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Vorbemerkung.

Die &uBeren Umsténde, welche schon die Verziogerung des Er-
scheinens des zweiten Bandes bewirkten, bestanden auch beim vor-
liegenden dritten Bande weiter, wenngleich in verminderter Stérke.
Andererseits aber erwuchs daraus der Vorteil, die Entwicklungen im
Eisenbahnwesen, die als Konsequenz der Kriegsereignisse und ihrer
Folgewirkungen sich vollziehen muBten, noch in ihrer Ausgestaltung
in der Darstellung beriicksichtigen zu kénnen. Soweit die Eisenbahnen
unmittelbar vom Kriege betroffen wurden und dadurch sowie durch
die Entwertung der Wahrung tarifarische MaBregeln notwendig wurden,
liegt ein Ubergangszustand vor, der trotz seiner einschneidenden Be-
deutung fiir ‘das wirtschaftliche Leben der Zeit zu theoretischen Unter-
suchungen keinen Anlaf gibt.

Fiir vielfache Férderung in der Herausgabe des Werkes bin ich
Sr. Exz. Wirklichen Geheimrat Dr. von der Leyen, Honorarprofessor
an der Universitidt in Berlin, zu Dank verpflichtet; sie bezog sich ins-
besondere auf Beschaffung von literarischem und statistischem Material,
die bei der etwas abseitigen Lage meines Wohnsitzes und den Verkehrs-
zusténden der Zeit Schwierigkeiten geboten hitte.

Redaktionelle Hilfe hat mir Herr Dr. Franz Hilscher geleistet,
ehemals mein Schiiler an der deutschen Universitit in Prag, gegen-
wirtig Abteilungsvorstand im sterreichischen Bundesministerium fiir
Verkehrswesen. Es war mir speziell daran gelegen, die neuere Ver-
waltungspraxis der Staatsbahnen in den theoretischen Ausfithrungen
in vollem MaBe zu verwerten und diese durch Einzelheiten aus ibr zu
beleben. In dieser Hinsicht erstreckte sich die Beihilfe des Genannten
hauptsichlich auf die Abschnitte iiber Organisation und iiber Personal-
wirtschaft.



Vi Vorbemerkung.

Die jiingere Kraft, die laut Vorrede zum ersten Bande herangezogen
wurde, um die Vollendung des Werkes gegen die Zufille des mensch-
lichen Lebens zusichern, Herr Professor Dr. E. v. Beckerath, brauchte
nur fiir ein Teilgebiet der Untersuchungen zum Zwecke der Beschleunigung
des Erscheinens einzutreten. Er hat das Kapitel iiber die Wandlungen
der Wirtschaft im Zeitalter der Eisenbahnen zur Ausarbeitung iiber-
nommen. Dieser Stoff eignet sich zu einer geschlossenen, aus dem iibrigen
Inhalte des Werkes herausgehobenen Darstellung. Der Beitrag ist daher
eine selbstindige Arbeit des Verfassers, fiir welche dieser auch allein
die wissenschaftliche Verantwortung trigt; er war lediglich zufolge der
Anlage des Werkes durch die deduktive Ableitung der Entwicklungs-
vorgéinge im ersten Bande formell und durch Raumriicksichten gebunden.
Die Abhandlung steht an letzter Stelle im vorliegenden Bande, an-
schlieBend an die Geschichte der Eisenbahnen, was sich dadurch recht-
fertigt, daB sie eine Zusammenfassung der wirtschaftlichen Wirkungen
der vervollkommneten Verkehrsmittel insgesamt ist, die zeitlich mit der
Entwicklung der Eisenbahnen, ihres Hauptfaktors, zusammenfallen.

Volosca, am 8. Februar 1922.
Emil Sax.
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Kinleitung.

Begriff der Eisenbahn. Diein der Entscheidung des deutschen Reichs-
gerichtes vom 17. Mérz 1879 enthaltene Definition der Eisenbahn als
,,Unternehmen, gerichtet auf wiederholte Fortbewegung von Personen
und Sachen iiber nicht ganz unbedeutende Raumstrecken auf metallener
Grundlage, welche durch ihre Konsistenz, Konstruktion und Glitte den
Transport groBer Gewichtsmassen, bzw. die Erzielung einer verhéltnis-
miBig bedeutenden Schnelligkeit der Transportbewegung zu ermdglichen
bestimmt ist und durch diese Eigenart, in Verbindung mit den auflerdem
zur Erzeugung der Transportbewegung benutzten Naturkriften (Dampf,
Elektrizitat, tierischer oder menschlicher Muskeltéitigkeit, bei geneigter
Ebene der Bahn auch schon der eigenen Schwere der Transportgefafe
und deren Ladung), beim Betrieb des Unternehmens auf derselben eine
verhéltnismiBig gewaltige Wirkung zu erzeugen fahig ist*“ — ein Satz,
der als eine gelungene Probe des Juristenstils seinerzeit die Runde durch
die offentlichen Blitter gemacht hat — entschidigt durch den Inhalt
fiir die Form. Die Merkmale der Eisenbahn sind in der Tat ganz richtig
bezeichnet und es bedarf nur geringer erginzenden Bemerkungen. Eine
golche betrifft zunichst den Umstand, daB fiir uns, die wir das Eisen-
bahnwesen vom Standpunkte der Volks- und Staatswirtschaft zu be-
handeln haben, nur Eisenbahnen in Betracht kommen, die fiir die Zwecke
einer gesellschaftlich verbundenen, mehr oder minder groen Gruppe
von Menschen von Bedeutung sind: die 6ffentlichen Eisenbahnen,
hingegen Eisenbahnen, die nur fiir die Zwecke einzelner Wirtschafter
bestimmt sind, von unserer Betrachtung ausscheiden. Das ist wohl auch
durch die Bezeichnung als Unternehmen ausgedriickt, da ein Unter-
nehmen eben eine Veranstaltung ist, die ihre Dienste Jedermann an-
bietet. Die Betonung der ,,metallenen Grundlage® ist nach einer Richtung
streng zu nehmen, nach einer anderen gibt sie einer erweiternden Aus-
legung Raum. Streng festzuhalten ist, dal die bezeichnete Grundlage
von den Fahrzeugen nie verlassen wird, d. h. daB die Fahrzeuge ihr in
einer Weise angepaBt sind, welche die Zwangslaufigkeit zur Folge hat.
Andererseits konnen Schienen (diese sind als die ,,Grundlage’* gedacht)
auch auf Gestellen angebracht sein und die in Schwebestellung aufge-
héngten Fahrzeuge unter ihnen hinrollen und es ist auch in dem Falle
eine metallene Grundlage vorhanden, wenn aufgehiingte Fahrzeuge nicht

Sax, Verkehrsmittel IIT 1



2 Einleitung.

iber Schienen, sondern iiber Drahtseile fortbewegt werden. Beziiglich
eines Punktes aber herrscht nicht volle Ubereinstimmung der Meinungen
und kann die Definition daher nicht allseitige Zustimmung finden. Dies
betrifft die bewegende Kraft. Die Definition erachtet die Art der be-
wegenden Kraft als nebensdchlich, wenn diese nur verhiltnismiBig
bedeutende Leistungen vollbringt. Die aufgezdhlten Arten sind wohl
nicht streng taxativ zu verstehen, auch hitte die menschliche Kraft-
leistung wegbleiben konnen, da die von ihr im Eisenbahnbetriebe be-
wirkte Bewegung von Fahrzeugen bekanntlich lediglich Hilfsverrich-
tungen darstellt. Eine entgegenstehende Ansicht halt allein den Be-
trieb durch Maschinenkraft fiir ein wesentliches Begriffsmerkmal. Es
wird indes nicht zu bezweifeln sein, da auch Schienenwege, auf welchen
Fabrzeuge mit tierischer Kraft von Ort zu Ort bewegt werden, Eisen-
bahnen sind. Sie sind jedoch noch nicht vollentwickelte, sind noch
unausgereifte Eisenbahnen. Erst durch Anwendung der Maschinenkraft
wurde jene Vollkommenheit der Verkehrsleistungen méglich, welche die
so iberaus weitreichenden und tiefgreifenden Folgewirkungen der
Eisenbahn herbeigefiihrt hat, wurden ferner erst diejenigen Gesichts-
punkte in vollem MaBe angeregt, die zur Gemeinwirtschaft drangen, und
wurde jene technische Entwicklung angebahnt, die zum gegenwirtigen
Hochstande emporfithrte. Bei Pferdebahnen ist eine technische Ent-
wicklung ausgeschlossen und és ist das Mafl der Vervollkommnung
gegeniiber den StraBenverkehrsmitteln ein geringes, aber die Zwangs-
laufigkeit der Fahrzeuge ist schon bei ihnen gegeben und diese ist ein
Umstand, der infolge seiner wirtschaftlichen Konsequenzen dieses Ver-
kehrsmittel vom StraBenfuhrwerke scheidet. Pferdebahnen sind also
wohl Eisenbahnen, aber sie sind nicht die Eisenbahn, die wir meinen,
wenn wir die Summe der Erwigungen erschopfen wollen, zu welcher die
vollkommenste Gestaltung des Landtransportwesens Anlafl gibt ). In
Ankniipfung an unsere allgemeine Formulierung der wirtschaftlichen
Entwicklung (1. Bd. S. 58) kénnen wir sagen: Innerhalb der Eisenbahn
stellen die Pferdebahnen die extensive, die Bahnen mit Maschinen-
betrieb die intensive Gestaltung dar und die letztere ist es eben,
mit der wir uns im vorliegenden Bande beschéftigen. Bei Anwendung

1) In der ersten Auflage des vorliegenden Buches sind die Eisenbahnen als
,»2Anwendung des Dampfes auf das Tranportwesen zu Lande‘ definiert, obwohl
die Pferdebabnen als zu den Lokalbahnen gehérig erwiahnt werden (II. Bd., S. 202).
Es ist die gleiche Auffassung wie oben, nur da dem damaligen Stande der Technik
gemiB die Dampfkraft allein genannt ist. Niemand wird verniinftigerweise an-
nehmen, daB damit die Einfilhrung einer anderen Naturkraft als begriffswidrig
angesehen werden wollte. Bei den sog. atmosphirischen Eisenbahnen ist die in
der stehenden Dampfmaschine erzeugte Kraft das Bewegende, die Druckluft nur
das Ubertragungsmittel. Das nimliche gilt bekanntlich auch von der Elektrizitiit;
wenn sie mittels Dampfkraft erzeugt wird, somit bleibt die erwihnte Erklirung
eigentlich aufrecht. Nur durch andere Kraftquellen gewonnene Elektrizitdt stellt
eine neue Bewegungskraft im Eisenbahnwesen dar.



Begriff der Eisenbahn. 3

der maschinellen Bewegungskraft wird iiberdies dieses Transportelement
untrennbar mit den beiden anderen, dem Wege und dem Fahrzeug, ver-
bupden und dieses Merkmal bedeutet einen Unterschied, der abermals
bestimmte Konsequenzen hat.

Schon bei den Pferdebahnen fithrt die Zwanglaufigkeit der Fahr-
zeuge auf fester Spur zum Monopol, und der Umstand, da8 im Vergleich
zum Straflenfuhrwerk erheblichere Verkehrsleistungen in Hinsicht auf
Kraftbedarf und Schnelligkeit nur bei gleichmi8ig ebener oder mindestens
der Ebene sehr angendherter Bahn zu erhalten sind, erfordert, wo diese
Bedingung nicht értlich erfiillt ist, einen eigenen Bahnkorper. Dadurch
wird der Kapitalbedarf solcher Unternehmungen schon je nach Be-
schaffenheit des Gelindes verhiltnismiB8ig bedeutend und es kommen
somit auch diejenigen Folgerungen in Betracht, die aus der Existenz
grofler stehender Kapitalien in solchen Anlagen sich ergeben. Es wurde
auch in den Anfangzeiten der Eisenbahn, solange der Bau einer be-
friedigend arbeitenden Lokomotive nicht gelungen war, bereits an ein
Netz von Pferdebahnlinien fiir ein Land gedacht. Man sieht: es sind
wesentliche zur Gemeinwirtschaft filhrende Gesichtspunkte schon
gegeben. Andererseits sind Pferdebahnen, als das extensive Gebilde,
auch noch gegenwirtig 6konomisch angezeigt, wo es sich um verhaltnis-
miBig sehr geringe Verkehrsleistungen handelt und die iibrigen Be-
dingungen ‘ihrer Anlage (ebener Boden, geringe Kosten der Zugtiere
und ihrer Erhaltung) vorhanden sind.

Verweilen wir einen Augenblick bei dem Sinne der vorangestellten
Begriffserklarung. Es ist ersichtlich, daf die meisten der erdrterten
Merkmale technischer Art sind. In ihrem Zusammenwirken aber be-
dingen diese technischen Momente die wirtschaftlichen Vorkehrungen
und Besonderheiten, um derentwillen die Eisenbahn von Wissenschaft
und Leben als ein Eigenartiges,als ein von allen anderen verschiedenes
Verkehrsmittel im wirtschaftlichen Sinne anerkannt wird. Weiter ist
klar, daB technische Einzelheiten, wie die Art der Betriebskraft, der
Stoff, aus dem die wesentlichen technischen Bestandteile bestehen,
die Breite, Lage und Bauart der festen Spur, da8 auch die Art der zu
befordernden Gegenstinde und endlich die Person des FEigentiimers
oder Betriebsfiihrers einer Eisenbahn fiir unseren Begriff ohne Bedeutung
sind. Unterschiede in diesen Punkten ergeben zwar mehr oder minder
grofe Abweichungen in der technischen Anlage und Ausgestaltung und
in der rechtlichen Regelung, aber nicht im Wesen und in der Art der
wirtschaftlichen und anderen Wirkungen der so gearteten Verkehrs-
mittel. Die verschiedenen technischen Arten der Eisenbahnen sind daher
als solche nicht Gegenstand unserer Untersuchung!). Nur soweit der

1) Eine gute, wenngleich nicht erschopfende Ubersicht der verschiedenen
technischen Arten von Eisenbahnen gibt Birk, ,,Handbuch der Ingenieurwissen-
schaft“. 5. Teil. Eisenbahnbau. I. Bd., S. 54ff.

I1*



4 Einleitung.

Zusammenhang von Technik und Wirtschaft sich geltend macht, werden
die okonomischen Seiten bestimmter technischer Einrichtungen zu
wiirdigen sein. Hingegen werden uns wirtschaftliche Unterschiede oder
Arten der Eisenbahnen gehorigen Orts beschiftigen.

Wirtschaft und Technik. Die Verbindung von Wirtschaft und Tech-
nik in der Bet#itigung der Lebensfiirsorge erheischt fiir die wissenschaft-
liche Untersuchung die begriffliche Trennung dieser beiden Seiten des
menschlichen Zweckhandelns 1).

Die Technik besteht in der Anwendung der Naturerkenntnis zur
Erreichung bestimmter Zwecke. Die Wirtschaft geht dahin, mit dem
rmindesten Aufwande von Mitteln die vergleichsweise hochste Nutz-
wirkung zu erzielen. Wir kénnen uns technische Betétigung denken,
die diesem Grundsatze nicht entspriche. Man hat gesagt, das Vorgehen
in dem bezeichneten Sinne sei ein allgemeines Vernunftprinzip, das
jedes menschliche Handeln leitet, mithin auch der Technik von selbst
eigen sei. Die Gebote der Vernunft sind aber keine aprioristischen Er-
kenntnisse, sondern aus der Erfahrung abgeleitet. Die Erfahrung hat
uns gelehrt, daB iiberall, wo festbegrenzten Mitteln unbegrenzte oder
doch iiber die Mittel hinausgehende Zwecke gegeniiberstehen, das Be-
streben dahin gerichtet sein muB, durch erreichbar geringsten Aufwand
von Mitteln fiir den einzelnen Zweck die erreichbar groBte Zahl bzw. den
erreichbar gréBten Umfang von Zwecken zu verwirklichen, da unser
Wohl nur auf solche Weise gesichert, im Gegenfalle geschmilert wird.
Eine solche Beschranktheit der Mittel empfinden wir an unseren Korper-
kriften, die iiber ein bestimmtes MaB der Inanspruchnahme hinaus ihren
Dienst versagen. Dasselbe Verhiltnis beherrscht aber auch die Ab-
héngigkeit unserer Lebensfithrung von den in der &uBeren Natur ge-
legenen Existenzbedingungen. Die Stoffe und Kréfte, die uns die Natur
zur Erhaltung und Entfaltung unseres Lebens bietet, sind fest begrenzt.
Die Einverleibung dieser Naturdinge in unser Dasein ist daher dem gleichen
Vernunftgebote unterworfen. Sie erfordert iiberdies spezielle Betétigung
unserer personlichen Krifte (Arbeit) und es gilt somit der erwihnte

1) Durch prinzipielle Unterscheidung in diesem Sinne wird der Inhalt und
der Umfang der Wirtschaftswissenschaft genau bestimmt und die Abgrenzung
gegeniiber der Technik vollzogen. Erst als solcher Art volle Klarheit iiber das
Wesen des Forschungsgebietes gewonnen war — Bestrebungen, welche bekanntlich
auf Hermann, ,,Staatswirtschaftliche Untersuchungen‘ zuriickreichen —, konnte
die Wissenschaft der Nationalokonomie jene Fortschritte machen, von welchen in
der Vorrede zum ersten Bande die Rede ist und an welchen mitzuarbeiten der
Verfasser sich die Aufgabe gestellt hat. Die Notwendigkeit und Wichtigkeit der
erwihnten begrifflichen Scheidung von Wirtschaft und Technik, die Unterschei-
dungsmerkmale und ihre Konsequenzen hat er bereits im Jahre 1885 in seiner
Schrift: ,,Das Wesen und die Aufgaben der Nationalokonomie. Ein Beitrag zu
den Grundproblemen dieser Wissenschaft‘‘ darzulegen versucht. Nunmehr kommb
Liefmann mit einem umfangreichen Werke: ,,Grundséitze der Volkswirtschafts-
lehre®, 1917, und entdeckt Amerika noch einmal.
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Grundsatz auch fiir diese besondere Richtung unserer Kraftentfaltung.
Die Regelung von Stoff- und Arbeitsaufwand in dem bezeichneten Sinne
nennen wir Wirtschaft (Okonomie). Die betreffenden Handlungen
niehmen einen so bedeutenden Teil unserer LebensiuBerung in Anspruch,
daB daneben nur ein sehr enges Gebiet fiir die Betétigung unserer
Korperkriafte zu anderen Zwecken iibrig bleibt; so zwar, daB man, von
dem groBen, umfassenden Gebiete der Wirtschaft den Namen entlehnend,
die Befolgung des gedachten Vernunftprinzips in solchen Fallen ebenfalls
als Okonomie (der Krifte) bezeichnet hat. Wenn ich einen hohen Berg
besteigen will, so muB ich mit meinen Kriften haushalten, um nicht
vor Erreichung des Zieles erschopft zusammenzubrechen. Fiir die tech-
nischen Handlungen der Lebensfiirsorge haben aber nicht die Falle von
Betitigung der letztgedachten Art, sondern die Gebote der Wirtschaft-
lichkeit die Richtschnur gegeben, denn die Ur-Technik bestand darin,
daB der Mensch sich Behelfe schuf, um die Korperkrifte in ihren auf
Lebensfiirsorge gerichteten AuBerungen zu schonen oder zu verstérken.
Die vorgeschrittene und insbesondere die wissenschaftliche Technik
hat es weiterhin erfaBt, daB es ihre Aufgabe ist, die Naturerkenntnis
im Sinne der Wirtschaftlichkeit anzuwenden, und das ist den Technikern
dermaBen in Fleisch und Blut iibergegangen, daB sie in ihrem Wirken
der Wirtschaft beinahe unbewuBt dienen. Wir unterscheiden daher
auch im Verkehrswesen einerseits rein wirtschaftliche Vorgéinge und
andererseits Betdtigungen der wirtschaftlich geleiteten Technik, bei
welchen die wissenschaftliche Untersuchung das wirtschaftliche Element.
bloBzulegen hat ).

Die Eisenbahn stellt ein Musterbild solcher Technik dar. Schon
in den Bemiihungen der englischen Ingenieure, welche auf Konstruktion
einer Dampflokomotive gerichtet waren, ist das zu erkennen. Die Aus-
niitzung der Reibung auf den Schienen, um eine Zugleistung zu bewirken,
war sicherlich an sich ein technischer Gedanke, dessen Ausfiithrbarkeit
iibrigens bekanntlich von mancher Seite bezweifelt wurde. Die Be-
strebungen jener Ingenieure waren aber darauf gerichtet, nicht nur die

1) Eine umfangreiche Abhandlung im ,,GrundriB der Sozialckonomik*, 1914,
von Fr. v. Gottl-Ottlilienfeld, sucht diese geistige Verrichtung fiir das Gesamt-
gebiet der wirtschaftlichen Technik, insbesondere auch auf dem Gebiete der Giiter-
gewinnung, durchzufiibren: bei der Vielgestaltigkeit der Technik eine schwierige
Aufgabe. Es ergibt sich eine kaum iibersehbare Fiille von technischen Vorgingen
verschiedener Art, die auf dem in Rede stehenden Momente beruhen. Der genannte
Verfasser versucht es, sie in ein System zu bringen, was nicht ohne allerlei ausge-
kliigelte Gedankenkonstruktionen abgeht. Der Versuch scheint uns, ungeachtet
so mancher schéner Einzelheiten, nicht gelungen, naheres dariiber ist aber wohl
hier nicht am Platze. Die einzelnen Vorginge stellt er als Ausfliisse jenes allge-
meinen Vernunftprinzips, als AuBerungen der technischen Vernunft dar, wihrend
sie uns eben als Wirtschaft in'der Technik gelten, wobei freilich im einzelnen erst
Gegenstand einer genauen Untersuchung wire, was wirtschaftlich und was tech-
ﬁi%ch, d. h. schon durch die Eigenschaften des Stoffes und die Art der Kraftwirkung,

edingt ist.
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Ausfiihrbarkeit zu erweisen, sondern damit ein neues Verkehrsmittel zu
schaffen, das die vorhandenen durch die Giite und die geringeren Kosten
seiner Leistung erheblich iibertreffe. Durch eine Reihe von Versuchen
und durch Verbindung der technischen Ideen Mehrerer ist dies schlief3-
lich in der Konstruktion gelungen, welche den Namen Stephenson’s
tréét.. Die Losung, welche diese bot, war so vOllkommen, daB an
den Konstruktionsprinzipien nichts mehr geéindert zu werden brauchte.
Das erkliart die Tatsache, da 999/,q,, der Gesamtlinge aller Eisenbahn-
linien der Erde Reibungsbahnen sind und nur unter besonderen Um-
stinden, wo solche technisch oder wirtschaftlich nicht durchfiihrbar sind,
zu anderen Hilfsmitteln gegriffen wird.

Gem#B dem Plane der vorliegenden Untersuchungen werden also
hier die im ersten Bande dargestellten, die Verkehrsmittel im allgemeinen
betreffenden Erscheinungen in der speziellen Gestaltung, die sie im
Eisenbahnwesen annehmen, vorgefiihrt und dabei die wirtschaftlichen
Ziele nachgewiesen werden, welche die Technik in Anlage und Betrieb
der Bahnen verfolgt.



1. Die Eisenbahnen als Gegenstand der
Gemeinwirtschaft.

Die prinzipielle Frage. Die Frage betreffend die Stellungnahme der
Gemeinwirtschaft gegeniiber den Eisenbahnen — eine Frage, welche in
GemiBheit des schon bei den iibrigen Verkehrsmitteln befolgten Ver-
fahrens nunmehr in den Einzelheiten zu erledigen ist — erscheint durch
die grundlegende Feststellung der allgemeinen Gesetze des Verkehres
wesentlich vereinfacht. Von unserem Standpunkte aus erkennmen wir
in der ehemals vielumstrittenen Frage nichts anderes als einen Sonder-
fall der allgemeinen Erscheinungen des Verkehrswesens, den wir, gleich-
wie bei den anderen Verkehrsmitteln, den Land- und WasserstraBen,
den Posten und Telegraphen, im sicheren Gleise jener grundsitzlichen
Erérterungen unschwer in seine Einzelheiten und Eigentiimlichkeiten
verfolgen kénnen. Damit ist fiir die anzustellende Detailuntersuchung
nicht nur ein festes Gefiige bereits gegeben, sondern werden auch
mancherlei schiefe Auffassungen oder verkehrte Gesichtspunkte ver-
mieden, welche den Gegenstand manchmal verwirrten.

So entfallt fiir uns zunichst vorhinein die Auffassung, als ob es
sich hier irgendwie um eine Wahl zwischen Staats- und Privat-,,Industrie
handle; jene Vorstellung von dem wirtschaftlichen Wesen der Eisen-
bahn, die in jhrem Mutterlande anfangs die herrschende war, und damit
fallen auch jene banalen SchluBfolgerungen hinweg, welche auf Grund-
lage des prinzipiellen Standpunktes, daB der Staat iiberhaupt Industrie
nicht zu betreiben habe, oder auf Grund des Satzes, der Staat sei er-
fahrungsméBig zur Fiihrung solcher Betriebe mit wirtschaftlichem Er-
folge nicht fihig, nur Privatbahnen als Unternehmungen, die sich von
anderen in nichts unterscheiden, anerkennen wollten 1), Eine unbefangene
Anschauung des Wirtschaftslebens fithrt vielmehr jeden zur Erkenntnis,
daB die Eisenbahnen verméoge der das Eintreten der Gemeinwirtschaft
iiberhaupt begriindenden Umstéinde : der Hohe und Eigenart des in ihnen

1) Vgl. die Gesichtspunkte der englischen Manchesterminner bei Cohn,
»,Untersuchungen iiber das englische Eisenbahnwesen®, I, passim; noch im Jahre
1873 hervorgetreten auf dem KongreB des Cobden-Clubs, Vierteljahrschr. f. Volks-
wirtsoh. u. Kulturgesch., 13. Jahrg., 3. Bd., S. 18.
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angelegten stehenden Kapitales, ihrer Monopoleigenschaft, ihrer Wichtig-
keit als Instrument der Volkswirtschaftspflege und der Staatsverwaltung,
dann der notwendigen Organisation als Bedingung fruchtbarster Wirk-
samkeit, der reinen Privatwirtschaft entriickt sind und daB daher, wo
dieser Sachlage nicht durch gemeinwirtschaftliche Betatigung Rechnung
getragen wurde, die Eisenbahnen ihren wirtschaftlichen Dienst nur un-
vollkommen leisten konnten. Indem wir in dieser Beziehung einfach
auf die Erérterungen in Bd. I, S. 124ff. zu verweisen brauchen, geniigt
an gegenwirtiger Stelle die Bemerkung, einerseits: in welch’ hervorragen-
dem Grade die gedachten Momente bei den Eisenbahnen zutreffen und
folglich das bei den iibrigen Verkehrsmitteln Beobachtete fiir sie eben-
falls gilt, andererseits: daB, wie ein Blick auf den Inhalt der Eisenbahn-
Konzessionen lehrt, iibereinstimmend mit der theoretischen Anschauung,
die Staatsverwaltung, wo sie die Privatunternehmung in bewuBtem
Hinblick auf die angefiihrten Gesichtspunkte heranzog oder walten lief3,
immer nur regulierte Unternehmungen kannte, denen die Grundbedingung
der Privatwirtschaft: freie Konkurrenz, nicht eigen war.

Somit kénnen wir an Stelle der theoretischen Lehrsitze sofort die
Lehren der Erfahrung sprechen lassen. Diejenigen Staaten, welche,
geblendet von der irrigen Konkurrenztheorie, ihre Augen vor den An-
forderungen der Gemeinwirtschaft verschlossen, haben Zustinde im
Eisenbahnwesen sich herausbilden sehen, die nicht nur eine erhebliche
Schmilerung des Nutzens bedeuten, den die Eisenbahnen der Wirt-
schaft des Landes hitten bieten konnen, sondern dieser auch positive
Schiiden zugefiigt haben. Es ist daher angezeigt, vor allem anderen die
Lehren der Eisenbahngeschichte als Beleg fiir unsere Leitsétze heran-
zuziehen.,

Die Erfahrungen mit der Konkurrenz im Eisenbahnwesen in den
maBgebenden Staaten. England. Die eindringlichste Sprache reden die
Erscheinungen der Entwicklung der Eisenbahnen in ihrem Mutterlande :
England !). Ein Grundzug der englischen Eisenbahngesetzgebung und
der beziiglichen Parlamentsverhandlungen ist die Verstrickung in die
Irrtiimer der Konkurrenztheorie, ungeachtet rechtzeitiger Warnungen,
mit nur allméhlicher und zu spiter Erkenntnis des begangenen Fehlers
und unzureichenden Bemiihungen das Versiumte nachzuholen, als die
schidlichen Folgen bereits eingetreten waren. Die Quelle dieses Fehl-
griffs lag darin, daBl die Gesetzgebung iiber die neu aufgekommenen
Eisenbahnen einfach an die alten Kanalakte ankniipfte. Man meinte,

1) Der mit der deutschen Eisenbahnliteratur selbst nur leichthin Vertraute
weil, da das Werk von Cohn die beste Quelle bildet. Analog das Buch von
Franqueville Traveauz publics en Angleterre, 1874. Vor den Genannten schon
Schwabe, ,,Uber das englische Eisenbahnwesen, 1871, S. 8ff.; E. B. (Bon-
toux), ,,Die Konkurrenz im Eisenbahnwesen, 1873.
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'die Frachtinteressenten wiirden mit eigenen Fahrzeugen ihre Transporte
besorgen koénnen, was selbstverstindlich die Konkurrenz der Fracht-
fiihrer, wie bei den Kanilen, ergeben hitte. Durch lingere Zeit waren
die Bemiihungen der Techniker darauf gerichtet, Konstruktionen zu
finden, die das erméglichen sollten. Andererseits war bei Konzessionierung
der Kanalunternehmungen die Frage der Zulassung oder Verhinderung
von Konkurrenzlinien iiberhaupt nicht aufgetaucht; sehr erklarlich,
weil bei der groBen Abhingigkeit der Kanaltrasse von den Gelinde-
verhaltnissen und von der Wasserbeschaffung eine zweifache Kanal-
verbindung zwischen bestimmten Plitzen kaum je ausfithrbar ist. Daher
kam es dem Parlamente bei den ersten Eisenbahnkonzessionen auch nicht
in den Sinn, die Frage aufzuwerfen. Und als dann die Privatunter-
nehmung hier ein reichtragendes Feld fiir ihr Gewinnstreben zu finden
hoffte (man gab sich hinsichtlich der Ertragsaussichten des neuen Ver-
kehrsmittels bald den iiberschwinglichsten Erwartungen hin), so glaubte
man es getreu dem englischen Grundsatze, daB die Regierung sich in
die geschéftliche Tatigkeit der Privaten so wenig als mgglich einmischen
solle, ‘den Unternehmungen selbst iiberlassen zu sollen, ob sie sich Kon-
kurrenz machen wollen oder nicht, ja man erwartete sogar, daf die
Konkurrenz auch auf diesem Gebiete die beste und billigste Bediirfnis-
befriedigung herbeifithren werde. In diesem Sinne konzessionierte das
Parlament schon in der ersten grofien Eisenbahn-Spekulationsperiode
der 30er Jahre eine reichliche Anzahl verschiedener Eisenbahnlinien je
nach den Konzessionswerbungen, mit ungeniigender staatlicher Regu-
lierung, und man verliel den Irrweg auch nicht, ungeachtet in den
Untersuchungen des Eisenbahn-Ausschusses vom Jahre 1844 gerade
von seiten der Eisenbahndirektoren die Konsequenzen der Konkurrenz:
Erbauung iiberfliissiger Linien, also unniitzer Kapitalaufwand, Ver-
teuerung der Tarife in vielen Fillen, um die vermehrten Kapitalkosten
hereinzubringen, und Ausbeutung dieses Sachverhaltes durch eine
unlautere Spekulation, klar und nachdriicklich genug hervorgehoben
wurden 1), Im Gegenteile, die eben damals nach Uberwindung der viel-
fachen Enttiuschungen neuerlich um sich greifende und bis zum Friih-
jahre 1846 anhaltende exzessive Bahnspekulation brachte eine Menge
Konkurrenzlinien hervor, durch welche namentlich die direkten Ver-
bindungen zwischen den Hauptplitzen des Landes vervielfacht wurden,
weil die Spekulation eben auf Teilung des hier vorfindlichen starken
Verkehres gerichtet war, die Seitengegenden aber vernachlissigt blieben.
Auch schwindelhafte Griindungen kamen in erheblichem Umfange vor,
die den Aktiondren groBe Verluste brachten. Die Folgen, welche dem
englischen Eisenbahnwesen dauernd anhaften, sind gewesen: eine un-
geheure Kapitalvergeudung, d. i. teils vorzeitige, teils iberfliissige

1) 8. insbesondere Cohn, I. S. 120ff,
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Kapitalaufwendung, die sich z. T. darin ausdriickt, daB, nachdem im
Jahre 1846 von 115 Millionen L. St. Aktienkapital nicht mehr als 44 Mill.
5%/, Dividende und dariiber zahlten, noch im Jahre 1876 trotz des riesig
angewachsenen Verkehres von dem nicht zinsbevorrechteten Alktien-
kapitale mit 262 Mill. 351/, Mill. gar keine, 129/, Mill. weniger als und
bis 1°/,, 41/, Mill. iiber 1—2°/,, 10 Mill. nur 2—39/,, 262/, Mill. 3—49/,
Verzinsung abwarfen (namentlich auch die unter dem Drucke der Kon-
kurrenz erfolgten extensions erzeugten iiberfliissige Linien1); eine fehler-
hafte Netzesanlage, die eine angesehene Revue?) zu dem, freilich
zugleich den vollstandigen Mangel eines Planes bei der Konzessionierung
mit treffenden und wohl zu scharfen Ausspruche veranlaBte: wenn man
ein paar mit Tinte befeuchtete Fliegen iiber die Karte von England
hatte kriechen lassen, so hatten sie ein rationelleres Netz zustande ge-
bracht3); hiufige und weitgehende Benachteiligung eines Teiles der
Frachtinteressenten durch niedrige Differentialtarife, zu denen sich
die Bahnen durch die Konkurrenz in den Knotenpunkten bestimmen
lieBen, wihrend sie fiir die nicht konkurrenzierten Zwischenstrecken
den Tarif so hoch hielten als méglich 4). Die letztgedachten schidlichen
Folgewirkungen der Konkurrenz wurden dann wieder beseitigt durch
Aufhebung der Konkurrenz im Wege freiwilligen Ubereinkommens
der Bahnen. Im Jahre 1858 fand eine Konferenz von Vertretern der
englischen Eisenbahnen in London statt, welche zum Beschlusse erhob:
wenn zwei oder mehrere Bahnwege zwischen zwei Orten bestehen, sollen
die Tarife iiber beide oder alle einverstindlich gleichgestellt, und wenn
eine Einigung iiber gleiche Sitze nicht zustande komme, soll ein Schieds-
gericht angerufen werden. Teilabkommen der Art waren vielfach schon
frither getroffen worden; seit jenem allgemeinen Kartelle aber, darf
man sagen, hat die Tarifkonkurrenz in England im wesentlichen auf-
gehort 8). Freilich stellte die erwihnte Versammlung den Satz voran:
die Tarife sollen so bemessen sein, da8 sie den Interessen der Gesell-
schaften ohne Nachteil fiir das Publikum im erreichbaren MaBe dienen,
d. h. auch das auf die iiberfliissigen Konkurrenzlinien verwendete Kapital
soll tunlichst seine Verzinsung finden; woraus folgt, daB die einverstéind-
lich festgesetzten Tarife allgemein hoher sein miissen, als ohne die ver-
anlassende Ursache notwendig wire. Tatsichlich sind die englischen

1) John Laing, The railway dilemma, London 1868. Weber, ,,Nationalitit
und Eisenbahnpolitik*, 1876, S. 22 leugnet dies mit Unrecht.

2) Quarterly Review, Okt. 1872.

8) Diese Folgen des laissez faire bekanntlich schon von Porter, Progress
of th. n. Sc. III, c. V erkannt und hervorgehoben.

%) Bestitigung des oben Gesagten durch Aussagen von Eisenbahndirektoren
bei Cohn II, S. 423, 431.

5 Franqueville, a.a.0., I. 8.32. L. Aucoc, Conférences sur I’ administration
et le droit administratif, 1876, 1I1. Bd., S. 274.
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Eisenbahntarife im Durchschnitte weit hoéher als die kontinentalen,
was freilich z. T. auch noch andere Griinde hat.

Fortab konkurrierten die Bahnen untereinander nur mit dem, was
sie fiir den Tarif boten, wozu hauptsichlich im Personenverkehre Ge-
legenheit ist, und Tarifkdmpfe entwickelten sich nur noch speradisch
bei Entstehen neuer Linien oder bei Erweiterungen, und dauerten nur
solange, bis man sich iiber eine den beiderseitigen Kraften entsprechende
Verkehrsteilung geeinigt hatte.

Weiterem Umsichgreifen des Entstehens neuer Konkurrenzlinien
hatte iibrigens schon seit dem Beginne der 50er Jahre eine entgegen-
gesetzte Bewegung vorgebeugt: die als notwendig erkannte Verschmel-
zung der vielen kleinen Gesellschaften in groBe vollstindige Netze,
welche auBler der Vermeidung oder Aufhebung der Konkurrenz auch
betriebsokonomische Zwecke, als: vollkommnere Leistungsfahigkeit und
Kostenersparnis, verfolgte.

Es ist dies der bekannte FusionsprozeB (amalgamation), welcher
die Konkurrenztheorie griindlich ad absurdum fithrte, weshalb sich die
englischen Parlamentsmitglieder mit ihm nur schwer abzufinden ver-
mochten. Die Verbindung der Amalgamierung mit den vorgedachten
Tarifabkommen ergab mehrere Verfahren der Aufhebung der Kon-
kurrenz (insgesamt auch comsolidation genannt), von denen einzelne als
Ersatz der Verschmelzung dienen muBten, solange das Parlament
letzterer widerstrebte. Daher die eingehende, aber auch abschlieSende
Untersuchung dieser Punkte seitens des Eisenbahnausschusses von 1872,
deren Ergebnisse Cohn?), wie folgt, zusammenfaf8t: ,,Die Konkurrenz
verschwindet im direkten Verhéiltnisse zu der Entwicklung der Koalition
zwischen den Gesellschaften. Die erste Stufe derselben ist die, bei welcher
fiir gleiche Tarifsitze und mitunter fiir gleiche Fahrgeschwindigkeit Ab-
kommen getroffen werden; diese Art von Koalition ist die allgemein
herrschende, soweit nicht schon eine hohere Stufe erreicht ist; sie kann
ohne jede Sanktion seitens des Parlaments und selbst ohne vorgingige
Anzeige fiir das Publikum, jeden Augenblick eingegangen werden, so-
bald sich ein konkurrierender Verkehr zwischen mehreren Gesellschaften
einstellt. Eine vollkommenere Form der Koalition ist diejenige, zufolge
deren die Gesellschaften iibereinkommen, ihre beiderseitigen Geleise
gemeinsam zu benutzen, mit der Bestimmung, da jede von beiden den
ganzen Ertrag des Verkehrs auf ihrem eigenen Geleise empfingt, oder
in der Weise, daB jede Gesellschaft der anderen gestattet, ihre Ziige auf
der fremden Bahn fahren zu lassen, mit der Bedingung, daf die beiden
Gesellschaften an dem Gewinne der so zugelassenen Ziige in gewissen
festen Anteilen partizipieren. Auch solche Ubereinkiinfte bediirfen keiner
gesetzlichen GutheiBung. Eine dritte Stufe ist diejenige, bei welcher
die verschiedenen Gesellschaften eine gemeinsame Kasse zu fithren sich
einigen, d. h. wo sie den Gewinn aus einem bestimmten Verkehr ohne
Riicksicht auf die Beteiligung ihres Gleises oder ihrer Wagen untereinander
in festen Verhéltnissen teilen.... Die Uberzeugung hervorragender Eisen-
bahnminner ist es, daB diese dritte Stufe nur als Vorstufe zur voélligen
Verschmelzung angesehen wird. Die Unsicherheit der Rechts%ﬁltigkeit
eines solchen Abkommens (in England) veranlaBt meistens, aber nicht
immer, die Gesellschaften, die Sanktion des Parlamentes nachzusuchen.. ..
Die vierte und vollkommenste Art der Koalition ist die Verschmelzung;
sie ist permanent, im Unterschiede von der dritten Stufe, 148t also keinen

1) a. a. 0., I. 8. 3291f.
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BewIeIggnmd iibrig, daB etwa jede der bisher unabhingigen Gesellschaften
jm Hinblick auf die zukiinftige Auflésung der Verbindung ein Sonder-
interesse festhalt und ihre eigene Bahn begiinstigt; sie hebt nicht nur alle
tatsdchliche, sondern auch alle potentielle Konkurrenz auf. Nur eine
Vorstufe, und zwar eine sehr nahe Vorstufe zur Verschmelzung, ist die
Pacht kleinerer Linien durch gréBere, nicht selten mit dem Erfolge- fiix
die kleinen Verpéchter, daB die groBen Pachter durch zeitweiliges Niedrig-
halten der Frachtsétze den Wert der gepachteten Strecken herabbringen,
um sie dann desto wohlfeiler kaufen zu koénnen 1).¢

Wenn also die Konkurrenz durch das Interesse der vermeintlichen
Konkurrenten notwendig ihr Ende finden muf und schon betriebs-
6konomische Vorteile zur Vereinigung vieler einzelnen Linien zu einem
einheitlichen Netze in einer Hand dringen: was ist die alte Theorie
anderes als ein groBer Irrtum? England hat ihn teuer bezahlt und sich
schlieBlich mit dem einen Troste beschieden, da durch die Privattatigkeit
dem Lande eine raschere und ausgedehntere Entwicklung des Eisenbahn-
netzes zuteil wurde als zu érwarten gewesen wire, wenn die Regierung
den Bau der Bahnen in die Hand genommen hitte.

Nachdem die Konkurrenztheorie derart an den Tatsachen zuschanden
geworden war, konnte ihr auch ein verspiteter Rettungsversuch nicht
mehr auf die Beine helfen. Ein solcher wurde mit einer Lehrmeinung
unternommen, welche die Wirksamkeit der Konkurrenz in die Ent-
stehung der Bahnlinien zuriickverlegt. Die Konkurrenz brauche nicht
gerade ein battle in the field zu sein: sie konne auch als batile for the field
in die Erscheinung treten; es gebe einen Wettbewerb nicht blo8 auf
dem Schauplatze der wirtschaftlichen Tatigkeit, sondern auch eine Kon-
kurrenz um den Schauplatz selbst. Eben das sei bei den Eisenbahnen
der Fall: es entspinne sich ein Wettbewerb um die Konzession, der die
Konzession verleihende Staat gewihre sie demjenigen, welcher die giin-
stigsten Bedingungen anbietet, und in den Konzessionsbestimmungen
werde das Ergebnis dieser Konkurrenz dauernd niedergelegt. Die Kon-
kurrenz als Regulator des Spiels der wirtschaftlichen Krifte sei also auch
hier wirksam, nur eben in anderer Weise als sonst?2).

Diese Lehre gibt ersichtlich schon die Konkurrenz in ihrer Ein-
wirkung auf die Netzesbildung preis und ist auch gar nicht dem eng-
lischen Wirtschaftsleben entnommen. Aber auch in ihrer eingeschrankten
Bedeutung beruht sie, wie leicht einzusehen, auf einer Gleichstellung
verschiedener Dinge und einer falschen Verallgemeinerung einzelner
Erscheinungen. Eine Verwechslung verschiedenartiger Dinge ist es, wenn
der vor%fingi e, abgeschlossene Wettbewerb um Zulassung einer mono-
polistischen Unternehmung dem dauernden Wettbewerbe mehrerer Unter-
nehmer um eine bestimmte Bediirfnisbefriedigung und dem jederzeit mog-
lichen Hinzutreten neuer Wettwerber gleichgestellt wird. Eine un-
richtige Generalisierung aber liei‘gt vor, insofern eine Konkurrenz unter
mehreren Bewerbern um eine Eisenbahnkonzession doch nicht immer,
sondern nur in gewissen Fillen vorkommt. Sie wird eintreten, wo ent-
weder der eine ein giinstigeres Angebot macht, weil er richtiger rechnet
als der andere, oder weil er sich in einem tatsdchlichen Irrtume iiber Um-
stinde befindet, welche auf Anlage und Betrieb Einflu8 haben, oder wo
der eine sich mit geringerem Gewinn begniigt als der andere. In den

1) Geschichte und Beispiele der Fusionen bei Cohn, I, S. 235, 321. Vgl
hierzu auch den geschichtlichen Teil. )

2) Edwin Chadwick im Statistical Journal 1859, Bd. 22, S. 381—420.
S. auch Cohn, II, S. 589. Nach Deutschland wurde die Theorie namentlich von
Faucher iibertragen.
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ersten beiden Féllen ist offenbar keine wahre Konkurrenz vorhanden.
Der letztgedachte Fall aber wird nur dort platzgreifen, wo iiberhaupt
ein Gewinn von mindestens der Hohe des landesiiblichen ZinsfuBles zu
machen ist. Fiir alle Linien, bei denen das nicht der Fall, sowie bei jenen,
um die tatsédchlich eine wirkliche Konkurrenz sich nicht entspinnt, trifft
eben die Theorie nicht zu. Es kimen mithin h6chstens nur die ,,guten‘
Linien, dann uneintragliche bei Obwalten eines wirtschaftlich bedauerns-
werten Irrtumes, also nur ausnahmeweise, zustande.

Zudem 148t diese Theorie die Tatsache auBler Auge, dafl der Kreis
der sog. Konkurrenten ein viel zu kleiner ist, um nicht eher die Verstin-
digung unter ihnen an Stelle des Unterbietens treten zu lassen. Und da
bei dergleichen Machenschaften mehr ,,heraussieht, wenn das Geschift
ein gutes ist, so werden solche Abmachungen gerade bei den ertrag-
reichen, grofen Linien platzgreifen, die es leichter gestatten, den Preis
fiir die Abstehung vom Mitwerben auf die Anlagekosten zu schlagen 1).
In Wirklichkeit wird also eine solche Konkurrenz nur in ganz vereinzelten
Féllen eintreten, womit die Geltung der darauf gebauten allgemeinen
Schliisse wohl hinreichend gekennzeichnet ist. Die Theorie hat auch
nur geringe Vertretung gefunden.

Eine Zeitlang glaubte man in England auch an eine wirksame
Konkurrenz der Kanidle gegen die Eisenbahnen. Wie dieser Kampf
mit dem Siege der Eisenbahnen endete; wie alle Versuche der Gesetz-
gebung, die Stellung der Kanile zu kréftigen, erfolglos blieben und aus
welchem Grunde dies der Fall war, ist den Lesern aus der Darstellung
im zweiten Bande (S. 335) bekannt.

Vereinigie Staaten von Amerika. Wenn in England eine mangel-
hafte Regelung der REisenbahnunternehmungen die erwiahnten un-
giinstigen Ergebnisse zeitigte, so werden diese noch iibertroffen durch die
Zustande in den Vereinigten Staaten, wo nach Ablauf einer Entwicklungs-
periode, in der in den einzelnen Staaten fiir ortliche Linien chariers
ahnlich den europdischen Konzessionen verlichen wurden, das Eisen-
bahnwesen einer wilden Freiheit iiberlassen blieb. Auch hatte sich bei
den Konzessionswerbungen eine Einflufnahme von Privatinteressen auf
die Legislaturen der Staaten gezeigt, die man aus politischen Griinden
auszuschalten strebte. Daher entschied man sich dafiir, die Erbauung
von Eisenbahnen vollstindig der freien Geschéftstitigkeit anheim-
zugeben. Charters wurden nun willig und ohne .Beschrinkungen erteilt,
wie sich eben Unternehmer fanden. Die in gleichem Sinne gehaltenen
Bestimmungen der ersten allgemeinen. Eisenbahnakte des Staates

1) In den ersten Zeiten des Eisenbahnwesens in Frankreich glaubte man noch
an die Kraft dieser Konkurrenz und wurde daher der Zuschlag der Konzession
von vielen Seiten der Erteilung an im voraus bestimmte Konzessionire vorgezogen.
Allein man machte bald schlimme Erfahrungen. Als z. B. im Jahre 1845 die Eisen-
bahn von Paris nach Lyon auf diesem Wege vergeben werden sollte, fusionierten
sich die verschiedenen Bewerber; Pére Enfantin soll den Ratschlag erteilt haben!
Seither wurde, solang man noch einzelne Linien als selbstéindige Unternehmungen
zulieB, zwischen adjudication publique und concession directe nach Lage der Um-
stéinde gewechselt und die erstere kam nur sehr selten vor. Vgl. hieriiber Aucoc,
a. a. 0., II1. Bd., S. 300.
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New York (1850) sind von anderen Staaten iibernommen worden und
dadurch zur allgemeinen Geltung gelangt. Mit diesem Zeitpunkte waz
eigentlich die Ara der schrankenlosen Konkurrenz ersffnet). Nach dem
Gesetze geniigt es zur Griindung eines Bahnunternehmens, wenn eine
Anzahl Personen zusammentritt, Betrag und Anzahl der Aktien feststellt,
eine geringe Anzahlung auf die Aktien leistet und die Eintragung in das
offentliche Register erfolgt. Ob das Kapital ausreichend bemessen und
seine Einzahlung gesichert; ob die Bahn zweckmiBig oder notwendig sei
und ob die Trasse den allgemeinen Interessen entspreche, darum kiimmerte
der Staat sich fortab nicht, wenn es sich nicht im einzelnen Falle um eine
Kapitalbeihilfe handelte. Die Unternehmer trachteten, auf Grund der
Aktienzeichnung im Wege der Schuldaufnahme und allfilliger Beitrége
von Interessenten, fremdes Geld aufzutreiben, mit dem woméglich die
Bahn gebaut — oder auch nur angefangen wurde, soweit eben die Mittel
reichten. DaB solcher Art Gelegenheit zu schwindelhaften Praktiken
geboten war, ist einleuchtend, die Yankees haben bekanntlich nicht den
Ruf, daB sie sich solche Gelegenheiten entgehen lassen. Die soliden
Unternehmer, die doch die Mehrzahl bildeten, verfielen aber in eine
Uberschitzung der Aussichten des neuen Verkehrsmittels, das geeignet
erschien, die zerstreuten Ansiedlungen des weiten, diinn bevolkerten
Landes in viel vollkommnerer Weise miteinander zu verbinden, als das
durch die spérlichen -und mangelhaften StraBenanlagen geschehen war.
Mit dem Ungestiim des amerikanischen Unternehmungsgeistes warfen
sie sich auf das neue Geschift und so konnte es nicht ausbleiben, daB,
nachdem die ersten Hauptlinien gebaut waren, sie durch die Verviel-
faltigung der Linien in wiiste Konkurrenzkdmpfe untereinander ge-
rieten. Anfangs beteiligten sich auch eine Reihe von Staaten an den
Bahnunternehmungen, durch Ubernahme von Aktien, selbst durch Bau
einzelner Linien, aber sie erlitten durch MiBlingen der Unternehmungen
erhebliche Verluste und lieBen bald die Hand davon 2).

Die einzige MaBnahme, zu welcher die Staatsgewalt sich veranlaBt
sah, bestand in einer gewissen Vorsorge fiir die Sicherheit der Reisenden.
Unter dem Eindrucke von schweren Eisenbahnunfillen haben einige
Staaten der Union Eisenbahnaufsichtsimter eingesetzt, mit dem Rechte,
die Ursache vorgekommener Unfille zu untersuchen und auf Abstellung
vorgefundener Ubelsténde sowie auf Vorkehrungen zur Erhohung der
Sicherheit fiir die Zukunft bei den Bahnen zu dringen; eine polizeiliche
MaBnahme, die den Reisenden nicht sonderlich niitzen, den Bahnen
nicht sonderlich unbequem werden konnte. Diesen Eisenbahndmtern
wurde spiter auch die Aufgabe iiberwiesen, im schiedsrichterlichen Ver-
fahren Streitigkeiten zwischen den Eisenbahnen und den Interessenten

1) Sterne, Railways in the United States, 1912, S. 42.
2) Niheres im geschichtlichen Abschnitte.
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zu schlichten, Entschidigungen festzustellen, Grundstiicke fiir den
Bahnbau abzuschitzen u. dgl.; eine ganz zweckmiBige Einrichtung, die
aber mit den fundamentalen Fragen der Eisenbahngebarung nichts zu
tun hat. Diese blieb also nach wie vor frei von jeder staatlichen Be-
einflussung und es spielten sich weiterhin die FEreignisse unter dem
Einflusse der englischen Ideenrichtung ganz analog der Entwicklung
in England mit periodischen Spekulationszeiten und darauf folgenden
Krisen ab, nur in weit groBerem MaBstabe der Leistungen und der Ubel-
stinde. Die Krisis des Jahres 1873 brach aus, nachdem seit 1871 iiber
20000 km, die des Jahres 1883, nachdem in den vorausgegangenen 3 Jahren
32000 %km neuer Linien gebaut worden waren. In den Jahren 1893 und
1894 haben in der Union Eisenbahnen in der Ausdehnung von zusammen
58500 km ihre Zahlungen eingestellt ') und vom Jahre 1876—1894 sind
593 Bahnen in der Lénge von zusammen 101000 £m dem Zwangsverkauf
unterzogen worden oder sind unter Zwangsverwaltung gekommen, was
iibrigens auch schon frither gerade nicht selten vorgekommen ist. Von
dem gesamten Aktienkapitale der Bahnen waren damals nicht weniger
als 609/, vollig ertraglos. Allerdings hat dazu der Umstand wesentlich
beigetragen, dal nach den.geiibten Geschéftspraktiken die Aktien in
der Regel nur als Griinderanteile mit minimaler Einzahlung, die lediglich
Anwartschaft auf mogliche Ertrignisse gewdhren, ausgegeben, ferner
Erweiterungen, Verschmelzungen oder im Konkurs erstandene Bahnen
als Unterlage von Aktienemissionen benutzt wurden, durch die man
mehr oder minder fragliche Zukunftshoffnungen dadurch kapitalisierte,
da man die Papiere im Wege des Borsenschwindels zu irgend einem
Preise an den Mann zu bringen suchte. (Die bekannten Verwisserungen.)

Die Konkurrenz bankrotter Bahnen wurde fiir die anderen im hohen
Grade verderblich. Der gerichtlich bestellte Verwalter mufl trachten
wenigstens die Betriebskosten herauszuwirtschaften. Zu diesem Zwecke
versucht er Herabsetzungen der Fahrpreise und Frachtentarife in jedem
Ausmafle: Verkehr um jeden Preis. Dadurch werden konkurrierende
Bahnen gezwungen, die gleichen ErméBigungen oder noch weitergehende
eintreten zu lassen, um ihren Verkehr zu erhalten. Auf diese Weise ent-
spinnen sich Tarifkdmpfe bis zum &uBersten, die schlieBllich allerdings in
einer Verstdndigung endigen, aber inzwischen auch Bahnen in guten
Ertragsverhiltnissen erheblich schidigen, wenn nicht selbst ertraglos
machen. Die Wiedererhohung der Tarife nach erfolgter Einstellung des
Kampfes wird dann soweit getrieben als mdglich, so da nicht selten
die Verkehrsinteressenten die Kriegskosten zahlen. Auf diese Art nahmen
die Tarifkriege in den Vereinigten Staaten weit grofiere Ausdehnung
and fiir das Land schéidlichere Gestaltung an als in England 2).

1) vonderLeyen, ,,Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen
Eisenbahnen*, 1895, 2. Aufl., S. 3, 85.
2) von der Leyen, ,,Die nordamerikanischen Eisenbahnen®, 1885, S. 273ff,
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,Die Wirkung der Krisis von 1873 war, das Eisenbahnnetz des
Landes, insbesondere im Westen, in zwei Klassen von Bahnen zu teilen:
die solventen und die insolventen. Die Hauptlinien gehérten meistens
zu der ersteren, die letzteren umfafiten ebenfalls manche Hauptbahnen,
jedoch mehr Zweig- und Seitenlinien. Zwischen diesen Bahnen entwickelte
sich eine neue Art von Konkurrenz. Die bankrotten Linien wurden nicht
auf Profit betrieben, sondern nur auf Verkehrsgewinn. Dadurch wurde
die Lage der solventen Linien fast unhaltbar. Sie sahen sich gezwungen,
sich zu entscheiden, ob sie ihr Geschift ganz verlieren und an die Rivalin
iibergehen lassen wollen oder ob sie es selbst mit Verlust sich erhalten
wollen, was schlieBlich ihren eigenen Ruin nach sich ziehen miifite. Diese
Konkurrenz konnte nicht mitdem gewéhnlichen Tarifabkommen enden?).
Als Mittel der Abhilfe erwies sich nur die Zusammenfassung der Linien
in einheitliche Komplexe und es datiert von da an ein Vereinigungsproze3
ghnlich dem englischen, nur unter anderen Formen, die sich durch die
Vereinigung der Aktien verschiedener Bahnen in den H#énden weniger
groBer Spekulanten ergaben. Von anfangs loseren Verbidnden, die sich
gelegentlich wieder auflosten und in neuer Kombination bildeten, ent-
wickelten sich dauernde Interessengemeinschaften in mehreren Gruppen
von Bahnen, die durch den Aktienbesitz der sie beherrschenden ,,Eisen-
bahnkonige“ zusammengehalten wurden.

Die uneingeschrinkte Freiheit der Frachtpreisstellung — nur fiir
den Personenverkehr bestand ein Ho6chstpreis — gab den Eisenbahnen
eine Macht iiber die Interessen aller einzelnen, die bei der plutokratischen
Konzentration des Bahnbesitzes auch nicht ohne politische Gefahren war.
Produzenten und Kaufleute gerieten in vollstindige Abhingigkeit von
ihnen 2). Wie die Eisenbahnen dadurch zum Herrscher iiber die freien
Amerikaner geworden waren, so vermochten sie durch Verbindung mit
kithnen Unternehmern der GroBindustrie auch die industrielle Struktur
des Landes zu beherrschen, Industrien an einem Punkte zu f6érdern, an

1) Railroads, their origin and problems. By Charles Francis Adams,
2. Aufl., 1880, S. 149,

2) ,,Das konzentrierte Kapital erkennt durch den Instinkt des Geldsinnes,
daf die Fiihrung der Eisenbahnen ihm die Herrschaft iiber simtliches Eigentum
des Landes geben wird ... und daB es die Fihigkeit hat, das alles durch einen
ungeheueren Druck auf die materiellen Interessen durchzufiihren.” ,,Daf diese
Ansicht weder iibertrieben noch aus der Luft gegriffen ist, zeigt die Erfahrung
eines jeden Geschiéftsmannes in diesem Gemeinwesen. ... Man mache den Versuch,
eine Organisation zu griinden mit der Absicht, einem bestimmten Verlangen einer
michtigen Eisenbahn-Kompagnie entgegenzutreten, wie viele werden dann sagen:
Ich wollte gern dabei sein, aber es wiirde meinem Geschifte schaden; die Eisenbahn
kann Spezialtarife aufheben oder sie kann sie meinen Konkurrenten gewihren;
sie kann ihren Angestellten verbieten, mit mir Geschifte zu machen; sie kann
Kaufleute ruinieren, welche sich nicht ihren Befehlen fiigen. Es wiirde eine Frage
des Ruins, eine Brotfrage fiir meine Familie sein.* Aus einer Wahlrede des Gouver-
neurs Booth in San Francisco 1873 (mitgeteilt von Dorn, ,,Aufgaben der Eisen-
bahn-Politik*, 1874). Die Rede trigt stark auf, wie alle demokratischen Wahlreden,
stimmt aber in dem angefiihrten Punkte mit anderen Zeugnissen iiberein.



Vereinigte Staaten von Amerika. 17

einem andern lahmzulegen, wobei stets die personlichen Interessen der
Leiter reichliche Befriedigung fanden. Ein weltbekanntes Beispiel ist
die Monopolisierung der Petroleumgewinnung und des Petrolenmhandels
durch die Standard Oil Company, die nur durch Zusammengehen mit den
Eisenbahnen erméglicht wurde. Competition led to favoritism of the
grossest character ... the most trritating as well as wrongful tnequalities
were thus made common all over the land1). ‘

Die Zustdnde waren endlich so arg geworden, dafl eine Reaktion
aus dem SchoBe der Bevolkerung selbst nicht ausbleiben konnte. Sie
fand in der Tat statt im Geiste der Verfassung und in den Formen des
tffentlichen Lebens in der Union. Die Farmer der Weststaaten emporten
sich gegen die ,,Tyrannei‘‘ der Eisenbahnen: die sog. Granger- Bewegung
der 70er Jahre, die namentlich in den niedrigen Differentialtarifen fiir
die Getreideexporte aus den Hauptproduktionsgebieten in die Hiafen
und den im Vergleich enorm hohen Lokalfrachten ibren Grund und
ihren Nihrboden hatte. Eine etwas wiiste Agitation erzwang Gesetze
in mehreren Staaten, welche die Eisenbahnen vollstéindig der Willkiir
der Regierungen unterwarfen, insbesondere in der Tarifstellung. Da diese
GewaltmaBregeln iibers Ziel schossen, auch staatsrechtlich nicht einwand-
frei waren, und die Eisenbahnen schliellich ein verniinftiges Entgegen-
kommen zeigten, so blieben die betreffenden Gesetze zum guten Teil
auf dem Papier. Damit war aber die Frage selbst nicht aus der
Welt geschafft, vielmehr erhielt sie durch schwere Miflbrauche bei den
Bahnen im Staate New York, die durch eine grofie Enquéte aufgehellt
wurden, neue Nahrung. Unter dem Eindrucke der Enthiillungen wurde
sie in die Zusténdigkeit der Bundesregierung hiniibergeleitet und da
einer haltbaren Losung zugefithrt. Auf Anregungen im Kongresse, die
sich durch eine Reihe von Jahren wiederholten, kam schliellich ein Bundes-
gesetz zustande, das den Bahnen eine durchgreifende Tarifregelung
durch ein, eigenes Bundesorgan fiir den iiber das Gebiet eines Staates
hinausgehenden Verkehr auferlegte: Interstate Commerce law vom Jahre
1887. Die Berechtigung fiir den Bund zum Erlasse dieses Gesetzes wurde
aus einem dem Wortlaute nach nur auf Handels- und Zollpolitik zu
beziehenden Artikel der Verfassung hergeleitet. Den Eisenbahnen wire
es wohl gelungen, im Wege der 6ffentlichen Agitation oder des privaten
Einflusses auf KongreBmitglieder die Ablehnung der Antréige durch-
zusetzen, wenn eben nicht die Zustdnde, die sich bei ihnen heraus-
gebildet hatten, die offentliche Meinung gegen sie entscheidend einge-
nommen hétten. Durch dieses Gesetz wurde wenigstens im Tarifwesen
der gemeinwirtschaftliche Gesichtspunkt zur Geltung gebracht; im
iibrigen wurde an der Rechtslage und den tatséchlichen Zustéinden
nichts geéindert, wie ja die Angaben iiber die Vorkommnisse der 80er

1) Adams, a. a. O., S. 125.
Sax, Verkehrsmittel III. 2
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und 90er Jahre zeigen, und konnte allerdings bei Fortbestand der Privat-
bahnen kaum etwas geéndert werden.

In mehreren Einzelstaaten hat man die unter dem Einflusse der
Granger-Bewegung entstandenen Gesetze auf eine Mitwirkung des Eisen-
bahnamtes bei der Tariferstellung (Hochstsétze, Genehmigung der zu
verdffentlichenden Tarife, Bewilligung von Differentialsitzen) einge-
schrinkt und solche Befugnisse wurden auch den in den anderen Staaten
bestehenden Commissions verliehen. Im Betriebe scheint auch einiges
durch die vermittelnde Tétigkeit der letzteren erreicht worden zu sein, im
Tarifwesen blieb die Buntscheckigkeit einer im einzelnen unzureichenden
Regelung wie sie war. Uberdies konnte in der Tarifregelung eine Uber-
einstimmung oder gar ein Zusammenhang zwischen Bundesamt und den
Staatenkommissionen bis auf die letzte Zeit nicht erzielt werden, un-
geachtet darauf gerichteter Bestrebungen, so daBf selbst ein Gegen-
einanderwirken nicht ausgeschlossen war. Die unvermeidliche Begleit-
erscheinung der dargestellten Entwicklung ist es, daB die kapitalistische
Konzentration durch Interessengemeinschaften neuestens erhebliche
Fortschritte gemacht hat, wodurch Privatmonopole einer kleinen An-
zahl von Bahngruppen entstanden sind, die der staatlichen EinfluBnahme
ein Gegengewicht bieten.

Im Laufe unseres Jahrhunderts hat der Gesichtspunkt, da8 das Vor-
liegen eines tatsidchlichen Monopoles eine Eemeinwirtschaftliche Regelung
zum Schutze der Verbraucher erforderlich mache, auf andere Fille von
Privatmonopolen iibergegriffen und dahin gefithrt, die Vollmachten
solcher Commissions auch auf andere Verkehrsmittel, wie Offentliche
Lagerhiuser, Telephon- und Telegraﬁhengesellschaften, gelbst Gas- und
Elektrizitdtsanlagen, zu erstrecken. Beinahe in allen Staaten der Union
bestehen bereits solche General Public Utilities Commissions und es wird
bezeugt, da die treibende Kraft der Bewegung die Erkenntnis der Wesens-
einheit dieser wirtschaftlichen Gestaltungen seil). So wichtig dieser
Umstand in theoretischer Hinsicht ist, so kirglich scheinen vorerst die
Ergebnisse der Anwendung des Grundsatzes zu sein: wenigstens im Tele-
graphen- und Telephonwesen sind eingreifende Mafnahmen der Com-
missions bisher nicht bekannt geworden und es sind nur einige Fille
von Klagen wegen Verletzung der Gleichbehandlung oder Weigerung
einer Telegraphengesellschaft, Telegramme von einer anderen Linie
weiterzubefordern, verzeichnet. Im Eisenbahnwesen sind die Vereinigten
Staaten unter den Einwirkungen des Krieges zu dem Beschlufl gelangt,
mit der Reform bis an die Wurzel zu gehen; die betreffenden Manahmen
finden im folgenden gehorigen Orts ithre Wiirdigung.

Aufleben der Konkurrenztheorie in Deutschland. Nach dem Stande
der Dinge in den 70er Jahren in Amerika fate Adams?) sein Urteil
iber die Konkurrenztheorie im Eisenbahnwesen und ihre Bewéhrung
in den Satz zusammen: ,,Die ganze Theorie, auf Grund welcher man das
Eisenbahnsystem sich entwickeln lie, war ein theoretischer Irrtum und

1) Bruce Wyman, Railway Rate Regulation, 1915, S. 48: The impelling
forces back of this movement which has thus swept the couniry is the fundamental
unity.

2) a. a. 0., S. 117.
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sie war um nichts weniger ein Irrtum weil, selbst wenn er als solcher
erkannt worden wire, ihm nicht hitte abgeholfen werden konnen. (Mit
dem Nachsatze ist gemeint, ‘daf die staatlichen Zustdnde in Nordamerika
einem Eingreifen der Regierung nicht giinstig waren.) Eben diese durch
die tatséchliche Entwicklung widerlegte Lehre wurde, gerade als denkende
Beobachter zur Erkenntnis ihrer Hinfdlligkeit gekommen waren, in
Deutschland aufgenommen. Es geschah dies im Verfolge einer Ideen-
richtung, die im politischen Liberalismus zur Herrschaft gelangt war:
in einem Kreise von Personlichkeiten, die im offentlichen Leben eine
Zeitlang groBen EinfluBl gewonnen und die an der staatlichen Entwicklung
Deutschlands einen rithmlichen Anteil hatten. Das wirtschaftliche
Glaubensbekenntnis dieser Gruppe von Politikern und Schriftstellern,
eines Ablegers der englischen Freihandelschule, war der Grundsatz des
laisser faire, laisser aller. In seiner Anwendung auf das Eisenbahnwesen
gingen sie allerdings nicht ins Extrem, vielmehr wurde das Eingreifen
des Staates mit Bezug auf die Anlage von Eisenbahnen stillschweigend
hingenommen. Aber mit Bezug auf das Verhdltnis der Eisenbahnen
zu den auf sie angewiesenen Sonderwirtschaften wollte man eine Ver-
schiedenheit von unter Konkurrenz stehenden Produktivunternehmungen
nicht anerkennen, sondern verkiindete die Gleichstellung mit diesen als
Tatsache oder mindestens als anzustrebendes Ziel. Die betreffenden
Ansichten wurden in Wort und Schrift mit Eifer und Geschick verfochten
und ihre Vertreter, die an dem Dogma der freien Konkurrenz mit allen
Fasern hingen, waren unermiidlich in Versuchen, seine Bewihrung auch
auf dem Gebiete des Verkehrswesens und speziell des Eisenbahnwesens
zu erweisen. Mit Zihigkeit an ihren Uberzeugungen festhaltend, gaben
sie diese, wenn an einem Punkte erschiittert, nicht auf, sondern suchten
sofort in anderer Richtung nach Erscheinungen, die sie in jhrem Sinne
zu deuten vermochten. Uberwiesen, daB das behauptete segensreiche
Walten der Konkurrenz an gewisser Stelle nicht zutreffe, entdecken sie
dasselbe an anderem Orte, bis sie, schrittweise die unhaltbare Steltung
aufgebend, zuletzt sich an den Strohhalm kiinftiger technischer Ver-
dnderungen im Betriebe der Eisenbahn klammern. Auf diese Art kommen
mehrere Spielarten der Konkurrenztheorie zum Vorschein, die aber ins-
gesamt in der Praxis keine Bestatigung oder Anwendung gefunden haben.
Die Untersuchung dieser Lehrmeinungen und der Griinde ihres Ver-
sagens ist sicherlich geeignet, eine Erginzung des Beweises fiir die
Unzuldnglichkeit der Privatwirtschaft im Eisenbahnwesen zu bieten.
Zwar sind sie gegenwirtig lingst iiberwunden, sie haben aber eine Zeit-
lang bedeutendes Ansehen genossen, das eine Beschiftigung mit ihnen
auch heutzutage noch rechtfertigt 1).

1) Threr Widerlegung war der einschligige Teil der ersten Auflage dieses
Werkes gewidmet. Was nunmehr eine literargeschichtliche Riickschau darstellt,
war damals eine Bekdmpfung zeitgensssischer Ansichten, die auch nicht ohne
Wirkung geblieben ist.

2%
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Ein Hauptwortfithrer der Gruppe in Eisenbahnfragen war O. Micha-
elis, dessen Abhandlungen, sowohl wegen der vortrefflichen Darstellung
als wegen der vielen richtigen Bemerkungen, die sie enthalten, noch immer
lesenswert sind 1). Auf diese wollen wir daher zunichst Bezug nehmen.
Vorher miissen wir jedoch einen Blick auf die gleichzeitigen Eisenbahn-
zustinde in Deutschland werfen, um zu sehen, inwiefern diese fiir die
gedachten Theorien etwa ein aufnahmefédhiger Boden oder selbst die
Veranlassung waren.

Auch in Deutschland hatte die Konkurrenz im Bahnwesen ihren
Einzug gehalten, nur daB die Folgen bei weitem nicht in gleichem Mafle
wie in den angelsichsischen Léndern zutage traten, weil die Zahl und
Ausdehnung der Konkurrenzlinien eine viel beschriinktere blieb. Immer-
hin hatte aber auch hier die Spekulation sich des Gebietes beméchtigt
und, was in jenen Liandern hinsichtlich der Kapitalverschwendung fiir
(nicht der Lingenausdehnung, sondern ihrer Trasse nach) unnétige oder
verfrithte Linien, somit hinsichtlich der Kapitalverluste und fehlerhaften
Netzesanlage wahrgenommen wurde, ebenfalls in gewissem, bei den
beschrinkteren Wirtschaftsverhiltnissen dennoch empfindlichen Grade
herbeigefiithrt. Als unterstiitzendes Moment kam allerdings die staat-
liche Zersplitterung hinzu. Auch hinsichtlich der Tarifgestaltung sind
die erwihnten Folgen aufgetreten und ebenso hat sich die Notwendigkeit
der FErsetzung der Konkurrenz durch Koalition aufgedringt. Diese
aber war nur zu erreichen durch die Verbidnde, die eine teilweise Ge-
meinsamkeit unter den Bahnverwaltungen an Stelle einer durch die
angedeutete Ursache in Deutschland verhinderten Verschmelzung zu
groBen Netzen schufen. Die Eisenbahnverbinde setzten zuerst eine
Konkurrenz zwischen Knotenpunkten in Szene, die im Bereiche zweier
oder mehrerer Verbénde gelegen waren. In dieser falschen Konkurrenz
ermiBigten sie die Tarife zwischen derartigen Knotenpunkten in bedeuten-
dem Mafe, ohne daf auf die Tarifsétze fiir die Zwischenpléitze im eigenen
(Lokal-) Verkehre der dem Verbande angehorigen Verwaltungen Riick-
sicht genommen wurde. Der ErmiBigung des einen Verbandes folgte
eine noch weitergehende des anderen auf dem FuBle und auf diese Weise
kamen abnorme Tarifdifferenzen zwischen dem Verband- und dem
Lokalverkehre zum Vorschein, welche eine wirtschaftliche Schidigung der
Nicht-Knotenpunkte bewirkten. Der Fehler wurde indes durch die
Eisenbahnen im eigenen Interesse behoben, indem zum Behufe der Ver-
hinderung des Unterbietens in den Preisen teils groBere Verbénde durch
Zusammenfassung mehrerer fritherer Konkurrenzverbénde gebildet, teils
anderweitig dahin zielende Ubereinkiinfte getroffen wurden, .so daB
fortab die Verteilung des Verkehres zwischen den entfernteren Knoten-
punkéen iiber die dazwischen liegenden Eisenbahnlinien einverstédndlich

1) Gesammelt in zwei Binden ,,Volkswirtschaftliche Schriften®, 1873.
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erfolgte. Nur vereinzelt kamen auch spéiter noch Konkurrenzfille vor,
jedoch meist nur da, wo die WasserstraBlen sie veranlaBten.

In Osterreich ergab sich anfangs der 70er Jahre hinsichtlich des
inlindischen Verkehres — fiir den Verkehr mit Deutschland gilt das
eben Gesagte — das nédmliche Schauspiel infolge der mehrfachen Ver-
kniipfung bedeutender Knotenpunkte durch die eben damals unter dem
Einflusse der Konkurrenztheorie und der Spekulationsperiode neuge-
bauten Eisenbahnen. Der Konkurrenzkampf, zumeist auf dem Wege
geheimer Riickvergiitungen gefiithrt, wihrte nicht lange, sondern wurde
alsbald durch Abkommen beseitigt, welche, wo die ganze Lénge je der
verschiedenen Linien zwischen den Knotenpunkten je einer der Ge-
sellschaften gehérte, als Einzelvertrige ad hoc (Kartelle), in anderen
Fillen als Verbandvertrige in die Erscheinung traten. Seit Ende des
erwihnten Jahrzehnts waren die Hauptrichtungen des Knotenpunkt-
verkehres, kartelliert und wurde die Verkehrsteilung grundsitzlich ge-
handhabt.

Konkwrrenz in den Knotenpunkten. Da die Kisenbahnunter-
nehmungen selbst die Konkurrenz zwischen den Knotenpunkten hand-
habten, anstatt einverstdndlich die Grundlagen der Verkehrsteilung:
die relative Leistungsfihigkeit der zusammentreffenden Linien fiir den
Verkehr, zu ermitteln, und solange das der Fall war, war es selbstver-
standlick, daf auch die Theorie hier von Konkurrenz sprach. Die Auf-
fassung wurde aber in den Erorterungen der Offentlichkeit festgehalten,
nachdem die Eisenbahnleiter zur Erkenntnis gelangt waren, daf sie
auf falschem Wege seien. Auf diese Anschauung im Verein mit der
Tatsache, dafl mit der Verdichtung des Eisenbahnnetzes die Zahl 8er
Knotenpunkte fortwiahrend zunimmt, griindete man dann die Folgerung
— und somit Forderung — die Konkurrenz sei als wirkende Grundkraft
auch im Eisenbahnwesen anzuerkennen, beziehungsweise iiberall ins
Werk zu setzen. Man erwartete, oder forderte, daf die Eisenbahnlinien
sich nach und nach dermaBen vermehren, dafl jeder Punkt dem Ver-
kehrsgebiete mindestens zweier Linien angehore; man gewirtigte dann
die allseitig entsprechende Befriedigung der Transportbediirfnisse und
sah sohin die Privatwirtschaft auf dem Gebiete fiir ausreichend, die
Gemeinwirtschaft als iiberfliissig, wenn nicht schédlich, an.

Das war eine SchluBfolgerung, in ‘welcher Obersatz und Untersatz
gleichmiBig falsch sind. Der Irrtum in der ersten Primisse war entschuld-
bar. Die theoretische Einsicht in die Voraussetzungen der Verkehrs-
teilung und ihre Unterschiede von der eigentlichen Konkurrenz im privat-
wirtschaftlichen Sinne (Bd. I, S. 128) war eben nicht vorhanden. Minder
verzeihlich ist jedoch der Fehler in dem Untersatze und der Konklusion.
Es war offenbar eine starke Zumutung an ein richtiges Denkvermogen,
das, was in einzelnen Fillen, den Knotenpunkten, wahrzunehmen ist,



22 Die Eisenbahnen als Gegenstand der Gemeinwirtschaft.

sofort als ganz allgemein hinzustellen, und als bereits eingetreten anzu-
nehmen, was erst in einer, der greifbarsten Natur der Dinge nach spéten
Zeitperiode erwartet werden konnte (Verwandlung aller Bahnstationen
in Knotenpunkte). Man glaubte eben in den Bahnknotenpunkten die
Konkurrenz walten zu sehen und lie vollstindig auler Augen, was dort
geschehe oder zu geschehen habe, wo noch keine Knotenpunkte vorhanden
sind. Die Einsichtigen, Bedachtigeren iibersahen diesen logischen Ver-
stoB freilich nicht und hegten daher die Forderung der (in der erwidhnten
Weise verstandenen) freien Konkurrenz im Eisenbahnwesen als ein Ideal
fir spitere, kommende Zeitén. Andere hingegen verwechselten Ideal
und Wirklichkeit und verkiindeten frischweg als reale Gegenwart, was
bestenfalls, wenn man den angreifbaren Ausgangspunkt selbst zugibt,
als fragliche Zukunft erscheinen kann. Zu den ersteren zahlt auch
Michaelis, aber er erwartet die Erreichung des Zieles von einer Ein-
schrinkung des staatlichen Eingreifens in die Gebarung der Eisenbahnen,
somit von einer Abschwenkung in privatwirtschaftlicher Richtung?):
»Diese Konkurrenz, welche dem ,,natiirlichen Monopole*“ ein Ende
macht, wird sich viel langsamer oder auch gar nicht finden, wenn durch
eine die Ausniitzung des natiirlichen Monopols beschrinkende Gesetz-
gebung den Eisenbahnunternehmern die Frucht ihrer Téatigkeit, die
Prémie ihres Risikos, beschnitten, und die freie und vorteilhafte Aus-
niitzung ihres Eigentums in Frage gestellt wird. Weil also die gegen die
freie Ausniitzung des Eigentums der Eisenbahnunternehmer gerichtete
staatliche Reglementierung dem fundamentalen Interesse der Gesell-
schaft, der raschen Entwicklung eines moglichst reichen Angebots von
Transportleistungen entgegenwirkt, so miissen wir sie, als dem allge-
meéinen Interesse zuwider, als unvolkswirtschaftlich verwerfen. DaBl
diese Politik ihre Kehrseite hat, daB mit anderen Worten die unbe-
schrinkte Ausniitzung ihres Eigentums seitens der Eisenbahnunternehmer
fiir die Transportinteressenten so lange und so weit, als diesen keine
konkurrierenden Dienste angeboten werden, mancherlei, was geleistet
werden konnte, ungeleistet 188t, wollen wir nicht leugnen. Allein eine
Eisenbahn, welche unvollkommene Leistungen bietet, ist immer hundert-
fach besser als keine Eisenbahn (!). Will man méglichst rasch moglichst
viele Eisenbahnen haben, so muB man jene Unzutriglichkeiten schon in
den Kauf nehmen. Also sich selbst iiberlassenes Monopol als unvoll-
kommenes Ubergangstadium zur Konkurrenz!

Dieses Monopol soll vollstindige Tariffreiheit geniefen: dann
eben wiirde ,,die Verdichtung des Eisenbahnnetzes das Entstehen kon-
kurrierender Linien fiir immer kiirzere geographische Entfernungen
in sich begreifen“. Das bedeutet die Ablehnung gemeinwirtschaft-

1) ,,Die Haftungspflicht und das natiirliche Monopol der Eisenbahnen®,
,, Volkswirtschaftliche Schriften‘’, I, S. 29. Und ebenso in dem Aufsatze: ,,Die
Differentialtarife®, am gl. 0. S. 85.
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licher Regelung der Tarife. Koénnte aber die Anlage neuer Linien in
erwiinschtem MafBe vor sich gehen, wenn der Staat irgendwie solche
verhindert, sie nicht beliebig zulift? Es miifte somit auch, wenn der
Zweck erreicht werden soll, der Bau Yon Eisenbahnen den Unternehmern,
wo sich solche finden, freigegeben sein. Das bedeutet die Zulassung der
freien Konkurrenz auch in der Netzesbildung; folgerichtig durchdacht,
kommt also die Theorie auf die Zustdnde des nordamerikanischen Eisen-
bahnwesens hinaus. Es ist im Grunde doch die nackte privatwirtschaft-
liche Theorie, die sich ein Wirtschaftsgebiet ohne Konkurrenz gar nicht
denken kann und diese fordert unbekiimmert darum, ob sie auch in jedem
Falle am wirtschaftlichsten wirke oder ob nicht ernste Gebrechen es
verbieten, sie wirksam werden zu lassen. Es ist iiberfliissig, dabei noch
zu verweilen. Michaelis spinnt aber den Faden weiter.

Die privatwirtschaftliche Preisstellung volkswirtschaftlich zureichend ?
Mit der erdrterten Theorie war nur fiir die Knotenpunkte gesorgt.
Michaelis unternimmt es aber, auch diejenigen Differentialtarife,
welche nicht der Konkurrenz zwischen den Knotenpunkten entspringen
— und somit die Differentialtarife iiberhaupt — als Mittel und Zeichen
der ,,vollstindigen Herrschaft der Konkurrenz‘‘ iiber die Eisenbahnen
zu erweisen. Seine Ausfiihrungen bieten freilich der Kritik offenliegende
Angriffspunkte 1).

Nachdem er gezeigt hat, daB die Differentialtarife zweierlei Ur-
sachen entstammen : einerseits der ,,Konkurrenz‘‘ in den Knotenpunkten,
»dem Tarifkampfe der wetteifernden Eisenbahnen®, andererseits dem
Streben der Eisenbahnen, durch Tarifherabsetzung einen (wachsenden)
Verkehr nach Endpunkten zu erzielen, wohin sonst der Transport nicht
stattfinden kénnte; nachdem er hervorgehoben, dall das letztere Motiv
zu derartiger Frachtpreisstellung auch da walte, wo keine ,, Konkurrenz®
vorhanden, obschon, namentlich im Anfange der Entwicklung, hiufig
mit dieser zusammentreffend (an den groBen Plitzen); nachdem Micha-
elis weiter dargelegt, dall die zweiterwihnte, dem eigenen Interesse der
Eisenbahnen entspringende Frachtpreisstellung ganz und gar von den

1) Dabei sind vor allem jene Teile des brillant geschriebenen Aufsatzes
,»Die Differentialtarife der Eisenbahnen‘‘ (Volksw. SchriftenI, S.42ff.) auszuscheiden,
welche die allgemeine volkswirtschaftliche Bedeutung der Differentialtarife, dann
ihre Begriindung betreffen. Diese Partien der Schrift sind von bleibendem Werte.
Nur um die im letzten Teile der zitierten Abhandlung durchgefiihrte Auffassung
der Differentialtarife als Produkte und Mittel der Konkurrenz handelt es sich hier, wo-
bei wieder die Pramissen der zu bekdmpfenden Konklusion: die Motive, aus welchen
die Eisenbahnen zur Erstellung von solchen Tarifen schreiten, als vollkommen richtig
und vortrefflich dargestellt bezeichnet werden miissen. Dabei ist aber zu bemerken,
daB Michaelis sowohl die Staffeltarife als die eigentlichen Differentialtarife im
Auge hat, seine Argumentation sich auf beide bezieht, wihrend im vorliegenden
Werke unter Differentialtarifen nur diejenigen Tarife verstanden werden, bei welchen
auf eine grofere Entfernung ein absolut niedrigerer Preissatz zum Vorschein kommt
als fiir die kiirzere von Zwischenplitzen.
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Preis- und Absatzverhéltnissen der Giiter an den verschiedenen Ver-
brauchsplétzen abhinge, die Eisenbahnen somit in gleicher Weise wie die
Produzenten und Handeltreibenden an der jeweilig moglichen Aus-
nutzung derselben interessiert, géwisser’maBen ,,Mitinteressentinnen,
stille Teilhaberinnen des Handels der Plitze, welche sie verbinden‘,
seien, gibt er eine ebenso lebendige als richtige Schilderung, wie unter
dem Einflusse der beiden Motive, die einander in der Ausbreitung des
Eisenbahnnetzes fortwihrend durchschlingen, eine von den groBen
End- und Zentralpunkten des Verkehres zu den Zwischenplitzen fort-
schreitende ErméBigung der Transportpreise vorgenommen werde, und
schlieBt die vorstehende Entwicklung mit einer zusammenfassenden
theoretischen Formulierung der gewonnenen Erkenntnisse ab. In der
Formel liegt ein FehlschluB, zu dem Michaelis verfithrt wird durch
seine Auffassung der Verkehrsgestaltung zwischen den Knotenpunkten,
welcher er hier vollends die differentielle Tarifherabsetzung im internen
Verkehre einer Bahnlinie zum Zwecke der Verkehrsteigerung gleich-
stellt. Die bezeichnende Stelle lautet): ,,Aller Transport bildet die
notwendige Ergénzung der Arbeitsteilung, aller Transport dient in seinem
Verhiltnisse zu bestimmten Produzenten entweder der Zusammen-
fiihrung der Erzeugnisse, welche zur Produktion gebraucht werden, oder
dem Vertriebe der fertigen Erzeugnisse. Aller Transport bildet also
einen Teil der Produktion. Alle Transportanstalten stehen also (!)
unter der Herrschaft derselben Konkurrenz, unter deren preisregelnden
Geboten die Produktion sich bewegt. Mit anderen Worten, es ist
nicht wahr, daBl die Eisenbahn, welche keine zweite, dieselben
Punkte verbindende neben sich hat, keiner Konkurrenz unter-
worfen sei: Die Eisenbahnen sind in ihren Transportpreisen
derselben Konkurrenz unterworfen, unter welcher die Produ-
zenten stehen, denen sie Rohstoffe zufithren und Erzeugnisse ver-
treiben.

DaB3 dieser Schlufl ein Sophisma ist, leuchtet ein. Weil die Eisen-
bahnen, um Transporte und Einnahmen zu gewinnen, durch Differential-
tarife den Produzenten es ermdglichen, ihre Erzeugnisse auf weiteren
Entfernungen konkurrierend mit den anderen Anbietenden abzusetzen ;
weil sie billigere Tarife machen, damit die Produzenten konkurrieren
konnen, seien sie selbst der Konkurrenz unterworfen. Die Preisherab-
setzung kann sich diese Ideenrichtung eben gar nicht anders denn als
eine Frucht der Konkurrenz erkliren!

Der gliicklich gefundene Satz wird aber noch- weiter plausibel ge-
macht mit folgender genetischen Entwicklung: ,,Dieses Gesetz, welches
alle Schwierigkeiten 16st (!), springt, wie alle anderen wirtschaft-
lichen Gesetze, nicht fertig aus dem Haupte Jupiters hervor, es kommt
allmihlich, im Laufe der Entwicklung zur Erscheinung. Anfangs diinkt

1) a. a. 0., 8. 90.
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sich die Eisenbahn grof als monopolisierte Ausbeuterin des Handels und
der Produktion, welche sie vorfindet. Sie glaubt gar den Bewegungen
des Handels Gesetze diktieren zu konnen, und selbst noch friither, als die
Konkurrenz der grofen Linien, beginnt die Jagd nach direkten Trans-
porten, welche iiber die ganze Liange der Bahn gehen. Es erhebt sich dann
die Konkurrenz der groBen Linien, und die scharf hervortretenden Tarif-
disparitdten bilden das erste Symptom, daBl die Unterwerfung der Eisen-
bahn unter die Konkurrenz beginnt. Aus der eingebildeten Herrin wird
sie ‘die auf Tantieme gesetzte Mitinteressentin und Mitarbeiterin des
Handels und der Produktion der zentralen Plitze, welche sie verbindet.
In der hohen Schule der Konkurrenz lernt-sie die Vorteile der Wohlfeil-
heit schitzen, welche den Ertrag ihrer Tantiemen erhéht. Und indem sie
die Vorteile der Wohlfeilheit von den Plitzen zu erringen sucht, fiir deren
Verkehr sie noch keiner Konkurrenz ausgesetzt ist, wird sie zur bewuBten
Mitinteressentin dieser Plitze. .. Uberdies riickt mit dem sich verdichten-
den Netze der Eisenbahnen die Konkurrenz jeder einzelnen immer niher
auf den Leib;... die Konkurrenz erzwingt die Wohlfeilheit, wo sie nicht
freiwillig hergestellt wird. Die Entwicklung geht weiter. Die friiher
30 hoch geschéitzten direkten Verkehrsbeziehungen beginnen infolge der
Konkurrenz wenig lohnend zu werden. ... Was friiher alleiniger Zank-
apfel war, wird jetzt angenehme Zugabe zu de m Verkehr, dessén Elemente
im eigenen Gebiet der Bahn liegen, der ihr durch keine Konkurrenz ent-
rissen werden kann. Indem sie auf diesen ihr Hauptaugenmerk richtet,
kommt sie vollstindig unter die Herrschaft der Konkurrenz...*
Quod erat demonstrandum.

DaB. auch in dieser Tarifstellung dié Eisenbahnen vollkommen
freie Hand haben miissen, wird als selbstverstidndlich vorausgesetzt,
wie daB3 diese ,,Konkurrenz‘‘ ebenfalls nach allen Seiten hin das Fiill-
horn ihrer Wohltaten ausstreue. Indes war die tatsichliche Gestaltung
der Differentialtarife, wie deren Geschichte lehrt, keineswegs darnach
angetan, in dem Sinne als beweismachendes Argument zu dienen; im
Gegenteil sind von den Zwischenplitzen in allen Léndern die heftigsten
Anklagen gegen diese Tarifstellung erhoben worden und es ist der Schluf3
wohl sicherlich geeignet gewesen, den Eindruck und die Wirkung der
ganzen Abhandlung zu beeintrichtigen. Uberall wurde gegen diese
,freie Konkurrenz‘‘ die Hilfe des Staates angerufen.

Die Schwiche der Beweisfithrung ist wohl Michaelis selbst nicht
entgangen. Er kommt ihr auch noch durch ein anderes Argument zu
Hilfe, das iibrigens einen Grundstein seiner theoretischen Uberzeugung
gebildet zu haben scheint ). Er faBt die aus dem Grundsatze der Massen-
nutzung entspringende Herabsetzung der Transportpreise als Konkurrenz
auf, welche die Eisenbahn ,,sich selbst macht*“. Es liegt dasselbe vor,
was in der Privatwirtschaft die Wirkung der Konkurrenz ist, also ist
es Konkurrenz; die Logik desjenigen, der in der Konkurrenz die einzige
Triebkraft der gesamten Wirtschaft erblickt.

Michaelis geht hierbei von dem Satze aus: ,,Das in einem bestimm-
ten Unternehmungszweige angelegte materielle Kapital macht sich als

1) ,,Die Haftungspflicht und das natiirliche Monopol der Eisenbahnen‘, zuerst
erschienen in der Vierteljahrsschr. f. Volksw. u. Kulturgesch. 1863, spéter als Nr. 1
des I. Bandes der gesammelten ,,Volkswirtschaftlichen Schriften.
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Ursache des notwendigen und moglichen Angebotes von Leistungen
auf dem Markte selber Konkurrenz, einerlei, ob es in einer oder ver-
verschiedenen Héinden ist‘. Das treffe auch bei der Eisenbahn zu, da
das in ihr steckende stehende Kapital zum Anstreben der erreichbar
vollen Ausnutzung durch entsprechende Preisstellung fithre. ,,Wir
haben ein in einer Transportanstalt angelegtes Kapital vor uns, welches
nicht wieder daraus zuriickgezogen werden kann, und welches durch den
Verkauf der Transportleistungen moglichst rentabel gemacht werden soll.
Um rentabel zu werden, mufl das Kapital seine Leistungen verkaufen
und muB seine Leistungen und Preise so einrichten, da8 es jene verkauft ...
es kann fiir diese Leistungen nicht so viel fordern, wie es will, sondern
nur so viel, wie es bekommen kann.”“ Dies wird dann eben als Kon-
kurrenz bezeichnet, welche das Kapital, die Eisenbahn, sich selbst macht.
Die SchluBfolgerung soll selbstverstindlich dazu dienen, die Behauptung
zu begriinden, diese ,,Konkurrenz‘ geniige, um die wirtschaftlich er-
spriefliche Funktion der Eisenbahn zu sichern. Wie leicht ersichtlich
ist letzteres micht richtig, weil in jenem Verkaufszwange weder eine
Sicherung dafiir liegt, da§ unter gleichen Umsténden gleiche Preise von
allen Frachtgebern eingefordert und iiberhaupt die Interessen aller gleich
gewahrt werden, noch fiir den Fall vorgesorgt ist, daB aus Griinden des
allgemeinen Wohles unter jene Preisgrenze herabgegangen werden muB,
beziehungsweise, dafl Eisenbahnen zur Entstehung gelangen sollen,
welche bei jener Preisstellung nicht rentabel sind.

Michaelis glaubt iibrigens einen ununterbrochenen Druck auf die
Transportpreise erweisen zu kénnen, welcher sich durch folgende Um-
stdnde vollziehe: Der Verkehr unterliegt Konjunkturen. Das eine Jahr
bringt eine Konjunktur in Getreide, das andere fiir Kohlen oder Eisen,
das dritte fiir Baumaterialien. Eine Konjunktur bedeutet Vermehrung
der Transporte und, um sie ausniitzen zu konnen, sei eine rasche Ver-
mehrung des Lokomotiven- und Wagenparkes notwendig: Die auf die
Konjunktur berechneten Transportmittel konnen nach der Konjunktur
nur beschiftigt werden, wenn man die Tarife herabsetzt; die Herabsetzung
der Tarife fithre zu einer neuen Konjunktur; man entschlieBe sich bei
der zweiten Konjunktur schon ungleich leichter (wortlich) zu einer Ver-
mehrung der Transportkrifte und so gehe die Sache wechselwirkend
weiter. — Wunderbar. Nur hat dieses Spiel fatale Ahnlichkeit mit einem
perpetuum mobile und iiberdies einige Voraussetzungen, die allerdings
starke Bedenken iagen das Zutreffen der geschilderten Wechselwirkungen
erregen miissen. Abgesehen davon, da diese wechselnden Konjunkturen
in verschiedenen Artikeln zum Teile ja mit den ndmlichen Betriebsmitteln
bewiltigt werden kénnen, und abgesehen von der Fragwiirdigkeit ihres
regelmaBigen Eintrittes in wachsende m MaBstabe, mufl sich doch der
Gedanke aufdringen, daB sie nicht iiberall zugleich auftreten. Eine
Getreidekonjunktur wird nur gewisse Bahnen beriihren, eine Eisenkon-
junktur andere. Wie, wenn die Bahnleiter auf den Gedanken kdmen, sich
wiahrend der Zeiten solchen auBergewdhnlichen Frachtandranges von
anderen Bahnlinien, wo dergleichen nicht stattfindet, Betriebsmittel zu
entleihen? Wo bleiben da die gesamten weiteren Folgen der Konjunktur ¢
Eine Voraussetzung des Eintrittes jener Folgen ist ferner, daB die Tarif-
herabsetzung stets zu einer neuen Konjunktur fihrt: auch dann, wenn
kein erhéhter Bedarf an dem betreffenden Artikel sich einstellt oder
andere Umstiande die Wirkung der TarifermiBigung aufheben? In Wahr-
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heit wird die Wirkung einer Tarifherabsetzung bei verschiedenen Kon-
stellationen in hohem Grade verschieden, im allgemeinen aber um so
geringer sein, je niedriger die Frachtpreise bereits sind. Endlich aber
setzt die SchluBfolgerung voraus, daB die Eisenbahnleiter ziemlich be-
schrinkte Leute seien. Wenn schon einmal die Erfahrung sie gelehrt hat,
daB einer voriibergehenden Konjunktur eine Zeit folge, wihrend welcher
es nur zu weniger rentablen Preisen gelingt, fiir die Betriebsmittel Be-
schaftigung zu finden: werden sie dann wirklich bei spéiteren Anlissen
,ungleich leichter zu einem #dhnlichen Vorgehen sich entschlieBen, das
ithrer Anstalt ob voriibergehenden Gewinnes dauernde Lasten aufbiirdet?
Freilich, wenn sie die GewiBheit hitten, daB die Herabsetzung zu einer
neuen Konjunktur fithrt, wiirden sie vielleicht so handeln. Da sie aber
vorsichtige Leute sind, die eine falsche Verallgemeinerung nicht verlockt,
so werden sie wahrscheinlich bei der zweiten Konjunktur ungleich zuriick-
haltender sein, und die ganze schone Kette von Wirkung und Folge-
wirkung reiit entzwei. Wenn Michaelis weiter von der Anlegung eines
zweiten Gleises eine Verstirkung der Wirkung behauptet, indem er
meint, um das zweite Gleise rentabel zu machen, miisse der Wagenpark
von neuem vermehrt werden, womit das nicht zuriickziehbare ebot
von Transportleistungen abermals wachse, so steht dem nur der Sach-
verhalt entgegen, dall man bei doppelgleisiger Anlage caeferis paribus
weniger Betriebsmittel braucht als bei eingleisiger mit dem vielen durch
letztere bedingten Stationieren und Abwarten der Kreuzungen. Schliisse,
welche aus solchen Pramissen gezogen werden, bediirfen allerdings kaum
einer Widerlegung.

Die innere Schwiche der Theorie tritt aber insbesondere in der
Anwendung auf die Zwischenstationen hervor. Denn folgerichtig muf3
man die Moglichkeit, dafl Differentialtarife unter gewissen Umstéinden
wirtschaftlich schédlich wirken koénnen, leugnen. Das tut denn Michae-
lis in der Tat, indem er zum Schlusse kommt, ,,da8 die Eisenbahnen
iiberall ihre Transportpreise so einrichten miissen, daf sie fiir Verkehr
und Produktion im GroBen wie im Kleinen, in der iibrigen Welt wie in
ihrem Gebiet am produktivsten sind!*

Es ist sonach wohl klar, dafl diese ,sich selbst gemachte Kon-
kurrenz, die hochstens als ein bildlicher Ausdruck fiir die Bewéhrung des
Preisgesetzes des Verkehres zu verstehen ist, nicht ausreicht, um eine
befriedigende Gestaltung des Eisenbahnwesens hinsichtlich der Trans-
portpreise — ganz abgesehen von anderen Momenten, wie Netzesanlage
usw. — herbeizufiihren, und daB wir sohin in jener These wohl nur den
Ausflul eines verrannten Doktrinarismus vor uns haben, der auf
auBerhalb des Bannkreises der Schule Stehende seine Wirkung ver-
fehlen muBte 1).

In demselben Sinne wie Michaelis haben in den Vereinigten
Staaten die Anhinger der freien Konkurrenz im Eisenbahnwesen
argumentiert, deren es auch dort trotz der gemachten Erfahrungen
noch spiter nicht wenige gab, und es ist interessant, die Ubereinstim-
mung der Ideen zu verfolgen. DaB diese Ideenrichtung in erster Linie
in der Knotenpunkt-Konkurrenz die Erfiillung ihrer Lehre erblickte,
wird nicht wundernehmen, und es richteten sich daher auch die Ein-

1) Zum Herold dieser Lehre machte sich O. Wolff, ,,Zur Lehre von der
Konkurrenz*, Vierteljahrsschr. f. Volksw. u. Kulturgesch. 14. Jahrg., 3. Bd., auch
auf dem Kongresse deutscher Volkswirte in “Posen, 1878.
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winde vonseiten Einsichtiger vor allem gegen diese Art der Konkurrenz.
Zu letzteren zihlt Hadley, der in seinem Buche: Railway Transportation,
its history amd its laws, 1885, seither in vielen neuen Auflagen, durch
Aufzeigung der wirtschaftlichen Schéiden, die sie anrichtet, wesentlich
zur Erschiitterung des Glaubens an ihre Segnungen beigetragen hat.
Nachdem die Lehre dadurch in Amerika wissenschaftlich den Boden
verloren hatte, kam zum Ersatz die These von der ,,Konkurrenz der
Mirkte‘ auf, die nichts anderes ist als die Lehre von Michaelis, wie
die Eisenbahnen als Mitinteressenten der Produzenten und Héndler ihres
Gebietes durch Forderung der Unternehmungen dieser Wirtschaftskreise in
der Richtung auf Ausdehnung ihres Absatzes in die Konkurrenz derselben
verflochten werden, somit durch Herabsetzung der Tarife auch da, wo
es sich nicht um Verkehr zwischen Knotenpunkten handelt, im Kampfe
um die Behauptung ihrer Frachtgeber auf den Mirkten sich Konkurrenz
bereiten. Im Abschnitte iiber das Tarifwesen wird zur Wirdigung dieser
Konkurrenz der Mirkte hinsichtlich ihres Einflusses auf die Tarife An-
1aB sein. Die Verteidiger der Konkurrenztheorie konnten ihre Sache
nur dadurch stiitzen, daB sie in der Forderung dieser Marktkonkurrenz
durch die Eisenbahnen eine vollstindige Ubereinstimmung der Interessen
zwischen den Frachtgebern und den Bahnen und sohin eine Forderung
der allgemeinen volkswirtschaftlichen Interessen erblickten. Noch in
neuerer Zeit sind Stimmen in diesem Sinne laut geworden. Daf} die
Realitit der Dinge solchen Optimismus keineswegs rechtfertigt, war
aber auch in Amerika schlieBlich nicht zu verkennen. Ein neuerer
Autor?) fithrt den Nachweis, daB eine Tarifbildung, beherrscht durch
die Riicksicht auf die Konkurrenz der Mirkte, von volkswirtschaft-
lichen Schiden begleitet sei: dafl sie dazu verleitet, schwache, der Er-
haltung unwerte wirtschaftliche Krifte aufrecht zu halten, den fiir die
wirtschaftliche Entwicklung niitzlicheren Konkurrenten Hindernisse zu
bereiten, ferner bestehende Marktverhiltnisse ohne Riicksicht auf Ande-
rungen in der Wirtschaftslage zu konservieren strebt, also den wirt-
schaftlichen Fortschritt zu hemmen geeignet ist, und kommt zu dem
Ergebnisse: the question whether market competition affords in itself a
guaraniee of fairley reasonable rate adjustment (reasonable im Sinne von
volkswirtschaftlich forderlich verstanden) seems amswered decidedly in
the megative (a. a. O., S. 88). Indes auch wenn solche Nebenwirkungen
nicht festzustellen wiren, so ist doch ersichtlich, dafl die betreffende
Einwirkung auf die Tarifbemessung nichts weniger als eine wirkliche
Konkurrenz bedeutet und daB damit die Wirkungen der Konkurrenz
in anderer Hinsicht als im Tarifwesen nicht ausgeschaltet sind.

Konkurrenz verschiedener Frachttiihrer auf einer Linmic. Als die
Idee der Konkurrenz durch Parallelbahnen und Vervielfiltigung der
Knotenpunkte zuerst praktisch und dann theoretisch Schiffbruch litt,
vermochte die Manchesterschule trotzdem den Glauben an das Dogma
nicht aufzugeben. Der Gedanke — zum Teil vielleicht mehr noch das
Wort — ,,Monopol‘‘ erschien ihr so entsetzlich; die Vorstellung, es wére
irgendwo im Wirtschaftsleben ohne die geliebte ,,freie .Konkurrenz
auszukommen, so unfaBbar, daB sie begierig verschiedene Vorschlige
ergriff, die einen Ausweg zu bieten und geeignet schienen, das entthronte
Idol im Triumphe wieder in sein altes Reich einzufiithren. Die beziiglichen
Vorschlége traten zugleich sémtlich mit der Absicht und dem Vorgeben

1) John Maurice Clark, Standard of reasonableness in local freight dis-
crimination, 1910; éine Schrift, die unter der Leitung des Vaters des Verfassers,
des bekannten hervorragenden Wirfschaftstheoretikers, entstanden ist.
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auf, durch eine radikale Reform der gesamten Gestalt des Eisenbahn-
betriebes gleichzeitig die jeweilig beklagten konkreten Ubelstinde im
Eisenbahnwesen zu beheben. Dadurch erlangten sie in den Kreisen des
nichtfachménnischen Publikums ein gewisses Ansehen und fanden bei
dem leidigen Umstande, dafl im Eisenbahnwesen, namentlich in Deutsch-
land und Osterreich, eine gewisse Zeit hindurch der Dilettantismus in
der offentlichen Meinung das groe Wort fiihrte, daselbst auch in gesetz-
gebenden und beratenden Korperschaften ihre Vertreter. Mit Riicksicht
hierauf erscheint es nicht unangebracht, den gedachten Reformplinen
riickschauend etwas nshere Wiirdigung angedeihen zu lassen.

Der Kern der betreffenden Vorschlige ist iibereinstimmend: an
Stelle der, wie man sich iiberzeugt hatte, wirtschaftlich verwerilichen
Konkurrenz der verschiedenen Schienenwege eine Konkurrenz ver-
schiedener Frachtfiihrer auf einem und denselben Schienen-
wege setzen zu wollen. ,,Die Konkurrenz mufl auf die Schiene selbst
hingetragen werden, wenn sie ihre volle Macht soll entfalten konnen,
und das Motto der Zukunft im Eisenbahnwesenmu3 nicht Konkurrenz-
linie, sondern Konkurrenz auf der Linie heien‘ — so formulierte
der entschiedenste Wortfiihrer des neuen Glaubens 1) seine Uberzeugung.
,», Die Konkurrenz auf der Schiene‘ soll sich also nur auf die beiden
Transportelemente ,,Fahrzeug* und ,,Motor erstrecken, der ,,Weg* wird
von ihr nicht beriihrt, womit natiirlich die beziiglich des letzteren auf-
tauchenden Fragen entweder offen bleiben oder bei niherem Betrachte
eben auf die Gemeinwirtschaft verwiesen sind, wie denn auch der eben
erwihnte radikale Verfechter der Idee folgerichtig den Ubergang aller
Bahnen in den Staatsbesitz fordert 2). Von dieser eingeschrinkten Kon-
kurrenz wird nichtsdestoweniger die Losung aller Fragen und Schwierig-
keiten erhofft und prophezeit. Sieht man genau zu, so findet man freilich,
daB eben nur die Transportpreisstellung und die Transportleistungen
gemeint sind, zufolge des eben hinsichtlich des Schienenweges Erwéhnten
auch nur gemeint sein konnen, und es begegnet somit diese Lehre dem
Einwande 3), dafl bei ihr die ganze Eisenbahnfrage in der Tariffrage
aufgehe; daf3 sie also eben nur einen Teil der fiir die Frage: ob Privat-
wirtschaft oder Gemeinwirtschaft im Kisenbahnwesen, in Betracht
kommenden Momente ins Auge faBt, somit eine geniigende Antwort
auf diese iiberhaupt nicht zu geben vermag.

Ein anderer Umstand, welcher a priori gegen sie entscheiden oder
mindestens starken Verdacht erwecken muf}, betrifft ihren Ursprung.
Sie ist nichts anderes als ein verspateter Nachkomme jener Vorstellungen
bei Entstehung der Eisenbahnen, welche, an die Transportweise auf Land-

1) Alex. Dorn, ,,Aufgaben der Eisenbahn-Politik®, 1874.
2) Dorn, a. a. O., S. 69ff.
3) Schon von Wagner, Finanzwissenschaft, I. Bd., S. 589, erhoben.
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straBen und Wasserwegen ankniipfend, auch auf der neu erfundenen
Eisenbahn in kurzem eine freie Zirkulation der Fahrzeuge in gleicher
Weise gewirtigte, wenn erst nur die Technik des neuen Verkehrsmittels
entwickelt sein werde!). Die Technik hat es bekanntlich nicht dahin
gebracht, ein beliebiges seitliches Ausweichen der Fahrzeuge zu gestatten,
und die gesetzlichen Bestimmungen, welche den Niederschlag jener
urspriinglichen Vorstellungen darstellen, fanden nur in dem Sinne An-
wendung, daf bei zersplittertem Linienbesitze Vertrige der Bahn.-
verwaltungen untereinander iiber gemeinsame Beniitzung gewisser Bahn-
strecken zustande kamen 2).

Die neue Konkurrenzlehre behauptete freilich, da ihr Ahn keines
natiirlichen Todes gestorben sei, mit anderen Worten, daB8 aus den er-
wihnten gesetzlichen Bestimmungen sich nur deshalb nicht die Kon-
kurrenz verschiedener Frachtfithrer gleich von Anfang an entwickelt

1) Die Akte der Liverpool-Manchester Bahn vom Jahre 1826 und danach
die folgenden englischen Eisenbahnacts enthalten die Klausel, es solle jedermann
berechtigt sein, die Bahn mit geeignet konstruierten Maschinen und Wagen zu
beniitzen. -Fiir das fiir die Beniitzung der Bahn der Gesellschaft zu zahlende Wege-
geld sind in den Konzessionen H6chsttarife festgesetzt, neben denjenigen, welche
die von der Bahngesellschaft ausgefiihrten Transporte betreffen. Cohn, I. S. 35, 45.
Aus jenen Konzessionen ist die Bestimmung auch in die Railway Clauses Consoli-
dation Act vom Jahre 1845 iibergangen. ,,Seitdem aber wird die alte gesetzliche
Vorstellung nur noch als ein archaistisches Kuriosum betrachtet und keiner ernst-
haften Erorterung mehr unterzogen. ,,Von einem Verlangen nach Verwirklichung
des alten Gedankens habe ich in dem reichhaltigen Material, das ich durchgelesen,
keine Spur gefunden. Cohn, II, S. 46, 47. Das preuBlische Eisenbahngesetz vom
3. November 1838 enthilt in. § 27 die Bestimmung: ,,Nach Ablauf der ersten 3 Jahre
(des Bestehens der Gesellschaft) kénnen zum Transportbetriebe auf der Bahn aufler
der Gesellschaft selbst auch andere gegen Entrichtung des Bahngeldes oder (wenn
Anschlu8bahnen dieses Recht in Anspruch nehmen, § 45) der zu regulierenden Ver-
giitung die Befugnis erlangen, wenn das Handelsministerium nach Priifung aller
Verhiltnisse angemessen findet, denselben eine Konzession zu erteilen.” Die
§§ 28—31 regeln genau die Bemessung des Bahngeldes, § 45 die der in jenem Falle
anstatt des Bahngeldes zu bestimmenden ,,Vergiitung*. Diese Vorschriften des
so umsichtigen Gesetzes erhalten das richtige Relief durch die bereits erwihnte
Tatsache, daf Mitte der 30er Jahre das Bestreben, den Eisenbahnapparat derart
zu verbessern, daf er ein beliebiges Ausweichen der Fahrzeuge gestatte, die Tech-
niker lebhaft beschiftigte, einzelne solche Erfindungen auch bereits gemacht haben
wollten. Die zitierten Bestimmungen des Gesetzes waren wesentlich berechnet fiir
den Fall, daB sich diese Erfindungen bewihren. In der franzosischen Gesetzgebung
machte sich der Gedanke ebenfalls geltend. AusfluB desselben war die durchgéngige
Trennung der Konzessionstarife in droits de péage (Weggeld) und priz: de transport
(Transportgebiihr), die auch in den spiteren Konzessionen, obschon lingst als
bedeutungslos erkannt, beibehalten wurde.

%) Die erwihnte allgemeine Klausel der englischen Acts bezog man alsbald
auf die konkrete, derzufolge die Bahnen gehalten waren, Zweigbahnen der benach-
barten Grundbesitzer zu gestatten, welch letztere (Kohlengruben, industrielle
Etablissements) dann auch hiufig eigene Wagen stellten; ferner auf running powers
im Durchgangsverkehre angrenzender Bahnen (woriiber sogleich spiter). Der § 27
des preuflischen Eisenbahngesetzes fand nur die in § 45 in Aussicht genommene
Anwendung, d. i. ebenfalls Mitbeniitzung durch AnschluBbahnen, und das gleiche
gilt von Frankreich, wo in § 61 der allen Bahnen auferlegten cahiers des charges
ganz dhnliche Bestimmungen wie in § 45 des preuBischen Gesetzes hinsichtlich der
Verpflichtung, den AnschluBstrecken den Durchgangsverkehr iiber die eigene Bahn
mit ihren (der AnschluBbahn) Betriebsmitteln offen zu halten, getroffen sind.
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habe, weil nicht Sorge fiir geniigende Ausfithrungsmafregeln, insbe-
sondere fiir zwangsweise Durchfithrung gegen den Willen der Bahneigen-
tiimer, getroffen war, die Bahngesellschaften mithin in der Habgier des
Monopoles die Absichten des Gesetzes zu nichte gemacht hitten. Ab-
gesehen, daBl dies sich nur auf die englische Gesetzgebung bezieht 1),
und vorbehaltlich der Nachweisung des Sachverhaltes, die sogleich im
nachstehenden erfolgt, geniigt zur Widerlegung die Bemerkung, daf,
wenn die Konkurrenz verschiedener Frachtfithrer wirklich ausfithrbar
gewesen und von den Wirkungen hitte begleitet sein konnen, welche ihre
Anhinger von ihr voraussetzten, es im eigensten Interesse der Bahn-
eigentiimer gelegen wire, ihr ohne Riicksicht auf gesetzliche Bestim-
mungen — also auch da, wo dhnliche nicht vorhanden waren — in jeder
Weise entgegen zu kommen. Es wire ja doch fiir die Bahneigentiimer
viel bequemer gewesen, einen eigenen Fahrpark, dann Kosten und Arbeit
des Abfertigungsgeschiftes zu ersparen und von den sich Konkurrenz
machenden Frachtern ein eben durch diese Konkurrenz sich steigerndes’
Bahngeld einzuheben, wobei, wenn die Konkurrenz gegeniiber der ,,Aus-
beutung** und ,,Unterdriickung‘ des Verkehres durch das Monopol eine
michtig vermehrte Transportmenge im Gefolge gehabt, die Bahnen ja
von dem Bahngelde fiir die weit zahlreicheren Fahrten einen entsprechend
hoéheren Ertrag gezogen hatten. Wenn dessen ungeachtet die Konkurrenz
der Frachtfithrer sich nirgends herausbildete, so miissen doch wohl
tiefere, innere Griinde die Ursaché sein, denen gegeniiber auch der Ab-
leger jener bei Beginn der Eisenbahnira durch die Neuheit der Sache
erklirlichen Anschauung nicht aufkommen konnte, wenngleich er in der
populiren Eisenbahnliteratur der 70er Jahre und .den Verhandlungen
volkﬁwirtschaftlicher Vereinigungen in Deutschland sich breit und laut
machte 2).

An Mitteln der Durchfiihrung zur Verwirklichung der Idee wurden
mehrere in Aussicht genommen, wobei sie zugleich mit héchst schwan-
kender Terminologie nicht selten durcheinander geworfen oder verbunden
gedacht wurden. Gemeinsam ist allen solchen Projekten aufler dem
theoretischen Ursprunge aus dem SchoBle der Urmutter, der privat-
wirtschaftlichen Doktrin, die d&uBerliche Begriindung als Heilmittel fiir
die jeweiligen Eisenbahnzustédnde, die Anpreisung als groBartige, zukunft-
beherrschende Reform, und die Versicherung, daB jedes Bedenken,

1) Vgl. Cohn, I, S. 73. Dorn, a. a. O., S. 43. Nach der preuBischen und
franzosischen Gesetzgebung und insbesondere bei dem Verhiltnisse, in welchem
die preuffischen und franzosischen Bahnen zur Staatsgewalt standen, wire es ohne
weiteres moglich gewesen, die Zulassung der Konkurrenz im Betriebe zu erzwingen
und solche vor Schikanen der Bahneigentiimer geniigend zu sichern. Auch die
Bemessung des Bahngeldes schlof kein faktisches Hindernis in sich. Die §§ 28—31
des preubischen Gesetzes schreiben eine sorgsame Ausmittlung des Bahngeldes vor
nach den tatséchlichen ,,Kosten der Unterhaltung und Verwaltung der Bahn (mit
AusschluB der das Transportunternehmen angehenden Betriebs- und Verwaltungs-
kosten), den hierauf entfallenden allgemeinen Auslagen (Reservefondsriicklagen,
Steuern) und dem Zinsbedarfe des die bloSe Anlage der Bahn betreffenden Teiles
des Kapitales. Das Verhiltnis der droits de péage und de transport der franzoésischen
Konzessionen ist ein der Konkurrenz noch giinstigeres: im Personenverkehr wie
2/,:1/5, im gewohnlichen Frachtenverkehr I. Klasse 9:7, II. Klasse 8:6, III. Klasse
6:4, IV. Klasse im Mittel 3:2.

%) Denkschrift der Eisenbahnkommission des deutschen Handelstages 1871,
Verhandlungen des Kongresses deutscher Volkswirte zu Danzig 1872, Wien 1873,
Krefeld 1874. Sogar in den Bericht der preuBischen Untersuchungskommission
iiber die Mingel des Konzessionswesens hat sich die Idee eingeschlichen und wird
dort ohne weiteres gebilligt.
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welches dagegen laut wird, nur der geistigen Trigheit des Anhiingens an
das Hergebrachte oder dem egoistischen Widerstande des um seine
Herrschaft besorgten Monopols entstamme ). Die wissenschaftliche Be-
handlung kann sich begreiflicherweise hierauf nicht einlassen und muf
auch die einzelnen Wandlungen des Grundgedankens klar auseinander-
halten.

Der Konkurrenzhetrieb. Diese Bezeichnung wire am passendsten
derjenigen unter den gedachten Theorien beizulegen, welche in den
Mitteln der Durchfiihrung des Prinzips am weitesten geht. Gewohnlich
in minder zutreffender Weise — fiir den néchstfolgenden Fall — ange-
wendet, charakterisiert das Wort gewil kurz und gut jene Anschauung,
welcher zufolge der gesamte Eisenbahnbetrieb in Konkurrenz beliebig
vieler Frachtfiihrer _stattzufinden habe. Jeder, der Lokomotive
und Wagen besitzt, soll auf der Bahn zu fahren berechtigt sein
und seine Dienste als Frichter dem Publikum anbieten. Fiir eine prin-
zipielle Reform im Eisenbahnwesen sei es vor allen Dingen notwendig,
die Verschiedenheit der Funktionen zu beachten, welche jetzt in der
Hand der Eisenbahnverwaltung vereinigt zu sein pflegen: Unterhaltung
und Bewachung des Schienenweges, Traktion und Spedition. Wihrend
der Schienenweg die Eigenschaft einer im o&ffentlichen Interesse ge-
schaffenen VerkehrstraBe hat, fallen die beiden letzteren Verrichtungen
unter den Gesichtspunkt des Gewerbebetriebes 2) und seien daher —
in Erfiillung der in die Begriindung gelegten petitio principiz — sofort
der Privatunternehmung in freier Konkurrenz zu iibergeben. In diesem
Radikalismus liegt das, fiir manche im ersten Augenblick Bestechende,
liegen aber auch die bei naherer Untersuchung sofort in die Augen fallenden
BloBen des Planes.

Vor allem dréingen sich die praktischen Schwierigkeiten der Durch-
fithrung des Konkurrenzbetriebes auf. Die Apostel des letzteren glaubten,
es ware zu erreichen, sie durch eine entsprechende Betriebsordnung zu
besiegen.  Eisenbahn-Fachmiinner vermochten und vermdgen den
Glauben nicht zu teilen 3), indem die vielfachen Schwierigkeiten, die
schon bei einer gemeinsamen Bahnhofsverwaltung oder bei gemein-
samem Betriebe einer kurzen Strecke seitens nur zweier Bahnleitungen
auftauchen, ihrem Urteile zur Grundlage dienen. In der Tat ist die
Verbindung zwischen den drei Transportelementen Weg, Fahrzeug und

1) Vgl. insbesondere die Reden auf dem Kongresse deutscher Volkswirte zu
Wien 1873, wo die Wortfithrer der ,,Reform* mit vollem Aplomb auftraten. Auf
dem Kongrel zu Krefeld meinte daher ein Redner mit der hochtrabenden Phrase
einer expropriatio usus zu wirken.

- %) Beschliisse des eben erwihnten volkswirtschaftlichen Kongresses zu Wien,
t. L.

%) Erwiderung von Scheffler, ,,Stat. Beitr. zur Eisenbahntariffrage®, 1873,

S. 16. Ebenso Perrot, ,,Eisenbahnreform®, S. 36, 40.
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motorischer 'Kraft bei der Eisenbahn eine zu enge, als dafl sich ein Zer-
reiBen dieses Zusammenhanges in der Verwaltung durchfiihren lieBe;
allerdings nach Ansicht der Vertreter der neuen Konkurrenzart ein
bloBes ,,Vorurteil“, von welchem man sich freimachen miisse! Es soll
indes hierauf kein Gewicht gelegt, sondern zur Abkiirzung der Erdrterung
angenommen werden, es lieBen sich jene Schwierigkeiten beheben. Auch
dann stehen dem Plane nicht mindere Bedenken entgegen; Einwénde
prinzipieller Natur, die als solche unter der gemachten Annahme um so
reiner hervortreten.

Wo jetzt ein Friihzug ein gewisses Transportbediirfnis befriedigt,
wiirden z. B. vier Konkurrenten vier Ziige ablassen, die natiirlich nur
in gewissen Zeitintervallen verkehren kénnten, so dafl der eine Unter-
nehmer dem anderen nicht mehr ganz gleichgestellt, jener, dessen Zug
am spitesten abgeht, vielleicht tatsichlich kein Konkurrent des Eigen-
tiimers des ersten Zuges wire. Aber abgesehen hiervon wiirden folglich
fiir denselben Zweck, welcher gegenwirtig mit einer Lokomotive und,
sagen wir, 10 Wagen erreicht wird, 4 Lokomotiven mit vielleicht 20
Wagen und somit entsprechend mehr Betriebspersonale notwendig.
Dieses kurze Beispiel geniigt, um den Satz zu begriinden, dal der Kon-
kurrenzbetrieb eine namhafte Erh6hung der Anlagekapitalien und
der Betriebskosten bedeuten wiirde, und zwar in um so hoherem
Grade, je mehr Konkurrenz vorhanden wére. Fiir die vervielfachte
Zahl der Betriebsmittel wiirden die bestehenden Bahnhofanlagen nicht
geniigen, und da ferner auf einer Bahn je nach deren Anlage jeweils nur
eine Hochstzahl von Ziigen laufen kann, so miiite unter Umsténden
wegen des Konkurrenzbetriecbes eine eingleisige Bahn in eine doppel-
gleisige verwandelt, miiBten zu einer doppelgleisigen weitere Gleise hin-
zugefiigt werden, wo bei der ,hergebrachten‘‘ Betriebsweise die ein--
fachere Anlage geniigt; es wiirde sich also die Kapitalsteigerung nicht
bloB auf die Fahrzeuge und Motoren, sondern selbst auf den Schienenweg,
namentlich das Kapitel ,,Bahnhéfe®, erstrecken. Wie aber der Kon-
kurrenzbetrieb zu einer ErmiBigung der Transportpreise fiithren solle,
wenn er die Transportkosten erhoht, bleibt unerfindlich. Auf die Be-
triebsmittel entfallt beildufig 1/c—'/; der Gesamt-Anlagekosten der
Eisenbahnen. Es ist nicht abzusehen, wie es der Konkurrenz moglich
sein solle, die Transportpreise herabzudriicken, wenn — eben infolge
der Konkurrenz — dieser Anlagekostenteil mehrfach verzinst sein will,
zugleich eine Steigerung des Kapital- und somit Zinsbedarfes fiir den
Schienenweg und iiberdies eine Erhohung der Betriebsauslagen Platz
greift. Der Effekt einer verniinftigerweise vorauszusetzenden Verkehr-
steigerung auf die Transportkosten durch Verteilung des Zinsbedarfes
fiir die iibrigen Kapitalsteile auf eine groBere Menge von Transport-
einheiten wiirde dadurch sicher mindestens aufgehoben.

Sax, Verkehrsmittel IIT. 3
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Kann also der Konkurrenzbetrieb schon hinsichtlich der Hoéhe der
Transportpreise nicht leisten, was man von ihm verspricht, so ebensowenig
in bezug auf die GleichmifBigkeit der Preisstellung den verschiedenen
Frachtgebern gegeniiber. Die Feststellung des Frachtpreises wire Sache
jedesmaliger Vereinbarung und es ist daber wirklich geradezu komisch,
wenn die Befiirworter der Konkurrenz als Erléserin von den Ubeln der
jetzigen Gestaltung des Eisenbahnwesens auch die Verworrenheit der
Tarife mit viel Emphase unter jenen Ubeln anfiihrten.

Das vollige Unzureichen der Konkurrenz zeigt sich aber hinsichtlich
ii:ies Grades und der Bedingungen ihrer Ausbreitung tiber die verschiedenen

nien.

Auf den sehr guten Linien ist das Zustandekommen eines Konkurrenz-
betriebes mindestens theoretisch denkbar. Der reiche Ertrag dieser Ver-
kehre lieBe sich immerhin auf mehrere Unternehmer verteilen, die aber,
wie wir sahen, keinesfalls billigere Preise machen konnten. Bei den mittel-
maiBig rentierenden Linien, das sind solche, deren Rentabilitit sich dem
landesiiblichen Zinsfufle nihert, konnte sich ein Konkurrenzbetrieb nur
unter der Bedingung finden, daB der Eigentﬁmer des- Schienenweges auf
die Verzinsung seines Kapitales ganz oder zum gréBten Teile verzichte;
denn nur unter dieser Annahme konnte der gleichbleibende oder bestenfalls
einer geringfiigigen Steigerung fihige Ertrag die erhohten Betriebskosten
und das M-hrfache des fritheren Zinsbedarfes fiir das Betriebsmittel-
kapital decken. Da diese Kostensteigerung mit der Zunahme der Kon-
kurrenz parallel ginge, so wire hiermit eine faktische Einschrinkung
der Konkurrenz gegeben — also nur der Schatten einer Konkurrenz —
und jener Verzicht auf die Verzinsung der Kapitalien des Schienenweges,
der natiirlich nur dem Staate zugemutet werden konnte, hitte gar keine
andere Wirkung, als ohne irgend einen Nutzen fiir die Gesamtheit (gleich-
bleibende Frachtpreise!) eine bedeutende Menge von Kapital und Arbeit,
die fiir den mehrfachen Fahrpark und die vervielfachten Betriebsleistungen
notwendig wire, anderweitiger fruchtbringender Verwendung entzogen
zu haben. Um ein solches wirtschaftlich beklagenswertes Resultat herbei-
zufithren, miiten die Kapitalkosten der Schienenwege auf die Steuer-
zahler iibernommen werden. Fiir die unrentablen Linien wiirde sich
natiirlich kein Transportunternehmer finden; Linien solcher Art kénnten
nicht zustande kommen, bzw. miifiten gesperrt werden.

Die wirkliche Gestaltung der Sache wire endlich folgende: Die
wenigen Unternehmer, auf welche der Kreis der Konkurrenten selbst
bei den guten Linien eingeschrénkt wire, wiirden bald herausfinden,
daf sie vorteilhafter arbeiten, wenn sie sich koalieren 1), da eben in der
Zusammenfassung der Leistungen die mogliche Transportkostenernie-
drigung liegt, und das Ende der Entwicklung wire, wenn solche iiber-
haupt versucht wiirde, unfehlbar — das Monopol. Bedarf es weiterer
Argumente gegen eine Idee, von welcher jeder, der einmal das Treiben
in einer frequenten Anschlufistation gesehen hat, das Gefithl haben
mulBte, daB sie betriebstechnisch ein Unding ist ¢2).

1) ,,Die Eisenbahn als 6ffentliche StraBe‘‘ von Giiter-Verwalter Weizmann,
1875, zeigt, daB die Koalition mit zwingender Notwendigkeit eintreten miiite.
2) In England hat schon das Eisenbahnkomitee des Jahres 1839 den Ge-
danken einer Konkurrenz verschiedener Frachtfiihrer als praktisch unausfiihrbar
erklirt. Der UntersuchungsausschuB3 des Jahres 1844 widmet ihm eine ausfiihr-
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Die Beniitzung einer Liniec durch mehrere Betriebsverwaltungen
(running powers). Den erhobenen Einwinden meinte man Rechnung zu
tragen, wenn man die gedachte Konkurrenz auf die Eisenbahnverwaltungen
einschrinkte, derart, daB nicht mehr dritte Besitzer von Betriebsmitteln
einander auf den neutralisierten Schienenwegen, sondern verschiedene
Eisenbahnverwaltungen je der Eigentiimerin des einzelnen Schienen-
weges auf letzterem Konkurrenz machen sollten. Zu dem Zwecke miifite
selbstverstandlich jeder Verwaltung auferlegt sein, jeder anderen, direkt
oder durch Zwischenbahnen anschlieBenden Verwaltung zu gestatten,
ihre (der ersteren) Bahn genau so wie sie selbst zu beniitzen, und
unter der Voraussetzung solcher gegenseitiger Fahrrechte dachte man
sich dann das Verhalten der verschiedenen Eisenbahn-Unternehmungen
als ein bellum ommium contra ommes mit allen den Wirkungen der
gepriesenen Konkurrenz.

Diese Variante ist, wie auf den ersten Blick erhellt, im Grunde wenig
abweichend von der vorbesprochenen, nur noch naiver. Wihrend jene
wenigstens eine Losung angibt, bei welcher die Eigentiimer des Schienen-
weges unbeteiligt der Konkurrenz der Transportunternehmer gegeniiber-
stiinden, wird hier der Bahnverwaltung, welche mit eigenen Fahrzeugen
den Verkehr ihrer Strecken zu besorgen sucht, zugemutet, in evangelischer
Selbstverleugnung jeden, den es geliistet ihr auf ihrem eigenen Gebiete
Konkurrenz zu machen, mit offenen Armen aufzunehmen, ihm keinerlei
Hindernisse zu bereiten, und sich fiir den Entgang hochstens dadurch
schadlos zu halten, daf sie sich in gleicher Weise bei ihm zu Gaste bittet.
Dieses Entgegenkommen miiite so weit gehen, daB sie den Konkurrenten
zuliebe sogar Bahnhofgleise, Heizhduser, Giiterspeicher usw. baut, die
bei dem Stande der eigenen Betriebsmittel nicht erforderlich sind! DaB
hier die Klippe, woran auch diese Idee in der Wirklichkeit scheitert,
leuchtet ein. Eben so klar ist, daB ihr die ndmlichen prinzipiellen Mangel
ankleben, wie der Vorgéingerin: Erfordernis eines erhohten Anlage-
kapitals, schon allein fiir das benétigte Vielfache der Betriebsmittel, die
Transportkostenerhohung, die praktische Einschrinkung der angeblichen
Konkurrenz auf einige wenige und somit das unvermeidliche Wieder-
erstehen des totgeglaubten Monopoles als Endresultat eines etwa ver-
suchten Konkurrenzkampfes.

Einer besonderen Erwdhnung bedarf daher diese Art der getriumten
Konkurrenz auf der Schiene nur wegen der eigentiimlichen Begriindung
durch Berufung auf vorhandene Erscheinungen des Betriebes, welche ihre
Verkiindiger fur sie ins Feld fithrten. Wahrheit und Irrtum sind da un-

liche Widerlegung. Das Cardwell-Komitee 1853 wiederholt die Erorterung in gleichem
Sinne. Die Kommission von 1867 behandelt die Idee als abgetan und der Aus-
schufl des Jahres 1873 in einer geschichtlichen Ubersicht nur noch sarkastisch.
In den Vereinigten Staaten hat Hudson, The Railway and the Republic,
1886, den Vorschlag fiir die amerikanischen Verhiltnisse aufgenommen, ohne
indes bei dem praktisch veranlagten Volke den mindesten Anklang zu finden.

3%
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mittelbar miteinander verschmolzen und es ist eben darauf zu achten,
beide zu scheiden.

Richtig ist — worauf die Verteidiger des Gedankens viel Gewicht
legten — daB die gleichzeitige Beniitzung einer Bahnlinie durch mehrere
Betriebsverwaltungen ja in gewisser Ausdehnung méglich ist, im Gegen-
satze zu Behauptungen, welche das bezweifeln oder nur auf ein sehr
geringes MaB8 zuriickfithren wollten 1); richtig ist ferner, daB bei zer-
gplittertem Bahnbesitze die Anwendung solcher Betriebsweise das Mittel
bietet, die Erbauung an sich iiberfliissiger Parallelstrecken zu vermeiden.
Zutreffend ist daher auch, wenn die zu seltene Anwendung dieses Auskunft-
mittels in Deutschland getadelt und verlangt wurde, daBl davon ausge-
dehnterer Gebrauch gemacht werde 2). Die fehlerhafte Linienkonkurrenz,
das rivalisierende Bestreben verschiedener Verwaltungen, den auf sie
entfallenden durchgehenden Verkehr zwischen bedeutenden Knoten-
punkten vollstindig in der eigenen Hand zu haben, fithrte zu manchen
iberfliissigen Durchgangslinien, wihrend die wirtschaftlich richtige
Netzesanlage erst die Abédstung an einem Gabelungspunkte der einen
ausreichenden Linie erheischt hétte, bis zu welchem der Durchgangs-
verkehr auf Grund gemeinsamer Beniitzung der letzteren zu besorgen war.

Ein Irrtam aber ist es, darin eine Konkurrenz zu erblicken. Die in
der Art, mit Vermeidung von Parallellinien, vorgenommene Regelung
des Durchgangsverkehrs ist ja gerade das Gegenteil: ein Ausschlu der
Konkurrenz, und es sind die verschiedenen Orts bestehenden Fille eines
solchen Gemeinschaftsverkehres meist auf Basis von Kartellen zur Ver-
meidung schidlicher Konkurrenz zustande gekommen. Es ist daher auch
irrefithrend, diese gleichzeitige Beniitzung einzelner Bahnstrecken durch
zwei oder mehr Verwaltungen ,,Konkurrenzbetrieb‘‘ zu nennen, wie es
seitens technischer Schriftsteller geschehen ist 3). Solcher Beispiele gibt
es in allen Lindern, selbst bei den so abgerundeten Bahnnetzen Frank-
reichs (fraités de péage*); vor allem in England, wo derlei durch die
Konkurrenztheorie in weiteren Kreisen bekannt gewordene Betriebs-
vertrige die Bezeichnung running powers (und working arrangements)
fithren. Es ist aber unerklirlich, wie man darin den Keim einer grofen
Neugestaltung des Eisenbahnwesens zu suchen vermochte. Man iiber-
gieht dabei nebst anderem, daB eine Verallgemeinerung ja gerade die
Wirkung aufheben miite, um derentwillen die richtige Ansicht diese
Einrichtung in den eben bezeichneten Fillen verlangt. Es soll das Kapital
an Linien gespart werden. Wenn aber jede Linie nicht nur fiir sich selbst,
sondern auch zum Behufe der Konkurrenz auf allen anderen Linien Be-
triebsmittel anschaffen sollte: wiirde da nicht eben wieder jene Kapital-
verschwendung herbeigefiihrt, die vermieden werden soll?

Ein Irrtum ist es weiter, zu meinen, dergleichen Mitbeniitzungsfille
lieBen sich beliebig vermehren. Schwierig sind die betreffenden Arrange-
ments immer und je stirker der Gesamtverkehr, desto weniger Ver-
waltungen konnen natiirlich an einem solchen Gemeinschaftsbetriebe
iiber eine Linie bei den gegebenen Betriebseinrichtungen teilnehmen.
Und vollstindig irrtiimlich ist es schlieRlich, anzunehmen, wenn solche
Mitbeniitzungsfille durch freiwilliges Ubereinkommen geschaffen wurden,
konnten sie ebensowohl erzwungen, jedem BahneigEentiimer gegen sein
Interesse aufgenétigt werden, und wenn vollends die Eisenbahngeschichte
Englands als Beleg dafiir zitiert wird. Darauf gibt Cohn (II, S. 69ff.)
die treffende Antwort: ,,Schon im Jahre 1853 wurde vor dem Komitee
des Unterhauses ein reichhaltiges Zeugnis dariiber niedergelegt. Rob.

1) Dorn, a. a. 0., S. 47.
2) Diesen Zweck verfolgten die §§ 6 und 7 des ersten Entwurfes eines deutschen

Reichseisenbahngesetzes.

3) Z. B. Schwabe, Englische Eisenbahnen, S. 12.
4) Auf Grund des Art. 61 der Cahiers des charges. Vgl. Jacqmin, De I'ex-

ploitation des chemins de fer, I, S. 20.
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Stephenson erklirte: Ich habe solche erzwingbare running powers
vom ersten Tage meiner Eisenbahnerfahrungen aus Griinden der Sicher-
heit und der zweckmifigen Verwaltung aufs stirkste verurteilt. Die
samtlichen anderen Zeugen jenér Untersuchung mit Ausnahme eines
einzigen stimmen hiermit iiberein.... Neunzehn Jahre spéiter haben
gich in gleicher Weise die Aussagen gegen dieses Aushilfsmittel erklirt.
Allport und Price, der Direktor und der Prisident der Midland, wiin-
schen die erzwingbaren running powers fiir die Midland (was jene wohl
bemerken mogen, die auf die Aussagen der genannten so nachdriicklich
hinweisen). Beide verwahren sich dagegen, daf sie allgemein einzufithren
geien... Auf ein reichhaltiges Zeugenmaterial sich stiitzend, wobei sich
mit geringen Nuancen fast dieselben Worte, gewifl aber dieselben Ansichten
wiederholen, kommt der Ausschuflbericht von 1872 zu dem kaum an-
fechtbaren Resultate: es liege absolut kein Fall vor, wo jemals solche
Befugnisse, wie streng auch immer gefaf3t, wirksam geworden seien, wenn
die Eigentiimerin der Bahn ihnen widerstrebt hitte; im Gegenteil be-
wiesen alle bisherigen Versuche die Vergeblichkeit solcher Bemiihungen.
Obendrein konne es auf lingeren Strecken nur dann im Interesse einer
anderen Gesellschaft liegen, die fremde Bahn zu befahren, wenn sie auch
den Lokalverkehr neben dem Durchgangsverkehr zu besorgen berechtigt
wire. .. Gelinge es indes wirklich, so wiirde dies regelmiBig eine groBe
Vergeudung von Beforderungskosten einschlieen, da mehrere Unter-
nehmer das téiten, was jetzt ein einziger zu tun imstande ist. Der Bericht
der koniglichen Kommission von 1867 sprach sich in dhnlichem Sinne aus.‘

Trennung der Traktion ven der Spedition: Fahrverkehr. Eine andere,
der fritheren gegeniiber konservativere Ansicht hofft die Konkurrenz
verschiedener Frachtfiihrer dadurch zu erreichen, daf eine vollige ge-
schéftliche Trennung zwischen der Sammlung der Transportobjekte in
die Fahrzeuge und der Fortbewegung der Ziige durchgefiihrt werde, die
letztere, die Traktion, alleinder Eisenbahn verbleibe, die erstere hingegen,
die Spedition, der freien Konkurrenz privater Unternehmer iiberlassen
werde. Der eigentliche Beruf der Eisenbahn trete dadurch reiner hervor,
werde auch bei Beschrinkung darauf vollkommener erfiillt werden, die
Konkurrenz in der Spedition aber stelle die bisher vergeblich gesuchte
Konkurrenz der Friachter auch auf der Eisenbahn her und damit sei die
Frage gelost!). Es sind indes abermals zwei Unterarten dieser Losung
zu unterscheiden. Die eine wird in der Richtung angestrebt, daB die
Eisenbahn nur die Zugkraft zu stellen habe, die Wagen dagegen sollen
vonden Versendern bzw. Frachtunternehmern beigestellt werden. Die
beiden Transportelemente Weg und Motor blieben bei der Eisenbahn, die

1) Die Worte ,,bisher vergeblich gesuchte Konkurrenz der Frichter beziehen
sich auf die Linienkonkurrenz, nicht auf die unmittelbar vorher besprochenen
extremen Vorschlige. Letzteren gegeniiber haben die Vorschlige einer Trennung
der Spedition von der Traktion die zeitliche Prioritdt. Zuerst, wenngleich noch
in unbestimmter Weise, von Michaelis angedeutet (SchluBl des Aufsatzes iiber
die Haftungspflicht und das natiirliche Monopol der Eisenbahn. Volksw. Schriften,
I, S. 40), wurde der Idee in bestimmter Anregung gleichzeitig von Hartwich (Ztg.
d. Vereins D. Eisenb.-V. 1865, Nr. 71, wiederholt in den ,,Aphoristischen Bemer-
kungen iiber das Eisenbahnwesen usw. 1874) und Perrot (Ztg. d. V. D. E. V.
1865, Nr. 32) das Wort geredet, nur in verschiedenem Sinne. Daraunf fuBlend die
Beschliisse ‘des deutschen Handelstages von 1865, 1868 und seiner Eisenbahn-
kommission von 1871.
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Fahrzeuge wiirden der Privatunternehmung iiberwiesen. Die Eisenbahn
hitte demnach nur zu fahren, mit der Verfrachtung jedoch nichts zu
tun. Es erscheint daher der Ausdruck , Fahrverkehr‘, den man in
ungenauer Terminologie wohl fiir eine andere Art der ,,Konkurrenz auf
der Schiene gebraucht findet, bezeichnend und allein’ anzuwenden
fiir diesen erstgedachten Unterfall einer Trennung der Traktion von der
Spedition?), den wir hier auf seine allgemein-wirtschaftliche Qualifikation
zu untersuchen haben.

Selbstverstandlich miissen die gleichen Bedenken aufstoBen, welche
die friither behandelten Fille einer Konkurrenz verschiedener Fracht-
fithrer erregen. Nur gelangen sie mit Bezug auf die praktische Betriebs-
gestaltung anders zum Ausdruck. Auch hat man in der Regel nur den
Giiterverkehr im Auge.

Wie aber jene Bedenken sich praktisch aufdringen, dariiber hat
ein Betriebstechniker die Reformatoren belehrt: Reitzenstein 2), der
wieder unterscheidet, ob der Eisenbahn als Traktionsleisterin selbst die
Konkurrenz mit anderen Wageneigentiimern gestattet wire oder nicht.
,»Wenn Derartiges eingerichtet wiirde, konnte man unméglich die Ver-
pilichtung der Eisenbahnen, alle ihnen zum Transport angebotenen
Giiter anzunehmen, daneben aufrecht halten; denn sonst miiten sie, um
fiir alle Fille gerichtet zu sein, ihren ganzen Apparat von Personal,
Wagen, Giiterboden, Gleisanlagen usw. in véllig unverindertem MaBe
beibehalten, obgleich er tatsichlich oft genug unbeschiftigt sein wiirde.
Diirften sie aber unter den angebotenen Giitern eine Auswahl treffen, so
wiirden sie natiirlich nur den rentableren Verkehr annehmen, so da die
kleineren . Stationen mit schwicherem und unregelmifigerem Verkehr
aufs AuBerste vernachlissigt wiirden. DaB ein Spediteur dort existiert,
wire gewifl eine Ausnahme und wiirde sicher nach dorthin auch nur
selten ein Wagen geschickt, wenigstens nur, wenn eine volle Ladung dafiir
allmihlich angesammelt wire (oder zu sehr hohem Preise)... Hort die
Versendung in eigenen Wagen der Eisenbahn ganz auf, so gestaltet sich
das nur noch schlimmer... DaB8 eine wesentliche Konkurrenz der Spe-
diteure untereinander eintritt, ist nach Lage der tatsichlichen Verhilt-
nisse kaum méglich. Um eine einfluBreiche Position zu gewinnen, miiBte
jemand schon eine groBere Anzahl Wagen haben, und dazu ist immerhin
ein bedeutendes Kapital, wie es nicht jedem zur Verfiigung steht, notig.
Wenn ein Wagen 1000 Taler kostet, kosten 100 Wagen 100 000 Taler.
AuBerdem muf} der Betreffende ein in direkter Gleisverbindung mit dem
Bahnhofe stehendes Grundstick mit Giiterspeichern, womdglich mit
einer kleinen Reparaturwerkstatt, vor allem aber mit ziemlich ausge-
dehnten und deshalb kostspieligen Gleisanlagen besitzen, auf welchen
die unbeschiftigten Wagen stehen konnen. Daf3 die groB2n Schwankungen
des Verkehrs jemals aufhoren werden, 1483t sich nicht annehmen; um aber
100 Wagen aufzustellen, sind mindestens 2400 Fufl Gleise notig.

Die Forderung, daB etwa die Eisenbahn auf ihrem Bahnhofe fiir den
mit ihr selbst konkurrierenden Spediteur den nétigen Gleisraum fiir Auf-
stellung der Wagen und das Ladegeschift, die erforderlichen Giiter-
speicher usw. anlegt, wire doch wohl etwas naiv. Wer die Umgebungen

1) Ungeschickt ist der Ausdruck: Trennung des Fahrverkehrs ,,vom Frachten-
verkehr. Mit letzterem ist ja nur die Spedition gemeint, das Beladen der Wagen
ist aber noch kein ,,Verkehr.

2) ,,Die Giitertarife der Eisenbahnen usw.*, 1874, S. 48ff. Ubereinstimmend
damit Scheffler, a. a. 0., S. 17, auch Perrot, ,,Eisenbahnreform* S. 37.
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der gegenwirtigen verkehrsreicheren Bahnhdfe ins Auge faft — in die
freie Bahn AnschluBweichen zu legen, verbietet die Riicksicht auf die
Betriebssicherheit — wird zugeben, daf die Zahl der tatsichlich mog-
lichen derartigen Anschlufletablissements nicht gro8 ist. Der Vorschlag,
die Eisenbahn solle groBere Teile ihres Bahnhofsterrains abtreten, scheitert
daran, daB sie keineswegs von der Versendung in eigenen Wagen aus-
geschlossen werden kann, und mithin alle jene Anlagen, wenn sie sie
auch nicht mehr so voll ausnutzt, doch in wenig beschrinkterem MaBe
haben muBl; daB endlich das Rangiergeschift geradezu wéichst, wenn
die Wagen von den verschiedenen Anschliissen her zusammengeholt,
beziiglich dorthin gebracht werden miissen. Es wird jetzt schon die zu
weite Ausdehnung der Bahnhéfe in groBen Stidten getadelt, die Schuld
an der herrschenden Wohnungsnot mit darauf geschoben; wie wiirde die
Sache sich dann erst gestalten?

Wenn der Spediteur in Berlin einen Wagen nach Breslau schickt,
muB er ihn an einen dortigen, ein AnschluBstablissement besitzenden
Spediteur adressieren, damit er auf dem letzteren entladen und wieder-
beladen werden kann. Bei der Wiederbeladung tritt er offenbar mit dem
Breslauer Spediteur in Konkurrenz, der das Interesse hat, die von Breslau
zu versendenden Giiter fiir seine eigenen Wagen zu gewinnen, und um
die erstere iiberhaupt zu ermoglichen, mufl er mithin eine Art Kartell-
vertrag mit jenem schliefen. Auch wenn er wirklich, wie nicht zu er-
warten, auf den Gleisen der Eisenbahn entladen und wieder beladen
diirfte, wire dies nur zu umgehen, sofern er mit jedem Wagen einen
Begleiter schicken oder an jedem Orte einen Agenten haben will, welcher
die Wiederbeladung besorgte und vor allem fir Gewinnung von Ladung
titig wire. Soll der Wagen nicht linger miissig stehen, was im Interesse
des Raums auch weder die Eisenbahn noch ein PrivatanschluBletablisse-
ment dulden kénnte, so muB letztere schon vorher gesichert sein. Wenn
die verhiltnismiBig geringe Zahl der eine groBere Menge Wagen besitzen-
den Spediteure ihnen die natiirlich jedem von ihnen wiinschenswerte
Verstindigung zum Ausschlufl der Konkurrenz schon erleichtert, so miissen
die iibrigen angefiihrten Momente gleichfalls in dieser Richtung wirken;
tnd es 148t sich kaum anders erwarten, als da8 binnen kurzem die Spedi-
teure aller bedeutenderen Stationen sich zu einem einheitlichen und
engen Verband zusammenschlieBen wiirden. Man muB eben bedenken,
daB sie, weil ihre Wagen iiberall laufen, auch alle miteinander konkurrieren,
und daB, wenn einer sich ausschlieBen wollte, ihm nur ubng bliebe, auf
allen wichtigeren Stationen Anschlufl>tablissements und besondere
Agenturen anzulegen. (Also wieder vermehrte Anlagen, vermehrte Be-
triebskosten und schlieBlich unvermeidliche Selbstaufhebung der an-
genommenermaBen eingetretenen Konkurrenz.)

Die Eisenbahnen wiirden in Mangel einer anderen Waffe die Privat-
wagen tunlichst langsam beférdern, so schlecht wie moglich behandeln,
zumal ihre Haftpflicht dabei billigerweise auch vermindert werden
miifte, und iiberhaupt in jeder Beziehung gegen ihre eigenen zuriick-
setzen; eine Quelle endloser Streitigkeiten und Beeintrichtigungen des
Verkehrsinteresses im ganzen. — Wenn schon jetzt dariiber geklagt wird,
daB die Eisenbahntarife nicht iibersichtlich, kein sicherer Boden fiir die
Kalkulation seien, wie dann, wenn der Spediteur seinen Tarif iiberhaupt
nicht publiziert? Der Versender mufl dann jedesmal vorher mit ihm ver-
handeln; und wenn etwa die Eisenbahnen gar nicht mehr in eigenen
Wagen transportieren, dann gibt es fiir seine, nicht der staatlichen Ge-
nehmigung bediirfenden Preise gar keine Beschrinkung mehr.

Es kommt noch in Erwigung die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes.
Es ist unmoglich, daB jeder Privatwagen bei der Aufgabe seitens der
Eisenbahnverwaltung in allen Teilen ganz genau untersucht wird, und
wenn auch anfangs oder periodisch eine staatliche Revision derselben
stattfinde, so konnten doch in der Zwischenzeit immerhin schon Fehler
eingetreten sein, von denen der Privateigentiimer selbst gar nichts er-
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fahren hat. Die ihm aufzulegende Haftung fiir den aus jenen Fehlern
und den dadurch herbeigefithrten Ungliicksfillen entstehenden Schaden
ist deshalb keine wirksame Korrektur, weil gerade bei so entstandenen
Eisenbahnunifillen die Ursache meist nicht bestimmt zu erweisen ist.. .

Was speziell den Fall betrifft, daf} der Eigentiimer der Frachtgiiter
selbst die Wagen beschafft, so ist zu erwigen, daB in einem einzelnen
Geschift wohl nur von Rohprodukten hierfiir ausreichend groBe und
regelmiflige Transporte vorkommen werden. Gerade jene Rohprodukten-
verkehre bewegen sich fast iiberall nur in einer Richtung, und der Eigen-
tiimer wiirde, da RegelmiBigkeit der Wagenzufithrung in diesen Verkehren
von groBter Bedeutung ist, voraussichtlich von Gewinnung anderer
Riickfracht absehen und nur schnellen wenn auch leeren Riicklauf seiner
Wagen wiinschen. Die Eisenbahn mit ihrem sehr viel gréBeren Wagen-
park kann regelmifBige Wagengestellung fiir die einzelnen Kohlengruben
usw. auch bei vorkommender Riickfracht weit eher erméglichen; und da
gie nur das Transportinteresse, nicht wie der Grubenbesitzer daneben
noch das iiberwiegende Interesse am Kohlengeschift selbst hat, wird sie
auf Gewinnung der letzteren (der Riickfracht) mehr Wert legen, so dafl
die Zahl der Leerfahrten, entsprechend dem allgemeinen Verkehrs-
interesse, in diesem Falle sich geringer stellt.

Mit einemWorte: von allen aus der Konkurrenz fiir das Publikum
gehofften Vorteilen wird nichts, zumeist gerade das Gegenteil eintreten.
Eine grofBere Garantie fiir einen ausreichenden Wagenpark, als durch
die getzt in dieser Beziehung der Aufsichtsbehérde zustehende Befugnis,
wird ebenfalls nicht gegeben und die Anschaffung von Wagen fiir eigene
Frachtgiiter endlich ist im ganzen nur fiir Rohprodukte in der schon bisher
gestatteten Form einer Vermietung an die Eisenbahn zu erwarten.‘

Man hat in gewissen Betriebseinrichtungen auf den Bahnen der
Vereinigten Staaten von Amerika den Beweis und das Vorbild einer all-
gemeineren Durchfiihrung der Trennung der Traktion von der Spedition
finden wollen. Es sind dies die Expre3- und die Transportgesellschaften,
die in dem Mangel an Einheitlichkeit im Eisenbahnwesen der Union
ihren Ursprung hatten. Man hatte es unterlassen, fiir die Bediirfnisse
des iiber die Gebiete mehrerer Eisenbahngesellschaften sich erstreckenden
Verkehres vorzusorgen, wie dies anderwérts durch die Bestimmung ge-
schehen ist, daB Sendungen von einer Bahn auf die andere direkt auf-
gegeben werden konnen, ohne daB es beim Ubergange einer Vermittlungs-
adresse bedarf, und daB die am Transporte beteiligten Bahnen eine ein-
heitliche Haftung iibernehmen. Wo Giiter iiber eine Anzahl zusammen-
hingender Bahnen beférdert werden muBten, fanden es Aufgeber und
Empfinger daher fast unmoglich, mit mehreren Gesellschaften zugleich
geschiftlich zu verhandeln, da die Verantwortlichkeit einer jeden von
ihnen an der Grenze ihrer eigenen Linie aufhérte. Diese Tatsache gab
der Entwicklung solcher Ewxpref- oder Dispatch- und Transportation-
Companies Vorschub. Die ersteren waren urspriinglich nur fiir den
Paketverkehr, in Ermanglung postalischer Einrichtung hierfiir, und fiir
Wertsachen bestimmt; die letztgenannten vermitteln die Beférderung
von Giitern aller Klassen. Die Gesellschaften unternahmen es, unter
steter eigener Verantwortung fiir Sicherheit und piinktliche Lieferung
Giiter in Empfang zu nehmen und sie iiber mehrere Bahnen nach ihren
Bestimmungsorten zu beférdern. Die ExpreB-Gesellschaften besitzen
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kein eigenes Rollmaterial, sondern verwenden das, was die einzelnen
Bahngesellschaften zur Verfiigung stellen, und schlagen auf die von ihnen
an die Eisenbahn zu zahlende Fracht einen mit der Eisenbahn verein-
barten Prozentsatz auf. Die Transportation-Companies besitzen meist
eigene Wagen, die sie den Bahnen vermieten, oder lassen auf Grund von
Vertrigen eigene Ziige iiber bestimmte Linien laufen. Die Bahnen
erhalten die iiblichen Frachtsitze fiir die transportierten Giiter gegen
Zahlung des ausbedungenen Meilengeldes fiir den Gebrauch der Wagen,
und nur mit gewissen Bahnen ist eine bestimmte Summe fiir Uber-
lassung der Spedition an die Gesellschaft in speziellen Vertrégen verein-
bart. Nur Fille der letzteren Art kénnten als Beispiele einer Uberlassung
der Spedition an Private angefiihrt werden, aber eine Konkurrenz
im Sinne der Reformvorschlige ist auch da tatsichlich so wenig wie bei
den ExpreB-Gesellschaften vorhanden, weil die Gesellschaften ihre Ge-
schiftsgebiete gegeneinander abgegrenzt haben.

Auch die in groBerem Umfange in England platzgreifende Wagen-
beistellung seitens einzelner Versender von Schwergiitern, insbesondere der
Kohlengrubenbesitzer, mulite als Beleg dafiir herhalten, daf3 die angeb-
liche Reform damit schon im Keime gegeben sei. Solche Wagen werden
nur von den Eigentiimern benutzt; iiberdies ist ihre umfangreichere Ver-
wendung in betriebstkonomischer Hinsicht ungiinstig und die englischen
Bahnen haben sie daher zum Teil den Eigentiimern abgekauft, zum Teil
sind die Bahnen nur durch die damit gegebene Kapitalersparnis bewogen
worden, dies nicht in noch groBerem MaBstabe zu tun.

Der Wagenraumtarif. Die zweite Art des Fahrverkehres vertrat in
Deutschland seit 1865 Perrot, der, erkennend, ,,da ein Konkurrenz-
betrieb verschiedener Wageneigentiimer auf derselben Bahn unter Be-
niitzung der Zugkraft der Bahneigentiimer ebenso unmoglich ist - wie
ein Konkurrenzbetrieb verschiedener Unternehmer mit eigenen Loko-
motiven und Wagen®, die Trennung der Traktion von der Spedition in
der Weise durchgefiihrt wissen will, dal die Bahn ihre Wagen einfach
dem Rauminhalte nach zur beliebigen Ausniitzung vermietet. Es wiirden
dann die Spediteure vermittelnd inzwischen treten, indem sie die Fracht-
giiter sammeln und in der bestméglichen Ausniitzung des Wagenraumes
ihren geschéftlichen Vorteil suchen; die Eisenbahn hétte mit der Be-
frachtung der Wagen nichts mehr zu tun.

Der genannte Autor hat den Wagenraumtarif mit wahrem Feuer-
eifer verfochten, indes immer nur aus betriebsékonomischen Griinden,
deren Wiirdigung nicht hierher gehort. Eine Rettung des Konkurrenz-
prinzipes als Regulator des Eisenbahnwesens hat er damit weder aus-
driicklich noch smplicite angestrebt: im Gegenteile, P. zdhlte zu den-
jenigen, welche die gemeinwirtschaftliche Verwaltung der Eisenbahnen
nur im Staatsbetriebe verwirklicht glauben. Erst dem Kongre Deutscher
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Volkswirte war es vorbehalten, auch im Wagenraumtarif wieder eine
Konkurrenz verschiedener Frachtfiihrer mit der im Friitheren besprochenen
Bedeutung zu finden. ,,Um die Konkurrenz im Frachtverkehre zur
Geltung zu bringen“ — lautet die beziigliche Stelle der Kongrefibe-
schliissse 1) — ,.erscheint als der einfachste Weg die Einfiihrung
des ... Wagenraum- und Kollo-Tarifs, bei welchem die Bahn
alternativ die Leistung des Frachtfiihrers und des bloflen Transport-
unternehmers anbietet und dafiir eine entsprechende Gegenleistung fordert,
ohne dem Moment des Wertes des Frachtgutes willkiirliche Bedeutung
beizulegen. '

Eine Begriindung dieses Ausspruches sind jedoch die Redner des
Kongresses der Welt schuldig geblieben. Es ist dies auch leicht zu er-
kldren. Man kann, wenn man will, dem Wagenraumtarife alle erdenk-
lichen Vorteile in betriebskonomischer Hinsicht zuschreiben: wie aber
mit ihm eine ,,Konkurrenz auf der Schiene‘ gegeben sein soll, bleibt
unbegreiflich. Der Tarif selbst begrenzt ja doch gerade die Wirksamkeit
der Spediteure. Es wiirde sich hochstens an groBen Orten eine Kon-
kurrenz mehrerer Spediteure darin entwickeln, wer den Frachtgebern
den geringsten Aufschlag auf den nach dem Tarife der Eisenbahn ent-
fallenden Frachtpreis berechnet, aber auch dieses ist durch den not-
wendigen Geschiftsgewinn bestimmt, auBer man miilte annehmen, es
verméchte der eine unter dem Sporne der Konkurrenz mehr in einen
Wagen zu laden als der andere! Die Sache ist wirklich zu plan, als dafl
es eines lingeren Verweilens dabei bediirfte. In den KongreBverhand-
lungen ist auch in der Tat, so viel von den angeblichen Vorteilen des
Wagenraumtarifs die Rede war, die logische Briicke zu der zitierten These
von niemand geschlagen worden, und so bleibt die letztere mit ilhrem
an sich unverstindlichen Wortlaute ein sprechendes Zeugnis der Ver-
wirrung, welche die Konkurrenzidee in den Kopfen angerichtet hatte.

Hiermit waren die moglichen Varianten der Konkurrenztheorie er-
schopft. Alle die betreffenden Lehrmeinungen sind unter dem Schwer-
gewicht der gegen sie sprechenden Griinde auch alsbald verstummt
und es steht seitdem die gemeinwirtschaftliche Fiihrung des Eisenbahn-
wesens theoretisch unbestritten in Geltung.

1) Verhandlungen des Kongresses zu Wien, Pt. 4 der Beschliisse, Prot. S. 105.



2. Verwaltungsaufgaben des Staates mit Bezug
auf das Eisenbahnwesen.

A. Allgemeine Ubersicht der VerwaltungsmaBnahmen
nach Grund und Ziel.?)

Eisenbahnpolitik und Eisenbahnsystem. Die leitenden Gesichts-
punkte der Eisenbahnverwaltung werden nach deutschem Sprachge-
brauch haufig als ,,Eisenbahnpolitik‘ bezeichnet, im gleichen Sinne wie
man von ,,Miinz- und Bankpolitik‘ usw., auch von ,,Volkswirtschafts-
politik‘ zu sprechen pflegt. Der Gebrauch des Wortes in diesem Sinne
hat indes das Bedenken gegen sich, daB damit auch MaBregeln der Ver-
waltung einbezogen sind, die mit Politik im eigentlichen Sinne nichts
zu tun haben, und dadurch gerade die Beziehungen zwischen dieser und
den Eisenbahnen verdunkelt werden. Bei genauer Abgrenzung der Be-
griffe wire somit unter Eisenbahnpolitik im wahren Sinne des Wortes
nichts anderes als die Verfolgung politischer Zwecke mittels der Eisen-
bahnen zu verstehen. Die Einwirkungen, welche dieses vollkommene
Verkehrsmittel auf alle Gebiete des staatlichen und wirtschaftlichen
Lebens duflert, sowie der Gebrauch, den die Verwaltung von ihm machen
kann, stempeln es zu einem besonders wirksamen Machtmittel und eben
die bewuBite Verwendung als solches von seiten einer Staatsregierung
stellt die politische Seite des Eisenbahnwesens dar. Die Eisenbahnen
kommen hier als Werkzeuge (Mittel) der Staatspolitik in Betracht.

In dieser Hinsicht ist zwischen dem Dienst der Eisenbahnen fiir die
auswirtige und fiir die innere Politik zu unterscheiden. Die Wichtigkeit
der Eisenbahnen in ersterer Richtung ist jedermann geldufig; hat doch
die Erbauung und zweckentsprechende Ausstattung strategischer Bahnen
in den Riistungen der europiischen Staaten gegeneinander, die zuletzt
zur Katastrophe gefiihrt haben, eine hervorragende Rolle gespielt. Fiir die
innere Politik sind die vielfiltigen Beziehungen der Eisenbahn zu den

1) Verwaltung bedeutet hier den auf irgend einem Lebensgebiete handelnden
Staat, dersich einer aus seinem Wesen und der Natur des Gegenstandes erwachsenen
Technik bedient, und begreift Gesetzgebung und Ausfiihrung in sich. In einem
anderen Sinne ist Verwaltung bekanntlich gleichbedeutend mit Geschiiftsfiihrung
oder geschiftsfilhrender Korper. In diesem letzteren Sinne wurde das Wort schon
im vorhergehenden, und wird es im nachfolgenden, insbesondere in den Abschnitten
iiber die Okonomik, regelmiBig gebraucht.
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verschiedenen Seiten des Staatslebens bedeutsam, welche den jeweils
Herrschenden die Moglichkeit bieten, durch den Bau und die Art und
Weise des Betriebes der Eisenbahnen gewisse beabsichtigte Einwirkungen
auf die Bevdlkerung zu iiben.

Eine vollstindige systematische Darstellung der verschiedenen
Fille politischer Verwendung und Nutzbarmachung des Eisenbahn-
wesens ist wohl nicht ausfiihrbar, wire auch mit der Natur der Politik
schwer vereinbar. Die MaBnahmen der Staatskunst haben sich immer
den Umsténden des einzelnen Falles und der zeitlichen Verdnderung der
Gegenstéinde der Staatsbetitigung anzupassen. Es 148t sich daher all-
gemein eigentlich nicht mehr sagen, als daf die Eisenbahnen von seiten
der Staatslenker jeweils den politischen Zwecken dienstbar gemacht
werden, die sich aus den wechselnden Anléssen ergeben und die sie unter
den Umstédnden von Zeit und Ort zu férdern geeignet erscheinen. Das
Eingehen in Einzelheiten kann somit nur in Anfithrung von Beispiel-
fallen bestehen.

Fir die auswirtige Politik konnen die Besitzverhéltnisge der Eisen-
bahnen von Wichtigkeit werden. GroB8e Hauptlinien des Netzes im Be-
itz auswirtiger Geldkrifte gewdhren dem Staate, dem diese angehéren,
einen gewissen EinfluB} auf die Gebarung der betreffenden Bahnanstalten,
was je nach Umstinden dem Staate, in dem die Eisenbahnen gelegen
gind, politisch bedenklich oder erwiinscht sein kann und sonach zu ver-
hindern oder zu erreichen gesucht werden mag. Ein Staat kann derart,
indem er das Eigentum an einem Bahnnetze in einem anderen Staate
offen oder verschleiert erwirbt, auf dem Umwege iiber die wirtschaftliche
BotmiBigkeit die staatliche Abhingigkeit des betreffenden Gebietes
erreichen, was durch den Beschonigungsnamen der pénétration pacifique
heuchlerisch verhiillt wird.

Die innere Staatspolitik kann auf die Anlage von Eisenbahnlinien
mannigfach von EinfluB sein. So kann in einem Staate, der sich eben
erst durch Verbindung frither selbstindiger Gebiete gebildet hat, der
staatliche Verschmelzungsproze durch beschleunigten Ausbau oder
Umbildung durchgehender Hauptlinien oder eines weitverzeigten Netzes
von Nebenlinien beférdert und daher ein Eisenbahnbauplan mit Riick-
sicht auf den erwidhnten politischen Zweck ins Werk gesetzt werden, der
aus volkswirtschaftlichen Griinden allein in gleicher oder halbwegs
gleicher Ausdehnung nicht gerechtfertigt wire. Oder es kann in einem
Einheitstaat eine kriftige Zentralisation zum Regierungsgrundsatz er-
hoben sein und danach beim Entwurfe oder der Vervollstindigung des
Bahnnetzes auf kiirzeste und beste Verbindung der einzelnen Landesteile
mit dem Sitze der Regierung einseitig Bedacht genommen, die Ver-
bindung d-r Teile untereinander nicht in gleichem MaB> gepflegt werden.
Foderalistische Stromungen mégen die Bildung des Bahnnetzes in ent-
gegengesetztem Sinne beeinflussen. Die Bewilligung einzelner Bahnlinien
zur B-lohndng oder Gewinnung politischer Dienste bestimmter Personen
oder Kérperschaften ist ein den Regierungen wohlvertrauter Behelf.

Der interessanteste Beispielfall ist wohl der Reichseisenbahnplan des
Fiirsten Bismarck !). Wenngleich zunichst als Mittel der Vereinheit-
lichung der deutschen Eisenbahnen in tarifarischer Hinsicht in Aussicht
genommen und alsbald auf die Erwerbung der preuBischen Eisenbahnen
eingeschrinkt, war der Plan doch geeignet, durch die fir die Zukunft

1) AktenmiBige Darstellung von Dr. von der Leyen, ,,Die Eisenbahn-
politik des Fiirsten Bismarck®, 1914.
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vorauszusehende unaufhaltsame Ausdehnung auf ganz Deutschland dem
Reiche auf vorliegendem Gebiete eine Stellung zu verleihen, wie sie einem
.Einheitstaat eigen ist, und ‘dadurch die Eisenbahnen zu einem Werkzeug
der nationalen Festigung des Reiches auszugestalten. In solcher Weise
wurde die Vorlage auch in den Kreisen der Politiker aufgefat, wihrend
die amtlichen AuBlerungen sich Zuriickhaltung auferlegten. Der Plan ist
bekanntlich an dem Widerstande einzelner Mittelstaaten gescheitert.
Infolge der politischen Umwilzung nach dem Weltkriege ist nunmehr
das, was er bezielte: die Ubernahme der Eisenbahnen auf das Reich,
zur Tatsache geworden.

In einer Darstellung der Verwaltung des Eisenbahnwesens hat die
Eisenbahnpolitik zum Zwecke einer erschépfenden Erfassung der Er-
scheinungen des Staatslebens zwar Platz zu finden, kann aber eben in
der angedeuteten Weise nur gestreift werden.

Fiir die Verwaltung selbst sind die Eisenbahnen nicht Mittel, sondern
Gegenstand der Betitigung. Der in Deutschland verbreitete Gebrauch
des Wortes ,,Eisenbahnpolitik* zielt jedoch gerade auf Betdtigung in
eben dieser Hinsicht. Gegen die hierin gelegene Gleichstellung des
Sinnes mit ,,Verwaltung* wurden bereits im I. Bande (S. 7) Einwen-
dungen erhoben. Indes ist bei jenem Wortsinne, genau besehen, doch
ein Unterschied mitgedacht — wenngleich nur unklar — in dem eine
Rechtfertigung der erwihnten Redeweise zu finden ist. Wenn man von
der Regierungspolitik in diesem oder jenem Verwaltungszweige spricht,
so meint man die konkreten Ziele, welche die Regierung eines be-
stimmten Landes zu gegebener Zeit unter den vorliegenden be-
sonderen Umsténden des Staatslebens sich vorsetzt. Die Darstellung
der Verwaltung hat sich mit den verschiedenen aus der Natur des Gegen-
standes folgenden Zielen und den unter verschiedenen Verhiltnissen
moglichen Durchfiihrungsmitteln zu befassen. Dieser Gesamtheit von
Zwecken und Mitteln entnimmt die Politik diejenigen, welche — die
Zwecke wieder als Mittel der Erreichung der allgemeinen Staatszwecke
verstanden — jeweils im gegebenen Falle zur Anwendung gelangen
sollen. Unter Eisenbahnpolitik hétten wir also, kurz gesagt, die Konkreti-
sierung der Eisenbahnverwaltung zu verstehen. Diese aber bildet nicht
den Gegenstand einer allgemeinen Darstellung, wie auch die allgemeine
Staatspolitik nicht Gegenstand einer theoretischen Wissenschaft, sondern
hochstens einer Kunstlehre sein kann.

Von der Eisenbahnpolitik in diesem Sinne ist das Eisenbahn-
system zu unterscheiden. Die Namen konnten in gleichem Sinne ver-
standen werden, da wir ja unter System eine logische Verbindung von
Leitsitzen begreifen und die Eisenbahnpolitik eben auch von obersten
Leitsétzen getragen sein muB. Das Wort findet aber im Eisenbahnwesen
ils Terminus eine andere Verwendung. Man pflegt unter , Eisenbahn-
system* die grundsiitzliche Entscheidung der Frage zu verstehen, ob
ind inwieweit der Staat die Anlage und den Betrieb der Eisenbahnen
lurch seine eigenen Organe durchfiihren oder hierzu die Privatunter-
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nehmung heranziehen will; also die Wahl zwischen der unmittelbaren
und der delegierten Verwaltung. In der Jugendzeit des Eisenbahnwesens
konnte die Frage selbst als die Entscheidung zwischen Privatwirtschaft
und Gemeinwirtschaft aufgefaBit werden. Fiir uns ist sie nur mehr die
Frage der Verwaltungsform, also ein Punkt aus der Reihe der Verwal-
tungsprinzipien. Dennoch kann sie als Systemfrage bezeichnet werden,
weil die Entscheidung den BeschluB3 iiber eine Reihe zusammenhingender
MaBregeln in sich schlieft. Eine Verengung des Sinnes von ,,Eisenbahn-
politik* ist es, wenn man darunter nur die Wahl des in einem Staate zu
befolgenden Eisenbahnsystems mit den entsprechenden Durchfiihrungs-
mafregeln versteht, wie das in manchen Darstellungen geschieht.

Auf die Wahl des Eisenbahnsystems nimmt die Politik gar wesent-
lichen Einflul, der sogar der eigentlich entscheidende sein kann.

Es ist leicht ersichtlich, daB die Eigenverwaltung der Bahnen einer-
seits, die Uberlassung an Privatunternehmungen andererseits, eigen-
artige Verwaltungsmafnahmen erfordern, um die gleichen Aufgaben auf
verschiedenem Wege zu erfiillen. Voran stehen allgemeine Mafnahmen
der Verwaltung, die in beiden Fillen durchzufiihren sind, fiir welche daher
die Wahl des Systems nur Verschiedenheiten der Ausfithrung mit sich
bringt. Die Gruppe dieser Mafregeln wird uns zuerst beschéftigen.
Die Wahl der Verwaltungsform mit den Griinden, welche sie bestimmen,
und den Mafiregeln, die sie bedingt, bildet ein zusammenhéngendes
Ganze von Erwigungen, das gesonderter Erfassung und Darstellung
bedarf. Damit ist uns der Plan des vorliegenden Abschnittes unserer
Untersuchungen vorgezeichnet.

Ordnung der Bahnen nach ihrer Verkehrsbedeutung. Die Eisenbahnen
weisen in ihrer vom Richtungsgesetze beherrschten Verzweigung iiber
das Staatsgebiet eine dhnliche Abstufung der Verkehrsbedeutung der
verschiedenen Linien auf wie die LandstraBen, womit zugleich, wie wir
wissen, im allgemeinen Verkehr eine analoge Abstufung ihrer Intensitét
zusammenfillt. Wir finden auch hier den gleichen Unterschied von
Hauptlinien, Nebenlinien und schlieflich Anlagen ven eng-ort-
licher Bedeutung. Es ldge nahe anzunehmen, daf hieraus auch bei den
Eisenbahnen ein #hnliches Verhéltnis der Verwaltungszustindigkeit
zwischen den abgestuften Gemeinwirtschaftsverbinden folge. Dem steht
jedoch die technische und wirtschaftliche Natur der Eisenbahn entgegen.
Nicht nur, daB die Verwaltung sich bei ihr auch.auf die Transport-
elemente Fahrzeug und Motor erstreckt und die Zusammenfassung der
Verkehrsakte eine weitaus umfangreichere ist als bei den Straflen,
bewirkt das MaB ihrer Bedeutung fiir die allgemeinen Staatszwecke und
insbesondere die Stirke der volkswirtschaftlichen Wirkungen der Hisen-
bahnen, daB der Gesamtverband an der vollstéindigen und gleichméBigen
Ausbreitung eines zusammenhidngenden Netzes von Linien interessiert
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ist, soweit diese die Allgemeinheit der Nutzwirkungen fiir das
gesamte Staatsgebiet herbeifiihren. Innerhalb dieser Allgemeinheit der
Nutzwirkung ergibt jedoch die Verschiedenheit der Verkehrsbediirfnisse
einen Gradunterschied der Verkehrsbedeutung zwischen den Linien.
Zunichst werden bestimmte Linien ‘zur Verbindung der Brennpunkte des
staatlichen, kulturellen und wirtschaftlichen Lebens notwendig, welche
die Nutzwirkung der Eisenbahnen in allgemeinstem und umfassendstem
MaBe bieten, und schon dieser Umstand stellt die Linien dieser Art an
die erste Stelle, hebt sie als Hauptbahnen hervor. Sie dienen den
qualitativ und quantitativ stirksten Verkehrsbediirfnissen und bilden
das Riickgrat des Bahnnetzes des Landes.

Ihnen stehen Linien gegeniiber, die geringeren Verkehrsbediirfnissen
zu geniigen haben. Von solchen sind drei Fille zu erkennen.

Zunichst schliefen sich an die Hauptbahnen Linien, die das Be-
diirfnis seitwérts gelegener Ansiedlungsmittelpunkte engerer Gebiete
nach Verbindung mit den erwidhnten Zentralpunkten des Staatslebens
gemiB der Okonomie der Netzesbildung (Bd. I, S. 71) unter Ausniitzung
einer Strecke der Hauptbahn befriedigen (Zweigbahnen, Fliigelbahnen).
Das Verkehrsbediirfnis ist hier quantitativ schwicher: es begreift Ver-
kehrsleistungen fiir die verschiedensten Zwecke des Staats- und Wirt-
schaftslebens, aber in geringerer Zahl in sich. Das bedeutet einen Grad-
unterschied, der durch die Kennzeichnung der betreffenden Linien als
Nebenbahnen Ausdruck findet.

Daneben gibt es speziell mit Beziehung auf den Giiterverkehr Ge-
biete, deren Verkehrsbediirfnis durch die Hauptbahnen nur zum Teil
befriedigt wird. Das beruht auf dem Umstande, dafl die Beférderung
mittels der an die Bahnen sich anschlieBenden Strafienziige im Winkel-
wege nur je bis zu einer bestimmten Grenze wirtschaftlich méglich ist
und die mannigfachen Giiterarten sich in dieser Hinsicht in zwei ver-
schiedene Gruppen teilen. Die eine umfaf8t Giiter, die schon mit den
alten, minder vollkommenen Verkehrsmitteln auf vergleichsweise weitere
Entfernungen transportfihig waren oder gegenwirtig mit den StrafBlen-
fuhrwerken transportfihig sind, die andere besteht aus Giitern, die in-
folge ihrer Schwere und ihres geringen Tauschwertes mittels Fuhrwerkes
nur auf kiirzere Strecken beférdert werden kénnen. Selbstverstédndlich
ist diese Abgrenzung nicht scharf zu ziehen und mit den wirtschaftlichen
Umsténden in gewissem Umfange wandelbar. Aber die Zusammenfassung
der geringwertigen Roh- und Hilfstoffe verschiedener Produktions-
zweige (fiir weitentlegene Gebiete mit ungiinstigen StraBenverhiltnissen
auch landwirtschaftlicher Erzeugnisse zur Ausfubr in normalen Zeiten)
in eine Gruppe, gegeniibergestellt den Halb- und Ganzfabrikaten und
den GenuBmitteln, mag im ganzen den Unterschied praktisch geniigend
bezeichnen, zumal es sich nicht um eine allgemein giiltige genaue MaB3-
bestimmung handelt, sondern die konkrete Beurteilung nach MaBgabe
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der einschligigen Umstdnde den Entscheid zu féllen hat. Fir Giiter
der ersten Gruppe wird folglich Versand oder Bezug im Winkelwege nur
auf eine kurze seitliche Entfernung von der Bahn moglich sein, wogegen.
die iibrigen Giiter seitlich unbeschrinkt in Verkehr gelangen. Dadurch
ergibt sich fiir die Eisenbahn ein engeres und ein weiteres Verkehrs-
gebiet. Im weiteren Verkehrsgebiete, jenseits der Grenzen des engeren,
ist die Wirkung der Eisenbahnen eine eingeschrénkte, gegen den Wirt-
schaftszustand des engeren Gebietes zuriickstehende. Im einzelnen Falle
ist das in den wirtschaftlichen Folgen zu erkennen. Es ist z. B. festzu-
stellen, daBl vorhandene Produktionsmoglichkeiten nicht ausgeniitzt
werden kénnen, weil der Bezug der Kohle zu teuer kommt; da das Holz
der Waldungen nicht ausgefiihrt werden kann, Steinbriiche oder Erz-
lager ungeniitzt bleiben miissen, weil das Produkt, an die Bahn gestellt,
die Konkurrenz im Preise nicht aushilt; daB die Landwirtschaft aus
gleichem Grunde nur fiir den Eigenbedarf der Gegend, nicht auch fiir die
Ausfuhr arbeiten kann, usw. Folglich bediirfen solche Gebiete, um der
Vollwirkung der Eisenbahn teilhaftig zu werden, einer Bahnlinie quer
durch das engere Verkehrsgebiet, die sie mit der bestehenden Bahn ver-
bindet. Diese seitliche Abzweigung, die den Winkelweg auf der Schiene
herstellt und entsprechend verbilligt, verdient ebenfalls den Namen einer
Nebenbahn; sie kann auch als Verldngerung einer bereits bestehenden
Fliigelbahn in die Erscheinung treten. Zugleich dienen Bahnen dieser
Art im Personenverkehr der Einfiigung der betreffenden Gebiete, ins-
besondere ihrer Mittelpunkte als Standort staatlicher Organe, in die
Verkehrsbeziehungen der Hauptbahnen.

Endlich zeigt sich das Bediirfnis nach unmittelbarer Verbindung
der Mittelpunkte der Seitengebiete untereinander, um die im Winkel-
wege iiber die Hauptbahnen gelegenen Umwege zu vermeiden (Quer-
verbindungen, Transversalbahnen).

Es ist ersichtlich, daB die Linien aller der unterschiedenen Félle
ebenso notwendig sind, zur erwiinschten Allgemeinheit der Nutzwirkung
der Eisenbahn, wie die Hauptlinien und daher die Gesamtheit angehen,
nicht blof die Bewohner der betreffenden Teile des Landesgebietes.
Daraus folgt: Die Zentralverwaltung wird fiir Haupt- und Neben-
bahnen ohne Unterschied zustindig.

Nur in zweifacher Hinsicht hat der Gradunterschied bestimmte
Folgen. Die Nebenbahnen stehen fiir die Verwaltung zeitlich in zweiter
Linie, und zwar mit Riicksicht auf die verfiigbaren Mittel. Ist es schon
nicht moglieh, das Netz der Hauptlinien von Anfang an mit einem Male
zu schaffen, so miissen aus dem bezeichneten Grunde die Nebenbahnen
vollends zuriickstehen, bis es durch sie zu erreichen ist, da kein Gebiet
des Staates auBerhalb des weiteren Verkehrsbereiches der Eisenbahn
bleibe, und bis alle wichtigen allgemeinen Verkehrsbeziehungen je nach
Zeitaufwand und Kosten giinstigerweise hergestellt sind. Zweitens er-
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fordert die geringere Verkehrsintensitdt der Nebenbahnen, ebenfalls vom
okonomischen Gesichtspunkte, die entsprechende Bemessung der Anlage
in technischer Hinsicht !).

Die Folge der gekennzeichneten Bestimmung der Nebenbahnen ist,
daB sie die Intensitidt der Hauptlinien steigern und insbesondere im Falle
der AufschlieBung von Seitengebieten einen Frachtenverkehr schaffen
und ihnen zubringen, der vor ihrem Bestande nicht vorhanden war.
Dieser Umstand wird zu einem charakteristischen Merkmale fiir sie
und verstirkt die Griinde fiir die Zustédndigkeit der Zentralverwaltung.
Deren Zustédndigkeit begreift also gleichméfBig Haupt- und Nebenbahnen
hinsichtlich der Mittelbeschaffung und einheitlicher Regelung nach den
Gesichtspunkten der Gemeinwirtschaft, insoweit sich nicht die Folgen
des erwidhnten graduellen Unterschiedes geltend machen.

Die Selbstverwaltungskérper haben mithin an sich keinerlei Ver-
waltungsaufgaben mit Bezug auf die Nebenbahnen. Das schlieft aber
nicht aus, daf} ein Mitinteressierungsverhéltnis der betreffenden Landes-
teile hinsichtlich des Zustandekommens bestimmter Linien solcher Art
im gegebenen Zeitpunkte und einzelnen Falle platzgreift. Allgemein ist
ein solches indes nicht zu bestimmen. Es wird allfallig durch spezielle
Abmachungen mit der Zentrale zum Ausdruck gebracht, ohne im iibrigen
den Gang der Verwaltung zu beeinflussen.

Es fragt sich nunmehr, welche Stellung die unterste Stufe in der
Dreiteilung einnimmt: die den Gemeindewegen zu vergleichenden
Bahnen o6rtlicher Verkehrsbedeutung im strengen Sinne des
Wortes. Von solchen sind zwei Gruppen zu unterscheiden. Die eine
umfaft die wesentlich dem Personenverkehre, der sich im Bereiche
der ortlichen Siedelung bewegt, dienenden Anlagen, die ohne Zusammen-
hang mit dem Gesamtbahnnetze diesen ortlichen Verkehr durch die
Hilfsmittel der modernen Technik zu erleichtern und zu verbilligen
bestimmt sind. Die Voraussetzung fiir letzteres ist eine entsprechende
Stirke des durch die Anlage und durch die Ausdehnung der Ansied-
lung gesicherten Verkehrs. Die Hauptbahnstation in der Ansiedlung
ist hier nur ein Zielpunkt des Ortsverkehres. Untergeordnet findet
sich bei diesen Bahnen auch ein (6rtlicher) Giiterverkehr, hauptséch-
lich im Anschlusse an den Personenverkehr, in neuester Zeit namentlich
zur Erleichterung der Versorgung der groBien Stidte mit Nahrunngs-
und Heizstoffen, auch fiir den Postverteilungsdienst. Hierher zihlen
Stadtbahnen, Vororte- und Nachbarschaftsbahnen, Personenaufziige
zwischen Stadtteilen verschiedener Hohenlage, Bergbahnen. Es ist
einleuchtend, daB Anlagen dieser Art nur die betreffenden Gemein-

1) Offenberg (,,Konjunktur und Eisenbahnen¢‘, S. 14) nimmt bei den Ver-
kehrsverhéltnissen der preuBischen Bahnen an, daB diese Nebenbahnen auf 1 &km
Bahnlinge hochstens den dritten Teil des Verkehres der Hauptbahnen aufweisen.

Sax, Verkehrsmittel IIT. 4
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wesen angehen, die Staatsgesamtheit lediglich mit dem sehr verdiinnten
Interesse beriihren, das diese an dem Gedeihen jedes einzelnen aller
ihrer Teile nimmt.

Die Bahnen der zweiten Gruppe dienen dem Giiter-Fernverkehr,
der im Ortsbereiche entsteht oder endigt. Bei diesem handelt es sich
demnach im Unterschiede von den Nebenbahnen nur um Anlagen
innerhalb des engeren Verkehrsgebietes bestehender Bahnen zu dem
Zwecke, dem vorhandenen Verkehre bessere und billigere Bedienung
durch das vollkommnere Transportmittel zu ermdéglichen, was auch
hier von ausreichender Stirke des gegebenen Verkehrs abhingt. Bahnen
dieser Art, welche sohin den Zweck haben, den von den StraBen-
verkehrsmitteln besorgten Verkehr von und zur Bahn zu iibernehmen,
und daneben auch den sich etwa innerhalb des Ortsbereiches bewegenden
Giiterverkehr zu -besorgen, heifen wir Lokalbahnen oder Klein-
bahnen. Das Schwergewicht ihrer Nutzung wird offenbar auf Massen-
giitern liegen, die durch die Kosten der Achsbeférderung eine vergleichs-
weise bedeutende Verteuerung erfahren. Die Besorgung des in diesem
engen Gebiete vorfindlichen Personenverkehrs ist in der Regel eine
untergeordnete Nebenleistung. Diese Ortsbahnen fiihren den Fern-
linien unmittelbar vermehrten Verkehr nicht zu. Es kann sich wohl
ereignen, dafl neue Unternehmungen gegriindet werden, die schon trotz
der Kosten des Achstransportes héitten bestehen kénnen. Der durch
sie bewirkte Verkehrszuwachs ist dann aber nicht der Lokalbahn zu-
zuschreiben. Aber es kann nach Lage der Dinge die Transportkosten-
minderung auf der Lokalstrecke eine Steigerung der Giitererzeugung
durch Erweiterung bestehender oder- Bildung neuer Unternehmungen
herbeifihren. Insoferne derart die verkehrschaffende Wirkung der
Eisenbahn zutage tritt, erfolgt ein Anwachsen des Verkehres auf der
‘AnschluBbahn, was aber eben je nach Gestaltung der bedingenden
Umsténde sich zeigt oder ausbleibt. Eine solche Wirkung der Anlagen
verkniipft sie mit dem allgemeinen Interesse, wihrend dasselbe an und
fiir sich durch Lokalbahnen nicht anders beriihrt wird wie durch jede
Ersparung an Produktionskosten, die eine Anzahl Wirtschafter in ihren
Unternehmungen auf welche Art immer, z. B. duich Anwendung voll-
kommnerer Maschinen, erzielt. Wenn und wo jener Zusammenhang mit
der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes im bestimmten Falle tat-
séchlich erkennbar ist, erscheint eine Mithilfe hoherer Verbinde zum
Entstehen und Bestande der Lokalbahn in jenem AusmaBe begriindet,
das von der wirtschaftlichen Lage der betreffenden Kreise erfordert ist.

Die Bahnen des ausschlieBlichen Personenortsverkehres und die
Lokalgiiterbahnen zusammenfassend, ist fiir diese Art von Eisenbahnen
der Mangel der Allgemeinheit der Nutzwirkung im gesamten Staats-
gebiete und die Beschrinkung auf ortliche Gemeinwesen im strengen
Sinne festzustellen. Fiir die Personenbahnen findet die Gemeinde den
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AnlaB zur Einbeziehung in ihren Wirkungskreis, die Lokalgiiterbahnen
stehen der Privatwirtschaft am nichsten, je nach der Anzahl und der
wirtschaftlichen Bedeutung der Beteiligten, bis herab zu dem Falle,
in welchem die Transpostverbilligung nur einem einzigen Unternehmen
zugute kommt. Die Zustdndigkeit der Zentralverwaltung tritt auch
fiir diese Bahnen ein: allgemein, soweit es sich um Beurteilung der
offentlichen Niitzlichkeit mit der Konsequenz des Enteignungsrechtes
und um polizeiliche Sicherung der Beniitzer und der Anwohner handelt.
Dariiber hinaus héngt es in jedem Lande von den wirtschaftlichen
Zustinden und dem Geiste der Verwaltung ab, inwieweit diese die
von der Wirtschaftlichkeit gebotenen MafBnahmen ‘in Anpassung an
den einzelnen Fall den Beteiligten iiberlassen will oder regelnd und
mittelbeschaffend einzugreifen sich bestimmt sieht. Wir finden daher
in dieser Hinsicht eine Stufenleiter von VerwaltungsmafBnahmen, aus-
gehend von England, das vor dem Jahre 1896 lediglich bauliche Er-
leichterungen fiir Lokalbahnen mit einfachen Verkehrsverhiltnissen
zugestand, bis zu einzelnen deutschen Staaten, die auch die Lokal-
bahnen in ihrem Gebiete selbst ausgebaut haben.

Fiir die Verwaltung stehen sonach Haupt- und Nebenbahnen
zusammen als ,,Bahnen hoherer Ordnung‘‘ den eigentlichen Ortsbahnen
oder ,,Kleinbahnen‘ mit bestimmten Konsequenzen der Unterscheidungs-
merkmale gegeniiber?).

Jede Bahn hoherer Ordnung leistet im Ortsverkehr die Dienste
einer Lokalbahn. Das fithrt mitunter zu gegenseitiger Beeintrachti-
gung des Verkehres. Beispielsweise ist der Lokalpersonenverkehr fiir
Hauptbahnen in GroBstidten, sobald er in einem gewissen Umfange
zugenommen hat, eine Last und seine Ubernahme durch eine eigene
Ortsbahn bedeutet eine bessere Bedienung desselben. Nebenbahnen
versehen im engeren Verkehrsgebiete der AnschluBbahn die Aufgabe
einer Lokalbahn. Wenn wir uns im abstrakten Bilde eine Lokalbahn
von der AnschluBstation bis zur Grenze des engeren Verkehrsgebietes
vorgeschoben denken, so wiirde eine solche Bahn an ihrem Endpunkte
Transporte auf den StraBen im Halbkreise anziehen und abgeben, die
dem weiteren Verkehrsgebiete angehoren. Hier liegt ein Mischfall vor.
Ebenso wenn eine Lokalbahn mit einer verhiltnismiBig kleinen Strecke
in das erwahnte Verkehrsgebiet hineinreicht 2).

1) Der Name ,,Kleinbahn‘ ist durch das preuBische Gesetz vom Jahre 1892
eingefiihrt worden. Streng genommen ist das wirtschaftliche Wesen dieser Kategorie
von Bahnen, die auch die Personenbahnen der GroBSstiddte in sich begreift, mit dem
Namen nicht einwandfrei bezeichnet. Denn es fallen, wie eben bemerkt, auch An-
lagen unter den Begriff, die nach ihrem Kapitale und ihren Bauverhiltnissen nichts
weniger als klein zu nennen sind, z. B. die groBe Berliner Strafienbahn. Da der Name
aber durch die Praxis und im Schrifttum aufgenommen ist, so ist damit seine Ver-
wendung gegeben.

2) Der amtliche Sprachgebrauch in PreuBlen bezeichnet alle Kleinbahnen
nach dem Gesetze vom Jahre 1892, welche nicht StraBenbahnen sind, als ,,neben-

4%
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Aus dem Wesen der Lokalbahnen folgt, daBl es ein ,Netz“ von
Lokalbahnen gleich dem der Bahnen hoherer Ordnung nicht geben
kann, sondern. jede solche Anlage ein fiir sich bestehendes Zweckmittel
ist. Es konnen sich allerdings in Gebieten mit reicher Industrie eine
Anzahl Linien auf engem Raume hiufen und dabei einzelne Fille von
Beriihrung, auch gemeinsamer Benutzung kurzer Strecken ergeben,
aber es ist nicht die gegenseitige Verbindung zwischen verschiedenen
Unternehmungen, sondern wesentlich die Verbindung aller mit der
Hauptbahn bezweckt. Dann weiters: Es ist ersichtlich, dal die Lokal-
bahnen erst einem vorgeschrittenen Entwicklungstadium der Wirt-
schaft angehéren. Das Merkmal, einen an ein vollkommneres Ver-
kehrsmittel anschlieBenden StraBenverkehr zu ersetzen, trifft aber auch
zu, wo das vollkommene Verkehrsmittel eine Wasserstrafle ist und diese
Aufgabe konnte die Eisenbahn schon in den Anfangszeiten erfiillen.
In der Tat hatte manche der ersten Eisenbahnen, wie auch schon ihre
Vorlaufer, die Pferdebahnen in den Bergwerkdistrikten Englands,
diesen Charakter. Industriebahnen, wenn o6ffentlich, sind nichts anderes
als spezialisierte Lokalbahnen; wenn nur dem Betriebe eines einzelnen
Unternehmens dienend: PrivatanschluBgleise. Letztere sind den
Privatwegen zu vergleichen. Thre Anlage und die Kosten der Bestreitung
des von der Bahnanstalt besorgten Zu- und Abfuhrdienstes sind durch-
aus Sache der Besitzer solcher Anlagen. Zwischen diesen und der Bahn-
anstalt besteht ein Privatvertrag; nur die vom Zwecke bestimmten
technischen Bedingungen der Anlage und der Zuschubdienst erfordern
MafBnahmen der Gemeinwirtschaft. Hierher zdhlen auch die (verleg-
baren) Feldbahnen fiir land- und forstwirtschaftliche oder Minenbetriebe,
wenn sie an eine Hisenbahn Anschlufl haben. Andernfalls treten sie
aus der Privatwirtschaft nicht heraus.

Im Schrifttum hat es an der erforderlichen Klarheit in dem soeben
besprochenen Punkte vielfach %emangelt. Teils kam der Gedanke, daB
es sich um eine Abstufung der Bahnlinien nach ihrer Verkehrsbedeutung
handle, nicht zum richtigen Ausdruck; teils hat man sich in den Unter-
schieden vergriffen, und zwar entweder in ihrem AusmaBe oder in ihren
Merkmalen. Hiufig wurden sie lediglich als Unterschiede der Intensitdt
aufgefaBt und diese in technischen AuBerlichkeiten allein gesucht, wobei
ettweder zu viel oder zu wenig Abstufungen herauskamen. So gingen
meist die Techniker vor: die einen unterscheiden Bahnen erster, zweiter,
dritter, vierter, ja selbst fiinfter Kategorie, andere nahmen nur eine
Zweiteilung vor. Letzteres geschah in der Weise, da8 Nebenbahnen und
Lokalbahnen zusammen als ,,Bahnen untergeordneter Bedeutung* oder
»Sekundirbahnen®, ,,Vizinalbahnen*, den Hauptbahnen ‘gegeniiber-

estellt wurden. Das war sogar erklirlich, solange die Zeit der Lokal-

ahnen noch nicht gekommen war. Wer aber die Nebenbahnen nicht

iibersehen wollte, sprach von Hauptbahnen ersten und zweiten Ranges
oder von ,,Verbindungsbahnen®, ,,Landesbahnen‘. Die Herleitung des

bahnihnliche Kleinbahnen*. Dieser Name bezieht sich also keineswegs auf Misch-
fille und Ubergangsgebilde der oben erwihnten Art, schlieBt aber die Anerkennung
des Unterschiedes zwischen Nebenbahnen und Kleinbahnen ein.
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Einteilungsgrundes von der technischen Ausgestaltung der Bahn, z. B.
von der zuldssigen Fahrgeschwindigkeit, der Spurweite, der Stirke des
Oberbaues, bzw. der Betriebsmittel, beruht, wie leicht einzuseben, auf
einer Verwechslung von Grund und Folge. Eine Bahn ist nicht eine
wleichte* Bahn (light railway), weil sie leicht gebaut ist, sondern sie ist
80 a.nlgelegt, weil ihre Verkehrsbedeutung es gestattet und erfordert. Bei
einzelnen Einteilungen sind verschiedene Einteilungsgriinde, wirtschaft-
liche und technische, durcheinandergeworfen, wie z. B. wenn Schmal-
spurbahnen oder StraB:nbahnen, oder sogar Feldbahnen als eigene
Bahnklassen angefiihrt werden. Ganz verfehlt sind selbstverstindlich
Einteilungen, welche auf einer Verbindung von wirtschaftlichen, juristi-
schen und technischen Gesichtspunkten aufgebaut sind, wihrend aller-
dings Einteilungen nach jedem dieser Gesichtspunkte gesondert méglich,
freilich fiir unsere Zwecke grofitenteils iiberfliissig sind. Es erscheint
nicht geboten in die Schwichen der Aufstellungen bei einzelnen Schrift-
stellern des niberen einzugehen.

Gegenwiirtig herrscht wohl Ubereinstimmung der Ansichten dar-
iiber, da Bahnen héherer Ordnung diejenigen sind, welche als Glieder
eines einheitlichen, den Staatskorper durchziehenden Netzes ihre Ver-
kehrsbedeutung von allgemeinem Interesse erlangen, wenngleich mit
einem gewissen Gradunterschiede der Linien; Bahnen niederer Ordnung
dagegen als gesonderte Anlagen entweder ohne Zusammenhang mit
dem Gesamtnetze, oder nur im Anschlulverkehr mit diesem den eng-
ortlichen Verkehrsbediirfnissen dienen und nur bedingt Gegenstand
eines allgemeinen Interesses werden. Es ergibt sich nur die Schwierig-
keit, die fiir die beiden Gruppen bezeichnenden Merkmale kurz, ins-
besondere nach der iiblichen Definitionsweise in einem Satze, zum Aus-
druck zu bringen. Als Beleg sei die Definition von Ulrich?) angefiihrt,
der die offentlichen Bahnen einteilt in ,,a) solche von allgemein wirt-
schaftlicher Bedeutung, welche auBer dem ortlichen Verkehr der von
ihnen beriihrten Gegend auch den direkten und Durchgangsverkehr
mit anderen Bahnlinien und den von diesen durchzogenen Gebiets-
teilen vermitteln, b) solchen von értlich (lokal) wirtschaftlicher Bedeutung,
welche ausschlieBlich dem 6rtlichen (lokalen) Verkehr der von ihnen

durchzogenen Gebietsteile dienen.

Das Unterscheidungsmerkmal wird, wie man sieht, im ,,6rtlichen
Verkehre*“ gesucht: je nachdem nur dieser bedient werde oder dariiber
hinaus ein durchgehender Verkehr platzgreife. ,,Ortlich ist aber ein
relativer Begriff und es bedarf erst einer MaBbestimmung zu seiner
Abgrenzung. Eine solche MaBbestimmung ist begrifflich mit dem
,engeren Verkehrsgebiete* unserer Darstellung gegeben. In der De-
finition Ulrich’s ist als MaBbestimmung offenbar die Ansiedlung ge-
meint, aber bei a) und b) in verschiedenem Sinne: bei a) ist Verkehr
von Ansiedlung zu Ansiedlung, bei b) Verkehr innerhalb einer Ansied-
lung gedacht. Dem Wortlaute nach wire sohin z. B. der Verkehr

1) Archiv fiir Eisenbahnwesen, herausgegeben im Ministerium der offent-
lichen Arbeiten, Berlin, 1884, S. 90ff. (fortab als ,,Archiv‘ zitiert).
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zwischen Wien und Triest und allen Zwischenstationen ,,ortlicher Ver-
kehr der von der Bahnlinie Wien-Triest beriihrten Gegend und diese
Bahnlinie keine Bahn hoherer Ordnung, wenn sie nicht auch Verkehr
itber Wien und Triest hinaus vermittelte, was Ulrich selbstverstindlich
gar nicht gemeint hat. Andererseits findet bei lokalen Frachtenbahnen
hiufig ein ,,direkter und Durchgangsverkehr mit anderen Bahnen‘
statt und wird darauf speziell von GroBindustrien der Kostenersparnis
wegen groBer Wert gelegt. Diese wiren also nach dem Wortlaute der
Definition Bahnen von allgemein wirtschaftlicher Bedeutung?).

1) Ulrich hat aber auch a, a. O. an unserer Begriffsbestimmung der Neben-
bahn und der Lokalbahn, wie sie bereits in der ersten Auflage enthalten war, Kritik
geiibt, die, weil von einem so hervorragenden Fachmanne ausgehend, nicht mit
Stillschweigen iibergangen werden darf. Zunichst erhebt er zwei Einwinde, die —
keine Einwinde sind. Er meint, die Einteilung wire zum Teil auf reine Zufillig-
keiten begriindet, ndmlich auf die Prioritit der Entstehung einer Bahn. ,,Wenn
er (Sax) so als Bahn zweiter Ordnung alle diejenigen erklirt, welche eine nur in
den weiteren Verkehrsrayon einer Hauptbahn fallenden Gegend auch in den engeren
Rayon des Eisenbahnverkehres einbezieht. ..., so wiirde eine Parallelbahn einer
Hauptbahn, welche in den..... weiteren Verkehrsrayon derselben fillt, unter alien
Umstéinden als eine Bahn zweiter Ordnung anzusehen sein, was jedoch gewi8 nicht
immer zutrifft.“ Das ist nur ein Sophisma, da auBer acht gelassen ist, daB eine
Bahn niederer Ordnung einen noch nicht vorhandenen oder von anderen Transport-
mitteln besorgten Verkehr an die Eisenbahn heranzieht, eine Parallelbahn dagegen
einen schon vorhandenen Eisenbahnverkehr zu iibernehmen bestimmt ist! Weiter
heiBt es: ,,Andererseits wiirde. . . eine jede, vielleicht schmalspurige, mit dem iibrigen
Eisenbahnnetz nicht zusammenhingende und fiir den groSien Verkehr gar nicht
geeignete Lokalbahn, welche in einem, auch dem weiteren Rayon der Eisenbahn
noch nicht angehdrigen Gebiete angelegt wird, als Bahn erster Ordnung zu be-
trachten sein.* Das ist keine Widerlegung, sondern eine Bestitigung. Eine solche
Bahn ist in der Tat eine Bahn erster Ordnung im volkswirtschaftlichen Sinne, wenn
sie iiber den rein ortlichen Verkehr eines engbegrenzten Bezirkes hinausreicht und
das Verkehrsbediirfnis eines umfassenden kollektivistischen Verbandes befriedigt.
So waren die bosnischen Schmalspurbahnen, ungeachtet des Mangels eines Wagen-
iiberganges auf die ungarischen Staatsbahnen. eine Hauptbahn, weil sie dem Ver-
kehrsbediirfnisse eines ziemlich groBen Landes und zugleich der fritheren Gesamt-
monarchie zu dienen bestimmt und geeignet waren. Als ein Einwand wire die
Bemerkung anzuerkennen, daB ,,der Begriff eines weiteren und engeren Verkehrs-
gebietes ein unbestimmter und in der Praxis kaum zu verwendender sei, da die Trans-
portfihigkeit von Gut zu Gut verschieden ist und infolge 6rtlicher und zeitlicher
Verhiltnisse sich &ndert.“ Der Einwand trife zu, wenn jene Abgrenzung der
Verkehrsgebiete so zu verstehen wire, daB in ihr schon ein MafBstab fiir den kon-
kreten Fall gegeben sei, wihrend doch erst aus der konkreten Sachlage die Ab-
grenzung sich ergibt. Gewif} sind ,,im Flachlande die Giiter auf der Landstran
auf doppelte und mehrfache Entfernung transportfihig als im Gebirgslande; bei
besonderen Handelskonjunkturen, Notstinden usw. werden schwere Giiter iiber
lingere Strecken auf der LandstraBe transportfihig als sie gewShnlich sind.® Des-
halb wird im Flachlande der engere Rayon eben seitlich weiter reichen als im Ge-
birge, und in einem entlegenen Gebiete, aus dem infolge grofer Teuerung einmal
ausnahmeweise Getreide versendet werden konnte, wird das Bediirfnis bestehen
bleiben, durch eine Nebenbahn in die Lage versetzt zu werden, regelmagig, also auch
in normalen Zeiten zu exportieren. Dieser Punkt war allerdings in der ersten Auflage
nicht des niheren klargelegt. Weiter griindet Ulrich eine Einwendung gegen
unsere Abgrenzung zwischen Lokalbahn und Nebenbahn auf die Falle des Ubergangs-
oder Mischverhiltnisses mit Nebenbahnen, das er als Widerspruch.auffaﬁt. Hler
ist er durch den amtli hen Terminus der ,,nebenbahniihnlichen Kleinbahn‘ wider-
legt: Als ob solche Unterschiede praktisch haarscharf zu ziehen wiren. Endlich
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Konsequenzen des Monopols. Die fiir die Einbeziehung in die
Gemelnwirtschaft so entscheidende Monopoleigenschaft des Eisenbahn-
betriebes ergibt fiir die Verwaltung bestimmte Aufgaben im Interesse
der auf die Eisenbahn angewiesenen Sonderwirtschaften. Bei Staats-
bahnen sind die Verkehrsinteressenten in dieser Hinsicht durch das Ver-
hiltnis des Staates zu seinen Angehorigen gesichert, auBler in Fillen von
Pilichtwidrigkeit auf seiten der ausfiithrenden Organe. Bei Privatbahnen
mangelt es an einer solchen Beziehung. Das diesen verlichene rechtliche
Monopol verstirkt noch ihre tatsichliche Monopolstellung gegeniiber
den einzelnen, in dem MaBe, daB sie als eine absolute bezeichnet werden
kann. Die Schutzvorkehrungen gegen MiBlbrauch des vorliegenden
Machtverhéltnisses, deren Notwendigkeit schon im allgemeinen Teile
betont wurde (I. Bd., S. 129) erfordern daher volle Wirksamkeit und sie
betreffen auch den Personenverkehr. AuBlerdem ist aber auch mit dem
Falle zu rechnen, dafl eine Bahnanstalt es unterlasse, fiir eine Ausstattung
ihrer Linien mit Betriebsmitteln in einem AusmaBe zu sorgen, wie es der
Verkehr in seinem regelmiBigen Umfange erfordert. Hier wiirde den
Interessenten jene Sicherheit der Befriedigung ihrer Verkehrsbediirfnisse
fehlen, die in der Privatwirtschaft die Konkurrenz zu bieten pflegt. Aus
der Sachlage erwichst der Verwaltung die Aufgabe, fiir die Verkehrs-
interessenten durch geeignete Sicherungsmafiregeln vorzusorgen. Diese
bestehen in der Auflage eines Transportzwanges an die Verkehrs-
anstalt und der Auflage der Pflicht der Gleichbehandlung aller
Verkehrsakte in den Beférderungsbedingungen. Das den Transport-
unternehmungen eigene Streben nach Erzielung der groBmoglichen
Nutzung scheint wohl einen Zwang zum Transport tiberfliissig zu machen.
Zu einem solchen kann in der Tat nur fiir seltene Ausnahmefille Anlafl
sein,-in welchen zufolge eines ins Spiel kommenden anderen Motives
die Vornahme von geforderten Verkehrsakten verweigert wiirde. Un-
geachtet der Seltenheit solcher Fille scheint doch die ausdriickliche
Feststellung und Sicherung des Rechtes auf die Verkehrsleistung fiir die
Interessenten geboten, weil sie sonst den ausfilhrenden Organen der

findet er ,,unrichtig und den tatséchlichen Verhéltnissen widersprechend* den Satz:
daB die Lokalbahn (von uns als Frachtbahn verstanden) ,,im wesentlichen keinen
neuen Verkehr erzeuge*, und sieht abermals als Widerspruch an, wenn zugegeben
wird, ,,dal die Lokalbahn auch latenten Verkehr anregt und durch Transport-
verbilligung auf raschere Entwicklung des Verkehres und durch Ersparung von
Transportkosten kapitalvermehrend wirke.“ Die Einwendung richtet sich somit
nicht gegen die Sache, sondern gegen den Ausdruck des Gedankens in der ersten
Auflage. Klarer ist der Ausdruck jetzt damit gegeben, daB eine Nebenbahn not-
wendigerweise unmittelbar neuen Verkehr erzeugt, eine Lokalbahn mittelbar bei
Vorhandensein gewisser Bedingungen. Diese Verschiedenheit der Wirkung ist
iibrigens ein nebensichlicher Umstand. Solche Bedenken wurden wohl dadurch
angeregt, daBl die Darstellung der ersten Auflage das in Rede stehende Moment zu
sehr als das allein bestimmende hervortreten lieB, was den Tatsachen nicht ent-
spricht. Die Ausfithrungen der internationalen Eisenbahn-Kongresse unterscheiden
nicht geniigend zwischen Neben- und Kleinbahnen.
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Bahn gegeniiber sich in einer zu schwachen Stellung befinden, die zu
den drgsten MiBbrduchen fithren kann, wie wir dies bei den engl&chen
Kanélen gesehen haben. Die ersten englischen Eisenbahnakte sprechen
die Berechtigung der Verkehrtreibenden nur fiir die Benutzung der Bahn
mit eigenen Maschinen und Wagen der Versender aus, die man damals
bekanntlich als die zu erwartende Betriebsweise der Eisenbahn ansah.
Beziiglich der von der Bahn mit eigenen Betriebsmitteln zu leistenden
Transporte verlie man sich darauf (wenn man iiberhaupt daran dachte),
die Beforderungspflicht vorkommendenfalls aus dem Grundsatze der
Gleichbehandlung zu folgern. Das preuBische Gesetz iiber die Eisenbahn-
unternehmungen v. J. 1838 verpflichtet schon die Bahnen ,,fiir die an-
gesetzten Preise alle zur Fortschaffung aufgegebenen Waren... ohne
Unterschied des Interessenten zu beférdern®, womit der Transportzwang
und die Gleichbehandlung in einem Satze ausgesprochen sind.

Die osterreichische Eisenbahnbetriebsordnung vom Jahre 1851
fordert die Erlassung einer Fahrordnung, eines Fahrpreistarifes fiir
Personen und Sachen, von Bestimmungen iiber die Aufnahme der Per-
sonen, dann itber die Ubernahme der zur Beforderung geeigneten Sachen,
iiber die Haftung fiir diese, die alle ,,80orgfiltig zu beobachten sind‘‘, end-
lich die Beforderung aller aufgenommenen Gegenstinde in der Ordnung,
in der sie aufgegeben wurden, ohne Bevorzu, einer Partei. Gegen-
wirtig ist die Anordnung in die Fassung gekleidet: ,,Die Beférderung
kann nicht verweigert werden, wenn 1. den geltenden Beforderungs-
bedingungen und den sonstigen allgemeinen Anordnungen der Eisen-
bahn entsprochen wird; 2. die Befﬁrgerung nicht nach gesetzlicher Vor-
schrift oder aus Griinden der éffentlichen Ordnung verboten ist; 3. die
Beférderung mit den regelmifigen Beforderungsmitteln moglich ist;
4. die Beforderung nicht durch Umstinde verhindert wird, die als hohere
Gewalt zu betrachten sind* (§ 3 des dsterreichischen Betriebsreglements
und der deutschen Verkehrsordnung, sachlich iibereinstimmend mit der
Gesetzgebung fast aller Lander). Somit greift, abgesehen von solchen
Ausnahmefillen allgemein die Beforderungspflicht Platz. Gewisse Per-
sonen und Giiter sind jedoch wegen der Gefahr oder Beschwerde, die sie
der Bahn, ihren Beniitzern und anderen Giitern bereiten, oder wegen
ihres ungewdhnlich hohen Wertes von der Beférderung ausgeschlossen
oder nur unter bestimmten Vorsichten, das ist bedingungsweise zugelassen.
Diese Ausnahmen bekriftigen die Regel.

Darauf, daB8 die Bahn ausreichende Betriebsmittel anschaffe, sollte
man sich ja wohl im Hinblicke auf das eigene Interesse der Bahn ver-
lassen konnen, das sie doch dazu leitet, sich Verfrachtungen durch Un-
geniigen der Beférderungsmittel nicht entgehen zu lassen. Die in allen
Lindern (auch Staatsbahnlindern) immer wieder erhobenen Klagen der
Verkehrtreibenden iiber Wagenmangel beweisen aber, dafl die Staats-
verwaltungen AnlaB haben zu einem Eingreifen auch in diesem Punkte.
Solches erfolgt tiberall schon bei der Genehmigung (Konzession) der Bahn
und bei Staatsbahnen zumeist in dem fiir die Erbauung der Bahn nétigem
Verwaltungsakte — Gesetz — oder bei der Bewilligung der Geldmittel,
indem die zur Bewiltigung des schitzungsweise erhobenen Verkehrs
nétige Anzahl von Betriebsmitteln eingestellt und weiterhin indem durch
Geltendmachung des Aufsichtsrechtes die Ergéinzung des Wagenstandes
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nach Zahl und Art der Wagen gefordert wird, um dem Verkehrsbediirf-
nisse seine Befriedigung im regelmaBigen Umfange zu verbiirgen.

Allerdings ist in den meisten Staaten dem einzelnen ein Rechts-
mittel zu unmittelbarer Erzwingung seiner Beforderung nicht gegeben.
Zumeist wie in Deutschland und Osterreich, der Schweiz usw. steht ihm
ein Anspruch auf Schadenersatz gegen die Eisenbahn unter gewissen
Bedingungen oder eine Verwaltungsbeschwerde zu, durch die die Eisen-
bahn im 6ffentlich-rechtlichen Verwaltungsverfahren zur Rechtfertigung
oder zur Beschaffung der nétigen Beforderungsmittel verhalten wird.
In Osterreich konnte z. B. sogar die Sequestration verhingt werden.

Es ist indes einleuchtend, daB einé solche Sicherung fiir den Inter-
essenten nur dann von Nutzen ist, wenn sie ihm die Ausfiihrung des
Transportes innerhalb der dem Verkehrszwecke entsprechenden Zeit
verbiirgt. Der wechselnden Menge der Verkehrsakte steht ein jeweils
gegebenes AusmaB des Transportapparates gegeniiber. Die Schwierig-
keit, welche hieraus flieBt, ist beim Giiterverkehr unschwer zu tiberwinden,
da dieser zum allergroBten Teile einen gewissen Aufschub in der Durch-
fihrung zuldBt. Die Sicherung der zeitgerechten Durchfiihrung der
Transporte ist daher in der Weise zu erreichen, dafl gewisse Fristen be-
stimmt werden, bis zu deren Ablauf der Verkehrsakt vollzogen sein muf3:
die bekannten Lieferfristen. Die Befristung in einer allgemeinen
Formel, wie in England durch die Bestimmung, daf der Transport
binnen einer ,,angemessenen Zeit‘‘ (reasonable time) vollzogen sein miisse,
macht die richterliche Beurteilung und Entscheidung jedes einzelnen
Falles notwendig. Die englischen Richter entnehmen dem Grundsatze
der Gleichbehandlung zum Zwecke des Entscheides die Vergleichung
mit der tatsichlichen regelmiBigen Dauer der Transporte in den nim-
lichen Verkehrsbeziehungen. Tm Personenverkehre erheischt der Ver-
kehrszweck eine sofortige Durchfiihrung im Zeitpunkte, in welcher der
Verkehrsakt gefordert wird. Das kann nicht in jedem einzelnen Falle
unbedingt verbiirgt werden. Bei der iiberaus wechselnden Stérke dieser
Verkehrsart wire die Bereithaltung eines auch dem grofSten Andrange
jederzeit gewachsenen Verkehrsapparates ein Ding der Unméglichkeit,
weil mit Kosten verbunden, die einen unerschwinglichen Fahrpreis er-
giben. Bis zu einem gewissen Grade bietet die Elastizitét des Apparates
durch die Moglichkeit wechselnder Zugstiirke und der Einlegung von Ziigen
Abhilfe. Die Sicherung der Verkehrsinteressenten kann somit nur darin
gefunden werden, daBl der Eisenbahn eine Ausstattung mit Fahrbetriebs-
mitteln in dem Umfange auferlegt wird, welcher fiir nicht ganz auBer-
gewdhnliche Umstéinde ein Ausreichen des Apparates in der erwéhnten
Weise ermoglicht, im iibrigen aber den Reisenden das Recht auf einen
Platz gewidhrt wird, soferne ein solcher im Zuge vorhanden ist.

In Deutschland und Osterreich lautet die reglementarische Be-
stimmung: ,,Zur Beforderung dienen die regelmiBig nach bestimmtem
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Fahrplan und die nach Bedarf verkehrenden Ziige. Die Ausfithrung einer
Sonderfahrt auf Bestellung unterliegt dem Ermessen der Eisenbahn.
Aus dem Fahrplane miissen Gattung, Wagenklassen und Abfahrzeiten
der Ziige zu ersehen sein. In Ausiibung des staatlichen Aufsichtsrechtes
iiberwacht die Staatsverwaltung, ob die Fahrpline dem regelmiBigen
Verkehrsbediirfnisse der Bevolkerung geniigen (Vorbehalt der Genehmigung
der Fahrpline) und fordert als Grundlage fiir ihre Einhaltung deren
ordnungsmiBige Verdffentlichung. ,Der Anspruch auf eine Fahrkarte
erlischt 5 Minuten vor der Abfahrt des Zuges.*

Der Grundsatz der Gleichbehandlung wurde vom Anfang an
beinahe als selbstverstindlich angesehen und fand — abgesehen von aus-
driicklicher Erklirung in diesem und jenem legislativen Akte — seine
Durchfithrung mittels des Frachtrechts, das die Beziehungen zwischen
Verfrachter und Eisenbahn fiir alle gleich verbindlich, also auch alle
gleich berechtigend, regelt. Die wichtigste unter den Transportbedingungen,
in denen allgemeine Gleichheit fiir alle Transportinteressenten herrschen
soll, betrifft den Beforderungspreis und auf diesen wurde der Grundsatz
daher auch hauptsichlich bezogen, wie das in der zitierten Bestimmung
des preuBischen Eisenbahngesetzes v. J. 1838 geschieht. Dieser Punkt
wird sogleich im Zusammenhange der die Tarife betreffenden Gesichts-
punkte néher zu behandeln sein.

In England war der Grundsatz der Gleichbehandlung in seiner All-
%emeinheit und Unbestimmtheit aus der Kanalgesetzgebung auf die
isenbahngesetzgebung iibernommen worden. Es blieb dem ‘inzelnen
iiberlassen, vorkommenden Falles im gerichtlichen Wege die Befolgung
des Grundsatzes fiir sich durchzusetzen, wobei wir nicht vergessen diirfen,
daB der Befund iiber den Sachverhalt der Jury anheimgegeben war. Im
Geiste dieser Anschauungen bestimmte die Akte vom Jahre 1845, jede
Eisenbahn sei verpflichtet, im Lokal- und Durchgangverkehre alle ge-
bithrenden und billigen Erleichterungen, due and reasonable facilities
der Beforderung zu gewidhren und jede ungebiihrliche Bevorzugung
einzelner Personen oder Transporte zu unterlassen, welches letztere,
zunichst fiir ein und dieselbe Bahnlinie unter gleichen Umstinden aus-
gesprochen, durch Akte vom Jahre 1854 auf Verbot einer ungleichen
Behandlung ,,in irgend einer Beziehung®, in any respect whatsoever,
ausgedehnt wurde. Die Unzulinglichkeit dieser Rechtshilfe fithrte im
Jahre 1873 zur Einsetzung einer Railway Commission mit dem Rechte
der Untersuchung und Enfscheidung erhobener Beschwerden, also eines
Fachtribunals, das zunichst von Jahr zu Jahr neubestellt, v. J. 1884
dauernd eingerichtet wurde. Es ist kein Zufall, dal man dazu erst schritt,
als die Kongurrenz zwischen den Bahnen aufgehért hatte: vordem hatte
wohl die lebhafte Konkurrenz den Interessen der Befrachter im vorliegen-
den Punkte ausreichend gedient.

In den Vereinigten %taaten haben vor der gesetzlichen Regelung
Gerichtshéfe aus dem Grundsatze des common law, daB der carrier jeden
ihm angetragenen Transport zu verniinftigen Bedingungen iibernehmen
miisse, also aus dem Transportzwange, die Unstatthaftigkeit ungleicher
Frachtbedingungen fiir verschiedene Versender mit dem Argumente ge-
folgert, daB anderenfalls der Frachtfiihrer durch beliebige Preisstellung
sich tatsichlich die Kunden auswihlen konne, welche er zu bedienen
gewillt sei.

Ein spezieller, hier einschligiger Punkt ist die Gestattung der
Einmiindung von PrivatansehluBgleisen und Schleppbahnen an die
offentlichen Bahnen und die Sicherung ihres Betriebes unter gleichen
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Bedingungen fiir alle AnschluBgleisbesitzer, da es fiir den heutigen GroB-
betrieb in der Giitererzeugung von Wichtigkeit ist, den unmittelbaren
Zuschub von Giiterwagen zu und von der Betriebstitte zu besitzen
und jede Unternehmung das Interesse hat, in dieser Hinsicht nicht
schlechter zu stehen als der Konkurrent. Eine gesetzliche Verpflichtung,
solche Anschliisse unbedingt zu gestatten, besteht wohl kaum irgendwo,
da ja im einzelnen Falle uniiberwindliche technische und betriebliche
Hindernisse entgegenstehen kénnen. Auch die Gleichbehandlung aller
Anschluiwerber ist nicht gesetzlich sichergestellt. Die meisten Staats-
bahnen, in neuerer Zeit auch die Privatbahnen, haben jedoch durch Ver-
offentlichung von allgemeinen Bedingnissen fiir Erbauung und Betrieb
solcher Schleppbahnen diese letztere Verpflichtung auf sich genommen.
Wichtig ist auch gleichmiBige Wagenzuteilung bei Wagenknappheit.

In England wurde durch Gesetz vom Jahre 1904 die Verpflichtung
der Bahnen zur Gewahrung von reasonable facilities auch auf AnschluB-
gleise ausgedehnt. Die amerikanische Gesetzgebung folgte nach.

Tarifwesen und Finanzprinzip. DaB die Preisbildung unter den Ge-
sichtspunkten der Verwaltung einen ganz hervorragenden Platz einnimmt,
gilt fiir die Eisenbahnen genau so wie fiir die anderen Verkehrsmittel.
Hier wird aber die Scheidung zwischen den durch die Betriebsékonomie
bedingten Mafnahmen einerseits, in welchen die allgemeinen Preis-
erscheinungen des Verkehrswesens die besondere Gestaltung des vorliegen-
den Gebietes zeigen, und dem Verhalten des Staates zu der Preisbildung
andererseits wichtig, das in dem Verhiltnis der Eisenbahnen zur Gemein-
wirtschaft begriindet und erfordert ist. Die betriebswirtschaftlichen
Erwigungen, die sich um Wert und Kosten bewegen, wiirden die gleichen
bleiben, wenn wir uns die Eisenbahnen von Privatmonopolisten lgetrieben
denken. Demgegeniiber hat die staatliche Verwaltung die Gesichts-
punkte der gemeinwirtschaftlichen Preisbildung zur Geltung
zu bringen, die wir als fiir alle Verkehrsmittel giiltig erkannt haben
(I. Bd., S. 146ff.). Der Aufbau der Tarife auf Grund der Wert- und
Kostengestaltung bei den Eisenbahnen wird einen Abschnitt der Betriebs-
okonomie bilden: die gemeinwirtschaftliche Regelung der Tarife ist im
Kreise der Verwaltungsaufgaben an dieser Stelle zu untersuchen ).

Die Vorfrage bildet auch hier die Wahl des Finanzprinzips, wie
bei anderen Verkehrsmitteln, nur ist sie hier leichter zu beantworten.

!) Dieses scheinbare Zerreifen eines zusammenhingenden Gegenstandes ist
mit einem ganz erheblichen Gewinn an Klarheit verbunden, was sich weiterhin
hoffentlich erweisen wird. .

Die betonte Scheidung ist iibrigens auch schon fiir den im IT. Bande behandelten
Stoff wichtig. Bei der im Privatbetriebe befindlichen Schiffahrt kommen nur die
Preisbildungen unter den Gesichtspunkten der BetriebsSkonomie vor. Daher ge-
langen bei ihr auch die im Folgenden dargestellten gemeinwirtschaftlichen Ge-
sichtspunkte der Preisgestaltung nicht zur Verwirklichung oder nur in einem Mage,
welches den Interessen der Unternehmungen entspricht. Vgl. hierzu Giese, ,,Das
Seefrachttarifwesen, S. 132ff.
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Die Verwaltung der Eisenbahnen als 6ffentliches Gebrauchsgut
ist ein Gedanke, der, wie man wohl sagen kann, ernsthaft noch nicht
aufgeworfen wurde und eine eingehende Erorterung auich nicht bean-
sprucht. Die auBerordentliche Verschiedenartigkeit der Verkehrs-
fille hinsichtlich ihrer Veranlassung und ihrer Wirkung auf die Wirt-
schaftsfilhrung der Einzelnen, schlieBt ersichtlich eine Durchschnitts-
behandlung, wie sie die Zulassung eines allgemeinen, unvergoltenen Ge-
brauches bedeuten wiirde, im vorhinein aus. Wenigstens ist das beim
Giiterverkehr unbestreitbar der Fall. Fiir den Personenverkehr ware die
allgemeine Beniitzbarkeit der Eisenbahnen ohne Einforderung eines
Preises fiir die einzelne Nutzung (also mit Kostendeckung durch eine
Pauschalvergiitung — Steuer) vielleicht denkbar. Indes sind doch die
Einwinde, die gegen einen Vorschlag in diesem Sinne sprechen, schon
bei fliichtigstem Nachdenken so offenliegend, dafi es wahrlich keiner
langen Rede bedarf. Welche Unmasse unwirtschaftlicher Verkehrs-
leistungen wiirde bei solchem unvergoltenen Gebrauche beansprucht!
Die ohnehin an sich schon starke UngleichméBigkeit des Personenver-
kehres wiirde nicht nur nicht vermindert, sondern gesteigert werden, und
wie in einer’ allgemeinen Pauschalvergiitung eine nur halbwegs ange-
messene Kostendeckung seitens der Beniitzer gefunden werden kénnte,
ist nicht abzusehen 1).

Es kommen fiir die Fithrung der Eisenbahnen also nur die beiden
Prinzipien der 6ffentlichen Unternehmung und der 6ffentlichen
Anstalt in Betracht. Bei beiden wird, wie wir wissen (vgl. I. Bd.,
S. 162—176) jeder einzelne Verkehrsfall von den einzelnen Wirtschaft-
subjekten, die ihn veranlassen, mit einem Preise bezahlt.

Den Unterschied der beiden Finanzprinzipien betrifft die fiir die
Bemessung der Hohe des geforderten Preises maBgebenden Umstéinde.
Denn da als éffentliche Unternehmung nur die, aber auch alle die offent-
lichen Betriebe verwaltet werden kénnen und sollen, die Leistungen dar-
bieten, welche fiir die Wirtschaft oder die Wohlfahrt der einzelnen
nicht gleichmaBig erforderlich sind, also diese in verschiedenem Aus-
mafe fordern, so kann und muB auch die Gegenleistung (der Preis)

1) Der Vorschlag ist nur vereinzelt als eine der Segnungen angepriesen worden,
die die Welt dem sozialistischen Zukunftstaate zu verdanken haben wird; hat aber
auch in dieser Aufmachung nicht viel Eindruck gemacht, so da man ihn wohl als
abgetan ansehen kann. Indes man darf nichts verreden, namentlich wenn man
bedenkt, was alles die sozialistisch-kommunistische Revolution des Proletariates
an Ideen und MaBregeln aufs Tapet gebracht hat. Wenn erst das von dem franzosi-
schen Sozialisten verkiindete droit de paresse (Guesde) staatsgrundgesetzlich ge-
wihrleistet sein wird, wird das Bediirfnis, die Zeit totzuschlagen, fiir die (dann so
genannten) arbeitenden Klassen ein so michtiges werden, daB dem im Wege der
unentgeltlichen Eisenbahnfahrt wird Befriedigung geboten werden miissen. Und
das wiirde vom Standpunkte des herrschenden Proletariats eine Zeitlang ausfiihrbar
sein, wenn die Kosten der-Allgemeinheit oder — noch besser — der Minderheit der
Besitzenden (falls solche dann noch vorhanden sein sollten) aufgebiirdet werden.
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grundsitzlich die volle Kostendeckung einschlieSlich Verzinsung und
Tilgung sowie eine angemessene wirtschaftliche Férderung des Leisten-
den — einen Gewinn — bringen, was allerdings nicht im Hinblick auf
jede einzelne Leistung, sondern mit Riicksicht auf den Gesamteingang
an Preisen gegeniiber den Gesamtkosten verstanden ist. Die 6ffentliche
Anstalt hat dagegen Leistungen zu bieten, die jedem einzelnen aus
Griinden der Gemeinwirtschaft oder des Gemeinschaftslebens in einer
gewissen, fiir das Gedeihen und die Entwicklung der Gesamtheit er-
forderlichen AusmaBe zukommen sollen, die aber doch zugleich eine
ausscheidbare Forderung des Leistungsempféingers bedeuten. Der zu
fordernde Preis héngt daher hier von der Leistungsfiahigkeit des letzten
einzelnen ab, dem eine solche Leistung im Interesse der Gesamtentwick-
lung noch zugute kommen soll. Die Kostendeckung oder gar die Er-
zielung eines Gewinnes ist also hier eine erst nachtriglich durch die
Gestaltung des Preisaufkommens gegeniiber den Leistungskosten (wieder
als Gesamtkosten verstanden) sich ergebender rein tatséchlicher Umstand.

Die Preisfestsetzung der 6ffentlichen Unternehmung geht
bei allen Verkehrsmitteln in der zeitlichen Entwicklung dem Gebiihren-
prinzipe der offentlichen Anstalt voran. Im Eisenbahnwesen hat sie eine
weit groBere Rolle gespielt als bei den anderen Verkehrsmitteln. Zufolge
unvollstdndigen Durchdringens der Gemeinwirtschaft ist sie anfangs aus
der Privatunternehmung hervorgegangen, und es sind die Voraussetzungen
ibrer Anwendbarkeit bis in die Gegenwart vorhanden geblieben. Dies
gilt in gleicher Weise beim Privatbahn- wie beim Staatsbahnsystem :
es ist ein Irrtum, bei letzterem das Gebiihrenprinzip als notwendig
‘gegeben anzusehen, sei es das Gebiihrenprinzip iiberhaupt oder in dem
besonderen Sinne der Kostendeckung.

Solange also das Prinzip der 6ffentlichen Unternehmung im Eisen-
bahnbetriebe gilt, wird bei der Frage der Erm&Bigung eines Tarifes fiir
bestimmte Verkehrsfille immer erwogen, ob.durch diese ein Ertrignis-
ausfall herbeigefithrt und dadurch der Gesamtertrag in unzuléssigem
MaBe geschmilert wiirde, wobei als ein solcher Ertrag der UberschuB
iiber die zur Kostendeckung, zur Verzinsung und Tilgung des Anlage-
kapitales (bei Staatsbahnen der staatlichen Eisenbahnschuld) sowie zur
Ansammlung der notwendigen Reserven erforderlichen Summe anzusehen
ist. Die Bundestarifbehérde der Vereinigten Staaten von Amerika hat
grundsétzlich erklirt, daB eine Eisenbahn unlohnende Tarife, also Ver-
lustpreise, zugunsten von Frachtinteressenten nicht auf sich zu nehmen
brauche : die Kommission sieht hier das gleichberechtigte Privateigentum
auf beiden Seiten. Bei einem Staatsbahnnetze mag es vorkommen, dafl
einzelne Tarife unter der Kostengrenze gehalten werden, wenn das zur
Erreichung eines vorliegenden gemeinwirtschaftlichen Zweckes fiir not-
wendig erachtet wird. In dem Gesichtspunkte der Unternehmung ist
freilich eine Schranke gegen die Verallgemeinerung dieses Vorganges
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enthalten. Es erscheint iibrigens nicht ausgeschlossen, daf regulierten
Privatbahnen von seiten des Staates ebenfalls unter den betreffenden
Voraussetzungen ein Tarif dieses AusmaBes auferlegt werde, falls die
Unternehmung irgendwie verpflichtet: ist, sich solcher Regelung zu unter-
werfen. Da letzteres bei den amerikanischen Eisenbahnen nicht der
Fall ist, so erscheint der Standpunkt der Commission richtig und es liegt
hier ein, allerdings untergeordneter Punkt vor, in dem die nachtréglich
unternommene Tarifregelung seitens der Union den TarifmafBnahmen der
europiischen Eisenbahnverwaltung doch nicht véllig gleichkommt.

Mit Bezug auf den Ertrag des Unternehmens héngt in den Eisen-
bahntarifen offensichtlich jeder einzelne Preis mit allen anderen Preisen
zusammen. Es wire daher gar nicht méglich, einen solchen Tarif im
gegenwirtigen Umfange erstmals neu aufzubauen, Das hat sich tat-
sichlich auch nie begeben. Die Eisenbahntarife sind in Ankniipfung an
die bestehenden Verkehrsverhiltnisse entstanden. Die ersten Eisen-
bahnen haben fiir eine geringe Anzahl von Giiterarten rentable Preise
durch m#Bige Preiserniedrigung gegeniiber den alten Verkehrsmitteln
erzielt. Mit der Entwicklung der Volkswirtschaft unter dem Einflusse
der Eisenbahnen sind dann neue Artikel hinzugekommen. Die Frachten
der iiberkommenen Verkehre konnten dann mit zunehmender Verkehr-
stirke und somit Kostenminderung herabgesetzt werden und so hat sich
die eintrigliche Frachtpreishohe der einzelnen Frachtgegenstinde er-
fahrungsgemafl herausgebildet. Es handelt sich da immer nur um gering-
fiigige Anderungen an diesem Komplexe, wenn nicht ganz auBlergewohn-
liche Anderungen des ganzen Staats- und Wirtschaftslebens einen vélligen
Umsturz nétig machen, wie wir dies eben erleben.

Bei einem ganzen Netze bleiben — auch fiir Staatsbahnen — die
Voraussetzungen der 6ffentlichen Unternehmung bestehen, solange das
Netz nicht in allen seinen Teilen gleichméBig iiber das Land ausgebreitet
ist. Insbesondere ist bei den Hauptbahnen der Umstand zu beachten,
daBl den Bewohnern ihrer Verkehrsgebiete bis zum Ausbau der Neben-
bahnen ein so namhafter wirtschaftlicher Vorteil zufillt, daB es nicht
zuldssig erscheint, die wirtschaftlich zuriickgesetzten Bewohner der der
Eisenbahn noch entbehrenden Gebiete den Ausfall mittragen zu lassen,
der durch Tarife auf den Hauptbahnen entstiinde, die nicht dem vollen
Werte der Bahnnutzung fiir die Interessenten entsprichen. Vor dem
vollstindigen Ausbau des Netzes und iiberdies der Deckung von Aus-
féllen fritherer Wirtschaftsperioden ist mithin das Unternehmungsprinzip
keineswegs aufzugeben.

Es wirft sich nun noch die Frage auf, ob etwa nach Eintritt der be-
zeichneten Voraussetzung das Gebiihrenprinzip iiberhaupt oder nur
im Sinne der Betriebskostendeckung anzunehmen sei. Die GleichmiBig-
keit der Netzesanlage in allen Teilen eines Landes brichte dann wohl
eine gewisse Gleichm#Bigkeit der Teilnahme am Nutzen der Eisenbahn
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fir alle mit sich. Allein die unmittelbaren wirtschaftlichen Wirkungen
der Eisenbahn sind doch fiir die einzelnen Wirtschafter zu stark und zu
verschieden, als daB man eine auf dem Wege der Uberwilzung bewirkte
GleichmiBigkeit der Bahnnutzung mit Sicherheit als vorhanden annehmen
diirfte 1). Es ist vielmehr als gewill anzunehmen, daf3 durch die Anwen-
dung des Gebiihrenprinzips die Einkommenverteilung zuungunsten der
groBBen Mehrheit der &rmeren, am Verkehr weniger beteiligten Bevolkerung
noch mehr verschoben wiirde. Fiir den Frachtenverkehr wird daher das
Prinzip der 6ffentlichen Unternehmung auch weiterhin noch seine Gel-
tung bewahren und héchstens unter Umstédnden eine Abschwéchung in
der Richtung auf volle Kostendeckung erfahren.

Dagegen kann das Gebiihrenprinzip hinsichtlich des Personenver-
kehres in Frage kommen; fiir die gedachte Entwicklungsphase ist das
wohl zu behaupten: fiir die Gegenwart kann es strittig sein. Man mag
die weitestgehende Forderung des Personenverkehres durch Verbilligung
der Fahrpreise wegen der verschiedenen sozialen und auBlerwirtschaft-
lichen (kulturellen) Wirkungen als einen anzustrebenden Gemeinzweck
ansehen. Von anderer Seite wird iibertriebenen Erwartungen in dieser
Hinsicht die Gegenwirkung finanzieller Mafinahmen entgegengehalten,
die durch die Ertragsausfille und durch die zum Zwecke jener Verkehrs-
forderung notwendig werdende Erweiterung der Anlagen bedingt wéren.
Es liégen denn auch beziiglich des Personenverkehres schon Verwaltungs-
maBnahmen in jenem Sinne vor, von denen man bei der BeschluBfassung
wullte, dafl diese Tarife die Kosten nicht hereinbringen koénnen.

Fiir die Dienste der Eisenbahn im Nachrichtenverkehr ist das Ge-
biihrenprinzip bereits durchgefiihrt (mit Ausnahme Englands), indem
Staats- wie Privatbahnen die Postbeférderung im Durchschnitte gegen
Vergiitung der Eigenkosten (Entschédigung), ja sogar unentgeltlich zu
besorgen gehalten sind 2). .

Alles Vorstehende bezog sich auf die Bahnen hoherer Ordnung.

Kleinbahnen sind ihrem Wesen nach vom Gebiihrenprinzip unbedingt
ausgenommen.

1) Die Wortfiihrer der unmittelbaren Frachtinteressenten pflegen allerdings
die indirekten Wirkungen von TarifermiBigungen unter dem Namen der
Gemeinniitzigkeit mehr oder minder zu iibertreiben und die Forderung solcher
ErmiBigung durch die petitio principic des Gebiihrenprinzipes zu begriinden. Dem
berechtigten Widerspruche dagegen dankt die Schrift von Weichs-Glon, ,,Das
finanzielle und soziale Wesen ger modernen Verkehrsmittel‘, 1894, ihr Entstehen,
doch verfillt der Verfasser wieder nach der andern Richtung ins Extrem.

2) Man erinnere sich aus dem II. Bande des hohen Kostensatzes, der in den
englischen Posttaxen enthalten ist, wogegen in anderen L#ndern diese Kosten-
quote eben auch nach dem Gebiihrenprinzipe bemessen ist. Insoweit den Bahnen
unentgeltliche Transportverpflichtungen auferlegt sind, wird dadurch bewirkt,
da die Deckung der beziiglichen Kosten durch den Gebiihrenertrag der Post-
sendungen selbst die Form von Uberschiissen der Postverwaltung annimmt, denen
die nicht gedeckten Beforderungskosten der Eisenbahnen gegeniiberstehen.
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Die offentliche Unternehmung rechnet mit langen Zeitrdumen,
die Erreichung des angestrebten Ertrages ist daher nicht auf die jeweilige
Gegenwart, sondern auf staatswirtschaftliche Zeitrdume zu beziehen. In
solchen spielt die Entwicklungszeit der Bahnlinien und ihres Netzes die
bekannte Rolle. Es sind aber auch entgegenstehende wirtschaftliche
Umsténde, die den Ertrag schmélern kénnen, nicht zu tibersehen, so daf
eine Tarifhshe, die bestimmt wire, die Folgen solcher Ereignisse wett
zu machen, keineswegs zu fordern ist. Es kann ja eine Eisenbahnunter-
nehmung selbstverstiandlich ebenso ertraglos bleiben wie eine Produktiv-
unternehmung. Zur Beurteilung der Angemessenheit der Rente wiren
iibrigens die Anlagekapitalien von Bahnlinien, die allgemeinen Staats-
zwecken zu dienen haben (strategische Bahnen!), auler Ansatz zu bringen.
Eine genaue Ausscheidung wird freilich kaum je mdglich sein, es geniigt
indes eine anndhernde Aufstellung.

Wenn der Ertragsiiberschuf8 im Laufe der Entwicklung eine Hohe
erreicht, die den landesiiblichen ZinsfuB langfristiger Anlagen iibersteigt,
so ist das Mehr keinesfalls als Steuer anzusehen, wie manche gemeint
haben. Nur wenn die bestehenden Tarife mit der Absicht aufrecht
erhalten werden, um eine im iibrigen angezeigte ErmaBigung zum Zwecke
der Erhaltung des Ertrages in jener Hohe nicht eintreten zu lassen,
lage eine staatswirtschaftliche Handlung jener Art vor.

Sind bei einem Staatsbahnnetze die Einnahmen so hoch, da nach
Deckung aller Betriebsauslagen, der Verzinsung, der Tilgungsanteile des
Anlagekapitales und Speisung fiir notig erachteter Fonds (Erneuerungs-,
Reserve-, Dispositionsfonds) noch Uberschiisse verbleiben, so taucht die
Frage ihrer Verwendung auf. Die einen meinen, daB solche Uberschiisse
zunéichst zur baulichen und betrieblichen Ausgestaltung der Bahn selbst
zu verwenden und sodann durch TariferméBigungen zum Verschwinden
zu bringen seien. Die anderen verlangen ihre Heranziehung zur Deckung
von Staatsausgaben allgemeiner Art. Dazwischen gibt esMittelmeinungen.
Nach dem Grundsatze der 6ffentlichen Unternehmung kann es wohl nicht
zweifelhaft sein, daB nach voller Kostendeckung im bezeichneten Sinne
zundchst die bauliche und betriebliche Ausgestaltung der Bahnen aus
den erzielten Uberschiissen zu bestreiten ist. Allerdings aber nur in dem
Ausmafle, daB hierdurch die von der allgemeinen Wirtschaftslage des
Staates und dadurch bedingten Entwicklung des Verkehres fiir absehbare
Zeit erforderte Intensitit der Bahnanlagen nicht iiberschritten wird.
Denn sonst wiirde eine hochst unwirtschaftliche Hypertrophie eintreten,
die mit groBter Wahrscheinlichkeit iiber kurz oder lang schwere Riick-
schlige im Ertrage mit sich bringen miite. Verbleiben nach dieser wirt-
schaftlich richtigen Ausgestaltung der Anlagen noch weitere Uberschiisse,
dann sind allerdings die Tarife daraufhin zu untersuchen, ob nicht zu
hohe Preise gefordert werden. Hierbei darf auch nur die allgemeine
Wirtschaftslage den Ausschlag geben, also die Frage, ob die Hohe der
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Tarife dieser Wirtschaftslage bzw. dem Wertstande der Bahnbeniitzer
und etwa vorhandenen besonderen staatswirtschaftlichen Zielen ent-
spricht. Ist dies der Fall und soweit es bei den einzelnen Giiterarten zu-
trifft, darf keine Herabsetzung der Tarife eintreten, da die Folge davon
nur eine ungesunde und oft geradezu gefihrliche Uberhitzung des Wirt-
schaftslebens wire. Solche noch verbleibende Uberschiisse miissen viel-
mehraufrecht erhalten werden und sind unbedenklich zur Deckung anderer,
allgemeiner Staatsausgaben zu verwenden, da ja auch — die Kehrseite —
Einnahmenausfille, die durch gerechtfertigte Tariferhohungen nicht be-
seitigt werden kénnen, durch die allgemeinen Staatseinkiinfte (Steuern)
gedeckt werden miissen!). PreuBlen und die deutschen Mittelstaaten
haben von der 6ffentlichen Unternehmung bei ihren Staatsbahnen ge-
rade in diesem Punkte einen sehr zweckmiBigen Gebrauch gemacht,
an dem wiederholt recht unverstindige Kritik geiibt wurde. Preufen
hat von solchen Uberschiissen in den Jahren 1895—1912 zusammen
2198 Mill. Mk., d. i. im Durchschnitt jéhrlich 162 Mill. Mk. fiir allgemeine
Staatszwecke verwendet; desgleichen in ansehnlichen Betrigen Bayern,
Baden, Wiirttemberg und Sachsen. .

Fiir die Personentarife ergibt der Umstand eine Schwierigkeit,
daB die Verbindung der beiden Verkehrszweige in der einheitlichen An-
lage eine genaue Bezifferung der Kosten jedes der beiden ausschlieft,
somit die Beziehung auf diese nicht mit voller Sicherheit erfolgen kann.
Im allgemeinen fiihren die Erwigungen und anndhernden Berechnungen
zu dem Ergebnisse, daB3 man in den europiischen Festlandstaaten den
Personenverkehr als ertraglos, selbst als passiv ansehen kann. Angesichts
dessen kommt es bei der Entscheidung iiber die Tarifhohe sehr darauf
an, ob im Frachtenverkehre ein reichliches Ertréignis gegeben sei, das
einen Ausfall decke (wenn man eine solche Uberwilzung von einem Ver-
kehrszweig-auf den andern fiir zuléssig erachtet). Wo jenes nicht der
Fall ist, dort sind der Tarifermé8igung fiir den Personenverkehr Schranken
gezogen, die eine gute Staatswirtschaft nicht auBer acht lassen sollte.
Personentarife, wie sie Osterreich und Ungarn auf ihren Staatsbahn-
netzen in den 90er Jahren des vorigen Jahrhunderts sich gestatten zu
kénnen meinten, sind als staatswirtschaftlicher Leichtsinn zu bezeichnen,
bei milderer Auslegung als unentschuldbarer Sanguinismus, in dem be-
fangen man einen derart riesigen Aufschwung des Verkehres als Folge
der niedrigen Tarife erwartete, daB die entsprechende Verminderung der
Kosten das Gegengewicht geboten hétte, was aber nicht eintrat.

1) Schon im I. Bande, S. 147, hatten wir AnlaB die mit dem Riistzeuge mathe-
matischer Beweisfithrung verfochtene These Launhardt’s zuriickzuweisen, der
zufolge die gemeinwirtschaftlich richtigsten Tarife diejenigen seien, die nur die
Betriebskosten decken. Da aber Launhardt selbst einrdumt, daf ihre Durch-
liihrung bei den Eisenbahnen unméglich ist, so ist wohl ein weiteres Eingehen auf
lie Frage nicht erforderlich.

Sax, Verkehrsmittel III. 5}
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Die wesentlichen Gesichtspunkte der gemeinwirtschaftlichen Preis-
fostsetzung und die Mittel ihrer Durchfiihrung. Die Gemeinwirtschaft
schopft im Verkehrswesen aus ihrem Verhéltnisse zu den von ihr um-
faBBten Sonderwirtschaften das Motiv zu MaBnahmen beziiglich der
Preisbildung, die, nach ihren wesentlichen Merkmalen charakterisiert,
allgemein bezwecken: 1. angemessene Preise, das sind Preise,
welche die Gegenseitigkeit und VerhaltnismaBigkeit des Nutzens des
Verkehrsaktes fiir beide Teile erkennen lassen, 2. gleiche (gleich-
miBige) Preise, das will sagen bei Verkehrsinteressenten in gleicher
wirtschaftlicher Lage und gleichen Umsténden Gleichheit des Preissatzes.

Die angemessenen Preise im bezeichneten Sinne sind wirtschaftlich
richtige Preise, die eben wegen dieser ihrer Eigenschaft als gerecht
empfunden werden und die in ihren Folgewirkungen dem wirtschaftlichen
Gedeihen aller Sonderwirtschaften des Verbandes dienen. Die Preis-
gleichheit bedeutet den AusschluBl einer Vorzugstellung fiir einzelne
gegeniiber anderen wirtschaftlich Gleichgestellten, der schon aus dem
allgemeinen Grundsatze der Gleichbehandlung folgt.

Die Gemeinwirtschaft kann aber auch durch einzelne Preisbildungen
besondere Zwecke verfolgen, die neben dem erwidhnten Zwecke der
allgemeinen Férderung der Staatsangehorigen die Verkehrsmittel in dieser
oder jener besonderen Richtung dem Gemeinleben dienstbar machen ).

Es wird zu untersuchen sein, wie diese fiir alle Verkehrsmittel gelten-
den Leitsétze in der Betétigung des Staates im Eisenbahnwesen zum Aus-
drucke gelangen.

Hiermit tritt die 6ffentlich-rechtliche Feststellung der
Preise ins Gesichtsfeld. Wihrend das Finanzprinzip nur einen allge-
meinen Grundsatz iiber die Hohe der Preise mit Bezug auf ihre Gesamt-
heit in sich schlieBt, handelt es sich nunmehr um die Hohe des einzelnen
Preises, und zwar eben mit Riicksicht auf die einzelnen Wirtschafter,
welche die Verkehrsakte in Anspruch nehmen. Die Absicht ist, die aus
dem Preisgesetze des Verkehres flieBende betriebsskonomische Preis-
bildung auf ihre Ubereinstimmung mit den gemeinwirtschaftlichen
Zwecken zu priifen und sohin entweder zu bestitigen oder abzuindern.
Das ist die Aufgabe, welche die staatlichen Organe hier zu erfiillen haben.
Sie setzt selbstverstindlich die genaue Kenntnis der zugrunde liegenden
Tatsachen des Wirtschaftslebens voraus. Es ist einleuchtend, da8 bei
der ungeheuren Menge der Einzelfélle die Handhabung des Grundsatzes
nur durch Aufstellung von allgemeinen, fiir die wirtschaftliche Durch-
schnittslage berechneten Tarifen durchfiihrbar ist, wobei fiir die An-
passung der einzelnen Preise an die so mannigfachen und wechselnden

1) Zu solchen besonderen Zwecken konnen namentlich auch politische Zwecke
des Staates zéhlen, in welchem Falle die MaBregel recht eigentlich den Namen
Tarifpolitik verdient. Ubereinstimmung mit der Handels- und Zollpolitik ist ein
hierher zéhlendes Moment.
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Umstédnde dem wirtschaftlichen Ermessen der erforderliche Spielraum
eroffnet sein muB. Der Anderung der wirtschaftlichen Verhiltnisse muB
durch periodische Neugestaltung der allgemeinen Tarife Rechnung ge-
tragen werden.

Bei Privatbahnen wird der Zweck durch Auflage von Hochstpreisen
erreicht. Zugleich kann schon die allgemeine ErméBigung der Hochst-
preise unter im voraus bestimmten Voraussetzungen ausgesprochen sein.
Der’ Grundsatz der Gleichbehandlung gebietet wieder die Tarife unter-
halb der Maximalhghe fiir alle unter gleichen Umsténden gleichzuhalten,
8o daf sie auch als solche die Gestalt allgemeiner Tarife annehmen. Die
Durchfiihrung erfordert eine sténdige Aufsicht, sohin die Genehmigung
jedes solchen Tarifes von seiten der Staatsverwaltung als Bedingung
seiner Giltigkeit und Anwendbarkeit. Bei Tarifen innerhalb der Hochst-
grenze kann sich die Priifung des Tarifentwurfes nur darauf erstrecken,
ob die Preissitze nicht die Hochstgrenze iiberschreiten. Eine EinfluB-
nahme auf den konkreten Betrag des Preissatzes steht hier der Staats-
verwaltung nur zu, wenn besondere Bestimmungen (sei es allgemeiner
Gesetze, Verordnungen oder Konzessionsurkunden) zur Anwendung ge-
langen konnen. Andernfalls werden beabsichtigte Anderungen im Wege
der Vereinbarung durchzusetzen sein, wofiir es den Staatsverwaltungen
an Mitteln nicht fehlt. Die Preisbestimmung muf zwecks voller Wirk-
samkeit sich auch auf die Nebengebiihren erstrecken.

Das preuBische Eisenbahngesetz v. J. 1838 beschrinkte die Eisen-
bahnen in der Tariffestsetzung lediglich durch die Anordnung, daf die
von ihnen einmal erméfigten Tarifsdtze ohne regierungsseitige Genehmi-
gung nicht wieder erhéht werden diirfen. Da die neuen Bahnen alsbald
das Interesse hatten, ihre urspriinglichen Tarife herabzusetzen, so wirkte
die Klausel im Endergebnisse in gleicher Weise wie Hochsttarife.

Wenn die Preisfestsetzung besonderen Zwecken der Gemein-
wirtschaft dienen soll, so wird sie eine von der allgemeinen abweichende.
Es kann eine Erhéhung des Tarifsatzes erforderlich sein, wie z. B. wenn
die Einfuhr gewisser Giiter gehemmt werden soll, falls man die Bahn-
frachten fiir solche Mafnahmen iiberhaupt heranziehen will. In der
Regel wird eine Ermé&Bigung des Tarifsatzes das Mittel fiir einen be-
sonderen Zweck sein, so in allen Fillen, in denen bestimmte Waren-
sendungen zwischen bestimmten Ortlichkeiten ermoglicht werden sollen,
die nach dem allgemeinen Tarife nicht durchfiihrbar wiren. Dies geschieht
durch Ausnahmetarife oder spezielle Tarifbildungen, die eine
groBe Ausdehnung angenommen haben, wo der Staat sich die Aufgabe
zuerkennt, eine ins einzelne gehende Beeinflussung des wirtschaftlichen
Lebens ins Werk zu setzen. Es kommt hier nur die Tatsache solcher
Zwecksetzungen in Betracht, ohne daB iiber diese ein Urteil abgegeben
werden soll. Durch solche Beeinflussungen sollen Preisbildungen der
Eisenbahnen (einerlei ob Privat- oder Staatsbahnen) verhindert werden,
die den staatlichen Bestrebungen auf Schutz der eigenen Wirtschafter

5*
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vor fremdem Wettbewerb oder auf Forderung derselben innerhalb des
eigenen Wirtschaftsgebietes oder beim Wettbewerbe auf fremden Mérkten
entgegenstehen. Denn es ist nicht ausgeschlossen, dafl eine Eisenbahn,
um Giitersendungen fiir ihre Linien zu gewinnen, Tarife erstellt, welche
eine der staatlich beabsichtigten entgegengesetzte Wirkung oder doch
eine mehr oder minder bedeutende Abschwichung des staatlichen
Schutzes oder der staatlichen Forderung herbeifithren kénnen.

Bismarck hat erstmals im Jahre 1879 eine soiche Ubereinstimmung
der staatlichen Eisenbahntarifpolitik mit der Zoll- und Handelspolitik ge-
fordert. In Ruflland wurden in den 80er Jahren des vori%en Jahrhunderts
cine Reihe von Tarifen (fiir Getreide, Kohle, Eisen und Stahl usw.) unter
diesem ausgesprochenen Gesichtspunkte revidiert und neu aufgestellt.
Auch Ttalien ist in gleicher Richtung vorgegangen, Ruminien, Ungarn,

sterreich und andere Léander sind nachgefolgt.

Das Anwendungsgebiet solcher Fille ist indes kaum als sehr um-
fangreich anzusehen. Wichtiger sind TarifmaBnahmen, die in gewiinschtem
Sinne positiv wirken: z. B. den Bezug von Rohstoffen oder den Versand
der einheimischen Erzeugnisse erleichtern oder es erméoglichen, bestimmte
wirtschaftlich bedringte Industrien, Orte, ja selbst ganze Gegenden zu
unterstiitzen, diein- oder auslindischen Wettbewerb auszuschlieBen, anzu-
regen oder zu erleichtern bestimmt sind. Die MaBnahmen dieser Art
schlagen auch in die Betriebsckonomie ein, insofern sie sich mit dem
Bestreben der Eisenbahnen nach Gewinnung von Sendungen. fiir die
eigenen Linien oder Festhaltung von bedrohten Verkehren verkniipfen.
Hier waren sie als Mittel und Ziele der verwaltungseitigen Forderung der
Volkswirtschaft zu erwéhnen 1).

Noch weiter zu gehen und die Eisenbahntarife geradezu als Mittel
der Handelspolitik gleich den Zollen oder an Stelle der Zolle zu ver-
wenden, ist eine Ubertreibung, die sich durch ihre Folgen in der prak-
tischen Anwendung verbietet. '

Nach Seidler und Freud?) sollen die Eisenbahntarife grundsitz-
lich derart erstellt werden, daB die heimischen Produktionsbedingungen
tunlichst ausgeniitzt und verstarkt, die fremdlindischen geschwicht und
wenn moglich wirkungslos gemacht werden, was natiirlich den Bruch
mit dem Vertragsgrundsatze der Gleichbehandlung (Paritétsprinzip)
und eine vollig individualisierende Behandlung voraussetzt. Noch inten-
siver soll der Eisenbahntarif zur Férderung der Ausfuhr herangezogen
werden. Eine Verwendung des Eisenbahntarifes im Sinne der Genannten
wiirde selbstverstindlich GegenmafBregeln der anderen Staaten zur Folge
haben, mit der Wirkung, da8 kein durchgehender Tarif, f'a. kein Handels-
vertrag mehr moglich wire und der Tarifkampf mit allen seinen iiblen
Folgen eine stindige Einrichtung wiirde 3).

1) Uber die Bemessung der Bahntarife im Hinblick auf Vermeidung einer
Durchkreuzung oder auf Erginzung der Handelspolitik klar und maBvoll Wir-
minghaus, Jahrb. f. Nat. und Stat. 1918, III. Folge, Bd. 56.

2) ,,Die Eisenbahntarife in ihren Beziehungen zur Handelspolitik‘, 1904.

3) Gegen Seidler und Freud auch Elsas, ,,Die Ausnahmetarife im Giiter-
verkehr der preuBisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft®, 1912, S. 148: ,,In diesem
Vorschlag liegt eine Unterschitzung der auBerordentlichen Schwierigkeiten, die
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In Verbindung mit den Féllen, in denen Abweichungen von den
allgemeinen Tarifen eintreten miissen, weil letztere auf die konkreten
‘wirtschaftlichen Verhiltnisse bestimmter Verkehrsinteressenten nicht
passen, hat sich durch diese Tarifmafinahmen eine so weite Ausbreitung
der Ausnahmetarife bei manchen Staatsbahnen ergeben, dafB ihre Hand-
habung gegeniiber den allgemeinen Tarifen in der Sache auf dasselbe
hinausléuft wie die Unterschreitung der Maximaltarife bei den Privat-
bahnen ). Anderwirts wird der wirtschaftspolitische Zweck durch
spezielle Tarifbildungen im Tarifaufbau angestrebt.

Ob die Aufstellung der allgemeinen Tarife im Wege der Gesetz-
gebung erfolgen solle, ist eine Frage der politischen ZweckmiBigkeit,
wenn sie nicht etwa in einem Staate durch verfassungsrechtliche Be-
stimmungen oder sonst durch Gesetz vorhinein entschieden ist, wie
das z. B. in einzelnen deutschen Mittelstaaten fiir die Staatsbahnen der
Fall war. Die Erteilung der Konzession an Privatunternehmungen
mittels Gesetzes entscheidet die Frage fiir das Privatbahnwesen. Fiir
ein ganzes Netz erscheint beim Frachtenverkehre die Heranziehung der
Gesetzgebung nicht rétlich. Bei der ersten Aufstellung des Tarifes kénnte
die Beschlufifassung doch nur den Anschein eines selbstindigen, fach-
licher Kompetenz entsprungenen Willensaktes haben, notwendig ge-
wordene Abénderungen des Tarifes wiirden dann aber durch die Schwer-
falligkeit des Apparates stark gehindert sein, was unter Umstdnden
schédliche Folgen haben konnte. Bei den Personentarifen ist eine Mit-
wirkung des gesetzgebenden Korpers eher méglich: ob empfehlenswert,
mag dahingestellt bleiben.

Bei den Bestrebungen einer Tarifregelung in Deutschland wihrend
"der 70er Jahre dachte man daran, dem Reichstage die Beschlufifassung
iiber Tarife vorzubehalten. Bismarck selbst wollte die Feststellung
der Normaleinheitsitze dem Bundesrate iibertragen wissen. Dagegen
leisteten die Vertreter der Mittelstaaten mit eigenem Staatsbahnbesitze
aus politischen Griinden erfolgreichen Widerstand, infolgedessen auch
die betreffende Gesetzesvorlage scheiterte. Durch das Gesetz iiber die
Beirate vom Jahre 1882 wurde in Preuflen doch die Erhéhung der be-
stehenden Normaltarife an die Zustimmung der Gesetzgebung gebunden;
in Osterreich ist neuestens durch Gesetz vom 13. IV. 1920 die Mitwirkung
eines Ausschufles der Nationalversammlung bei der Neufestsetzung der
Tarifgrundlagen der Staatsbahnen und der von diesen betriebenen Privat-
bahnen fiir Personen und Reisegepick und fiir die allgemeinen Giiter-
klagsen und fiir jene Artikel, fiir die in der allgemeinen Giiterklassifikation
nichts vorgesehen ist, vorgeschrieben worden. Im Bundesgesetze be-

sich bei Durchfiihrung der Kontrolle iiber die Einhaltung solcher Eisenbahntarif-
vertrige herausstellen miiten, besonders dann, wenn der eine Vertragsgegner ein
Land mit iiberwiegendem Privatbahnsysteme wire... Auch wird iibersehen, da
eine vertragliche Bindung auf kurze Perioden mit Riicksicht auf die gleichmiBige
Entwicklung der Volkswirtschaft, auf lange Perioden aber mit Riicksicht auf die
Notwendigkeit die Eisenbahntarife neu auftretenden wirtschaftlich wirksamen
Momenten anpassen zu konnen, unmdoglich wire. I,

1) Wegen des Zusammenhanges mit den betriebsckonomischen Gesichts-
punkten ist beim Tarifwesen AnlaB, auf die Ausnahmetarife zuriickzukommen.
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treffend das Tarifwesen der schweizerischen Bundesbahnen (1901) sind
die Hochstsitze festgestellt, Abweichungen von der Genehmigung des
Bundesrates abhingig gemacht. Ein einzig dastehender Fall ist es, daB
ein Tarifsatz sogar verfassungsmifig festgestellt war, indem Art. 45 der
fritheren deutscﬁlen Reichsverfassung fiir den Transport von Kohlen,
Koks, Erzen, Steinen, Salz, Roheisen, Diingemitteln und dhnlichen Gegen-
stinden auf groBe Entfernungen einen ermiBigten Tarif von 1 Pfennig
fiir die Zentnermeile als nach Tunlichkeit einzufithren vorgeschrieben
hat. Tatséchlich ist diese Bestimmung niemals praktisch geworden.

Fortsetzung. Inshesondere die Gleichheit der Preise fiir alle. Den
Abschlufl der in Rede stehenden MafBnahmen bildet die Sicherung
der Einhaltung der Tarife und der Gleichbehandlung aller
Interessenten seitens der Eisenbahnen. Die Pflicht der Einhaltung der
Tarife wird als selbstverstddnlich behandelt, indem den Interessenten
das Recht auf Riickforderung zu Ungebiihr bezahlter Preise eingerdumt
ist. Das gewahrt gegen Zuwiderhandeln den Bahnbeniitzern ausreichen-
den Schutz, obschon in Wirklichkeit die Reklamationen sich wohl nur
gegen unbeabsichtigte Anrechnung unrichtiger Gebiihren richten werden.
Fiir den angenommenen Fall einer beabsichtigten Uberhaltung im Preise
ist dem Geschidigten die Abhilfe durch den Rechtssatz geboten, dem-
zufolge der volle Schaden zu ersetzen ist, der durch bose Absicht oder
grobe Fahrlissigkeit der Eisenbahn oder ihrer Leute herbeigefiihrt wurde.

Der Sicherung der Gleichbehandlung dient ein ausdriickliches Verbot
jeder individuellen Bevorzugung im Frachtpreise oder in den Beférde-
rungsbedingungen. Schon die ersten franzosischen Konzessionen ent-
halten die Vorschrift: La perception des taxes devra se faire par la com-
pagnie indistinctement et sans aucune faveur. Die englische Railway
clauses act v. J. 1845 gestattet die Anderung der Tarife unterhalb der
Hochstsitze, jedoch unter Wahrung des Grundsatzes der Gleichberech-
tigung. Erst durch Gesetz v. J. 1888 wurde das Prinzip wirksam ausge-
staltet, indem in Fillen der Beschwerde wegen ungleicher Behandlung
einzelner Verkehre oder Versender der Eisenbahn der Beweis auferlegt
wurde, daB ,,keine ungehorige Bevorzugung® vorliege. Daf} die deutschen
Staaten und Osterreich den Grundsatz der Gleichbehandlung in diesem
Sinne von allem Anfang an ausgesprochen und gewahrt haben, wurde be-
reits im friilheren erwihnt. Das Prinzip wird unwirksam, wenn nicht
suf die Nebengebiihren ausgedehnt.

Die Bevorteilung einzelner Personen wurde insbesondere in Form
von Riickvergiitung eines Teiles der tarifméBigen Fracht (Bonifi-
kation, Refaktie) geiibt, wodurch, wenn insgeheim gewihrt, die Gleich-
behandlung verletzt wird.

In den Landern des Konkurrenzsystems, England und den Vereinigten
Staaten, wurde die Gleichbehandlung durch die geheimen Frachtabkom-
men geradezu illusorisch, insbesondere im GroBverkehre, da der Wett-
bewerb erkléirlicherweise in solchen seine beste Waffe fand. Aber auch
auf dem europiischen Festlande hat die Refaktie, in dieser Weise gehand-
habt, in der Entwicklung des Tarifwesens eine groBe Rolle gespielt.
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Die allmahliche ErmiBigung der Frachtsitze von der urspriinglich den
Frachtkosten auf den alten Verkehrsmitteln a.niepa.Bten Hohe vollzog
sich in der Art, daB Frachtinteressenten, die nicht in der Lage zu sein
glaubten, oder es vorgaben, zu den tarifméaBigen Sitzen Giiter beférdern
zu lassen, an die Geschiftsleitung mit dem Antrage herantraten, fiir dieses
oder jenes besondere Geschift ErmiBigungen zu gewihren, oft zugleich
mit dem Angebote, im Falle der Gewahrung der angesprochenen Preis-
sidtzo eine gewisse Mindestmenge von Giitern aufzugeben. Auf solche
Angebote wurden Frachtkontrakte fiir einzelne Warengattungen, Sta-
tionsverbindungen und fiir eine gewisse Zeit geschlossen, und zwar eben
in Form der Refaktie. Die Kontrakte blieben geheim und zeigten zu-
weilen fiir einen Artikel und ein und dieselbe Stationsverbindung ver-
schiedene Sitze je nach der geschiftlichen Stellung des Frachtgebers,
und es wickelte sich eine Zeitlang ein groBer Teil des Verkehres in dieser
Art ab. Schlie8lich ergab sich mit Riicksicht auf die groB8e Zahl solcher
Sonderbegiinstigungen die Notwendigkeit, diese Satze in den allgemeinen
Tarif autzunehmen. Rank?!) bezeugt, da wihrend des langwierigen
Konkurrenzkampfes um die Teilung des Verkehres zwischen Ungarn
einerseits, Deutschland, Belgien, Holland und Frankreich andererseits,
dessen Wirkung sich in der Herabsetzung der Frachtsitze der beteiligten
osterreichischen und ungarischen Bahnen bis auf ungefihr ein Drittel
ihrer normalen Hohe duBerte, kein einziger der wirklich angewendeten
ermif} gten Sitze verdffentlicht wurde und die ErméBigung gleichzeitig
fiir Handler oder Spediteure von groBerer oder geringerer geschiftlicher
Bedeutung verschieden war.

Es ist begreiflich, daB die nicht begiinstigten Versender iiberall
gegen die ihnen zugefiigte Benachteiligung sich heftig zur Wehr gesetzt
haben, mit dem Erfolge, daB solche geheime Refaktien in Europa . all-
gemein verboten wurden. So in PreuBen ausdriicklich i. J, 1855, in
Frankreich 1860. Zugelassen sind Refaktien in einzelnen Staaten, z. B.
Osterreich, wenn ihre Bedingungen so gestellt sind, daB sie unter
gleichen Verhéltnissen von jedermann erfiillt werden kénnen, und wenn
sie ordnungsmiBig versffentlicht sind. _

Eine besondere Gruppe bilden die Refaktien, deren Auszahlung
an die Bedingung gekniipft ist, daB innerhalb einer gewissen Zeit eine
bestimmte Mindestmenge von Giitern in einer bestimmten Stations-
verbindung aufgeliefert werde. Hier liegt eigentlich dasselbe vor wie
bei den Rabattarifen im Seeverkehre, obschon im Binnenverkehre, wo
sich GroB- und Kleinunternehmungen gegeniiberstehen, die Verhiltnisse
einigermafen anders liegen (vgl. Bd. II, S. 222). Es wire gegen solche
Rabatte trotzdem nichts einzuwenden, wenn sie nicht dazu beniitzt
wiirden, das Verbot personlicher Vergiinstigung zu umgehen. Das
geschieht dann, wenn der Preisnachla8 absichtlich an derart gefaBte
Bedingungen gekniipft ist, daB sie nur von bestimmten Personen
erfiillt werden konnen. Wenn man daher auch solche Refaktien génz-
lich verbietet, so ist das zutreffend, weil der Zweck, dem sie betriebs-
6konomisch richtig dienen, durch TarifmaBnahmen anderer Art erreicht
werden kann.

1) ,,Das Eisenbahntarifwesen in seinen Beziehungen zu Volkswirtschaft und
Verwaltung*, 1895, 8. 275.
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Im Handelsvertrage zwischen Osterreich-Ungarn und Deutschland
vom Jahre 1878 verpflichteten sich beide Teile, die Anwendung nicht
ublizierter Tarife auf den Eisenbahnen zu untersagen; zugleich wurde
estimmt, daB die publizierten Tarifsitze tiberall und fiir jedermann
unter AusschluB von nicht verdffentlichten Riickvergiitungen (Rabatten,
Refaktien u. dgl.) gleichmiafig zur Anwendung zu bringen sind. Dem-
gemif wurde in beiden Lindern die Verdffentlichung aller solchen Tarif-
ermifBigungen vorgeschrieben und nur ausnahmeweise die Geheimhaltung
genehmigt, wenn die Nachldsse fiir offentliche oder Wohltéitigkeitzwecke
gewihrt werden oder fiir solche Giitersendungen, deren Geheimhaltung
aus politischen oder militarischen Riicksichten von der Aufsichtsbehorde
fiir notwendig erachtet wird, oder endlich, wenn die Nachldsse auf Grund
von geltenden Gesetzen erteilt werden miissen (Osterreichische Ver-
ordnung iiber Tarifnachlisse). Die Bestimmung ist in den spiteren
Handelsvertrigen (auch zwischen anderen Staaten) wiederholt und noch
schiarfer gefafit worden.

In gleichem Sinne hat das Bundesverkehrsamt der Vereinigten
Staaten, nachdem es durch ein das intersiaie commerce law erginzendes
Gesetz vom Jahre 1906 eine wesentliche Verstirkung seiner Vollmacht
erlangt hatte, mit Strenge denselben Grundsatz zur Geltung gebracht.
Beispielsweise war es frither bei den Eisenbahnen der Union gang und
4be, nach ihrem Belieben Versendern Wettbewerbsitze, die in den

arifen nicht aufgenommen waren, zukommen zu lassen. Das Verkehrs-
amt bat das abgestellt und fiir die Einrdumung solcher Sitze die Auf-
nahme in die Tarife und somit die gleichmiaBige Zugestehung an jeder-
mann zur Bedingung gemacht. Das Gesetz und die Kommission richteten
ihre Bemiihungen iiberhaupt darauf, die geradezu raffinierten Versuche
zu vereiteln, welche die Bahnen immer wieder unternahmen, um die
gesetzliche Vorschrift durch Einrdumung von Vorteilen allerlei Art an
einzelne Begiinstigte zu umgehen, z. B. Gestattung falscher Inhalts- oder
Gewichtsangaben der Sendungen, Zahlungen unter fingierten Titeln
w. a. m. GroBen Umfang hatte die begiinstigte Beforderung von Fracht-
giitern angenommen, die Erzeugnisse von Unternehmungen sind, an
welchen die Bahngesellschaften selbst direkt oder indirekt interessiert
sind (insbesondere Bergbau- oder Fabriksunternehmungen, die sie selbst
betreiben oder deren Aktien sie besitzen). Eine Einschaltung in das Ge-
setz vom Jahre 1906 glaubte durch die radikale Mafiregel des Verbotes,
solche Artikel iiberhaupt zu befordern, Abhilfe schaffen zu kénnen:
die sogenannte Comodities Olause. Der Oberste Gerichtshof hat aber
auf Anfechtung der Gesetzesbestimmung durch die Eisenbahnen ent-
schieden, daB sie zwar rechtsgiiltig sei, aber nicht Anwendung finde, wenn
die Eisenbahn die betreffenden von ihr selbst hergestellten Giiter vor der
Beforderung verduBert hat, oder wenn sie an einem Unternehmen, welches
die zu befordernden Giiter erzeugt, nur durch einen gewissen Aktien-
besitz beteiligt ist. Durch diese Auslegung war die Klausel zum groBten
Teile ihrer Wirkung entkleidet.

Die Nichteinhaltung des Verbotes wird zumeist im Wege der Staats-
aufsicht im Verwaltungsverfahren verfolgt, z. B. in Osterreich schon
seit der Eisenbahnbetriebsordnung‘ v. J. 1851 durch Disziplinarstrafen
gegen die schuldtragenden leitenden Beamten und durch Geldstrafen
gegen die Unternehmung, unter Umstinden sogar durch Sequestration
der Bahn. Ein zivilrechtliches Sicherungsmittel ist die bereits erwahnte
Haftpflicht der Eisenbahn fir den durch bose Absicht herbeigefithrten
Schaden des durch eine Frachtbevorzugung anderer Versender benach-
teiligten Frachtgebers. In den Vereinigten Staaten hat man hohe Geld-
undhselbst Gefingnisstrafen fir jeden Ubertretungsfall fiir notwendig
erachtet.

Ein besonderer Fall der Unvereinbarkeit mit dem Grundsatze der

Gleichbehandlung liegt vor in den Differentialtarifen im eigent-
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lichen Sinne, durch welche gegeniiber weiteren Relationen die Fracht-
interessenten in zwischenliegenden Strecken in einer bestimmten Ver-
kelirsrichtung tarifarisch ungiinstiger gestellt werden. Hier kommt ein
berechtigtes Interesse der Eisenbahn, die Frequenz durch Frachten zu
vermehren, welche nur durch solche TarifermiBigungen zu gewinnen
sind, verbunden mit dem Interesse eben dieser Befrachter, mit dem
allgemeinen oOffentlichen Interesse der Wahrung des Grundsatzes der
Gleichbehandlung in Widerstreit. Eine Entscheidung kurzweg zugunsten
des letzteren wire in einem Verbote solcher Preisstellung gelegen. Allein
dabei bliebe auBer Betracht, ob nicht im einzelnen Falle die Schidigung
durch die ungleiche Behandlung tatsichlich Null oder duBerst gering sei,
die Schadigung der Eisenbahn hingegen und der erwihnten Interessenten
aber ins Gewicht falle. Die Ausgleichung bietet sich darin, da8 die An-
wendung des gedachten Tarifes gestattet, jedoch die Berechnung des
billigeren Tarifes der weiteren Strecke fiir alle Stationen der Zwischen-
strecke bis zur Erreichung des allgemeinen Tarifes zur Bedingung ge-
macht wird (sog. ,,Riickwirkungsklausel®). Diese war in der Formel
eingeschlossen, welche das preuBische Handelsministerium im Erlaf
vom Februar 1863 anldflich einer den Bahnen gewihrten freieren Be-
wegung in den Tarifen des Transitverkehres und der Verbandverkehre als
unverriickbaren Grundsatz festhielt: daB ,,nach einer vorliegenden
Station niemals mehr an Gesamtfracht erhoben werden darf, als nach
einem dariiber hinaus liegenden entfernteren Bestimmungsorte‘.

In sehr vielen Fillen wird der Eisenbahn durch diese Beschréinkung
nur ein geringer Entgang an der durch den Tarif erzielbaren Einnahmen
bereitet ; in anderen Fillen mag die Wirkung der Klausel eine stirkere
sein, dermafen, daB die Eisenbahn es vorzieht, auf den zu erlangenden
Verkehr der weiteren Relation ganz zu verzichten. Es dringt sich nur
die Frage auf, wie die Staatsverwaltung sich verhalten soll, wenn die
betreffende Preisstellung nicht vom Willen der in Betracht kommenden
Eisenbahn abhéngt, wie in Knotenpunkten, denen die fragliche Preis-
stellung anderweitig gesichert ist, so daB beim Ausscheiden jener Bahn-
linje die Interessenten ihrer Strecke dem héheren Preise nicht entgehen.
Die Sachlage findet sich ,,bei Konkurrenz von WasserstraBen oder aus-
lindischen Bahnen, und wenn der Tarif eines bestimmten Bahnweges
durch den billigeren ordentlichen Tarif einer dieselben Endpunkte bzw.
beim Seefrachtverkehre einer denselben Knotenpunkt mit einem anderen
Hafen verbindenden Bahnlinie bedingt ist*. In solchen Féllen miissen
Ausnahmen von der Riickwirkungsklausel gemacht werden. Denn,
wenn die betreffende Bahnlinie infolge der Klausel auf die Mitbedienung
des Knotenpunktes verzichtet, ist die Lage der Befrachter der Zwischen-
strecke nicht geindert. Solche Ausnahmen sind inshesondere unver-
meidlich, wo und solange infolge eines zersplitterten Bahnbesitzes die
Knotenpunktkonkurrenz den Bahnbetrieb beherrscht.
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Die Bestimmungsgriinde zu Ausnahmen von der Regel lassen sich
wohl zutreffend auf die unter Anfithrungszeichen gesetzte Formel zuriick-
fithren. Diese dankt den Verhandlungen des osterreichischen Reichsrates
iiber die Regelung des Frachtentransports (1877/78) ihr Entstehen und
stimmt im wesentlichen mit der gleichzeitigen Ubung des preuBischen
Handelsministeriums iiberein, nur daB diese bloB8 den Konkurrenztarif
einer kiirzeren Linie als eine Ausnahme von dem angefiihrten Grundsatz
rechtfertigend zulieB. Auch das franzosische Ministerialreskript v. J.
1868 war in dhnlichem Sinne gehalten, wenngleich nicht ausreichend.
Das amerikanische Bundestarifgesetz, das die Klausel aus den Gesetzes-
bestimmungen einzelner Gliedstaaten iibernommen hat, stellt ebenfalls
die Regel auf und erméichtigt das Bundesverkehrsamt Ausnahmen zu
gestatten, ohne daB etwas Naheres iiber die Begriindung solcher Aus-
nahmen gesagt ist. Selbstverstindlich machte das dem Amte viel Kopf-
zerbrechen und veranlaBte weitwendige Erorterungen, die nicht erforder-
lich gewesen wiren, wenn die Gesefzgeber beriicksichtigt hitten, was
anderswo in dem Punkte schon vorgekehrt war. In seiner urspriinglichen
Fassung hatte das Bundesverkehrsgesetz das Verbot der niederen Tarife fiir
weitere Strecken ausgesprochen als geltend ,,unter wesentlich gleichen
Umstinden und Bedingungen‘‘. Die Eisenbahnen legten diese Bestim-
mung so aus, daB sie selbst vorerst zu beurteilen hitten, ob Gleichartig-
keit der Umstidnde vorliege, und nicht an das Amt zu gehen brauchten,
wenn nach ihrer Meinung Ungleichheit der Umstinde vorhanden war.
Als solche betrachteten sie die Konkurrenz, der sie in den Knotenpunkten
begegnen und die die Zwischenplitze nicht trifft. Damit war, da die
Rechtsprechung dem Gesichtspunkte der Eisenbahnen beipflichtete, die
Gesetzesvorschrift erklarlicherweise illusorisch gemacht. Erst durch eine
Novelle v. J. 1910 wurde der einschriankende Zusatz beseitigt und zu-
gleich bestimmt, da8 Durchgangsfrachtsitze nicht hoher sein diirfen als
die Sitze der Lokalfrachten der betreffenden Relation (was eigentlich
mit dem Fragepunkte nichts zu tun hat)) Nunmehr hing es vom
Tarifamte ab, zu entscheiden, ob im einzelnen Falle die Konkurrenz
in den Knotenpunkten eine Ausnahme von der Riickwirkungsklausel
rechtfertige. Das Amt hat sich in dieser Hinsicht den Eisenbahnen
sehr entgegenkommend gezeigt und insbesondere die Konkurrenz der
Wasserwege als Ausnahmegrund anerkannt. -Letztere spielt dort in den
groBen Weltrouten eine weit belangreichere Rolle als in Europa. Der
in Rede stehende Punkt ist iiberhaupt in Amerika von groferer Tragweite
als in Europa. Da der Wettbewerb als das Lebenselement des Bahnver-
kehrs angesehen wurde, so ergaben sich zwischen den zahlreichen Kon-
kurrenzlinien unzahlige Wettbewerbpreise, die bis zu den niedrigsten
Satzen, in den Fillen der Tarifkriege bis unter die Selbstkosten herab-
%in en. Diesen gegeniiber waren die Lokaltarife hoch und wurden so

och als méglich gehalten, um EntschzidiEung filr die geringen Ein-
nahmen oder Verluste des Wettbewerbverkehres zu bieten. Durch diesen
groBen Abstand der Héhe der Wettbewerb- und der Binnentarife, der
einen charakteristischen Zug des Wettbewerbsystems bildet, wurde
die Handhabung der Riickwirkungsklausel schwieriger. In Preuflen und
Osterreich und im gesamten Deutschland ist infolge Durchdringens des
Staatsbahnsystems der Grundsatz, abgesehen von Fiéllen auslindischen
Wettbewerbes, streng zur Durchfithrung gelangt.

Offentlichkeit, Stetigkeit, Einfachheit, Einheitlichkeit der Tarife.

Die mit diesen Merkworten bezeichneten Anforderungen hinsichtlich
Vervollkommnung der Tarife durch Eingreifen der staatlichen Verwaltung

sind teils durch leicht begreifliche ZweckméaBigkeitserwégungen ver-

anlaBt und durch ebensolche MaBnahmen zu erfiillen, teils fulen sie auf
der wirtschaftlichen und staatlichen Entwicklung, gerade unter dem
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EinfluB der Eisenbahnen, die zur Zusammenfassung und Einheitlichkeit
hindréngt.

Die Offentlichkeit erleichtert nicht nur die Beniitzung der Bahn,
indem sie die Einziehung von Erkundigungen iiber die Tarife durch
miindliche Nachirage oder Brief erspart, sondern ist geradezu erforderlich,
um den Verkehrtreibenden die Kontrolle dariiber zu erméglichen, ob dem
Gebote der Gleichbehandlung nicht irgendwie zuwidergehandelt wird.
Naheliegend ist, durch eine amtliche Ausgabe der gedruckten Tarif-
biicher die Authentizitit der Verotfentlichung zu verbiirgen. Wie ein
Gesetz nur dann verbindlich ist, wenn es gehérig kundgemacht ist, so
muB die Anwendbarkeit von Tarifen von einer als verbindlich anerkannten
Veroffentlichung abhéngig gemacht sein. Die in gleicher Weise erfolgende
Verlautbarung aller Abinderungen muB es jedermann ermoglichen,
immer regelm#flig in Kenntnis der Preise zu gelangen, mit denen er je-
weils zu rechnen hat.

In PreuBlen hat das schon wiederholt genannte Eisenbahngesetz
v. J. 1838 vorgeschrieben, dafl alle Tarife und deren spitere Anderungen
sofort bei ihrem Inkrafttreten, im Falle der Erh6hung aber schon sechs
Wochen vor diesem Zeitpunkte, der Regierung anzuzeigen und éffentlich
bekannt zu machen seien. In den Konzessionsurkunden behielt sich die
Regierung zumeist das Recht der Genehmigung vor, nach der die Ver-
offentlichung zu erfolgen hat. Der Bekanntmachungsfrist unterliegen
auch Aufhebungen und Einschrinkungen von direkten Tarifen, wenn
damit eine Tariferh6hung verbunden ist. Genaue Bestimmungen regein die
Form der Verdffentlichung, die hiefiir zu beniitzenden Zeitungen usw.
Ahnlich in anderen deutschen Staaten. .

Fiir samtliche am Berner Internationalen Ubereinkommen fiber den
Eisenbahnfrachtverkehr beteiligten Staaten und Eisenbahnen ist durch
Art. 11 die ,,gehorige Veroffentlichung der Tarife Pflicht, bei sonstiger
Rechtsungiiltigkeit fiir den internationalen Verkehr. Was als gehorig an-
zusehen ist, bestimmen die Vorschriften der einzelnen Staaten. In Oster-
reich war iibrigens schon sowohl in den Konzessionsurkunden als in der
Eisenbahnbetriebsordnung v. J. 1851 und im Konzessionsgesetze v. J. 1854
die Veroffentlichung der Tarife vorgeschrieben, gleichwie in den franzosi-
schen Konzessionen, die als Vorbild gedient hatten. Eine ausfiihrliche
Verordnung des §sterreichischen Eisenbahnministeriums zuletzt aus dem
Jahre 1905 regelt alle einschligigen Fragen.

England begniigte sich lange Zeit mit der Vorschrift, daf fiir den
Giiterverkehr auf jeder Station ein Buch, welches alle im Verkehr der
Station geltenden Tarifsdtze, auch die auf Grund besonderer Vertrige
gewahrten, unter Beisatz der Entfernungen zu enthalten hat, wihrend
der Geschiftstunden zur kostenfreien Einsicht fiir jedermann ausliege,
und daB fiir den Personenverkehr bei der Fahrkartenausgabestelle ge-
druckte oder geschriebene Listen mit den Preisen aller dort ausgegebenen
Fahrscheine an einerin die Augen fallenden Stelle aushingen. Das Aus-
reichen dieser Vorkehrung beziiglich der Giitertarife ist wohl nur dadurch
erklirlich, daB der Geschiftsmann sich nur um die Tarife, die seinen
Betrieb betreffen, kiimmert, die Kleinsendungen des Alltagverkehres aber
zum allergroBten Teile durch Vermittler (Spediteure) besorgt werden.

Die Vereinigten Staaten von Amerika befolgten zuerst den englischen
Vorgang. Erst das Bundesverkehrsgesetz regelte die Veroéffentlichung
der Tarife in eingehender Weise und das oben erwihnte Nachtragsgesetz
hat den Grundsatz der Offentlichkeit aller Tarife und die Verpflichtung
der Bahnen, das gesamte Tarifmaterial, soweit es den zwischenstaatlichen
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Verkehr betrifft, der Behorde vorzulegen, mit aller Strenge durchgefithrt.
Das Verkehrsamt hat danach die Form der neu herauszugebenden Tarife
auf das EinlaBlichste in allen Einzelheiten festgestellt und auch die Bei-
bringung aller Unterlagen, von deren Priifung die Genehmigung der zu
verdffentlichenden Tarife abhingt, genau geregelt.

Die Stetigkeit ist bei dem grofen Einflusse der Eisenbahntarife
auf die Preis- und Wettbewerbsverhiltnisse ein wichtiger Gesichtspunkt.
In den ersten Zeiten der Eisenbahnentwicklung trat er nicht in solchem
MaBe hervor, und die rasch aufeinanderfolgenden Umgestaltungen
waren ja auch ein Ausflu der Entwicklung selbst. Sobald aber ein
gewisser Reife- und Ruhezustand eingetreten ist, kommt der Grundsatz
zur Geltung, die Tarife nicht ohne zwingende Griinde und auch da nur
mit moglichstem Aufschub des Termines einer Anderung zu unterziehen.
In diesem Sinne kann die Stetigkeit durch VerwaltungsmafBregeln ge-
fordert werden, wie: die Vorschrift, daB einmal eingefiithrte Tarife eine
gewisse Zeit hindurch bestehen bleiben miissen (z. B. in der Schweiz die
Personentarife 6 Monate, Giitertarife 1 Jahr, herabgesetzte Personen-
tarife 3 Monate, herabgesetzte Giitertarife 1 Jahr) und Anderungen erst
eine bestimmte Zeit nach erfolgter Versffentlichung in Kraft treten diirfen.

Schon die ersten franzosischen Konzessionen aus den 40er Jahren
des vorigen Jahrhunderts ordneten an, daf eine Tarifinderung erst ein
Monat nach ihrer Verlautbarung in Kraft trete und daf herabgesetzte
Tarife vor Ablauf von 3 Monaten nicht wieder erh6ht werden diirfen.
Durch das osterreichische Eisenbahnbetriebsreglement v. J. 1910 wurde,
gleichwie in Deutschland, die Frist fiir Erhohungen und Erschwerungen

er Beforderungsbedingungen auf 2 Monate (frither 6 Wochen) festgesetzt.
Demselben Zwecke dient schon in gewissem Mafle die Vorschrift des ge-
" wohnlichen Genehmigungsweges mit Vorlage genauer Begriindung.
Tm Lande der Tariffreiheit wurde, bevor fiir Tarifinderungen eine be-
stimmte Frist vorgeschrieben war, die Einfithrung von Tarifen, die man
nur einen Tag in Geltung lieB (sog. midnight tari]gs) als Mittel zur Be-
giinstigung einzelner Versender benutzt. Die Eingeweihten konnten
an diesem Tage zu dem herabgesetzten Tarife ihre schon vorbereiteten
Frachten aufgeben, wihrend die iibrigen Bahnkunden nicht die Zeit
fanden, von der Tarifermifigung Gebrauch zu machen.

Durch den Gesichtspunkt- der Stetigkeit ist eine allgemeine
Tariferhohung nicht ausgeschlossen, die infolge von durchgreifenden
dauernden Anderungen der Preisverhiltnisse notwendig wird. Eine
solche bildet indes eine prinzipielle Frage, die nur nach eingehender
Erorterung der einwandfrei festzustellenden Voraussetzungen zu ent-
scheiden ist, wobei die Frage des Mafles nicht geringere Schwierigkeiten
bereitet als die Frage des Ob. Bei eigenem Bahnbesitz wird der Staat die
Entscheidung fiir sich treffen. Ob Privatbahnen eine solche zusteht,
hangt davon ab, inwieweit sie an die Tarifgenehmigung seitens der Re-
gierung gebunden sind. Dies ist bekanntlich ein Punkt, der soeben die
Geégenwart beschiftigt. Es wird nicht zu bestreiten sein, dal, wenn der
Krieg nicht ausgebrochen wire, die Frage hitte lingst aufgeworfen
werden miissen. Die groBen Preis- und Lohnerhshungen, die gegen Aus-
gang des vorigen, und zu Beginn unseres Jahrhunderts sich vollzogen,
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haben die Kosten des Bahnbetriebes dermaBen gesteigert, daB nach
Ablauf der giinstigen Geschéftskonjunktur nach Ende des ersten De-
zenniums es unvermeidlich geworden wiire, mit den Tarifen der allge-
meinen Anderung der Preislage zu folgen. Durch den Krieg ist die
MafBregel nur beschleunigt und zu abnormen Verhaltnissen gesteigert
worden. Die Tariferhéhungen, in welchen die Geldentwertung zum
Ausdruck kommen muBte, sind ein Ubergangszustand. Das endgiiltige
Ausmafl der Erhohung ist durch die Wiederkehr des normalen Ganges
der Wirtschaft mit dem dann zutage tretenden Unterschiede des kiinftigen
durchschnittlichen Preisniveaus von dem der Vergangenheit bedingt.
Der gemeinwirtschaftliche Leitstern einer solchen Regelung kann kein
anderer sein als der, das Gleichgewicht aller Wirtschaftsfaktoren in
den Preisverhiltnissen zu wahren.

Die Einfachheit, mit anderen Worten: Klarheit und Uber-
sichtlichkeit der Tarife ist eine Anforderung, die bei Personen-
tarifen leicht, bei Giitertarifen dagegen nur in beschrinktem MaBe zu
verwirklichen ist. Sie ist aber gerade bei den Giitertarifen auf jede mog-
liche Weise anzustreben, weil nur damit den Frachtgebern die Sicherheit
der Anwendung des richtigen Tarifes gegeben ist. Je mehr sich die Ver-
kehrsbeziehungen mit der Entwicklung der Eisenbahnen ausbreiten und
je mehr die verschiedenen Anforderungen der Wirtschaft durch besondere
Tarifgestaltungen beriicksichtigh werden miissen, desto verwickelter
werden unausweichlich die Giitertarife, weshalb die Betriebstechnik
alle Hilfsmittel der Darstellung in Anwendung bringt, die das Auifinden
des einzelnen jeweils anzuwendenden Tarifsatzes und womdéglich auch die
Berechnung des zu zahlenden Frachtbetrages erleichtern.

Die Massigkeit solcher Tarifbiicher pflegt bei Laien einen ganz
falschen Eindruck hervorzurufen. Der im Geschiftsleben Tiatige lernt
sie leicht gebrauchen und findet sich nach einiger Ubung in ihnen be-
quem zurecht. Dabei ist nicht zu iiberschen, dafl, wie schon im allge-
meinen bemerkt wurde (Bd. I, S. 152) der groBte Teil des Bahnverkehres
sich durch Vermittler abspielt, denen die Tarife in allen Einzelheiten
geldufig werden. Es ist daher auch in keiner Weise geboten, bloB der
erwiinschten Vereinfachung wegen etwa zu einer Tarifform zu greifen,
wie z. B. dem Wagenraumtarif, der zwar diese Eigenschaft besitzt, in
anderer Hinsicht aber einen mangelhaften Tarifaufbau darstellt.

Ein wirklicher Mangel aber entsteht in der erérterten Hinsicht, wenn
infolge von Zersplitterung der Bahnnetze Knotenpunktkonkurrenzen
mit lebhaftem und vielfachem Linienwettbewerb eintreten, so daB ein
Wirrnis von Preisbildungen zutage tritt, die nebeneinander hergehen
oder einander zum Teil aufheben und héufig eine sichere Berechnung der
Fracht ausschlieBen ). Hiegegen ist aber die Abhilfe nicht von den

1) Anfang 1882 bestanden auf 39 Bahnen Osterreichs fiir den Giiterverkehr
46 Lokaltarife mit 36 Nachtrigen und 14 Spezial- und Ausnahmetarifen, 75 interne
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Tarifen aus, sondern nur durch Behebung der Ursache der Zersplitterung
zu gewinnen. In diesem Falle wird mit Recht der Ruf nach Vereinheit-
lichung der Tarife erhoben. Diese ist aber dann eine Mainahme, deren
Begriindung tiefer reicht und mit dem bloB formalen Grunde der Verein-
fachung allein keineswegs gegeben wire. Hier hat die Verwaltung Ge-
legenheit einzugreifen.

Die Einheitlichkeit der Tarife bei Bestand und fiir den Bereich
mehrerer Bahnverwaltungen ist ein Erzeugnis der Entwicklung. Sie
weist eine Abstufung auf, die fiir ihre Begriindung und Wirkung ganz
wesentlich ist. Eine niedere Stufe ist bezeichnet durch Ubereinstimmung
im Tarifaufbau, in den betriebsékonomischen Tarifgrundlagen — for-
male Tarifeinheit. Die hohere Stufe fiigt die Ubereinstimmung der
Preissitze hinzu, — also gleiche Hohe der Preise, was man als materielle
Tarifeinheit bezeichnet hat. Beim Staatsbahnsystem ist, wenn .nicht
das Gebiet gar zu grol und wirtschaftlich ungleichartig ist, die materielle
Tarifeinheit die Regel.

Die formale Einheitlichkeit umfaft namentlich die Klassifikation
und die Nebenbestimmungen und sie dient schon damit ersichtlich in
weitem MafBe der Vereinfachung. Diese Riicksicht auf die Verkehrs-
interessenten ist jedoch nicht der einzige Bestimmungsgrund; ein solcher
liegt vielmehr ebenso sehr in der inneren Zweckdienlichkeit fiir den
Betrieb bei Ausbreitung des Verkehres iiber die Linien verschiedener
Bahnanstalten und schlieBlich der Verdichtung des Verkehres iiber das
Netz des ganzen Landes. Jede Geschiftsleitung einer Bahnanstalt,
auch wenn in dieser verschieden geartete Linien zusammengefaBt sind,
baut von Anfang an ihre Tarife auf bestimmten, den Durchschnitts-
verhiltnissen ihres Netzes entsprechenden Grundlagen auf. Der ,,durch-
gehende‘ Verkehr, welcher von einem Netze auf das andere iibergeht,
erfordert eine Ubereinkunft hinsichtlich der formalen Tarifgrundlagen,
auf welchen er abgewickelt werden soll, was schon Ubereinstimmung fiir

Verbandtarife mit 55 Nachtrigen und 56 Getreide- und Kohlentarifen, 186 Ausland-
tarife mit 441 Nachtriigen und 134 Getreide- und Kohlentarifen, dazu noch 2869
Refaktien. Der Zustand in Deutschland ungefihr zur selben Zeit ist im Berichte
iiber die Ergebnisse des Betriebes der preuBischen Staatsbahnen 1880/81, S. 233
wie folgt, geschildert:

,»Die Tarifhefte der einzelnen Verwaltungen und Verbidnde erreichten bald
wieder einen enormen Umfang und erhielten eine Menge von Nachtrigen, welche
die durch den Reformtarif vom Jahre 1877 angebahnte Ubersichtlichkeit nahezu
vollstindig wieder authoben. Nach einer vom Reichseisenbahnamte im Dezember
1879 aufgestellten Ubersicht bestanden damals — 2 Jahre nach dem Beginn der
Durchfiihrung der Tarifreform — fiir den Verkehr der deutschen Eisenbahnen
63 Lokaltarife, 184 Verbandtarife und 351 Spezialtarife fiir einzelne Artikel. Hierzu
traten fiir den direkten Verkehr mit dem Auslande noch weitere 199 allgemeine
Tarife und 814 Spezialtarife fiir einzelne Artikel. Einzelne Verbandtarife waren
wieder in zahlreiche Hefte zergliedert. So bestand der West- und Nordwestdeutsche
Verbandtarif Ende 1880 aus 206 Heften mit 863 Nachtrigen, der mitteldeutsche
Verbandtarif aus 33 Heften mit 374 Nachtrigen usw.
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diesen Teil des Verkehres mit sich bringt. Mit der fortschreitenden Ent-
wicklung wird dieser Teil des Verkehres immer bedeutsamer, umfafBt
immer mehr Betriebe, dehnt sonach die Ubereinstimmung iiber immer
weitere Gebiete aus. Abweichungen dieser Tarifgestaltungen von den
Tarifen im eigenen Bereiche jeder Bahnanstalt (Binnen- oder Lokal-
verkehr) machen sich jedoch stérend geltend und die Vervielfachung
der Verbinde vermehrt die Abweichungen in einem MaBe, daB die
Vereinfachung durch Gleichstellung schlieBlich zur Notwendigkeit wird.

Dies war der Fall bei den Eisenbahnzustanden, wie sie sich in Deutsch-
land bis Anfang der 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts herausgebildet
hatten. Die Motive zum Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes (1874)
berichten hieriiber folgendes: ,,Man geht in der Annahme nicht fehl,
dafl innerhalb einer jeden Verwaltung soviel Verbandklassifikationen
mit ‘,c?'rﬁﬁeren oder geringeren Abweichungen zur Anwendung kommen,
als Verbinde bestehen, an denen die betreffende Verwaltung beteiligt
ist. Wird dabei beriicksichtigt, daB Ende 1873 auf den deutschen Eisen-
bahnen aufler den 57 Lokaltarifen mit 5—10 Klassen 571 Verband-
tarife mit einer nicht minder groen Zahl von Klassen bestehen, und daf
die geographischen Gebiete der einzelnen Verbinde selbst auf den nim-
lichen grofen Routen vielfach iibereinandergreifen, so daB8 eine bestimmte
Strecke oft zu mehreren Verbinden gehort, in denen jeder die betreffende
Strecke mit anderen zu der nidmlichen groBeren Route gehorigen Bahn-
strecken in Verbindung bringt, so kann es nicht auffallen, daB die ver-
schiedenen Klassifikationen einen solchen Zustand der Verworrenheit
herbeigefithrt haben, daB dadurch nicht nur dem Publikum die Einsicht
in die Tarife und die Orientierung in denselben erschwert, sondern auch
ihre Wirksamkeit wesentlich beeintrichtigt und es selbst geiibten Ex-
peditionsbeamten unmoglich gemacht wird, die Tarife in zweckent-
sprechender Weise anzuwenden. ¢

Auf diese Weise ergibt sich die formaie Einheitiichkeit der Tarife
als betriebstkonomische Einrichtung von selbst, auch obhne Eingreifen
der staatlichen Verwaltung. Auch Liénder mit eigentlichem Privatbahn-
wesen sind auf die bezeichnete Art zur Gleichférmigkeit ihrer Bahntarife
gelangt, obschon vielleicht nicht immer mit der den Frachtgébern er-
wiinschten Beschleunigung. Ein Staat, der das gesamte Bahnnetz seines
Gebietes in Hénden hat, zeigt die Einheitlichkeit selbstversténdlich von
Anfang an. Wo Staats- und Privatbahnen nebeneinander bestehen, kann
der Staat erklirlicherweise durch die Geschiftsleitung seiner Linien auf
die Entwicklung Einflu nehmen und selbst eine &ffentlich-rechtliche
Festlegung der Tarifgrundlagen vornehmen. Das geeignete Mittel zur
Herbeifithrung und Sicherung der Gleichférmigkeit ist eine allgemeine
Verbandstelle, welcher auch die weitere Fortbildung der Tarife obliegt.

Bezeichnend in der Hinsicht ist die Tatsache, daBl dem Clearin
house, das die englischen Eisenbahnen als solche Verbandstelle im Tarif-
wesen (nebst anderen den gemeinsamen Verkehr betreffenden Aufgaben)
geschaffen haben, das Korporationsrecht verlichen wurde, da es einen
dauernden Verband darstellt, in dem die jeweilige Minderheit sich den
Beschliissen der Mehrheit zu unterwerfen hat.

Auch indirekt nimmt der Staat in der erwihnten Hinsicht Einfluf},
indem er bei der Konzessionierung auf Bildung umfassender Netze dringt,
dann auf das Zustandekommen groBer Verbénde hinwirkt.
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Die Notwendigkeit der Vereinheitlichung wird ibrigens eindrucks-
voll durch das Verhiltnis erwiesen, in welchem der durchgehende Verkehr
zum Eigenverkehr jedes Bahnbetriebes steht. In Deutschland entfielen
z. B.i. J. 1912 von dem Gesamtverkehre aller Verwaltungen (473,9 Mill.
Tonnen) 160,5 Mill. ¢ = 34°/, auf den Binnenverkehr der einzelnen Ver-
waltungen und 313,4 Mill. £ = 66°/, auf den Verkehr mit fremden Bahnen
(245,3 Mill. ¢ Inland, 68,1 Mill. # Ausland). Im selben Jahre stellte sich das
Verhiltnis auf den vormaligen Osterreichischen Staatsbahnen wie folgt:
Gesamtverkehr 84,2 Mill. ¢, davon 40,6 Mill. ¢ = 48,2°/, Binnenverkehr,
43,6 Mill. ¢ = 51,8%/, mit fremden Bahnen (18,6 Mill. ¢{ Inland, 25 Mill. ¢
Ausland). Das richtige Bild wiirde sich allerdings erst ergeben, wenn die
Zahl und Art der Sendungen bekannt wiren, oder die in den einzelnen
Verkehrsarten eingehobene Fracht. Wo groBe Bahngebiete bestehen,
deren Verkehr iiberdies von einem Zentralpunkte beherrscht wird, wie
in Frankreich und England, macht der direkte Verkehr erklirlicherweise
einen geringeren Teil aus. Kleine Lander, iiber die sich ein starker Durch-
zugverkehr bewegt, weisen wieder einen hohen Prozentsatz des durch-
gehenden Verkehres auf.

Uber ein je groBeres Gebiet die formale Tarifeinheit sich erstreckt,
bzw. je mehr Bahnunternehmungen sie umfaBt, desto mehr miissen sich
die Fille hiufen, in welchen sie den Bediirfnissen der einzelnen Bahn-
unternehmungen teilweise zuwiderlduft. Eine Giiterklassifikation, die
mi{, der Durchschnittsbehandlung, die sie vollzieht, der Verkehrsbe-
deutung jedes einzelnen Artikels nicht genau gerecht werden kann, muf}
diesen unvermeidlichen Mangel, wenn sie fiir Unternehmungen mit ver-
schiedenem Wirtschaftscharakter gilt, verstirkt aufweisen. Daraus er-
geben sich zwingende Anlisse fiir tarifarische Ausnahmemafregeln,
welche die strenge Gleichformigkeit einschrinken, so daBl es bei einem
gewissen Punkte fraglich sein kann, ob die weitere Ausdehnung der
formalen Tarifeinheit sich wirklich empfehle.

In Deutschland wurde im Giiterverkehre die formale Tarifeinheit
i. J. 1877 durch einen unter dem Drucke der Regierung zustande gekom-
menen BeschluBl simtlicher Eisenbahnen erreicht, indem der sog. Reform-
tarif eingefﬁhrt wurde, der ein gemeinsames Tarifschema mit iiberein-
stimmenden Tarifklassen brachte und in den Grundziigen noch heute gilt.
Zu seiner Fortbildung wurde eine stindige Tarifkommission eingesetzt,
gebildet aus Vertretern der deutschen Staats- und Privatbahnen und aus
einem AusschuB von Verkehrsinteressenten. Sie hat die Aufgabe der
Vorberatung von Beschliissen, welche von der Generalkonferenz der
deutschen Eisenbahnen gefaBt werden, die alljahrlich einmal vom Minister
der offentlichen Arbeiten in Berlin einberufen wird.

In Osterreich-Ungarn wurde schon 1876 von allen damaligen Haupt-
bahnen (mit Ausnahme der Siidbahn) die formelle Tarifeinheit erreicht
durch einen Tarif, der ebenfalls im Wesen noch heute besteht. Fiir seine
Fortbildung (insbesondere der gemeinsamen Giiterklassifikation) sorgte
bis zum Zusammenbruch i. J. 1918 das Tarifkomitee der sog. gemein-
schaftlichen Direktorenkonferenz, in dem allerdings, zum Unterschiede
von Deutschland, die Frachtinteressenten nicht vertreten waren. Im
Jahre 1893 wurde durch Hinzutritt der Siidbahn, die bis dahin ihren
Tarif nach franzésischem Muster aufgebaut hatte, die formelle Tarifeinheit
im ganzen Reiche verwirklicht. Uber die Vereinigten Staaten sehe man
iei:: ]P;aragrgph » Wetthbewerbtarife und Tarifgemeinschaften, Kapitel 4,

schnitt B.

Die Weiterfithrung der Einheitlichkeit bis zur Gleichsfellung der
Preise wird zunichst durch die Entwicklung der Eisenbahnen selbst an-
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geregt, die bei Einbeziehung aller Teile eines Verwaltungsgebietes in
das Netz eine gewisse Ausgleichung der wirtschaftlichen Verhiltnisse
herbeifiihrt. Dieser entspricht auch eine Anndherung der Preise. Aber
die .erwihnte Richtung auf Abgleichung geht iiber eine gewisse An-
niherung nicht hinaus. Es bleiben immer Verschiedenheiten bestehen,
die auf den natiirlichen Grundlagen der Wirtschaft beruhen, die eben
ortlich verschieden gestaltet sind. Im Personen- und Giiterverkehre der
Eisenbahnen sind selbst nach dem gegenwirtigen Stande der Dinge die
Kostenverschiedenheiten in den einzelnen Gebieten eines Landes, dann
die Abweichungen in den okonomischen Verhiltnissen verschiedener
Landesteile und in der Verteilung der Wirkungen dieses Verkehrsmittels
iiber die einzelnen Gruppen der Bevélkerung zu durchgreifend, um die
materielle Tarifeinheit als unbedingtes Gebot der Wirtschaftlichkeit
erscheinen zu lassen (Bd. I, S, 153f.). Eine Gleichstellung im Preise
schlieft hier eine Durchschnittsbehandlung ein, fiir die nur in dem
Kollektivgefiihle des staatlichen Verbandes eine Begriindung gefunden
werden kann,

Das Ausgefiithrte bezog sich auf die Bahnen hoherer Ordnung.
Die Kleinbahnen scheiden auch in dieser Hinsicht aus dem Gesichts-
kreise der Verwaltung, da ihr Tarif selbstéindig nach den értlichen Ver-
héltnissen gebildet werden muB.

Die Tarifeinheit insbesondere. Die Frage, inwieweit die materielle
Tarifeinheit als Forderung der Gemeinwirtschaft zu gelten habe, erheischt
eine noch etwas nihere Untersuchung. Kennzeichnend fiir die Sachlage
ist der Umstand, daB die vollstindige Tarifeinheit innerhalb eines Landes
immer nur gefithlsmaBig begriindet wird. Der beste Beweis hierfiir ist,
daB in Kundgebungen der Interessenten, namentlich was den Frachten-
verkehr betrifft, ihre Notwendigkeit stets nur behauptet, nie mit Griinden
belegt wird. Sie wird als Ausflu der Gleichbehandlung angesehen und
daher kurzweg gefordert, wie etwas Selbstversténdliches, und es wird
regelmaﬁlg die Forderung des Staatsbahnsystemes darauf gebaut, weil
man sie mit diesem als von selbst gegeben ansieht.

Hierbei ist ein wichtiger Punkt zu beachten. Die Prelsglelchhelt
wird nur in dem Sinne verstanden, in welchem sie oben (S. 66) als
Konsequenz der Gemeinwirtschaft hingestellt wurde: als relative, nicht
als absolute Preisgleichheit; als Gleichheit nach MaBeinheit (Einheits-
satz), nicht als Gleichheit des Preises selbst. Nur ganz vereinzelte Stim-
men haben sich erhoben, um die Weiterfithrung der Vereinheitlichung bis
zu einem Einheitstarife im eigentlichen Sinne zu befiirworten. Sie haben
jedoch nirgends die offentliche Meinung fiir sich gewonnen. Die Er-
klirung hierfiir liegt darin, daB die Berufung auf die analogen Erschei-
nungen im Tarifwesen der Nachrichtenverkehrsmittel versagt. Bei
diesen Verkehrsmitteln waren es, wie wir gehérigen Ortes gesehen haben,

Sax, Verkehrsmittel ITI. 6
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nicht prinzipielle Griinde der gemeinwirtschaftlichen Betriebsfithrung
allein, sondern zugleich in der eigentiimlichen Beschaffenheit der be-
treffenden Verkehrsbediirfnisse und Verkehrsmittel gelegene Ursachen,
welche die Entwicklung im gedachten Sinne bestimmten. Diese Umstiinde
finden sich bei den Eisenbahnen nicht vor, und es erwies sich daher
die versuchte Begriindung der betreffenden Vorschlige als unhaltbar.

Somit blieb nur diejenige Durchschnittsbehandlung der Verkehrsakte
als gemeinwirtschaftliche Forderung iibrig, bis zu der schon die alten
Transportmittel, die Posten, gelangt waren, namlich die Vernachldssigung
der ortlichen Kostenunterschiede innerhalb je eines Verwaltungsgebietes
bei der Preisbestimmung. Aber auch dieses Prinzip ist in vollsténdiger
Allgemeinheit im Tarifwesen der Eisenbahnen nicht unanfechtbar. Die
ortlichen Kostenunterschiede sind doch bei der Eisenbahn weit belang-
reicher als beim alten Postbetrieb, schon weil bei letzterem die Anlage-
kosten des Weges nicht in Frage kommen, und eine auf vollstindiger
Vernachldssigung dieser Unterschiede beruhende Preisstellung erscheint
keineswegs notwendig mit dem Eintreten der Gemeinwirtschaft ver-
bunden. Dies zeigt das Beispiel von Staaten, in welchen grofie Privat-
bahnnetze mit verschieden hohen Tarifen bestanden oder bestehen,
ohne daB diese Tarifverschiedenheiten als Widerspruch mit dem wirt-
schaftlichen Wesen des Staates empfunden, oder als der Volkswirtschaft
abtréiglich angesehen wiirden). Beim Staatsbahnsystem wird in einem
kleinen Lande mit ziemlich gleichmiB8igem Wirtschaftszustande und
regem Verkehre seiner Bewohner untereinander Tarifgleichheit sicherlich
am Platze sein. In einem Staate mittleren Umfanges mit zwar regem Ver-
kehre, jedoch erheblich abweichenden Wirtschaftszustinden seiner Teil-
gebiete wiirde die formale Tarifgleichheit den Zwecken der Gemein-
wirtschaft ausreichend Geniige leisten. Aber hier mag leicht das Staats-
gefithl die materielle Einheitlichkeit fordern; insbesondere unter Um-
stinden, wie sie in PreuBen beim Ubergange zum Staatsbahnsystem

1) Wer unbefangen die wirtschaftlichen Zustéinde der verschiedenen Staaten
betrachtet, wird doch kaum z. B. fiir England und Frankreich eine auf die Tarif-
verschiedenheiten der Bahnen zuriickzufiihrende Riicksténdigkeit in wirtschaftlicher
Hinsicht behaupten konnen. Man wird daher in der AuBlerung Ulrich’s (,,Die
Klassifikation der Eisenbahnen®, Archiv fiir Eisenbahnwesen, 1884, S. 109) dahin
gehend, ,,dafl die Verschiedenheit der Einheitsitze der Privatbahntarife durchaus
den allgemeinen Interessen widerspricht®, eine einseitige Anschauung erblicken
konnen, die ja auch in dem weiterfolgenden Satze Ausdruck findet: ,,Vor allem ver-
langt das Prinzip der Gerechtigkeit und der gleichen Behandlung aller Landesteile
und Landesangehorigen eine einheitliche Festsetzung des Tarifsystems und der
Einheitsitze und die moglichste Beschrinkung aller ausnahmeweisen Tarifbildungen.
....Gerade der Umstand, daf eine den allgemeinen Interessen entsprechende ein-
heitliche Regelung des Tarifwesens erfahrungsgemé beim Privatbahnsystem nicht
zu erreichen ist, hat vielfach einen entscheidenden Grund fiir die Annahme des
Staatsbahnsystems abgegeben. Das letztere ist eine Tatsache, aber dem Bestim-
mungsgrande kann objektiv die Eigenschaft eines wirtschaftlichen Axioms nicht
beigemessen werden, da fiir ihn vielmehr nur die politische Geistesrichtung die
Erklirung bietet.
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herrschten : hatte doch schon die deutsche Reichsverfassung dem Reiche
die Kontrolle iiber das Tarifwesen im Hinblicke auf tunlichste Gleich-
formigkeit und Herabsetzung der Tarife iibertragen und die Tarifgleich-
heit selbst mit dem ,, Pfennigtarif‘ fiir Kohle und die billigsten Schwer-
gliter prinzipiell vollzogen. Diese Vereinheitlichung kann sogar der
politischen Einigung dienen, wie das z. B. in Italien der Fall war. Fiir den
Personenverkehr kann das Verlangen nach gleichen Tarifsétzen in hoherem
MaBe als berechtigt anerkannt werden als im Giiterverkehre, bei dem
tatsichlich doch durch Ausnahmetarife den wirtschaftlichen Verschieden-
heiten Rechnung getragen werden mu8, die Einheitlichkeit also nur eine
teilweise ist 1).

Einer der wichtigsten Zwecke, welche die preuBlische Regierung mit
den Ausnahmetarifen verfolgt hat, bestand in der Herbeifithrung mog
lichster Geichstellung aller Produktionsgebiete des Landes in der Wett
bewerbfihigkeit untereinander. Durch solche Tarife wird aber die Tarif-
einheit des gemeinwirtschaftlichen Zweckes wegen durchbrochen. Hier
wird also die wirtschaftliche Gleichstellung der Staatsangehérigen gerade
durch ungleiche Tarife herbeigefithrt. Es ist interessant, daf3 die ameri-
kanische Interstate Commission bisher den Grundsatz festgehalten hat,
daB es nicht Sache der Eisenbahn sei, die durch natiirliche Umstéinde ge-

ebenen Unterschiede in den Wettbewerbverhiltnissen der verschiedenen

andesteile durch kiinstliche Mafiregeln zu #ndern. Nur fiir nicht zu
weite Gebiete wird Konkurrenz der Markte begiinstigt. PreuBlen ist
freilich nur ein solches engeres Gebiet amerikanischen Mafstabes.

Daf in groBen Staaten die Einheitlichkeit an der Natur der Sache
ihre Grenze findet, wird nicht bezweifelt werden. Im Zaristischen Ruf-
land wurden mit Recht drei Gruppen von Bahnen unterschieden, die
Tarifverschiedenheiten — freilich nicht gar betrichtlichen MaBes —
aufwiesen. Der Tarif v. J. 1893 ist in der Vereinheitlichung weiter ge-
gangen. Falls in den Vereinigten Staaten von Amerika einmal die Uber-
leitung der Bahnen in den Staatsbesitz erfolgen sollte, wird wohl niemand
erwarten, dafl dies unter Zugrundelegung eines einheitlichen Tarifes fiir
das Gebiet der ganzen Union geschehe.

Eine Vereinheitlichung um jeden Preis 146t auch leicht die Grenzen
iibersehen, welche sich in finanzieller Hinsicht geltend machen kénnen.
Wenn die Einheitspreise nicht der wirtschaftlichen Lage der ungiinstigt
gestellten Gebiete oder Linien angepafit sind, so kann ein Ertragsausfall
fiir diese die Folge sein, der mit dem Finanzprinzip der Verwaltung in
Widerstreit kommt. Das Mittel, sie dennoch durchzufiihren, ist bis zu
einem gewissen Mafle damit gegeben, dal Zuschlige auf den allgemeinen
Tarif berechnet werden, wie fiir Nebenbahnen, fiir Linien mit besonders
hohen Selbstkosten (,,Bergzuschlige®) usw.

1) In PreuBen werden 60°/, aller Sendungen (in #km) nach Ausnahmetarifen
gefahren. Der Eindruck dieser Ziffer ist indes ein triigerischer, weil eine Anzahl
der Ausnahmetarife fiir das ganze Verwaltungsgebiet Geltung haben, also nur dem
Namen nach Ausnahmetarife sind. Immerhin aber ist der Anteil 6rtlich beschrinkter
Tarife im gesamten Verkehre ein bedeutender.

6*
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Im Personenverkehre ist die Entwicklung meist bis zur voll-
stidndigen Vereinheitlichung oder wenigstens annidhernder Gleich-
stellung der Tarifsitze gediehen. Die Verschiedenheiten in den Personen-
tarifen der deutschen Staatsbahnen, die sich auch auf Gepick- und
Nebenbestimmungen bezogen, wurden durch eine Tarifreform im Jahre
1907 ausgeglichen, derzufolge in Deutschland ein einheitliches Tarifsystem
mit Einheitsdtzen besteht, von welch letzteren vorerst nur ganz ver-
einzelte Ausnahmen aufrecht erhalten blieben. Infolge der Ubernahme
der Eisenbahnen auf das Reich ist vollstindige Gleichheit eingetreten.
In Osterreich bestand seit dem Jahre 1877 fiir die Privatbahnen ein
gesetzlicher Hochsttarif, der in gewissem Sinne ausgleichend wirkte.
Der 1890 auf den Staatsbahnen eingefiihrte Zonentarif wurde nach und
nacle von einzelnen Privatbahnen iibernommen und es wurde dadurch
eine ziemlich weitreichende Tarifgleichheit angebahnt. Im deutsch-
gsterreichischen Staate findet sich auf dem iibrig gebliebenen Staatsbahn-
netze selbstverstindlich nur ein Tarif. In Ungarn besteht der Staats-
bahntarif seit 1889. Italien weist seit 1885 Tarifeinheit auf, mit ganz
%eringﬁigigen Abweichungen auf privaten Nebenlinien. Eine Zeitlang

estand auf den kostspieligen Strecken des Apenniniiberganges ein Tarif-
zuschlag: er wurde als der Gleichbehandlung zuwiderlaufend aufgehoben.
Belgien und Holland haben auf ihren Staatsbahnnetzen selbstver-
stindlich Tarifeinheit. Desgleichen die nordischen Staaten, wieder
mit Ausnahme einzelner Nebenbahnen. In RufBiland bestand seit 1894
fiir alle Staats- und Privatbahnen ein einheitlicher Normaltarif, von dem
nur wenige Linien ausgenommen waren, Die franzésischen Privat-
bahnen haben in ihren Konzessionen zwar verschiedene Hochsttarife, es
hat sich aber eine weitgehende Angleichung der wirklich eingehobenen
Séitze herausgebildet. In England und den Vereinigten Staaten nur formale
Einheitlichkeit, die eingehobenen Fahrpreise bewegen sich aber nur um
ein geringes oberhalb oder unterhalb gewisser Durchschnittsitze. Be-
zeichnend fir den Fragepunkt ist es, daB in Nordamerika urspriinglich
eine Anzahl Staaten iibereinstimmend den gleichen Einheitsatz fiir den
Personenverkehr vorschrieben (3 cents per mile)und andere Bahnen auch
spaterhin bei voller Tariffreiheit denselben Satz annahmen.

Im Giiterverkehre der deutschen Eisenbahnen wurde bereits
im Jahre 1880 Ubereinstimmung der Beforderungsgebiihren erreicht.
Dagegen blieben bei den Abfertigungsgebithren (gerade dem unter-
geordnetsten Punkte!) geringfiigige Abweichungen zwischen den Tarifen
der Staatsbahnnetze bestehen. Die ,,Verreichlichung‘ wird vollstindige
Tarifeinheit herbeifiihren. Im_ alten Osterreich konnte die materielle
Tarifeinheit nicht erreicht werden. Nur in den Nebengebithren bestand
sie, wenngleich durch vereinzelte Abweichungen durchbrochen. In Bel-
gien und Holland haben Staats- und Privatbahnen die gleiche Giiter-
klassifikation und gleiche Einheitsitze. In Holland sind nur fiir den
inneren Verkehr jeder Bahn eigene Ausnahmetarife vorbehalten. In
Frankreich besteht nur formelle Tarifeinheit; indes mit geringen Ab-
weichungen der Einheitsitze bei den verschiedenen Gesellschaften.
Italien besitzt seit 1907 vollstidndige Tarifeinheit fiir den inneren Ver-
kehr seines Staatsbahnnetzes und den Wechselverkehr mit den Privat-
bahnen. Die Olearing house Classificatior der englischen Bahnen galt
urspriinglich nur fiir den direkten Verkehr, wurde spiter aber auch auf
den Binnenverkehr ausgedehnt. Neuestens ist man dort zu einheitlicher
Klassifikation und einheitlichen S#tzen fiir die Hochsitarife gelangt,
was eine Vereinheitlichung nur insoweit bedeutet, als diese zur An-
wendung gelangen.

Das Extrem der Vereinheitlichung wiirde mit einer Tarifgestaltung
erreicht, die auch von Unterschieden in der Bewertung der Transportakte
seitens der Empfanger absieht, wenn also jeder Klassifikationsunterschied
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im ganzen Bereiche des Landes fallen gelassen wiirde. Im Personen-
verkehre wiirde das auch eine Einheitlichkeit der Leistung ergeben.
Ob etwa die demokratische Entwicklung dazu fithren werde, dariiber
mag sich jeder seine eigene Meinung bilden. In den Vereinigten Staaten,
wo der Personenverkehr urspriinglich doktrinar nach diesem Gesichts-
punkte angelegt war, wurde das Prinzip bekanntlich durch Einstellung
der ,,Pullmannwagen‘ aufgehoben. Im Giiterverkehre wiirde das Auf-
geben der Werttarifierung keineswegs vom gemeinwirtschaftlichen Stand-
punkte gefordert. Die Ansicht, daB die Werttarifierung dem privat-
wirtschaftlichen Gewinnstreben entsprungen sei, ist ginzlich unhaltbar,
vielmehr kommt, wie wir wissen, gerade diesem Tarifierungsmodus
vermdge der héheren Belastung der Leistungsfihigeren und der da-
durch ermoglichten Verbilligung des Beférderungspreises fiir die Giiter
des allgemeinen Verbrauches eine ausgesprochen sozialpolitische Be-
deutung zu.

Die theoretische Bedeutung des nordamerikanischen Bundesverkehrs-
gesetzes. Das Interstate Commerce Law verordnet im § I, daB alle
Frachtsitze und Gebithren im zwischenstaatlichen Eisenbahnverkehre
,»gerecht und verniinftig®* sein miissen (just and reasonable), enthilt
jedoch keine Angabe dariiber, nach welchem Merkmale es zu beurteilen
sei, ob ein Tarif unter diesen Begriff falle oder nicht. Es ist den mit der
Handhabung des Gesetzes betrauten Organen iiberlassen, sich hieriiber
eine Meinung zu bilden. Indes liefert die Entstehungsgeschichte des Ge-
setzes Anhaltspunkte fiir die Auffassung, welche den Gesetzgeber ge-
leitet hat. Die gesetzliche MaBregel reicht in ihren Bestimmungsgriinden
auf die Farmerbewegung der 70er Jahre zuriick. Diese erregte und um-
fassende Volksbhewegung in den Weststaaten der Union wurde, wie schon
frither zu erwahnen war, durch riicksichtslosen MiBbrauch des tatsich-
lichen Monopoles der Privatbahnen ausgeldst. Die Bahnen hielten die
Frachten nach Willkiir so hoch als sie konnten. Die Getreidefrachten
setaten sie allerdings stark herab, einerseits um die Ausfubr nach dem
Osten und Europa zu beférdern, andererseits unter dem Drucke eines
wilden Konkurrenzkampfes. Dafiir entschidigten sie sich aber durch
um so hohere Lokalfrachten. Die offentliche Meinung in den Interessenten-
kreisen, die sich hiergegen auflehnte und Abhilfe von den Staaten forderte,
bediente sich kréftiger Arguthente. Die in den Versammlungen beschlos-
senen Tagesordnungen besagten, da8 die Eisenbahnen von der Macht,
die ihnen ihr Monopol verleiht, einen Gebrauch machen gleich den Raub-
rittern des Mittelalters, die auf den StraBen, die sie beherrschten, die
Kaufleute auspliinderten. Die Eisenbahnen hitten allerdings Anspruch
auf einen Gewinn aus ihren Unternehmungen, aber die Frachtpreise
miiBten doch so erstellt sein, dafl auch die Frachtgeber dabei bestehen
kénnen ; die Frachten miifiten gerecht und billig (equal zugleich mit dem
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Doppelsinne ,,gleichmaBig™) bemessen sein, d.h. sie miiten den Inter-
essen beider Teile entsprechen. Dann dirfte es aber auch nicht vor-
kommen, daB nach einem entfernteren Platze weit niedrigere Frachten
erhoben werden als nach einem niher gelegenen, so da man hiufig, um
eine billigere Fracht zu genieBen, das Gut vorerst nach dem entfernteren
Platze schicken und es dann gegen neue Frachtzahlung nach der zwischen-
gelegenen Station zuriicksenden miisse; ja dafl sogar, wenn man ein
nach der entlegeneren Station aufgegebenes Gut in einer Zwischenstation
abladen will, die Bahn eine Aufzablung verlangt. Das sei doch wider
alle Vernunft, daB derart fiir eine Leistung, die geringere Kosten macht,
héhere Preise und fiir Transporte, die hohere Kosten verursachen, ge-
ringere Preise berechnet werden. Diese Miflbrduche habe die Staats-
gewalt abzustellen, indem sie den Eisenbahnen Tarife auferlege, die
gerecht und verniinftig seien.

In diesem Gedankengange bewegten sich auch die Erorterungen in
der Bundesgesetzgebung, als sie die Frage fiir den zwischenstaatlichen
Verkehr aufnahm, freilich mitbeeinfluft durch die Verwaltungsmaf-
nahmen der européischen Staaten und insbesondere die englische Klausel
der due and reasonable facilities, was ja auch im Wortlaute des Ge-
setzes durchleuchtet. Es kann sonach iiber den inneren Sinn der voran-
gestellten Gesetzbestimmung kein Zweifel bestehen. In ihr ist das justum
pretium zur Geltung gebracht und in naiver Fassung der Erkenntnis
Ausdruck gegeben, daB die Gemeinwirtschaft eine Preisbildung erstrebt,
welche die Gegenseitigkeit und VerhéltnisméiBigkeit des Nutzens auf
beiden Seiten sichert. Das ist der theoretische Gehalt der Anschauung,
die dem Tarifgesetze zugrunde liegt.

In ihrer Wurzel reicht die Anschauung bis in die Zeiten der mittel-
alterlichen Wirtschaftsordnung zuriick. Diese brachte vielfach ortliche
Monopolverhiltnisse mit sich, welche die einen betreffs Erlangung be-
stimmter Giiter oder Dienste von anderen abhingig machten. Man
fiithlte die Notwendigkeit von obrigkeitlichen Preisfestsetzungen, die einen
Schutz gegen Ausbeutung fiir die einen mit der Sicherung eines auskémm-
lichen Gewerbeverdienstes fiir die anderen verbanden. Selbst ein Zwang
zum Verkauf oder zur Leistung wurde als erforderlich erkannt, insbe-
sondere auf dem Gebiete des Verkehrswesens traten solche Verhiltnisse
zutage. Es war schon bei den WasserstraBen Gelegenheit, auf die ,,Reihen-
fahrt‘ und die Preistaxen der Schiffer hinzuweisen. Auf den unsicheren
Pfaden des mittelalterlichen England hatten die carriers, die mit ihren
Packpferden, hiufig in Gemeinschaft, den Verkehr besorgten, ein tat-
sichliches Monopol. Das common law verhielt sie, die ihnen angetragenen
Transporte gegen Vergiitung zu iibernehmen, so wie der Inhaber einer
Herberge einen Reisenden nicht zuriickweisen und der Schmied sich nicht
weigern durfte, ihm ein Pferd zu beschlagen. Wer an einer Wasser-
straBe einen Landeplatz besaB, den er andere gegen Entgelt benutzen
lieB, wurde als verpflichtet angesehen, dessen Nutzung niemand zu ver-
weigern, und daher auch nicht mehr als eine ,,a,ngemessem?“ Vergiitung
zu beanspruchen !). Diese Rechtsanschauungen nahmen die Kolonisten
in die neuen Lénder mit, und in England fanden sie in dem verschwom-

1) Vgl. das erste der in der nichsten FuBnote zitierten Werke,
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menen Formulare der Eisenbahnacts Ausdruck. So verkniipft die ,,Ein-
heit des Gesetzes* die éinfachen Verhiltnisse der Vergangenheit mit den
méichtigen Gestaltungen des modernen Wirtschaftslebens und die alten
Worte bewahren unter neuen Umstinden ihren Sinn und ihre Berech-

tigung.
Die zweite Grundforderung der Gemeinwirtschaft im Tarifwesen:
die Gleichheit fiir alle, finden wir im Gesetze an anderer Stelle implicite
aufgestellt und gesichert.

Mit dem mehr gefithlsmaBigen Merkmale des gerechten Preises
verbindet sich alsbald das verstandesmiBige, dal der Preis in seinem Aus-
mafe nicht bloB der wirtschaftlichen Lage beider Parteien, sondern auch
den wirtschaftlichen Bestimmungsgriinden des einzelnen Falles, ins-
besondere auch den Kosten, entsprechen miisse. Der Preis mu8 an sich
,verniinftig sein. Den Gesetzgebern ist freilich die Unterscheidung
der beiden Merkmale schwerlich genau bewuBt gewesen ; vielmehr wurden,
wie auch in der Auslegung, die beiden Adjektiva als zusammengehorig
oder selbst als synonym betrachtet, so da8 die Bezeichnung ,,verniinftig
auch allein als ausreichend erschien. Damit war aber ein wichtiger Unter-
schied verwischt. Wihrend mit dem gerechten Preise der angemessene
Preis im gemeinwirtschaftlichen Sinne bezeichnet werden sollte,
bezieht sich das ,,verniinftig® auf die betriebsékonomisch richtige
Preisbestimmung. Es ist ein Mangel der wissenschaftlichen Bearbeitung,
die das Tarifgesetz gefunden hat, diesen Umstand nicht scharf erfafit zu
haben.

Die Kommission hatte festzustellen, was im einzelnen Falle als ein
gerechter bzw. ein verniinftiger Preis anzuerkennen sei. Es stand ihr
aber hierzu keine andere Handhabe zu Gebote, als die unklare Vorstellung
von dem Begriffsinhalte, mit der die Gesetzgebung selbst sich beschieden
hat. Das nimliche gilt von den Erérterungen vor den Gerichtshofen, an
welche gegen Entscheidungen der Kommission appelliert werden kann.
Es fanden daher Erwigungen von Fall zu Fall statt, die, von der Sub-
jektivitat der Urteilenden beeinflult, sehr verschieden in ihrem geistigen
Gehalte waren und oft genug unter gleichen Voraussetzungen wider-
sprechende Ergebnisse zeitigten. Auf diese Art wickelte sich die Hand-
habung des Gesetzes in einer zersplitterten Kasuistik ab, die keine
feste Theorie zur Grundlage hatte. Die Kommission in ihrer halb richter-
lichen Funktion und die Gerichte waren derart gezwungen zu theoreti-
sieren: die allgemeinen Sétze erst zu finden, die auf den einzelnen
Fall anzuwenden seien. Erkldrlicherweise war das fiir die Frage der
gerechten Preisbemessung leichter als fiir die Frage der dkonomisch
richtigen Preisbestimmung, denn fiir letztere bilden konomische Grund-
verhaltnisse die Pramissen, die verschiedener Auffassung zugénglich sind
und beziiglich welcher auch die Theorie bisher keineswegs zu allgemein
anerkannten Ergebnissen gelangt war. Das lohnt die Miihe, das Durch-
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dringen der Ideen durch die Wirrnis der Einzelfalle zu verfolgen?!). Es
zeigt sich, daB hinsichtlich der gemeinwirtschaftlichen Anforderungen
die Gesichtspunkte der Gesetzgeber und Gesetzanwender mit dem
iibereinstimmen, was wir in den Wirtschaftshandlungen der européischen
Staatsverwaltungen als leitende Grundsitze vorfinden. In betriebs-
okonomischer Hinsicht ist allerdings, bei ganz beachtenswerten Er-
gebnissen, eine geschlossene Tariftheorie nicht zu erkennen und es wird
bei der kasuistischen Methode wohl geraume Zeit dauern — wenn es
iiberhaupt gelingt — zu einer solchen zu gelangen, welche die feststehende
Grundlage der Entscheidungen zu bieten verméchte. Eine Berticksichti-
gung der deutschen Wirtschaftstheorie hitte den Gesetzgebern eine
wesentliche Abkiirzung des Weges zeigen konnen, das gewihlte Vorgehen
entsprach aber vollkommen dem Volkscharakter, demgema der Ameri-
kaner voraussetzungslos und unbeeinflu3t von Theorien aufs Ziel losgeht.

Im Vergleich mit der europiischen Tarifregelung ist festzustellen,
daBl die beiden elementaren Anforderungen der Gemeinwirtschaft: die
Angemessenheit und die Gleichheit der Preise in dem oben bestimmten
Sinne, auch im amerikanischen Gesetze zur Geltung gebracht sind. In
dieser Hinsicht ist die Formel just and reasonable von Bedeutung, was
in der Regel iibersehen wird. Das just enthéilt eine MaBbestimmung,
die den nach betriebs6konomischen Gesichtspunkten sich ergebenden
Preis, den reasonable price, modifizieren kann. Wenn letzterer sich im
gegebenen Falle als ein solcher erwiese, der dem Bahnbeniitzer keinen
oder keinen entsprechenden Nutzen gewihrt, so ist die Kommission

" berechtigt und verpflichtet, einen geringeren Preis anzuordnen, der im
Sinne des gerechten Preises angemessen erscheint. Dagegen ist eine
gemeinwirtschaftliche Tarifbestimmung nach den besonderen Zwecken
des staatlichen Verbandes nicht vorgesehen. Das bildet einen Unter-
schied von den europdischen Zustinden; ein Uberbleibsel der alten
Grundauffassung der Eisenbahn als Privatunternehmen wie jedes andere.
Nur soweit eine MaBinahme in solcher Richtung, z. B. Forderung der
Ausfuhr durch besonders billige Tarife, mit dem eigenen Interesse der
Bahnverwaltungen zusammenfillt, nach dem betriebsékonomischen Ge-
sichtspunkte der Verkehrssteigerung angezeigt ist, kann eine EinfluBl-
nahme der Kommission platzgreifen. Indes gibt es wohl auch hier
Riicksichten, die den Bahnen ein accommodement avec le ciel ritlich er-
scheinen lassen. Ein solcher Fall mag mit der allgemeinen Gewidhrung
eines 25°igen Tarifnachlasses fiir Ausfuhrsendungen vorliegen.

Im Lichte der vorstehenden Erwigungen gewinnt das Inferstate
Commerce Low fiir uns erhohte theoretische Bedeutung. Sein Grund-
gedanke erweist sich aber auch fiir die praktische Durchfithrung als
folgenreich. Es liegt in ihm der Hinweis auf das geschiftliche Ertriagnis
der Bahnunternehmungen, mit Riicksicht auf welches die Tarife zu
bemessen sind, um eben auch den Interessen der Bahneigentiimer

1) Maft sehe z. B. Railroad Rate Regulation by I. H. Beale and Bruce Wy-
man, 2. Ed., 1915; ein Wélzer von 1164 Paragraphen und Appendices auf 1200 Seiten,
in dem die Ableitung der Verwaltungsgrundsitze aus den Entscheidungen von
hunderten vor Gericht verhandelter Einzelfdlle dargestellt ist. Ferner M. B.
Hammond, Railway rate theories of the Interstate Commerce Commission, 1911,
Untersuchung der Entscheidungen des Verkehrsamtes auf die ihnen zugrunde
liegenden theoretischen Anschaunungen.
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angemessen zu sein. Dadurch wurde die Kommission smplicite be-
rechtigt, die Ertriagnisse der Bahnunternehmungen zu erheben und mit
Riicksicht auf sie die Tarife festzustellen. Da aber der Rechtsboden dieser
Konsequenz des Tarifgesetzes bestritten werden konnte, so sah sich die
Gesetzgebung veranlaBt, ihrerseits ausdriicklich diese Konsequenz zu
ziehen: sie sah sich gedringt, die Kommission mit der Untersuchung
und Feststellung der finanziellen Lage der Bahnen zu betrauen. Die
betreffende Novelle zum Tarifgesetz (1910) wurde durch die Logik
erzwungen und auf diese Weise kam schlieBlich die Kommission zu dem
Rechte, frei zu ermessen, ob das tatsachliche Ertragnis der Eisenbahnen
jeweils eine Herabsetzung der Tarife angezeigt erscheinen lasse oder
etwa eine Erhéhung erfordere. Dadurch erscheinen die Commissioners
mit einer Macht der Tarifregelung ausgestattet, die in dieser Hinsicht
iiber diejenige hinausreicht, welche den européischen Staatsverwaltungen
gegeniiber den Privatbahnen zustand, bzw. zusteht; sie sind zu Schieds-
richtern iiber Tarif und Ertrignis geworden, deren Spruch die Eisen-
bahnen sich zu unterwerfen haben !). Im Zusammenhange mit den ein-
gehenden Bestimmungen, die das Tarifgesetz iiber die Veroffentlichung
der Tarife, ihre Anderung, iiber die Gleichm#Bigkeit der Anwendung,
Verbot von Begiinstigungen und die Riickwirkung enthilt, erscheint
die mit ihm ins Werk gesetzte Tarifregelung als derjenige gesetzgeberische
Akt, mit dem die Union hinsichtlich der gemeinwirtschaftlichen Preis-
bildung im Fisenbahnwesen alles nachgeholt hat, was vordem ver-
sdumt wurde.

Im englischen Gesetze v. J. 1881, dessen Vorbereitung und Erlassung
mit den Beratungen iiber das Bundestarifgesetz zusammenfillt, findet
sich ein Anklang an dieses, der offenbar auf Gedankenaustausch beruht.
Es ist dort den Interessenten das Recht eingeriumt, das Handelsamt
anzurufen, wenn sie sich durch zu hohe oder ungerechtfertigte Frachten
oder durch driickende und unbillige Behandlung seitens einer Eisenbahn
beschwert glauben. Da aber diese unbestimmten Ausdriicke keinerlei
Beziehung auf irgend etwas enthalten, das als Anhaltspunkt fir die
Angemessenheit eines Frachtsatzes oder fiir billige Behandlung dienen
konnte, so hat man es mit einex hohlen Bestimmung zu tun, bei der aber
jedenfalls der Begriff des justum pretium unklar vorschwebte. Sie konnte
daher auch zu keinem praktischen Ergebnisse fithren. Ein solches ist
es sicherlich nicht, daf das Handelsamt vorgebrachte Beschwerden zu
priifen und sich zu bemiihen habe, eine giitliche Einigung zwischen den
Parteien herbeizufithren. Diese Einschrinkung auf den einzelnen Fall
macht einen durchschlagenden Unterschied von dem amerikanischen
Gegetze aus, hochstens daBl der Auftrag an das Handelsamt, von Zeit zu
Zeit dem Parlament Bericht zu erstatten, als Vorsatz einer allfilligen,
allgemeinen Regelung gedeutet werden kénnte. Eine solche ist indes

— abgesehen von der oben erwidhnten Héchstpreisregelung — nicht
erfolgt.

1) Eine jiingste Erginzung des Gesetzes (die freilich ein Musterbild von Un-
klarheit und Oberflichlichkeit darstellt) sucht den Bahnen ein Ertréignis von be-
stimmter Hohe zu sichern, mit Riicksicht auf welches also die Tarife zu bemessen
wiren.
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PlanmiiBige Netzesbildung auf Grund der Verkehrsbedeufung der
einzelnen Linien. Die wirtschaftliche Bedeutung einer planmé&Bigen
Netzesanlage nach dem Richtungsgesetze des Verkehres tritt bei den
Eisenbahnen wegen des grofien Kapitalaufwandes, den sie erfordern,
besonders augenfillig zutage. Was in dieser Hinsicht fiir alle Verkehrs-
mittel gilt, findet auf die Eisenbahnen in hervorragendem MaBe Anwen-
dung. Eine solche Netzesanlage vermeidet jene Mangel, die bei Uber-
lassung der Bahnen an die Privatwirtschaft unabwendbar erscheinen,
wie: iiberflissige Linien in den Hauptrichtungen des Verkehres, die nur
auf Wettbewerb um diesen Verkehr angelegt sind; Herausgreifen der
ertragreichen Linien; also Vernachlissigung der Seitenverbindungen und
der uneintréglichen Linien; vorzeitige oder verspitete Ausfithrung von
einzelnen Netzesteilen je nach geschiftlichen Konjunkturen oder anderen
besonderen Einfliissen auf die handelnden Personen; unrichtiges Aus-
maf} der Intensitéit der Anlagen usw.

Die im fritheren (S. 46) entwickelte Unterscheidung der drei Arten
von Bahnen wird hier als Richtschnur des staatswirtschaftlichen Handelns
praktisch. Die Verwaltung hat auf Grund systematischer Ordnung der
Linien entsprechend der értlichen und zeitlichen Gestaltung der Ver-
kehrsbediirfnisse (Klassifikation) ihre Vereinigung zum Gesamtnetze
vorzusehen, was erklarlicherweise nur von der alles iiberschauenden, alle
Interessen der Staatsgemeinschaft vertretenden Zentralstelle aus ge-
schehen kann. Aufgabe der Zentralverwaltung ist somit die Aufstellung
eines die Bahnen hoherer Ordnung umfassenden Eisenbahnbau-
planes, der die Trassen- und Bauzeitbestimmung sowohl der Haupt-
als der Nebenbahnen im Rahmen des Gesamtnetzes enthélt. Hierbei ist
auf Bildung geschlossener Netze zu achten, in welchen ertragreiche
Hauptlinien und verkehrschwache Nebenlinien verwoben sind. Die
Riicksicht auf die jeweils verfiigharen Mittel macht eine zeitliche Plan-
migBigkeit notwendig, und es kann selbstverstindlich nicht gemeint sein,
daf} die Festlegung des gesamten Netzes von allem Anfang an bis zum
Abschlu8 der Entwicklung zu erfolgen habe. Vielmehr kann jeweils nur
ein Entwurf fiir eine gewisse Zeitspanne mit Bezug auf die vorhandenen
und voraussehbaren Verkehrshediirfnisse gemacht werden, der fiir die
Fortbildung des Netzes die Ansitze offen 1a8t. Hiernach ergibt sich die
Notwendigkeit wiederholter Aufstellung eines solcherart begrenzten
Planes, der jeweils dem Weiterbau auf der begonnenen Grundlage, nicht
selten mit Behebung fritherer Mingel und Beriicksichtigung inzwischen
eingetretener wirtschaftlicher oder staatlicher Verinderungen, gewidmet
ist. Die Hauptlinien des Netzes stehen wohl vermége der wirtschaftlichen
und allgemeinstaatlichen Zwecke, denen sie zu dienen haben, von Anfang
an fest, auf die Eingliederung von Nebenbahnen aber werden vielfach
wirtschaftliche Ereignisse, die sich mitunter selbst erst unter der Ein-
wirkung der Eisenbahnen vollziehen, von EinfluB sein. Auch politische
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Umgestaltungen bringen Aufgaben fiir die Verwaltung in dieser Richtung
mit sich.

Dafl beim Staatsbahnwesen sich solche PlanmiBigkeit von selbst
ergibt, ist naheliegend. Sie hat aber auch beim Privatbahnwesen in
gleicher Weise geiibt zu werden, um eben die Fehler hintanzuhalten, in
welche die Privatbahnunternehmung, sich selbst iiberlassen, verfallt.
Der Eisenbahnbauplan bezeichnet hier die Linien nach Klasse und Bau-
zeit, welche durch Konzessionen an Gesellschaften vergeben werden
sollen. ‘

Kleinbahnen brauchen in die Netzespline nicht einbezogen zu werden.
Bei diesen braucht sich die Zentralverwaltung nur ein Einspruchsrecht
gegen die von den ortlichen Interessenten geplanten Linien vorzube-
halten, die eine beabsichtigte oder unbeabsichtigte Stérung des Gesamt-
netzes herbeizufiihren geeignet wiren, und es bedarf einer weitergehenden
EinfluBnahme nur fiir die Fille, in welchen eine Kleinbahn mit der
Richtung einer kiinftigen Nebenbahn zusammenfillt. Die offentlich-
rechtliche Form, in welcher die Zentralverwaltung zu den einzelnen
Lokalbahnplénen Stellung nimmt, ist wirtschaftlich von untergeordnetem
Interesse: sie hiingt vom Staatsrechte des betreffenden Landes ab (form-
liche Konzession oder nur Erklirung der 6ffentlichen Niitzlichkeit u. a.).

Die hier vorliegende Verwaltungsaufgabe wurde in den Privat-
bahnlindern meist nur mangelhaft erfi’:.gllt. Da#B fiir sie bei dem englischen
Konzessionsverfahren nicht einmal ein Platz war, ist uns bekant. Wenn
ein Konzessionsgesuch vom Parlament abgelehnt wurde, so geschah es
nicht mit Riicksicht auf einen Netzesplan, sondern aus nebensichlichen
Griinden. Man wurde des Mangels allerdings auch in England inne, als
die fehlerhafte Netzesbildung durch die Konzessionierung von Fall zu
Fall sich in groben Milstinden zeigte. Allein nachdem die Kuh einmal
aus dem Stalle war, konnte man sie natiirlich nicht mehr einsperren: Von
Amerika kann in diesem Punkte nicht einmal die Rede sein. Von den
festlindischen europiischen Staaten hat nur Frankreich die PlanméaBigkeit
in der Anlage des Netzes der Bahnen héherer Ordnung von Anfang an,
und zwar in vorbildlicher Weise beobachtet und an ihr auch im weiteren
Verlaufe festgehalten: so schon im ersten Entwurf v. J. 1838, dann im
Eisenbahngesetze v. J. 1842 und weiterhin in den Eisenbahnkonventionen
mit den Gesellschaften vom Jahre 1859 mit ihrer systematischen Unter-
scheidung zwischen den Linien des premier (ancien) réseau — Haupt-
bahnen — und solchen des second (nouveaw) réseau — Nebenbahnen —,
weiter konsequent im Freycinet’schen Bauplan v. J. 1878 und in neuen
Konventionen v. J. 1883, die ein umfangreiches Netz von Ergénzungs-
linien zum Gegenstande hatten. In Osterreich und Preuflen iiberlie8
man die Bestimmung der Grundlinien des Netzes anfangs den sich bilden-
den Privatunternehmungen, denen immerhin bei ihren Konzessions-
werbungen der spitere ZusammenschluB der Hauptlinien zu vollstéindigen
Netzen vorschwebte. Doch schon i. J. 1841 wurde in Osterreich der
Plan eines systematischen Ausbaues der Hauptlinien durch den Staat
selbst gefaBt. Nach Riickkehr zum Privatbahnsystem abermals ein
umfassender Eisenbahnbauplan im Jahre 1854. In Preuflen strebte die
Heydt’sche Verwaltung eine planmiBige Erginzung und Entwicklung
des Netzes an. Fernerhin rif8 aber in beiden Staaten wieder ein sporadi-
scher ungleichmiBiger Bau in ursdchlichem Zusammenhange mit einem
mangelhaft gehandhabten Privatbahnsystem ein. Auch in anderen
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Staaten in dhnlicher Weise Anlidufe, gelegentlich neue Pline, aber kein
folgerichtiges Fortschreiten auf dem eingeschlagenen Wege.

Von Kleinstaaten™ ging Belgien mit seinem planmaéiBigen Staats-
bahnbau allen Staaten voran (Gesetz v. J. 1834), und es war dieses Bei-
spiel hauptsichlich fiir mehrere deutsche Mittelstaaten mafBgebend.
Von den 80er Jahren an, nach der allgemeinen Verstaatlichung, wurde
in PreuBlen das Netz durch wiederholte Gesetzesvorlagen planmifig
erginzt und ausgebildet. Hierbei unterlief aber die schon im fritheren
geriigte mangelhafte Scheidung zwischen Nebenbahnen und Lokal-
bahnen, die eine Verschiebung des angemessenen Verhiltnisses zwischen
Zentral- und Selbstverwaltung in sich schlof.

Das Kénigreich Italien hat durch seinen Werdegang, die Verschmel-
zung der nationalen disjecta membra zu einem politischen Ganzen, eine
Aufgabe erhalten, die es durch in gleichem Sinne konzipierte Eisenbahn-
baupline entsprechend den Phasen der nationalen Zusammenfassung
zu erfiillen suchte.

Als eine schwache Seite so mancher solcher Eisenbahnbaupline
hat sich die Bestimmung der Baukosten erwiesen, wenn diese, sei es wegen
der budgetiren Durchfiihrung oder um die finanziellen Bedingungen fiir
Privatkonzessionen festzulegen, gleichzeitig (einerlei ob in einem Akte
oder gesondert) platzgreift. Insbesondere in den ersten Zeiten des
Eisenbahnbaues, aber auch spiter bei minder sorgsamem Vorgehen,
namentlich bei eiligen Gesetzesvorlagen, hat sich das gezeigt: die an-
gesetzten Baukapitalien waren zu niedrig gegriffen, und das hat dann
die Ausfithrung des Planes verzégert oder auch vereitelt. Bei auf langere
Zeitraume berechneten Bauplinen kam auch die Anderung von Preis-
und Lohnverhiltnissen hinzu, welche die Rechnungsgrundlagen ver-
riickte. Spater wurde nach bitteren Erfahrungen durch Anwendung
gréBerer Sorgfalt der Veranschlagung der Fehler vermieden. Die preufi-
schen Vorlagen von den 80er Jahren an haben sich in dem Punkte aus-
gezeichnet. Ganz besonders folgenschwer machten sich jene unzureichen-
den Anschlige geltend, wenn eine Beteiligung von Interessenten an den
Baukapitalien in Aussicht genommen war und diese dann Leistungen
verweigerten, die iiber das urspriinglich bestimmte MaB hinausgingen.

So war die ungeniigend sorgfiltige Veranschlagung der Hauptmangel
des groBen italienischen Bauplanes v. J. 1879. Dieser umfafite neben
einer Anzahl Hauptbahnen auch Bahnen 2., 3. und 4. Kategorie (letztere
als Lokalbahnen gedacht) mit Beitragsleistung der értlichen Interessenten
und Verbinde. Die beschlossenen Bauten konnten aber nur zum ge-
ringsten Teile ausgefithrt werden.

AnschlieBend ist noch eines Punktes Erwihnung zu tun, der fiir eine
richtige Netzesbildung in Betracht kommt. Das in der Vollkommenheit
der Leistungen gelegene natiirliche Monopol ist bei eigenem Bahnbesitze
des Staates ausreichend, die zur wirtschaftlichen Vollwirkung erforder-
liche Zusammenfassung der Verkehrsakte fiir bestimmte Linien zu
sichern. Wenn die Linien so angelegt werden, daf die Attraktionskraft
einer jeden voll zur Wirkung gelangen kann, kommt die gedeihlichste
Netzesgestaltung zum Vorschein. Mit anderen Worten: indem die
Staatsverwaltung vermeidet, sich mit ihren Linien selbst Konkurrenz
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zu machen, wird mit der mindesten Bahnlinge der héchste Verkehrs-
nutzen erreicht. Bei Privatbahnen ist durch die Erteilung des rechtlichen
Monopoles das gleiche zu bewirken. Eine Verwicklung ergibt sich indes
durch die mit der Verdichtung des Netzes eintretende Verkniipfung der
Linien in Knotenpunkten. Bei einem Staatsbahnnetze vollzieht sich hier
die rationelle Verkehrsleitung von selbst. Bei Privatbahnen ist, wenn
die Linien verschiedener Unternehmungen in Knotenpunkten zusammen-
treffen, der Antrieb zum Wettbewerb zu stark, als daB ihm nicht in den
meisten Fillen nachgegeben wiirde: es entstehen Wetthewerbskimpfe
um den Verkehr der Knotenpunkte, die schlieBlich nach lingerer oder
kiirzerer Dauer durch eine Verkehrsteilung beendet werden. Ein Teil der
Verkehrsmenge wird aber zunéchst der dlteren Linie durch die neu hin-
zugekommene entzogen und es entsteht die Frage, ob dies mit ihrem
Monopole vereinbar sei. Das Monopol kann aber nicht in solcher Un-
bedingtheit verstanden werden, daB es die Verdichtung des Netzes
hindern diirfe, umgekehrt darf auch die Netzesverdichtung wieder das
Monopolrecht nicht wirkungslos machen. Eine Lésung ergibt sich zu-
niichst tatsichlich dadurch, dafl die Entwicklung des Bahnnetzes eine
gewisse Zeit braucht, wihrend welcher es zu solcher Verkniipfung der
Linien nicht kommt, sowie dadurch, daB bei verstindiger Netzesanlage
die Verdichtung der Linien vorerst je im Bereiche einer Verwaltung
vor sich geht. Wenn aber einmal der eben erwihnte Zeitpunkt der Ver-
knotung gekommen ist, dann ist zu fordern, daB nur solche neue Linien
zugelassen werden, die in den zwischen den Knotenpunkten gelegenen
Gebieten ein selbstéindiges Verkehrsgebiet gewinnen, also einen Verkehr
zu bedienen haben, um dessentwillen allein ihre Errichtung gerecht-
fertigt ist, wobei im vorhinein eine Aufteilung des vorhandenen und
kiinftigen Verkehres bedungen werden kann, welche den Interessen der
alten Linie Rechnung trigt. Dieser Gesichtspunkt ist freilich kaum je
nach Gebiihr beachtet worden. Irregehende Staatsverwaltungen haben
‘Wetthewerblinien zugelassen, die es hauptsichlich auf Gewinnung von
Verkehren der Knotenpunkte abgesehen hatten und keine oder nur eine
untergeordnete eigene Verkehrsbedeutung besafien. Das ergab Fehler der
Netzesanlage. Das Gesagte ist allerdings schwer in eine gesetzliche
Formel zu fassen, hat vielmehr einen Leitsatz erleuchteter Praxis zu
bilden. Ein in dieser Wegise gesichertes Monopol bewirkt die erspriefiliche
Netzesbildung.

Auf der andern Seite aber ist, wie bereits bemerkt, Sorge zu tragen,
daB das Monopol die Verdichtung des Netzes nicht erschwere oder be-
hindere. In dieser Hinsicht hat die Verwaltung in manchen Léndern
von Anfang an ein Einspruchsrecht gegen den AnschluB von Zweig-
bahnen oder Fortsetzungslinien ausdriicklich ausgeschlossen und sogar
einen Zwang zur Gestattung der Mitbeniitzunt von Anschlu3bahnhofen
und selbst von einzelnen Teilstrecken der Bahnlinien verfiigt, damit nicht
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in einzelnen Fillen die Kostspieligkeit eines eigenen Bahnhofes oder der
Anlage einer Bahnstrecke, die durch Beniitzung einer bestehenden An-
lage zu ersparen wire, tatsichlich das Zustandekommen einer neuen
Linie hindere.

Das preuBlische Eisenbahngesetz v. J. 1838 hat die Bahnkonzessionire
verpflichtet, anderen Unternebmern die Mitbeniitzung der Bahn gegen
ein Fahrgeld zu gestatten und. schon die frithesten cahiers des charges
der franzosischen Bahnen behalten den Zweig- und Fortsetzungslinien
ein solches Mitbeniitzungsrecht auf der Linie der Stammbahn vor, aller-
dings aber auch dieser gegeniiber jenen. Eine englische allgemeine Eisen-
bahnakte v. J. 1845 verpflichtete die Konzessionare einer Bahn, auf ihren
Schienen Lokomotiven und Wagen der anderen Gesellschaften verkehren
zu lassen, unter Festsetzung der Hochstsitze der Vergiitung, welche die
Konzessiondre einzuheben berechtigt sind. Die beiden erwihnten ge-
setzlichen Bestimmungen entsprangen freilich, wie schon erwihnt, der
Vorstellung, daB eine solche Beniitzung der Bahn durch eigene Fahrzeuge
anderer Unternehmer die regelmifBige Betriebsweise der Eisenbahnen
sein werde, und das englische Gesetz wurde mit Absicht zum Zwecke der
Anfachung des Wettbewerbes unter den Bahnen geschaffen. Aber es
kann von diesen Bestimmungen auch ein ersprieBlicher Gebrauch ge-
macht werden, um Liicken im Eisenbahnnetze in wirtschaftlicher Weise
auszufiillen und durch solche Erginzungen die Netzesgestaltung zu
verbessern. Noch in einer anderen Richtung ist durch Ausschlu3 der
Konkurrenz fiir richtige Netzesbildung zu sorgen. Die Notwendigkeit
der Anlage von Lokalbahnen ergibt sich von Fall zu Fall und wird erst
in einem Zeitpunkte offenbar, in welchem das Netz der Bahnen héherer
Ordnung bereits ziemlich entwickelt ist. Das erdffnet die Moglichkeit
einer Storung der Netzesanlage durch Lokalbahnen: sie kann zur Tat-
sache werden durch solche Bahnen, di¢ durch ihre Linienfithrung Verkehr
von den Bahnen hoherer Ordnung abzulenken geei%net sind oder die
absichtlich im Hinblicke darauf geplant werden, um den Aufkauf durch
die bedrohten Interessenten zu erzwingen. Vorkommnisse solcher Art
sind mehrfach zu verzeichnen gewesen. So hatte ein schlauer Geschifts-
mann in Belgien zwei Lokalbahnen zustande gebracht, die den Staats-
bahnen unbequem und daher dem Unternehmer abgekauft wurden. Dieses
gelungene Geschift wollte er daraufhin in Frankreich in gréferem Maf-
stabe wiederholen und er war schon dahin gelangt, ein formliches Netz
von Nebenbahnen zu kombinieren, die sich in das bestehende Bahnnetz
einschoben und Wettbewerbslinien bildeten. Durch eine groBe Geschifts-
krise wurde aber die Spekulation zunichte. Die Verwaltung hat aus dem
Vorfalle die Lehre gezogen, der Zentralverwaltung ausreichende Voll-
machten hinsichtlich der Bewilligung von Lokalbahnen vorzubehalten,
um sie in die Lage zu versetzen, Linien, bei welchen die erwibnte un-
glinstige Folge zu gewértigen wire, zu verhindern. (In Frankreich Ge-
setz v. J. 1880, laut dessen die Konzessionserteilung fiir Bahnlinien
d’interét local immer durch ein Gesetz erfolgt; ebenso Konzessionsvor-
behalte fiir die Zentralverwaltung in anderen Lindern: in PreuBen fiir
Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb, fiir den Regierungsprisidenten im
Einvernehmen mit der vom Minister zu bezeichnenden Eisenbahnbehérde).
In Belgien, wo bei der Engmaschigkeit des Bahnnetzes Lokalbahnen in
den meisten Fillen Querverbindungen bestehender Linien bilden, hat
man den Zweck durch Wahl der Schmalspur erreicht, die bei zweimaliger
Umladung wohl tatsichlich die Wettbewerbsfihigkeit ausschliet. Uber-
dies hat man aber fiir Fille einer dennoch zutage tretenden Verkehrs-
ablenkung gegeniiber Hauptbahnen dem Staate das Recht vorbehalten,
die Tarife der betreffenden Kleinbahn zu erhéhen 1).

1) Esist auch vorgekommen, daB Lokalbahnkonzessionen von einer Regierung,
der die Konzessionierung von Lokalbahnen iiberlassen war, miBbriuchlich dazu
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Einheitlichkeit der Anlage und des Betriebes. Jede Eisenbahn-
unternehmung, privat oder staatlich, beruht auf Einheitlichkeit der
technischen Anlage und des Betriebes, die sie zunichst in jhrem eigenen
Gebiete durchfithren muB. Doch ist es von der Anfangszeit der Eisen-
bahnen an — abgesehen von verhiltnismaBig wenigen Fillen von Kurz-
sichtigkeit — den Unternehmungen gegenwértig gewesen, daB sie einem
iber das einzelne Bahngebiet hinausreichenden Verkehrsbediirfnisse zu
dienen haben werden und daher auf eine gewissé Einheitlichkeit der An-
lage und des Betriebes fiir einen durchgehenden Verkehr vorhinein be-
dacht zu sein haben. Das geniigte jedoch nicht, die Einheitlichkeit in
jenem vollen Umfange zu verwirklichen, der das erspriefllichste Ar-
beiten der Eisenbahnen verbiirgt. Es kénnen nicht nur bei den Geschéfts-
leitungen der Bahnanstalten verschiedene Ansichten iiber die einschlégigen
technische Fragen herrschen, sondern es kénnen der Einheitlichkeit auch
Sonderinteressen einzelner Unternehmungen entgegenwirken, welche
auf eine eigenartige Anlage ohne Riicksicht auf die Gesamtinteressen
gerichtet sind. Hierdurch wird das Eingreifen der Staatsverwaltung
zur Notwendigkeit, wenn eine vollendete Organisation des Eisenbahn-
wesens erreicht werden soll. AuBerdem koénnen Anforderungen an die
Einheitlichkeit der Anlage und des Betriebes in bestimmten Einzelheiten
durch allgemein-staatliche Zwecke gegeben sein, die eben nur die Ge-
meinwirtschaft zur Geltung bringen kann.

Der technisch-wirtschaftliche Kardinalpunkt ist die Spurweite des
Gleises, die fiir die Abmessungen des Unterbaues und der Fahrbetriebs-
mittel maBgebend wird, und sohin der durch Einheit der Spurweite
erméglichte Ubergang der Betriebsmittel in dem vom Verkehrsbediirfnisse
erforderten Umfange. Das bildete den fiir die Betétigung der Staats-
verwaltung in dieser Hinsicht entscheidenden Gesichtspunkt. Alsbald
kamen Vorsichten mit Bezug auf die Betriebsicherheit hinzu. Auf diese
Weise ergab sich als Aufgabe der Verwaltung eine Regelung der Ab-
messungen und der technischen Beschaffenheit der Anlage-
bestandteile im Sinne der Einheitlichkeit: die Normalisierung.
Die Nutzbarmachung der Eisenbahnen fiir militdrische Zwecke brachte

benutzt wurden, die Einschaltung neuer Netzesglieder hherer Ordnung der Ge-
setzgebung zu entziehen. Das geschah auf Grund von Gesetzesbestimmungen, die
derart unbestimmt gefaBt waren, daB es in das Belieben der Regierung gestellt
war, welche Linien sie als Lokalbahnen erkliren wollte. Dadurch konnte es ge-
schehen, daf nicht nur Nebenbahnen von betriichtlicher Ausdehnung, sondern
vereinzelt selbst Ergéinzungslinien des Hauptnetzes als Lokalbahnen konzessioniert
wurden. Man konnte solche Linien falsche Lokalbahnen nennen. Wenn nun
ein Ministerium durch Erteilung solcher Konzessionen parteiméflige oder gar per-
sonliche Gefalligkeiten iiben konnte, so war selbst eine Stérung der richtigen Netzes-
bildung nicht ausgeschlossen. Hierfiir hat in Osterreich eine gewisse Regierung den
Belegfall geliefert. Der MiBbrauch hat indes eine iiberm#Bige Ausdehnung nicht
angenommen, weil ein pflichtgetreuer Abteilungsvorstand, der nicht zu beseitigen
war, nach Tunlichkeit Widerstand leistete. Das Zeugnis in diesem Sinne hat ihm
der witzige Minister selbst ausgestellt, der erklirte, ,,es sei schwer zu dienen unter
dem Sektionschef W....".
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weiterreichende, iiber die Anforderungen  des allgemeinen Verkehres
hinausgehende besondere Vorkehrungen mit sich.

Die Einheit der Spurweite hat das ganze Netz der Bahnen héherer
Ordnung zu umfassen, mit Ausnahme einzelner abgelegener Netzesteile,
insbesondere Nebenbahnen; deren geringe Verkehrsdichte eine sehr
bedeutende Erniedrigung der Anlagekosten durch Anwendung einer
engeren Spur erfordert, so dafl die darin gelegene Erschwernis des ,,ge-
brochenen‘ Verkehres in Kauf genommen werden muf. Fiir Klein-
bahnen ist die Einheit oder Abweichung der Spurweite, also Wageniiber-
gang oder Umladung an der Anschlufistelle, eine lediglich von ihrem
Standpunkte aufzuwerfende Frage der Kosten, auler wo ein Mischfall
mit einer Nebenbahn vorliegt oder die kiinftige Einbeziehung in das
Netz der Bahnen héherer Ordnung in Aussicht genommen wird.

Die Vorgiinge, welche zu der jetzt als Regelspur (Normalspur) gelten-
den Spurweite von 1,435 m gefiihrt haben, sind fiir das Vorstehende
beweismachend. Bekanntlich ist dies die von Stephenson angewendete
Spurweite von 4,81/," englisch. Andere englische Ingenieure hielten jedoch
eine weitere Spur hauptsichlich zwecks E?rhﬁhung der Leistungsfihigkeit
und Standfestigkeit der Lokomotiven fiir notwendig. Es fanden sich
daher in kurzer Zeit in England 7 verschiedene Spurweiten, bis zu 7'
engl. (= 2,134 m). Auf den Zusammenschluf$ der Bahnunternehmungen
zu einem Netze war nicht Bedacht genommen worden. Die Beschwerden
iber die hierin gelegenen Verkehrserschwernisse bestimmten das Parla-
ment schon v. J. 1845, eine Fachkommission zur Priifung der Frage ein-
zusetzen. Der Bericht der Kommission gipfelte in dem Antrage, die
Regierung moge vorschreiben, daB alle im Bau befindlichen und kiinftig
zu erbauenden Eisenbahnen die gleiche Spur, und zwar die Stephen-
son’sche, die bei den meisten Bahnen bestand, zu erhalten hitten, und
daB die bereits im Betriebe stehenden Bahnlinien mit breiterer Spur
entweder umzubauen seien oder da anderweitige Vorkehrungen fiir den
Ubergang von Normalwagen getroffen werden miissen. Bezeichnend ist
es, daB die Notwendigkeit der einheitlichen Spur nicht bloB8 mit den all-
gemeinen Verkehrsinteressen, sondern auch mit Riicksichten auf die
Landesverteidigung begriindet wurde, fiir die eine schnelle und ununter-
brochene Beforderung der mit Truppen besetzten Ziige ein Erfordernis
sei. Das Parlament beschlof die einheitliche Spurweite, nahm aber davon
Abstand, den Umbau der breitspurigen Bahnen vorzuschreiben, angeblich
um Entschidigungsanspriiche der betreffenden Eisenbahnen zu vermeiden.
Die Eisenbahnen haben sich jedoch im eigenen Interesse nach und nach
veranlaBt gesehen, die Regelspur anzuwenden, oder doch durch Einlage
einer dritten Schiene den Wageniibergang zu ermdglichen. Fiir Irland,
wo der Frage noch nicht vorgegriffen war, wurde die Spurweite von 5,3"
(= 1,6 m) vorgeschrieben. :

Auf dem europiischen Festlande nahm man die Einrichtungen der
Stephenson’schen Eisenbahnen als Muster und fithrte demnach auch
ihre Spurweite ein. Zunichst geschah dies durch freien Entschluf der
Eisenbahnunternehmungen, alsbald auch nach staatlicher Anordnung in
den Konzessionen. In Osterreich wurde schon bei den Vorberatungen
der ersten Konzessionsnormen (1837) die Notwendigkeit einheitlicher
Spurweite festgestellt. In PreuBen sprach sich das Staatsministerium
ebenfalls bereits i. J. 1837, entgegen militdrischen Anregungen, dahin
aus, daB die Spurweite der zu erbauenden Eisenbahnen derjenigen der
Bahnen des Auslandes, im besonderen Belgiens und Frankreichs, nach
welchen Léindern damals schon Anschliisse in Frage standen, gleich-
gehalten werde, da sonst die Interessen des Handels und Verkehres in
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empfindlicher Weise geschidigt wiirden. Das bedeutete die Wahl der
Stephenson’schen Spur. In Frankreich nahm man allerdings eine
kleine Abweichung vor, die jedoch den Ubergang der Fahrzeuge nicht
hindert. Die Fortschritte der Technik im Bau der Maschinen und
Wagen lieBen die Stephenson’sche Spurweite auch den gesteigerten
Anforderungen vollkommen gewachsen erscheinen. Ganz vereinzelte
Fille von Breitspur in Mitteleuropa (Baden, Niederlande) konnten nicht
lange Bestand haben und wurden durch Umbau beseitigt.

Die ,,technischen Vereinbarungen des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen fiir den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt-
bahnen‘‘, weiterhin auch die ,,Grundziige fiir den Bau und die Betriebs-
einrichtungen der Nebenbahnen und fiir vollspurige Lokalbahnen*, spiter
die ,,Normen fiir den Bau und die Ausriistung der Eisenbahnen Deutsch-
lands‘‘ und die ,,Bahnordnung fiir die Nebenbahnen Deutschlands*
(1893) sanktionieren eigentlich nur den tatsichlichen Zustand, indem sie
die Spur, zwischen den Schienen gemessen, im graden Gleise mit 1,435 m
bestimmen und nur als Folge des Betriebes Abweichungen bis zu 3 mm
darunter und 10 mm dariiber zulassen.

In RuBland wurde fiir das groBe Bahnnetz die Spur von 5' engl.
(= 1,624 m) vorgeschrieben, und zwar auf Rat eines amerikanischen
Technikers, der die Stephenson’sche Spur aus den erwihnten Griinden
und iiberdies mit Riicksicht auf ein giinstigeres Verhiltnis zwischen
Nutzlast und toter Last der Wagen als zu eng ansah. Bei den Gelidnde-
verhéltnissen -der russischen Ebene hatte dies auch keine ins Gewicht
fallende Verteuerung der Anlagen zur Folge, und nachdem einmal eine
Anzahl von Linien in dieser Weise gebaut war, verblieb es zweckmifBiger-
weise auch fiir die Verdichtung des Netzes dabei. In Spanien und Portugal
wurde ebenfalls unter dem Einflusse der erwihnten Anschauungen eine
Breitspur von 1,672 m fiir die Hauptbahnen zur Anwendung gebracht.

In den Vereinigten Staaten blieb die Spurweite selbstverstindlich
ganz dem Belieben der Unternehmer anheimgegeben, und es wurden in-
folge der erwahnten Meinungsverschiedenheiten der Techniker Bahnen
von sehr abweichenden Spurweiten, darunter solche von 5'—6' engl.
gebaut. Am meisten wurde neben der Stephenson’schen die Spurweite
von 5' angewendet, die insbesondere in den Siidstaaten Verbreitung er-
langte. Mit dem Fortschreiten dés Zusammenschlusses der Bahnlinien
und der Anforderungen des durchgehenden Verkehres wurde eine ge-
wisse Einheitlichkeit durch Vereinbarungen der Bahnunternehmungen
hergestellt. Dabei kam in weitem Umfange eine Vermittlungsspur von
4,9" (= 1,448 m) zur Anwendung.

Von engeren Spurweiten stehen ebenfalls verschiedene in Gebrauch,.

bis zu 0,6 m herab. In ab%)eschlossenen Grebieten mit schwachem Verkehre,
in Gebirgslindern ohne Durchzugverkehr sind sie auch fiir das ganze
Netz am Platze. Bei einer gewissen Entwicklungsmoglichkeit des Ver-
kehres ist aber auch fiir ein solches Netz eine Spur unter 1m oder 0,95 m
technisch und wirtschaftlich nicht angezeigt, obwohl durch die Fort-
schritte der Technik im Baue der Betriebsmittel ihre Leistungsfihigkeit
auch in den beschrinkten Abmessungen auBerordentlich gehoben wurde,
wofiir die bosnisch-herzegowinischen Schmalspurbahnen (0,76 m) ein
treffliches Beispiel bilden.
__In den auBereuropdischen Léindern hat die Staatsverwaltung wie
in der nordamerikanischen Union die Angelegenheit meist dem Gut-
diinken der Bahneigentiimer iiberlassen oder bei Staatsbesitz dem Er-
messen der Bautechniker im einzelnen Falle. Es finden sich daher allerlei
Untersehiede der Spurweite, die bei kiinftiger Netzesverdichtung -ihre
ungiinstigen Folgen zeigen werden.

Die weitere Entwicklung in technischer Hinsicht bringt Anforde-
rungen hinsichtlich iibereinstimmender Schienenstirke und des Quer-
schnittes der Kunstbauten mit sich. Zunichst wird diesen durch die

Sax, Verkehrsmittel III. 7
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Einsicht der Techniker entsprochen. Die Staatsverwaltung greift zweck-
maBigerweise unterstiitzend durch Vorschriften iiber MindestmaBe ein,
die sie bei eigenem Bahnbesitz selbst einh#lt, bei Konzessionen den
Unternehmern auferlegt. Die Intensitidtsabstufung zwischen Haupt-
und Nebenbahnen gestattet und bedingt einen Unterschied in den be-
ziiglichen MaBbestimmungen, der jedoch nicht so weit gehen darf, den
Ubergang der Wagen zu behindern.

In voller Unmittelbarkeit leistet die Herstellung der Einheitlichkeit
den Bahnbeniitzern ihre Dienste im Betriebe, indem der sachliche und
personliche Apparat der Verkehrsanstalt dem regelméfBigen Vollzuge
der Verkehrsakte in zeitlicher und gegensténdlicher Zusammenfassung
mit stetem Hinblicke auf Kosten und Giite der Leistungen gewidmet
wird.

Bei der Massenhaftigkeit und Vielseitigkeit der Verkehrsbeziehungen
in einem KEisenbahnnetze wird die Ordnung des Betriebsdienstes von
groBer Wichtigkeit. Sie wird erreicht durch die einheitliche Regelung von
einer obersten Stelle aus, die aber jeweils nur einen gewissen Bezirk zu
iibersehen vermag, dessen Ausdehnung von der Moglichkeit wirtschaft-
licher Gebarung begrenzt ist. Bei Staatsbahnbesitz ist diese Einheitlich-
keit des Betriebes von selbst gegeben. Beim Bestande von Privat-
bahnen kann die Staatsverwaltung durch Hinwirken auf Bildung von
Betrieben entsprechenden Umfanges mit geschlossenem Wirkungs-
gebiete die Einheitlichkeit in erwiinschtem Mafe herbeifithren. Der
integrierende Zusammenhang des Gesamtnetzes erheischt jedoch eine
weiterreichende Einheitlichkeit fiir den Verkehr, der die Grenzen
eines Betriebsbezirkes iiberschreitet.

Die Betriebseinheit im direkten Verkehre. Urspriinglich wurde
der von einer Bahn auf die andere iibergehende Verkehr jedesmal als
ein neuer Verkehrsakt behandelt: Frachten muBten an der Ubergang-
stelle von den Versendern oder Spediteuren zur Weiterbeférderung neu
aufgegeben werden. Es bot ersichtlich ein reiches Feld fiir die Tatigkeit
der Spediteure, die Transportkosten eines iiber mehrere Bahnlinien zu
beférdernden Gutes aus den von jeder der Bahnen fiir ihr Gebiet auf-
gestellten Tarifen zu berechnen und dem Versender aufzugeben. Hierbei
war fiir jede Bahn mit der Ubergabe des Gutes an die Nachbarbahn und
mit der Einziehung der auf dem Gute haftenden Gebiihren das Trans-
portgeschift abgeschlossen. Derselbe Verladungs- und Abfertigungs-
vorgang muBlte sich so oft wiederholen, als die Sendung Grenzstationen
zu durchlaufen hatte. Bei einer gewissen Verdichtung des Verkehres
erwies sich aber diese Abfertigungsart wegen der Zeitverluste und Kosten,
die sie mit sich brachte, als h6chst unwirtschaftlich, im Personenverkehre
auch als eine Minderung der Qualitit der Leistung. Es ergab sich folglich
das Bediirfnis, jeden Akt des Ubergangsverkehres, insbesondere im Giiter-
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verkehr jede solche Sendung bis zu ihrer Beendigung, als eine einheitliche
Leistung zu behandeln und nicht auf mehreren Abteilungen des Gesamt-
netzes die gleiche Arbeit wiederholt zu verrichten. Dies erforderte eine
ineinandergreifende Betriebstéitigkeit der anschlieBenden Bahnen zur
Beforderung von Personen, Gepick und Frachtgiitern mit fiir den ganzen
Weg ausgestellten Fahrkarten, Gepidckscheinen und Frachtbriefen:
den durchgehenden (direkten) Verkehr, fiir den selbstverstéandlich
die Einheitlichkeit der Anlage die Vorbedingung bildet. Im Frachten-
verkehre bedang dies die Befoérderung der Giiter in durchlaufenden
Wagen, direkte Abfertigung und Kartierung gegen Abrechnung der
Unternehmungen untereinander. Den vollen Nutzen fiir die Wirtschaft
ergab dann die Aufstellung direkter Tarife fiir solche Verkehre, an Stelle
des AneinanderstoBens der Lokaltarife.

Die Bahngesellschaften hatten allerdings ein gewisses Interesse,
durch solche Einrichtungen den Verkehr zu heben. Allein dieses Interesse
war doch nur da wirksam, wo es in einer erheblichen Vermehrung der
Einnahmen Ausdruck fand, und reichte nicht aus, den Bahnbeniitzern
die Einrichtung im vollen Umfange zu sichern. Das Eingreifen der
Staatsverwaltung erwies sich somit auch in dieser Hinsicht notwendig.
Es wurde den Bahnen eines Landes damit eine Art Zwangsgemeinschaft
auferlegt.

In Deutschland und Osterreich wurde zuerst durch freie Verein-
barungen der Bahnen innerhalb des Vereins Deutscher Eisenbahnver-
waltungen und dann spiter durch die staatlichen Betriebsreglements
bestimmt, da der Transport von Giitern von und nach allen fiir den
.Giiterverkehr eingerichteten Stationen erfolge, ohne daB es behufs des
Uberganges von einer Bahn zur anderen einer Vermittlungsadresse be-
darf. Fir den Personenverkehr wurden ineinandergreifende Fahrpline
verlangt, und bei der Fahrplangenehmigung auf ausreichende Anschliisse
und Fihrung durchlaufender Wagen gedrungen. In Deutschland wurden
spater die Bahnen durch die Reichsverfassung verpflichtet, ,,die fiir den
durchgehenden Verkehr und zur Herstellun%]ineina.nder greifender Fahr-
pline notigen Personenziige mit entsprechender Fahrgeschwindigkeit
einzurichten, ferner direkte Abfertigung im Personen- und Giiterverkehr
mit Gestattung des Uberganges der Betriebsmittel zu gewihren‘. In
Osterreich war durch das Eisenbahnkonzessionsgesetz vom Jahre 1854
bestimmt daB ,,die Eisenbahnunternehmungen sich mit den angrenzenden
Eisenbahnen in betreff der Fahrordnung, der wechselseitigen Beniitzung
der Bahn und der Betriebsmittel und iiberhaupt beziiglich der Ordnung
der wechselseitigen Verkehrsverhéltnisse einzuverstehen haben. Sollte
ein giitliches Ubereinkommen nicht zustande kommen oder die getroffene
Verabredung den offentlichen Interessen nicht entsprechen, so hat das
zustindige Ministerium die erforderlichen Verfiigungen von Amtswegen zu
treffen.*” Ahnlich das schweizerische Eisenbahngesetz v. J. 1872 und die
Gesetze mehrerer anderer Liander. In Frankreich verpflichten schon die
Bedingnishefte die Eisenbahnen zur Einfiihrung-des direkten Verkehres
innerhalb des Landes. In England wurde bereits i. J. 1840 ein auf den
direkten Verkehr beziiglicher Antrag gestellt, und durch das Gesetz v. J.
1854 auf den Verkehr von Eisenbahn zu Eisenbahn ohne Erschwerung
und Aufenthalt gedrungen. Die Gesetzesbestimmungen bezogen sich aber
hauptsichlich darauf, daB in der Kombination solcher direkter Ziige nicht
Bevorzugungen der einen Bahn gegeniiber einer anderen stattfinden.

¥
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Ein Gesetz v. J. 1873 setzte an Stelle der ordentlichen Gerichte, welche
wegen solcher Bevorzugung angerufen werden konnten, die schon er-
wahnte Railway Commission ein und ordnete an, daB durch diese Kom-
mission die Bildung direkter Verkehre einer Eisenbahn auf Antrag einer
anderen Bahn zwangsweise auferlegt werden konne, soferne dadurch eine
zweckdienliche Erleichterung des Verkehres im o6ffentlichen Interesse
erzielt werde. Das Gesetz war indes, nachdem die groien Netze gebildet
waren, von geringer Bedeutung.

Nach dem amerikanischen Interstate Commerce- Gesetz haben die
ihm unterworfenen gemeinen Frachtfiihrer ,,alle verniinftigen, geeigneten
und gleichmiBigen . Erleichterungen fiir den Verkehr zwischen ihren
Linien, sowie fiir den Empfang, die Beférderung und die Ablieferung
von Personen und Giitern nach und von ihren Strecken und AnschluBl-
bahnen zu gewihren und den letzteren dieselben Frachtsitze und Ge-
biihren zu berechnen, die sie fiir ihre eigenen Strecken erheben‘‘; sehr
dehnbare Bestimmungen, die lediglich durch die Auslegung im einzelnen
Falle seitens der Interstate Commaission einen greifbaren Inhalt erhalten.
Eine Verpflichtung der Bahn zur Aufnahme von Giitern im direkten
Verkehre iiber ihre Linien hinaus (mit den betreffenden Rechtsfolgen
wie in unserem Betriebsreglement) bestand jedoch nicht. Erst durch das
sogenamte Carmack-Amendement wurde diese frachtrechtliche Norm
eingefiihrt.

Mancherlei AnlaB hat die Verwaltung, beziiglich der Betriebsmittel
auf die Eisenbahnunternehmungen Einflu zu nehmen. Denn von der
Anzahl, guten Beschaffenheit und Verwendung dieser héngt in regel-
miBigen und noch mehr in Zeiten eines Wirtschaftsaufschwunges der
flotte Giiterumsatz ganz wesentlich ab. DaB die dem Verkehrsbediirfnisse
entsprechende Anzahl von Lokomotiven und Wagen aller Art vorhanden
sei, wird durch Bestimmungen in den Konzessionen — bei Staatsbahnen
durch das Gesetz iiber den Neubau —, und da8 sie auch spiterhin fort-
laufend dem Bedarfe entsprechen, durch Ausiibung der Staatsaufsicht
zu erreichen gesucht. Bei Staatsbahnen iibt in dieser Richtung die
offentliche Meinung und das Parlament den nétigen Druck aus, wenn
schon das eigene Interesse der staatlichen Bahnverwaltung nicht hin-
reichen sollte, die erforderlichen Aufwendungen zu machen. Denn der
in Zeiten groBen wirtschaftlichen Aufschwunges 6fter auftretende Wagen-
mangel bringt héchst listige Behinderungen des Giiterversandes und
damit sehr grofie wirtschaftliche Schiden mit sich.

Abgesehen von dem Gesichtspunkte der Betriebsicherheit hat
die Verwaltung auch AnlaB, sich um die Beschaffenheit der Betriebs-
mittel vom Standpunkte des Zollinteresses zu kiimmern. Die Wagen
miissen so gebaut sein, daB sie zollsicheren VerschluB gestatten und nicht
den Warenschmuggel (durch geheime Beh#ltnisse) ermoglichen.

Endlich besteht ein Interesse der Allgemeinheit, daf Einrichtungen
und Vereinbarungen geschaffen werden, die technisch und betriebs-
wirtschaftlich den ungehinderten Ubergang der Wagen auf die Linien
anderer Verwaltungen und Staaten sichern. Das bedingt Vereinbarungen
iiber die Bauart und die Verwendung der Wagen, iiber die Vergiitung
fiir die Beniitzung fremder Wagen, iiber die Wiederherstellung be-
schadigter fremder Wagen usw., von denen insbesondere die Verein-
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barungen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen (Vereinswagen-
ibereinkommen) in jeder Richtung den ersten Platz einnehmen. Fiir die
englischen Bahnen hat das schon mehrfach erwihnte Clearing house
ghnliche Bestimmungen erlassen. In Amerika sorgt fiir Einheitlichkeit
die Vereinigung der Wagenbauer. Die Regierungen haben sich in dieser
Richtung allerdings zumeist auf die Aufstellung allgemeiner Vorschriften
beschrankt (teils in Gesetzen und Verordnungen, teils in den Xon-
zessionen) die den Babnen die Verpflichtung auferlegen, derartige Ver-
einbarungen zu treffen und fiir ungehinderten Wagendurchlauf zu sorgen.

Die hochste Steigerung erfahrt die Einheitlichkeit des Betriebes fiir
den Kriegsfall und im Kriege. Schon im Frieden miissen, wenn man fiir
einen plotzlichen Ausbruch des Krieges geriistet sein will, fiir das ganze
Netz die Kriegsfahrpline entworfen und alle Einrichtungen .getroffen
sein, die ihre Durchfithrung sichern. Bei Ausbruch des Krieges iiber-
nimmt die militdrische Macht den Betrieb des Netzes oder mindestens
die Kontrolle iiber diesen, soweit sie es fiir notwendig findet : nétigenfalls
wird der sog. Zivilbetrieb ganz eingestellt. Diese Befugnis wird als ein
Ausflul des Staatsnotrechtes angesehen, wo sie nicht ausdriicklich in
Gesetzesakten vorbehalten ist. So selbst in den Vereinigten Staaten
wihrend des Weltkrieges. Im Biirgerkriege war 1862 dem Prisidenten
die Vollmacht vom Kongre$} erteilt worden, die Eisenbahnen und Tele-
graphen auf Kriegsdauer in Besitz zu nehmen. Die militérische Betriebs-
filhrung stellt die Kriegszwecke in erste Linie und ordnet diesen alle
iibrigen Verkehrsbediirfnisse unter. Wenngleich hierbei die Gesichts-
punkte Skonomischer Betriebsfithrung in den Hintergrund treten, so
bringt doch die Zusammenfassung der Betriebe und die Einheitlichkeit
der Leitung Vorteile gegeniiber einem fritheren Zustande der Zersplitte-
rung oder Sonderung mit sich, die nach Aufhéren des Kriegszustandes
als Beweggrund zum Beharren auf diesem Stande der Organisation
wirken. Diese Einsicht ist gegenwirtig als Nachwirkung des groBen
Krieges in den Weststaaten Europas und in Amerika zu verzeichnen.

Lokalbahnen sind in die Bestimmungen iiber den direkten Verkehr
und die Betriebseinheitlichkeit nicht zwangsweise einzubeziehen, sondern
es muf} ausschlieBlich die Okonomie hierfiir maBgebend sein. Bei Be-
triebsfilhrung durch die AnschluBbahn ist allerdings die Einheitlichkeit
in gewissem Mafle gegeben. ;

Die Einheitlichkeit in Anlage und Betrieb ist nicht mit einem Male
fertig und vollendel gewesen, vielmehr war sie nurin fortschreitender Ent-
wicklung zu erzielen. Diese Aufgabe war den Eisenbahnvereinen
zugefallen, die in freien Vereinbarungen das jeweils Wiinschenswerte und
Erreichbare an Vereinheitlichung schufen (,,Verein Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen‘, schon 1846/47 entstanden, ,,Direktorenkonferenzen‘
der ésterreichischen und der ungarischen Eisenbahnen, ,,Railway Olearing
house‘‘ in England, ,,Vereinigung schweizerischer Eisenbahnen*, ,,Kon-

greB der russischen Eisenbahnen‘‘, Vereinigung der Betriebsdirektionen
der Eisenbahnen in der nordamerikanischen Union‘* usw.). Die von den
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dem Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehoérigen Bahnen
auf Grund der Vorschlige der bau- und betriebstechnischen Fachminner
angenommenen Bestimmungen bereiteten die Akte der Staatsverwal-
tungen vor, soweit diese einzugreifen fiir notig erachteten. Deutschland
und Osterreich haben die fiir die Bahnen des Vereines geltenden Regle-
ments fir den Giiter- und Personenverkehr mit unwesentlichen Ab-
dnderungen als staatliche Betriebsreglements aufgestellt; Deutschland
infolge der betreffenden Bestimmungen der Verfassung des Norddeutschen
Bundes mit Geltung vom 10. VI. 1870, Osterreich auf Grund des 1867er
Ausgleiches mit Ungarn durch Verordnung vom 1. VII. 1872.

In gleichem, aber eingeschrinkterem Mafle wirkten die Eisenbahn-
verbidnde zufolge ihres Zweckes als Vereinigungen je einer Anzahl von
Bahnanstalten zur Einfithrung und Foérderung des direkten Verkehres.
Die Notwendigkeit soleher Verbiande stellte sich vornehmlich dort heraus,
wo eine Zersplitterung des Bahnnetzes in zahlreiche kleinere Bahn-
anstalten bestand, deren Linien kein fiir sich abgeschlossenes Verkehrs-
gebiet bilden, insbesondere in Deutschland und Osterreich. Das Schwer-
gewicht ihrer Wirksamkeit fanden sie in der Herstellung des direkten
Verkehres, sie dienen jedoch héiufig zugleich der Vereinheitlichung des
Betriebes durch Aufstellung ineinandergreifender Fahrpline, Ausgabe
direkter Fahrkarten und Gepickscheine, durch Bestimmungen iiber die
Wegleitung der Giiter, iiber gegenseitige Wagenbenutzung u. dgl. In
dieser Art bereiteten zahlreiche regionale Verbinde einer umfassenden
Regelung den Boden.

Das englische Clearing house war urspriinglich ein eigentlicher Ver-
band zur Pflege des direkten Verkehres, zugleich Tarifverband, nur eben
nach einer kurzen Entwicklungszeit beinahe simtliche englische und
schottische Bahnen umfassend, und hat seine Wirksamkeit dariiber hinaus
nur auf die Vereinheitlichung in betrieblicher Hinsicht erstreckt, nicht
auch auf die technische Einheit. Dadurch unterscheidet es sich vom
deutschen Eisenbahnverein, der gerade in letzterer Hinsicht Hervorragen-
des geleistet hat, dagegen das Tarifwesen nicht in seinen Aufgabenkreis
einbezog 1).

Der Betriebseinheit dienen schlieflich die Verschmelzungen,
durch die bei fehlerhafter Netzesbildung die Konsequenzen der Zulassung
zersplitterter Linien in kleinen Gebieten gutgemacht werden. Die Her-
beifiihrung der Vereinheitlichung des Betriebes ist eben das Motiv, aus
welchem die Bahnunternehmungen im eigenen Interesse die Zusammen-
legung zu gerundeten Netzen anstreben. Insofern hétte der Staat allen
Grund, diese Bestrebungen zu férdern. Indes hat sich gezeigt, daB die
staatliche Verwaltung nicht immer dieses Sinnes war. Wo eine Ab-
dnderung der Konzessionsbestimmungen der zu vereinigenden Unter-
nehmungen erforderlich war, wurde die Gelegenheit benutzt, Unter-
lassungen friiherer Konzessionsakte durch Auflage neuer Verpflichtungen
an die Bahnen gutzumachen. Insoweit das in einem Mafle geschah, daB
die berechtigten Interessen der Unternehmungen nicht verletzt wurden,
war es gewi3 héchlich am Platze. Allein dieses Mafl wurde nicht immer
eingehalten, was die Bahnen dazu bewog, von mancher beabsichtigten
Verschmelzung abzustehen oder solche in der loseren Form freier Verein-
barungen durchzufithren, die einer staatlichen Genehmigung nicht

1) Die Verbéinde kommen hier nur als Vorliufer und Vorbereiter der staat-
lichen Verwaltung in Betracht, ihre Wirksamkeit an sich gehort in die Betriebs-
okonomie.
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bedurften, wie Pachtvertrige oder andersartige Betriebfiihrungsvertriage.
In Osterreich hat das Parlament sich in dieser Hinsicht im gegebenen
Falle als kurzsichtig gezeigt. In PreuBen wurde dem Umsichgreifen
einer Verschmlezungsbewegung, deren Anfinge bereits zu bemerken
waren, durch den Ubergang zum Staatsbahnsystem der Boden entzogen
und die Vereinheitlichung eben durch letzteres ins Werk gesetzt. In
England haben Besorgnisse vor der Ausbildung von Privatmonopolen
durch Verschmelzungen gréBeren Umfangs das Parlament zu einer
ablehnenden Haltung bestimmt, die nur in einzelnen Fillen durch Auf-
wendung aller Mittel seitens der beteiligten Bahngesellschaften zu iiber-
winden war. Die Furcht vor den érusts hat im Interstate Commerce-Gesetz
der Vereinigten Staaten darin Ausdruck gefunden, daf Vereinbarungen
auf Bildung von Betriebsgemeinschaften (pooling) verboten wurden,
trotzdem man die Schiden der Bahnkonkurrenz klar erkannt hatte.
Die Bestimmung konnte keinen andern Erfolg haben als den, die Bahnen
zur Umgehung des Gesetzes zu veranlassen.

In Staaten mit eigenem Bahnbesitz werden die betriebs-
6konomischen Gesichtspunkte, die zur Vereinheitlichung dringen, fir
die Staatsverwaltungen selbst bestimmend und wird daher die Be-
tét{gung in der in Rede stehenden Hinsicht eine besonders nachdriickliche.

Frachtrecht. Anschliefend erheischen die Aufgaben der Verwaltung
betreffend das Eisenbahnfrachtrecht Erwshnung, wobei auch die Rechts-
verhiltnisse des Personenverkehres mitverstanden sind. Die Anwendung
des Gewohnheitsrechtes oder des kodifizierten Frachtrechtes der Vor-
eisenbahnzeit auf die im und aus dem Eisenbahnverkehre entstehenden
Rechtsverhéltnisse im Wege der Rechtsprechung kann erkldrlicherweise
nur héchst unbefriedigende Ergebnisse aufweisen. Dessen ungeachtet
ist es in den angelsichsischen Staaten dabei verblieben, mit Ausnahme
der Bestimmungen zum Schutze der Bahnbeniitzer gegen Mifbrauch der
Monopolstellung der Bahnen, die sich iiberall von selbst aufdringten
und den Eisenbahnbeniitzern ein Recht auf Beférderung und auf Gleich-
behandlung gewéhrten. Auf dem europiischen Festlande erkannte man
jedoch nach kurzem Bestande der Bahnen die Notwendigkeit, das
Verhiltnis zwischen der Eisenbahn und ihren Beniitzern durch ein
den Eigentiimlichkeiten des Eisenbahnbetriebes angepaBtes
Frachtrecht zu regeln. Die betreffenden reglementarischen Bestim-
mungen, welche die ersten Eisenbahnunternehmungen von allem. An-
fang an als Grundlage fiir die mit den Reisenden und Frachtgebern ab-
zuschliefenden Beforderungsvertrige aufzustellen sich bemiifigt fanden,
erfuhren alsbald durch Verbandvertrige eine Ausdehnung iiber weitere
Gebiete. Daf eine solche Einseitigkeit in der Feststellung der Vertrags-
grundlagen durch eine der Vertragsparteien, lediglich als vereinbartes
Recht, mit dem Interesse der Allgemeinheit nicht vertraglich sei, war
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nicht zu verkennen ). Es erkannte sohin der Staat es als seine Aufgabe,
besondere, fiir den Eisenbahnverkehr geltende Rechtssétze aufzustellen.
In Deutschland und Osterreich geschah dies durch das Handelsgesetz-
buch vom Jahre 1862. Mit den Bestimmungen dieser, obschon noch
unzulinglichen Rechtsordnung muBten die inzwischen durch Uberein-
kommen der Bahnen im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen (1850)
zu einer gemeinsamen Angelegenheit erhobenen reglementarischen Be-
stimmungen in Einklang gebracht werden. Ein weiterer Fortschritt
ergab sich dann damit, daB ein staatliches Betriebsreglement zur Ein-
fithrung gelangte, wie schon im fritheren aus Anlaf der Vereinheitlichung
des Betriebes bemerkt wurde. Der Inhalt der aufgestelltéh Fracht-
normen ist im folgenden kurzen Uberblicke wiedergegeben.

Der dem ganzen zugrunde liegende Vertragszwang bezieht sich
zunéchst darauf;, daBl die Eisenbahn verpflichtet ist, den Beférderungs-
vertrag mit jedermann sofort und ohne Riicksicht auf den Bestimmungs-
ort abzuschliefen, wenn auch mehrere Bahnen an der Beférderung beteiligt
sind: das frachtrechtliche Korollar des direkten Verkehres 2). Dieser
allen fortgeschrittenen Frachtrechten eigene Grundsatz der Einheit-
lichkeit des Geschaftes gegeniiber dem Verfrachter — die
sog. ,,Beférderungsgemeinschaft* — verpflichtet jede nachfolgende Bahn
zur Ubernahme des Gutes von der Vorbahn und zur gemeinsamen
Haftung, gibt ihr aber auch das Riickgriffsrecht bei Entschidigungs-
zahlungen gegen die an der Beférderung beteiligten Eisenbahnen.

Die Pflicht der Gleichbehandlung umfafit, auBer der bereits erorterten
tarifarischen Gleichbehandlung, auch die Pflicht, den Frachtvertrag
genau nach den allgemein geltenden eisenbahnfrachtrechtlichen
Bestimmungen, d. h. mit jedem unter gleichen Voraussetzungen voll-
kommen gleich, ohne Bevorzugung oder Benachteiligung einzelner, ab-
zuschliefen. Abweichungen von den Bestimmungen des Frachtrechtes
sind daher ungiiltig, soferne sie nicht von der Regierung zugelassen und
ordnungsmaBig veroifentlicht sind. Das Eisenbahnfrachtrecht ist insoweit
zwingendes Recht. Die Sicherung der Einhaltung der bezeichneten
Pilicht liegt in dem jedem durch die Nichteinhaltung Geschédigten zu-
stehenden Rechte auf Schadenersatz, sowie in den im Verwaltungswege
anzuwendenden Zwangsmitteln und aufzuerlegenden Strafen. Die

1) Der Rechtszustand in den Vereinigten Staaten zeigt das deutlich. Dort
gilt fiir das Rechtsverhiltnis ‘zwischen Eisenbahn und Verfrachter das Common
law. Die Eisenbahnen haben untereinander einen ,,einheitlichen‘* Frachtbrief ver-
einbart, welcher ihnen eine giinstigere Stellung als nach dem gemeinen Recht ein-
réumt, insbesondere mit Bezug auf die Haftung. Die Verwendung dieses uniformen
Frachtbriefs seitens der Versender wird dadurch erzwungen, daB andernfalls eine
209,ige Frachterh6hung eintritt.

2) Welche Folgen in den Vereinigten Staaten der Mangel einer frachtrecht-
lichen Verpflichtung der Bahnen in diesem Sinne gehabt hat, war schon an fritherer
Stelle (S. 40) zu erwihnen AnlaB.
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Gleichheit” der Beférderungsvertrige wird iibrigens durch die Massen-
haftigkeit sich immer wiederholender Verkehrsakte auch rein tatsichlich
erzwungen, die fiir besondere Vertragsverhandlungen und abweichende
Festsetzungen des Vertragsinhaltes gar nicht die notwendige Zeit frei-
1a8t. Daraus erklart sich auch die Erscheinung, dafl nur einige wenige
Arten des Beférderungsvertrages unterschieden werden: Personen-,
Gepick- und Giiterbeforderungsvertrag, und daBl es- auch nur ganz
wenige innerdienstliche Abfertigungsarten gibt, weil nur dadurch die bei
der Massenhaftigkeit und Eile ganz unerlaflliche Einfachheit, Raschheit
und Durchsichtigkeit des Abfertigungsverfahrens moéglich wird.

Eine im neueren Eisenbahnfrachtrechte, zuerst in Deutschland und
Osterreich, den Eisenbahnen auferlegte, von dem allgemeinen Fracht-
rechte besonders abweichende Verpflichtung ergibt sich aus dem Um-
stande, daBl es bei der Vielheit und schwierigen Beherrschbarkeit der
Tarife fiir die Verfrachter mit Umstinden verbunden ist, den seinen je-
weiligen Interessen entsprechenden Tarif und Beférderungsweg der
Eisenbahn vorzuschreiben, d. i. die Anordnung, daf die Eisenbahn nur
die tarifmiBigen Gebiihren und allfillige bare Auslagen in Rechnung
stellen darf und daB sie, wenn der Absender Tarif und Weg nicht vor-
geschrieben hat, verpflichtet ist, die dem Verfrachter giinstigste
Beférderungsweise zu wahlen.

Aus der Notwendigkeit, daBl der Reisende sich, und der Verfrachter
sein Gut der Eisenbahn anvertraue, ohne die Moglichkeit zu besitzen, in
die Abwicklung der Beforderung irgendwie einzugreifen, und daf er
wehrlos den durch die Bewegung so riesiger Kréfte, wie sie ein fahrender
Eisenbahnzug entwickelt, entstehenden Gefahren preisgegeben ist, und
endlich fast nie in die Lage kommt, selbst oder durch Zeugen festzustellen,
ob im Falle eines Ereignisses im Betriebe ein Verschulden der Eisenbahn
vorliege oder nicht, haben fast alle Gesetzgebungen den AnlaB abgeleitet,
den Eisenbahnen eine ganz besonders strenge Haftung aufzuerlegen.
Hierher gehéren die in mehreren Staaten aus AnlaB schwerer Ungliicks-
falle erlassenen Gesetze iiber die Haftung der Eisenbahnen fiir Ver-
letzungen und Tétungen von Personen (Osterreich 1869, Deutschland
1871, Ungarn 1874, Schweiz 1875, Belgien 1891 und 1903, Frankreich
1898, Holland 1875, Schweden 1886, England 1880), deren Mehrzahl
die Haftpflicht den Eisenbahnen als sog. Erfolghaftung, also ohne
Riicksicht auf Verschulden auferlegt, und ihnen eine Haftbefreiung nur
bei Vorliegen gewisser HaftausschlieBungsgriinde (héhere Gewalt, eigenes
Verschulden des Beschidigten usw.) zubilligt.

Im iibrigen ist aber die Haftung der Eisenbahnen fiir die Ausfiih-
rung des Personenbeforderungsvertrages noch nicht geniigend gesichert.
Dagegen ist die Haftung im Giiterfrachtvertrage fast in ganz Europa bis
in die kleinsten Einzelheiten geregelt und zwar dahin, da8 fiir jede unter-
bliebene, nicht gehorige oder nicht rechtzeitige Erfilllung des Vertrages
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Ersatz geleistet werden mulB3. Der Ersatz bemifit sich nach dem gemeinen
Handelswerte, den die beschiadigte, geminderte oder verlorene Ware am
Tage der Absendung und zur Zeit der Annahme zur Beférderung hatte,
zuziiglich des fiir Zoll, Barauslagen und Fracht gemachten Aufwandes:
ein Haftgrundsatz, der davon ausgeht, dal das Frachtgut iiberwiegend
Handelsgut ist, dessen Preis dem Empfinger durch Faktura zugerechnet
wird, was den Beweis iiber die Hohe des Schadens erheblich erleichtert.

Eine besondere Erwihnung verdient die Sicherung, die dem Ver-
frachter in bezug auf Einhaltung einer angemessenen Beforderungszeit
durch die Bestimmungen iiber die Lieferfrist geboten ist, zunschst in
der Richtung, daf auch in dieser Beziehung vollige Gleichbehandlung
aller Verfrachter gewshrleistet ist, und dafB die Lieferfristen der Eigen-
art der Beférderungsgegenstinde entsprechend bemessen werden. Es
sind daher firr Eilgiiter, Frachtgiiter, lebende Tiere usw. je besondere
Lieferfristen vorgeschrieben, die sich aus Abfertigungs- und Beférderungs-
frist im eigentlichen Sinne des Wortes zusammensetzen. Die Dauer
der Lieferfrist steigt mit der zuriickzulegenden Entfernung, wozu einzelne
Zuschlige kommen. Die Entschdadigung fiir Nichteinhaltung ist, je nach-
dem ein Schaden entstanden ist oder nicht, und ob das Interesse an der
Lieferung angegeben ist oder nicht, verschieden hoch: In Osterreich und
Deutschland nach der Anzahl der Tage, um welche die Frist tiberschritten
ist, und nach Zehnteln der Fracht bis zu gewissen Hochstbetrigen.

Erwihnung verdient, daB bereits die Frage aufgeworfen wurde, ob
es der Natur des Eisenbahngeschiftes nicht angemessener wire, die Er-
satzleistung fiir Schaden beim Gepéick- und Giiterbeférderungsvertrage
ganz von der Frage des zivilrechtlichen Schadenersatzes loszuldsen und
sie vielmehr als Schadenversicherung auszubauen: eine Frage, die bei
fortschreitender Verdichtung des Eisenbahnverkehres sicher nicht von
der Hand zu weisen ist.

_ Die Massenhaftigkeit der Verkehrsakte, die notwendige Eile, die
Beteiligung sehr vieler in ihrer Tétigkeit nicht iiberwachbarer Leute, die
Gefahr des Eingreifens dritter Personen, die Moglichkeit den anderen
Vertragsteil nicht aufzufinden und dadurch, wie auch in anderen Fillen,
um die Frachteinnahme zu kommen, die Pflicht ohne weiteres fiir das
Verschulden der Vorbahnen einzustehen, alle diese Umsténde geben wieder
Anlafl, Sicherungsmafnahmen auch fiir die Eisenbahnen auf-
zurichten ; z. B. die Pflicht des Absenders, fiir seine Angaben in der Fracht-
urkunde, fiir die Ungefihrlichkeit des aufgegebenen Gutes und fiir die
Richtigkeit und Vollzéhligkeit der notwendigen Begleitpapiere zu haften;
die Fracht fiir gewisse (z. B. leicht verderbliche) Giiter sofort bei der
Aufgabe zu bezahlen, fiir die Folgen nachtriglicher Verfiigungen iiber das
Gut aufzukommen, die Eisenbahn fiir unverhiltnismiBige Inanspruch-
nahme jhrer Wagen- und Lagerrdume zu entschidigen usw. Besonders
zu erwahnen ist hier das der Eisenbahn zustehende Faustpfandrecht am



Die Bahnpolizei. 107

Gute zur Deckung ihrer Anspriiche, die kurz bemessene zeitliche Be-
grenzung ihrer Haftpflicht, indem unter gewissen Voraussetzungen be-
stimmte Ersatzanspriiche ohne weiteres und sofort bei Beendigung der
Beforderung erloschen, und indem fiir die Geltendmachung aufrechter
Ersatzanspriiche ganz kurze Verjahrungsfristen gesetzt sind. Denn das
Geschift wire nicht aufrecht zu erhalten, insbesondere wire eine ge-
regelte Finanzwirtschaft fiir die Eisenbahn unmdéglich, wenn sie den
gewohnlichen langen Verjahrungsfristen fiir jeden einzelnen Beférderungs-
fall ausgesetzt ware. Hierher gehort auch die Einschrinkung der sog.
Passivlegitimation, falls mehrere Eisenbahnen an der Beférderung be-
teiligt sind, auf drei dieser Bahnen (Versand-, Empfangsbahn und Bahn,
in deren Bereich der Schaden entstanden ist). Aus denselben Griinden
erkléart sich auch die Tatsache, dal namentlich in den mitteleuropéischen
Landern der Frachtvertrag als Formalvertrag konstruiert ist, um jeder-
zeit und fiir beide Teile den iiber seinen Inhalt zu erbringenden Beweis
einfach durch die Frachturkunde liefern zu kénnen.

Aus dem Dargesteliten ist ersichtlich, wie gerade beim Eisenbahn-
frachtrechte der Zusammenhang zwischen Wirtschaft und Recht sich
bis in die letzten Einzelheiten verfolgen 14Bt. Unsere fliichtige Uber-
sicht wird auch hinreichen, um den Nutzen einer guten, d. h. den Verkehrs-
bediirfnissen entsprechenden Regelung des Frachtrechtes ohne weiteres
klar zu machen. Denn die Giiter, die tagtiglich durch die Hand der
Eisenbahn gehen, stellen ihrem Werte und ihrer Menge nach sehr erheb-
liche Teile des Volksvermdgens dar. Ihre rasche und namentlich sichere
Beférderung ist fiir die Volkswirtschaft von ganz besonderer Wichtigkeit,
weil abgesehen von den Frachtkosten Schaden durch Verlust, Beschadi-
gung oder zu lange Laufzeit fiir Giitererzeugung und Verbrauch die
Kosten erhéhen, fiir die Eisenbahnen die Einnahmen schmilern wiirden ).

Die Bahnpolizei. Die polizeiliche Seite der Verwaltung findet im
Eisenbahnwesen ein besonders reiches Feld ihrer Betétigung: teils vor-
beugend, um moglichen, Beschidigungen oder Gefihrdungen entgegen-
zuwirken, teils um bei bereits eingetretenen Schidigungen oder Ge-
fihrdungen durch Ermittlung und Bestrafung der Schuldigen die Fort-
setzung oder Wiederholung solcher Vorkommnisse zu verhindern. Die
Fiirsorge erstreckt sich sowohl auf die Anlage als auf den Betrieb, mit dem
vornehmlichsten Ziele der Schaffung und Wahrung der Betriebsicherheit

1) Wie weit das gehen kann, wenn in Zeiten allgemeinen Niederganges Dieb-
stihle usw. iiberhandnehmen, zeigen die gegenwirtig (1920) in Europa herrschenden
Zustinde, unter denen jeder Verfrachter sein Gut nur mit Bangen der Eisenbahn
anvertraut, die von den Eisenbahnen zu zahlenden Entschidigungen einen wesent-
lichen Teil der gesamten Frachteinnahmen aufzehren und Bestechungen der Bahn-
bediensteten durch die Versender an der Tagesordnung sind, um ihre Frachten
iiberhaupt zur Beforderung zu bringen oder gewisse Vorteile gegeniiber anderen
Verfrachtern zu erlangen.
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fir die Bahnbeniitzer, die Anlieger und die Bediensteten, und verbindet
sich, wie wir wissen, mit den dem Gesichtspunkte der Vereinheitlichung
entspringenden Riicksichten zu einem Ganzen von Vorschriften, das wir
eben die Bahnpolizei nennen kénnen, da bei den meisten der eigentlich
polizeiliche Gesichtspunkt der allein bestimmende, bei anderen die
Einheitlichkeit zugleich die Bedingung ihrer Wirksamkeit ist, wie z. B.
beim Signalwesen. |

Die Bahnbaupolizei umfat die Normen iiber die technischen
Einzelheiten der Bauten hinsichtlich ihres Mafles und ihrer Beschaffen-
heit, ferner die Vorkehrungen zur Einhaltung der allgemeinen baupolizei-
lichen Bestimmungen und die Uberwachung der Arbeitsverhiltnisse
beim Bau.

Die Vorschriften der Betriebspolizei. erstrecken sich erstens auf
den Zustand, die Unterhaltung und Bewachung der Bahn, zweitens auf
die Beschaffenheit, Unterhaltung und regelmifiige Untersuchung der
Betriebsmittel, drittens auf die Handhabung des Betriebes, viertens auf
eine Reihe von Personalverhiltnissen, fiinftens auf das Verhalten det
Bahnbeniitzer. Es wird geniigen die wichtigsten der beziiglichen MafB-
nahmen hervorzuheben.

Zum ersten Punkt zdhlen die Bestimmungen iiber die Erhaltung der
Bahn in fahrbarem Zustande, die Sicherung der Verkehrshewegung durch
Signale und Verstindigungsmittel aller Art, iiber die Bauart der Weichen
und anderer beweglicher Vorrichtungen sowie der Bahnkreuzungen, iiber
die Einfriedungen, die Bewachung der Bahnlinie, die Unterhaltung eines
geordneten Schrankendienstes, iiber die Bevorritigung mit Betrieb-
stoffen und deren Beschaffenheit usw.

In der zweiten Hinsicht kommen in Betracht: Bestimmungen iiber
die Beschaffenheit der Lokomotiven und Wagen, iiber die Revision der
Maschinen nach Zuriicklegung einer bestimmten Anzahl von Kilometern
und iiber Kesselproben, iiber die Revision der Wagen nach einer gewissen
Laufzeit, iiber die Bremsen, iiber den Verschlu8 und die Beleuchtung der
Personenwagen, zollsicheren VerschluBl der Giiterwagen usw.

Zum dritten Punkte gehoren u. a. die Vorschriften ither das zu
beniitzende Gleis bei doppel- und mehrspurigen Linien, die Bestimmungen
iiber die zulassige Achsenzahl, Zusammensetzung, Bremsung, Kuppelung
der Ziige, iiber die gestattete groBte Geschwindigkeit, iiber das Vorfahren
und Kreuzen der Ziige, iiber Hilfeleistung bei Unfillen, itber die Hand-
habung der Signale, iiber die Verstindigung der Zugmannschaften unter
sich, iber die Bedienung und Fithrung der Lokomotiven usw.

Unter Punkt 4 gehéren zahlreiche Vorschriften iiber die Eigenschaften
der Bediensteten: das Verlangen, daB die Bediensteten Staatsbiirger
des betreffenden Staates sein miissen (um fiir den Kriegsfall gesichert
zu sein und uuiden eigenen Staatsbiirgern die Verdienstmoglichkeiten,
die die Eisenbahnen bieten, zu wahren), daB sie eine bestimmte Schirfe
des Gesichtes und Gehores besitzen, frei von gewissen kérperlichen und
geistigen Mangeln sein miissen, eine bestimmte Vorbildung und fachliche
Ausbildung, die durch Priifungen festzustellen ist, haben miisgsen. Dafl
die Vorsorge fiir ein korperlich und geistig geeignetes Personal als Mittel
zur Verwirklichung der erreichbaren Vollkommenheit, insbesondere der
Sicherheit des Bahnbetriebs, anzusprechen ist, wird keiner Ausfithrung
bediirfen. Wesentlich von sicherheitspolizeilichen Absichten eingegeben
ist auch eine Regelung der Arbeits- und Ruhezeiten im Betriebsdienste,
die bezweckt, einer Uberanstrengung der Bediensteten vorzubeugen, die
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durch Abschwichung der Aufmerksamkeit die Ursache von Unfillen
sein kann (franzésisches, deutsches, osterreichisches Gesetz). Es werden
ferner fiir das Zug'%fsrsonal verschiedene Schutzvorkehrungen verlangt,
z. B. geschlossene Bremsersitze und Fiihrerstinde, und es finden die
Gesetze iiber die Kranken-, Unfall- und Invalidenversicherung auf die
Bediensteten der Bahnen Anwendung. Solche und andere Vorschriften
sind in den einzelnen Lindern sehr verschieden, fehlen aber auch da und
dort, z. B. in Amerika keine vorgeschriebene Vorbildung, keine Ver-
sicherungspflicht.

Punkt 5 regelt die Verpflichtung der Bahnbeniitzer zur Beobachtung
der verschiedenen Vorsichten, welche zur Verhinderung von Beschidi-
gungen der Bahn und der Betriebsmittel und der Gefihrdung von Reisen-
den getroffen sind, einschlieflich der Bestimmungen, welche die Auf-
rechterhaltung der Ordnung in den gemeinsam beniitzten Fahrzeugen,
Wartesilen usw. zum Zwecke haben.

Bei Nebenbahnen und vollends bei Kleinbahnen sind mit Riicksicht
auf die geringere Zuggeschwindigkeit und den schwachen Verlehr Er-
leichterungen der Vorsichten sowohl fiir den Bau wie fiir den Betrieb mog-
lich und daher zuldssig, wihrend fiir die Hauptbahnen in den verkehrs-
intensivsten Gebieten eine weitere Steigerung der SicherheitsmaBnahmen
zur Notwendigkeit wird.

Zur Handhabung der Betriebspolizei sind nicht nur staatliche Organe
bestellt, sondern auch Angestellte der Bahn, welch letzteren zu diesem
Zwecke die Eigenschaft polizeilicher Funktionire beigelegt wird. Den
Reisenden und anderen nicht zum Bahndienste gehorenden Personen
gegeniiber haben diese demnach eine vom Zwecke umschriebene Polizei-
gewalt: sie sind befugt, zuwiderhandelnde Personen aus dem Zuge und
den Bahnriumen zu entfernen, in manchen Lindern sogar bestimmte
Geldstrafen fiir Ordnungswidrigkeiten zu verhingen, bei Handlungen,
die unter das allgemeine Strafgesetz fallen, die Schuldigen der Obrigkeit zu
iibergeben. Es miissen jedoch auch Vorsorgen gegen MiBbrauch ihrer
Befugnisse getroffen sein.

Das eigene Interesse der Bahnanstalt in der Richtung auf Herbei-
fiihrung der groBtmoglichen Sicherheit von Leib und Leben sowohl der
Reisenden als' der Angestellten, wird durch die bereits besprochene
strenge Haftpflicht angeregt. Diese Strenge besteht einerseits in Auf-
stellung der Vermutung, daB ein Unfall im Betriebe durch Verschulden
der Bahn oder durch ein von ihr zu vertretendes Verschulden ihrer Or-
gane verursacht sei, solange sie nicht ‘den Beweis erbringt, da8 das Er-
eignis auf Umstinde zuriickzufithren ist, die zu beheben nicht in ihrer
Macht stand. Andererseits wird die Schadenersatzpflicht auch auf ent-
fernte Folgen der eingetretenen Verletzung oder Tétung von Personen,
und nicht nur fiir diese, sondern auch fiir versorgungsberechtigte An-
gehorige bezogen.

Schon das preuBische Eisenbahngesetz v. J. 1838 hat im § 25 den
Grundsatz dieser Betrie bs-(Erfolg-)haftung ausgesprochen, das Reichs-
haftpflichtgesetz v. J. 1871 hat sie naher bestimmt und auch die erwihnte
weite Umgrenzung des Ersatzumfanges umschrieben. Das Osterreichische
Gesetz iiber die Haftpflicht der Eisenbahmen fiir Verletzungen und
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Tétungen von Personen v. J. 1869 beruht im wesentlichen auf demselben
Grundsatze. In Frankreich wiirden die Rechtsgrundsitze des Code civil
eine Auslegung im Sinne der deutschen und osterreichischen Gesetz-
gebung gestatten. Das englische Recht schreibt vor, daB der Bahn-
unternehmer alle diejenigen Vorkehrungen treffe, welche verniinftiger-
weise die Beschidigung ]%ritter zu verhindern geeignet sind. Dal} diese
Vorkehrungen im einzelnen Falle nicht getroffen waren, mufl der Ersatz-
ansprechende beweisen. Da aber schon die geringste Vernachlidssigung
(culpa levissima) geniigh, um den Anspruch zu begriinden, so mag die
freie Beweiswiirdigung wohl in vielen Fillen den gleichen Erfolg haben
wie die festlindische Erfolghaftung. Der Familie eines Getoteten wurden
erst durch ein Gesetz vom Jahre 1846 ein Schadenersatzanspruch und
wirksame Rechtshilfe zu seiner Durchsetzung zuerkannt.

So sehr die bezeichneten Haftpflichtbestimmungen prozessualischem
MiBbrauche ausgesetzt sind, so erscheinen sie doch durch die besonderen
Gefahren des Eisenbahnbetriebes geboten und haben sich tatséichlich
als wirksamer Ansporn zum Ergreifen der weitestgehenden Sicherungs-
mafnahmen erwiesen.

Die Handhabung der Bahnpolizei setzt eine stindige Kontrolle durch
oin fachliches Aufsichtsorgan voraus, vielfach die Inspektion genannt.
Sie muB mit dem Rechte der Uberwachung der Anlagen und des Be-
triebes durch beliebigen Augenschein und mindestens dem Rechte der
Abstellung vorgefundener Méingel in dringenden Fillen ausgestattet sein,
wihrend im iibrigen die Verfiigung der obersten Verwaltungstelle vor-
behalten bleibt. Die Inkraftsetzung solcher Verfiigungen geschieht bei
Staatsbahnen auf Grund ihrer Anzeigen und Antrige einfach durch
Verwaltungsbefehl, bei Privatbahnen durch diejenigen Zwangsmittel,
die je nach dem konkreten Verwaltungsrechte und den Konzessionen
dem Staate gegen Privatbahnunternehmungen zustehen.

Die bahnpolizeilichen Bestimmungen wurden am Festlande alsbald
in einheitlichen Bahnpolizeigesetzen und in den Konzessionen der Privat-
bahnen niedergelegt.

In Deutschland: ,,Normen fiir die Konstruktion und die Ausriistung
der Eisenbahnen* v. J. 1855, zuletzt ,,Eisenbahnbau- und Betriebs-
ordnung v. J. 1904, in Osterreich: Eisenbahnbetriebsordnung v. J.
1851, in Frankreich Gesetz v. J. 1845 mit nachgefolgtem Reglement v. J.
1846, iiberall mit zahlreichen spiteren Erginzungen durch Einzelver-
ordnungen. In Italien erfolgte die einheitliche Ordnung zuerst durch das
Regolamento v. J. 1873, in der Schweiz durch das Bundesgesetz v. J.
1878, in RuBland durch das Eisenbahngesetz v. J. 1885. In England
wurden die bahnpolizeilichen Bestimmungen fiir die Bahnbeniitzer in
den Fahrplinen als Spezialbestimmungen der einzelnen Bahnen ver-
offentlicht unter Bezugnahme auf die konzessionsmiBige Befugnis zum
Erlasse solcher Vorschriften, die jedoch der Bestitigung durch das
Handelsamt unterlagen. Es hat sich im Laufe der Zeit eine weitreichende
Ubereinstimmung ihres Inhaltes herausgebildet. An bau- und betriebs-
polizeilichen Normen hat es dagegen dort lange gefehlt, da man in Eng-
land wie in Amerika sich auf das eigene Interesse der Bahnunternehmungen
verlassen zu kdnnen %aubte. Inzwischen sah die Gesetzgebung sich aber
doch veranlaBt, die Untersuchung iiber Eisenbahnunfille dem Handels-
amte oder eigenen Kommissionen zu iibertragen, damit die Ursachen der
Unfille festgestellt, allfilliges Verschulden der Bahnen ermittelt und
unter dem Drucke der 6ffentlichen Meinung die Bahnen zu Vorkehrungen
gezwungen werden, welche eine erhéhte Sicherung des Bahnbetriebes
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zu gewahrleisten geeignet wiren. Auf diese Weise hat sich in England
doch ein mafigebender EinfluB des Handelsamtes in sicherheitspolizei-
licher Hinsicht herausgebildet, der schlieBlich soweit reichte, die Er-
6ffnung einer Bahn zu verhindern, wenn ihr baulicher Zustand nicht den
gestellten Anforderungen entsprach. Insoferne ist also die Meinung nicht
mehr zutreffend, daB es in England an einem Eingreifen der Verwaltung
in dem in Rede stehenden Punkte mangelt. Neuestens sind die Bahnen
sogar zur Einfithrung des Blocksystems und durchgehender Bremsen
verhalten worden.

Die nach auBen hin eindrucksvollste Seite der Bahnpolizei betrifft
die Wahrung und Steigerung der Betriebsicherheit. Der jeweils erreichte
Grad dieser Sicherheit kommt am sinnfalligsten in der Zahl, der Art,
den Griinden und den Folgen der Betriebsunfille zum Ausdruck. Uber
diese Umstéinde werden in allen Kulturstaaten seit langem nach staat-
licher Anordnung mehr oder minder eingehende Statistiken gefiihrt.
Theoretiker und Praktiker verfolgen dieses Gebiet unausgesetzt mit
voller Aufmerksamkeit, da die vergleichende und forschende Beobachtung
der Einzelheiten des Kausalzusammenhanges jeden Falles die Anhalts-
punkte fiir die zu ergreifenden MaBnahmen ergibt, um den noch immer
nicht vollstindig befriedigenden Zustand zu bessern. Die aus guter
Quelle 1) geschépften Zahlen lassen erkennen, daf die Bahnen Deutsch-
lands fiir das Jahrzehnt 1900—1909 absolut und vergleichsweise den
héchsten Stand der Betriebsicherheit auf der ganzen Welt einnehmen,
die nordamerikanischen Bahnen den tiefsten.

Zwischenstaatliche Eisenbahnverwaltung. Auch im Eisenbahnwesen
auBert sich mit der Vervielfiltigung der Verkehrsbeziehungen in steigen-
dem Mage ein iiber die Grenzen des einzelnen Staates hinausweichender
Einheitsdrang in der Richtung auf territoriale Ausdehnung der

1) Ludwig Stockert, ,,Die Eisenbahnunfille’, 1913, Neue Folge 1920,
ein sorgsam gearbeitetes Werk, dem die folgenden Zahlen entnommen sind.

Betriebsunfille auf je 10 Mill. | Verungliickte Reisende auf je 10 MilL
Zugkilometer beférderte Reisende
Jahr st [
Deutsch-| 520" | Eng- | Frank-| Nord- |Deutsch- re?:’ﬁf' Eng- |Frank-| Nord-
land Ungarn | land | reich |Amerika| land Ungamn land | reich |Amerika
1900 | 73 114 - 80 — 8 6 28 6 75
1901 | 63 115 — 49 — 5 10 26 8 87
1902 | 61 101 — 45 — 6 8 28 12 108
1903 | 55 95 - 17 — 5 9 30 4 123
1904 | 60 101 — 36 — 5 9 30 8 133
1905 | 61 107 —_ 37 — 5 18 28 4 149
1906 | 61 149 — 39 — 6 23 29 11 139
1907 63 161 — 42 — 7 28 29 10 156
1908 | 53 166 — 38 — 5 | 25 27 10 134

Noch aufschluBreichere Einblicke gewihren die Daten, geschieden . nach
Personengattungen und nach Art des Unfalles, die in dem angefiihrten Werke nach-
gesehen werden konnen.
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Vereinheitlichung von Anlage und Betrieb. Im ersten Entwicklung-
stadium ebenfalls wieder durch Vereine und Verbinde angebahnt, er-
geben sich alsbald Aufgaben fiir die Verwaltung, die durch Vertrige des
einen Staates mit seinen Nachbarn zu erfiillen sind. Andererseits
wird hierdurch in Staatenverbindungen die Abgrenzung der
Zustandigkeit zwischen Bund und Gliedstaaten bestimmt, die eben die
ersprieBlichste Ordnung der einheitlichen Verwaltung bezielt.

In der ersteren Hinsicht gehéren hierher: Ubereinkommen betreffend
Bahnanschliisse und gemeinschaftliche AnschluBstationen und ihren
Betrieb, iiber gemeinschaftliche Herstellung von Grenzbriicken oder
Grenztunnels, Vertrige iiber den Bau bestimmter Fortsetzungslinien,
Vereinbarung iibereinstimmender Betriebsvorschriften, wie z. B. die
Erlassung des bis auf wenige Einzelheiten gleichlautenden Betriebs-
reglements in Deutschland und Osterreich mit der Ermoglichung des
durchgehenden Verkehres zwischen allen Eisenbahnstationen beider
Lénder, der selbstverstindlich Vereinbarungen zwischen den Bahn-
anstalten iiber die gegenseitige Wagenbeniitzung, Haftung und Abrech-
nung voraussetzt, die wieder durch eine gewisse technische Einheitlich-
keit der Betriebsmittel und Ubereinstimmung der Abfertigungsbestim-
mungen bedingt ist.

Ein AusfluB der in Rede stehenden Entwicklungstendenz ist auch die
vertragsmaflige Zusicherung der Gleichbehandlung der Angehérigen
fremder Staaten mit den eigenen im Eisenbahnverkehre und insbesondere
der tarifarischen Gleichbehandlung der Transporte des Wechselverkehres
mit dem eigenen Verkehre: , Paritidtsklausel in persénlicher und sach-
licher Fassung?!). Im deutsch-gsterreichischen Zoll- und Handelsvertrag
v. J. 1853 verpflichteten sich die Vertragstaaten, Angehérige eines Ver-
tragstaates und deren Giiter hinsichtlich Zeit, Art und Preis der Be-
forderung nicht ungiinstiger als die eigenen Angehérigen zu behandeln
und insbesondere fiir die Durchfuhr keine hoheren als die Frachtsitze
erheben zu lassen, welchen auf derselben Bahn die im eigenen Gebiete auf-
und abgeladenen Giiter verhiltnismaBig unterliegen. In einem gewissen
Sinne gehoren auch die gegenseitigen Erleichterungen besziiglich des
Zollverfahrens im Eisenbahnverkehre hierher.

Gleiche Bestimmungen wurden weiterhin in verschiedenen Staats-
vertrigen vereinbart; so im Handels- und Zollvertrage zwischen Oster-
reich-Ungarn und dem norddeutschen Bunde v. J. 1868, im Handels-
und Schiffahrtsvertrage zwischen Osterreich und Italien v. J. 1867.
Die Fassung des Gedankens wurde in den spiteren Vertrigen der mittel-

_ 1) Dr. Curt Rosenthal, ,,Die Giitertarifpolitik der Eisenbahnen im Deutschen
Reiche und der Schweiz*, 1914, S. 40—53. Rosenthal bezeichnet die allgemeine,
auf die ,,Angehérigen‘ der Vertragstaaten beziigliche Vereinbarung als handels-
politische, die auf die Tarife beziigliche als eisenbahnpolitische Paritatsklausel und
die Verbindung der beiden als die ,,groBe‘ Parititsklausel. Er weist nach, daB
das ®rbild dieser Vereinbarungen in den Staatsvertrigen zwischen Hannover und
Braunschweig v. J. 1837 und 1841 vorliege.
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europiischenStaaten immer bestimmter und mehr ins einzelne gehend,
go insbesondere in den Vertrigen Osterreich-Ungarns mit dem Deutschen
Reiche, mit den Balkanstaaten (Convention d quatre). Besonders aus-
fithxlich ist der Artikel 15 des Handelsvertrages (sterreich-Ungarns mit
dem Deutschen Reiche aus den Jahren 1891 und 1905, der gleichlautend
auch in andere zur selben Zeit abgeschlosséne Handelsvertrige (z. B.
Deutschland-Belgien, Deutschland-RuBland) iibergegangen ist. Auch in
den Ausgleichsberatungen Osterreichs mit Ungarn, zuletzt v. J. 1907,
sind eingehende Regelungen beziiglich des gegenseitigen Eisenbahnver-
kehres enthalten. Die Fassung des oOsterreich-ungarisch-deutschen
Handelsvertrages v. J. 1905 lautet: ,,Auf Eisenbahnen soll sowohl hin-
sichtlich der Beforderungsweise, als der Zeit und Art der Abfertigung
kein Unterschied zwischen den Bewohnern der Gebiete der vertragenden
Staaten gemacht werden. Namentlich sollen die aus dem Gebiete des
einen Teiles in das Gebiet des anderen Teiles iibergehenden oder das
letztere transitierenden Transporte weder in bezug auf Abfertigung, noch
riicksichtlich der Beforderungspreise ungiinstiger behandelt werden als
die aus dem Gebiete des betreffenden Teiles abgehenden oder darin ver-
bleibenden Transporte. Im SchluBprotokoll heiBt es, iiber diese formelle
Regelung weit hinausgehend: ,,Die vertragschlieBenden Teile werden auf
dem Gebiete des Eisenbahnwesens, insbesondere auch durch Herstellung
direkter Eisenbahntarife einander tunlichst unterstiitzen. Dieselben sind
dariiber einig, daf die Frachttarife und alle Frachtermifigungen oder
sonstigen Begiinstigungen, welche, sei es durch die Tarife, sei es durch
besondere Anordnungen oder Vereinbarungen, fiir Erzeugnisse der eigenen
Landesgebiete gewihrt werden, soweit es sich nicht um Transporte
zu milden oder offentlichen Zwecken handelt, den ‘fleichartigen, aus
dem Gebiete des einen Teiles in das Gebiet des anderen Teiles iber-
gehenden oder das letztere transitierenden Transporte bei der Beférde-
rung auf derselben Bahnstrecke und in derselben Verkehrsrichtung in
gleichem Umfange zu bewilligen sind. Demgemifl sind insbesondere
die auf der Beforderungsstrecke bei gebrochener Abfertigung auf Grund
der Lokal- bzw. Verbandtarife sich ergebenden Frachtsitze auf Ver-
langen des anderen Teiles auch in die direkten Tarife einzurechnen.‘
Die Einschriankung ,,auf derselben Bahnstrecke und in derselben Ver-
kehrsrichtung* ist ein AusfluB der Schutzzollpolitik, der es erméglicht,
fiir die Ausfuhr gewahrte Tarifermafligungen der Einfuhr aus anderen
Staaten vorzuenthalten. In dem &st.-deutschen Wirtschaftsabkommen
vom 1. September 1920 sind die Klauseln noch mehr spezialisiert, ins-
besondere durch Ausdehnung.der Gleichbehandlung auf Sendungen, die
mit_anderen Beférderungsmitteln iiber die Grenze gebracht und dann
der Eisenbahn aufgeliefert wurden, und durch Aufzihlung der Bedingungen
fiir Tarifbegiinstigungen, die fir gleichartige Sendungen aus dem Gebiete
des andern Teiles unwirksam sein sollen.

Bei Vertrigen iiber die Erbauung von AnschluB8- oder Durchzugs-
linien haben die Staaten AnlaB, die Tarifparitit im besonderen zu be-
dingen, was nach der Verkehrslage die Form der Meistbegiinstigung
annehmen kann, wie auch im Gotthardvertrage v. J. 1910 infolge der
Verstaatlichung durch die Schweiz.

Was die Ordnung der Zustandigkeit in Bundesstaaten be-
trifft, so ist sie durch die Anforderungen der einheitlichen Verwaltung
bedingt; soweit letztere reichen, ist die Zentralgewalt zur Bet#itigung
berufen. Hier macht die Abstufung der Bahnen nach ihrer Verkehrs-
bedeutung ihre Konsequenzen geltend, insbesondere sind durch diese
die Bahnen niederer Ordnung vorhinein den Gliedstaaten zugewiesen.
Die folgerichtige Ordnung der Zustéindigkeit erschiene hiernach etwa in

Sax, Verkehrsmittel IIL. 8
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nachstehender Gliederung verwirklicht. Der Zentralstelle fiir ein Bundes-
gebiet, das, wie in Deutschland, groBere Mittelstaaten umfat, fallen
anheim: Die Obsorge fiir diejenigen Netzesglieder, welche den Aufgaben
und Interessen des Bundes, insbesondere den militirischen Zwecken und
der Beteiligung an den Hauptrichtungen des Welthandels zu dienen be-
stimmt sind, mit Einspruchsrecht gegen Erbauung von Wettbewerblinien
seitens der Gliedstaaten ; die Tarifobergewalt in' materieller und formeller
Hinsicht und das Frachtrecht; die Normalisierung der Anlagen und des
Betriebes und die Bahnpolizei in den von der notwendigen Einheitlichkeit
bedingten Grundziigen, mit Vorbehalt niherer Ausfithrung nach den
konkreten Verhiltnissen fiir die Einzelstaaten ; endlich, wenn erforderlich,
auch die Aufwendung von Bundesmitteln fiir die vorerwshnten Bahn-
bauten. Schwierigkeiten (politischer Natur) bereitet allerdings die
Frage der Durchfithrung und der Kontrolle gegeniiber den Gliedstaaten,
fiir welche eine eigene Bundesbehorde geschaffen werden mu8, in deren
Verhiltnis zu den Landesbehorden die Gefahr unliebsamer Reibungen
liegen kann.

Die deutsche Reichsverfassung v. J. 1871 hatte in dieser Beziehung
im groflen und ganzen wohl das Richtige getroffen, wenngleich sie in-
folge der politischen Zustéinde Deutschlands nicht véllig in jenem Geiste
zur Durchfithrung gelangte, in welchem sie gedacht war.

Dem Reich stand verfassungsmiBig zu: die Aufsicht und Gesetz-
gebung iiber Eisenbahnen im Interesse der Landesverteidigung und des
allgemeinen Verkehrs, insbesondere das Recht, einheitliche Normen fiir
die Konstruktion und Ausriistung der fiir die Landesverteidigung wich-
tigen Bahnen aufzustellen, und das Recht, Eisenbahnen im Interesse der
Landesverteidigung oder des gemeinsamen Verkehres auch gegen den
Widerspruch der Bundesstaaten auf deren Gebiet anzulegen oder zu
konzegsionieren; sodann als oberer Instanz iiber den KEinzelstaaten
(Bayern ausgenommen) die Sorge fiir einen die notige Sicherheit gewdhren-
den Zustand der Bahnen und fiir die erforderliche Ausriistung mit Be-
triebsmitteln; die Aufsicht iiber Erfilllung der Pflicht der Bahnen zu
einer den Verkehrsbediirfnissen entsprechenden Organisation des Betriebs
und die Tarifkontrolle; weiter die Befugnis, die Benutzung der Bahnen
zum Zwecke der Verteidigung Deutschlands zu verlangen, und eine ge-
wisse vermittelnde Wirksamkeit im Sinne der Vereinheitlichung, wie: die
Hinwirkung auf Herbeifiihrung iibereinstimmender Betriebsrcglements,
dann moglichster GleichméiBigkeit und Herabsetzung der Tarife, ins-
besondere des Einpfennigtarifs fiir Massengiiter. Die Ausnahmestellung
Bayerns hatte Deutschland im Eisenbahnwesen verhingnisvoll in ein
Deutschland mit und ein Deutschland ohne Bayern getrennt. Der Haupt-
mangel der Verfassungsbestimmungen war jedoch die Unbestimmtheit
ihrer Fassung: es fehlte die Sanktion durch Strafen gegen Eisenbahnen,
welche sich nicht fiigen, sowie jeder Hinweis darauf, durch welche Mittel
das Reich die anzustrebenden Ziele seiner Einwirkung durchsetzen kénne.
Es waren leges imperfeciae!) und das trat insbesondere hinsichtlich der
grundlegenden Norm zutage, der zufolge die deutschen Eisenbahnen wie
ein einheitliches Netz zu verwalten seien.

1) Anonymus (vonder Leyen), ,,Zehn Jahre PreuBisch-deutscher Eisenbahn-
politik*, 1876.
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Mit Gesetz v. J. 1873 wurde dann das Reichseisenbahnamt als
Anufsichts- und Fachbehorde des Reichs eingesetzt, welche die dem Reich
zustehenden Aufsichtsbefugnisse sowohl iiber die Reichsbahnen als iiber
die Staats- und Privatbahnen in den Einzelstaaten auszuiiben hatte;
seine Verfiigungen sollten gegeniiber den Privatbahnen durch Vermitt-
lung der Landesregierungen, gegeniiber Staatsbahnen im reichsverfas-
sungsmifligen Wege, gegeniiber den Reichsbahnen durch den Reichs-
kanzler vollstreckt werden. Auch der Wirksamkeit des Reichseisenbahn-
amtes war durch den Wortlaut der Verfassungsbestimmungen sowie durch
die Abhingigkeit von der Mitwirkung der Landesbehérden ein Hemm-
schuh angelegt. Dessen ungeachtet gelang es dem Amte, einen gewissen
Einflu$} im Sinne der Vereinheitlichung zu iiben, seine Bemiihungen um
das Zustandekommen eines Reichseisenbahngesetzes, das die als ein
Programm angesehenen Artikel der Verfassung auszugestalten den Zweck
gehabt hitte, sind jedoch nicht von Erfolg gewesen. Es blieb daher ein
als unbefriedigend empfundener Zustand.bestehen, der nur durch das
entgegenkommende Verhalten aller Bundesglieder gemildert wurde. (Das
Amt wurde 1920 aufgehoben.) .

Sind die Gliedstaaten von hinlinglicher Ausdehnung, um im Fisen-
bahnwesen selbstindig dazustehen, wie in der nordamerikanischen Union,
so schrumpft die Bundeszustindigkeit begreiflicherweise zusammen.
Sind dagegen die Bundesglieder so wenig umfangreich wie in der Schweiz,
so muB} sie hier die Befugnisse der Zentralverwaltung eines Einheits-
staates annehmen. Aus diesem Grunde hat sich in der Eidgenossen-
schaft der Ubergang der Verwaltung des Bahnwesens von den Kantonen
auf den Bund vollzogen. In den Vereinigten Staaten ist die Bundes-
verwaltung erst zur Betitigung herangezogen worden, als es sich um die
das ganze Bundesgebiet durchziehenden Uberlandbahnen, die Pazifik-
linien, handelte, die der Bund durch eigene Charter konzessionierte und
durch grofe Landschenkungen unterstiitzte, und weiterhin als dem
Lande die Aufgabe zum BewuBtsein kam, den Schiidigungen durch den
wilden Linienwettbewerb mittels staatlicher Tarifregelung ein Ende
zumachen. In anderen auBereuropdischen Bundesstaaten hat die vor-
liegende organisatorische Frage wohl noch keine befriedigende Lésung
gefunden. Selbstverstdndlich ist nicht ausgeschlossen, daf unter dem
Einflisse politischer Stromungen selbst in einem groBen Bunde das
Staatsbahnsystem als Bundessache aufgenommen wird.

Internationalitiit im weiteren Sinne. Der Drang nach Vereinheit-
lichung erstreckt sich weiter, und zwar auf die Gebiete mehrerer selb-
stdndiger Staaten, iiber welche die von den Eisenbahnen in ihrer Ent-
wicklung erzeugten Verkehrsbeziehungen sich -ausdehnen, bis an die
Grenzen ganzer Kontinente. Insbesondere ist dies dort der Fall,
wo, wie in Zentraleuropa, die betreffenden Staaten nur von miBigem
Umfange sind.

Bei der Anlage hat hierzu die ausdriicklich oder stillschweigend
einversténdliche Innehaltung gleicher Spurweite den Grund gelegt.
Hieran schlieflen sich Vereinbarungen zwischen Nachbarstaaten iiber die

8*
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Richtung, die Anschliisse und Anlageverhiltnisse von Bahnfortsetzungen
im Hinblick auf zusammenhéngende Linien, die einen ganzen Weltteil
durchziehen sollen, wie die Kap-Kairo-Bahn Afrika, die Intercontinental
Railway Amerika von Kanada bis Argentinien. Erforderlich wird hierzu
unter Umstéinden die gemeinsame Beschaffung der Kapitalien fiir un-
gewohnlich kostspielige Durchzugstrecken. In Europa hat der Vertrag
zwischen Deutschland, Italien und der Schweiz iiber die Gotthard-
Bahn das Beispiel gegeben.

Weit gediehen sind schon die Bestrebungen zur Herbeifithrung der
technischen Einheit im Bau der Betriebsmittel. Hier hat vor-
erst wieder der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen bahnbrechend
gewirkt, indem er durch die Ausdehnung auf 6sterreichische, ungarische,
hollandische, belgische, polnische und rumé#nische Bahnen die Verein-
barungen seiner technischen Fachkommissionen in diesen Bahngebieten
gur Anerkennung brachte. Das Werk wurde fortgesetzt durch Verein-
barungen zwischen den Regierungen. Auf Einladen des Schweizerischen
Bundesrates hat erstmals i. J. 1882 eine Konferenz von Vertretern
Deutschlands, Osterreich-Ungarns, Frankreichs und Italiens in Bern
stattgefunden, welche die Festsetzung von Normen fiir Ermdglichung
des Uberganges der Wagen auf die mitteleuropaischen Eisenbahnen zur
Aufgabe hatte. Der aus diesen Beratungen hervorgegangene Staats-
vertrag, betreffend die technische Einheit, vom 5. VI. 1886 gilt seit
1. IV, 1887; revidiert i. J. 1907. Die meisten européischen Staaten
sind dem Vertrage nachtriglich beigetreten. Seine Festsetzungen
beziehen sich auf die einzuhaltende Spurweite, die Bauart der Eisen-
bahnwagen, auf den zollsicheren Raumabschlufl der Wagen usw. Durch
die Friedenschliisse von Versailles und St. Germain wurden diese Ver-
einbarungen aufrecht erhalten. Im Sinne dieser Betriebseinheit werden
die Fahrpline der internationalen Ziige (meist Schnellziige) fiir den
Personenverkehr nach ihrer Zeitlage, ihren Anschliissen und ihrer Wagen-
ausstattung auf den ,,Europiischen Fahrplan- und Wagenbeistellungs-
konferenzen beraten und beschlossen. Seit 1872 finden diese Kon-
ferenzen statt, an denen sich die meisten européischen Eisenbahnunter-
nehmungen (auch Schiffahrtsgesellschaften), seit 1879 auch die Re-
gierungen der einzelnen Linder beteiligen. Durch den Krieg unterbrochen,
wurden sie neuestens (Ende 1920) auf Anregung der Schweiz wieder
aufgenommen. Derart ist auch im Betriebe die Internationalitat bereits
zur Tatsache geworden.

Auch im kommerziellen Dienste hat die internationale Vereinheit-
lichung lingst Boden gewonnen. Zundchst haben internationale Ver-
béinde den durchgehenden Verkehr iiber weitere Gebiete ausgedehnt.

Beispielsweise wurden Verbinde geschaffen: fiir den englisch-belgisch-
niederlindisch-deutsch-italienischen Verkehr; den franzosisch-schweizer-
osterreich-ungarischen Verkehr; den &sterreich-ungarisch-deutsch-nor-
dischen Verkehr; oOsterreich-ungarisch-russischen Verkehr; deutsch-
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osterreichisch-serbisch-bulgarisch-tiirkischen Verkehr u. a. TUnter dem
Namen Internationaler Tarifverband besteht seit 1891 ein Verband
zwischen den dsterreich-ungarischen Eisenbahnen einerseits, den deutschen,
luxemburgischen, belgischen und niederlindischen Bahnen andererseits.

Eine Vereinheitlichung der Tarife in formeller Hinsicht wurde von
Fachkommissaren Deutschlands, Osterreichs und Ungarns als ein Be-
standteil des seinerzeit vorbereiteten mitteleuropéischen Wirtschafts-
planes erdrtert. Ob in Zukunft etwas dergleichen zu’gewartigen sein
wird, ist derzeit wohl eine miissige Frage.

Die Konsequenz des durchgehenden Verkehres in internationaler
Ausweitung mufite auch auf dem Gebiete des Frachtrechtes gezogen
werden. Soweit die internationalen Verbande sich nur auf Bahnen des
Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen erstreckten, war die Ein-
heitlichkeit des Frachtrechtes fiir diese Verkehre mit dem Vereins-
betriebsreglement gegeben. Bei Verbandverkehren, die weiter aus-
griffen, muBte eine gewisse, wenngleich beschriinkte, einheitliche fracht-
rechtliche Grundlage mit den direkten Tarifen verbunden werden,
die jeweils ad hoc vereinbart wurdel). Eine bemerkenswerte, sehr
weite Gebiete umfassende iibereinkommengemifle Regelung des Fracht-
rechtes waren die (durch den Krieg hinfillig gewordenen) Betriebs-
reglements fiir den deutsch-orientalischen und &sterreich-ungarisch-
orientalischen Verkehr, die im wesentlichen mit dem Betriebsreglement
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen iibereinstimmten. Den
Abschlufl bildete das iiber Anregung zweier schweizerischer Rechtsan-
wilte nach langen griindlichen Beratungen von einer Reihe von Staaten
als Staatsvertrag vereinbarte und dann in den einzelnen Vertrag-
staaten als Gesetz kundgemachte Internationale Ubereinkommen
iiber den  Eisenbahnfrachtenverkehr vom 14. Oktober 1890,
seither wiederholt ergéinzt und geéindert. Es gilt, nachdem es den Krieg
iiberdauert, zur Zeit in Italien, Osterreich, Ungarn, RuBland, Deutsch-
land, Dinemark, Schweden, Norwegen, Holland, Belgien, Luxemburg,
Frankreich, der Schweiz, Ruminien, Serbien und Bulgarien 2). Der durch-
gehende Frachtbrief, die gleiche Haftung, die Durchsetzbarkeit des von
einem Gerichte irgend eines Vertragstaates gefillten Urteiles in jedem
anderen, die Zwangsgemeinschaft aller ihm unterstehenden, in einer
besonderen Liste verzeichneten Eisenbahnen mit dem Ubernahme-
zwang und der Geschiftseinheitlichkeit in der Abwicklung der Be-

1) Der Verfasser erinnert sich, i. J. 1875 an einer Beratung, wenn auch nur
in der bescheidenen Stellung eines Schriftfiihrers teilgenommen zu haben, die in
einer Tagung von zwei Wochen den ersten Verbandverkehr der Eisenbahnlinien
der heutigen Ukraine iiber Osterreich und Bayern mit der Schweiz schuf, wobei
eben die Ausarbeitung einer gewissen frachtrechtlichen Grundlage die meiste
Zeit erforderte.

?) Die Linge der ihm unterstellten Eisenbahnen betrug 1919: 257630 km
(laut Angabe des Berner Zentralamtes, Nr. 1 der Zeitschr. f. d. Intern. Eisenb.-
Transport, 1920, die Zahlist jedoch unsicher). Der Beitritt der noch auBenstehen-
den europdischen Staaten ist wohl nur eine Frage der Zeit.
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forderung, sind die fiir den Frachtverkehr wichtigsten giinstigen Wir-
kungen dieses Vertragswerkes. Es stellt eine Vermittlung zwischen den
Bestimmungen verschiedener Rechte, speziell des deutsch-6sterreichischen
und des franzésischen dar und gilt zunichst nur fiir den zwischenstaat-
lichen Verkehr. Indes wurde im Laufe der Jahre das innere Recht einzel-
ner Staaten mehr oder minder weitgehend mit ihm in Einklang gebracht,
und es bleibt der Zukunft die Herstellung einer vollstindigen Uberein-
stimmung fiir den inneren und den auswirtigen Verkehr vorbehalten?);
desgleichen die (bereits im Entwurfe vorliegende) Vereinbarung eines
einheitlichen Personen- und Gepéckbeférderungsrechtes.

Weiter ausgebaut wurde die Vereinheitlichung der die Giiterbe-
forderung im internationalen Verkehr regelnden Bestimmungen durch
mehrere Ubereinkommen der Bahnverwaltungen Belgiens, Dinemarks,
Deutschlands, Frankreichs, Polens, Luxemburgs, der Niederlande,
Osterreich-Ungarns, Ruminiens und der Schweiz unter der Bezeichnung
,,Einheitliche reglementarische Bestimmungen fiir den internationalen

_ Eisenbahntransport, die in den Jahren 1907—1913 in Geltung getreten
sind. So das Ubereinkommen betreffend die Giiteriibergabe und -iiber-
nahme, sowie die Verteilung der Entschidigungen im internationalen
Eisenbahn-Frachtenverkehr; ... betreffend die Erledigung von Fracht-
erstattungsanspriichen; .... betreffend die Frankaturrechnungen und
Nachnahmen; .... betreffend die Verschleppung von Giitern; .... be-
treffend die .... infolge unrichtiger Berechnung oder Erhebung unein-
bringlichen Frachten, Nachnahmen und Nebengebiithren; samtlich
Ubereinkommen, die, wie ersichtlich, das gegenseitige Verhiltnis der
Eisenbahnen, den Riickgriff usw. und die Abwicklung des zwischen-
staatlichen Verkehres regeln.

Weiter sind bereits Fille zu verzeichnen, in welchen die Staatsbahnen
mehrerer Linder die Knotenpunktkonkurrenz ausgeschaltet
und einheitliche Bedienung des Verkehres auf Grund einer Verkehrs-
teilung an die Stelle gesetzt haben. Beispielsweise die Ubereinkunft
zwischen den Osterreichischen, bayerischen und schweizerischen Bahnen,
betreffend die Regelung des Verkehres iiber und um den Bodensee.
Anzureihen ist die sog. Transvaal-Konvention v. J. 1905: der Versuch
einer Regelung des Verkehres von den Hafenplitzen iiber die Wett-
bewerblinien nach dem Konsumgebiete des Transvaal. Wenn in Mittel-
europa das wirtschaftliche Chaos, das infolge des Kriegsausganges aus-
gebrochen, dauernd einer wiederkehrenden Ordnung gewichen sein wird,
werden die neuentstandenen Staaten zu solchen Tarif- und Verkehrs-
leitungs-Vertrigen ihrer Staatsbahnen vielfach AnlaB haben. Eine noch
weitergehende Aufgabe betrifft die Regelung des Verkehres der ehemaligen
Osterreichischen Siidbahn, deren Linien unter vier Staaten verteilt sind.
Die wirtschaftliche Vernunft gibt nur ein Mittel an die Hand, die Zer-
reiBung dieses Wirtschaftskoérpers halbwegs gutzumachen, das ist eine

. 1) Die Literatur iiber das Frachtrecht, insbesondere nach dem internationalen

Ubereinkommen, ist eine ungemein reichhaltige, liegt aber, weil ausschlieBlich fach-
juristischer Natur, unserem Aufgabenkreise ferne. Als eines der besten Werke aus
jiingster Zeit gilt: Rundnagel, ,,Beférderungsgeschéfte* 1915.
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einheitliche Betriebseinrichtung, die einer Internationalisierung gleich-
kommt. Weitere Anwendungsfille konnen sich ergeben.

Der Friedenskongre von Paris glaubte fiir die Wiederaufnahme
und Fortbildung des internationalen Eisenbahnverkehres Vorsorge
treffen zu sollen. Die beziiglichen Bestimmungen sind Deutschland
und Osterreich gegeniiber, die in dieser Beziehung immer in erster Linie
standen, iberfliissig.

Das Beispiel Europas hat bereits in Siidamerika Nachahmung ge-
funden. Der i. J. 1910 abgehaltene Kongre3 siidamerikanischer Repu-
bliken hat eine permanente Kommission eingesetzt und aufler einer ein-
heitlichen Statistik auch die Schaffung der technischen Einheitlichkeit
beschlossen; auBerdem wurde das Zustandebringen eines einheitlichen
Frachtrechtes nach dem Muster des Berner Ubereinkommens angeregt.
Eine im Friihjahre 1921 in Barcelona abgehaltene Konferenz des Voélker-
bundes, betreffend die Regelung des freien Durchzugverkehres, stellt
den ersten, noch zaghaften Schritt zur Anbahnung'internationaler Eisen-
bahnverwaltung iiber den Erdkreis dar, der zunichst nur in Befiir-
wortung von Grundsidtzen bestehen konnte ).

Mit der normativen Betitigung der Verwaltung verbindet sich — zum
Teil schon als ihre Voraussetzung — eine umfassende pragmatische,
die besteht, einerseits in der Schaffung der erforderlichen Organe fiir die
vorliegende staatliche Betdtigung, wie sie durch die Eigenart des Ver-
kehrsmittels bedingt sind, andererseits in der Verwendung materieller
Mittel fiir die jeweils sich ergebenden konkreten Zwecke des Aufgaben-
kreises. Die auf die Organisation beziiglichen Darlegungen bleiben
einem eigenen Abschnitte vorbehalten. Hier sind noch die Fragen der
Mittelbeschaffung zu erdrtern.

Die Beschaffung der Mittel zur Ausfiihrung der Eisenbahnanlagen.
Die Verwaltung kann die zur Herstellung der Bahnen jeweils erforderlichen
Giiter nur dem Kapitalbestande der Volkswirtschaft entnehmen. Das
geschieht im Wege des Kredits. Die so beschafften und in den Eisen-
bahnen angelegten Kapitalien miissen in dieser Verwendung einen
héheren Nutzen abwerfen als in anderen Verwendungen. Ob das im
einzelnen Falle eintreten werde, das zu beurteilen ist die Aufgabe der
Verwaltung mit Bezug auf den Eisenbahnbau. In diesem Sinne gehen die
Privatbahnen vor, indem sie durch Aktien und Obligationen die Anlage-
kapitalien aufbringen, wobei die Kapitalverwendung nach dem Ge-
sichtspunkte der privatwirtschaftlichen Rentabilitsit vollzogen wird.

1) Fiir die Hohe der Durchfuhrtarife wird der Grundsatz aufgestellt, daB sie
équitable sein sollen, was in demselben Sinne von ,,wirtschaftlich angemessen‘
verstanden ist, dem wir bei den Erdrterungen der nordamerikanischen Tarifregelung
begegnet sind. Die von den Regierungen fiir ihre Staatsbahnen erstellten Tarife
gelten als équstable, womit émplicite das Verbot einer hoheren Bemessung der Durch-
fuhrtarife ausgesprochen erschiene.
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Fiir Staatsbalinen nimmt der Staat eine Eisenbahnschuld auf und es
ist die Bedingung der wirtschaftlichen Kapitalverwendung dann erfiillt,
wenn der Ertrag des Bahnnetzes — abgesehen allenfalls von einer Ent-
wicklungsperiode oder von Linien ausgesprochen staatswirtschaftlicher
Rentabilitit — mindestens die Zinsen der Eisenbahnschuld deckt. Es
ist auch denkbar, die Baukapitalien den Sonderwirtschaften durch
Steuern zu entnehmen und sie in den Bahnen auf Zins anzulegen. Allein
bei der groBen Kapitalmenge, die ein Eisenbahnnetz zu seinem Ausbau
erfordert, verbietet sich dieser Vorgang von selbst, und es wire iiberdies,
ihn als gusfithrbar angenommen, die Gefahr vorhanden, da8 Kapitalien
der Privatwirtschaft entzogen wiirden, die in dieser eine bessere Ver-
wendung finden. Es ist daher auch ein ganz vereinzelter Ausnahmefall
geblieben, daB Holland, als es sich zufolge der Stockung des Privat-
bahnbaues entschlo den Staatsbahnbau aufzunehmen, die notwendigen
Gelder durch eine Reihe von Jahren aus den laufenden Einnahmen be-
stritten hat. Etwas anderes ist es, wenn gelegentlich vor Betreten des
Kreditweges einstweilen Baugelder aus dem laufenden Staatshaushalte
vorgeschossen werden, was sich empfehlen kann, wenn augenblicklich
irgend ein finanzielles oder politisches Hindernis der Aufnahme einer
Eisenbahnschuld im Wege steht. Diese FinanzmaBnahmen der staat-
lichen Eisenbahnverwaltung bewegen sich also durchaus im Rahmen der
bewihrten Finanzgebarung und geben daher zu weiteren Erwigungen
allgemeiner Natur keinen AnlaB.

Beim Privatbahnwesen hat die Gemeinwirtschaft das Interesse, dal
die Kapitalbeschaffung durch die Bahnunternehmer in gedeihlicher
Weise, mit Vermeidung wirtschaftlicher Fehlgriffe vor sich gehe und
es erwichst der staatlichen Verwaltung dadurch die Aufgabe einer ge-
eigneten Kontrolle. In den Konzessionsurkunden wird daher sowohl die
Hohe wie auch die Zusammensetzung des Anlagekapitales (Aktien,
Schuldverschreibungen) und alle spéteren Anderungen der Genehmigung
durch die Regierung unterworfen. Meist wird auch eine die giinstige
Kapitalbeschaffung foérdernde richtige Finanzgebarung, wie: die plan-
maBige Tilgung des Anlagekapitales innerhalb der Konzessionsdauer
sowie die Anlage von Erneuerungs- und von Reservefonden zu Zwecken
des Ertragsausgleiches zwischen guten und schlechten Jahren, Deckung
von Verlusten und Schiiden, vorgeschrieben. Zur Uberwachung werden
haufig besondere staatliche Stellen (Kommisséire) bestellt, denen das
Recht eingeraumt ist, den Sitzungen des Verwaltungsrates der Privat-
bahnen beizuwohnen, alle notigen Auskiinfte zu verlangen, Aktenein-
sicht zu nehmen, Beschliisse zu verbieten usw.

Wenn und insoweit die Privatunternehmungen tatsichlich nicht
in der Lage sind, die fiir den Bahnbau erforderlichen Mittel zu beschaffen,
sieht der Staat sich veranlaBt, durch Beihilfen die Ausfiihrung der An-
lagen zu ermdoglichen. Es ist dies in weitestem Umfange geschehen und
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bildet einen wichtigen Punkt in der Verwaltung des Privatbahnwesens,
welcher im folgenden Abschnitte zur Erérterung gelangt. Auch fiir diese
Zuwendungen sind die allgemeinen Regeln des Staatshaushaltes maf-
gebend, insbesondere in der Richtung, ob im einzelnen Falle die betreffen-
den Geldleistungen als auBerordentliche Ausgabe zu behandeln oder bei
regelméflig wiederkehrenden Zuschiissen aus den laufenden Einnahmen
zu bestreiten sind.

Das gleiche gilt von den Manahmen der im gliedlichen Zusammen-
hange mit dem Staate und seinem Leben stehenden Selbstverwaltungs-
koérper, sofern sie zur Kapitalbeschaffung fiir Nebenbahnen beitragen
und Kleinbahnen selbst ausfithren oder sich an solchen Unternehmungen
beteiligen.

Es ist bereits der Versuch gemacht worden, das Verhiltnis der
Mitinteressierung einzelner Landesteile an Nebenbahnen fiir
die Mittelbeschaffung systematisch auszuniitzen, was erklérlicherweise
nur bei Staatsbahnen ausfithrbar ist. Das italienische Eisenbahngesetz
v. J. 1879 hat in dem Bauplane eine gréBere Anzahl von Nebenlinien, die
es in zwei Gruppen unterschied, aufgefiihrt, und fiir diese einen Zwangs-
beitrag der beteiligten Provinzen von 10 und 209/, des Anlagekapitales
gefordert. Uberdies waren Lokalbahnen in einer bestimmten Gesamt-
lange in Aussicht genommen unter der Bedingung einer Beitragleistung
der Gemeinden von %/;, des Baukapitals bis zu 80000 L. kilometrischer
Anlagekosten und einem etwas geringeren Beitrage zu den iibersteigenden
Kosten. Bei einer solchen Verpflichtung kommt es schlieBlich darauf
hinaus, daf die betreffenden Teile des Anlagekapitales durch Steuern
aufgebracht werden. Bei Geringfiigigkeit der Summen wire dagegen
vielleicht nichts einzuwenden. Aber es sind in der allgemeinen Norm
sicherlich Fille eingeschlossen, in denen eine Bereitwilligkeit der be-
treffenden Landesteile vielleicht aus triftigen Griinden nicht besteht,
und es ist auch keine Gewahr dafiir geboten, daBl das allgemeine Ausmal3
des Betrages sich im einzelnen Falle nicht als zu hoch oder zu niedrig
erweise ; mit einem Worte, es klebt dem Vorgange der Mangel der Schab-
lonisierung an. Es besteht ja wohl die Méglichkeit, vor Erlal des Gesetzes
mit den in Betracht kommenden Selbstverwaltungskérpern das Ein-
vernehmen zu pflegen; allein das gewihrt noch keine Biirgschaft fiir die
Andauer der Zahlungswilligkeit. Wenn erst die gewchnliche Uber-
schreitung der Kostenanschlige eintritt, so werden die Beitragpflichtigen
kaum bereit sein, die hohere Last auf sich zu nehmen. Wenn ferner die
Ausfithrung der Bauten sich verzogert, wie das so haufig geschieht, so
pflegt die Geneigtheit zur Einhaltung der auferlegten oder iibernommenen
Verpflichtungen sich abzuschwichen. Der Staat kommt dann in die
unangenehme Lage, die Beitriige -einzutreiben oder auf sie ganz oder
teilweise verzichten zu miissen. Erfahrungen solcher Art haben daher
auch bewirkt, daB das italienische Gesetz in dem erwahnten Punkte ein
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toter Buchstabe blieb (wozu allerdings der Umstand beitrug, daB die
Uberschreitungen und Verzogerungen sehr bedeutend waren). Anderswo
hat man das italienische Beispiel nicht nachgeahmt.

Ein Gegenstiick hat Osterreich geboten. Dort hat man von der
Interessentenbeteiligung der Selbstverwaltungskorper an Nebenbahnen
Gebrauch gemacht, soweit sie ihrem eigenen Antriebe entsprang: das
war ein richtiges Vorgehen. Aber die beziiglichen VerwaltungsmaB-
nahmen wurden in eine Form gekleidet, die zu MiBverstindnissen und
Abirrungen Anla8 gab, und die auch eines politischen Beigeschmackes
nicht entbehrte. Dieses Interessentenverhdltnis wurde von seiten der
Landesvertretungen geltend gemacht, und zwar in einer vorgeriickten
Phase der Entwicklung des Bahnnetzes, als es sich um Linien schwiicherer
Intensitidt handelte. Vordem waren solche Nebenbahnen unter dem
Titel von Lokalbahnen in verhiltnism48ig nicht geringer Zahl von Privat-
unternehmungen mit staatlicher Beihilfe, in einigen Fillen sogar als
Staatsbahnen gebaut worden. Als aber die Provinzen inne wurden, da8
eine weitere Verdichtung des Netzes durch den Bau solcher Nebenbahnen
ohne ihre Unterstiitzung nicht zu erwarten sei, traten sie als Mittler
zwischen der Privatunternehmung und dem Staate auf. Sie machten
die Aufbringung eines bestimmtén Teiles des Anlagekapitales seitens
der Interessenten zur Bedingung ihrer Beteiligung, wihrend der Staat
sich die finanzielle Unterstiitzung in jedem einzelnen Falle vorbehielt.

Die betreffenden Linien wurden als Lokalbahnen bezeichnet, sind
aber groBtenteils Nebenbahnen in unserem Sinne. Den Ansto8 und das
Vorbild gab Steiermark 1890; es folgten Béhmen 1892, Galizien 1893,
Salzburg, Mihren, Niederésterreich, Schlesien, Oberosterreich und Krain.
Der Inhalt des steirischen Gesctzes, dem die Gesetze der anderen Linder
mit geringen Abweichungen nachgebildet sind, ist im wesentlichen folgen-
der. Das Land erwirbt die Konzession fiir die betreffende Linie oder
bringt die von einem Privatunternehmen erworbene zur Ausfiithrung.
Zu diesem Zwecke wird ein Landeseisenbahnfonds durch eine Anleihe
aufgebracht. Dieser Fonds kann zum Baue solcher Linien verwendet
werden, wenn die Interessenten oder der Staat oder beide zusammen
wenigstens ein Drittel des Gesamterfordernisses d fonds perdu oder durch
Ubernahme von Stammalktien zum vollen Nennwert zusichern, oder wenn
von ihnen die Verpflichtung iibernommen wird, fiir den Fall, daB die
Betriebsiiberschiisse zur Deckung einer 4°/,igen Verzinsungs- und Til-
gungsrate nicht hinreichen, Zuschiisse bis zu 3/; des Gesamterfordernisses
zu Jeisten. Andere Linder fordern einen 25°%,igen Beitrag von den
Interessenten. Bohmen gewdhrt, wenn es den Bau nicht selbst ausfiihrt,
eine 49/,ige Zinsengarantie fiir die Prioritdtsobligationen, deren Gesamt-
betrag 70°/, des Bauerfordernisses nicht iiberschreiten darf, oder ein
verzinsliches Darlehen bis zur selben H6he und behélt sich vor, auBer-
dem bei voraussichtlich geniigendem Ertrage auch die zur Erginzung des
Bauaufwgndes auszugebenden Priorititsaktien zu garantieren. Auch
Galizien und Niedergsterreich haben sich die Durch%ﬁ.hrung des Baues
durch das Land vorbehalten. Hierfiir wurde ein eigenes Landeseisen-
bahnamt geschaffen, das auch den Betrieb zu filhren oder zu iiber-
wachen hat, unbeschadet des staatlichen Aufsichtsrechtes. In der Regel
ist der Betrieb den Bahnen, an welche die Linien angeschlossen sind,
iibertragen. '
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Die Zentralverwaltung hatte von ihrem finanziellen Standpunkte
aus gegen solche Willfahrigkeit der Lénder nichts einzuwenden, waren
ibr ja doch durch diese die Lasten abgenommen, die sie sonst fiir solche
Linien hétte selbst iibernehmen miissen. Das sind die ,,Landesbahnen‘¢
der ehemaligen 6sterreichischen Kronlinder. In Wirklichkeit waren sie
Bestandteile des gesamtstaatlichen Eisenbahnnetzes und unterschieden
sich, abgesehen von der Mittelaufbringung, in nichts von den anderen
Bahnlinien. Aber es war nicht zu verkennen, daB sie an eine Forde-
ralisierung des Bahnwesens streiften und es fithrte die Anwendung
der erwahnten Landesgesetze auch zu unwirtschaftlichen Ergebnissen.
Denn ungeachtet der Konzessionierung durch die Zentralverwaltung
war es doch schwer zu vermeiden, dafl angesichts der Kosteniibernahme
durch die Linder und die unmittelbaren Interessenten bei Auswahl und
Trassenbestimmung der Linien dem Kirchturmstandpunkte und partei-
politischen Machenschaften zu viel Spielraum eingerdumt werde.

In Ttalien war auch beabsichtigt worden, Verbande der beteiligter
Provinzen und Gemeinden zur Beschaffung der Mittel fiir die sie treffenden
Baukostenanteile bei Nebenbahnen oder Lokalbahnen zu bilden. Das
stimmt iiberein mit einem Gedanken, den schon M. M. v. Weber getiuflert
hat. Die Analogie mit den Zwangsverbéinden im StraBenwesen liegt
nahe. Indesist es nirgends zur Verwirklichung des Vorschlages gekommen.
Der Grund mag darin zu suchen sein, daf eben im Wege des freiwilligen
Zusammenschlusses iiberall das erwiinschte Ziel erreicht wurde.

Man ist nunmehr iibereinstimmend dahin gelangt, es den 6rtlichen
Interessenten, darunter vorwiegend Gemeinden und Bezirken, anheim-
zugeben, das MaB ihres Interessenanteils zu bestimmen, und erst auf
Grund der auf solche Art gegebenen finanziellen Unterlagen des einzelnen
Falles staatliche Beihilfe nach Bediirfnis eintreten zu lassen.

Den AbschluB bildet die Frage der Heranziehung jener Interessenten
zur Mittelbeschaffung, die vermége ihres Grundbesitzes durch den
Eisenbahnbau eine iiber das allgemeine MaB hinausreichende Férderung
ihrer Wirtschaft erfahren; eine MaBnahme, der wir analog bei den Land-
und WasserstraBen begegnen. Die Verwaltung ist aufBlerstande, jeden
einzelnen unmittelbar zu erfassen und es handelt sich vor allem darum,
den Kreis der unter den Gesichtspunkt fallenden genau abzugrenzen.
In dieser Hinsicht ist an dasjenige zu erinnern, was im allgemeinen Teile
iiber die vermittelnde Ursache des betreffenden Einflusses auf die Wirt-
schaft festgestellt wurde. Die fiir die Heranziehung zu den Anlagekosten
vorausgesetzte spezielle Gestaltung der Grundrente betrifft nur jeme in
unmittelbarer Nahe der Bahnlinie und insbesondere der Stationen be-
findlichen Grundstiicke, bei welchen unter allen Umstiinden zufolge
ihrer Lage eine von der allgemeinen Werterhthung durch die Bahn aus-
scheidbare Wertsteigerung wahrnehmbar ist. Eine solche beruht auf
Umwandlung in Bauplidtze, Errichtung gewerblicher Anlagen, FEr-
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sparung von Zu- und Abfuhrkosten, Vermehrung der Bevélkerung an den
Stationen u. dgl. Nur diesem engeren Kreise von Wirtschaftern kommt
jene Eigenschaft zu, die man unter dem Namen der , Anlieger* (,,Ad-
jazenten“) zu begreifen pflegt und die eben die in Rede stehende Bei-
tragspflicht begriindet. Uber den Grundsatz wird keine Meinungs-
verschiedenheit bestehen. Die Ausfiihrung hingegen kann zu Zweifeln
Anlafl geben und ist jedenfalls nicht leicht. Eine zwar rohe, aber fiir
die Praxis geniigende Bestimmung bietet die Verpflichtung der von der
Bahnlinie unmittelbar durchzogenen Gemeinden, den gedachten
Beitrag aufzubringen, und das richtige MaB desselben hat man bei Beginn
der Eisenbahnzeit hiufig in der unentgeltlichen Beistellung des fiir die
Bahnanlage erforderlichen Bodens erblickt. Freilich trifft diese Annahme
nicht immer zu, und die MaBregel wurde dadurch undurchfiihrbar, da
man auch entlegene Gemeinden und selbst Provinzen in die Leistungs-
pilicht einbezog. So kam es, daB man erst spéter wieder auf den Ge-
danken zuriickgreifen muBite. Das MaB des von den Gemeinden zu iiber-
nehmenden Beitrages ist sicherlich allgemein nicht zu bezeichnen, sondern
hingt von der konkreten Sachlage ab, wire also, wenn man genau sein
will, im einzelnen Falle durch Untersuchung und Verhandlung fest-
zustellen. Indes bietet aber die Hohe der Grunderwerbungskosten doch
einen Anhaltspunkt, da sie ja mit dem Grade der Wohlhabenheit und der
wirtschaftlichen Entwicklung des Bahngebietes im Verhiltnis steht und
einen gewissen mifBigen Betrag nicht iiberschreitet, der den Interessenten
als Leistung zugemutet werden kann. Die Gemeinden sind dann in der
Lage, die Aufteilung auf die einzelnen, insbesondere durch die Wert-
zuwachssteuer, in zutreffender Weise durchzufiihren. Es ist daher durch-
aus als richtiger Vorgang zu erkliren, daf} die preuBlischen Gesetzvorlagen
iiber die Erbauung von Nebenbahnen von den Adjazenten stets die
unentgeltliche Beistellung des Bahngrundes verlangen und es ist nur zu
fordern, dafl dieser Grundsatz bei Bahnen jeder Kategorie und iiberall
befolgt werde.

B. Das Eisenbahnsystem.

Privathahn-Konzessionen. Die Uberlassung der FEisenbahnen an
Privatunternehmungen hat den Zweck, durch diese die gemeinwirt-
schaftlichen Ziele der Eisenbahnverwaltung zu erreichen. Das erfordert
eine Regelung der Unternehmungen in ihrem Geschiftsbetriebe, welche
die Freiheit ihres Handelns insoweit beschrénkt, als sie dem bezeichneten
Zwecke abtriglich werden kénnte. Im vorgezeichneten Gange unserer
Untersuchung gelangen wir nunmehr dazu, uns die hierauf berechneten
MaBregeln in ihrem inneren Zusammenhange vor Augen zu fiihren.
Die Gesamtheit dieser Mafregeln bildet das Privatbahnsystem.
In der heutigen Auffassung bezeichnet es eine Verwaltungsform: die



Das Eisenbahnsystem. Privatbahn-Konzessionen 1256

iibertragene Verwaltung, im Wortsinne gehért es der Geschichte an.
Von letzterem seinen Ausgang nehmend, hat dieses System die Ent-
wicklung des Eisenbahnwesens durch eine lange Zeit beinahe ausschlie3-
lich beherrscht. Im Anfange, unter den einfacheren Umstéinden der
Wirtschaft, konnte es auch befriedigende Ergebnisse zeigen, im Laufe
der Entwicklung ergaben sich aber immer verwickeltere Verhéltnisse,
so daB seine Durchfithrung mit gesteigerten Schwierigkeiten verbunden
war. Die Versuche, die Verwaltungsmafnahmen diesen anzupassen,
sind nicht immer und iiberall gegliickt, teils aus Mangel an Einsicht
seitens der leitenden Personen, teils aus sachlichen Griinden. Anderer-
seits wurden manchenorts die Verwaltungszwecke selbst nicht richtig
erfaBlt, infolgedessen die Anwendung des Systems unvermeidlich zu
ungiinstigen Ergebnissen fithren mufBte, die aber eben nicht dem System
zur Last geschrieben werden diirfen.

Vergegenwirtigen wir uns vorerst die Vorgédnge und den Inhalt
derjenigen Verwaltungsakte, durch welche die Privatunternehmungen
zu der ihnen iibertragenen Aufgabe berufen werden: der Eigenbahn-
Konzessionen. Hierbei wird die Ubereinstimmung in der Regelung
der wesentlichen Punkte in den Gesetzgebungen der verschiedenen
Lander ins Auge zu fassen sein. Abweichungen in untergeordneten
Einzelheiten konnen aufler acht gelassen werden.

Die Berufung zur iibertragenen Verwaltung tritt auf als Verleihung
des Rechtes zum Baue und Betriebe einer Eisenbahn an eine bestimmte
Unternehmung, wobei der Gegenstand des Unternehmens genau be-
zeichnet wird und die Rechte und Pflichten des Unternehmers im ein-
zelnen festgestellt werden. Die letzteren kiénnen allgemein in einem
Konzessionsgesetze aufgefithrt sein, das eo ¢pso in jedem Falle zur An-
wendung gelangt, oder sie werden von Fall zu Fall normiert oder es
wird das Kongzessionsgesetz fallweise durch besondere Bestimmungen
abgeéndert oder ergénzt. .

Die Erteilung der Konzession ist ein Akt des freien Ermessens,
sowohl mit Bezug auf den Gegenstand der einzelnen Konzession als
mit Bezug auf die Eignung des Konzessionswerbers.

Die betreffende Eisenbahn kann schon in einem staatlichen Eisen-
bahnbauplan vorgezeichnet sein oder sie wird vom Konzessionswerber
in Vorschlag gebracht. Im letzteren Falle ist eine Darstellung der wirt-
schaftlichen Grundlagen der geplanten Bahn erforderlich, iiber welche
die Verwaltung sich ein Urteil bildet. Der Konzessionserteilung miissen
technische Vorarbeiten vorausgehen, welche die Ausfithrbarkeit und die
6konomisch beste Durchfiihrung der Anlage, also die Richttungs- und
iibrigen Anlage-Verhiltnisse sowie die Kosten zur Darstellung bringen.
ZweckmiBigerweise werden die in dieser Hinsicht zu stellenden An-
forderungen durch allgemeine Vorschriften bestimmt. Zur Ausfithrung
dieser sog. generellen Vorarbeiten (Vermessung, Trassierung) sind héufig
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Eingriffe in fremdes Eigentum notig (Betreten von Grundstiicken,
Abholzen u. dgl.) und es ist daher fiir sie in den meisten Staaten eine
besondere Bewilligung vorgesehen (Vorkonzession). Wo eine solche
fehlt, wie in der Schweiz, in England, kénnen die Projektsarbeiten
eben vorerst nur soweit es durch freiwilliges Gewdhren der Grund-
besitzer moglich ist, ausgefilhrt werden. Die Bewilligung zu den Vor-
arbeiten schlieft kein Vorrecht auf die Konzession in sich. Die bezeich-
neten wirtschaftlichen und technischen Unterlagen werden von den
Fachorganen der Verwaltung gepriift, zweckméBigerweise auf Grund
eines Augenscheins (kommissionelle Besichtigung).

Das Ermessen mit Bezug auf den Konzessionswerber richtet sich
hauptsichlich darauf, ob die Aufbringung des Kapitals gesichert ist,
wofiir in der Regel verlafilliche Nachweise hinsichtlich Bildung einer
Aktiengesellschaft gefordert werden.

Die staatsrechtlichen Besonderheiten in den verschiedenen Léndern
in der Hinsicht, ob die Erteilung der Konzession durch ein Gesetz oder
auf Grund des Gesetzes durch ein staatliches Organ erfolgt, sind wirt-
schaftlich gleichgiiltig, sofern sie nicht bezwecken, die Stérung des
Netzes durch Lokalbahnen zu verhiiten. Nebensidchlich ist auch, ob
die Konzessionsbedingungen in der Konzessionsurkunde selbst oder
schon im Konzessionsgesetze enthalten sind oder in einem abgesonderten
Bedingnishefte, das indes rechtlich einen Bestandteil der Konzession
ausmacht und, wo es nach einem allgemeinen Formular abgefaBt ist,
eigentlich ein Konzessionsgesetz darstellt. Das Enteignungsrecht ist
entweder gesetzlich mit einer Konzession verbunden oder es wird in
oder neben der Konzession ausdriicklich verlichen. In England fallt
die Konzession mit der Inkorporation der Gesellschaft und Erteilung
des Enteignungsrechts in dem Private Act zusammen; die charfer in
den Vereinigten Staaten bedeutet dasselbe.

Die Dauer der Konzession ist als eine tiibertragene Verwaltung
zeitlich beschrinkt. Solange man die Bahnen als eigentliche Privat-
unternehmungen ansah, wurde die Konzession auf unbeschrinkte Dauer
verlichen. Die ersten osterreichischen Konzessionen gewihrten den
Erbauern der Bahn zwar volles Eigentum an der Anlage samt Zubehor,
jedoch nur ein zeitlich eingeschrinktes Betriebsrecht in Form eines
Privilegiums, das nach Ablauf, im Falle der Niitzlichkeit des Unter-
nehmens, erneuert werden sollte. In den iibrigen Léndern — spater
auch in Osterreich — hat man entweder die Dauer der Konzession
zeitlich nicht begrenzt, aber dem Staate das Recht des Ankaufs der
Bahn nach Ablauf einer gewissen Zeit vorbehalten oder iiberhaupt den
Bestand der Bahn als Privatunternehmung auf eine bestimmte, ldngere,
Zeitdauer eingeschrinkt (meist 80, 90—99 Jahre), nach deren Ablauf
die Anlage dem Staate heimfillt, oder iiberdies im letzteren Falle auch
ein Einlosungsrecht fiir einen fritheren Termin ausbedungen, um dem
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Staate schon zu diesem die Moglichkeit offen zu halten, zum Eigenbetrieb
iiberzugehen. In England sind die Konzessionen unbefristet und wurde
ein staatliches Einlosungsrecht erst durch Gesetz v. J. 1844 fiir meu
entstehende Bahnen eingefiihrt; dhnlich in einzelnen Staaten der nord-
amerikanischen Union oder es wurde in anderen vereinzelt das Betriebs-
recht auf eine bestimmte Zeit verlichen wie in den ersten Ssterreichischen
Konzessionen.

Fir den Eintritt des Einlosungsrechtes mu ein Termin angesetzt
werden, der eine angemessene Entwicklungsperiode fiir das Bahnunter-
nehmen offen 1a8t. Der Kaufpreis kann fiir Bahnen des allgemeinen
Netzes, die mit diesem eine voraus unbestimmbare Entwicklung erfahren,
nicht anders als mit Kapitalisierung des Durchschnittsertrages einer
Reihe von Jahren, welche der Einlésung vorangehen, festgesetzt werden
(in mehreren Konzessionsgesetzen nach Ausscheidung der zwei mindest-
giinstigen). .

In Fallen andersgearteter Sachlage kann der Kostenwert ~der
Anlage samt Zubehor, allenfalls mit einem bestimmten Zuschlage,
als Einlésungspreis bedungen werden. Die Grundlagen der Berechnung
miissen vorhinein festgestellt und fiir den Fall mangelnder Einigung muf
ein fachlicher Schiedspruch vorgesehen sein?). Die Ausiibung des in
Rede stehenden Rechtes begegnet aber hiufig erheblichen Schwierig-
keiten. Der Einlosungstermin kann bei mehreren Linien- eines Netzes
zu verschiedenem Zeitpunkte fallig sein, so daB die Geltendmachung
des Rechtes die ZerreiBung eines einheitlichen Betriebes zur Folge hitte.
Wenn das Einlésungsrecht einzelne Linien eines Netzes trifft, andere
nicht, wie z. B. in England zufolge seiner nachtriglichen Einfiihrung,
so ist seine Ausiibung unméglich, wenn nicht gesonderte Rechnung
gefiihrt wiirde, die ihrerseits wieder Schwierigkeiten bereitet. In der
Regel werden sich Kontroversen ergeben. Die Folge ist, daB die Klausel
nicht praktisch wird, sondern eintretendenfalls eine freie Vereinbarung
getroffen werden muf. In PreuBien hatte das Gesetz v. J. 1838 an- .
statt des Heimfallsrechtes eine Eisenbahnsteuer in Aussicht genommen,
deren Ertrignis zur Amortisation des in den Unternehmungen an-
gelegten Kapitales verwendet werden sollte. Diese Bestimmung gelangte
jedoch auf die Dauer nicht zur Ausfiihrung, so daB8 der Staat auf den
Riickkauf im giitlichen Wege angewiesen blieb.

Dem Baurechte, das die Konzession der Unternehmung verleiht,
stehen entsprechende Verpflichtungen gegeniiber. Die Bahn ist inner-
halb einer bestimmten Frist nach den einschligigen Bestimmungen
der Konzession und den allgemeinen Vorschriften auszufiihren. Auf

!) Die in der Schweiz durch das Bundesgesetz iiber das Rechnungswesen der
Eisenbahnen i. J. 1896 verfiigte Aufhebung der konzessionsmiBigen Schiedsgerichte
unter Verweisung der betreffenden Streite vor das Bundesgericht setzt voraus,

dal letzteres den Beteiligten Garantien der Sachlichkeit und Unparteilichkeit
biete, an die man anderwarts nicht felsenfest glauben wiirde.
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Nichteinhaltung des Bautermines ist entweder die Entziehung der
Konzession oder, wenn eine Kaution verlangt wird, ihr Verfall gesetat,
oder es ist dem Staate das Recht vorbehalten, die Anlage zur &ffent-
lichen Versteigerung zu bringen oder durch einen Dritten vollenden
zu lassen oder sie auf Staatskosten auszufiihren. Die Baupline unter-
liegen der Genehmigung seitens der staatlichen Fachorgane, die Einzel-
heiten des Baues der Bahn und der Betriebsmittel sind entweder in
den allgemeinen Anordnungen, die der Konzessiondr zu befolgen hat,
oder in den Bedingnisheften vorgeschrieben. Die ordnungsméBige
Ausfilhrung des Baues wird nach Vollendung durch amtliche Unter-
suchung (Abnahme) festgestellt, beanstandete Méngel sind vor Betriebs-
eréffnung zu beheben.

Mit dem Betriebsrechte ist die Betriebspflicht verbunden: die
Verpflichtung, die Bahn wihrend der Konzessionsdauer in regelmiigem
Betriebe zu halten und diesen in Gemé#Bheit der Konzessionsbedingungen
und der allgemeinen Betriebsvorschriften zu fithren. Im Falle der Nicht-
erfilllung dieser Verpflichtung ist dem Staate das Recht vorbehalten,
den Betrieb durch einen Sequester fiir Rechnung des Konzessionirs
zu besorgen. :

Die Tarifstellung nach gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten
wird durch die Bindung an Héchstpreise ausbedungen, mit dem Vor-
behalte einer Abinderung unter gewissen Voraussetzungen. Meist
wird die Herabsetzung der jeweils eingehobenen Tarife bei Eintritt
besonderer Umstinde, wie Notzeiten, normiert, ferner eine allgemeine
ErmiBigung der Hochstpreise bei Erreichung eines bestimmten Ertrig-
nisses vorbehalten (in Osterreich anfangs 159, spiter 10%,, in Eng-
land 109,). Vereinzelt sind dem Staate weitergehende Befugnisse
eingerdumt, die auf Festsetzung der Tarife nach eigenem Ermessen
hinauslaufen. Das setzt voraus, da der Bahnunternehmung in irgend-
einer Form Sicherung gegen materielle Schidigung geboten werde (allge-
meine Ertragsgarantie oder spezielle Entschidigung im einzelnen Falle).

Beziiglich der Betriebsleistungen sind meist wohl nur allgemein
gehaltene Weisungen in die Konzessionen aufgenommen, wie: Pflicht,
jeweils die erforderlichen Betriebsmittel anzuschaffen, die nétigen
Stationserweiterungen vorzunehmen, unter bestimmten Voraussetzungen
ein zweites Gleis anzulegen. Der Vorbehalt der Genehmigung der Fahr-
pline durch die staatliche Verwaltung gibt dieser die Handhabe, auf
die Verkehrsleistungen einzuwirken. Ein Unikum gegeniiber der
ginzlichen AuBerachtlassung dieses Punktes in den  englischen Kon-
zessionen war die Auflage der Pflicht durch die Akte des Jahres 1845,
téglich einen Zug dritter Klasse zu einem besonders erm#Bigten Preise
zu fahren.

Der Gesichtspunkt einer ersprieSlichen Netzesgestaltung ergibt
die Erteilung eines Alleinrechtes (Monopols), sei es durch ausdriicklichen
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Ausschlufl der Konkurrenz, also von Parallelbahnen, sei es durch Zu-
lassung einer Bahnunternehmung als einzige in einem Lande oder in
einem abgegrenzten Teilgebiete desselben. Das preuBische (1838) und
das Osterreichische Konzessionsgesetz (1854) haben diesen Punkt zu-
treffend geregelt: Das erste verbietet durch 30 Jahre ,,die Anlage einer
zweiten Bahn durch andere Unternehmer, die neben der ersten in gleicher
Richtung auf dieselben Orte mit Berithrung derselben Hauptpunkte
fortlaufen wiirde‘‘, nach dem ¢sterreichischen Gesetze ist ,,niemand
gestattet, eine andere Eisenbahn zu errichten, welche dieselben End-
punkte ohne Berithrung neuer strategisch, politisch oder kommerziell
wichtiger Zwischenpunkte in Verbindung bringen wiirde“. Es war
ein Ausfluf der Konkurrenztheorie, als die Verfassung des norddeutschen
Bundes und sohin die Verfassung des Deutschen Reiches jene Bestim-
mung des preuBischen Cesetzes authob und es bezeichnet die Bliite
der Konkurrenzwirtschaft, daB das englische Parlament sich jederzeit
und ohne Ausnahme die volle Freiheit zur Bewilligung von konkur-
rierenden Eisenbahnlinien vorbehalten hat.

Die Bedachtnahme auf die Verdichtung des Netzes veranlaBt die
Verpflichtung der Bahnen zur Gestattung des Anschlusses anderer
Bahnen mit gemeinsamen AnschluBbahnhéfen und der Mitbeniitzung
einzelner Bahnstrecken. Zuweilen ist auch die Verpflichtung zum Bau
von Erginzungslinien bei Eintritt bestimmter Bedingungen ausge-
sprochen.

Eine Selbstverstindlichkeit ist die Unterwerfung der Bahnen
unter die Staatsaufsicht und die Pflicht, den Anordnungen der betref-
fenden Behorde innerhalb der Grenzen ihrer amtlichen Befugnisse Folge
zu leisten. Eine erfolgreiche Ausiibung der Staatsaufsicht macht es
auch nétig, der Staatsgewalt einen EinfluBl auf die Organisation der
Bahngesellschaften und selbst ihre Geschiftsfilhrung zu wahren. Das
MaB8 dieses Einflusses kann freilich ein sehr verschiedemes sein. Es
finden sich diesfalls in den Konzessionsurkunden Vorschriften iiber
die Einwirkung der staatlichen Verwaltung auf die Bildung des Vor-
standes, die Gesellschaftstatuten, die Besetzung wichtiger Stellen der
Betriebsleitung, Teilnahme an den Beratuugen des Vorstandes, Bestéti-
gung gewisser Beschliisse, endlich Zwang zur Rechnungslegung. Letztere
ist ein sehr wichtiges Kontrollmittel, das auBerdem anderweitig, fiir
Steuer- und statistische Zwecke, dient, fiir diese aber Ausfiihrlichkeit
und Einheitlichkeit verlangt.

Endlich werden allgemein den Bahnbetrieben Leistungen zugunsten
der staatlichen Verwaltung auferlegt: unentgeltliche oder kostengemifie
Beforderung der Post und ebensolche Beférderung von Personen und
Giitersendungen fiir die verschiedenen Zweige des Staatsdienstes,
nsbesondere der militirischen Verwaltung, unentgeltliche Fahrt fiir
Arme, zuweilen Beitréige fiir gemeinniitzige Zwecke.

Sax, Verkehrsmittel ITL. 9
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Die rechtliche Natur der Konzessionen macht es erforderlich, daB,
soweit der Konzessiondr seine Verpflichtungen erfiillt, er auch in seinen
Rechten geschiitzt sei. Die vorliegende Vereinigung von &ffentlichem
und Privatrecht je nach dem positiven Rechte eines Staates zu kon-
struieren, ist Sache der Fachwissenschaft. Es ist ein eines Staates un-
wiirdiger Zustand, wenn, wie es in Osterreich der Fall war, das Zivil-
gericht sich zur Entscheidung iiber Klagen auf Grund von Konzessionen
als nicht zustdndig erklirt und das Verwaltungsgericht solche Klagen
zuriickweist mit der Begriindung, dall Konzessionsfragen Sache des
freien Ermessens der Staatsverwaltung seien.

Handhabung des Xonzessionsystems. Der Uberblick der Kon-
zessionsbestimmungen 148t diese in ihrer Gesamtheit wohl als geeignet
erscheinen, dem Erwerbsinne der Privatunternehmungen die durch
die gemeinwirtschaftlichen Riicksichten erforderten Schranken zu
zichen und tiiberdies den Geschéftsleitungen der KEisenbahnen durch
positive Vorschriften, wie die der Bahnpolizei, eine Betdtigung in be-
stimmtem Sinne aufzuerlegen. Dennoch hat das System, wie die Blatter
der Eisenbahngeschichte berichten, vielfach nicht befriedigend gewirkt.
Eine Verallgemeinerung dieser Aussage wiirde aber der Wirklichkeit
nicht entsprechen. Vielmehr haben sich in den verschiedenen Landern
ungiinstige Ergebnisse hier in der einen, dort in einer anderen Hinsicht
gezeigh, was in besonderen Umstéinden des einzelnen Falles seinen
Grund hat. Die Fehlerquellen sind nicht iiberall die gleichen und ihre
Folgen nicht von gleichem Belange: sie konnen in der Hauptsache auf
die im nachstehenden aufgezeigten Umsténde zuriickgefithrt werden.

Die verbreitetste und wohl auch folgenschwerste Irrung bestand
darin, durch die Konzessionen die Konkurrenz im Eisenbahnwesen
verwirklichen, sogar befordern zu wollen. Am weitesten ging man
in diesem Punkte, wie wir wissen, in den Vereinigten Staaten, wo die
Konzessionen so bedeutungslos wurden, daff man im Lande geradezu
es nur mit Privatunternehmungen zu tun zu haben meinte. In England
war der Irrtum minder ausgesprochen, doch nicht minder nachhaltig.
In kontinentalen Staaten folgte man erst spiter nach und es hatten
die Fehlgriffe hier auch geringeren Umfang und geringere Tragweite.

Durch solche Konkurrenz-Konzessionen wurden die gemeinwirt-
schaftlichen Ziele von der Verwaltung selbst ins Gegenteil verkehrt.
Die Kapitalverschwendung durch den Bau iiberfliissiger Linien, die
dann durch den Wettbewerb um den vorhandenen Verkehr ihre Er-
tragnisse herabdriickten; die Vernachlissigung der Seitengebiete usw.,
kure: diejenigen wirtschaftlichen Schiaden, die eben durch Ausschliefen
der Konkurrenz zu vermeiden sind, wurden vom Staate selbst herbei-
gefiihrt. Die Verwaltung dachte auch nicht daran, den Ausschreitungen
der Spekulation, die sich in Konjunkturperioden auch auf den Eisen-
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bahnbau wirft, ein Hemmnis zu bereiten, sanktionierte sie vielmehr
durch die Konzessionierung und wurde so mitschuldig an den Vor-
kommnissen, die so hdufig als Ausflu des Privatbahnsystems ange-
sehen werden.

Durch die Férderung der Konkurrenz arbeitete die Verwaltung
einleuchtenderweise auch ihren eigenen Zwecken hinsichtlich der Tarife
entgegen.

Insbesondere grell trat das in England zutage. Solange das Parla-
ment jede Konkurrenzbahn bewilligte, waren die bestehenden Bahnen
gezwungen, sich selbst gegen die Konkurrenzbestrebungen zur Wehr
zu setzen, ob es sich nun um einen ernsten Plan oder nur um Projekte,
die lediglich auf Abkauf zielten, handelte. Das Mittel der Abwehr boten
die Tarife. Die Maximaltarife bezogen sich meist nur auf die eigent-
lichen Beférderungspreise, fiir die Abfertigung in den Stationen und fiir
Nebenleistungen war nur mit einem allgemeinen Ausdrucke ,,ange-
messene* Hohe vorgeschrieben. Zu den Nebenleistungen gehoren auch
die Vergiitungen fiir die Ab- und Zufuhr der Stiickgiiter, die in England
von. den Bahnen selbst besorgt wird. Diese sog. terminals entzogen
sich jeder Kontrolle, da eine Beschwerde wegen ungebiihrlicher Hohe
derselben nur im gerichtlichen Wege erhoben werden konnte, die er-
klarlicherweise fast niemals zum Ziele fithrte. Auf diese Art waren die
Bahnen in der Lage, drohende Konkurrenz durch Herabsetzung der
Tarife zu vereiteln, durch welche einerseits die Entbehrlichkeit der
neuen Linie bewiesen, andererseits der kiinftigen Unternehmung ihre
Unrentabilitit vor Augen gefilhrt wurde, und entstandene Bahnen
durch Schleudern mit den Tarifen zu ruinieren und zur Kapitulation
zu zwingen. War die Gefahr iiberwunden, stand nichts im Wege, die
Tarife wieder hinaufzusetzen. Diese Waffe aus der Hand zu -geben,
waren die Eisenbahndirektoren mnicht bereit und der EinfluB der
Eisenbahnen brachte es in der Tat dahin, dafB die Frage der terminals
sich endlos in der éffentlichen Erérterung hinzog und, solange Konkurrenz
bestand, nicht zur parlamentarischen Losung kam. Wiederholt er-
klirten einzelne Eisenbahnvertreter, daB sie bereit wéren, sich der
staatlichen Regelung zu unterwerfen, wenn sie nicht mehr die Zulassung
von Konkurrenzunternehmungen zu besorgen hétten. Endlich kam das
Parlament doch zur Erkenntnis der Verkehrtheit, aber da hatten die
Eisenbahnen schon durch Verstindigung untereinander (die Amalga-
mations) der Konkurrenz ein Ende bereitet.

Erst die i. J. 1873 als richterliche Behorde eingesetzte Eisenbahn-
kommission erhielt die Berechtigung, auf Antrag eines Interessenten
von einer Eisenbahn zu fordern, dafl im Tarifbuche der Station ange-
fithrt werde, wieviel von jedem Tarifsatz fiir die eigentliche Beférderung
und wieviel fiir andere Leistungen gerechnet werde, wobei die Beschaffen-
heit dieser letzteren angegeben werden muB, und iiberdies das Recht,
im Streitfall iiber die Hohe der ferminals im Sinne einer billigen und
verniinftigen Vergiitung fiir die betreffenden Leistungen zu entscheiden.

9*
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Auf dem Kontinente ergaben sich ebenfalls unbefriedigende
Zustinde im Tarifwesen. Diese hatten aber weniger in der Kon-
zessionierung von Konkurrenzbahmen als in einem anderen Umstande
ihren Grund, der sogleich zur Sprache kommen wird.

Es ist eine haufig gehérte Behauptung, daB die Maximaltarife
der Bahnkonzessionen ihren Zweck verfehlt hitten, weil sie zu hoch
bemessen und die tatsdchlich zur Einhebung gelangten Tarife immer
unterhalb der Hochstsitze geblieben seien. DaB im Laufe der Ent-
wicklung micht selten weit unter die Maxima gegangen wurde, insbe-
sondere aus dem Grunde, weil bei der Verkehrsteilung in den Knoten-
punkten die Tarife der billigsten Linie maBgebend wurden, ist doch
kein Beweis gegen das Zureichen der MaBregel wihrend der Zeit, als
noch andere Verhiltnisse obwalteten, wenn nur die Maxima von Anfang
dem zu erreichenden Zwecke entsprechend bemessen waren. Das war
in der Tat der Fall und es haben die Maxima in manchen Bahngebieten
durch langere Zeit als tatsiichliche Preise bestanden, und sie haben
bei Erhéhungen immer wieder die Grenze gebildet. DaB die Maxima
keineswegs bedeutungslos, dafiir kann auch als Beleg die Tatsache ange-
fithrt werden, daB3 in Frankreich und Osterreich der Personenverkehr
genau nach den konzessionsm#figen Sitzen tarifiert wurde und einzelne
Osterreichische Bahnen in den 70er Jahren eine Erhohung der bemiig-
lichen Maxima erwirken mufBiten, als man eine Vereinheitlichung der
Tarife anstrebte. Ebenso unrichtig ist es, wenn man meint, die Klausel,
welche eine Herabsetzung der Tarife bei Erreichung eines bestimmten
Ertrignisses der Bahn anordnet, sei unwirksam geblieben. Sie wurde
es, wenn durch Erbauung von Zweigbahnen das Ansteigen des Ertrig-
nisses verhindert wurde, aber damit kam sie den Frachtinteressenten
der Nebenbahnen zugute, die andernfalls mit hoheren Tarifen zu rechnen
gehabt hiitten. In Osterreich ist sie in einzelnen Fillen zur An-
wendung gelangt. Die Wirksamkeit dieser Konzessionsbestimmungen
wird iibrigens wesentlich dadurch unterstiitzt, daB auch ein Privat-
unternehmer als Monopolist bis zu einem gewissen Punkte in seinem
Interesse das gleiche Motiv zur Herabsetzung der Preise fiir die dessen
bediirftigen Transporte hat wie die Gemeinwirtschaft selbst. Sollte
fiir auBergewohnliche, in der Konzession nicht vorgesehene Fille eine
weitergehende Preiserm#fligung notwendig werden, zu welcher die
Privatunternehmung sich nicht bereit findet, so kann durch Ubernahme
des infolge eimer solchen Tarifherabsetzung tatsiichlich entstehenden
Einnahmeausfalles auf den Staatsickel der Ausweg gefunden werden.
Eine hierauf beziigliche Bestimmung ist nur vereinzelt in Konzessions-
gesetzen zu finden (Holland, Italien) und man muB sich in solchen
Fallen schlieflich auf den nicht in Paragraphen gekleideten Einflu$3
der Regierung verlassen, den sie auf die Leiter von Privatbahnen-zu
iiben in der Lage ist, wie das ja auch bei anderen, schwer genau zu
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bestimmenden Anforderungen, z. B. hinsichtlich der Verkehrsleistungen
und der Erfilllung von Wiinschen des Publikums, platzgreift. Der Ehr-
geiz der Eisenbahnleiter, Patriotismus und Riicksichten verschiedener
Art kommen hier ins Spiel und werden fiir sie Beweggriinde, zu leisten,
was jeweils billigerweise verlangt werden kann. Fiir Titel und Orden
sind die Eisenbahnleute sehr empfinglich gewesen.

Aber in anderer Hinsicht haben sich Mangel in der Handhabung
des Systems gezeigt, die von ernsteren Folgen begleitet waren. Ein
solcher Fehler war, dafl auf Bildung geschlossener Netze je im
Besitze einer Unternehmung nicht im erforderlichen MafBle ge-
achtet und hingewirkt wurde. Anstatt dessen wurden Konzessionen
fir Nebenbahnen als selbstindige Unternehmungen: erteilt. Dadurch
wurde die Zusammenlegung von ertragreichen Hauptlinien und ertrag-
schwachen Nebenbahnen in eine Unternehmung versiumt. Die Folge
war, dafl die Hauptbahnen im gesicherten Besitze eines eintriiglichen
Verkehres sein weiteres Ansteigen untdtig abzuwarten das Interesse
hatten und sich daher gegen Erweiterung des Betriebes durch Neben-
bahnen passiv, selbst widerstrebend, verhielten. Die schwachen Neben-
bahnunternehmungen aber hatten bei den kargen Ertrignissen einen
schweren Stand in finanzieller Hinsicht, wenn sie nicht, wie es vorkam,
iiberhaupt ertraglos blieben oder selbst mit Betriebsabgéingen zu kimpfen
hatten. DaB unter solchen Umstinden ihre Betriebsleistungen vieles
zu wiinschen iibrig lassen muBten, ist verstandlich.

Diese Zersplitterung brachte also in die Entwicklung des Bahn-
netzes Storungen und die Vielheit der Unternehmungen machte den
Betrieb des Gesamtnetzes weitldufiger, ungleichméiBiger und vor allem
kostspieliger als bei entsprechender Beachtung des Gesichtspunktes
der Zentralisation, wie solche in einheitlichen Staatsbahnnetzen, aber
auch in analog abgerundeten Privatbahnnetzen gegeben ist. Sie wurde
auch zur Ursache jener Buntscheckigkeit im Tarifwesen, die zu berech-
tigten, Klagen AnlaB gab.

Eine befriedigende Ordnung dieser Frage der Netzesgestaltung
héngt iibrigens mit einer anderen Seite des Gegenstandes zusammen,
auf die sogleich einzugehen sein wird.

In den europiischen Staaten hat in diesem Punkte eigentlich nur
das franzésische Konzessionssystem durchaus befriedigende Zustédnde
aufzuweisen.

Hieran schloB sich eine andere Unterlassungsiinde. Man lie
auBer acht, dal eine Eisenbahn bei der fortschreitenden Entwicklung
mit einer fortwihrenden Vergrofierung des Anlagekapitals zu rechnen
hat. Die Steigerung des Verkehres macht eine entsprechende Vermehrung
der Betriebsmittel und Erweiterung der Anlagen erforderlich. Die
graduelle Erhohung des relativen Intensititsmaximums bedingt von
Zeit zu Zeit eine Kapitalbeschaffung gréBeren Umfangs, weil das neue
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AusmaB der Anlagen fiir eine allmshliche Ausfilllung des erweiterten
Rahmens vorgesehen sein muBl. Es ergeben sich auch allgemeine Ge-
schiftskonjunkturen, die ein plotzliches Anschwellen des Verkehrs
mit sich bringen, und es sind die technischen Verbesserungen mit Kosten-
steigerung verbunden. In den Konzessionen war aber in der Regel fiir
diesen wiederkehrenden Kapitalbedarf iiber die Hohe des Anfangs-
kapitales hinaus nicht vorgesorgt. Unternehmungen in giinstiger
Finanzlage konnten die benétigten Kapitalien sich beschaffen, schwache
Unternehmungen dagegen sahen sich in dieser Hinsicht sehr gehemmt.
In Zeiten ungiinstiger Kreditverhaltnisse waren sie nicht selten selbst
zu bedenklichen Finanzoperationen gezwungen und sie kamen mit-
unter in eine véllig hilflose Lage, aus der sie nur durch ein in den Kon-
zessionen nicht ins Avge gefaBtes Einschreiten des Staates befreit werden
konnten. Dieser Mangel an Voraussicht seitens der Verwaltung hat
der gedeihlichen Wirtschaftsfilhrung der Privatbahnen erheblich ge-
schadet; ein Umstand, der viel zu wenig beachtet wird. Nur die franzo-
sischen Konzessionen haben auch hier wieder ein (anderwirts nicht
befolgtes) Muster geboten, indem sie auf eine regelméiBige Erweiterung
des Anlagekapitals unter staatlicher Aufsicht Bedacht nahmen.

Beim Herannahen des Termines des Riickkaufrechtes und weiter-
hin, solange der Staat von dem Rechte nicht Gebrauch macht, hat die
mangelnde Vorsorge fiir Erweiterungen der Bahnanlagen besonders
schiidliche Folgen. Die Bahnunternechmungen wiirden zu kurz kommen,
wenn der nach voraus feststehenden Grundlagen bemessene Einlosungs-
preis sich auf ein durch solche Erweiterungen vermehrtes Kapital ver-
teilen wiirde. Somit haben sie ein Interesse daran, jede solche Ausgabe
zu vermeiden. Daher bleibt nichts anderes iibrig, als den vorhandenen
Apparat bis aufs duBlerste auszunutzen, um mit ihm das Auslangen zu
finden. Das Ergebnis ist, daB, wenn schlieBlich die Einlésung statt-
findet, der Staat eine heruntergekommene Anlage zu iibernehmen hat.
Bei den Verstaatlichungen in Osterreich durch Geltendmachung des
Einlosungsrechtes haben sich diese Folgen unverstéindiger Verwaltungs-
mafnahmen in vollem MaBe gezeigt.

SchlieBlich ist die Unvollkommenheit der Regelung in so
manchen Punkten als Ursache mangelhafter Bewdhrung des Systems
nicht zu iibersehen. Dies gilt insbesondere fiir die Anfangszeit. Wenn
eine Anordnung nur in einem allgemeinen Ausdrucke erlassen, die Aus-
legung und Anwendung aber offen gelassen ist, so kann ein Versagen
nicht wundernehmen. Erinnern wir uns der Vorschrift der Gleichbe-
handlung : diese war zwar zur Pflicht gemacht, aber es war keine geniigende
Vorsorge gegen Zuwiderhandeln getroffen. Erst die Erfahrung gab das
Verbot der geheimen Riickvergiitungen und die Riickwirkungsklausel
an die Hand. So war es auch in einzelnen Léndern beziiglich der Sicher-
heitsvorkehrungen, obschon in dieser Hinsicht das eigene Interesse
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der Bahnen die Liicke weniger empfindlich machté. Von der Verwaltung
in den Landern des kontinentalen Europas kann das nicht behauptet
werden, hier hat man eher zu viel reglementiert. In England und Amerika
hingegen verlieB man sich darauf, daB die Bahnen im Interesse ihres
Geschiftes und im Wettbewerbe um Heranziehung des Personenver-
kehres die erforderlichen Vorkehrungen im Bau und Betriebe treffen
wiirden. Bei manchen Unternehmungen traf das auch zu, andere je-
doch, namentlich in den Vereinigten Staaten, fanden, daB das Risiko
der Schadenersitze nach Unfillen sich geschiftlich rentiere. Erst nach-
dem die Zusténde in dieser Hinsicht arg geworden waren, setzten die
Staaten der Union die erwiahnten Eisenbahn-Kommissionen ein, welche
Beschwerden der Bahnbeniitzer entgegennehmen, die Ursachen von
Unfallen untersuchen und namens der offentlichen Meinung von den
Eisenbahnen im giitlichen Wege die Abstellung von Ubelstinden er-
wirken oder die Gerichte anrufen sollten. Einiges scheint mittels dieser:
Einrichtung doch erreicht worden zu sein. In England hatte man die
gleiche Aufgabe dem Board of Trade iibertragen, aber ihm nicht sogleich
die entsprechenden Vollmachten verlichen. Das Board selbst zeigte
nicht einmal viel Neigung, von seinen Vollmachten Gebrauch zu machen.
Endlich trat aber doch ein Umschwung ein und es ist, wie im friiheren
bereits bemerkt, ein gewisses MaB8 von polizeilicher Regelung durch-
gesetzt worden durch Vorschriften, ohne deren Erfillung die Eréfinung
einer Bahn nicht gestattet wird. Man mufl also wohl das System von
mangelhafter Durchfithrung im einzelnen Falle unterscheiden, um zu
einem richtigen Urteile zu gelangen.

Die finanzielle Beteiligung des Staates an Privatbahn-Unterneh-
mungen. Eine besonders wichtige und schwierige Seite des Konzessions-
systems bildet iiberdies die Kapitalbeteiligung des Staates an
Privatbahnen, die iiberall mit Ausnahme Englands als notwendig
erkannt wurde.

Der Grund der Beteiligung ist ein zweifacher: einerseits hat diese
die Ubernahme desjenigen Teils der Kapitalkosten auf die Gesamtheit
zu vollziehen, welcher auf die nitht privatwirtschaftlich rentablen
Nutzungen fiir Staatszwecke (z. B. strategische Linien) entfallt. Solches
kann entweder in einem vorhinein festgesetzten MaBe geschehen —
Subvention mit einem bestimmten Wertbetrage — oder es kann das
Verhéltnis vorlaufig unbestimmt gelassen und erst von der tatsich-
lichen Gestaltung des Verkehrs abhingig gemacht werden, was in Form
einer Zinsbiirgschaft erfolgt, durch welche der Staat einem KEisen-
bahnunternehmen den (vorliufig nicht sicher zu berechnenden) von
den Ertrignissen des Betriebes nicht aufgebrachten Teil der Anlage-
kapitalzinsen jahrlich a fonds perdu zuschieBt, allenfalls mit Begrenzung
der Zuschiisse auf einen Hochstbetrag.
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Andererseits sind derartige Beihilfen des Staats erforderlich, um
die ausreichende Beteiligung der Kapitalbesitzer an Eisenbahnunter-
nehmungen zu sichern, welche wihrend einer gewissen Entwicklungs.-
periode keinen oder doch nur einen den Kapitalisten nicht geniigenden
Reinertrag abwerfen, also um die delegierte Unternehmung unter allen
Umstédnden moglich zu machen. Das geeignetste Mittel hierzu ist eine
vorschuBweise Zinsengarantie fiir die gedachte Zeit, bei welcher
die geleisteten Zuschiisse aus den Uberschiissen spéterer Betriebs-
perioden riickersetzt werden, mithin nur eine zeitliche Ausgleichung
der Ertrignisse vorgenommen wird. Nicht selten flieBen die beiden
unterschiedenen Fille der Garantie durcheinander, wie namentlich
dann, wenn bei Bahnen von unzureichender privatwirtschaftlicher,
aber entschieden staatswirtschaftlicher Rentabilitit die vorldufig unbe-
stimmt gelassene Kapitalbeteiligung des Staats in der Weise Platz
greift, daB zwar riickzahlbare Garantiezuschiisse gewidhrt werden,
jedoch mit der Bedingung, dal, was an solchen bei Erloschen der Kon-
zession (oder fritherem Riickkauf) nicht riickerstattet sein sollte, er-
lassen wird, also eben den Anteil des Staats an den Kapitalkosten aus-
macht. Streng geschieden hat das franzisische Konzessionssystem,
welches Kapitalsubventionen neben Garantievorschiissen kennt.

Die XKapitalbeihilfen kénnen entweder in Naturalbeistellungen
(Herstellung des Bahnkorpers, der Kunst- und Hochbauten, wie eben
nach dem franzosischen Eisenbahngesetz v. J. 1842) oder in Geld- oder
Landschenkungen, wie z. B. in Amerika, bestehen.

Auch in diesem Punkte sind Irrtiimer und VerstoBe bei Handhabung
des Systems vorgekommen und sie waren nicht nur fiir die Wirksamkeit
des Privatbahnsystems selbst, sondern- auch fiir die Staatsfinanzen
besonders verderblich.

Zwei Hauptfehlerquellen kénnen wir unterscheiden: erstens
die Verbindung des Garantiesystems mit unrichtiger Netzesbildung
und insbesondere dem falschen Konkurrenzprinzip. Anstatt
wie in England sich der entfesselten Linienkonkurrenz gegeniiber wenig-
stens passiv. zu verhalten, feuerte man diese in einzelnen kontinentalen
Staaten noch durch Konzessioni€rung von eigentlichen Konkurrenz-,
ja Parallelbahnen mit Zinsengarantie férmlich an und gewidhrte fiir
Nebenbahnen gesonderte Garantien, ohne an die Ertragskombination
mit den Hauptlinien, die man hdufig eigenen Gesellschaften iiberlieB,
zu, denken. Wie sehr dadurch der Staat in Nachteil kommen mufBte,
ist klar. Den Gipfelpunkt der Schidigung bezeichnet es wohl, wenn
selbst eine Hauptbahn, die von einem Verkehrszentrum z. B. bis zur
Landesgrenze sich hinzieht, in Teilstiicken konzessioniert und fiir die
spater gebauten Strecken, welche der Stammlinie doch massenhaft
Verkehr zubringen, eine vollstindig selbstindige Zinsengarantie ver-
lichen wurde, die fortlauft, auch wenn die Stammbahn, eben infolge
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des Baues der Fortsetzungslinien, langst sehr hohe Ertrige iiber den
durchschnittlichen Kapitalzins hinaus abwirft. PreuBen, das hin-
sichtlich der Netzesbildung gleichfalls Fehler beging, hob diese zum
Teile dadurch auf, daB es sich von den garantierten Hauptlinien einen
Anteil am Reinertrage von einer gewissen Héhe an ausbedang, wodurch
die Zinszuschiisse fiir gesondert konzessionierte und garantierte Neben-
linien Deckung fanden. Frankreichs Konzessions- und Garantie-
system wurde noch folgerichtiger angelegt. Es teilte das Land in eine
kleine Anzahl abgerundeter Netze, deren Hauptlinien mit den Achsen
der Hauptverkehrsrelationen zusammenfallen und planmaBig fest-
gestellte Nebenstringe von sich entsenden. Die Hauptlinien waren
ungarantiert, wohl aber in der oben erwéhnten Weise subventioniert.
Diejenigen Nebenlinien, welche nicht von ausreichender eigener Renta-
bilitdt befunden und fiir welche die Kapitalien durch Ausgabe von
Obligationen beschafft wurden, sind mit festem Zins (und Amortisation)
garantiert worden, und zur Erginzung des eigenen Ertrages derselben
hatten die Gesellschaften diejenigen Summen zu verwenden, welche
iiber eine bestimmte Dividende (89/,) der Aktien fiir die Hauptlinien
hinaus von letzteren einkommen. Erst den noch fehlenden Restbetrag
schoB die Staatskasse verzinslich vor und erst nach Riickstattung dieser
Vorschiisse, welche zu beginnen hatte, wenn die eigenen Einnahmen
der Nebenbahnen (des sog. second réseaw) samt dem Ubertrage von
dem Hauptnetze den garantierten Prozentsatz iibersteigen, konnten
die Aktien des letzteren eine héhere Dividende erzielen, wobei jedoch
von einem bestimmten Zeitpunkte an wieder eine Beteiligung des Staates
an solchen Mehrertrigen vorbehalten war. Es ist also irrig, das Garantie-
system schlechtweg als ,,dem Staatschatze abtriglich® zu bezeichnen.
Das franzosische System hatte sich vielmehr in der Weise bewahrt,
daB bereits in den 70er Jahren Riickzahlungen auf die Garantievor-
schiisse des zweiten Netzes stattfanden, welche wesentlich gréferen
Umfangs gewesen wiren, wenn nicht die Folgen des Krieges entgegen-
gewirkt hatten, und daB endlich durch neuerliche Konventionen mit den
Gesellschaften (Ende 1883) diese Garantie iiberhaupt fallen gelassen
werden konnte. In diesen neuen Vertrigen, welche vom Staate geschlossen
wurden, um die budgetiren Folgen eines von der Republik ins Werk
gesetzten {iiberstiirzten Staatsbaues von Neben- und Lokalbahnen
(Gesetz Freycinet) zu beseitigen, iibernahmen die Gesellschaften diese
vom Staate gebauten Linien, sowie die Verpflichtung des Baues eines
,,dritten Netzes‘ mit Aufwendung von 50000 Fres. das km fiir Rechnung
der Gesellschaft (wihrend allfdllige Mehrkosten vom Staate den Gesell-
schaften in langjihrigen Fristen ersetzt werden), wogegen sie der Staat
gegen die Schméilerung der Aktiendividende durch die Ertragsausfille
der neuen Linien durch Garantie einer gewissen Minimaldividende
sicherte, gegen die Gegenleistung, dafl iiberschiefende Ertrige wieder
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ihm zu 2/, zuflieBen. Zunichst war der Erfolg fiir den Staat allerdings
hochst ungiinstig, wegen Ertraglosigkeit der sehr teuren Nebenlinien.
Doch trat bereits seit Mitte der 90er Jahre eine starke Verminderung
der Garantieanspriiche der Gesellschaften ein und in unserem Jahr-
hunderte haben diese mit der Riickzahlung der Vorschiisse begonnen.
Nur eine Gesellschaft (die Westbahn) nahm i. J. 1908 noch einen Garantie-
vorschuf3 in Anspruch.

Die zweite der gedachten Fehlerquellen besteht in der mit den
Zinsgarantien in einem gewissen Umfange verbunden gewesenen Uber-
vorteilung des Staats und schwindelhafter Ausbeutung der kleinen
Kapitalisten, wofiir die Eisenbahngeschichte RuBlands und Oster-
reichs Beispiele liefert. Im letztgenannten Staate hat man seinerzeit,
den mit den ersten Garantiekonzessionen der 50er Jahre eingeschlagenen
richtigen Weg verlassend, Garantiebestimmungen gewahlt, welche
dem Grindungsunwesen vollen Spielraum eroffneten. In jenen
Konzessionsurkunden war eine bestimmte Zins- (5°,) und Amortisa-
tionsquote von dem ,,wirklich verwendeten und gehérig nachgewiesenen‘
Anlagekapital, mit oder ohne Festsetzung einer Maximalsumme, ge-
wahrt, wobei 59, Interessen wihrend der Bauzeit in das Anlagekapital
eingerechnet werden durften (sog. Interkalarzinsen). Natiirlich hatte
die Baufithrung unter steter fachtiichtiger Aufsicht der Staatsverwaltung
vor sich gehen sollen, um die H6he der wirklich und notwendigerweise
aufgelaufenen Baukosten nach Fertigstellung des Baues sicher zu be-
stimmen. Anstatt dessen war die Staatskontrolle beim Bau in der
schlaffsten Weise gehandhabt worden und wurden erst nach Beendigung
der Baufiithrungen eine Menge von Bemingelungen erhoben, die zu
den listigsten Weiterungen und Streitigkeiten Anlafi gaben. Um dem
auszuweichen, hielt man es bei spiateren Bahnkonzessionen fiir ange-
zeigt, die, Baukosten zu pauschalieren; ein selbst bei redlichster Ge-
barung gefihrlicher Vorgang, durch welchen bei entsprechender Vor-
sicht der Konzessionsire der Staat leicht zu kurz kommt, oder im Gegen-
falle die Aktionire geschadigt werden, was dem Staate bei garantierten
Bahnen wieder Unannehmlichkeiten verursacht. Dazu kam dann die
Notwendigkeit der Erhohung des wirklich verwendeten auf ein Nominal-
Kapital, dessen 5°, Zinsen bei Ausgabe der Aktien und Schuldver-
schreibungen unter pari denjenigen hoheren Zinsfull ergaben, welcher
damals eben die Kapitalbeschaffung ermoglichte. Dieser Spielraum
zwischen Effektiv- und Nominalkapital gab Gelegenheit zu ungerecht-
fertigten Griindungsgewinnen, einerlei, ob (was nur verschiedene Formen
der Pauschalierung sind) ein Gesamtkapital fiir die ganze Bahn oder
eine gewisse Summe fiir die Langeneinheit derselben oder ein in abso-
luter Ziffer bestimmter Reinertrag fiir die Léngeneinheit garantiert
war. Auch die Feststellung eines Minimalemissionskurses von seiten
des Staats dnderte sachlich nichts, da man ihn eben niedrig genug an-
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setzte. Als vollends Konzessionidre, Bauunternehmer und Emissionstelle
(Bank) dieselben Personen waren, welche in ihren verschiedenen Eigen-
schaften Vertrige mit sich selbst abschlossen, ohne daB die Staats-
verwaltung eine mehr als scheinbare Kontrolle iibte, da muBte wohl
das Garantiewesen zum Herde des Schwindels und der Ausbeutung
werden. Alles das ist unméglich, wenn, wie es in Frankreich und Preuflen
geschah, stets nur die wirklichen Baukosten (inkl. Interkalarzinsen)
der Garantiebemessung zugrunde gelegt, durch &ffentliche Vergebung
der Bauarbeiten in kleineren Losen an Bauunternehmer festgestellt
und ausreichende Vorsichten gegen unlautere Gebarung bei der Geld-
beschaffung geiibt werden?). Die geschilderten Ubelstinde bei den
Zinsgarantien sind also nur tatsichliche, nicht notwendige, und kénnen
somit abermals keinen Einwurf gegen die delegierte Verwaltung an sich
abgeben.

Ein selbstverstindliches Erfordernis des bei dem Garantiever-
haltnisse beriihrten Interesses der Staatskasse ist eine stéindige und
wirksame EinfluBnahme auf die 6konomische Gebarung der
Bahnunternehmung beim Bau und Betriebe. Es entsteht da gleichsam
eine Art Gesellschaftsverband zwischen dem Staat und der Unterneh-
mung, welcher eine zweckentsprechende rechtliche bzw. vertragsmiBige
Ordnung und folglich auch ein weitergehendes Tarifbestimmungsrecht
der Regicrung erheischt als bei ungarantierten Bahnen.

Ein gutes Beispiel bieten die preufBischen Garantieverhiltnisse
auf Grund der Kab.-Ordre v. J. 1843 und die mit den betreffenden
Bahngesellschaften abgeschlossenen Vertrige. Die Regierung entsandte
einen stimmberechtigten Kommissir in die Generalversammlung und
behielt sich die Bestitigung der Oberbeamten, der Tarife und Fahr-
pline sowie die Befugnis vor, falls der Staat in fiinf aufeinander folgenden
Jahren genotigt wire, einen Zuschuf zu leisten, oder in einem Jahre
mehr als 1,59/, zuschieBen miite, den Betrieb der Bahn auf so lange
selbst zu iibernehmen, bis der Reinertrag durch drei Jahre mehr als
3,5%, des Aktienkapitals betrigt. In Osterreich durch das sog. Se-
questrationsgesetz v. J. 1877 nachgeahmt; freilich mit Gewalt, ohne

Einverstéindnis mit den Konzessiondren. Spiter wurde vorhinein der
Betrieb durch den Staat zur Bedingung gemacht.

1) Auch in Frankreich sind einzelne Unlauterkeiten dieser Art vorgekommen,
es ist aber unrichtig, wenn Kolb in den fritheren Auflagen seiner Statistik durch-
schimmern 158t, daB8 sich dadurch die Anlagekosten der Bahnen so hoch gestellt
hitten. Der eine von ihm angefiihrte Fall bezieht sich auf eine mit groBem Gewinn
weiterbegebene Generalentreprise, von der erstens nicht gesagt ist, ob nicht die
schlieflichen Unternehmer Verlust hatten und die zweitens zu denjenigen Vorgiingen
gehort, auf Grund deren eben die im Text erwihnte MaBnahme ergriffen wurde.
Der andere Fall betrifft die Griindung des Grand Central; eine wirklich schmutzige
Affire, die von den Anhingern des zweiten Kaiserreiches, voran dem edlen Morny,
eingefiidelt wurde zum groBen Verdrusse Napoleons IIL., der sie mit dem Wortspiele
Grand Scandal sehr richtig charakterisierte und bestrebt war, sie durch Uber-
tragung der Linien der genannten Gesellschaft an die zwei angrenzenden Gesell-
schaften aus der Welt zu schaffen. Das ist eine Ausnahme, die zwar die Napoleoni-
sche Herrschaft bloBstellte, nicht aber dem befolgten Eisenbahnsysteme zur Last
zu legen ist. Wer aber behaupten wollte, jenes Eisenbahnsystem sei eben ein Be-
standteil des Napoleonischen Herrschaftsystems gewesen, wiirde sehr irren, denn
die Republik hat an demselben bekanntlich konsequent festgehalten.
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Es kam indes noch ein Ubelstand zu den vorerwihnten hinzu.
Die mangelnde Vorsorge fiir die Steigerung der Intensitit der Anlagen
mit voischreitender Entwicklung des Verkehres wurde bei garantierten
Bahnen besonders verhingnisvoll. Bei eintretendem Bedarf nach Kapital-
vermehrung muB die Subvention oder der Garantiebetrag entsprechend
erhéht werden. Die hierzu erforderliche Bewilligung der Volksvertretung
ist nicht immer leicht zu erlangen: es kann iiber den Umfang der Er-
hohung Meinungsverschiedenheit herrschen, ein geringerer Betrag be-
willigt werden als tatsdchlich notwendig ist, oder gar die Bewilligung
aus politischen Griinden versagt werden. Schlimm wird es, wenn eine
einsichtslose Kammer -sich der Notwendigkeit solcher periodischer Ga-
rantieerh6hungen iberhaupt verschlieBt, unbekiimmert um die Folgen.
Da das Geld doch beschafft werden muf, so wird eine Verkiirzung der
Aktionére in ihren Zinsbeziigen unvermeidlich. Dadurch wird der Eisen-
bahnkredit des Staates erschiittert. Garantiezusicherungen dieses
Staates gelten fortab als unverldflich und die Aufbringung von Kapi-
talien fiir neue Bahnunternehmungen ist abgeschnitten oder mindestens
in hohem Mafle verteuert. Auch in diesem Punkte boten die franzo-
sischen Garantiebestimmungen in betreff der travaux complémentaires
ein Beispiel, das anderwirts nur nachzuahmen gewesen wire, was aber
nicht geschah.

In Osterreich steigerte man den Fehler noch durch Auslegun,
der Garantiepflicht als nur auf den Kapitalzinsbedarf, nicht aber auc
auf ein Betriebsdefizit beziiglich!! Es ist kaum moglich, einen groferen
Widersinn im Hinblick auf Zweck und Wesen der Garantie, wie auf die
allseitige Auffassurg der Verpflichtung bei Eingehung des Verhiltnisses
und zugleich eine fiir den Staats- und Eisenbahnkredit verhéingnis-
vollere Rabulisterei zu finden, wie immer der Wortlaut der betreffenden
Konzessionstelle gefaBt sein moge. Das war in der Tat eine wiirdige
Kronung des Werkes! Wir wissen nicht, ob die Urheber des Gedankens
am Ende gar die ostindischen Konzessionen im Auge hatten. Die indi-
schen Eisenbahngarantien, die die Verwaltung unbeeinfluBt von dem
abweichenden Verwaltungsysteme des Mutterlandes gewihrte, beziehen
sich nur auf ein fest bestimmtes Kapital; ein Betriebsdefizit ist in die
Garantie nicht einbezogen. Aber das ist ganz deutlich in den Konzes-
sionen gesagt und war den Titresbesitzern vorhinein bewuBt. Den ge-
riigten Fehler zu beheben, war mit der Zweck des erwahnten osterreichi-
schen Gesetzes v. J. 1877.

Bei richtiger Durchfithrung des Garantieverhéltnisses werden
daher die gegen dasselbe hiufig erhobenen Einwénde hinfallig.
Solche sind: daB den Bahnverwaltungen infolge der Garantie der An-
trieb zu okonomischer Gebarung und zur Entwicklung des Verkehres
fehle (schon der Wunsch, aus dem ladstigen Verhéltnisse womoglich
herauszukommen, verleiht solchen Ansporn, ganz abgesehen von der
fortlaufenden Kontrolle und EinfluBnahme der Staatsverwaltung, und
gerade die Garantie erméglicht Tarifexperimente); dal die Verwaltungen,
weil sie nicht gezwungen werden konnen, neue Linien zu bauen, das
Netz nicht ausdehnen (als ob es dem Staate diesfalls an geeigneten
Mitteln fehle!); daf die Privatverwaltungen auf Kosten des Staates
beliebig wirtschaften konnen (der EinfluB, wie ihn Osterreich und RuB-
land nach den gemachten Erfahrungen auf garantierte Bahnen nahmen,
beweist das Gegenteil). So sind selbst in dem letztgenannten Staate
durch Vereinbarungen der 80er Jahre die Bahnverwaltungen unter
Staatsgarantie in ein so strenges Abhingigkeitsverhdltnis zur Staats-
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verwaltung gebracht worden, daf diese in tarifarischer und finanzieller
Hinsicht fast dieselben Machtbefugnisse “besitzt wie auf dem eigenen
Staatsbahnen. In vielen Fillen ist von der Zinsbiirgschaft ein ganz
zweckmiBiger Gebrauch gemacht worden 1).

Die vorstehend erorterten Ertragsgarantien waren bzw. sind fiir
Konzessionsdauer erteilt, dasie die Amortisation des Anlagekapitals
wihrend der Konzessionsdauer einschliefen. Es pflegen aber auch
Garantien auf kiirzere Zeitriume gegeben zu werden und es ist eine
zeitliche Begrenzung solcher Art insbesondere dann erforderlich, wenn
die Kongession auf unbestimmte Zeit lautet, wie in so manchen Fillen
nach englischem Muster in auBereuropéischen Léndern. Es sind in der
Regel auch englische Unternehmer, welche bei solchen Konzessionen
ihre Rechnung fanden. Wenn Garantieverhéltnisse dieser Art das
Risiko des Staates zeitlich einschrinken, so ist darum die Wahrung
der finanziellen Interessen des Staates durch die geeigneten Vorschriften
nicht minder notwendig, da die Versuchung fiir den Unternehmer be-
steht, durch zugerichtete Betriebsrechnungen die staatlichen Zuschiisse
womdglich in ihrer vollen Hohe heranzuziehen. So konnte es in Brasilien
geschehen, daB eine Bahngesellschaft die Garantie stets voll in Anspruch
nahm, im ersten Jahre nach Endigung des Garantieverhaltnisses aber
sofort einen ansehnlichen Reinertrag aufwies.

Eine im allgemeinen untergeordnete Form der Subvention an Bahn-
gesellschaften ist schlieBlich die Ubernahme von Obligationen oder
eines Teiles der Aktien seitens des Staats, insbesondere mit, Nachstehen
im Dividendenbezuge oder Verzicht auf einern solchen, sowie die Be-
freiung von Steuern und Gebithren oder der Erla von anderen kon-
zessionsmiBig auferlegten Leistungen. Fiir die Bahnen hoherer Ordnung
haben nur PreuBen und RuBland die Ubernahme von Titeln in gréBerem
Umfange gehandhabt.

Auch die Gewihrung von Darlehen fand — besonders in Oster-
reich — mnicht selten statt, doch waren dies meist nur Beihilfen als
Bauvorschiisse, die spiter refundiert wurden. Die Ubergabe von Titeln
im AusmafBe der Darlehen bezweckte nur deren Deckung.

Auch die Staaten der nordamerikanischen Union haben — auBer
durch die bekannten Landschenkungen — die Anlage von Bahnen
in groBem Umfange durch Ubernahme von Titeln der Gesellschaften

1) Welch enorme finanzielle Opfer jedoch das fehlerhafte Garantiesystem
frither Osterreich und Ungarn gekostet hat, zeigt eingehend Dr. A. Eder,
,.Die Eisenbahnpolitik Osterreichs nach ihren finanziellen Ergebnissen‘. 1894.
(Eine griindliche, doch in jhrer Tendenz einseitige Schrift.) Daselbst auch die ziffer-
miBigen Daten fiir RuBland und Frankreich. Selbst in Frankreich haben un-
geachtet der richtigen Anlage des Garantiesystems und strenger Kontrolle die
Garantievorschiisse nach den Vertrigen von 1883 durch geraume Zeit den Staat
stark belastet, da man sich betreffs der Ertragsaussichten der neuen Linien san-
guinischen Erwartungen hingegeben hatte. 8. hieriiber v. d. Leyen, ,,Die Er-
trige der Eisenbahnen und der Staatshaushalt®, im J. f. G.V. 1892.
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geférdert. Dort haben auch viele Grafschaften und Gemeinden auf
diese Weise ihre Einbeziehung in das Eisenbahnnetz angestrebt, so
daB die Schuldaufnahme zum Zwecke solcher Subventionen sogar als
ein offentlicher Ubelstand erkannt wurde, was sich durch die Zustinde
jener Privatunternehmungen erklart.

Bei Lokalbahnen ist die Beihilfe durch Beteiligung am Anlage-
kapital neuerdings vielfach zur Anwendung gelangt und hat insbesondere
dadurch Boden gewonnen, da8 in steigendem MaBe die Selbstverwaltungs-
korper sich die Anlage solcher Bahnen angelegen sein lassen. Das Vor-
bild gab Frankreich mit dem Gesetze v. J. 1865, das fiir Bahnen d’intérét
local einen Staatsbeitrag von 1/,—1/; der Baukosten gewshrte. Der
Kapitalbeitrag ist wohl als unangemessen hoch zu bezeichnen. Dessen-
ungeachtet hatte das Gesetz vorerst geringen Erfolg, wozu allerdings
der Umstand beitrug, daB man in der Bauausfithrung dem Lokalbahn-
charakter noch nicht Rechnung zu tragen verstand. Auch ist es richtiger,
den Kostenbeitrag nicht derart schablonenhaft, sondern von Fall zu
Fall nach den konkreten Umstinden zu bemessen. So geschah es in
Osterreich, indem die aufeinander folgenden Lokalbahngesetze, welche
die Regierung zur Konzessionserteilung mit baulichen und anderen
Erleichterungen ermichtigen, die Gewshrung einer Kapitalbeihilfe je.
nach Bedarf vorbehalten. Auch das englische Gesetz v. J. 1896 ist in
diesem Sinne gehalten: es ist eine Kleinbahnkommission eingesetzt,
an die sich der Grafschaftsrat um Konzessionierung einer Kleinbahn
und Bewilligung finanzieller Beihilfe wenden kann, welche je nach den
ortlichen Umstéinden im Ausmafle der Beteiligung des Grafschaftsrates,
jedoch nicht iiber 1/, der Baukosten gewihrt werden kann. Den Klein-
bahnen in Preulen gewdhrt der Staat ebenfalls Beihilfen, in der Regel
in der H6he des Beitrages der Provinz und micht & fonds perdu. Sie
machen insgesamt fast 209/, des Anlagekapitales der unterstiitzten Klein-
bahnen aus.

Eine andere Form der finanziellen Beteiligung des Staates an
Lokalbahnen ist insbesondere in Italien in weitem Umfange angewendet
worden, auch fiir Nebenbahnen. Sie besteht in Gewshrung von Jahres-
zuschiissen méBigen Betrages auf lange Dauer, selbst bis zum Ablauf
der Konzessionen. Solche haben den Zweck, den Unternehmungen als
Unterlage fiir private Kapitalbeschaffung durch Kapitalisierung dieser
gesicherten Zufliisse zu dienen und haben sich in dieser Hinsicht auch
vollstindig bewshrt.

In gleichem Sinne wurde die Ertragsgarantie im Lokalbahnwesen
mit Erfolg aufgenommen. Hierher zihlt vor allem das belgische Ge-
setz v. J. 1884 und 1885. Der Lokalbahngesellschaft gewihrleisten
Staat, Provinzen und Gemeinden fiir jede ihr zu konzessionierende
Linie je in gewissem Verhéiltnisse zusammen einen bestimmten Ertrag,
welchem Verhéltnisse entsprechend die genannten Beteiligten Aktien
jeder Linie franco wvaluta erhalten. Auf Grund der Aktienzeichnung
und der zugesicherten Renten gibt die Gesellschaft Obligationen aus,
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fiir welche der Staat den Inhabern Biirgschaft leistet. Es ist einleuchtend,
daB dadurch die. Kapitalbeschaffung in giinstigster Weise ermdoglicht
ist. Die Beteiligung fiir die gesamte Linienlinge betrug (1910): 45°/,
Staat, 26,2°/, Provinzen, 27,5%, Gemeinden. AuBlerdem 1,3°/, Private,
jedoch ohne Teilnahme an der Ertragsgarantie.

Eine versteckie Ertragsgarantie ist es, wenn die Staatsbahnver-
waltung die Betriebsfithrung von Lokalbahnen zu einem bestimmten,
hinter den Kosten zuriickbleibenden Teile der Einnahmen iibernimmt,
z. B. 50°/,, wihrend die wirklichen Betriebskosten voraussichtlich wesent-
lich hoher sind, vielleicht sogar die Einnahmen iibersteigen. Dieses
Verfahren wurde insbesondere in Osterreich und in Ungarn geiibt. Es
war ein Mittel, die Bewilligung des Parlamentes zu umgehen. Da aber
alle Parteien die Anwendung desselben zu ihren Gunsten erwarteten,
so ging man mit Stillschweigen dariiber hinweg. Es ist klar, daf die
Gefahren der ,,falschen Lokalbahnen* fiir den Staatsidckel dadurch
gesteigert wurden.

AnschlieBend sind noch zwei Spielarten des Konzessionsystems
zu erértern, von welchen man sich mitunter besondere Erfolge versprochen
hat, ohne dafl die Erfahrung die Erwartung bestatigt hatte.

Das Verpachtungsystem. Man hat geglaubt, eine Form der dele-
gierten Unternehmung finden zu kénnen, welche diese in noch héherem
Grade von der Staatsverwaltung abhéingig mache als die iiblichen Kon-
zessionen, ohne ihre Gebarung in der Eigenschaft und dem Sinne
eines Privatunternehmens aufzuheben, und welche zugleich, wo es
sich um Neubauten handelt, die eben besprochenen Mingel dadurch
vermeidet, daB der Bau dem Staate selbst vorbehalten und nur der
Betrieb der Privat-Unterneh mung iibertragen wird. Dieses System
unterscheidet sich also von den Konzessionen auf den ersten Anblick
wesentlich durch die Beschrinkung der Unternehmung auf den Betrieb
und soll iiberdies bei letzterem den bezeichneten Zweck einer gelunge-
neren Vermittlung zwischen staatlicher Regelung und privater wirtschaft-
licher Tatigkeit verwirklicher. Es ist fiir solche Betriebsvertrige mit
treffender Analogie die Bezeichnung ,,Pacht briauchlich geworden.
Bisher sind Betriebsvertrige dieser Art als Eisenbahnsystem eines
Staates nur vereinzelt in Anwendung gekommen. Zu einer gewissen
Zeit hat das System in den Eisenbahnplinen der italienischen und der
franzosischen. Regierung einen hervorragenden Platz eingenommen
und ist auch wohl in einzelnen AuBerungen der deutschen Presse als
das Ei des Kolumbus in der Frage der Verwaltung des Eisenbahnwesens
erklirt worden.

Die Beurteilung des Systems wird leicht, wenn man Bau und Be-
trieb auseinanderhalt. Hinsichtlich des Baues ist natiirlich nicht zu
leugnen, daf8 bei systematischer und in der Durchfithrung ékonomischer
Anlage der Linien durch den Staat selbst die geriigten Fehler schlechter
Konzessions- und Garantiesysteme vermieden werden. Allein dieser
Punkt ist, wie bei niherem Zusehen sofort klar wird, kein unterscheidendes
Merkmal des Systems. Auch beim Konzessionsysteme kann der Staat
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selbst bauen; auf Grund des franzosischen Eisenbahngesetzes v. J. 1842
ist dies in groBem Umfange geschehen, so dafl die Bahngesellschaften
eigentlich nur die Schienen zu legen und die Betriebsmittel anzuschaffen
hatten. Der Schwerpunkt liegt in der Betriebfithrung und das Cha-
rakteristische des Unterschiedes zwischen Verpachtung und Konzessio-
nierung laft sich da am besten vielleicht durch einen Vergleich mit
der Verpachtung von Grundstiicken bezeichnen. Es ist ein dhnlicher
Unterschied wie zwischen Teilpacht und der gewShnlichen Verpachtung
auf angemessen lange Frist. Bei der Eisenbahn-Verpachtung stellt
der Betriebspéchter den Fahrpark und das Betriebskapital bei, der
Staat erhilt fiir seinen Kapitalteil einen gewissen Anteil am Jahres-
Ertrage und das Vertragsverhiltnis ist in kiirzeren Zeitrsumen aufhebbar.
Dem gegeniiber erscheint eine Konzession wie ein gewohnliches Pacht-
verhéltnis langerer Dauer, nur dafl der Pachtzins in den heimfallenden
Anlagen kapitalisiert ist, wenn nicht iiberdies etwa ein Anteil am Rein-
ertrage dem Staate vorbehalten wurde. Hiermit ist auch .das Urteil
iiber das in Rede stehende System gesprochen.

Die kurze Dauer des Pachtverhiltnisses, wobei der Betriebspichter
mit den fremden Anlagen schaltet und waltet, ohne an deren guter
Erhaltung oder Verbesserung ein Interesse zu haben, ist eine Quelle
der argsten Mifistinde, die durch Vertragsklauseln, seien diese noch
so streng und umfassend, kaum iiberwindbar scheinen. Man wird sicher-
lich das unumgénglich Notwendige tun, allein eine so sorgfiltige Instand-
haltung der Anlagen wie bei einem Konzessions-Betriebe wird nie und
nimmer erfolgen. Die Mehrauslagen gegeniiber notdiirftiger Erbaltung
waren ja dem Unternehmen selbst zugefiigte Verluste, und auch eine
zu dem Ende vorgesehene staatliche EinfluBnahme kann zwar viel
Weiterungen und Kosten verursachen, aber das Erwahnte nicht griind-
lich verhiiten.

Nicht minder schidlich wirkt der kurze Pachttermin auf die Tarif-
stellung. Der Pichter hat keinen Beweggrund zu solchen Tariferm#Bi-
gungen, welche sich erst nach und nach in spiteren Jahren bezahlt
machen. Die Feststellung der Tarife kann aber nicht dem Staate vor-
behalten bleiben, ohne dem Pichter Entschidigung fiir Verluste durch
ErmaBigungen zuzusichern; eine Klausel, deren Anwendung groBe
praktische Schwierigkeiten bereitet. Wollte man dem aber durch Ein-
gehung entsprechend langer Pachtdauer entgegenwirken, so verwischt
sich der Unterschied von den Betriebsverhéltnissen bei einer Konzession
und der verpachtende Staat wire iiberdies der Unternehmung zu sehr
preisgegeben. Denn — und das ist eben die eigentliche Schwierigkeit
des Ganzen — es ist unméglich, die Pachtbedingnisse hinsichtlich des
zu entrichtenden Pachtzinses auf lange hinaus festzusetzen; beide ver-
tragschlieBenden Teile werden sich dazu nicht verstehen, ohne enormes
Risiko zu laufen, da die Anderung, welche die Verkehrsverhiltnisse
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und die Kosten in einer etwas entlegeneren Zukunft erfahren kénnen,
nicht mit Sicherheit vorauszubestimmen ist. Endlich tritt auch hier
wieder die Frage der Verbesserungen und Erweiterung der Anlagen auf,
die eine Quelle steter Reibungen zwischen Staat und Pachter bilden kann.

Das Pachtsystem wurde zuerst in den Niederlanden versucht und
die Erfahrungen, welche dort gemacht wurden, bestitigen das Gesagte
vollinhaltlich. Wiederholte Umformungen haben allerdings gewisse
Verbesserungen ergeben, bis schlieBlich ein leidlicher Ausweg mit Aus-
bedingung einer runden Pachtsumme samt Ertragsanteil des Staates
bei einem iiber einen gewissen Betrag hinausgehenden Ertrignisse
gefunden wurde, was aber erst moglich wurde, als die Verkehrsver-
héltnisse nach langen Jahren eine gewisse Stabilitdt angenommen hatten.

Nach dem Gesetze vom 3. Juli 1863 wurde dort die Verpachtung
des Staatsbahnnetzes an eine Betriebsgesellschaft in Aussicht genommen
und noch im Laufe desselben Jahres auf 50 Jahre, kiindbar von 10 zu
10 Jahren, vollzogen. Die Pachtsumme wurde in der Weise ausgemittelt,
daBl von dem Bruttoertrignisse zuerst ein bestimmter Prozentsatz
als Betriebskosten der Unternehmung in Abzug gebracht und der auf
solche Weise gefundene Reinertrag im Verhiltnis von 1/; :4/; zwischen
Piachter und Staat geteilt wurde. Jenes Betriebskostenpirozent wurde
bei einer Einnahme von 3000 hollindischen Gulden fiir 1 Zm mit 100,
von 3001 Gulden an stufenweise in bei zunehmendem Reinertrage
fallender Skala mit 95—35°9/, festgesetzt. Zur Anlage eines Erneue-
rungsfonds fiir den Oberbau war jihrlich ein gewisser Betrag beiseite
zu legen, und es oblag der Gesellschaft die gewdhnliche Instand-
haltung der Anlagen, sowie des von ihr beigeschafften Fahrparkes.
Die finanziellen Ergebnisse des Pachtverhiltnisses waren fiir den Staat
wie fiir die Gesellschaft gleich ungiinstig. Der Staat erhielt an Ge-
winnanteil nur geringfiigige Summen, welche nie 1*/,°/, des ausgelegten
Kapitales erreichten; die Gesellschaft erzielte in den ersten Jahren
ihres Bestandes eine bescheidene Dividende, die jedoch mit der Zu-
nahme des Verkehres fortwihrend sank und in den Jahren 1874 und 1875
Null wurde. Es war dies nur durch die Skala der Betriebskostenberech-
nung zu erkliren, durch welche sich bei Ausbreitung des Betriebes
und Steigerung der Bruttoempfinge das danach zu berechnende Be-
triebskostenprocent in so wunverhiltnismiBigem MaBe verkleinerte,
daB bei steigenden Bruttoeinnahmen die Reingewinne der Gesellschaft
immer tiefer sanken. Eine Erleichterung der Lasten des Unternehmens
war daher nur auf weitere Kosten des Staates moglich, woriiber lang-
wieriée Verhandlungen stattfanden. Fiir einen anderen, kleinen Teil
der Staatsbahnlinien, der einer zweiten Gesellschaft zum Betriebe iiber-
lassen worden war, ergriff man (1880) den Ausweg einer festen von Jahr
zu Jahr steigenden Pachtrente. Natiirlich vermehrt solches nur das
Risiko des Pachters, wenn er sich zu einer belangreichen Pachtsumme
entschlieBen soll, und miiBte daher wieder eine Regelung fiir den Fall
vorgesehen werden, als die tatsichliche Steigerung der Einnahmen
hinter den Erwartungen zuriickbleibt, welche dem Ausmafle des Pacht-
zinses als Grundlage dienten. Die Auffindung eines beiderseits be-
friedigenden MafBstabes auf lingere Zeit hinaus ist eben beinahe unmog-
lich, auBer man nihme wieder zu einer Garantie seitens des Staates
— also gewissermaBen einer Riickgarantie — Zuflucht. Ein i. J. 1876
mit der Betriebs-Gesellschaft abgeschlossener neuer Vertrag vermochte
einen anderen Modus nicht aufzufinden, als dem Staate wieder ledig-
lich einen bescheidenen Anteil am Bruttoertrage und ein Plus erst dann
zu sichern, nachdem die Betriebspichter eine gewisse Verzinsung ihrer

Sax, Verkehrsmittel IIT. 10
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Kapitalien erreicht haben. Der Staat erhielt ndmlich nach diesem Ver-
trage fiir dltere Strecken 209/, der Bruttoeinnahme nach Abzug einer
gewissen Riicklage fiir 1 km in den Erneuerungsfonds; fiir neue Linien
weniger, und es wurde iiberdies der Gesellschaft ein Minimalbetrag
von 4800 Gulden als Bruttoertragsanteil zugesichert. Von dem ihr
zufallenden Anteile hatte die Gesellschaft alle Auslagen einschlieflich
der vorgeschriebenen Dotierung eines Reservefonds zu bestreiten und
es verblieb ihr der Nettoertrag bis 4!/,°/, des Gesellschaftskapitales.
Allfillige hohere Uberschiisse waren zwischen Staat und Gesellschaft
zu teilen. Diese Pachtbedingnisse waren ersichtlich fiir die Gesellschaft
vorteilhaft, wie sie ihr in der Tat bereits sofort im ersten Betriebsjahre
zu einer Dividende von 5,179/, verhalfen.

Dagegen fand der Staat dabei nicht seine Rechnung. Auch ergaben
sich wiederholt Differenzen iiber die Ausfithrung von Erweiterungs-
anlagen, deren Kosten der Staat zu tragen hitte, iiber die Frage, inwie-
weit bei Beschiddigungen der Anlagen ,héhere Gewalt als Ursache
anzusehen sei u. dgl. Das fiihrte endlich abermals zu einer neuen Ver-
einbarung mit Vertrag v. J. 1890, der die Schwierigkeiten des Ver-
héltnisses nicht anders zu beheben weill als durch Uberlassung aller
Einnahmen an die Pachtgesellschaft gegen Entrichtung einer festen
Pachtsumme von seiten dieser mit Ertragsteilung von einer bestimmten
Hohe des Ertragnisses an 1).

Die Bewihrung der Vertrige blieb auch jetzt im Lande nicht unbe-
stritten: es wurde die zu groBe Selbstéindigkeit der Gesellschaften im
Betriebe, in der finanziellen Gebarung und gegeniiber dem Personale
hervorgehoben und von einer politischen Partei die Einfilhrung des
staatlichen Eigenbetriebes verlangt. Im Jahre 1908 ist eine Kommission
zur Priifung der Frage eingesetzt worden; in ihrem Berichte (1911)
hat sie jedoch den Staatsbetrieb nicht in Vorschlag gebracht, sondern
sich fiir die Ubergabe der gesamten Staatsbahnlinien an eine Betriebs-
Gesellschaft ausgesprochen. '

Frankreich kam nach sorgfiltiger Erwigung zum Beschlusse,
von einer Nachahmung des holléndischen Beispiels abzusehen. In
Italien dagegen meinte man durch wohldurchdachte Verbesserungen
doch zu einem Vertragsverhiltnis gelangen zu kénnen, welches den
Interessen beider Teile entspreche und es ermdgliche, die aus Riicksicht
auf die Staatsfinanzen erwiinschte Heranziehung des Privatkapitals
in groBem MafBstabe zum Betriebe, aber auch zur raschen Erginzung
des Staatsbahnnetzes ins Werk zu setzen. Auf Grund dessen kamen
i. J. 1885 Vertrige mit zwei Pachtgesellschaften fiir die Bahnen des
Festlandes und einer dritten fiir die Bahnen auf der Insel Sizilien zu-
stande, auf die groBe Hoffnungen gesetzt wurden. Die Erwartungen
wurden jedoch auch da enttiuscht und es ist lehrreich, die Griinde
hiervon im einzelnen zu verfolgen. Die Vertrige wurden auf 60 Jahre
abgeschlossen, mit beiderseitigem Kiindigungsrecht nach je 20 Jahren,
das Pachtverhaltnis hat aber den ersten Kiindigungstermin nicht iiber-
dauert.

1) Eingehende Darstellung der stattgehabten Wandlungen im hollindischen
Eisenbahnwesen in den Aufsitzen von H. Claus, Archiv, 1883, S. 571ff., 1892,
S. 459ff., S. 756ff. u. 929ff.



Das Verpachtungsystem. 147

Die Gesellschaften iibernahmen das gesamte Rollmaterial kiuf-
lich vom Staate gegen eine bestimmte Vergiitung und erhielten als
Ersatz der Betriebskosten einen Prozentsatz der Roheinnahmen, und
zwar (absehend vom sizilischen Netz) getrennt fiir Hauptlinien und
Nebenlinien und fiir die ersteren 62,59/, bis zur Erreichung einer bestimm-
ten Einnahmesumme, die man als Anfangsertrag voraussetzte, fiir Mehr-
ertrdge bis 50000 Lire fiir 1 km 569/, dariiber hinaus 50°/,, fiir die
Nebenlinien auBer einer festen Summe von 3000 Lire fiir 1 km 509,
der Rohertrige, jedoch sollten diese Nebenlinien fiir die Rechnung dem
Haqp}lréetze einverleibt werden, sobald ihr Rohertrag 15 000 Lire fiir 1 km
erreicht. :

Schon diese, dem Anscheine nach wohlbegriindete Scheidung in
Haupt- und Nebenlinien und Abstufung der Betriebskostenvergiitung
hat sich nicht bewidhrt. Sie hatte zur Folge, daB8 die Gesellschaften
darauf bedacht waren, den Verkehr, soweit moglich, auf die Haupt-
linien zu konzentrieren, weil sie hier die hohere Veigiitung erhielten und
um zu verhindern, da8 die Roheinnahmen auf den Nebenlinien die
letztbezeichnete Summe iibersteigen, wodurch infolge der Einbeziehung
in das Hauptnetz den Gesellschaften ein Verlust erwachsen wire, da
sie sich mit Riicksicht auf den festen kilometrischen Beitrag mit den
500/, besser standen. Dadurch litt der Verkehr auf den Nebenlinien.
Die Verminderung des Betriebskostenentgeltes bei Steigerung der Roh-
einnahmen hielt iiberdies die Gesellschaften ab, sich auf erheblichere
TarifermiBigungen oder auf Tarifreformen einzulassen, von welchen
sie bei Stergerung der Roheinnahmen eine Verminderung ihrer Rein-
einnahmen besorgten. Aus diesem Grundé hat das Tarifwesen wihrend
der Vertragsdauer beinahe stagniert, im Gegensatz zu den Erwartungen,
die man gerade in dem Punkfe von Privatbetrieben gehegt hatte.

Die wichtigste Verbesserung glaubte man in der Richtung gefunden
zu haben, durch Verpflichtung zu entsprechenden Riicklagen die Er-
haltung der Bahnen in gutem Zustande und die mit dem Verkehre schritt-
haltende gesteigerte Ausstattung sicherzustellen. Zu diesem Zwecke
wurden vier Fonds geschaffen, die Eigentum des Staates blieben, aber
von den Gesellschaften verwaltet wurden. Aber auch hier blieb die
Enttiuschung nicht aus, teils wegen zu knapper Bemessung der Riick-
lagen, teils aus anderen Ursachen. Der erste Reservefonds sollte zur
Ersatzleistung fiir durch héhere Gewalt entstandene Schiden dienen.
Die jihrliche Riickstellung belrug 200 Lire fiir 1 %m, aber die Kosten
der Behebung der Schiden iiberstiegen die hiernach verfiigbaren Mittel
und es wurde der Fehlbetrag noch dadurch vergroBert, daB die Gesell-
schaften so viel als méglich Auslagen, die eigentlich Erhaltungskosten
waren und von ihnen hitten bestritten werden sollen, als durch
hohere Gewalt veranlaBt, auf den Fonds tiberwilzten. Das wire nur
durch einlidBlichste Staatsaufsicht zu verhindern gewesen. Der zweite
Fonds, fiir die Erneuerung des Schienengleises bestimmt, wurde mit
einer Riicklage von 150 Lire fiir 1 km eingleisiger, 250 Lire fiir 1 km
zweigleisiger Bahn gespeist und es floB ihm iiberdies 1/,°/, der iiber
den Anfangsertrag hinausreichenden Roheinnahmen zu. Auch diese
Dotierung war zu karg, insbesondere, da die Steigerung der Einnahmen
weit hinter den Ansitzen zuriickblieb, die der Rechnung zugrunde lagen.
Infolgedessen stellte sich auch bei diesem Fonds ein bedeutender Fehl-
betrag heraus. Uberdies sollen die Gesellschaften, um an Erhaltungs-
kosten zu_sparen, unnétigerweise zu Erneuerungen gegriffen haben.
Der dritte Reservefonds hatte die Kosten fiir den Ersatz des Rollmaterials
zu tragen. Die Dotierung bestand in der Hauptsache aus einer Riick-
lage aus den Rohertrigen, und zwar in der Héhe von 13/,°/, des Anfangs-
ertrages und 1/,°/, von den Mehreinnahmen fiir die Hauptlinien und
1/,%/o des Gesamtertrages fiir die Nebenlinien. Auch dieser Fonds wies
einen sehr betridchtlichen Fehlbetrag auf, infolge derebereits erwihnten
Ursachen und weil die Dauer der Betriebsmittel zu hoch angesetzt
worden war und iberdies die Preise stiegen. .

10
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Der vierte Fonds hatte den Zweck, die fiir Erweiterung dec Anlagen
und die Vermehrung der Betriebsmittel erforderlichen Kapitalbetrage
anzusammeln. Das sollte durch Ausgabe von riickzahlbaren Obliga-
tionen geschehen, fiir welche eine Fondskasse die Verzinsung und Tilgung
zu tragen hatte. Zu diesem Behufe erhielt sie 159/, der iiber den Anfangs-
ertrag hinausreichenden Einnahmen. Da letztere aber so weit hinter
den Erwartungen zuriickblieben, wihrend einiger Krisenjahre sogar
abnahmen, so konnte die Kasse die Zinsen und Tilgungsraten nicht
decken und muBte der Staat mit Zuschiissen einspringen.

Endlich muflte die ganze Einrichtung gedndert werden und der
Staat bewog die Gesellschaften, ihm zur Anschaffung von neuem Roll-
material 150 000 Lire gegen 5%/, Zins vorzuschieBen. Die Absicht, die
allméhlich steigenden Roheinnahmen zur Deckung der Schuldkapitalien
fir die gesteigerte Ausriistung der Bahnen zu verwenden, wurde also
nicht erreicht, vielmehr das Staatsbudget, das man den Wechselfillen
des Eisenbahnbetriebes entzogen zu haben meinte, in Mitleidenschaft
gezogen. Unter solchen Umstinden lief die Ausstattung der Bahnen
erklarlicherweise vieles zu wiinschen iibrig, und das war die Ursache un-
befriedigender Verkehrszustinde, die selbst iiber die Landesgrenzen hin-
aus notorisch wurden.

Die Tarife waren in einer Beilage zu den Vertrigen festgesetzt
worden. Die Regierung hatte sich das Recht vorbehalten, Ermigi-
gungen anzuordnen und sich verpflichtet, allfillige Verluste aus solchen
Tarifherabsetzungen den Gesellschaften zu erstatten. Von dieser Ver-
tragsbestimmung wurde jedoch nur in beschrinktem MaBle Gebrauch
gemacht, weil die Regierung die finanziellen Opfer scheute. Auch war
die Bestimmung, wenngleich der ihr zugrunde liegende Gedanke richtig,
ungliicklich gefaBt, da sie eigentlich den Gesellschaften die Anfangs-
tarife fiir die ganze Vertragsdauer garantierte. '

Die Folge der Vertrige und ihrer mangelhaften Bewahrung waren
unaufhorliche Reibungen zwischen der Regierung und den Gesellschaften,
sowie eine gesteigerte Einmischung des Staates in das Gebaren der
Gesellschaften. Das Ergebnis war, dafl die Regierungsaufsicht ,statt
einen guten Betrieb zu sichern, ihn hemmte und man schliellich eine
Verwaltung hatte, die weder Staats- noch Privatbetrieb war, mit allen
Fehlern und keinem der Vorteile, die jedem dieser Systeme fiir sich
eigen sind‘‘ ?).

Es kamen noch andere Umstéinde hinzu, die Lage unhaltbar zu
machen; teils ohne Verschulden der Gesellschaften, teils durch deren
eigene Schuld, wie z. B. durch ein ebenso unkluges als unwiirdiges Ver-
halten gegeniiber dem Personale, so daf} die Regierung geradezu ge-
zwungen war, energisch einzugreifen.

Die Erfahrungen haben also auch in Ttalien, trotzdem die Ver-
tragsbedingungen mit dem geschéftlichen Scharfsinne, der den Italiener
auszeichnet, von den besten Kopfen ausgekliigelt worden waren, gegen
das Verpachtungsystem entschieden 2).

Die Verpachtung ist somit als System unbrauchbar, und nur als
Mittel der Betriebskonzentration bei zersplittertem Bahnbesitz hat

1) Carlo Ferraris Ferrovie im Sammelwerke Cinguanta anni di Storia
Italiona (1861—1910).

2) Bresciani, ,,Die Eisenbahnfrage in Italien*, Archiv 1905.
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sie ihren Wert. Einen Beispielfall groBen Stiles liefert zur Zeit Kanada,
das die bereits vor dem Kriege vorhandenen, durch Ankiufe wihrend
des Krieges vermehrten Staatsbahnlinien (gegenwirtig zusammen
21250 km) durch eine Gesellschaft verwalten 1aB8t. Hierher zahlt auch
die Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen, die urspriing-
lich den Zweck hatte, die tiirkischen Bahnlinien nach europiischer Art
zv. betreiben und diese spiterhin mit den anschliefenden Linien der
aufstrebenden Balkanstaaten zu einem einheitlichen Betriebsnetze zu
vereinigen.

Die Ubernahme des Betriebes einer Linie durch eine angrenzende
Verwaltung anf Konzessionsdauer gegen eine feste, den Bahneigen-
tiimern die Verzinsung ihres Kapitales sichernde Summe oder unter
anderen Bedingungen, die auf dasselbe hinauskommen, unterliegt selbst-
verstindlich vom Standpunkte der Bahneigentiimer keinem der be-
sprochenen Bedenken. Auch als Mittel zur Erleichterung des Zustande-
kommens von Lokalbabnen, insbesondere von seiten des Staates, hat
sich ein Pachtbetrieb dieser Art bewahrt. Das erklart sich dadurch,
daB hier eben alle Verhaltnisse weit einfacher und geringeren Verinde-
rungen unterworfen sind als beim Hauptbahnnetge.

Das sog. ,,gemischte System®. Zum Schlusse ist noch einer ganz
absonderlichen Theorie zu gedenken, welche in einem absichtlichen
und dauernden Nebeneinander von Eigen- und delegierter Verwaltung
im Gesamtbahnnetze eines Landes das Mittel zur Herbeifiihrung der
erreichbar besten Verwaltung erblickt: das sog. ,,gemischte’ System.
Sein literarischer Hauptvertreter war M. v. Weber 1); es hat jedoch
die Ansicht auch in offiziellen Kundgebungen von hervorragender Be-
deutsamkeit Ausdruck gefunden, wie im Motivenberichte zum ersten
Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes fiir Deutschland, wo das System
als letztes Ziel der im Deutschen Reiche einzuschlagenden Eisenbahn-
politik hingestellt wurde, ferner in den Motiven zum Gesetzentwurfe,
betreffend die Ubertragung der preuBischen Staatsbahnen auf das
Reich, wo, zwar schon geddmpft, doch noch unverkennbare Anklinge
an diese Parole vorkommen. Mit Riicksicht auf so gewichtige Vertretung
beansprucht die Anschauung wohl spezielle Beachtung. Sie lauft im
Kerne — abgesehen von den in der Behandlung der Eisenbahnfrage
in Deutschland iiblich gewesenen Ubertreibungen und Schiefheiten,
die sich auch in den angefithrten amtlichen Schriftstiicken vorfinden
— auf folgendes hinaus: Wihrend auf der einen Seite die Staatsbahn-
Verwaltung bezw. -Verwaltungen, wenn mit den Privat-Unternehmungen
zu einem Netze verflochten, infolge der ununterbrochenen gegenseitigen
Beriihrung und der wechselseitigen Einwirkungen aufeinander zu ihrem

!) Insbesondere ,,Nationalitit und Eisenbahnpolitik, ferner ,,Privat-, Staats-
md Reichsbahnen®.
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eigenen Vorteil genétigt wiirden, die Grundsétze, Formen und Ein-
richtungen kaufménnischen Gebarens anzunehmen, und dadurch von
der dem Eisenbahnwesen widerstrebenden bureaukratischen Geschéfts-
filhrung abgehalten wiirden, hitte die Staatsregierung andererseits
die Macht, durch die Staatsbahn-Direktionen- auf die Privatbahnen
jenen Druck zu iiben, welchen sie in Hinsicht auf Tarife und Ver-
kehrseinrichtungen eben im allgemeinen Interesse jeweilig zu iiben fiir
gut finde. Aus dieser unablassigen und unmittelbaren Wechselwirkung
ergibe sich jene gliickliche Mischung und Verbindung der Vorziige der
Staatsverwaltung und der Privatverwaltung, welche das ,,gemischte
System® zur vollkommensten Lésung des Eisenbahnproblems stemple.

Das Bild ist auf den ersten Anblick vielleicht verlockend und es
hat z. B. in PreuBen der Staat auf diesem Wege tatsidchlich einen merk-
baren Einflufl auf die Einrichtungen des Eisenbahnverkehres, insbesondere
im Tarifwesen erlangt ). Allein, solange der Zweck nicht das Mittel
heiligt, bleibt es doch hochst fraglich, ob der hier eréffnete Weg indi-
rekten Zwanges der Privatbahnen zu jedem von der Regierung beliebten
Wunsche mit der Wiirde des Staates vereinbar sei. Genau besehen,
ist es eigentlich ein durch und durch unmoralisches Prinzip, auf welches
da die Eisenbahn-Verwaltung des Staates gegriindet werden soll: das
Prinzip der Gewalttitigkeit. Denn was heifit es anders, als eine Ver-
gewaltigung iiben, wenn der Minister eine Privatunternehmung :u
einer Mafiregel, welche zu verlangen in dem gesetzlichen Aufsichts-
rechte des Staates kein Anhalt gegeben ist und zu welcher sich jene
aus™ irgend einem Grunde nicht entschliefen kann, dadurch zwingt,
daB die anstofende Staatsbahn angewiesen wird, der widerstrebenden
Privatbahn bei einer Anschlufifrage oder der Erstellung eines direkten
Tarifes usw. einen Schabernack zu spielen? Eben darauf lauft, wenn
man den Dingen auf den Grund geht, jener von dem gemischten System
verheiBlene ,,EinfluB“ der Staatsbahnen auf die Privatbahnen hinaus.
Denn zur Durchfithrung derjenigen MaBnahmen, welche die staatliche
Aufsichtsbehérde als solche auf Grund der Gesetze anzuordnen imstande
ist, braucht man ja nicht — und wére es auch im héchsten Grade tadelns-
wert — zu ihm zu greifen. Es kann sich also blo§ um Dinge handeln,
die zu fordern der Staat kein Recht hat und die er eben dann auf dem
Umwege durch jene Hintertiir zu erreichen die Macht besife. Sind
aber die Befugnisse der Aufsichtsbehérde nicht ausreichend, um dem
Staate den ihm gebiihrenden EinfluB auf die Privatbahnen in vollem
MaBe zu sichern, so erweitere man-diese offen und auf gesetzlichem
Wege, strebe aber nicht nach einem Mittel, das mit der idealen Auffassung
des Staates als eines sittlichen, iiber den Privatinteressen stehenden
Wesens doch sicherlich nicht vereinbar ist.

1) Wehrmann, ,Die Verwaltung der Eisenbahnen*, 1912, S. 25,
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Hierzu kommt ein Einwand spezifisch wirtschaftlicher Natur.
Es ist klar, daB, wenn jener in seiner ethischen Begriindung zweifel-
hafte EinfluB seine volle Wirkung &dufBlern soll, welche man von ihm
erwartet, die Staats- und Privatbahnen als Konkurrenz-Linien im
wahren Sinne des Wortes nebeneinander angelegt sein miiten. Nur
wenn das in allen Hauptrichtungen des Verkehrs der Fall wire, kénnte
sich die gehoffte BotmaBigkeit der Privatbahnen verwirklichen, wie
denn auch das zitierte offizielle Aktenstiick eine ,,gesunde Entwicklung
des Verkehrswesens nur durch ein ebenbiirtiges Nebeneinander-
bestehen beider Systeme‘’, d. h. unter der Voraussetzung herbeifithrbar
glaubt, ,,daB fir alle Hauptlinien sowohl Privat- als Staatsbahnen
bestehen®. Die konsequente Durchfithrung des ,,gemischten Systems‘
ist also nur denkbar, wenn das in seinen wirtschaftlichen Schatten-
seiten allseitig erkannte Konkurrenz-Prinzip in neuer Form wieder
auflebt. Man sieht: die Anhénger des ,,gemischten Systems‘‘ sind bereit,
diese Konsequenz ihrer Theorie zu ziehen. Denn tun sie dies nicht,
so erweist sich letztere als eine Halbheit, die nicht entfernt das zu halten
imstande ist, was man von ihr verspricht, und jedenfalls auf den Namen
eines ,,Systems‘‘ keinen Anspruch hat. Rdumen sie aber die Notwendig-
keit der Konkurrenz ein, so stehen sie einerseits vor dem Einwurfe,
ob es sich mit dem Wesen und der Hoheit des Staates vertrage, dafl er
seinen eigenen Untertanen Konkurrenz mache, und miissen anderer-
seits die enormen Schidden der Linienkonkurrenz in Kauf nehmen.

So und nicht anders ist auch die tatsichliche Sachlage, wo in diesem
Geiste vorgegangen wurde.

Es entgeht Weber auch keineswegs, in welch ungiinstigem Lichte
die Staatstatigkeit diesfalls erscheint. ,.Der Staat tritt hier, in seiner
Eigenschaft als Bahneigentiimer, als Konkurrent der industriellen Unter-
nehmungen seiner Steuertriger auf, und in seiner anderen Qualitdt,
als Oberaufsichtfithrer iiber das Eisenbahnwesen des ganzen Landes,
erscheint er als Richter in eigener Sache bei allen Anlissen, wo Ange-
legenheiten von Privatbahnen zugleich in Frage kommen. Nur administra-
tiv so exemplarisch organisierte, vom Vertrauen der Staatsbirger in
politischer, wirtschaftlicher und sittlicher Beziehung fest getragene
Regierungen, finanziell so wohlsituierte Linder wie Preuflen und
Sachsen konnen die Schwierigkeiten zeitweilig und faktisch weniger
peinlich hervortreten lassen. . . . . “ Weber widerlegt sich also schlief3-
lich selbst; denn auch in den genannten Léindern, wie in Bayern, sind
die Unzutriglichkeiten dieses Verhiltnisses in der Praxis so grell hervor-
getreten, daB sie zum Aufgeben des ,,Systems gefithrt haben. In den
70er Jahren ist keine Session des preuBischen Landtages voriiberge-
gangen, in der nicht von der einen oder anderen Seite auf die Schiden
des gemischten Systems hingewiesen wurde. Beispielsweise baute der
preuBische Staat nur .aus Wettbewerbsriicksichten eine Fortfithrung
seiner westfilischen Linie ins wichtige Emschertal, um dort mit der
Rheinischen Eisenbahngesellschaft in Verbindung zu treten und mit
ihr, der Magdeburg-Halberstiddter Gesellschaft, eine dritte unabhéngige
Linie gegeniiber der Kéln-Minderer und der Bergisch-Mirkischen Bahn
aus dem Kohlenrevier nach Berlin zu bilden. Der Staat trat hierdurch

in scharfen Wettbewerb mit der von ihm selbst verwalteten Bergisch-
Markischen Bahngesellschafl, der er vorher gestattet hatte, seiner eigenen
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westfilischen Linie den Verkehr nach Thiiringen und Berlin durch eine
Neubaustrecke zu entziehen !). Schlieflich hatte das ,,Miirbemachen‘*
der Privatbahnen durch die MaBnahmen der Staatsbehérde in PreuBlen
eine hochst unliebsame Gestalt angenommen 2). Das war in Wahrheit
das ,,Unleidliche“ an den preuflischen Eisenbahnverhéltnissen jener
Zeit, aus dem die von den Konkurrenzlinien des Staates umklammerten
Privatgesellschaften selbst schlieBlich sehr erklirlicherweise durch
Uberlassung ihrer Linien an den Staat herauszukommen ein Interesse
hatten. Eswiederholte sich dort dasselbe, was sich frither schon in Belgien
abgespielt hat. Belgien hatte das reine Staatsbahnsystem, bis unter
den Einfliissen der- Konkurrenztheorie die Regierung eine Anzahl von
Privatlinien konzessionierte, bei denen es wesentlich auf Konkurrenz
mit den Staatsbahnen abgesehen war. Das unvermeidliche Ergebnis
war, daBl der Staat alsbald vor der Alternative stand, entweder diese,
zum Teil iiberflisssigen Linien zu iibernehmen, oder es auf einen ruinésen
Tarifkrieg ankommen zu lassen. Er wahlte seit 1870 das erstere, soweit
die Lage der Privatlinien es mit sich brachte, und in der belgischen
Kammer ist der Stab iiber das gemischte System gebrochen worden.
Ihm verdankt es Belgien, dafl in sein urspriinglich so wohl geplantes
Eisenbahnnetz Verwirrung gebracht und die Rente der Staatsbahnen
erheblich geschmilert worden ist.

Die Verteidigung des ,,gemischten Systems® ist nichts als eine
Anpreisung der Systemlosigkeit und der Linienkonkurrenz in ihrer
verwerflichsten Gestalt. Etwas anderes ist ein tatséchliches Neben-
einander von Staats- und Privatbahnen in abgegrenzten Bezirken ohne
Konkurrenz. Dergleichen kann als Produkt geschichtlicher Vorkomm-
nisse oder als ein Ubergangszustand bestehen, ohne indes die Bedeutung
eines besonderen Systems zu besitzen und ohne eine andere Einwirkung
der verschiedenen Verwaltungen aufeinander als jene, die sich eben
immer aus der Berithrung mehrerer Individualititen ergibt.

Keine Anwendung des Systems ist es, wenn ein Staat einzelne
Zweiglinien zum Anschlul an sein Bahnnetz der Privatunternehmung
iberlaBt, sie vielleicht sogar als Zubringerlinien subventioniert, und
noch weniger die vollstindige Anheimgabe des Kleinbahnwesens an
die Selbsttatigkeit der ortlichen Interessenten und der privaten Unter-
nehmer in einem Staatsbahnenlande. Man kénnte hier nicht unange-
messen von einem ,kombinierten System‘‘ sprechen, das von den
Mingeln des gemischten Systemes frei ist und dem sogar gewisse Vor-
ziige hinsichtlich der Netzesentwicklung zuzuschreiben sind, wenn nur
jede Konkurrenz in Anlage und Betrieb vermieden wird.

In #hnlichem Sinne sind die ,,gemischt-wirtschaftlichen Unter-
nehmungen‘ zu verzeichnen, die fiir die Verwaltung von Ortsbahnen
des Personenverkehres neuerdings zur Anwendung kommen. Fir
Bahnen dieser Art war die Privatunternehmung als Pionier vorange-

1) Wehrmann, a. a. O., S. 24.

%) Man sehe z. B. die seit 1876 beobachteten Grundziige hinsichtlich der Ver-
kehrsdirigierung, die darauf hinausgingen, die Privatbahnen von jedem Verkehr
zwischen Staatsbahnen auszuschlieBen, dagegen die Staatsbahnen beim Verkehr
zwischen Privatbahnen konkurrierend teilnehmen zu lassen. Nach ergangenen
Reklamationen vom Handelsminister allerdings anfangs 1878 zuriickgenommeén.
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gangen und hierauf hat die gemeinwirtschaftliche Verwaltung in der
Gemeinde den Ubergang vom delegierten zum Eigenbetriebe in vielen
Fillen vollzogen. Mit Riicksicht auf die durch den elektrischen Betrieb
bewirkte Vervollkommnung dieser Bahngattung, insbesondere die
StraBenbabnen, war schon im ersten Bande Anlafl auf die Sachlage
hinzudeuten. Ungeachtet sowohl der Betrieb durch Konzessiondre
wie der Eigenbetrieb der Gemeinden sich bewahrt baben, wurde mehr-
fach eine Verbindung des Privatbetriebes mit der gemeindlichen Ver-
waltung ins Werk gesetzt, welche die guten Seiten der beiden Verwal-
tungsformen vereinen soll. Die Ergebnisse scheinen befriedigend. Die
Gemeinde iibernimmt die Herstellung der Anlage, eine Privatgesell-
schaft liefert die Betriebsmittel und tibernimmt den Betrieb auf eigene
Gefahr, allenfalls mit einer Ertragsgarantie seitens der Gemeinde. Es
ist eigentlich dasselbe, was anfinglich der franzosische Staat bei seinen
Bahnen durchgefithrt hat, nur daBl hier geringere Schwierigkeiten vor-
liegen, da beide Teile das MaB des erforderlichen Kapitalaufwandes,
somit ihres Risiko, vorhinein annihernd genau zu bemessen vermogen.
Namentlich bei den elektrischen Bahnen in den GroBstidten hat man
neuestens zu diesem Verfahren gegriffen. Es bietet den Vorteil, den
Betrieb den Ausartungen der Parteiherrschaft, die in den Gemeinde-
verwaltungen nicht selten zutage treten, zu entziehen. Anders wire
seine Anwendung auf ein ganzes Staatsbahnnetz (z. B. aus Anlaf der
Elektrisierung) zu beurteilen. Diese wiirde im Wesen wieder auf Ver-
pachtung hinauskommen. Meinte man etwa eine solche durch gleich-
berechtigte Vertretung der beiderseitigen Interessen im Verwaltungs-
korper gedeihlich gestalten zu kénnen, so wire vielmehr eine gegen-
seitige Hemmung in der Verwaltung die Folge, wie sie zweckwidriger
nicht ersonnen werden konnte. Eine private Stromlieferung allein
— ein finanzieller Notbehelf — wiirde den Namen eines Betriebsystems
nicht verdienen.

Auch in Holland hatte der Gedanke des gemischten Systems Wurzeln
gefaBt; in der Weise, daBl man unter dem Drucke des Verlangens nach
Konkurrenz eine Anzahl von Linien konzessionierte, die mit der Betriebs-

esellschaft der Staatsbahnen, aber auch mit der hollindischen Eisen-
ahngesellschaft, -die ebenfalls einzelne Staatsbahnlinien im Betrie_be
hatte, in Wettbewerb traten. Insbesondere die niederldndische Rhein-
eisenbahngesellschaft machte mit einzelnen Erweiterungslinien den
Staatsbahnen eine heftige Konkurrenz. Die daraus hervorgegangenen
MiBstéinde bestimmten die Regierung zum Ankaufe der Rheineisenbahn
(1890). Bei der danach ins Werk gesetzten Neuordnung der Eisen-
bahnnetze und der Betriebsvertrige wurde die Zusammenlegung der
verschiedenen Linien zu geschlossenen Netzen durchgefithrt und damit
das gemischte System wieder beseitigt. Gleichzeitig wurde aber den
beiden Betriebsgesellschatten fiir eine Anzahl von Relationen sowohl
im Verkehre zwischen den Héifen und der Landesgrenze als im Binnen-
verkehre zwischen wichtigen Plitzen ein Gemeinschaftsbetrieb
auferlegt, der eine Konkurrenz zwischen Staatsbahnlinien selbst

in sich schloB. Eine Enquete-Kommsision hatte i. J. 1881—82 diese
nach dem Muster der englischen Bahnen gedachte Einrichtung vor-
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geschlagen: offenbar ein Nachhall des Konkuwrrenz-Gedankens. Nach
den Antrigen der Kommission wurde bei der Neuordnung vorgegangen.
SchlieBlich hat doch der Widersinn zu einer wirklichen Betriebs-
gemeinschaft gefithrt, allerdings unter Mitwirkung duBerer Umstédnde
und wurde jiingst durch vollstindigen Zusammenschlu§ der Gesell-
schaften in finanzieller Hinsicht (unter Aktieniibernahme seitens des
Staates) die Entwicklung zu einem erspriefilichen Abschlul gebracht.

Der Meinungstreit iiber Staats- und Privatbahnen. Wenn je eine
Frage eine wexaio quaestio genannt werden kann, so ist es sicherlich
die Systemfrage: Staats- oder Privatbahnen? Sie dringt sich alsbald
nach Entstehung der Eisenbahn auf, und wurde durch Dezennien immer
wieder erhoben. Sie wurde von Staatsménnern und in Volksvertretungen
ergrtert, von Theoretikern und von Praktikern des Verkehrswesens,
in amtlichen Denkschriften und in wissenschaftlichen Werken, rein
akademisch oder mit Bezug auf unmittelbare staatswirtschaftliche
Betétigung. Ihre Losung wurde vielfach erschwert durch schiefe Frage-
stellung und durch unterlaufene Fehlschliisse; in der ersteren Hinsicht
durch den Umstand, da man lange Zeit in den Privatbahnen eigent-
liche Privatunternehmungen’ vor sich zu haben glaubte. Insbesondere
irreleitend war die von manchen gehegte Anschauung, als handle es
sich um eine unbedingte, fiir alle Umsténde giiltige Entscheidung; ein
Irrtum, den freilich die deutsche Wissenschaft nicht geteilt, dem sie
vielmehr von Anfang an die Relativitit der Losung entgegengehalten
hat. Die Frage war auf die richtige Basis gestellt, als die Begriffs-
bestimmung der delegierten Verwaltung erkannt war und die Entschei-
dung nur fiir jeweils gegebene Umsténde von Zeit und Ort gesucht wurde.

Allein auch danach verblieb eine starke Verwirrung in der
Kontroverse, indem iiber die Eignung der regulierten Unternehmung
zu der ihr iiberwiesenen Funktion aus den Tatsachen entgegengesetzt
irrige Schliisse gezogen wurden. Von der einen Seite wurde die Privat-
unternehmung beziiglich der gegebenen Aufgabe der Eisenbahnver-
waltung als dem Staat schlechtweg iiberlegen hingestellt, von der anderen
Seite wurden die Schwichen der Privatunternehmungen, speziell der
Eisenbahngesellschaften, als dermaflen ausschlaggebend angesehen, daB
sie diese zu dem ihnen iibertragenen Wirkungskreise geradezu unge-
eignet machten. Beides falsche Verallgemeinerungen konkreter Erschei-
nungen. Verwaltungseinrichtungen, wie sie in einem bestimmten Lande
in diesem oder jenem Zweige bestehen (z. B. der Bureaukratismus im
schlimmen Sinne des Wortes) und die allerdings auf die Eisenbahn nicht
ibertragen werden diirfen, werden da als mit dem Staate untrennbar
verwachsen, als etwas, wovon dieser sich nie befreien konne, betrachtet,
und auf der anderen Seite wieder werden Fehler, welche in gewisser
Zeitumsténden bei den' Privatbahnen vorgekommen sind, als ihnen
unter allen Umstéinden avhaftend etklirt oder wirklich vorhandene
Schwichen in ihrer Tragweite — mit "AuBerachtlassung der gegen-
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wirkenden Momente — iiberschétzt. Namentlich aber wird haufig der
theoretische VerstoB begangen, zutage getretene Mingel, welche auf
eine unzureichende Regulierung der Privatbahnen seitens der
Staatsgewalt zuriickzufithren sind, den betreffenden Unternehmungen
und in weiterer Folge verallgemeinert den Privatgesellschaften iiber-
haupt und allein zuzuschreiben, anstatt zu untersuchen, ob nicht durch
ein wohldurchdachtes Konzessionsystem eine befriedigende Wirksamkeit
der Privatbahnen zu erreichen sei.

SchlieBlich hat es zur Tritbung des Urteils beigetragen, daB sich
zu Zeiten die scheinwissenschaftliche Streitschriftenliteratur und die
Tagespresse im Dienste von Parteien der Frage beméchtigt hat, wo es
dann an sorgsamer Feststellung der Tatsachen und objektiver Erwigung
gar sehr mangelte. Die wissenschaftliche Behandlung der Frage kommt
nach unbefangener Gegeniiberstellung der Schwichen und der Vorziige
der Eigenverwaltung und der delegierten Verwaltung, nach Erforschung
der Ursachen der einen und der anderen in den bereits vorliegenden
Erfahrungstatsachen aus allen Landern, sowie der daraus abzuleitenden
Lehren hinsichtlich zweckentsprechender Regulierung von Privatbahnen
und Vermeidung friither begangener Fehlgriffe, zu dem oben erwéhnten
Ergebnisse: daf die Entscheidung nur fiir den konkreten Fall
unter Anbetracht aller einschlagenden tatsichlichen Umstéinde zu ge-
winnen ist, wobei im allgemeinen unter der Voraussetzung
wohldurchgefiihrter Regelung des Privatbahnwesens Pro und
Contra sich aufwiegen diirften?).

1) In dieser Weise objektiv und umsichtig schon Knies, ,,Die Eisenbahnen und
ibre Wirkungen®, 1853, u. zw. schon auf Grund des damals doch noch unzureichen-
den Tatsachenmaterials. Ebenso echt wissenschaftlich Mohl, Rau, Roscher.
Einseitig, prinzipiell gegen Privatbahnen, Cohn und Wagner. Letzterer ins-
besondere leugnet die Moglichkeit entsprechender Regulierung der Privatbahnen
und hélt seine diesen ungiinstige Anschauung auch in der 3. Aufl. der Fin. Wiss.
(gegen unsere Einwinde in den ,,Verkehrsmitteln‘, I. Aufl.) und weiterhin in der
,»Sozialokonomik‘‘ aufrecht. Gegen Wagner, I. Bd., 8. 179. Cohn ist geméBigter
in seiner Gegnerscbaft gegen die Privatbahnen indem er (Jahrb. f. Nationalokon. u.
Stat., Nr. 33, S. 15) in ihnen ,,schlechterdings einen Notbehelf erblickt, welcher, so
fehlerhaft er ist, nicht vermieden werden kann, wo die Staatsverwaltung aus irgend
einem Grunde nicht so beschaffen ist, diese groBe 6ffentliche Pflicht in die Hand zu
nehmen*, wie es denn nach seiner Ansicht ,.eine politische Not war und nicht eine
6konomische Tugend und noch viel weniger eine politische Tugend: wenn je nach
dem Zwange der eigentiimlichen Verfassungs- und Verwaltungszustinde der eng-
lische Staat, die Schweiz, Frankreich und vollends die Staaten des Ostens das erste
Menschenalter der Eisenbahnen in den Hinden von Aktiengesellschaften hingehen
lieBen*, und es ,,durchaus eine positive Frage der besonderen Staatszusténde ist,
wenn heute oder fernerhin, hiér oder dort, die Entscheidung zu treffen ist, ob die
Zeit fiir die Staatsverwaltung der Eisenbahnen gekommen ist oder nicht*. Hiermit
ist doch wohl zugegeben, daB hier keine Prinzipien-, sondern eine ZweckmaBigkeits-
frage vorliegt. Vielmehr ist es eine petitio principii, allgemein nur die Eigenver-
waltung im Verkeh.swesen, insbesondere den Eigenbetrieb von Eisenbahnen, durch
den Staat als das allein Richtige, den Privatbetrieb in richtig verstandenem
Sinne als einen MiBgriff, eine Verirrung anzusehen. Hervorragende éltere deutsche
Nationalokonomen (Hansemann, Nebenius, Hermann, Hansen u. a.) ent-
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Eine Ubersicht der Entscheidungsgriinde in dem einen und dem
anderen Sinne ergibt vorerst eine Gruppe von Argumenten, welche
itberhaupt nicht als beweismachend angesehen werden kénnen, sei
es, weil sie auf falscher prinzipieller Grundlage ruhen, oder weil sie
als ungerechtfertigte Generalisierung konkreter Erfahrungen einen
tatsichlichen Irrtum darstellen oder endlich fiir die Entscheidung
der Frage an sich nebenséchlich sind. Wenn diese sogleich ausgeschieden
werden, gewinnt die Erérterung an Klarheit. Es geniigt wohl auch
eine ganz kurze Aufzihlung der Griinde dieser Art und eben solche
Widerlegung, soweit letztere nicht bereits in dem ganzen Gange der
Untersuchung gegeben ist. Hierher gehoren die Behauptungen:

1. daB die Eisenbahnen privatwirtschaftliche Unternehmungen
(ein ,,Gewerbe‘, eine ,,Industrie wie jedé andere‘) darstellen, welche
der Staat entweder iiberhaupt nicht, jedenfalls aber nicht in Konkurrenz
mit seinen Untertanen betreiben solle, und

2. das Widerspiel dieser These: dafl die Eisenbahn eine ,,6ffent-
liche StrafBle” sei wie die Fliisse und Wege und daher eo ipso vom
Staate zum allgemeinen Gebrauche bereitgestellt werden miisse. Hier-
iiber bedarf es keines Wortes mehr.

3. daB, nach den einen die Privatgesellschaft, nach den anderen
der Staat ,naturgem&fB o6kcnomischer baue und betreibe, der
Staat also seiner Natur nach minder berufen oder im Gegensatze gerade
weit besser geeignet erscheine, die Eisenbahnen mit dem gréBten 6ko-
nomischen Erfolge zu verwalten. '

,,Je mehr der Transportdienst einer groflen Verkehrsanstalt aus
der regelmifligen Wiederholung gleicher einzelner Tatigkeiten besteht
und sich auf ziemlich feste mechanische Regeln zurickfithren 1a8t;
je mehr in Konsequenz heivon der Spielraum des spekulativen Momentes
eingeengt wird; endlich je mehr wegen der Natur, Ausdehnung und
GroBe der Verkehrsanstalt der Betrieb mittels eines groBen Beamten-
mechanismus durchgefithrt werden muf} (eben dies gilt von der Eisen-
bahn); desto gleichartiger betreibt der Staat und betreiben private
Erwerbsgesellschaften und desto weniger steht der Staatsbetrieb wegen
seiner sonstigen, ihm etwa anklebenden Mangel hinter dem Privatbetrieb
technisch und 6konomisch zuriick. (Wagner).

sprechend den Verhiltnissen der deutschen Partikularstaaten fiir Staatsbahnen,
die Anhianger der Freihandelschule fiir Privatbahnen (Ausnahmen S. 29), die
Theoretiker der sozialpolitischen Richtung in Konsequenz ihres Standpunktes
und unter dem Einflusse des von Bismarck Ende der 70er Jahre vollzogenen politi-
schen Umschwunges fiir Staatsbahnen; desgleichen die Sozialisten. Beispiele poli-
tischer Tendenzschriften sind: Kaizl, ,,Die Verstaatlichung der Eisenbahnen in
Osterreich*, 1885, und Neményi, ,,Die Verstaatlichung der Eisenbahnen in
Ungarn®, 1890, beides Schriften im Dienste nationaler Parteien. Biicher kompi-
latorischer Mache bieten kein Interesse. Picard, Traité des chemins de fer, 1887,
3. Bd., objektive Abwigung des Pro und Conira mit dem Schlusse, daB fiir Frank-
reich Privatbahnen vorzuziehen sind. Ausfiihrliches Literaturverzeichnis mit be-
sonderem Bezug auf die Systemfrage bei Dr. Moritz Kandt, ,,Uber die Ent-
wicklung der australischen Eisenbahnpolitik nebst einer Einleitung iiber das Pro-
blem der Eisenbahnpolitik in Theorie und Praxis®, 1894.
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4. daB3 sich ,erfahrungsgemiB ein Vorzug der Privat-, resp.
der Staats-Verwaltung — je nach dem Standpunkte des Urteilenden
— erweisen lasse. Ein solcher Nachweis 146t sich allgemein nicht er-
bringen. Denn statistische Beweise fiir das eine oder das andere sind
entweder irrig, weil billigere Bau- oder Betriebskosten auf seiten be-
stimmter zum Vergleiche herangezogener Privat- bzw. Staatsbahnen
auf mannigfachen anderen Umstéinden (Terrainschwierigkeiten, Bauzeit,
verschiedenen Anlagevetrhaltnissen, Unterschieden des Verwaltungs-
bezirks, der Preise und Lohne usw.) beruhen, oder sind ungulissig,
weil nur fiir bestimmte konkrete Verhaltnisse, nicht aber allgemein
giiltig ).

Der zu 3 zitierte Satz ist daher auch nur fir Lander mit guter
Verwaltung zutreffend und kann insbesondere keineswegs auf solche
mit unentwickelten oder verfallenen Staatszustinden Anwendung
finden. Die ungiinstigen Betriebsergebnisse, welche der Staatsbetrieb

1) Ein solcher Erfahrungsbeweis wire, wenn irgendwo, nur fiir ein Land zu
erbringen, in dem Staats- und Privatbahnen unter im allgemeinen gleichen Ver-
hiltnissen nebeneinander bestehen. Das war noch in den 70er Jahren in Preuflen
der Fall. Mit Bezug hierauf war in der ersten Auflage auf Grund der verlaflichen
Angaben der preuBischen Statistik eine solche Vergleichung durchgefiihrt. Es sind
dort die Staatsbahnen in eigener Verwaltung, die Privatbahnen unter Staats-
verwaltung und die Privatbahnen in eigener Verwaltung durch fiinf aufeinander-
folgende Jahre mit den zifferm#Bigen Daten ihrer Verkehrsleistungen und ihrer
Betriebsverhiltnisse einander gegeniibergestellt und es ist untersucht, ob in einer
oder der andern Hinsicht ein Vorzug fiir eine der Bahngruppen festzustellen sei.
Das Ergebnis der Untersuchung ist ein durchaus negatives. Es zeigt sich stets, daB,
wenn fiir eine Seite ein giinstigeres Ergebnis zum Vorschein kommt, Erkldrungs-
griinde dafiir- vorhanden sind, die mit dem Betriebsysteme nichts zu tun haben.
Die Untersuchung muBte sehr ins einzelne gehen, sie kann daher hier nicht wieder
vorgefithrt werden, sondern es mu8 geniigen, auf sie (a. a. O., IL. Bd., S. 258ff.)
Zu verweisen.

Obwoh! man also Beweisfithrungen der in Rede stehenden Art als abgetan
ansehen sollte, kommen sie in Amerika gelegentlich immer wieder in Anwendung.
So z. B. hat das Presseorgan der nordamerikanischen Eisenbahnen i. J. 1913, als
ein zur Untersuchung der Eisenbahnfrage betreffend Alaska vom Kongre8 ein-
gesetzter Ausschuf sich fiir Ausfithrung auf Kosten der Union ausgesprochen hatte,
diesen Antrag durch den Hinweis darauf bekdmpft, dal Staatsbahnen meist teuerer
in der Anlage seien, wofiir eine Gegeniiberstellung der kilometrischen Anlagekosten
der schweizerischen Bundesbahnen und der spanischen Privatbahnen, der preuBischen
Staatsbahnen und der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten (!), der kanadischen
Staatsbahnen und der argentinischen Privatbahnen, der Staatsbahnen von Neu-
stidwales und der kanadischen Privatbahnen als Beleg beigebracht wurde, sowie
durch den Hinweis, daB die Privatbahnen billiger betreiben, was durch Beispiele
bewiesen werden sollte wie folgendes: Wiahrend die Verkehrsdichte der im Privat-
betriebe befindlichen Staatseisenbahnen Hollands um 43°/, grofer ist als bei den
dinischen Staatsbahnen, die vom Staate selbst betrieben werden, sind die Be-
triebsausgaben auf 1%m nur um 239/, grofer, und so weiter in dieser Art. In Amerika
kann man also offenbar dergleichen der Offentlichkeit noch bieten. Mit einer ge-
wissen Berechtigung konnte der teuerere Betrieb der franzosischen Staatsbahn-
linien im Vergleich mit den Betriebskosten der Privatbahnen fiir die Frage heran-
gezogen werden. Aber dieser Erfahrungsbeweis hitte fiir ein anderes Land keine
Geltung, da der franzosische staatliche Bureaukratismus sich ersichtlich fiir eine
erfolgreiche Geschiftsfithrung nicht eignet.
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in Peru, Chile, Argentinien, Brasilienl) aufwies, koénnen sicherlich
fiir Staaten mit anderen Zustinden des 6ffentlichen Lebens nicht als
beweismachend angesehen werden. — Insofern fiir konkrete Umstéinde
ein Vorzug der einen Verwaltungsweise vor der anderen tatséchlich
gegeben ist, fillt das Argument in die folgende Gruppe.

5. daBl die Notwendigkeit der Expropriation von Grund und
Boden und darauf beziiglichen Privatrechten den Staatsbetrieb be-
griinde, weil so diese Eingriffe in das Privateigentum ausschlielich
im offentlichen Interesse erfolgen. (Kann schon darum nichts beweisen,
weil das offentliche Interesse auch bei der anderen Verwaltungsform
vorliegt, die Expropriation tibrigens auch an Private, z. B. nach dem
Bergrecht, zulissig ist.)

6. daB der Staatsbetrieb nicht nach rein gewerblichen Gesichts-
punkten vor sich gehe, insbesondere bei ihm beliebig das Verwaltungs-
prinzip gedndert, also zum Gebiihrenprinzip iibergegangen werden
konne. Auch dariiber ist nichts weiter zu bemerken; wir wissen, daB
Privatbahnen infolge angemessener Regulierung nicht ,rein® privat-
wirtschaftlich handeln koénnen und ein ,,beliebiger Ubergang zum
Gebiihrenprinzip sogar antitkonomisch wire.

7. daB strategische Riicksichten den Staatsbetrieb erfordern.
Dieselben lassen sich beim Privatbetrieb in ganz gleichem Grade wahren
und wurden auch beinahe allerorten vollauf gewahrt.

Die fiir die Entscheidung maBgebenden Griinde. Eine zweite
Gruppe von Argumenten umfaBt diejenigen, welche mit Fug als Fiir
und Wider angefithrt werden koénnen und daher fiir den einzelnen je
nach der Anschauung, welche er sich beziiglich ihres relativen Gewichtes
gebildet hat, entscheidend werden, nach der hier vorgetragenen
Meinung aber eben im grofen und ganzen einander das Gleichgewicht
halten. Sie betreffen folgende Punkte:

1. Die Bildung des Bahnnetzes und Wahl der einzelnen
Linien. Die Privatbahnen leisten in dieser Beziehung nach Ansicht
ihrer Gegner durchaus Unbefriedigendes. Sie wihlen in der Regel,
namentlich im Beginne des Eisenbahnbaus, nur die besten oder am
leichtesten zu bauenden Linien aus, wihrend die unrentablen Linien
ungebaut bleiben und spiter dem Staate zur Last fallen. Dies ergebe
auch ein zersplittertes Netz, mit seinen ungiinstigen Folgen fiir das
Land wie fiir die Verwaltung der Bahnen selbst. Der Staatsbahnbau
verbiirge demgegeniiber eine vollstindige und systematische Netzes-

1) Nahere Angaben bei Lionel Wiener, Les chemins de fer du Brésil, 1912,
S. 8. Bei der Sobralbahn, welche die brasilianische Regierung i. J. 1881—1897
mit Betriebsdefizit von 125—250°/, betrieben hatte, fiel der Koeffizient nach
ihrer Konzessionierung auf 70 /.
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bildung, zumal die Uberschiisse der guten, ertragreichen Linien die
Ausfalle der minder rentablen oder Defizit-Linien, wenn in der Hand
des Staats vereint, decken.

Dieser Einwand gegen Privatbahnen trifft ersichtlich nur bei einem
mangelhaften Konzessionswesen zu, wenn planméfige Konzessionierung
und die angemessene Verbindung der Haupt- und Nebenlinien in je
ein einheitliches Netz versiumt wird. Ubrigens hat der Staat auch
andere Mittel, die Uberschiisse der groBen Hauptlinien dem Bau der
schwachen Nebenlinien beim Privatbahnsystem gleichfalls zuzuwenden:
Ausbedingung eines Anteils am Reinertrage oder entsprechende Spezial-
besteuerung der rentierenden Hauptbahnen, um dadurch die Mittel
zur Subventionierung der Nebenbahnen zu erlangen.

Dem Staatsbahnsystem schreiben andererseits seine Gegner eben-
falls eine ungiinstige Seite in bezug auf den vorliegenden Punkt zu.
Da bei Feststellung des Netzes seitens der Regierung und Volksver-
tretung andere Momente mitentscheiden (z. B. Riicksicht auf die Staats-
finanzen oder politische Riicksichten, wie mechanisch-gleichmaBige
Bedachtnahme auf alle Landesteile, um keine Klage wegen Zuriick-
setzung hervorzurufen, oder Erfiillung von Anforderungen oder Ver-
sprechungen anliflich der Wahlen usw.), so entsteht die Gefahr, das
Bahnnetz entweder zu wenig zu entwickeln oder es iibermdBig auszu-
dehnen. Obschon fiir beide Fille Erfahrungen vorliegen (auch in Deutsch-
land), so ist doch auch hierin kein dem Staatsbahnwesen notwendig
anklebender Mangel zu erblicken. Eine weise Verwaltung kann .den
Fehler vermeiden.

2. Zeitliche Entwicklung des Bahnnetzes. Der Privat-
bahnbau hinge weit mehr als der Staatsbahnbau von der jeweiligen
Lage des Geldmarkts ab und komme in groferem Umfange nur peri-
odisch in Spekulationszeiten in Gang, wie die verschiedenen Eisenbahn-
manien beweisen. Daher entwickle sich das Privatnetz nur sprung-
weise; bald stocke der Bau, selbst guter Strecken, bald werden durch
den Einflul von Privatinteressen unwichtige Linien vorgeitig gebaut,
bald zeige sich eine wahre Bauwut mit der fiir die Volkswirtschaft so
schadlichen Folge der plotzlichen Deplacierung grofer Kapitalien, die
iiberdies zum Teile schlecht angelegt wiirden. Der Staat konne den
Bau viel gleichmafliger im Gang halten.

Auch diese Fehler lassen sich beim Privatbahnsystem verhindern:
durch planmiBige, wohlgeleitete Konzessionierung, welche je mnach
Umsténden anrvegt oder zuriickhilt und sich Privatinteressen nicht
zugénglich erweist. Die tatsichlichen Vorkommnisse der Eisenbahn-
geschichte, aus welchen jener Einwurf abgeleitet ist, gehéren den Zeiten
mangelnder Erfahrung an und waren nur bei unzureichender Regulierung
der Privatbahnen méglich. (Die Geschehnisse in dem jeder Regulierung
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entbehrenden, geradezu auf Konkurrenz angelegten Eisenbahnwesen
der Vereinigten Staaten kommen fiir unseren Vergleich nicht in Betracht.)
Die unleugbare grofiere Abhéngigkeit der Privatbahnen von den Wechsel-
fallen des Geldmarkts und der Spekulation (die auch nur im allgemeinen
und nicht beziiglich groBer wohlfundierter Gesellschaften gilt) ist somit
kein ausschlaggebender Umstand; nichts hindert iibrigens den Staat,
den Privatbahnen, wenn erforderlich, zeitweilig mit seinem Kredite zu
Hilfe zu kommen.

Selbst wenn, was die vorstehenden Punkte 1 und 2 betrifft, den
Freunden des Staatsbahnsystems eine gewisse Uberlegenheit desselben
gegen das Privatbahnwesen zugegeben wird, so ist diese doch weder
an sich bedeutend noch gegeniiber anderen, spiter zu erwihnenden
Momenten iiberwiegend. Und der Voraussetzung, an welche das Ein-
treten der Vorziige des Staatsbahnsystems gekniipft erscheint: Vor-
handensein einer vorziiglichen Verwaltung mit guter Volksvertretung
und Finanzkontrolle, mul auf der anderen Seite die Voraussetzung
gleicher Art beziiglich der Einrichtung des Privatbahnwesens gegeniiber-
stehen. Ubrigens ist eine gewisse Schwiche selbst gut regierter Staaten
hinsichtlich der Beriicksichtigung parlamentarischer Parteiwiinsche
beim Bau. von Nebenbahnen und insbhesondere beim Bau von Lokal-
bahnen auf Staatskosten nicht zu leugnen. Selbst Staaten mit exem-
plarischer Korrektheit der Verwaltung sind davon nicht ausgenommen.
Beziiglich Bayerns z. B. ist das nicht zu bestreiten: gar manche seiner
Lokalbahnen danken dem ihre Entstehung ) und auch beziiglich Preu3ens
wire es wohl als ein Fall iibermenschlicher Vollkommenheit anzusehen,
wenn bei den wiederholten Vorlagen iiber die Erginzung des Staats-
bahnnetzes durch Neben- und Lokalbahnen nicht parteimiBige Riick-
sichten auf die Interessen der herrschenden Agrarier einigermafien
mitgespielt hitten.

3. Kapitalbeschaffung. Beziiglich dieser wird gegen Privat-
bahnen zweierlei angefiihrt. FEinerseits, dal sie zu unlauteren Borsen-
manévern und zur Nahrung der Agiotage Gelegenheit geben, deren Quelle
man durch das Staatsbahnsystem verstopfe. Jedermann wird die Aus-
schreitungen, welche im Laufe der Eisenbahngeschichte in verschiedenen
Liandern vorkamen, verurteilen, allein es diirfte schwer sein, dem Staate
die Fahigkeit abzusprechen, auch anderweitige VorbeugungsmafBregeln
(entsprechendes, Aktiengesetz, Staatsaufsicht) zu treffen, welche wenig-
stens bis zu einem in menschlichen Dingen unvermeidbaren Vollkommen-
heitsfehler wirksam werden. DaB die Titel der bestehenden Privat-
bahnen der Spekulation ein Material bieten, wird nur derjenige als
Argument betrachten, welcher die Spekulation prinzipiell verwirft;
es berithren iibrigens die Kursschwankungen der bei einem guten Kon-
zessionsysteme wohlfundierten Eisenbahnpapiere den ernsten Kapi-
talisten wenig und sie sind im Entgegenhalte zu den so zahlreichen

1) Sogar die Witzblitter haben sich des Stoffes bemichtigt. Man sieht z. B.
auf einem Bilde einen biederen Landmann vor dem Prachtbau des Stationsgebdudes
einer Lokalbahn stehen, der den Portier fragt, warum denn die lingst fertige
Bahn nicht erdffnet werde. twort: Das weill doch ein jeder. Der Staat erspart
doch um so viel mehr, je linger die Bahn nicht erdoffnet wird.
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Konjunkturen, welche Staatspapiere betreffen, im groBen Durchschnitte
— sehr wenig Staaten ausgenommen — kaum als wesentlich belang-
reicher zu erweisen.

Andererseits glaubt man zuweilen die Kapitalbeschaffung von seiten
des Staats als eine giinstigere bezeichnen zu konnen. Dies trifft jedoch
allgemein nicht zu, vielmehr ist hier alles relativ. Gegeniiber einem
Staate mit zerriitteten Finanzen kann die Verzinsung von Prioritdts-
obligationen und Aktien aus den eigenen Ertrigen der Bahnen grofBiere
Sicherheit bieten, und Privatbahnen, von welchen das feststeht oder
angenommen wird, werden da folglich zu einem niedrigeren Zinsfufle
Kapitalien beschaffen als dem gleichzeitigen des Staatskredits. Bei
Staaten von ausgezeichneten Finanzverhiltnissen wird das umgekehrte
der Fall sein: hier werden Staatspapiere, wenigstens in der Regel, einen
besseren Kurs erzielen als gleichverzinsliche Bahneffekten von augen-
blicklich gleicher Sicherheit. Auch bietet die Staatsgarantie von Privat-
bahnen, indem sie das Risiko bei diesen #duBerstenfalls jenem des
Kredits an den garantierenden Staat gleichgestellt, das Mittel, den
Kurs der Eisenbahneffekten auf gleiche Hohe mit dem der Staatspapiere
gu stellen. So liegt zuletzt eine quaestio fact: vor, die bei Zerriittung
der Staatsfinanzen, wie selbst Wagner hervorhebt, wegen erheblich
giinstigerer Kapitalbeschaffung durch Privatgesellschaften sogar zur
Wahl des Privatbahnwesens zwingen kann.

Dies ist natiirlich auch bei der Frage einer ,,Verstaatlichung‘ der
Eisenbahnen zu beachten, die deshalb in einem Staate eine finanziell
niitzliche und angezeigte Ma8nahme sein kann, wihrend sie gleichzeitig
in einem anderen Lande durch finanzielle Riicksichten nicht begriindet,
ja sogar ausgeschlossen erscheint. So hat z. B. Frankreich in den 80er
Jahren mit Riicksicht auf den Zustand der Staatsfinanzen von dem

auch dort lebhaft und von einfluBireicher Stelle (Gambetta) befir-
worteten Staatsbahnsystem Abstand genommen.

Zahlreiche, mit dem allgemeinen Resultate im Widerspruch stehende
Einzelfakta der Entwicklung des Eisenbahnwesens sind auf andere
Umsténde als: zersplitterte Konzessionen, die zugelassene oder selbst
von Staats wegen geférderte Linien-Konkurrenz, Nichtbeachtung der
Lehren der Eisenbahn-Spekulationszeiten und -Krisen seitens der Gesetz-
gebung usw. zuriickzufithrea. Da solche Mingel an sich ausgeschlossen
sein sollten, so sind sie bei einem Vergleiche auch nicht dem Privat-
bahnwesen als notwendig anhaftend zur Last zu legen, was auch beziig-
lich anderer Vergleichspunkte im Auge zu behalten ist.

4. Kosten und Beschaffenheit der Anlage und der Betriebs-
leistungen. Fiir die Jugendzeit des Eisenbahnwesens wird in dem
Punkte den Privatbahnen zufolge des ganzen Charakters privater Unter-
nehmungstitigkeit im Gegensatze zu der schwerer beweglichen, bureau-
kratischen staatlichen Gebarung wohl eine gewisse Uberlegenheit
nicht abzusprechen sein; ein Umstand, der gegenwirtig bei der vor-
geschrittenen Ausbildung der Bau- und Betriebstechnik, der allgemeinen

Vertrautheit mit der Natur des Eisenbahnwesens und den eingetretenen
Sax, Verkehrsmittel TIT. 1
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Reformen in der Staatsverwaltung nicht mehr von entscheidender
Bedeutung ist 1).

1) ,,Der Staatsbeamte ist stets in mehr oder minder bedeutendem Mafle dem
Formalismus der Verwaltungsmaschinerie unterworfen; er ist mehr gebunden an
Grundsitze und Vorschriften, die wegen der notwendigen Allgemeingiiltigkeit,
welche die Handhabung von einem Punkte fiir ein umfangreiches Gebiet erheischt,
den Eigentiimlichkeiten des Einzelfalles mebr oder minder haufig nicht gerecht
werden; die Geltendmachung des konkret Angezeigten, selbst soweit sie jenen
starren Méchten gegeniiber von Erfolg sein kann, erfordert die Einsetzung der
Personlichkeit, was teils der Bequemlichkeit zuwiderlduft, teils unter Umstanden
fiir den Betreffenden selbst von unliebsamen Konsequenzen sein kann, wenn die
Eitelkeit oder andere Momente der Subjektivitit bei den Vorgesetzten beriihrt
werden. Der Techniker in Diensten des Staates ist also nicht selten unfreier in der
Bewegung und personlich-gestaltendem Schaffen, gehemmter in der Anpassung
seiner MaBnahmen an die konkreten Verhiltnisse, mit einem Worte, er ist gehalten,
mehr nach bureaukratischer Schablone als nach individueller Initiative zu arbeiten,
und daraus geht unverkennbar ein gewisser Nachteil fiir die Okonomie der Bahn-
anlagen hervor, den wir allgemein nicht zu hoch anschlagen wollen, aber doch an-
zudeuten nicht unterlassen kénnen. .

Den besten Beweis fiir die dem Wesen der Staatsadministration innewohnende
Schwiche in dieser Hinsicht bildet die Tatsache, daB der Staat auch als Aufsichts-
behérde bei Regulierung der Privatbahnen bisber hiufig ganz in gleicher Weise
gebarte. Es tritt daher bei absolutem Staatsbahnsystem leicht eine gewisse
Schwerfélligkeit in der Anwendung von Neuerungen, der Beniitzung konkreter
Vorteile und Abweichungen vom allgemein Vorgezeichneten u. dgl. bei der Pro-
jektierung ein.

Mehr als bei der Anlage fallen jene Einfliisse der staatlichen Administrations-
weise beim Betriebe von Bahnen durch Organe des Staates ins Gewicht. Hier,
wo eine fortlaufende Kette von Leistungen fiir die wechselnden Bediirfnisse des
Publikums, eine ungeheure Menge von Geschiftsakten der verschiedensten Natur,
eine umfangreiche Kassabewegung, die Leitung und Uberwachung eines zahlreichen
Personales platzgreift, zeigt der bureaukratische Geschéiftsgang mit seinem Schreib-
werk, seiner Zentralisationstendenz und den vielfiltigen Kontrollen unverkennbare
Schwichen, die sich, weil in der Natur der staatlichen Verwaltung gelegen, zwar
mit bewuBtem Hinarbeiten auf das Ziel etwas vermindern, sicher a%er nie vollig
beseitigen lassen. Demgegeniiber besitzt die Privatverwaltung unstreitig eine ge-
wisse Ubérlegenheit, die abermals nicht, wie von Seite der unbedingten Anhanger der
Privatbahnen geschieht, iibertrieben, aber gegen die von seiten der Privatbahn-
gegner in unstichhaltiger Weise beliebte Leugnung gebiihrend betont werden soll.
Auf Grund dessen muB3 der Betrieb durch Privatgesellschaften mindestens fiir die
Entwicklungsperiode des Eisenbahnwesens als geeigheter iiberall da anerkannt
werden, wo die staatliche Administration unfihig ware, die bezeichneten Mangel
in weitem Unmfage abzustreifen. Ein Bureaukratismus, wie er in England in den
Staatsimtern herrscht — Deutsche, die von dort nur das vielbewunderte self-
government kennen, haben von dem im Lande selbst so gefiirchteten red-tapessmus
in der Regel nichts gehért — oder wie er in dem absolutistischen Osterreich blithte,
erscheint mit dem Wesen des Eisenbahnbetriebes unvereinbar. Es erklirt sich daher
ebenso die in England oft gehorte AuBerung, die eine direkte staatliche Verwaltung
der Eisenbahnen mit Hinweis auf das unpraktische Gebaren der Heeresverwaltung
und der Admiralitit zuriickweist, wie die Tatsache, daB der Versuch, den Osterreich
in den 50er Jahren mit dem Staatsbetriebe machte, unbefriedigend ausfiel. Auch
Frankreich hatte von 1849 bis 1852 eine kurze Periode teilweisen Staatsbahn-
betriebes und die ergdtzlichen Einzelheiten welche Jacqmin (Revue des deux
mondes 1878) iiber die Geschiftsgebarung der zwei Staatsbahndirektionen nach
den Sitzungs-Protokollen mitteilt, lehren, wie schwer sich der Geist der Staats-
administration mit den Anforderungen der Bahnverwaltung vereinbaren lieB.
Solche Vorkommnisse erkliren wohl mit, warum man nicht bloB in Lindern, wo
soviel als méglich der Privattitigkeit iiberlassen ist, sondern auch in Frankreich,
einem Lande, wo man alles vom Staate ‘zu erwarten gewohnt war, doch bei dem
Eisenbahnwesen zur delegierten Unternehmung griff und davon nicht abging.*
(1. Aufl, II. Bd. S. 154—157.)
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Die zuweilen gehorte Ansicht, da Privatbahnen (um des schnéden
Gewinnes willen) weniger solid bauen und betreiben, also namentlich
an Sicherheit den Staatsbahnen nachstehen, setzt mangelhafte poli-
zeiliche Regelung und mangelnde Pilichterfiillung der Aufsichtsorgane
voraus, hat folglich nichts mit dem Systeme an sich zu tun. Dasselbe
gilt von unlauterer Erhéhung der Anlagekosten durch ungebiihr-
liche Zwischengewinne bei einzelnen Privatbahnen, insbesondere durch
iibermiBige Ausdehnung der Anlagekapitalien zum Zwecke der bei
Ausgabe der Titel erméoglichten Spekulationsgewinne der leitenden Per-
sonlichkeiten 1).

Weitverbreitet ist die Meinung, daB insbesondere die Kosten
des Betriebes sich bei Staatsbahnen wegen der einheitlichen Ver-
waltung groBer geschlossener Netze niedriger stellen als bei den zahl-
reichen kleineren Privatbahnen. Dies trifft wieder nur bei uneinsichtig
gehandhabtem Konzessionswesen: bei Zersplitterung des Netzes in
eine Menge von Privatverwaltungen, zu. Wenn man gesagt hat, die

1) Wenn gesagt wird (Wagner): ,,Oft ist es geradezu das Interesse der Ober-
leitung (einer Aktiengesellschaft), mit dem anfangs aufgenommenen Kapitale nicht
auszukommen. An neue Aktien- oder Anleihe-Emissionen und an die dabei so leicht
abfallenden ,,Nebengewinste* der Eingeweihten kniipft sich das pekuniére Interesse
einer Privatbahnverwaltung of t mals bekanntlich sehr, ebenso wie an das moglichst
lange Offenhalten des Baukontos‘‘ — so liegt in dieser schlimmen Meinung von den
Bahngesellschaften im allgemeinen doch ein Extrem, das der ohjektiven Richtigkeit
entbehrt. Fille, wo absichtlich verschwenderisch gebaut wurde, um aus dem ge-
dachten Grunde neue Titel ausgeben zu kénnen, sind doch wohl kaum vorgekommen.
Die innere Wahrscheinlichkeit spricht zu laut dagegen. Zum Zwecke solcher Emis-
sionen hat man hier und da vielleicht unnétige AnschluBlinien gebaut, aber auch das
ist eben nur in der Hochflut des Schwindels in Lindern mit unzureichender staat-
licher Regulierung, namentlich in den Vereinigten Staaten von Amerika, moglich
gewesen. Es mag gewiB Fille gegeben haben, wo in gleichen Zeiten die Ausdehnungs-
bestrebungen unter dem Einflusse der Konkurrenztheorie minder skrupellosen
Leitern einzelner Privatbahnen nicht unwillkommen waren, allein es ist gewil3
ungerecht, das Walten der angedeuteten Motive selbst in der Richtung als hiufig
und als eigentliche Ursache solcher Erweiterungsbauten ansehen zu wollen. Ebenso
wird das beanstandete Offenhalten des Baukontos ganz miBverstindlich als unsolid
angesehen. Die solideste Bahn muf} bei korrekter Buchung den Anlagekonto solange
offenhalten, als noch irgend welche Gleise- oder Betriebsmittelvermehrung, Zu-
bauten oder Inventarerhthungen notwendig werden, und wenn MiBbréuche damit
vorkamen, so waren solche durch unverstiindige Garantiebestimmungen ermoglicht
oder veranla8t und war ihnen durch entsprechende Priifung der Baurechnungen
leicht zu begegnen. Was aber schlieBlich die Moglichkeit einer erfolgreichen Ver-
suchung der Bauaufsichts- und Abrechnungsorgane durch Bauunternehmer be-
trifft, so darf wohl gefragt werden, ob, wenn solche Fille wihrend der mehr er-
wihnten, die Laxheit in Geldsachen beférdernden Periode sich ereignet haben, sie
bei dem anderen Systeme ausgeschlossen gewesen wiren, da sie ja doch von dem
durchschnittlichen Niveau der Sittlichkeit, der Beschaffenheit des Kollektiv-
Gewissens abhingen, und darf ferner, da es sich hier ja um allgemein zu ziehende
Schliisse handelt, jener Staaten nicht vergessen werden, in denen Privatgesell-
schaften zweifellos eine- bessere Garantie gegen die Allgewalt des Bakschisch ge-
wihren., Oder man denke an die Korruption des &ffentlichen Dienstes in den Ver-
einigten Staaten: wird man behaupten wollen, daB dort ein Staatsbahnwesen nicht
Betriigereien des nimlichen Umfanges aufweisen wiirde, wie dergleichen bei den
dortigen Privatbahnen vorgekommen sind? (1. Aufl. II. Bd. S. 153.)

11%*
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verschiedenen Abmachungen iiber direkte Verkehre, wechselseitige
Beniitzung von Betriebsmitteln usw., Konferenzen iiber Fahrpline
und Verbinde, Abrechnungen gemeinsamer Einnahmen, Ersitze u. dgl.
erhohen die Kosten des Privatbahnbetriebs verhiltnismaBig in betracht-
lichem Mafe, so ist es richtig, daB ein Teil dieser Arbeiten beim Staats-
betrieb entfillt.

Demgegeniiber machen sich jedoch beim Staatsbahnsystem eines-
teils die Natur der Staatsverwaltung, andernteils die mit der Zunahme
des Netzesumfangs wachsende Komplikation der Verwaltungseinrich-
tungen kostensteigernd geltend. Tatséchlich hat sich gezeigt, daB
die Organisation der Staatsbahnverwaltung, insbesondere in einem
groBen Staate, auch unékonomisch und sachlich mangelhaft sein kann.
Indes hat das offentliche Leben in diesem Punkte wohl nach und nach
den erwiinschten Zustand erreichbaver Vollkommenheit mit sich gebracht.

In PreuBen suchte man in der Organisation der Staatsbahnenver-
waltung v. J. 1872 durch Bildung von Eisenbahn-Kommissionen der
iiberméBigen Zentralisation zu steuern, indes, wie von kundiger Seite
sogleich behauptlet wurde, nicht mit Gliick und jedenfalls auf Kosten
der Okonomie. Es wurden neben den 9 Staatsbahn-Direktionen- bei
5 groBeren Verwaltungen, worunter eine vom Staate verwaltete Privat-
bahn, 27 Eisenbahn-Kommissionen als Zwischeninstanz eingesetzt. Das
Resultat war, daB die allgemeine Verwaltung auffallend kostspieliger
wurde als die der Staatsbahnen der anderen deutschen Staaten, auch
teurer als im Durchschnitte bei den Privatbahnen. Das wurde spéter
behoben.

Die Verwaltung der belgischen Staatsbahnen, deren Betriebs-
ergebnisse sich in unserem Jahrhunderte sehr ung;'instig gestaltet haben,
wird gegenwirtig als nicht auf der Héhe stehend bezeichnet (Denkschrift
des Instituts Solvay ,,L’aufonomie des chemins de fer de Uétat belge”
1919). Das sehr hohe Anlagekapital sei auf verschiedene, der direkten
Verwaltung durch den Staat entsprungene Umstdnde zuriickzufiihren,
wie: zu teurer Grunderwerb, teure Beschaffung des Eisenbahnbedarfs,
letzteres, weil aus politischen Griinden der Wettbewerb nichtbelgischer
Lieferanten fast ausgeschlossen worden ist, u. a. Insbesondere aber
seien die Betriebskosten zu hoch. Der Lokomotivenstand sei zu grof},
fast doppelt so hoch als bei den preuBischen Staatsbahnen, weil die
einzelnen Lokomotiven zu schwach waren. Die Unterhaltung des Fahr-
parks sei zu teuer, weil den Lokomotiven und Wagen die einheitliche
Bauart fehle. Der Brennstoffverbrauch sei zu grof, weil ungeeignete
Koblen zu hohen Preisen .gekauft werden. Die Lokomotiven wiirden
nicht geniigend ausgenutzt. Damit hinge es auch zusammen, da das
Zugbegleitungspersonal nicht nach seiner vollen Leistungsfihigkeit
in Anspruch genommen werde. Die Arbeiter im Werkstéitten und Bahn-
erhaltungsdienst wiirden nicht mit geniigender Sorgfalt ausgewihlt.
Die Beamten hitten zu wenig Selbstédndigkeit usw. Die Beseitigung
dieser Ubelstinde wird davon erwartet, daBl die Staatsbahnen als selb-
stindiges wirtschaftliches Unternehmen gestaltet wiirden, das sowohl
den Einwirkungen der Regierung als auch politischen Einfliissen ent-
zogen ist: es ist hierbei an den Betrieb durch einen Verwaltungsrat
gedacht.

Es kann daher beziiglich der Kosten der allgemeinen Verwaltung
keineswegs behauptet werden, daf ein groBes Staatsbahnnetz not-
wendigerweise eine geringere Kostensumme der Zentralverwaltung
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aufweisen miisse als die addierten Kosten der einzelnen Verwaltungen,
die beim Privatbahnsystem das namliche Netz bilden wiirden. Dagegen
ergibt schon die theoretische Uberlegung, daB ein groBes Staatsbahn-
netz ein giinstigeres Verhidltnis der allgemeinen zu den gesamten
Betriebskosten zeigen miisse als einzelne Privatverwaltungen, weil
das iiberhaupt vom GroBbetriebe gegeniiber kleinen Unternehmungen
gilt. Da aber die allgemeine Verwaltung nur einen geringen Teil der
Gesamtkosten ausmacht, so kénnen Unterschiede in diesem’ Verhilt-
nisse nicht von Bedeutung sein, mindestens nicht von einer solchen,
welche irgendwie gegen das Privatbahnsystem den Ausschlag geben.
wiirde. In Deutschland beansprucht die allgemeine Verwaltung bei
den Privatbahnen 4,999/, des Personales und 9,4°/, der gesamten Aus-
gaben, bei den Staatsbahnen 4,56/, des Personales und 9,79/, der ge-
samten Ausgaben. Die Privatbahnen weisen eine etwas grofere Kopf-
zahl bei etwas geringerer Ausgabe auf. Da die Privatbahnen in Deutsch-
land nur noch wenige und kleine Unternehmungen sind, so wire gegen-
iilber den groBen Staatsbahnnetzen eigentlich eine weit hohere Kopi-
zahl zu erwarten, die Statistik spricht also nicht gegen sie.

Hinsichtlich des Mafies und der Beschaffenheit der Transport-
leistungen neigen im ganzen Privatbahnen zu groferer Sparsamkeit,
Staatsbahnen zu gréBerer Willfshrigkeit gegeniiber Wiinschen des
Publikums. Von Ausartungen in beiden Richtungen abgesehen —
da sich solche verhindern lassen — ist es Ansichtsache, welchem Momente
man mehr Gewicht beimiBt. SchlieSlich riilhmt man beziiglich der
Betriebseinrichtungen dem Staatsbahnsystem die Einheitlichkeit und
GleichméfBigkeit und sagt dem Privatbahnwesen Buntscheckigkeit
nach. Das erstere trifft ja zu, das letatere ist, wie wir wissen, nur bedingt
richtig, da der Staat und die Entwicklung des Verkehres auch bei Privat-
bahnen auf Vereinheitlichung hinwirken. Es frigt sich nur, ob die
Gefahr unokonomischer Schablonisierung oder iibertriebener Indi-
vidualisierung das. Bedenklichere ist.

5. Tarifwesen. Was soeben vom Betriebe bemerkt wurde, findet
speziell betreffs der Transportpreise Anwendung. Was in dieser Hin-
sicht falsche Linienkonkurrenz und verkehrte Netzesbildung (Zersplit-
terung) tatsdchlich an schiddlichen Folgen mit sich gebracht haben,
ist nicht gegen das Privatbahnwesen in richtiger Gestaltung zu verwerten.
Die sicherlich stets vorhandene gréBere Kompliziertheit der Tarife unter
dem Privatbahnsystem wird in ihrer Bedeutung fiir die Geschiftswelt
haufig sehr iibertrieben: Einheitlichkeit und Stetigkeit des Tarifwesens
unter Staatsbahnverwaltung kann nach der entgegengesetzten Richtung
ebenso antitkonomisch werden, wenn sie einférmige Schablone und
Durchschnittsbehandlung an Stelle ersprieSlicher Anpassung der Tarif-
sitze an die Erfordernisse des einzelnen Falles und des lokalen Wirt-
schaftslebens setzt.
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Die Forderung, es diirfe nicht der Willkiir von Privatgesellschaften
anheimgegeben sein, welche Frachtpreise festgesetzt werden, ist gewif3
begriindet, aber es bedarf zu ihrer Erfiillung nicht unbedingt der Eigen-
verwaltung des Staates: auch bei delegierter Verwaltung 148t sich, wie
wir zeigen konnten, den Unternehmern diejenige Beschréinkung in der
Tarifbestimmung auferlegen, also diejenige Einwirkung der Staats-
regierung auf diese handhaben, welche die volkswirtschaftlichen Ge-
samtinteressen erheischen. Es ist somit, was die Hohe der Tarife be-
trifft, bei richtig gefithrter Verwaltung von Befolgung des ,,rein gewerb-
lichen Standpunkts* auch seitens der Privatbahnen keine Rede. Richtig
ist, daB beim Staatsbahnsystem der Regierung eine beliebige Regelung
des Tarifwesens freisteht! Sie erlangt dadurch ein tiberaus machtvolles
Mittel, die wirtschaftlichen Verhaltnisse des Landes zu beeinflussen,
und es ist erklarlich, dafl sich Stromungen geltend machen kénnen,
welche aus diesem Gesichtspunkte das Staatsbahnsystem, namentlich
als Instrument der Handelspolitik, fordern. Ist ein im Weltverkehr
belangreicher Staat einmal in dieser Richtung, mit kiinstlicher Hemmung
der Einfubhr und Férderung der Ausfuhr, vorgegangen, dann mag es
fir andere Staaten selbst unvermeidlich werden, den Kampf mitl der
gleichen Waffe aufzunehmen. Ob diese Seite im Endergebnisse, die
weltwirtschaftliche Entwicklung ins Auge gefaflt, als ein Vorzug des
Staatsbahnwesens gerithmt zu werden verdient, dariiber kénnen die
Meinungen wohl geteilt sein, aber fiir konkrete Zeitlauite kann der
Umnstand firr die Wahl des Eisenbahnsystems — #hnlich wie fiir die
Wahl des Schutzzollsystems — der ausschlaggebende werden. Die
Entwicklung ist in den Staaten Mitteleuropas tatsichlich diesen Weg
gegangen.

Beziiglich der zu diesem Punkte an erster Stelle angefithrten Mo-
mente ist allgemein in der offentlichen Erorterung der Frage eine be-
dauerliche Herrschaft des Schlagwortes wahrzunehmen. So z. B.
konnte man héren, dafl die Privatbahnen mit den Tarifen ,,ein bedenk-
liches Monopol ausiiben‘, oder daB nur das Staatsbahnsystem den ,,ent-
setzlichen Tarifwirren* ein Ende machen kénne oder daf nur bei ihm

die ,,Tarifhoheit*, welche dem Staate gebiihrt, gewahrt sei, oder dag die
Notwendigkeit eines ,,uniformen‘ Tarifes dasselbe bedinge?) (iiber die

1) Hierzu war in der ersten Auflage bemerkt (S. 177ff.): ,,GroBes Gewicht
wird in solchen AuBerungen in Deutschland auf die ,,Verwirrung‘‘ im Tarifwesen
gelegt; jedenfalls nicht mit Gliick, nachdem sich herausgestellt hat, daB durch
Vereinbarung unter den Bahnanstalten die durch die Linienkonkurrenz und die
Zersplitterung der Bahnlinien herbeigefiihrte 6konomisch schidliche Vielgestaltigkeit
und Wandelbarkeit der Tarife beseitigt wurde. Eine gewisse Vielgestaltigkeit und
Wandelbarkeit der Tarife muB, welches Eisenbahnsystem immer herrsche, so lange
bestehen bleiben, als die wirtschaftlichen Verhiltnisse, denen jene sich anzupassen
haben, nicht uniform und stabil geworden sind. Diese ,,Komplikation‘ durch ein
Staatsbahnsystem vor Eintritt der gedachten Voraussetzung abschaffen
zu wollen, wire ein arger Fehlgriff, und wenn Privatbahnen derartigen Bestrebungen
einen stirkeren Widerstand entgegensetzen als ein Staatsbahnsystem, dann wéren
sie gerade aus dem Grunde vorzuziehen. Namentlich die populiren Agitations-
schriften leisten GroBartiges im Ausmalen des vermeintlichen Ubelstandes mit voll-
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Vereinheitlichung s. 8. 79). Hierher gehort auch der Satz, da8 Privat-
bahnen nicht eine ,,gemeinwirtschaftliche* Tarifstellung vornehmen,
sondern die angeblich schidliche privatwirtschaftliche Tarifpolitik
befolgen *(Ulrich, Tarifwesen). Hier wird wieder die regelnde Ein-
wirkung des Staates als nicht vorhanden behandelt. Es ist daher auch
nicht zutreffend, wenn die Denkschrift zur ersten preuBlischen Verstaat-
lichungsvorlage v. J. 1879 behauptet: Nur in dieser Form (dem reinen
Staatsbahnsystem) bietet sich die Moglichkeit einfacher, billiger und
rationeller Transporttarife, die sichere Verhinderung schidlicher Diffe-
rentialtarife.

~ Wenn das Staatsbahnsystem gefordert wird, damit nicht die Ab-
sichten der Zollpolitik durch TarifmaBnahmen von Privatbahnen
durchkreuzt werden, so ist zu bedenken, daB letzteres einerseits nur
durch sehr weitgehende Herabsetzung der Tarife fiir die Einfuhr geschehen
konnte. Ganz abgesehen davon, daB Vertreter des Staatsbahnsystems
den Privatbahnen immer nachsagen, daf} sie die Tarife hoch halten
und ErméiBigungen widerstreben, kann wohl jede Regierung leicht
Mittel finden, die Privatbahnen von solchen Tarifherabsetzungen ab-
zuhalten! Wenn man aber andererseits zu hohe Tarife fiir die Ausfuhr
von Privatbahnen besorgt, so wire das ein Selbstwiderspruch, da nicht
einzusehen, warum Privatbahnen nur zu Tariferm#Bigungen bei der
Einfuhr geneigt sein sollten und nicht auch bei der Ausfuhr. Was da-
gegen die Beeinflussung der Einfuhr und Ausfuhv durch TarifmaS-
nahmen von Staatsbahnen betrifft, so ist nicht zu iibersehen, daB} solche,
wenn sie der Wirksamkeit ausgiebiger Zolle gegeniiber nicht tatsichlich
nur von geringer Wirkung sind, schlieflich in Handelsvertrigen durch
die Klausel der Gleichbehandlung der fremden mit den heimischen
Transporten ausgeschlossen werden und da8, wenn eine solche Vertrags-
bestimmung besteht, gerade Staatsbahnen am strengsten gebunden
wiren bzw. sich gebunden erachten sollten. Aber freilich, auch Staats-
bahnen wissen ein Hintertiirchen zu finden, indem sie fiir spezielle
Frachtbegiinstigungen Bedingungen aufstellen, die de facto nur von
Inléndern erfiillbar sind.

Die Befiirchtung liegt schlieBlich beim Staatsbahnsystem nahe,
daB bei finanzieller Bedringnis in Erhéhung der Tarifsitze eine Ein-
nahme fiir den Staatschatz gesucht werden kénnte. Dem .liSt sich

stindigem Verkennen oder Verschweigen des Umstandes, da8 der einzelne Ge-
schiftsmann den Frachtkonjunkturen des einen oder der wenigen Artikel, welche
sein Geschift umfaBt, gerade so gut oder iibel folgen kann wie den Warenpreis-
konjunkturen. Hierher gehéren z. B. die Broschiiren des unermiidet sich selbst
abschreibenden Perrot, die iiberhaupt ein wunderliches Gemisch von Wahrem und
Falschem, Sachlichem und Phrasenhaftem, Realem und Ideologischem darstellen.
Das wahre Relief erhalten die erwihnten Klagen jedoch meist durch einen Tarif-
reformplan, dem sie als Folie dienen sollen. ... Es darf daher als ein hochst zweifel-
hafter Vorzug der Staatsbahnen betrachtet werden, wenn man von ihnen rithmt,
daB sie Tarifexperimenten in diesem Sinne zuginglicher wiren. Speziell der Fall
mit dem elsiissisch-lothringischen Tarifsysteme, auf den man sich bei letzterem
Argumente stiitzt, sollte zur Warnung dienen. Es ist eine nicht hinwegzuleugnende
Tatsache, daB durch Einfilhrung und Férderung dieses Tarifsystems seitens der
deutschen Reichsbahnen das Zustandekommen der von den deutschen Bahnen aus
eigener Initiative angebahnten einheitlichen Giiterklassifikation um mehrere Jahre
verzogert wurde. ... Aus der sachlich wohlmotivierten Opposition der Privatbahnen
eine Waffe gegen sie zu schmieden, ist nur bei vollstindiger Verkennung der wahren
Bedeutung des elsissischen Tarifsystems méglich. Mit weit mehr Recht kénnte der
Vorfall als Beleg dafiir angesehen werden, daB Staatsbahnen leicht zu unklaren
Tarifexperimenten miBbraucht werden konnen, fiir welche es ja an Projektanten
wahrlich nicht mangelt.
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indes wohl einigermaflen durch gesetzliche Kautelen vorbeugen. Eher
scheint die Gefahr vorhanden, daf mit der Herabsetzung der Tarife
unter dem Drucke politischer Einfliisse (z. B. Agitationen einflufireicher
Interessenkreise, welchen die Regierung oder die Abgeordneten nach-
geben miissen) hier und da zu weit gegangen oder eine richtige Tarif-
bildung aufgegeben werde.

Beispielsweise hatte die bayerische Staatsbahnenverwaltung Ende
der 70er Jahre sich durch die agrarische Agitation bestimmen lassen,
die Durchzugstarife fiir Getreide aus den Donauldndern und RuBland
nach Wiirttemberg und der Schweiz aufzuheben. Das Getreide nahm
einen anderen Weg, hauptsichlich zur See, nicht ein Zentner Getreide
wurde aus Bayern mehr ausgefiihrt als frither, aber die Einnahmen der
Staatsbahnen erfuhren eine Schmilerung um mindestens 1 Mill. Mk.
jahrlich. Die Eroffnung der Arlbergbahn bewog aber dann die Verwaltung
doch zu Anstrengungen, einen Teil dieses Verkehres wieder zu gewinnen.
Der EinfluB der nidmlichen Interessen bewog i. J. 1893 und 1894 die

reuBische Regierung dazu, den seit 1891 bestehenden ermiBigten

taffeltarif fiir Getreide und Miihlenerzeugnisse, der auch der Einfuhr
russischen Getreides nach den westlichen Provinzen und Siiddeutsch-
land zugute gekommen wire (mit Zustimmung der Mehrheit des Landes-
eisenbahnrates!) wieder aufzuheben; mit der Wirkung, die Einfuhr
auf dem Seeweg nach dem Rhein zu dringen. Die Siidddeutschen hatten
ihre Zustimmung zum Handelsvertrage mit RuBland davon abhéangig
gemacht 1).

6. Die politische und sozialpolitische Seite der Frage.
DPer Zusammenhang der Wirtschaft mit den iibrigen Seiten des sozialen
Lebens kann schlieBlich diesem auBerwirtschaftlichen Momente einen
Anteil, mitunter vielleicht sogar den hervorragendsten, an der
Entscheidung verleihen. Derart kann sie unter konkreten politischen
Umsténden in dem einen Lande fiir, in dem anderen gegen Staatsbahnen
ausfallen, weil in jenem es sich um Stirkung des Einflusses der Re-
gierung handelt oder von einer solchen Besorgnisse nicht gehegt werden,
wihrend in dem andern Lande gerade das Entgegengesetzte eintritt.

So ist das Votum der italienischen Eisenbahn-Enquéte v. J. 1881
bauptsichlich aus politischen Griinden gegen den unmittelbaren Staats-
betrieb ausgefallen. Man befiirchtete nach den italienischen Verhilt-
nissen die gefihrlichen Folgen des politischen Klientelwesens auf das
Bahnpersonal, dann die Beeinflussung der Wahlen durch die Bahn-
beamten oder umgekehrt Wahlumtriebe der bei Bewerbung um Bahn-
bedienstungen von der Regierung Abgewiesenen, die mannigfachen
Gefahren fiir die Verwaltung, welche aus dem notwendigen Streben
der Regierung nach Popularitit, dann aus dem hdufigen Wechsel der
Ministerien und somit der leitenden Verwaltungsprinzipien hervorgehen,
das Ungeniigende der parlamentarischen Kontrolle usw. — 25 Jahre
spater hat man sich in Italien durch solche Bedenken nicht abhalten
lassen, zum Staatsbetriebe iiberzugehen.

1) ,,Berlin und seine Eisenbahnen®, 1896, S. 302. Ulrich, ,,Staffeltarife und
WasserstraBen, ferner ,,Die preuBische Verkehrs- und Finanzpolitik®, 1904, S. 26.
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Wie das Streben nach Popularitit zu finanziell schédlichen MaB-
nahmen verleiten kann, dafiir bieten die im fritheren schon erwiahnten
Personentarife (Zonentarife) der osterreichischen und der ungarischen
Staatsbahnen ein lehrreiches Beispiel. :

Noch eine politische Gefahr in anderer Hinsicht wurde vom Staats-
bahnsystem befiirchtet, und zwar fiir die Gesundheit des Parlamentaris-
mus selbst. Da in einem grofilen Staate eine wirkliche ernste Kontrolle
der Staatsbahngebarung durch das Parlament nicht méglich sei, so
werde sich der parlamentarische EinfluB zum kleinlichen Einflu8} der ein-
zelnen Abgeordneten auf die Verwaltung gestalten. Das Bediirfnis der
Regierung, sich die Majoritéit zu erhalten, werde dahin fiihren, daf auf
die Wiinsche bestimmter Abgeordneter in bewug auf Anlegung von
Stationen, Tarife, Anstellung von Beamten usw. Riicksicht genommen
werde, und auf diese Weise wiirde nicht nur die Verwaltung selbst,
sondern auch die parlamentarische Vertretung korrumpiert?!). Dafl
sich derartige Beziehungen zwischen Abgeordneten und den Ministerien
herausbilden, ist sicherlich nicht zu vermeiden, sie werden aber nur da
eine ernstliche Schidigung der Verwaltung herbeifiihren, wo es aus
allgemeinen staatlichen Ursachen der Regierung an der erforderlichen
Festigkeit gebricht?). Eine Gefahr fir das parlamentarische Regie-
rungsystem selbst ist wohl kaum zu gewértigen. Die Kontrolle der
Offentlichkeit gegeniiber den Abgeordneten ist doch eine zu kriftige.
Auch ist ja wohl in den in allen Staatsbahnlindern eingesetzten Bei-
raten ein Gegengewicht geschaffen; eine Einrichtung, auf die seinerzeit

1) Prof. E. Nasse, Kongr. Deutscher Volksw. 1876, ebenso Weber, ,,Privat-,
Staats- und Reichsbahnen*‘. .

2) Wie sehr unter den staatlichen Zustinden im alten Osterreich die Ver-
waltung der Staatsbahnen litt, schildert Bruno R. v. Enderes, Unterstaats-
sekretéir im Staatsamte fiir Verkehrswesen, in einem Vortrage iiber die Neuordnung
der dsterreichischen Staatsbahnverwaltung (Zeitung d. V. D. E., 19. Mérz 1919):
,»Noch ein anderer Ubelstand frifit am Korper der Staatsverwaltung. Es war das
die alles MaB iiberschreitende Einmischung der Volksvertretung in die Verwaltung.
Die Zeiten, in denen der selige Reichsrat versammelt war, waren eine wahre Marter
fiir die Ministerien. Nicht die berechtigte Kritik und die verfassungsmﬁ,ﬁig:eUber-
wachung der Volksvertreter hatten die Staatsheamten zu fiirchten, wohl aber jene
Zettel, die téglich zu Dutzenden ins Haus flogen und die Wiinsche der einzelnen
Abgeordneten bekanntgaben. Da wollte der eine einen Zug um Mitternacht auf
einer Lokalbahn haben, der schon tagsiiber fast iiberfliissig war, und zwar in Wirk-
lichkeit nur zu dem Zweck, daB er damit ein paarmal im Jahre den bequemsten
Anschluf an den Schnellzug der Hauptbahn fand. So sollten, scheinbar im 6ffent-
lichen Interesse, viele tausende von Zugskilometern zur Bequemlichkeit einzelner
gefahren werden. Aber derartige Dinge waren noch nicht das Schlimmste. Viel
bedenklicher war die Einmischung in die Befoérderungs- und Vorriickungsverhéltnisse
der Bediensteten aller Zweige und in sonstige rein dienstliche Verfiigungen, die
Verhinderung vieler die Disziplin sichernden MaBnahmen, wobei immer wieder
die nationale Wiirde und &hnliche Schlagworter herhalten muBten. Und schlieBlich
gab es Abgeordnete, die fiir ihre Schne, Neffen, Schwiegerséhne und Patenkinder
ganz kleine Wiinsche hatten, ganz kleine unscheinbare Wiinsche, die aber das
Vertrauen der Bediensteten in eine gerechte, von Protektion unberiihrte Per-
sonalwirtschaft zu gefihrden drohten. Ein ganz dunkles Kapitel betrifft jene
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Schaelffe mit Nachdruck hingewiesen hatl). Es hat sich der EinfluBl
mafBgebender Personen auf die Verwaltung von den Kammern in etwas
auf diese beratenden Korperschaften verschoben. Freilich setzt das
voraus, daB nicht Politiker zugleich in den Beiriiten die fithrende Rolle
spielen, wie das in Osterreich der Fall war. Die gedachte Nebenwir-
kung des Systems, wo sie iiberhaupt zu verzeichnen ist, erscheint
also nicht in dem MaBe bedeutsam, um gegen das System den Ausschiag
zu geben, wenn es anderweitig seine Begriindung findet.

In gleichem, vielleicht noch in héherem Mafle, gibt das Privat-
bahnwesen zu politischen Bedenken AnlaB. In dieser Hinsicht ist auf
die bedeutende Anzahl von Vertretern des Eisenbahn-Interesses hin-
gewiesen worden, die in den Privatbahnlindern in den Parlamenten
zu finden waren. Das war nur durch die betreffenden Wahlordnungen
moglich, und es ist ein MiBbrauch solcher parlamentarischer Stellungen
wohl auch nur in beschréinktem MaBe zu verzeichnen gewesen 2). Aber

Fille, in denen Volksvertreter fiir politische Dienste durch Stellen in verschie-
denen Staatsdienstzweigen belohnt werden muBten. Ubereinstimmend (und
erginzend) schon Krakauer, Archiv 1915, 3. Heft: ,,Fiir die Besetzung eines
Postens mit dem einer bestimmten Nation angehorenden Bediensteten mufBite eine
andere (manchmal eigens geschaffene) ,,Vakanz‘ mit dem Angehérigen eines anderen
Volksstammes ausgetiillt werden... auch der Posten eines Schaffners, Weichen-
wirters, Lokomotivfithrers usw. ist als ein des nationalen Kampfes wiirdiges Ziel
befunden worden. Welche Schwierigkeiten dadurch der Verwaltung erwachsen
muBten, kann leicht ermessen werden. Nimmt man die ganze Schar der Beamten-
schaft als einen einheitlichen Korper, so konnen fiir gewisse Stellen viele geeignete
Bedienstete in Betracht kommen. Das reiche Reservoir, aus dem man schépfen
konnte, verschwindet jedoch, wenn der zu Ernennende nicht nur einer bestimmten
Nationalitdt, sondern zugleich auch einer bestimmten Partei angehoren und iiber-
dies anderen Nationen und Parteien, sowie Kommunen, gewissen Wiirdentrigern
usw. genehm sein soll. Die an und fiir sich nicht leicht von einer Stelle geleitete
Personalpolitik muBte sich mit der Zeit zu einer alle méglichen Verhiltnisse in Be-
tracht ziehenden Personaldiplomatie verwandeln. .... Aber auch abgesehen von
der Personalwirtschaft hat der Parlamentarismus auch auf zahlreichen anderen
Gebieten der Staatsbahnen verwaltungsnachteilige Folgen gehabt. So z. B. war die
Errichtung unrentabler Lokalbahnen in den haufigsten Fillen einem von auflen
kommenden Drucke zuzuschreiben.‘ .

1) Zeitschr. f. d. ges. Staatsw. 1876. ,,Bau und Leben des sozialen Korpers®,
III. Bd., S. 194. Sch. gewirtigte von der buraukratisch zentralisierten Verwaltung
noch groBere Mifistinde als beim Privatbahnwesen, wenn nicht eine nach Ver-
kehrsgebieten gegliederte Vertretung der Verkehrsinteressenten geschaffen werde,
wobei er indes keineswegs eine lediglich begutachtende Korperschaft im Auge hatte.

2) ,,BEs ist eben nicht wahr, daB die Vertreter der Eisenbahnen im Parlamente
notwendigerweise einen ungebiihrlichen EinfluB privater Interessen auf die Gesetz-
gebung ausiiben. Die offentliche Stellung eines Deputierten oder Oberhaus-
mitgliedes wird vielmehr ebensowohl das Medium des Einflusses 6ffentlicher Inter-
essen auf die Bahnverwaltungen, deren Mitglieder im Parlamente sitzen, und die
hohe Achtbarkeit der Personen in solcher Stellung wird hiufig zu einem erwiinschten
Bande zwischen den beiden Interessensphiren. Sicherlich sind unerfreuliche Aus-
nahmen hiervon vorgekommen, aber diese waren, wenn man gerecht sein will,
doch Ausfliisse einer triiben Zeitstromung und wenn die Inhaber der Staatsgewalt
zu schwach waren ihnen zu steuern, so trifft ein Teil der Schuld auch sie. (1. Aufl.,
II. Band, S. 186).
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der EinfluB von Volkskreisen, welche in diesem und jenen Staate eine
beherrschende Stellung einnehmen, auf die Regierung hat im Kon-
zessionsysteme selbst arge Schiden angerichtet. In Osterreich und in
Ungarn hat der GroBgrundbesitz und sein Anhang seinen Einfluff
zur Erlangung von Bahnkonzessionen auszubeuten verstanden, die
nicht nur Griindungsgewinne abwarfen, sondern auch in der Trassen-
fithrung privaten Interessen entsprachen. Dieselben Kreise wuliten
allerdings auch nach Ubergang zum Staatsbahnsystem ihre Rechnung
zu finden?).

Schlieflich hat man vom Privatbahnsystem eine Stirkung des
mobilen Kapitals in einem der biirgerlichen Freiheit und der gesunden
Gestaltung der sozialen Verhiltnisse gefihrlichen Mafle befiirchtet.
,»Man zeigt auf das drohende Ungetiim der Bankokratie, der leicht-
sinnig ein neues groBes Feld iiberantwortet wird; man warnt vor dem
Staate im Staat, den die industrielle Geldmacht mit einer so wichtigen
Handhabe zweifelsohne nur immer unertriglicher ausbilden werde‘ 2).
Diese Voraussicht hat sich in der Tat bei unzureichender Regulierung
der Privatbahngesellschaften in gewissem MaBe bewahrheitet. Die
Plutokratie, deren sich England und vollends die Vereinigten Staaten
erfreuen und die dort’ die gerithmte Demokratie falscht und zu einem
leeren Scheine herabdriickt, ist zu einer starken Macht herangewachsen,
wenngleich ja wohl die Eisenbahnen bei weitem nicht ihren einzigen
Nahrboden gebildet haben. Dafl diese Macht durch ihre Einfliisse dazu
beigetragen hat, die rechtzeitige Umkehr vom falschen Wege im Privat-
bahnwesen zu verhindern, wird kaum zu bezweifeln sein. Der erste
Versuch einer Reaktion gegen sie war jene Volksbewegung in den Ver-
einigten Staaten, die in ihrer Auswirkung zum Bundesverkehrsgesetze
gefiihrt hat. Ein starker Gegner aber ist ihr nun im Sozialismus er-
wachsen, der im Staatsbahnsystem eine wirksame Waffe gegen sie
erblickt. In diesem Sinne hat er in beiden Staaten die Uberleitung
der Privatbahnen in den Staatsbetrieb als Ferderung erhoben. An-
schlieBend auch in Frankreich. Mit der Verstaatlichung gedenkt der

1) Eine Anekdote ist manchmal lehrreicher als lange Auseinandersetzungen.
War da einmal in Fiume eine Konferenz dsterreichischer und ungarischer Eisenbahn-
leute. Der Generaldirektor der ungarischen Staatsbahnen wandelte am Hafenkai
mit einem gsterreichischen Eisenbahndirektor auf und ab. Der Osterreicher wollte
seinem ungarischen Kollegen etwas Angenehmes sagen und begliickwiinschte ihn
zu den schonen Erfolgen seiner Titigkeit. Der aber wehrte bescheiden ab: ,,Ich
danke Dir, lieber Freund, aber Du muBt bedenken, daf ich_jeden ungeratenen
Sohn von ganz Ungarn muB anstellen!® Aber, begann der Osterreicher wieder,
der Giiterverkehr ist doch so lebhaft und eintréiglich. und wies dabei auf die lange
Reihe von Wagen hin, die mit Getreide fiir die Ausfuhr beladen, am Kai der Ent-
ladung ins Schiff harrten. ,,Schén, schon, lieber Freund, aber was wirst Du erst
sagen, wenn Du bedenkst, daB ich fiir jeden Wagen, den Du da siehst, 10 Gulden
muB aufzahlen!* Die ungarische Gentry, die die innere Politik beherrschte, hatte
es eben verstanden, die Staatsbahnidee ihren Interessen dienstbar zu machen.

2) Knies, a. a. 0., S. 39.
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Sozialismus selbstverstandlich die eigene Suppe zu kochen. Das Staats-
bahnsystem wird eben stets von denjenigen Klassen und Parteien auf
den Schild gehoben, die in ihm ein Mittel zur Ausiibung oder Starkung
ibhrer politischen Macht erblicken. So ist ja eigentlich schon in der
Forderung der Verstaatlichung mit Bezug auf das Tarifwesen der politische
Beweggrund mitbestimmend. Das Verlangen nach Forderung der
heimischen Volkswirtschaft durch die konzentrische Macht des Staates,
in welchem aber diejenigen Volkskreise, denen solche Forderung in
erster Linie zugute kommt und die diese in bestimmter Richtung zu
lenken hoffen, die herrschende Stellung einnehmen, war in mehreren
Landern Zentraleuropas die treibende Kraft im Systemwechsel. Der
Sozialismus befolgt nur das Beispiel der biirgerlichen Parteien, wenn
er die politische Macht, zu der er durch die Revolution gelangt ist, im
Sinne seiner Interessen anwendet. Wie die Verwaltung beschaffen sein
wird, wenn er die Forderung durchsetzt, an ihr durch Vertreter des
Personales mit maBgebendem EinfluB teilzunehmen oder sie gar
berufsgenossenschaftlich allein zu fiihren, ist eine andere Sache. Eine
Abkehr vom Staatsbahngedanken wire indes durch diese Aussichten
nicht begriindet, denn wenn iiberhaupt mit einer dauernden Herr-
schaft der Sozialdemokratie im Sinne ihrer gegenwirtigen Phase zu
rechnen wire, witrden ihr auch die Privatbahnen micht entgehen.
Die deutschen Volkswirte der sozialpolitischen Richtung waren
dem Sozialismus auf halbem Wege entgegen gekommen. Die Forde-
rung nach ,,Einengung des Gebiets privatwirtschaftlicher Spekulation‘
und der ,,Vermehrung des o6ffentlichen gegeniiber dem privaten Eigen-
tum“ ist erklirlicherweise fiir diejenigen, welche sie vertreten, gleich-
falls ein in die Wagschale fallendes Motiv fiir das Staatsbahnsystem.

Ubergang zum Staatshahnsystem und Abschiu8 der Entwicklung.
Die zusammenfassende Erwigung der erorterten Gesichtspunkte ergibt
wohl die Bestatigung des vorangestellten Ausspruches: dafl zu einem
bestimmten Entscheide fiir das eine oder das andere System nur in
jedem einzelnen Falle zu gelangen ist. Handelt es sich hierbei um den
Ubergang von einer Verwaltungsform zur anderen, so geben eben die
verglichenen konkreten Umstinde, wie : befriedigende oder unbefriedigende
Gebarung der Privatbahnen, bestehende hohe und gewiinschte niedrige
Tarife, geeignete oder ungeeignete Staatsadministration, gute oder
schlechte Finanzen usw. den Ausschlag. Die preuBlische Denkschrift
v. J. 1879 nimmt allgemeinen Staatsbetrieb als das Endziel der Ent-
wicklung in Aussicht und begriindet diese These — mit zwar unbe-
stimmten, doch fiir uns nicht inhaltleeren Ausdriicken: ,,Wann diese
letzte Entwicklungsphase des Eisenbahnwesens in den einzelnen Staaten
eintritt, hangt von den Besonderheiten des Landes und der Staats-
form, von dem MaBe des Bediirfnisses und davon ab, ob die Vorbe-
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dingungen fiir die Konzentration des Eisenbahnwesens in der Hand
des Staates sich mehr oder weniger giinstig gestalten.*

Uberblickt man die einschlégigen Umsténde in den verschiedenen
Staaten, so kann fiir den unbefangenen Beobachter kein Zweifel dariiber
herrschen, dafl der Entwicklungsgang in der Tat diese Richtung nimmt,
sowie iiber die Griinde, welche ihn bestimmen.

DalB das Staatsbahnsystem unter allen Umstinden — entsprechende
Staatszustdnde vorausgesetzt — besser ist als ein schlechtes Konzessions-
system, wird niemand verkennen.

Ebensowenig, daf es leichter ist, ein verfehltes Konzessionsystem
durch Ubergang zum Staatsbetrieb zu beseitigen, als es aus sich heraus
zu bessern. Auch ist ersichtlich, daB es fiir gewisse Félle, wie das ge-
mischte System und ein unhaltbares Pachtsystem, keine andere Losung
als den Ersatz durch den Staatsbetrieb gibt. Schon diese Erwigungen
haben in einem gewissen Umfange zum Staatsbahnsystem gefihrt.
Hierzu kommt eine staatliche Entwicklungstendenz allgemeiner Natur,
welche die Gegenwart beherrscht. Das Kollektivleben zeigt einen Drang
nach Steigerung im intensiven Sinne und diese vollzieht sich am kraftig-
sten durch den Staat. Daher das iibereinstimmende Vorgehen der
Kulturvolker, den Staat mit immer umfassenderen Aufgaben und einem
steigenden Einflusse auf das Leben des einzelnen Staatsangehérigen
auszustatten. In diese Richtung fillt eben die Uberfilhrung der Eisen-
bahnen in den unmittelbaren Staatsbetrieb: die Verstaatlichung. Die
,,Sozialisierung®® ist hiermit lingst gegeben, freilich nicht im partei-
miBigen Sinne des Schlagwortes des zur Herrschaft gelangten Sozialis-
mus. Die Zusammenfassung und Steigerung der Einzelkrifte in jener
Kollektivisierung hat aber im Ringen um die duBeren Existenzbedin-
gungen eine egoistische Spitze gegen andere Verbande gleicher Art.
Das Vorgehen von einer Seite regt zu gleichem von anderer Seite im
Sinne des Wettkampfes an und auf diese Weise ist die Verstaatlichung
in mehreren Staaten die Folge des von einer Seite gegebenen Beispiels
gewesen.

Der Ausbau des Netzes der Haupt- und Nebenbahnen und der
im Vorschreiten der Entwicklung sich vollzichende Ausbau der Wirt-
schaft des Landes auf den gegebenen natiirlichen Grundlagen und inner-
halb der durch diese gezogenen Grenzen bewirken eine Erleichterung
der Verwaltungsaufgaben gegeniiber dem Zustande im Flusse der Ent-
wicklung; eine gewisse Vereinfachung (vielleicht bezeichnet das Wort
Stabilisierung den Gedanken besser), und nachdem auch die Technik
zu einem Reife- und Vollendungszustande gelangt ist, wird die Ver-
waltung des Bahnwesens dem Gebaren in den iibrigen Zweigen der
Staatstitigkeit verwandter, so daB die Schwierigkeiten, welche in dieser
Hinsicht frither etwa bestanden haben mégen, ferner nicht mehr mit-
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spielen. Die Eisenbahn-Verwaltung wird auch dann der Verwaltung
von Post und Telegraph nicht gleichzustellen sein, aber eine gewisse
Annsherung in der beriihrten Hinsicht wird sich einstellen.

Dieser Entwicklungsgang nétigt jedoch Staaten, die mit ihrem
Konzessionsystem zufrieden sind, keineswegs zu vorzeitigem Aufgeben
desselben. Vielmehr konnen sie den Ablauf der Konzessionen mit
Riicksicht auf den darin gelegenen finangziellen Vorteil abwarten. Bei
Eintritt jenes Zeitpunktes erfolgt dann der Ubergang zum Staatsbahn-
system selbsttiatig. Das gleiche gilt selbstverstandlich fiir Staaten,
welche Konzessionen fiir Zweigbahnen, die an die Staatsbahnlinien
anschlieBen, verlichen haben.

Eine Einschriinkung in zeitlicher Hinsicht von vorldufig unabseh-
barer Dauer ist nur beziiglich derjenigen Staaten zu machen, deren
innere Struktur den Aufgaben der eigenen Verwaltung der Eisenbahnen
nicht gewachsen ist, wie z. B. in orientalischen Lindern. Hier steht
dem Konzessionsystem noch auf unbestimmte Zeit ein Geltungsgebiet
offen. In Staaten, in welchen mit den wechselnden Regierungen auch
die Grundsitze der Verwaltung wechseln und die Verwaltung nicht
durch festangestellte, berufsmiBig vorgebildete, sondern durch Be-
amte, welche die jedesmalige Regierungspartei ohne Riicksicht auf ihre
Befihigung anstellt, gefiihrt wird, wire die Einfithrung des Staatsbahn-
systems hochst bedenklich. Es miilite vorher mit diesem Regierungs-
system gebrochen, mindestens die Eisenbahnverwaltung davon aus-
genommen werden. Undurchfiihrbar erscheint das wohl nicht, wenn
anders anzunehmen ist, dal die Bevolkerung die Friichte dieser ,,Demo-
kratie* endlich, satt bekommen werde. Hier wird indes voraussichtlich
die Macht der arbeitenden Klassen, wenngleich im einseitigen Partei-
Interesse, die Losung erzwingen.

Die Entwicklung ist schon weit vorgeschritten. Zu Beginn des
zweiten Jahrzehnts unseres Jahrhunderts waren von dem Eisenbahn-
netze des kontinentalen Europa rund 609, der Linienlinge Staats-
bahnen. Scheidet man Frankreich aus, woselbst die Staatsbahnlinien
nur 18°/, des Gesamtnetzes ausmachen, so stellt sich das Verhiltnis
fiir die iibrigen Staaten auf 70°/,. Wenn wir auch diejenigen Staaten
einschlieBen,” welche das XKleinbahnwesen der Privatunternehmung
iiberlassen oder an ihr Staatsbahnnetz anschlieBende Nebenbahnen
in geringer Ausdehnung konzessioniert haben, so zdhlen zu den Staats-
bahnlindern: Belgien, Bulgarien, Dianemark, Deutschland, Italien,
Niederlande, Norwegen, Ruménien, Schweiz, Serbien. In dem ehe-
maligen Osterreich-Ungarn war die Verstaatlichung schon weit gediehen
und ihre vollstindige Durchfithrung nur eine Frage der Zeit, in RuB-
land umfaBten die Staatsbahnen ca. 3/; des Gesamtnetzes. Spanien,
Griechenland und die Tiirkei wiesen zu dem bezeichneten Zeitpunkte
noch keine Staatsbahnen auf.
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Von auBereurcpaischen Liéndern kommen in vorliegender Hin-
sicht hauptsachlich die englischen Kolonien in Betracht. In diesen hat
die Regierung. schon friihzeitig sich entschlossen, in die Entwicklung
des Eisenbahnnetzes, soweit sie durch die Privatunternehmung, je nach
den im einzelnen Falle entscheidenden Ursachen, nicht im erwiinschten
Mafle vor sich ging, durch Staatsbau einzugreifen, unbeirrt von den
Eisenbabnverhaltnissen des Mutterlandes, deren Unanwendbarkeit bei
den wirtschaftlichen und Finanz-Zustéinden der Kolonien nach anfing-
lichen Versuchen alsbald zutage trat. DaB in den australischen Kolonien,
in welchen die wirtschaftlichen Unterlagen fiir Privatbahnunterneh-
mungen insbesondere ungiinstig waren und eine sozialistisch gefirbte
Demokratie die Herrschaft erlangt hat, in Kiirze das Staatsbahnsystem
beinahe ausschliefllich zur Durchfithrung gelangte, wird niemand wunder-
nehmen.

Die Einzelheiten betreffend die iibrigen auBereuropiischen Staaten
und die genauen Daten der Entwicklung in den europiischen Lindern
sind aus dem geschichtlichen Abschnitte zu entnehmen.



3. Die Organisation der Eisenbahnverwaltung.

Organisation der staatlichen Verwaltung des Eisenbahnwesens.
Wir haben nunmehr eine Ubersicht der verwaltungstechnischen Einrich-
tungen zu gewinnen, mittels deren sowohl die staatliche Betitigung auf
dem Gebiete des Eisenbahnwesens in ihrer Gesamtheit vor sich geht, als
auch jedes einzelne Eisenbahnunternehmen seine Zwecke nach dem Ge-
sichtspunkte der Wirtschaftlichkeit zu erreichen sucht ).

Wenn wir von Organisation sprechen und darunter — in Ermange-
lung einer besseren Begriffserklarung — eine Einrichtung verstehen,
die durch planmiBige Wechselbeziehung von Zwecken und Mitteln
in allen ihren Einzelheiten den héchsten Gesamterfolg im Sinne des
gesteckten Zieles herbeizufiithren geeignet ist (Bd. I, S. 138), so driangt
sich uns die Wahrnehmung auf, daff die Verwaltung im Verkehrswesen,
insbesondere auch im Eisenbahnwesen, einerseits Organisation leistet,
andererseits Organisation bedarf. Im voranstehenden Kapitel (S. 901f.)
haben wir bei Erorterung der PlanmaBigkeit der Anlage und der Einheit-
lichkeit von Anlage und Betrieb die Verwaltung solcherart Organisation
leisten sehen; hier handelt es sich nun darum, daB die Verwaltung
ihrerseits durch Organisation in den Stand gesetzt wird, ihren Aufgaben
mit dem erreichbar hochsten Grade von Vollkommenheit zu entsprechen;
hier bildet den Gegenstand der Untersuchung, wie die Verwaltung
organisiert wird. Solches geschieht durch wohlbedachte, vom Zweck
bestimmte Einrichtungen und ebenso berechnete Abgrenzung des Wir-
kungskreises der erforderlichen Dienststellen auf Grund planméafBiger
Bereitstellung der notigen persoénlichen und sachlichen Mittel. Das
Erfordernis einer Organisation in diesem Sinne besteht sowohl fiir den
Staat, wie iiberhaupt fiir seine Wirksamkeit, so auch fiir diese auf dem
besonderen Gebiete, als auch fiir jede einzelne Eisenbahn, die als eigenes
Unternehmen den der Verkehrsleistungen Bediirftigen gegeniibertritt.

Die Organisation, an sich eine verwaltungstechnische MafBnahme,
erhilt durch den EinfluB, den sie auf die gedeihliche Funktion der Eisen-
bahnen ausiibt, zugleich den Charakter einer wirtschaftlichen MaB-

1) In der Kapiteliiberschrift ist also das Wort Verwaltung im Doppelsinne
gebraucht, auf den 8. 43 aufmerksam gemacht wird.
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nahme. Somit bildet sie das Bindeglied zwischen Verwaltung und Oko-
nomik und ihre Darstellung hat daher als AbschluB der ersteren und
Einleitung zur letzteren die richtige Stelle.

Thr Inhalt ist vorgezeichnet. Es gilt darzustellen: erstens die Ein-
richtungen der staatlichen Verwaltung des Eisenbahnwesens, zweitens
die Gliederung und Zustindigkeit und die Vorsorgen fiir die Geschifts-
abwicklung der Dienststellen, die den Betrieb einer Eisenbahn (Eisen-
bahnverwaltung im engeren Sinne des Wortes) zu fithren haben. Ent-
sprechend der allgemeinen Anlage unserer Untersuchungen haben wir
vornehm'ich die inneren Bestimmungsgriinde der hier in Betracht zu
ziehenden Einrichtungen und ihren Zusammepnhang mit der gesamten
Wirtschaft zu erortern.

Kaum der Erwahnung bedarf es, dal fiir jede solche Organisation
die gegebenen Bedingungen verfassungsrechtlicher, staatsfinanzieller,
sozialer, nationaler, wirtschaftlicher und geographischer Natur in jedem
Lande genauestens zu beachten sind. Ferner darf nie vergessen werden,
daB eine richtige Organisation einer Unternehmung der inneren Wesen-
heit, dem ortlichen und geschaftlichen Umfange und den arbeitstech-
nischen Anforderungen des bestimmten Betriebes, der gegebenen Inten-.
sitatstufe der gesamten Wirtschaft und der konkreten Unternehmung,
sowie den fortwiahrend sich #ndernden Verhiltnissen angepaBt werden
mufBl. Daraus erhellt ohne weiteres, daB es keine fiir alle Umstéinde,
Lander, Betriebe und Zeiten passende, ideale Organisation geben kann,
dal vielmehr auch in dieser Beziehung ,,Individualisierung®, d. h. die
Anpassung an den gegebenen einzelnen Fall, unerlaflich ist. Nur darf
nicht die seit dem Kriege iiblich gewordene Uberschitzung der Wir-
kungen einer Organisation die Oberhand behalten. Denn schlieSlich
kommt es fiir den Erfolg eines Konzertes mehr auf den Geiger an als
auf die Geige. Die Handhabung durch einen tiichtigen pflichtgetreuen
Beamtenkérper unter einer auf der Héhe ihrer Aufgabe stehenden Leitung
ist vielmebhr die unumgingliche Voraussetzung der Bewshrung einer
Organisation und vermag selbst eine minder gelungene bis zu einem
gewissen Grade zu ersetzen.

Die Eisenbahn-Behorden und ihr Wirkungskreis. Die zur Bewilti-
gung der Aufgapen der staatlichen Verwaltung des Eisenbahnwesens
zu schaffenden Einrichtungen dienen: der staatlichen Willensbildung
auf dem Gegenstandsgebiete (Erlassung von Gesetzen und Verord-
nungen), der Uberwachung der Durchfithrung dieser staatlichen An-
ordnungen und der Sicherung der den Absichten der Staatsverwaltung
entsprechenden Gebarung der vorhandenen Eisenbahnunternehmungen.
Man faft haufig diese drei oder auch nur die beiden letzten Richtungen
staatlicher Einflufnahme auf das FEisenbahnwesen als ,,Ausiibung
der staatlichen Eisenbahnhoheit* zusammen.

Sax, Verkehrsmittel ITI. 12
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Begiiglich der organisatorischen Fiirsorge fiir die Erméglichung
der bindenden staatlichen Willensbildung bedarf es nur der Bemerkung,
daB diese Tatigkeit selbstverstindlich den durch die geltende Staats-
verfassung hierzu berufenen Stellen vorbehalten sein muB. Es kann
sich aber empfeblen, zur Vorbereitung der Gesetzentwiirfe und zur
Erlassung der Durchfithrungsverordnungen iiber das Eisenbahnwesen
(oder auch das gesamte Verkehrswesen eines Landes) eine besondere
Behorde, und zwar eine solche obersten Ranges (Ministerium, Staatsamt
oder sonstwie benannt) zu errichten, der dann auch die beiden anderen
Zweige der staatlichen Eisenbahnhoheit entweder unmittelbar oder
durch Schaffung besonderer Hilfsstellen zur Wahrnehmung iibertragen
werden.

Ob ein besonderes Eisenbahnministerium zu errichten sei, wird
in der Praxis von der etwa iiberwiegenden Bedeutung des Eisenbahn-
wesens gegeniiber den anderen Zweigen der Verkehrsmittelverwaltung
und namentlich von etwa vorhandenen politischen Riicksichten ab-
héngen. Grundsétzlich ist wohl die Vereinigung sémtlicher im Staate
vorhandenen Verkehrszweige in einer obersten Stelle (Verkehrsministe-
rium) das richtigste, weil nur so die Einheitlichkeit der staatlichen
Willensbildung und die gleichmaBige Wahrnehmung aller Verkehrs-
bediirfnisse gewahrleistet ist. Fiir kleine Verhiltnisse wird aber die
Angliederung einer besonderen Verkehrs- (Eisenbahn-) Abteilung an
eine andere oberste wirtschaftliche Staatsbehorde geniigen.

Wenn man unter ,,Verkehrs- (Eisenbahn-) Politik* alle Betitigungen
eines Staates versteht, welche die Verkehrsmittel (die Eisenbahnen)
unter den konkreten Zeitumstinden seinen politischen, militirischen,
Kultur- und Wohlfahrtszwecken dienstbar machen sollen, so kann man
kurz als die Aufgabe einer solchen obersten Verkehrsbehorde die- Be-
stimmung und Durchsetzung der staatlichen Verkehrs- (Eisenbahn-)
Politik bezeichnen, wozu natiirlich ihr Leiter als Mitglied der Regierung
berufen ist.

Ministerien fiir das gesamte Verkehrswesen oder doch fiir die Mehr-
zahl der Verkehrszweige bestehen: in Deutschland das neue Reichs-
verkehrsministerium, in England das Ende 1919 errichtete Verkehrs-
Ministerium, in Osterreich auch seit 1919 das Staatsamt fiir Verkehrs-
wesen (dem nur das StraBenwesen nicht untersteht), in Frankreich das
Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten, in Belgien das Ministerium fiir
Eisenbahnen, Post und Telegraphie, das auch die Schiffahrt verwaltet.
In kleinen Staaten mancherlei Besonderheiten: So war z. B. in Deutsch-
land vor dem Ubergange der Eisenbahnen an das Reich (1920) in
Sachsen das Eisenbahnwesen dem Finanzministerium, in Baden bis
1911 und Bayern bis 1906 dem Ministerium des regierenden Hauses
und der auswirtigen Angelegenheiten angegliedert. In Schweden be-
sorgt das Ministerium des Innern die Eisenbahnangelegenheiten. In Oster-
reich bestand bis zum Jahre 1896 und in Ungarn besteht noch jetzt
im Handelsministerium eine besondere Eisenbahnabteilung.

In Landern, in denen ein an Umfang halbwegs bedeutendes Privat-
bahnnetz vorhanden ist, mufl fir die Wahrnehmung der Staatsauf-



Die Eisenbahnbehorden und thr Wirkungskreis, 179

sicht, d.i. fiir die Uberwachung der Befolgung der allgemeinen und der
eigentlichen Eisenbahngesetze, insbesondere aber der Sicherheit des
Bauzustandes und der Betriebsfilhrung der einzelnen Eisenbahnunter-
nehmungen, ferner der Einhaltung der den Eisenbabnen in den Kon-
zessionen auferlegten besonderen Verpflichtungen, sowie fiir die Uber-
wachung der durch Subventionen, Garantien oder Gewinnbeteiligung
des Staates u. dgl. entstandenen finanziellen Beziehungen zwischen
Eisenbahnen und Staat organisatorisch besonders vorgesorgt werden.
Dies kann entweder durch Errichtung einer eigenen staatlichen Auf-
sichtsbehorde oder durch Betrauung einer Abteilung der obersten Eisen-
bahnbehérde mit diesen Aufgaben geschehen. Welches von beiden, hingt
lediglich von dem Umfange dieser Geschifte ab, der natiirlich seiner-
seits wieder von der Ausdehnung und der Verkehrsdichte der bestehenden
Privatbahnen und einer Reihe anderer Umsténde bedingt ist (politische
Einfliisse, selbst Volkscharakter usw.). Fir die durchgreifende Wirk-
samkeit einer solchen Behérde ist nebst dem ibhr durch Gesetz zuzu-
weisenden Wirkungskreise die Einrdumung geniigender Handhaben,
Zwangsmittel zur Durchsetzung ihres Willens, also eine gewisse ad-
ministrative Zwangsgewalt, unerlaflich. Hiervon hingt ganz wesent-
lich die ersprieBliche Funktion der Privatbahnen als delegierte Unter-
nehmung ab. Aus dem Mangel solcher Befugnisse ist der durch lange
Zeit beklagte geringe Erfolg der englischen und nordamerikanischen
Einrichtungen (Board of Trade, Interstate Commerce Commission) zu
erkliren.

Eigene Amter solcher Art waren: in Deutschland das Reichseisen-
bahnamt, dem auch ein Aufsichtsrecht iiber die Staatsbahnen der ein-
zelnen Bundesstaaten zustand), im fritheren Osterreich die General-
Inspektion der Osterreichischen Eisenbahnen (die seit 1920 infolge der
Kleinheit der nach dem ,,Friedensschlusse® verbliebenen Privatbahnen
aufgelost wurde, und deren Geschifte seither vom Staatsamte fiir Ver-
kehrswesen durch die einzelnen (sachlich zustindigen) Departements
besorgt werden). Die amerikanischen Railroad Commaissions, deren Wirk-
samkeit wiederholt beriihrt wurde, zihlen ebenfalls hierher. Sie unter-
scheiden sich von den europiischen Einrichtungen dadurch, daB, wie
wir wissen, gegen ihre Verfiigungen an die Gerichte appelliert werden
kann und sie erst nach und nach mit einer gewissen Volizugsgewalt, ja
dariiber hinausgehend sogar mit einem gewissen Anordnungsrechte
ausgestattet wurden; beispielsweise also nicht blo8 zu iberwachen
haben, ob die geltenden Hochsttarife eingehalten werden, sondern be-
rechtigt sind, solche Tarife selbst aufzustellen. In Eng}and bestand bis
zum Jahre 1919 im Board of Trade eine besondere Abteilung fiir die
Staatsaufsicht, die allerdings auch erst im Laufe der Jahre durch eine
groBe Anzahl von besonderen Gesetzen sowohl ihrem Inhalte als ihrem
Umfange nach geregelt wurde.

Schon aus der Zweckbestimmung solcher Behérden folgt, daB ihrem
Aufsichtsrechte nur die Privatbahnen zu unterstellen sind. Dessen Er-
streckung auch auf den eigenstaatlichen Eisenbahnbetrieb erscheint
als Aufsicht des Staates iiber sich selbst, ist zumindest dort iiberfliissig,
wo die Staatseisenbahnverwaltung sich "ihrer Aufgaben bewuBt ist

12*
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und sie auch erfiillt. Anders verhidlt es sich in einem Bundestaate,
in dem die Eisenbahnen nicht Bundesbahnen, sondern Eigentum der
Gliedstaaten sind. Dort ist sehr wohl eine besondere Reichsaufsichts-
behérde als Kontrollorgan, das iiber den einzelnen Staatsbahnverwal-
tungen der Gliedstaaten steht, denkbar und nétig. Die Eisenbahn-
zustédnde in Deutschland nach der fritheren Verfassung haben die prak-
tischen Schwierigkeiten eines solchen Verhaltnisses gezeigt. In dieser
Beziehung bietet auch die schweizerische Eisenbahngeschichte ein
lehrreiches Beispiel, da es Jahrzehnte dauerte, bis sich der Bund den
notigen EinfluB auf die der Kantonalgewalt unterstehenden Eisen-
bahnen sichern konnte 1).

Betreffend die innere Gliederung der obersten staatlichen
Eisenbahnbehorde in dem bisher im Auge behaltenen Sinne geniige
der Hinweis, daB fiir die Wahrnehmung der Eisenbahnpolitik zumeist
nur wenige, allerdings sebr erfahrene Manner geniigen, daher keine oder
nur sehr wenige Abteilungen (Departements) erforderlich sind, deren
Geschiftskreis sich natiirlich nach den gegebenen Verhiltnissen der
einzelnen Lander und nach dem Umfange der einem solchen Amte
durch die Gesetzgebung iibertragenen Aufgaben richtet.

Fir die Wahrnehmung der Staatsaufsicht im eigentlichen Sinne
des Wortes aber ist zumeist ein zahlreiches Personal nétig, das nach
den verschiedenen fachlichen Richtungen, auf die sich die Aufsichts-
tatigkeit zu erstrecken hat, in Gruppen, Abteilungen usw. zusammen-
zufassen und fiir die Ausiibung seiner Aufsichtsbefugnisse mit weit-
gehender Selbstidndigkeit auszustatten ist. Bei sehr ausgedehntem
Privatbahnnetze kann sich sogar eine gewisse Ortliche Verteilung der
Aufsichtsstellen tiber das ganze Netz emvpfehlen, wie solche z. B. in
Frankreich besteht.

In Landern mit Staatsbahnbetrieb neben Privatbahnen ist die
richtige Abgrenzung des staatlichen Hoheitsrechtes von der obersten
Fithrung des Staatsbahnbetriebes innerhalb der obersten Eisenbahn-
behorde eine schwierige und heikle Aufgabe. Denn in dieser Behorde
miissen die beiden wesensverschiedenen Funktionen in gewissem Sinne
und MaBe zusammenlaufen, weil eben eine grofie Reihe von Betriebs-
geschéften der Staatsbahnen durch dieselbe oberste Eisenbahnbehérde
besorgt werden muf}; eine Notwendigkeit, die sich unvermeidlich aus
der finanziellen und parlamentarischen Verantwortlichkeit des Leiters
dieser Behérde ergibt. Es kann da leicht der duBerst mifliche und dem
Ansehen dieser Behérde und ihrer Verfiigungen abtriigliche Zustand
eintreten, der durch das Schlagwort ,,Richter und Partei in einer
Person® hinreichend bezeichnet ist. Bei der Vielheit rechtlicher und

1) Dariiber WeiBenbach, ,,Das Eisenbahnwesen der Schweiz®, 1913/14,
und ,,Die Eisenbahnverstaatlichung in der Schweiz*, 1905 und 1912.
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finanzieller Beziehungen, geschéftlicher Verkniipfungen und dienst-
licher Beriihrungen, die sich zwischen den Staatsbahnen und Privat-
bahnen infolge des durchgehenden Verkehres und anderer Griinde
ergeben, kann bei der Wahrnehmung der Interessen des Staatsbetriebs
und -des staatlichen Hoheitsrechtes durch ein und dieselbe Behorde,
z. B. bei der Genehmigung oder Ablehnung von zwischen den beider-
seitigen Betricben geschlossenen Vertrigen, ein unloslicher Widerstreit
zwischen der vom Standpunkte der Wahrung der Eigeninteressen des
Staatsbetriebes und der vom Standpunkte der Wahrung des Allgemein-
interesses gebotenen Haltung eintreten: es tritt dann leicht die Ver-
suchung an die Behorde heran, ihre aufsichtsbehérdliche Entscheidung
durch die Interessen des Staatseisenbahnbetriebes beeinflussen zu
lassen. In den meisten Léndern wird daher gefordert, daf die Auf-
sichtstitigkeit von der Betriebsfithrung zumindest durch Bildung be-
sonderer Geschéftsabteilungen getrennt gehalten werde, damit nicht
im Ministerium derselbe Beamte nach beiden Richtungen hin zu ar-
beiten und zu entscheiden hat.

Als Beispiel sei die Geschiftseinteilung des neuen deutschen Reichs-
verkehrsministeriums erwihnt, das neben den Abteilungen fiir die oberste
Geschiftsfiihrung des Reichseisenbahnbetriebes eine besondere ,,Auf-
sichtsabteilung‘‘ ™ besitzt. Im Osterreichischen Eisenbahn-Ministerium
war, und seinem Nachfolger, dem Staatsamt fiir Verkehrswesen, ist
die bedenkliche Zusammenlegung der beiden Geschiftsrichtungen vor-
ggggg, weshalb dort die Offentlichkeit auf Beseitigung dieses Zustandes

Die meiste Gewithr in der in Rede stehenden Richtung bietet jeden-
falls die Errichtung einer ganz selbstindigen Stelle, der gesetzlich die
Ausiibung des staatlichen Aufsichtsrechtes im engeren Sinne iibertragen

wird.

Die Organisation des Staatseisenbahnbetriebes.l) Zusammenhang
mit den iibrigen Staatsverwaltungszweigen und seine Folgen. Fiir den
Staatseisenbahnbetrieb kénnen, soweit die Organisation der Eisenbahn-
verwaltung aus dem Wesen der Eisenbahn und den Anforderungen
einer Geschéftsfilhrung sich ergibt, keine anderen Bestimmungsgriinde
in Frage kommen als fiir Privatbahnen. Nur soweit der Staatsbesitz
seine Konsequenzen geltend macht, zeigen sich notwendigerweise Unter-
schiede. Abgesehen von letzteren gilt daher die folgende Darstellung
fiir Eisenbahnen iiberhaupt. Es ist jedoch den Ausfithrungen die
Verwaltung der Staatseisenbahnen zugrunde gelegt worden, um eben
jene Eigentiimlichkeiten zu beriicksichtigen, die aus dem Staatsbesitze
sich ergeben.

1) Unter ,,Betrieb ist hier ersichtlich die gesamte Tétigkeit der Verwaltung
der Bahnen als Unternehmen verstanden. In einem engeren Sinne des Wortes
wird es im Gegensatz zum Bau gebraucht, wie in der Uberschrift des niichsten
Kapitels und auch alsbald hier im folgenden Texte. Eine noch engere Bedeutung
des Namens wird im Gange unserer Erorterungen hervorzuheben sein.
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In dieser Hinsicht wird der Zusammenhang der vorliegenden Be-
tatigung mit den iibrigen Verwaltungszweigen und der Staatspolitik
mafgebend. Besonders eng ist der Zusammenhang des Staatsbahn-
betriebes mit der Finanzverwaltung. Gehen doch seine Ertrige in die
staatlichen Einnahmen und seine Ausfille in die Staatsausgaben ein,
seine Anlagen bilden in den meisten Landern den Hauptteil des staat-
lichen Finanzbesitzes, seine Schulden den Hauptteil der Staatschulden.
Der EinfluB des Finanzbedarfes der Staatsbahnen auf den allgemeinen
Staatskredit ist daher sehr bedeutend. Selbstverstdndlich ist demnach,
daf allen Staatsverwaltungszweigen, namentlich aber der Finanz-
verwaltung ein mehr oder minder weitgehender EinfluB auf die Gebarung
des Staatsbahnbetriebes eingersumt werden mufl. Hierfiir das richtige
MaB zu finden, ist aber schwierig. Geht er zu weit in die Einzelheiten
des Betriebes, z. B. wie in manchen Léndern bis auf die Bestellung und
Besetzung einzelner Bedienstetenposten u. dgl., dann tritt eine schwere
Hemmung der fachlichen Betitigung, aber auch eine ebensolche Ein-
schrinkung der Verantwortlichkeit der Eisenbahnverwaltung ein. Ist
er nicht weit genug, dann kann sich leicht eine zu einseitige Betonung
des sog. Betriebstandpunktes einstellen mit Hintansetzung der nétigen
finanziellen Schranken.

Daher haben in der ersten Richtung die Schweiz und Italien ihrem
Staatsbahnbetriebe eine weitgehende Unabhingigkeit (Autonomie) vom
Finanzamte eingeraumt, desgleichen Deutschland bei der ,,Verreich-
lichung* seiner Staatsbahnen. In jedem Falle aber ist durch die gebotene
Einordnung des Staatsbahnbetriebes in die Gesamtheit der staatlichen
Verwaltung eine Beschrinkung der Gebarung insoweit unvermeidlich,
als diese der parlamentarischen Kontrolle in gleicher Weise unterworfen
sein mufl, wie die iibrigen Verwaltungszweige. Die Staatseisenbahn-
verwaltung ist gehalten, fiir jede Wirtschaftszeitspanne einen genauen
Voranschlag (Haushaltsplan) aufzustellen und ist zur Einhaltung des
von der Gesetzgebung genehmigten Anschlages (Budgets) verpflichtet.
All dies ergibt die Notwendigkeit, daB8 fiir den Staatsbahnbetrieb ein
Mitglied der Regierung die Verantwortung hinsichtlich der Fiihrung
und Gebarung dieses Verwaltungszweiges iibernehme, was nur dann,
ohne in blo8e Schaumschligerei zu verfallen denkbar ist, wenn ihm
der hierzu unentbehrliche EinfluB auf die Leitung und Uberwachung
des Betriebes selbst gesichert ist.

Die organisatorische Aufgabe besteht somit darin, ein Amt von
derartiger Stellung und mit derartigem Wirkungskreise zu schaffen,
daB seinem Inhaber die Ubernahme der gedachten Verantwortlichkeit
auch wirklich méglich wird. Es ist klar, dal dies nur ein Amt obersten
Ranges, wie andere derartige Staatsdmter, sein kann, da es geeignet
sein muB, dem Inhaber die fiir seine Willensbildung, also die oberste
Leitung, nétigen Unterlagen zu schaffen und die fiir die Uberwachung
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der unteren Stellen erforderlichen personlichen und sachlichen Hilfen
zu bieten — also ein Ministerium. In einem solchen ist die Vereini-
gung der beiden Aufgaben der staatlichen Eisenbahnverwaltung (Be-
stimmung und Durchsetzung der staatlichen Eisenbahnpolitik und
Fithrung der obersten Verwaltung des staatlichen Eisenbahnbetriebes)
unter parlamentarischer Kontrolle vollzogen. Die Wirksamkeit der
letzteren kann allerdings fraglich sein.

Zu einer gedeihlichen Verwaltung gehort indes auch personliche
Eignung und Unabhingigkeit des Inhabers der obersten Stelle. In
PreuBlen haben die Verkehrsminister (Minister der 6ffentlichen Arbeiten),
die in den letzten Jahrzehnten zumeist ausgezeichnete Fachmanner waren,
jeder viele Jahre lang an der Spitze der Geschifte gestanden und hatten
dadurch®*Zeit und Gelegenheit, thre Wirksamkeit voll zu entfalten, ohne
durch Riicksichten der Parteipolitik gehindert zu sein. Was fiir Schiden
Dilettantismus und parteimiBige Ausiibung der Amtsgewalt eines Mi-
nisters anrichten konnen, war anderwirts (z. B. zeitweise im alten
Osterreich) mit Schaudern zu beobachten.

Aufgaben und HuBere Gliederung der Geschiftsleitung. Notwendig-
keit von Zwischenstellen. Fiir die weitere Gestaltung und Gliederung
der Eisenbahnverwaltung kommt die bei jedem Unternehmen, insbe-
sondere groferen MaBstabes, vorfindliche Scheidung zwischen der all-
gemeinen Geschiftsleitung und den einzelnen Betatigungen im Zweck-
bereiche des Unternehmens zur Geltung. Die erste ist der Bildung und
der Sicherung ‘regelmiBiger Betdtigung des betreffenden Wirtschafts-
korpers mit stetiger Anpassung an die wechselnden Bedingungen seines
Weiterbestandes und seines Gedeihens gewidmet. Die zweite Gruppe
von Titigkeiten umfaBt alle die wiederkehrenden Wirtschaftsakte,
mit denen der Wirtschaftskorper zu den tiibrigen Sonderwirtschaften
in Tauschbeziehungen tritt, im vorliegenden Falle also die Ausfiihrung
der einzelnen Verkehrsakte.'

Der Leitung, Geschiftsfilhrung der Eisenbahn ist damit ein spezi-
fischer Wirkungskreis vorgezeichnet. Von der leitenden Stelle miissen
die allgemeinen, von allen ausfithrenden Stellen gleichmifig zu befol-
genden, einheitlichen Dienstanweisungen ergehen, sie hat fiir die den
Verkehrsbediirfnissen entsprechende Anlage, Ausriistung und betrieb-
sichere Erhaltung der ganzen Bahn, fiir die Anstellung und Ausbildung
der nétigen Bediensteten, fiir die Aufstellung des Wirtschaftsplanes,
die Uberwachung seiner Durchfithrung, die Bereitstellung der Geld-
mittel, Erfiillung der geldlichen und sonstigen Verpflichtungen des Unter-
nehmens, fiir die stete Bereitschaft aller notwendigen Betriebstoffe,
fiir die Erstellung der einzuhebenden Beférderungspreise, fiir die richtige
Qeldgebarung und die Uberwachung der richtigen Einnahmen- und
Ausgabenverrechnung sowie der gesamten Dienstesausiibung der aus-
fiilhrenden Stellen usw. zu sorgen.

AuBerdem hat sie diejenigen Einzelgeschifte selbst auszufiihren,
die, ohne zur obersten Leitung oder Anordnung zu gehoren, notwendig
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fir das ganze Unternehmen (Netz) von einer Stelle besorgt werden
miissen, wenn die erforderliche Wirtschaftlichkeit und PlanmiBigkeit
gewahrt werden soll. Solche Geschifte sind z. B. die Aufstellung der
technischen Normen und Typen, die laufende Anschaffung der wichtig-
sten Einrichtungs- und Verbrauchsgegenstinde fiir den Betrieb wie:
Fahrbetriebsmittel, Schienen, Schwellen, Kohlen usw., der Abschlul
von allgemeinen Vereinbarungen mit anderen Verkehrsanstalten, einzelne
Zweige der Personalwirtschaft, die Aufstellung der Grundziige der
durchgehenden Fahrordnungen fiir Personen und Giiter, die oberste
Verfiigung iiber den vorhandenen Wagenstand u. a., Abrechnung iiber
die fiir die Beniitzung fremder Wagen im durchgehenden Verkehr zu
zahlenden oder fordernden Betrige, die Feststellung und Abrechnung
und Ausgleichung der Einnahmen aus dem durchgehenden Personen-
und Giiterverkehre, die ziffermafBige Erstellung der Tarife samt allen
Nebenarbeiten (Anteilstabellen, Wegleitungsvorschriften), die Verwal-
tung einzelner Fonds (z.B. der Alters-Versorgungsanstalten, Kranken-
kasse usw.).

Es kommt nun auf die GréBe des Unternehmens (Netzes) und
den durch die zu bewiltigende Verkehrsdichte gegebenen Geschéfts-
umfang an, ob nicht zwischen diese oberste geschaftsfilhrende Stelle
und die ausfithrenden Stellen (Stationen usw.) eine oder mehrere Zwischen-
stellen, zumeist Direktionen, . Betriebsdirektion usw. benannt, einge-
schoben werden miissen. Die Notwendigkeit hierzu tritt dann ein,
wenn der Umfang des Netzes und die Verkehrsdichte eine gewisse Grenze
iiberschreiten, jenseits deren die leitenden Minner infolge der Begrenzt-
heit der menschlichen Leistungsfihigkeit nicht mehr imstande sind,
den nétigen Uberblick iiber die anfallenden Geschifte zu behalten.
Die Erfahrung hat ergeben, daB bei der in wirtschaftlich fortgeschrittenen
Landern im Durchschnitte vorhandenen Verkehrsdichte eine Léngen-
ausdehnung von ungefihr hochstens 2000 km die Grenze fiir den Bereich
eines von einer leitenden Stelle aus zu tibersehenden Eisenbahnbetriebes
darstellt. Bei groferer Verkehrsdichte mufB unter Umstdnden unter
diese Grenze betrichtlich herabgegangen, iiberschritten kann sie nur
werden, wenn der Direktion gewisse Hilfsstellen zur Besorgung von
Angelegenheiten minderer Bedeutung und zur Uberwachung kleinerer
ortlicher Gebiete beigegeben werden (Inspektionen u. #hnl.), die sich
aber leicht zu fiir die Geschiftsfithrung abtriglichen besonderen In-
stanzen auswachsen kénnen und daher mit Vorsicht eingerichtet werden
miissen.

Dies gilt fiir jede Eisenbahnunternehmung, weil aus der Natur
des Betriebes flieflend, und es bewirken die Eigentumsverhiltnisse
(Staats- oder Privatbahnen) in dieser Hinsicht keinen Unterschied.
Fiir Staatsbahnnetze wird jedoch die Einrichtung von Betriebsdirek-
tionen meist durch ihren Umfang nétig.
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Von der preuBisch-hessischen Staatsbahnverwaltung hat man
vor dem Kriege oft gesagt, dal sie der groBte industrielle Betrieb der
Welt sei mit ihren 40000 km Betriebslinge, 400000 Bediensteten,
52000 Millionen geleisteten Tonnenkilometern, 3500 Millionen Mark
Verkehrseinnahmen und 3000 Millionen Mark Ausgaben, alles in runden
Ziffern. Die neuen deutschen Reichseisenbahnen umfassen gar das
Riesennetz von 53 102 km Ausdehnung. Es ist ohne weiteres Kklar,
daB solche Unternehmungen in mehrere Teilbetriebe zerlegt werden
miissen.

Bei der Neuorganisation der preuBlischen Staatsbahnen i. J. 1895
wurden rund 1400 km als das richtige AusmaB der einer Direktion zu-
zuweisenden Linien angenommen; desgleichen auch in Bayern 1907.
In PreuBlen ist allerdings seither durch die Verdichtung des Netzes die
Zahl der Kilometer der meisten Direktionen betriachtlich dariiber hinaus-
gewachsen (an 2000 %m). Im friitheren Osterreich galt theoretisch die-
gelbe Meinung. In Wirklichkeit schwankte die Betriebslinge der zu-
letzt bestandenen 16 Staatsbahndirektionen zwischen 392 und 1894 Zm;
Ziffern, die ohne weiteres auf eine ganz irrationelle Bezirkseinteilung
und das Hereinspielen duBerer Bestimmungsgriinde weisen. Der oster-
reichischen Staatsbahnverwaltung waren freilich diese Umstinde wohl
bekannt. Allein die Politik und die Furcht vor nationalen Weiterungen
hielt sie ab, diesen Widersinn abzustellen.

Verhiilinis der Bezirks-Direktionen zur obersten Stelle. Zentrali-
sation, Dezentralisation, Instanzen. Ganz wesentlich ist selbstverstiand-
lich die Frage, wie das Verhaltnis dieser Teilbetriebe (Direktionen)
zur cbersten Geschaftstelle zu gestalten sei. Sie diirfte allgemein
in folgender Weise zu beantworten sein: Den Bezirksverwaltungstellen
fallen naturgemiB einerseits alle Geschifte der Leitung und Uberwachung
zu, die sich értlich auf die nach den weiter unten darzulegenden Ge-
sichtspunkten zu bildenden geographischen Teilgebiete des ganzen
Betriepsumfanges einschrinken lassen, und andererseits alle Betiti-
gungen rechtlicher, wirtschaftlicher und betrieblicher Art, die iiber
den Rahmen und die Aufgabe der rein ortlichen ausfithrenden dienst-
stellen (Stationen, Heizhduser usw.) hinausgehen, ohne selbst zur obersten
Leitung zu gehoren. Nur ist die Einschrinkung zu machen, da sie
in allen rechtlichen Beziehungen zwischen Bahn und Bahnbeniitzern
sowie ihrer Bediensteten nicht endgiiltig zu entscheiden haben, da in
dieser Richtung der Weg zu den ordentlichen Gerichten und auch eine
Vorstellung bei der obersten leitenden Stelle offen stehen muB. Da-
gegen erfordert die Fithrung der eigentlichen Betriebsgeschifte ihres
Bezitkes volle Selbstédndigkeit, selbstverstédndlich im Rahmen der von
der obersten Stelle ausgehenden leitenden Grundsétze und Anordnungen,
verbunden mit voller Verantwortlichkeit. Zu solchen Betriebsgeschéften
gehoren z. B. die Fiirsorge fiir die 6rtlichen Verkehrsbediirfnisse inner-
halb der zur Verfiigung stehenden Mittel, also die Aufstellung der Detail-
fahrpléne fiir die Personen- und Giiterziige ihres Bezirkes, die Mitwirkung
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bei derselben Titigkeit beziiglich des durchgehenden Verkehrs, die
Ermittlung, die Anforderung und Aufteilung der Fahrbetriebsmittel,
der Heizstoffe usw., die Ermittlung des Bedarfes, die Aufnabme und
Ausbildung der Bediensteten hoéherer Rangstufen, die unmittelbare
Verwendung und Nachpriifung der ihnen zugewiesenen Kredite, die
Entwiirfe und Ausfithrung kleinerer Erhaltungs-, Umgestaltungs- und
Neubauten, die Leitung des Zugverkehres im Bezirke, die Verwaltung
der fiir den Betrieb notigen Vorridte und Verbrauchstoffe, die Uber-
wachung der gesamten Dienstfiihrung der ausfiilhrenden Stellen, ins-
besondere der Frachtberechnung, der Geldabfuhr und der Verrechnungen
iiber alle Betriebseinnahmen und -Ausgaben der avstithrenden Stellen usw.
Um die oberste leitende Stelle in Kenntnis von allen Vorgéngen wichtiger
Art zu halten, ibr einen fortlaufenden Uberblick iiber die finanziellen
Ergebnisse des Betriebes zu ermdéglichen und sie iiber alle durch un-
mittelbare Berithrung mit den Verkehrtreibenden gewonnenen Er-
fahrungen und wahrgenommenen Verkehrsbediirfnisse allgemeiner Art
unterrichtet zu erbalten, miissen sie endlich durch Berichte, Vorlagen
und Antrige mit der obersten Stelle in fortwihrender Verbindung
stehen. Dem Leiter einer solchen Bezirkstelle (Direktion) kommt offen-
sichtlich eine fiir die erfolgreiche Fiihrung des Betriebes duerst wichtige
Stellung zu.

Im einzelnen ist allerdings die Abgréuzung der Geschéfte zwischen
den beiden Arten von Verwaltungstellen eine Frage der ZweckméBigkeit
und der Erfahrung, ja auch der nationalen Eigentiimlichkeiten der in
Frage kommenden Bevilkerung und selbst politischer Verhéltnisse,
so daB ganz allgemein giiltige S#tze hieriiber kaum aufzustellen sind.
Immerhin kann gesagt werden, daB dem wirtschaftlichen Wesen der
Eisenbahnverwaltung als eines geschiftlichen Unternehmens, um mit
dem Schlagworte des Alltags zu reden, die ,,Zentralisation* der Willens-
bildung und grundsitzlichen Leitung an einer obersten Stelle, dagegen
die ,,Dezentralisation* aller Verwaltungsgeschifte, die sich auf gewisse
groBere Bezirke einschrinken lassen, somit der unmittelbaren Leitung
und Uberwachung des gesamten ausfiihrenden Dienstes, auf eine Anzahl
von Direktionen entspreche. Wenn man von ,,Instanzen‘ als einander
iibergeordneten und untergeordneten Dienststellen 1eden will und dabei
als Verwaltungstellen nur die oberste Stelle (Ministerium) und die Di-
rektionen im Auge hat, so kann man von einem ,,Zwei-Instanzensystem*
sprechen, als der fiir die Eisenbahn am meisten geeigneten hierarchischen
Gliederung ihrer Verwaltung!). Nur darf mit dem Worte ,,Instanz‘
nicht der Begriff verbunden werden, daB alle Geschifte nacheinander
beide Instanzen zu durchlaufen haben. Vielmehr entspricht dem rasche

1) So insbesondere Hoff, ,Fiinfundzwanzig Jahre Esenbahn-Verwaltungs-
ordnung®, 1920. Auch Seydel, ,,Die Organisation der preuBisch -hessischen
Staatsbahnen‘. 1919.
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Arbeit unbedingt erfordernden Verkehre nur eine solche Geschafts-
einteilung, bei der eine méglichst grofle Anzahl von Betriebs-
anordnungen und selbstverstindlich alle Betriebsverrichiungen nur
von einer einzigen Stelle ausgehen und von ihr endgiiltig unter
eigener Verantwortung erledigt werden. Fiir diese reinen Be-
triebsvorginge ist also nur das ,,Ein-Instanzensystem‘ am Platze,
daneben dann fiir die bereits angedeuteten Geschiftsfille das Zwei-
Instanzensystem, wobei nur einerseits nicht so weit gegangen werden
darf, wie es prinzipienreitende Praktiker nicht selten tun, die Lieferung
von Unterlagen fiir die Entscheidung der héheren Stelle schon als Aus-
fluB des Mehrinstanzensystemes anzusehen, und andererseits festza-
halten ist, daB die tatsichlich vorhandene zweite Instanz nur auf An-
rufen eines Beteiligten in T4tigkeit zu treten hat, so daf, wenn ein solches
Anrufen nicht erfolgt, eben die Entscheidung der ersten Stelle end-
giltig wird. Wir kommen mithin zu dem Ergebnis, daB nicht ein ,,Ent-
weder — oder®, sondern ein ,,Und*, d. h. beide ,,Systeme‘ nebenein-
ander, jedes fiir die Geschaftsfille, fiir die es angemessen, fiir die Organi-
sierung eines Eisenbahnbetriebes das richtige ist.

Besonderheiten der Organisation. AnschlieBend ist einiger Besonder-
heiten der Organisation zu gedenken, welche Einzelheiten betreffen, ohne
den grundsitzlichen Aufbau der Organisation zu berithren. Sie haben
in speziellen Umstéinden ihren Grund, sind daher keineswegs allgemein
vorfindlich und ihre ersprieBliche Wirksamkeit ist an die Bedingung
gekniipft, dafl eben die entwickelten Grundsétze einer richtigen Organi-
sation durch sie nicht beeintrichtigt werden. TIhre kurze Anfithrung
ist des Verstdndnisses wegen notwendig.

a) Verwaltungsrat. In einigen Fillen hat man versucht, die
oberste Willensbildung fiir den Staatsbahnbetrieb im allgemeinen
oder doch beziiglich der allerwichtigsten Geschiftsfalle einer durch
Stimmenmehrheit beschliefenden Kérperschaft zu iibertragen und hiermit
eine Einrichtung nachzuahmen, die bei den Privatbahnen die Folge ihres
juristischen Aufbaues als Gesellschaft (Aktiengesellschaft) ist: eine
Anwendung des sogenannten Kollegialsystems (woriiber spéter). Der
Zweck, den man durch eine solche Einrichtung, die natiirlich in ver-
schiedener Gestalt verwirklicht werden kann, verfolgt, ist: die iiber-
waltigende Machtfiille und Verantwortung, welche die Leitung eines
groBeren Staatsbahnbetriebes mit sich bringt, nicht einem einzigen
Manne oder einer Anzahl bureaukratisch denkender und arbeitender
Beamten anzuvertrauen und aufzuerlegen (so in Italien) oder, dem
vorherrschenden Zuge des ganzen Gemeinwesens folgend, gewahlten
Vertretern der Bevolkerung einen unmittelbaren EinfluB auf die Ver-
waltung der Staatsbahnen einzuriumen (so in der Schweiz). Wird
die Einrichtung tatséichlich in diesem Sinne getroffen und gehandhabt,
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so liegt nichts anderes vor, als eben nur eine besondere Stelle fiir die
Willensbildung, fiir welch letztere allerdings die fachlichen Vorarbeiten
durch die oberste Geschaftstelle (Ministerium, Generaldirektion) ge-
leistet werden miissen — immerhin eine gewisse Erschwerung und Ver-
zogerung der Geschiftsabwicklung, aber doch keine neue ,,Instanz
im eigentlichen Sinne des Wortes, weil eben fiir die ihr zustebenden
Geschifte keine andere unter- oder iibergeordnete Stelle zustindig ist.
Fiir die Frage der Bewshrung eines solchen Rates kommt es nur darauf
an, ob nicht die erwahnten Erschwerungen und Verzdgerungen zu grof
werden, oder ob nicht notwendig Doppelarbeiten dadurch entstehen,
so daBl der theoretisch unleugbar vorhandene Vorteil in der Praxis
aufgehoben wird, indem sich wirklich eine neue héhere Instanz fiir ein
und dieselbe Sache herausbildet. Die Schweizer Einrichtung hat sich
insofern nicht bewihrt, als bisher der Verwaltungsrat einen Zwitter
von Interessenvertretung und Geschéftsleitung darstellte.

b) Beirate. Nicht zu verwechseln mit diesen beschlieBenden sind
die in vielen Staaten auf Grund gesetzlicher Bestimmungen oder im
Verwaltungswege eingesetzten beratenden Korperschaften, deren
Aufgabe es ist, in regelmifBig wiederkehrenden Zusammenkiinften der
Staatsverwaltung in wichtigen Verkehrs-, insbesondere Tarif- und
Fahrplanangelegenheiten, beiréitliche Mitwirkung zu leisten. Sie sind
Hilfsorgane, die der obersten Stelle oder auch den Direktionen mit
ihren im praktischen wirtschaftlichen Leben gewonnenen Erfahrungen
zur Seite stehen, die Wiinsche der Verkehrtreibenden zu vermitteln
und Gutachten iiber die Wirkung von VerwaltungsmafBnahmen auf
die wirtschaftlichen Verhéltnisse abzugeben haben. Fiir die Regel be-
zieht sich ibr Wirkungskreis auf bestimmte MaBnahmen der Staats-
bahnverwaltung, vereinzelt werden sie aber auch in anderen Ange-
legenheiten gzu Rate gezogen, z. B. betreffend die Organisation der
Staatsbahnverwaltung oder die Beférderungsbestimmungen, soweit sie
Verkehrsinteressen beriithren. Formell ist die Eisenbahnverwaltung an
ihre Beschliisse nicht gebunden, es ergibt sich aber von selbst, daB diese
die weitestgehende Beriicksichtigung finden. Wenn die Einrichtung
ihren Zweck erfiillen soll, so mufl die Berufung der Mitglieder wesent-
lich der Wahl durch die Verkehrsinteressenten (Handelskammern,
Landwirtschaftskammern usw.) anheimgegeben sein.

Solche Beirite bestehen in PreuBen seit 1882, und zwar der ,,Landes-
eisenbahnrat‘ als beratende Korperschaft des Ministeriums fiir 6ffent-
liche Arbeiten (zuletzt 47 Mitglieder) und die ,,Bezirkseisenbahnrite‘
bei den Staatsbahndirektionen. Sie wurden teils durch Wahl seitens
gewisser Offentlicher Korperschaften, teils durch Ernennung seitens
der Regierung zusammengesetzt. Auch die iibrigen deutschen Bundes-
staaten hatten solche Beirdte. Dem neuen Reichsverkehrsministerium
steht provisorisch ein freigewihlter AusschuB zur Seite solange, bis auf
Grund des Art. 93 der Verfassung die beirdtlichen Korperschaften (Reichs-
eisenbahnrat, Bezirksrate, wie frither) errichtet sind, woriiber zur Zeit
ein Gesetzentwurf dem Reichstag vorliegt. AuBerdem besteht als selb-
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stindige Korperschaft neben dem Reichstag der Reichswirtschaftsrat
mit einschligiger Kompetenz.

In Osterreich bestand seit 1889 der ,,Staatseisenbahnrat* mit shn-
licher Aufgabe und Zusammensetzung wie in PreuBen, mit zuletzt
128 Mitgliedern. Seine fachliche Wirksamkeit war in den letzten Jahren
vor dem Kriege durch das Eindringen politischer und nationaler Ele-
mente und durch das iiberméBige Hereinziehen rein oOrtlicher unter-
geordneter Fragen fast lahmgelegt worden.

In Frankreich besteht seit 1878 im Ministerium der éffentlichen
Arbeiten ein ,,Comité consuliatif des chemins de fer‘‘, berufen zur Ab-
gabe von Gutachten iiber Gesetze, Tarifentwiirie, Vertrige, Ausgabe
von Teilschuldverschreibungen usw. Daneben ein Conseil du Réseau
de U’Etat. Beide Kérperschaften sind hauptsidchlich aus hohen Staats-
beamten und Parlamentsmitgliedern und nur in untergeordnetem MafBe
aus Vertretern des Handels, der Landwirtschaft usw. zusammengesetzt.
In Italien wurde 1907 bei ‘der Generaldirektion der Staatsbahnen ein
s,allgemeiner Verkehrsbeirat“ und bei den Bezirksdirektionen je ein
Bezirksverkehrsausschufl eingesetzt; in Schweden 1907 ein ,,Eisenbahn-
rate.

c) Bestellung eines Staatssekretirs als fachlichen Ver-
treter des Ministers. Bleibt die Geschiftsfithrung der Staatbsahnen
beim Wirkungskreise des Ministeriums, so kann es wiinschenswert
erscheinen, den Minister nicht in eigener Person mit der Leitung des

Bahnbetriebes zu befassen. Dies ist in zweierlei Formen durchfiihrbar.

Die eine ist die, dafl dem Minister ein fachménnischer Stellvertreter
(Staatssekretir) an die Seite gegeben wird, der, dem politischen Getriebe
entriickt, lediglich die rein fachliche Seite des obersten Bahnbetriebes
wahrzunehmen hat und dem die nétigen fachlichen Mitarbeiter zuge-
wiesen sind, wihrend die Bearbeiter der politischen und staatshoheit-
lichen Angelegenheiten unmittelbar dem Minister unterstellt sind, so
daB auf diese Weise die Trennung von staatsaufsichtsbehérdlichen und
reinen Verwaltungs-Geschiftsangelegenheiten gewihrleistet ist. Eine
solche Einrichtung stellt sich als nichts anderes als eine personliche
Entlastung des Ministers dar, bringt auch Stetigkeit in die Verwaltung
selbst, soll aber keine besondere ,,Instanz‘‘ darstellen. So einfach dies
klingt, so schwer ist es durchfithrbar, namentlich wenn einer oder der
andere Funktionidr oder gar beide tatkriftige, ideenreiche und ziel-
bewulite Manner sind. Denn wenn die parlamentarische Verantwort-
lichkeit des Ministers auch fiir den Staatsbahnbetrieb einen Sinn behalten
soll, muB er sich doch mindestens in den groBen und richtunggebenden
Fragen der Staatseisenbahnverwaltung eine gewisse EinfluBnahme
vorbehalten und Doppelarbeit und Meinungsverschiedenheiten mit
allen ihren bisen Folgen sind unvermeidlich. Fiir eine solche Einrichtung
ist iiberdies nur bei groBen Verwaltungen Raum und sie kann sich auch
dort nur bewihren, wenn durch ganz genaue zwingende Zusténdig-
keitsabgrenzung und einen dem ganzen Amtskérper innewohnenden
strammen Ordnungsinn Reibungen und Streitfragen moglichst ausge-
schaltet sind.
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d) Generaldirektion als oberste Verwaltungstelle. Eine
zweite Form der Entlastung des Ministers ist die Errichtung einer zwar
dem Minister verantwortlichen, aber doch mit weitgehender Selb-
stdndigkeit ausgestatteten leitenden Verwaltungstelle fiir den staat-
lichen Bahnbetrieb aulerhalb des Ministeriums: einer Generaldirektion
im eigentlichen Sinne des Wortes. Dem Ministerium kommt dann
nur die Eisenbahnpolitik, das staatliche Hoheits- und Aufsichtsrecht,
ferner als AusfluB der parlamentarischen Verantwortlichkeit eine ge-
wisse Uberwachung des staatlichen Bahnbetriebes zu, wie dies z. B.
in Ttalien, auch in Ungarn der Fall ist und in Osterreich vor dem Jahre
1896 (bis zur Errichtung-des Eisenbahnministeriums) der Fall war.
Freilich ist die Aufgabe, fiir diese Gestaltung die richtige sachgemiBe
Geschiftsabgrenzung zu finden und die stindige Beachtung und Hand-
habung der einmal eingefiihrten Abgrenzung zu sichern, ebenfalls recht
schwierig, wie insbesondere die Erfahrungen in Osterreich bewiesen
haben?'). Es kénnen sich bei dieser Organisation mit der Zeit drei In-
stanzen herausbilden (Ministerium, Generaldirektion, Direktionen). Die
Generaldirektion zeigt nur zu leicht die Neigung, Geschafte, die eigent-
lich den Direktionen zukommen, das Ministerium wieder die Neigung,
Geschifte, die der Generaldirektion zustehen, an sich =u ziehen ; Schwer-
falligkeit, Unsicherheit, Langsamkeit und Kostspieligkeit der Geschéfts-
abwicklung sind die Folge. Die oberen Stellen verlieren dann die un-
mittelbare Fiihlung mit dem lebendigen Wirken der unteren und
untersten Stellen, Weltfremdheit und Starrheit der Anschauungen und
Entscheidungen statt ununterbrochener Anpassung an die fortschreitende
Entwicklung und an die wechselnden Anforderungen aller Art stellen
sich ein, gleichzeitig aber auch eine geradezu l8hmende ,,Vielregiererei,
die jede Selbstinitiative und das selbstbewuBte Verantwortungsgefiihl
der unteren Stellen ertotet. Der Beamtenkérper wichst ununterbrochen
und trotzdem wird der ganze Betrieb immer zweckwidriger und erfolgloser.

e) Zentralamter fiir einzelne Geschiafte. Es zeigh sich, daB
die beiden eben besprochenen Organisationsformen nicht sicher zum
Ziele fithren. Nun kann sich aber doch bei der von uns als richtig er-
kannten Zentralisation der Geschifte der obersten Leitung an einer
Stelle (Ministerium) bei Verwaltungen mit einem sehr groSen Netze
und groBem Verkehrsumfange eine solche Uberfiille von Geschiften
ergeben, daB eine Entlastung zur Notwendigkeit wird, weil den leitenden
Miinnern dann der Uberblick und die Wahrnehmung der groBen Gesichts-
punkte nicht mehr méglich ist.

Die Abhilfe liegt in dem Falle in der AbstoBung jener Geschifte,
von denen bei der Bestimmung des Geschiftskreises der obersten Stelle

!) Dariiber insbesondere A. Buschmann, ,Die Dienstorganisation der
osterreichischen Staatsbahnen und ihre Reform‘. Wien 1912, S. 191f,
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zu bemerken war, da sie von dieser nur aus dem Grunde zu fithren
seien, weil sie zur Wahrung der erforderlichen Einheitlichkeit und Wirt-
schaftlichkeit notwendigerweise von einer Stelle fiir das ganze Netz
besorgt werden miissen, ohne an sich, streng genommen, zur obersten
Geschéftsleitung (Willensbildung) zu gehéren. Organisatorisch 148t sich
dies auf zweierlei Art ausfithren: entweder durch Errichtung besonderer
Amter (Zentralsmter) fiir einzelne sachlich zusammengehéorige Ge-
schifte der bezeichnetéen Art, deren ortlicher Wirkungskreis sich aber
auf den ganzen Umfang des Netzes erstreckt, oder durch Bestimmung
von sog. Gruppen-Direktionen oder geschiftsfiihrenden Direktionen.

Die erwihnten Zentralimter miissen aber, wenn aus ihnen nicht
Zwischeninstanzen zwischen oberster Stelle und Direktionen werden
sollen, begziiglich der ihnen zugedachten ganz genau zu bezeichnenden
Zustindigkeit einerseits mit voller Selbstédndigkeit ausgeriistet werden,
so daf ihre Entscheidungen und Verfiigungen keinesfalls einer weiteren
regelmifigen Uberpriifung durch das Ministerium unterliegen (was
aber selbstverstéindlich die gelegentliche Uberpriifung und Uberwachung
ihrer Geschiftsfiihrung durch das Ministerium nicht ausschlieft und
auch nicht ausschlieBt, dafl ein solches Amt gewisse Geschifte als Hilfs-
stelle des Ministeriums vorzuarbeiten hat), andererseits aber auch so
gestaltet werden, daf sie in die Selbstédndigkeit der Direktionen hin-
sichtlich der diesen nach dem Grundsatze der Dezentralisation wukom-
menden Geschifte nicht eingreifen kénnen. Die organisatorische Aufgabe
besteht also darin, daB durch solche Zentralamter das von uns gekenn-
zeichnete Zwei- bzw. Ein-Instanzensystem fiir die zu ihren Befugnissen
gehorenden Geschéfte nicht durchbrochen wird.

In Preuflen wurde i. J. 1907 aus dem oben erwihnten Grunde das
»Eisenbahn-Zentralamt‘* in Berlin errichtet, dem eine groBe Anzahl
von, allerdings nicht in organischem Zusammenhange stehenden Ge-
schiften iiberwiesen wurde. Richtiger ist Bayern bei der Reorgani-
sation i. J. 1907 vorgegangen, wo fir gewisse gleichartige, sachlich zu-
sammengehorige Geschifte eine Anzahl (10) von solchen Zentralimtern
ebildet wurde. In Osterreich hatte man bei den Verhandlungen und
tudien iiber die geplante Reform _der Staatseisenbahnverwaltung
(1908 £f.) auch die Errichtung solcher Amter ins Auge gefaft. Der von
vielen Seiten, hauptsichlich bei der vom Staatseisenbahnrate iiber
die Reform abgehaltenen Umfrage ) erhobene Widerstand entsprang
teils der aus nationalen Griinden immer mehr und mehr erstarkenden
Bekimpfung jeglicher, der ,,Zentralisierung® = ,,Germanisierung (!)
verdichtigen MaBnahme, teils der Befiirchtung, daB8_ sich aus diesen
Amtern neue Zwischeninstanzen entwickeln wiirden. Ubrigens bestehen
dort schon seit der Errichtung des Eisenbahn-Ministeriums (1896) zwei
Amter mit &dhnlicher Gestaltung und Aufgabe: das Tariferstellungs-
und Abrechnungsbureau und das Hauptwagenamt (urspriinglich ,,Zentral-
wagendirigierungsbureau‘“ genannt), die beide in den letzten Jahren
eine unseren Ausfithrungen ungefihr entsprechende organisatorische
Ausgestaltung erfahren haben. Bei der gegenwirtig (1920) im Zuge

B(li) Vgl. Czedik, ,,Der Weg von und zu den &sterreichischen Staatsbahnen®‘.,
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befindlichen Neugliederung der &sterreichischen Staatsbahnen ist die
Errichtung einiger solcher ganz nach diesen Anschauungen gestalteten
Amter geplant (ein Tarifamt fiir den kommerziellen Dienst, ein Verkehis-
Einnahmenamt fiir den Kontroll- und Abrechnungsdienst und ein Material-
Beschaffungsamt und die gleichsinnige Ausgestaltung des Hauptwagen-
amtes).

f) Geschaftsfilhrende oder Gruppendirektionen. Eine
Spielart dieser organisatorischen Einrichtung ist die Bestimmung einer
oder mehrerer der vorhandenen Direktionen (mittleren Verwaltungs-
stellen) zur ,,geschiftsfithrenden Direktion fiir den Bereich des
ganzen Netzes oder doch mehrerer Direktionsbezirke, aber nur fiir
gewisse einzelne wichtige, das ganze Netz oder diese mehreren Bezirke
gleichméBig beriihrenden und daher einheitlich zu fithrenden Geschifte,
z. B. filr den durchgehenden Zugverkehr, fir den Wagenverfiigungs-
(Dirigierungs-)dienst, fiir die Anschaffung gewisser Dienstgiiter (Kohlen,
Schwellen, Dienstkleider usw.). Die mit solchen geschiftsfithrenden
Direktionen gemachten Erfahrungen sind recht verschieden. In Preufien
ist man im allgemeinen von solchem Vorgehen wieder abgekommen 1).
Bei den osterreichischen Staatsbahnen hat sich der Vorgang bei dem
allerdings eng gesteckten Rahmen ziemlich bewahrt.

g) Oberdirektionen. Eine weitere Abart der in Rede stehenden
Organisationsform ist die Errichtung von besonderen Zwischenstellen
zwischen dem Ministerium und den Direktionen — Oberdirektionen —,
zumeist auch unter der Bezeichnung ,,Generaldirektionen®, denen
fir eine Gruppe von Direktionen gewisse zentral zu behandelnde Ge-
schifte, sowie die Uberwachung der Dienstfiihrung dieser Direktionen
und der ausfithrenden Dienststellen zugewiesen werden. Wenn solchen
Generaldirektionen hinreichende Selbstandigkeit eingeriumt wird, ohne
daf die Direktionen in den ihnen nach dem Grundsatze der Dezentrali-
sation zukommenden Geschiften beschrinkt werden, dann kann diese
Form sich aus Griinden, die nicht so sehr im Eisenbahndienste als in
anderen Riicksichten, z. B. politischer Art liegen, empfehlen und braucht
sich auch nicht zu einer dritten Instanz auszuwachsen. Die Gefahr
liegt aber doch ungemein nahe, so daB jedenfalls ganz besondere Vor-
sicht bei der Geschiftszuweisung und bei der weiteren Amtsfithrung
notig ist.

In Deutschland sind bei der Ubernahme der Eisenbahnen durch

das Reich die obersten Verwaltungstellen der ehemaligen Staatsbahnen
der einzelnen Bundestsaaten, allerdings nur bis zur vollen Ausgestaltung

1) Siehe Hoff, a. a. 0., S. 33: ,,Die mit diesen Geschiften betrauten Eisen-
bahndirektionen (in PreuBen) waren natiirlich zu allererst um die Betriebsfithrung
ihres eigenen Bezirkes besorgt und befaBten sich erst in zweiter Linie mit den
Geschiften zentraler Art, die ihnen ferner lagen. Bedenkliche Riickstéinde in der
Geschéftserledigung waren die Folge. Noch bedenklicher waren die unaufhor-
lichen Klagen, daf die geschiftsfiihrenden Direktionen, z. B. bei der Wagenver-
teilung, Fahrzeug- und Materialbeschaffung, Stellenbesetzung usw. parteiisch und
ungleichmaBig verfithren.*
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des Reichsverkehrsministeriums, als solche Zwischenstellen unter dem
Namen: ,,Reichs-Verkehrsministerium, Zweigstelle (z. B. Bayern)®,
beibehalten worden, denen in dieser Zeit auch eine Reihe ministerieller
Geschifte obliegen.

h) Inspektionen. Aber nicht nur bei der obersten Stelle, auch
bei den Direktionen kann sich, wenn durch den fortschreitenden Ausbau
des Netzes, Verstaatlichung innenliegender Privatbahnen, Angliederung
fremder Staaten, das Netz oder durch den steigenden Verkehr der Ge-
schiftsumfang so grofl geworden ist, daBl die leitenden Méinner nicht
mehr in der Lage sind, die ortliche Uberwachung und Leitung des aus-
fithrenden Dienstes mit der notwendigen Leichtigkeit, Raschheit und
Sicherheit durchzufiihren und die unmittelbare Fiithlung mit den Ver-
kehrtreibenden ihres Bezirkes zu behalten, das Bediirfnis nach Abhilfe
in der QGestalt von Dienststellen herausbilden, denen die erwihnten
Aufgaben je fiir besondere kleinere Bezirke (300—500 %m) iibertragen
werden. Fiir solche Stellen ist fast iiberall der Name: Inspektionen,
,,Inspektorate’, gebrauchlich geworden. Einen bestimmten Zeitpunkt
anzugeben, wann diese Notwendigkeit eintritt, ist natiirlich allgemein
nicht méglich. Dies muf der Erfahrung und Beurteilung der Praxis
iiberlassen bleiben. Theoretisch ist nur zu fordern, daB durch solche
Inspektionen nicht eine Zwischeninstanz inmitten der Direktion und
der ausfiithrenden Dienststellen geschaffen werde, was unvermeidlich
zu einer Erschwerung der Dienstabwicklung, also zum Gegenteil der
beabsichtigten Wirkung fiihren wiirde. Sehr nahe liegt diese Gefahr,
wenn bei den einzelnen Inspektionen alle oder mehrere Dienstzweige
unter einem Vorstande vereinigt werden, aus welchem Grunde die
preuflischen Staatsbahnen ihre Inspektionen (seit 1910 ,,Amtere ge-
nannt) nur fiir je einen Dienstzweig aufgestellt haben. Die Bew#hrung
dieser preuBlischen Inspektionen wird allerdings verschieden beurteilt,
von den einen hdchlich beteuert, von anderen lebhaft bestritten 1).
Theoretisch ist die Einrichtung einwandfrei, wenn sie richtig getroffen
und gehandhabt wird. Einschaltend sei darauf verwiesen, daBl sie bei
grofen Privatbahnen iiberall bestanden und nach dem Urteile der meisten
Praktiker gut gewirkt hat. Es ist aber speziell bei Staatsbahnen eine
Frage des Kostenaufwandes, ob nicht die Verkleinerung der Direktions-
bezirke sparsamer und sicherer zum Ziele fiihre.

Ortliche Abgrenzung der Direktionsbezirke. Zur Herbeifithrung
eines vollen Erfolges des Eisenbahnbetriebes ist auch die ortliche Ab-
grenzung der Bezirks-Verwaltungstellen und die richtige Bestimmung
des Standortes dieser Stellen wichtig. Auch dieser Punkt der Organi-
sationsfrage hat in mehreren Landern mannigfache Erérterungen und

1) Dariiber viele Artikel in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen. Jahrg. 1919 und 1920.

Sax, Verkehrsmittel IIT. 13
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‘Versuche veranlaft. Sowohl im Schrifttum als auch in den Beratungen
parlamentarischer und anderer offentlicher Korperschaften sind in
dieser Bezichung zwei verschiedene Anschauungen vertreten worden.
Nach der einen sollen die Bezirke so gebildet werden, daB die durch die
Linien des grofen durchgehenden Verkehrs gegebenen geographischen
Gebiete je einer solchen Stelle (Direktion) unterstellt werden, sog. Ruten-
system (Rutendirektionen), die naturgem#f langgestreckte, mehr oder
minder schmale Landstriche umfassen und bei denen die Direktion
ihren Sitz gewohnlich in einem der verkehrlich und politisch wichtigen
Anfangs- oder Endpunkte der Linie hat. Nach der anderen Meinung
sollen tunlichst abgerundete Gebiete jeder Direktion zugewiesen werden,
in deren Mittelpunkt (selbstverstéindlich nicht wortlich aufzufassen)
die Direktion ihren Sitz zu nehmen habe: Territorialsystem (konzen-
trische Direktionen, ganz unzulanglich auch Gebietsdirektionen genannt).

Fiir das erste System wird geltend gemacht, daB dadurch die
Wahrnehmung der sich iiber die ganze durchlaufende Verkehrslinie
erstreckenden Betriebsvorginge — z. B. Verfiigung iiber die zugeteilten
Betriebsmittel und Zugmannschaften, Erstellung der Fahrpline, Be-
seitigung von Verkehrstorungen usw. — in einer Hand vereinigt wird
und daher einheitlich, kosten- und arbeitsparend durchgefiihrt werden
kann; daB solche Direktionen befdhigt seien, sowohl in administrativer
wie in betriebstechnischer Beziehung, wie namentlich in kommerzieller
Beziehung, rasche, rationelle und selbsténdige Verfiigungen zu treffen,
was ganz besonders im Kriegsfalle von hdchster Bedeutung seil). Fir
das zweite wird angefiihrt, daB es die ortliche Leitung und Uberwachung
des ausfiihrenden Dienstes sehr erleichtere, da Reisekosten und Zeit
erspart werden und daB solche Direktionen den wichtigen Nahverkehr
besser pflegen kénnen, weil sie die ortlichen Verkehrsbediirfnisse besser
kennen und weil eine enge und unmittelbare Fiithlungnahme mit den
Verkehrtreibenden und dadurch eine wirksamere Forderung des Be-
triebserfolges erzielt werden konne usw. 2).

Die fiir diese Gestaltungen ins Feld gefiihrten Griinde beriicksichtigen
nur wirtschaftliche und betriebstechnische Umsténde, von denen jedoch
keiner so unbezweifelbar ist, als daB er den Ausschlag fiir die Wahl
eines oder des anderen Gestaltungsgrundsatzes abgeben konnte. Bei
der Gebietseinteilung einer Eisenbahn kommen noch eine Reihe
anderer Bestimmungsgriinde in Frage, die neben den rein wirtschaft-
lichen und eisenbahnbetrieblichen mitberiicksichtigt werden miissen,
wenn freilich auch die wirtschaftlichen den ersten Rang einnehmen

1) So insbesondere Buschmann in der bereits zitierten Schrift.

2) So insbesondere Czedik in seinem Gutachten fiir die Enquéte des dster-
reichischen Staatsbahnrates iiber die Reform der &sterreichischen Staatsbahnen
im Jahre 1910. Auch Hoff und Vélckerin ihren Gutachten fiir dieselbe Enquete.
Abgedruckt in Czedik, a. a. O., II. Bd.
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sollen, entsprechend der wirtsghaftlichen Aufgabe einer Eisenbahn.
Von solchen anderweitigen Bestimmungsgriinden wiren zu erwéihnen:
in erster Linie politische Verhaltnisse und Riicksichten, die eine bestimmte
Zusammenfassung oder auch eine Zerspaltung der Linien gewisser
Gebiete erheischen kénnen; militdarische Riicksichten, die zwingend
die Unterstellung der fiir den Aufmarsch, den Nachschub oder die Ver-
teidigung nétigen Eisenbahnlinien unter eine Verwaltungstelle, ohne
Riicksicht auf die wirtschaftliche oder politische Zugehéorigkeit der
einzelnen Linien, fordern kénnen; nationale Bestrebungen, denen ent-
weder Vorschub oder Widerstand geleistet werden soll ; die geographische
Gestaltung des Landes, die rdumliche Ausdehnung und Form etwa
im Lande vorhandener besonders charakterisierter Wirtschaftsgebiete,
die eine vorzugsweise Pflege ihrer eigenartigen Verkehrsbediirfnisse
erheischen, z. B. Gebiete der auf Kohle und Erze gegriindeten Montan-
industrie (Ruhr-, Saargebiet, Oberschlesien), ausgedehnte reine Acker-
baugebiete u. ahnl. Nicht zuletzt spielt auch die geschichtliche Ent-
wicklung des Eisenbahnwesens in den einzelnen Lindern, die Art der
Entstehung des Staatsbahnnetzes aus einer mehr oder minder groBien
Anzahl von Privatbahnen verschiedener Verkehrsbedeutung und Aus-
dehnung eine grofle Rolle.

Es ist daher eine fiir alle Linder und Verhiltnisse passende Richt-
linie fiir die Bildung der Direktionsbezirke tiberhaupt nicht vorhanden.
Allgemein 158t sich nur sagen, daB, wenn eine durchgreifende Neuein-
teilung eines Staatsbahnnetzes einmal in Frage kommt, die jeweils
wichtigsten unter den angedeuteten Bestimmungsgriinden sorgfiltig
festzustellen und sodann der Abgrenzung zugrunde zu legen sind. Ob
sich dadurch Rutendirektionen neben konzentrischen ergeben oder
nur die eine oder andere Art, ist an sich weder als Fehler noch als Vor-
zug zu betrachten, wenn nur.die dem Lande und seinen Verhiltnissen
angemessensten Bestimmungsgriinde richtig erkannt und beriicksichtigt
sind und wenn, was ganz besonders wichtig ist, der ortliche Bereich
der vorhandenen Intensititstufe der Volkswirtschaft im allgemeinen
und der Verkehrsbewegung im besonderen so angepaBt ist, daB die
Bewiltigung der dadurch fiir solche Verwaltungstellen bedingten Auf-
gaben rationell méoglich ist.

Der Standort fiir den Sitz der Direktion ist dann zumeist von selbst
gegeben. Man wird selbstverstindlich den politisch und wirtschaft-
lich oder eisenbahnbetriebstechnisch wichtigsten Ort des Gebietes wihlen,
wobei nicht zuletzt auch Riicksichten auf das Vorhandensein der er-
forderlichen Amtsriume und Wohnungen fiir das zumeist ziemlich
zahlreiche Personal, von Schulen und anderen Anstalten den Ausschlag
geben kénnen. Die Lage dieses Ortes innerhalb des Direktionsgebietes
ist von minderer Wichtigkeit, wenn nicht ganz besonders gestaltete
Verhéltnisse vorliegen, z. B. die Zusammensetzung des Netzes aus

13*
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vorwiegend verkehrschwachen, daher zugarmen Linien, Nihe eine:
politisch oder militidrisch bedenklichen Grenze.

In den meisten Lindern mit Staasbahnbetrieb sind die Direktions
bezirke entweder ausschlieflich oder doch vorwiegend konzentrisck
abgegrenzt; so durchaus in Deutschland, iiberwiegend im friitherer
Osterreich, ausschlieBlich in Ungarn, in der Schweiz und Ttalien, in weleb
letzten zwei Lindern freilich die besonderen geographischen Gegegeben-
heiten einige Abweichungen erzwungen haben. Das Rutensystem herrschi
dagegen fast ausschlieBlich in Léandern mit Privatbahnen, indem die
einzelnen Unternehmungen die Gestalt ihres Netzes meist in diesem
Sinne angelegt haben, geleitet von dem Streben, die groBen Linien
des durchgehenden Verkehres zwischen den Hauptorten des Handels
und des Grofgewerbes zu beherrschen. Besonders augenfillig und
mustergiiltig ist dieses System bekanntlich in Frankreich durchgefiihrt.
In Osterreich war iibrigens die Abgrenzung der Bezirke hochst mangel-
haft. Die Linien einzelner dieser Direktionen durchkreuzten sich gegen-
seitig, oder die Grenzen anderer Bezirke durchschnitten wieder die klax
%egebenen Hauptlinien und Verkehrsrichtungen in willkiirlicher Weise.

ie Folge davon war, dal von solchen Direktionen weder den wirtschaft-
lichen Verhiltnissen je ihres Bezirkes, noch den Anforderungen eines
einfach und zweckentsprechend zu organisierenden und zu leitenden
Betriebes entsprochen werden konnte, woraus sich sicherlich zum Teil

die Miflerfolge der fritheren Osterreichischen Staatsbahnverwaltung
erkléren.

Arbeitsteilung und Arbeitsvereinigung im Eisenbahnbetriebe. Die
Dienstzweige als organisatorische Einheiten. Wir gelangen nunmehr
zur Untersuchung, inwieweit die Ausfithrung der einzelnen Verkehrs-
akte eine Grundlage der Organisation abgibt. Die unmittelbare Be-
tatigung der Eisenbahn zur Vollziechung der einzelnen Verkehrsfille
im Dienste der Bahnbeniitzer besteht aus einer Kette von persénlichen
Dienstleistungen, verbunden mit Sachaufwand, die nach der wirtschaft-
lichen Grundregel auszufiihren sind und eine ganz bestimmte Einrichtung
der diese Dienstleistungen vollziehenden Stellen bedingen.

Die zwei wirtschaftlichen Bestimmungsgriinde dieser Einrichtung
und Gliederung sind die Arbeitsteilung und die Arbeitsvereinigung.
Sie beherrschen den Eisenbahndienst von der untersten ausfiihrenden
bis zur hochsten leitenden Stelle. Kaum bei einem anderen GroSbe-
triebe sind die technischen und wirtschaftlichen Vorbedingungen der
Arbeitsteilung und Arbeitsvereinigung in so hohem Mafle vorhanden
wie beim Eisenbahngeschift. Denn es wiederholen sich bei allen seinen
Stellen buchstiblich unzéhlige, ganz gleichartige und gleiche Verrich-
tungen, mit dem zunehmenden Verkehre in immer steigendem Umfange,
infolgedessen die ausschlieBliche Beschiftigung zahlreicher Bediensteter
mit einer und derselben Verrichtung so nahe liegt, daB sich bei den
Eisenbahnen der ganzen Welt die gleichen Erscheinungen herausge-
bildet haben. Bei keinem anderen GroBbetriebe finden wir auch nur
anndhernd so vielerlei Beschiftigungen (Verwendungsgruppen, Arbeits-
sparten u. shnl. benannt) als wie bei der Eisenbahn.
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Beispielsweise seien genannt: Oberbauarbeiter verschiedener Art,
Bahnwichter, Bahnrichter, Bahnmeister, Briickenschlosser, Gebdude-
meister, Lampenwirter, Beleuchtungsmeister, Putzer, Heizer, Loko-
motivfithrer, Maschinenmeister, Magazinarbeiter verschiedener Art,
Magazinaufseher, Ladescheinschreiber, Ladearbeiter, Wagenmeister, Ver-
schieber (Rangierer), Oberverschieber, Platzmeister, Stationsarbeiter,
Stationsaufseher, Weichenwiirter, Blockwirter, Weichenkontrolleur, Wa-
genschreiber, Wagenschlosser, Wagenaufseher, Wagenmeister, Werk-
minner, Werkmeister, Oberwerkménner (der verschiedenen technischen
Richtungen), Bremser, Giiterzugschaffner, Personenzugschaffner, Lade-
schaffner, Zugfiithrer, Zugaufsichtschaffner, Kartanten, Kalkulanten,
Kassierer verschiedener Art, Rechnungsfiihrer, Rechnungsleger der ver-
schiedenen Dienstzweige, Wagenbeamte, Stationsbeamte, Fahrdienst-
leiter, Tarifbeamte, juristische und technische Beamte verschiedenster
Art, Vorstinde und deren Stellvertreter usw. usw. ... . Die oster-
reichischen Staatsbahnen haben bis Mitte 1920 blo8 bei den Unter-
beamten und Dienern (das waren Erstangestellte niederen Ranges)
ungefihr 60 verschiedene Verwendungsgruppen unterschieden, ohne da
aber damit die tatsichlich vorhandenen Unterschiede in der Beschiftigung
auch nur anndhernd richtig beziffert wiren.

Selbstverstéandlich ist, daB sich auch in dieser Bezichung das Inten-
sitdtsgesetz durchsetzt. So geht die in Rede stehende Arbeitsteilung,
d. h. die Zerteilung der nach auBlen hin und in ihrem Gesamterfolge
eine Einheit bildenden Verkehrsabwicklung in zahlreiche, besondere
Arbeitsverrichtungen bei einer verkehrschwachen Neben- oder Klein-
bahn kaum iiber die Anfinge hinaus, sie muB aber bei verkehrsreichen
Hauptbahnen bis in die letzten Eingelheiten durchgefiihrt werden.
So konnen auf einer verkehrschwachen Kleinbahnstation einem und
demselben Bediensteten alle oder beinahe alle Verrichtungen iibertragen
werden, die dort iiberhaupt vorkommen, auf einer verkehrsreichen
Station wird dagegen die Arbeitszeit und -kraft vieler Bediensteter
lediglich durch die Ausfithrung einzelner an und fiir sich ganz gering-
fiigiger Teilvorginge vollkommen ausgeniitzt, z. B. bei der Giiterab-
fertigung bloB durch die Anfertigung von Ladelisten iiber die in den
einzelnen Wagen verladenen Giiter oder durch die Bedienung einiger
weniger, aber ununterbrochen beniitzter Weichen, in der Einnahmen-
kontrolle durch das Ordnen der eingelangten Fahrkarten, bei der Zug-
forderung durch das Putzen der Lokomotiven usw.

Die durch diese Arbeitsteilung geschaffenen Einzelbetitigungen
miissen aber, wenn der Betrieb klaglos abgewickelt werden soll, durch
eine streng-planmifBige Arbeitsvereinigung zu der Leistungseinheit
zusammengefaBt werden, als die sich der Eisenbahnbetrieb darstellen
muB. Dies vollzieht sich in zwingender Weise dadurch, daf§ die &uBerst
zahlreichen, verschiedenen Dienstverrichtungen eine Anzahl von durch
ibren besonderen Zweck und ihre arbeitstechnischen Eigenheiten
zusammengehaltenen Gruppen ergeben, die sich ihrerseits wieder zu
héheren Einheiten zusammenschlieBen, deren héchste der ,,Dienst-
zweig®, d. h. je ein besonderes Teilgebiet des Eisenbahnbetriebes, ist.
Und alle diese Dienstzweige miissen miteinander nach einer und der-
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selben Richtung, sich gegenseitig ununterbrochen unterstiitzend, zu-
sammenarbeiten, damit der Enderfolg sowohl fiir die Gesamtheit als
auch fiir jeden einzelnen Bahnbeniitzer einerseits und fiir die Unter-
nehmung und ihre Bediensteten andererseits der jeweils erreichbar
hochste werde.

Die Kunst der erfolgsicheren Organisation eines Eisenbahnbetriebes
liegt nun darin, die der gegebenen Verkehrsdichte und Verkehrsart
genauest angepaite Zergliederung — Arbeitsteilung — und die vom
Arbeitszwecke geforderte Gruppenbildung — Arbeitsvereinigung —
avfzufinden und durchzufiihren.

Die geschilderte Einteilung in Dienstzweige liegt so sehr im Wesen
der Eisenbahn, dafl sie mit geringen, nebst anderen auch durch den
vorherrschenden Volkscharakter und eigens geartete értliche Verhilt-
nisse bedingten Abweichungen, auf der ganzen Welt zu finden ist.

Fast alle Eisenbahnen unterscheiden an solchen Dienstzweigen:
allgemeine Verwaltung (Personalwirtschaft, Rechtssachen, Wohlfahrts-
angelegenheiten, Steuer- und Gebiihrensachen, Beziehungen zu anderen
staatlichen Verwaltungszweigen, vielfach auch die Finanz- und Budget-
angelegenheiten umfassend usw.), Bahnerhaltung und Bahnaufsicht,
Zugforderung, Werkstéttendienst, kommerziellen und Verkehrs- (d. b.
Zugabfertigungs- und Zugleitungs-)dienst 1), endlich den Neubaudienst.
Viele heben auch die Dienstgiiterbeschaffung und -Verwaltung (auch
Materialverwaltung genannt), ferner den finangiellen Dienst, den Ver-
kehrseinnahmendienst (Erhebung, Verrechnung, Abfuhr und Kontrolle
der Verkehrseinnahmen) als besondere Dienstzweige heraus. Manche
wieder verbinden einzelne dieser Zweige in eine Einheit, z. B. den Bahn-
erhaltungs-, Bahnaufsichts- und Verkehrsdienst (so Preuflen.in deun
Betriebsiémtern), den Zugférderungs- und Werkstittendienst, Teile
des kommerziellen Dienstes mit dem Verkehrsdienst, insbesondere bei
den ausfithrenden Stellen (Stationen) usw.

Diese in der Betriebsékonomie zur vollsten Bedeutung und Wirk-
samkeit kommende Unterscheidung der Dienstzweige ist nun auch
organisatorisch von héchster Wichtigkeit, da sie den ausschlaggebenden
Gesichtspunkt fiir die Bildung und Aufgabenbestimmung der aus-
filhrenden Dienststellen und fiir die innere Gliederung der leitenden
Verwaltungstellen abgibt. Denn jeder solche Dienstzweig fiir sich und

1) Der Ausdruck ,,Verkehrsdienst* ist hier, wie auch andernorts in diesem
Buche, in dem in Osterreich iiblichen Sinne gebraucht, gemi dem er alle Geschifte
der Zugbildung und Zugabfertigung in den Stationen und der Leitung dieses Dienstes
bis zu den obersten Stellen begreift, wihrend man in Deutschland dies mit dem
Worte ,,Betriebsdienst* bezeichniet und unter ,,Verkehrsdienst* die in (sterreich
,,kommerzieller Dienst“ oder ,,Betrieb‘‘ genannten Geschifte der Personen- und
Giiterabfertigung versteht; ein Umstand, der beim Studium der Dienstvorschriften
und des Schrifttums wohl zu beachten ist. Dieses ist die engste Bedeutung des
Wortes Betrieb, auf die friilher hingewiesen wurde,
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innerhalb desselben jede ibm zugehérige Arbeitsgruppe bildet (oder
kann bilden) eine organisatorische Einheit, deren o&rtlicher Bereich
und sachliche Aufgaben bestimmend fiir die Art, Anzahl und gliedliche
Einordnung der mit ihm bzw. ihnen zu befassenden Dienststellen werden,
um reibungslose, kostensparende Arbeit zu bewirken.

Die Organisation der ausfiihrenden Dienststellen. Hieraus ergeben
sich zunichst die Grundsitze fiir die Bildung der ausfithrenden Dienst-
stellen, das sind die in Unterordnung unter die leitenden Verwaltungs-
stellen zur Vollziehung der einzelnen Verkehrs-Beforderungsfille in
unmittelbarer Berithrung mit den Bahnbeniitzern bestimmten Stellen.
Die nichste Folge der arbeitstechnischen Verschiedenheit der Dienst-
zweige ist organisatorisch die Errichtung und Bestimmung besonderer
Stellen fiir jeden bei der Vollziechung der Beforderung notwendig mit-
wirkenden Dienstzweig: zunichst Dienststellen fiir die Aufnahme, Ab-
fertigung der Reisenden und Giiter, fiir die Begleitung der Ziige und
fiir die Geschafte, welche die Beendigung der Beférderung erfordert —
Stationen; sodann Dienststellen, denen die Bewirkung der Ortsver-
snderung selbst samt allen Vorbereitungs- und AbschluBarbeiten ob-
liegt, also die Bestellung der Zugkraft und Lokomotivmannschaft —
Heizhauser; ferner Dienststellen fiir die betriebsichere Erhaltung
des Bahnkoérpers und der Stationsanlagen und Hochbauten und aller
Anlagen zur Sicherung des Zugverkehres auf der Strecke — Strecken-
leitungen (auch Bahnmeistereien genannt); ferner Stellen fiir die
betriebsichere Erhaltung und Wiederherstellung aller Fahrbetriebsmittel
und sonstigen mechanischen Einrichtungen — Werkstédtten; endlich
Stellen fiir die Vorrathaltung und Ausgabe der nétigen Betriebstoffe
an die verbrauchenden Dienststellen — Materialmagazine, Vorrats-
lager, die fiir einzelne dieser Stoffe mit den Verbrauchstellen selbst
zweckméfBig verbunden werden, z. B. die Kohlenlager mit den Heiz-
hausern, Schienen- und Schwellenlager mit der Streckenleitung usw.

Jede solche ausfithrende Dienststelle bildet fiir sich organisatorisch
eine Arbeitsvereinigung, muB aber nach den bei ihr vorkommenden
Arten von Dienstleistungen mehr oder minder reich gegliedert werder,
so die Stationen nach den zahlreichen Verrichtungen des Verkehrs-
dienstes einerseits und den nicht minder zahlreichen Verrichtungen
der Personen- und Giiterabfertigung andererseits, wobei es von dem
Umfange der einzelnen Dienstgeschéfte abhingt, ob hierfiir organi-
satorisch besondere, mehr oder minder selbstéindige Abteilungen oder
nur losere Bedienstetengruppen zu bilden sind. Gibt es doch Bahn-
hofe, auf denen mehrere hundert und selbst mehrere tausend Bedienstete
beschiftigt sind. In Einzelheiten einzugehen, wiirde zu weit fiihren,
gehort vielmehr in eine Betriebslehre, wo die Sache allerdings von gréBter
Wichtigkeit ist.



200 Die Organisation der Eisenbahnverwaltung.

Was die Anzahl, den Standort und den &rtlichen Bereich dieser
untersten Dienststellen anbelangt, so ergeben die Siedlungs- und Wirt-
schaftsverhiltnisse eines Verkehrsgebietes und der wirtschaftliche
Zweck der Eisenbahn die selbstverstindliche Regel, daB fiir den Verkehr
mit dem Publikum, d. h. fiir den Zu- und Abgang von Personen und
Giitern, so viele ortliche Dienststellen verschiedener Bedeutung und
Anlage und Ausgestaltung (Bahnhofe aller Art, Haltestellen, Halte-
punkte, einfache Ladestellen) zu schaffen sind, als es die férderlichste
Bedienung dieses Verkehres erfordert, soweit nicht die Riicksicht auf
die dadurch entstehenden Kosten eine Schranke auferlegt. Es bedarf
keiner weiteren Ausfithrungen, dal die Standorte dieser Stellen so ge-
withlt werden miissen, dafl der Zu- und Abgang von Personen und Giitern
nach und von den vorhandenen Wohn- und Produktionstitten soviel
als moglich erleichtert wird. Daneben spielen selbstverstindlich noch
andere Riicksichten, z. B. auf die Standorte der staatlichen Behorden,
Schulen, militirische Bediirfnisse, namentlich aber auch auf die tech-
nische Abwicklung des Betriebes, mit, die insbesondere eine gewisse
Héchstentfernung der Stationen voneinander, die Anlage von Wasser-
stationen zur Versorgung der Lokomotiven, bloBer Betriebsausweichen
usw. bedingen.

Diese und andere Betriebsriicksichten beherrschen fast ausschlief3-
lich die Wahl der Standorte und die Ausdehnung des ortlichen Bereiches
fir die iibrigen ausfilhrenden Dienststellen. Organisatorisch wichtig
ist die Forderung, daB8 mehrere dieser ausfiihrenden Stellen an ein
und demselben Orte, und zwar eines gréBeren Bahnhofes unterzubringen
sind, damit das ununterbrochen nétige Zusammenarbeiten dieser Stellen
soviel als nur méglich erleichtert wird, z. B. im Bereiche eines giinstig
gelegenen groBeren Bahnhofes auch eine Streckenleitung (Bahnmeisterei)
und ein Heizhaus. Der ortliche Bereich dieser Dienststellen wird aus-
schlieBlich durch die betriebstechnischen Anforderungen und Bedin-
gungen bestimmt. Es mag beispielsweise nur erwihnt sein, daB der
ortliche Bereich eines Heizhauses sich iiber eine betrichtliche Zahl von
Kilometern und eine groBere Zahl von Stationen erstrecken muB, weil
sonst weder die richtige Ausniitzung der Zugkraft noch der Lokomotiv-
mannschaften moglich wére, in welcher Richtung unter anderem die
vorgeschriebenen Rubhezeiten der Mannschaften, der durch den Zustand
der vorhandenen Lokomotiven und die Lage der Bekohlungs- und Wasser-
versorgungsanlagen erreichbare weiteste Weg usw. von entscheidender
Bedeutung sind. Selbstverstindlich ist, daB die technisch richtigste
und der Intensititstufe der Bahn am besten entsprechende Anlage und
Ausstattung dieser Dienststellen fiir das wirtschaftliche Ergebnis des
Betriebes die grofite Bedeutung hat, da eben die Betriebskosten davon
zu einem groflen Teile abhangen.
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Bei den osterreichischen Staatsbahnen bestehen als ausfithrende
Dienststellen: die Stationsimter fiir den Verkehrs- und kommerziellen
Dienst?), die Streckenleitungen (frither Bahnerhaltungsektionen genannt)
fiir den Bau- und Bahnerhaltungsdienst; die Heizhausleitungen fiir den
Zugférderungsdienst (einzelne grofe verbunden mit sog. Betriebswerk-
statten fiir kleinere Ausbesserungsarbeiten an Wagen); die Werkstatten
fir Erhaltungs- und Wiederherstellungsarbeiten an Lokomotiven und
Wagen (der Neubau dieser Fahrbetriebsmittel wird in der Regel an die
Privatindustrie vergeben); die Materialmagazine (Dienstguterlager),
endlich die Signalwerkstitten fiir die Aufstellung und Erhaltung der
Signal- und Sicherungseinrichtungen. Fiir die von den Staatsbahnen
betriebenen und die eigenen Lokalbahnen sind ,,Betriebsleitungen* ein-
gerichtet, bei denen alle oder einzelne der ausfiihrenden Dienstzweige
vereinigt sind.

Ahnlich in Deutschland und den meisten anderen Eisenbahn-
lindern.

Die innere Gliederung der leitenden Stellen. Die Gliederung der
ausfithrenden Stellen wird erklérlicherweise fiir die innere Gliederung
der oberen Stellen maBgebend. Die dargestellte Arbeitsgliederung
wiederholt sich daher in grundsitzlich gleicher Weise bei den leitenden
Verwaltungstellen, nur mit der Abweichung, daB bei jeder solchen
alle Dienstzweige, also auch die bei den ausfithrenden Stellen natur-
gemiB nicht vertretenen, zu einem insbesondere nach auflen als ein-
heitliches Ganzes erscheinenden Amte vereinigt sind.

Bei der Vielheit, Wichtigkeit und Verschiedenartigkeit der von
diesen Amtern wahrzunehmenden Geschifte liegt es auf der Hand,
daf ebenfalls eine strenge Arbeitsteilung durchgefithrt werden muB,
woflir zwingend eben wieder die Dienstzweige mit ihrer Veristelung
in groBere und kleinere Geschiftsgruppen und schlieBlich Einzel-
geschifte die einzig mogliche Grundlage bilden.

Bei einem staatlichen Bahnbesitze mafigen Umfangs, bei dessen
Verwaltung zur Leitung des ausfiilhrenden Dienstes Zwischenstellen
nicht erforderlich sind, erfolgt die innere Gliederung der Geschafts-
filhrung derart nach Dienstzweigen, entsprechend der Gliederung des
ausfithrenden Dienstes. Die Vorstinde dieser Abteilungen, welchen
die Bearbeitung aller Geschifte je eines der angenommenen Dienst-
zweige mit Hilfe einer zu einem engeren Dienstverbande zusammen-
geschlossenen Gruppe von Bediensteten iibertragen ist, tragen .die
formell-sachliche Verantwortlichkeit fiir alle in der Abteilung nach
ihren Anordnungen geleisteten Arbeiten und fithren die Dienstaufsicht.
Innerhalb der Abteilungen wird dann nach Unterabteilungen (Gruppen,
Bureaux, Departements usw. benannt) weiter gegliedert, je nach dem

1) Von denen einzelne grofie, in gewissen Abstinden voneinander gelegene
Dispositionstationen (Befehlsbahnhofe) heilen, mit der Aufgabe fiir die Einleitung
der iiber die ihnen zugewiesene Strecke laufenden Ziige, insbesondere der Giiter-

ziige, und fiir die richtige Auslastung durch die auf ihrer Strecke vorhandenen
Frachten zu sorgen.
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Erfordernis der Art und des Umfanges der zu bewiltigenden Geschifte.
Diesen Abteilungen und Fachgruppen sind auch alle zur Bewiltigung
der einfacheren und gewisser sog. Kanzleiarbeiten nétigen Hilfskrifte
zugeteilt. Fiir die einheitliche Behandlung aller Geschifte innerhalb
der Abteilung ist, wie erwshnt, der Vorstand personlich verantwort-
lich, wobei aber ohne weiteres eine mehr oder minder grofie Reihe von
weniger wichtigen Geschéften einem Stellvertreter, den Gruppen-
vorstinden und selbst einzelnen Bearbeitern zur selbstindigen Er-
ledigung iiberlassen werden kann.

Bei groBen Staatsbahnnetzen mufl diese Gliederung nach Dienst-
zweigen einleuchtenderweise sowohl bei der obersten Stelle als den
Zwischenstellen durchgefithrt sein, nur daB8 bei der obersten Stelle
eine Zusammenfassung verwandter oder einander berithrender Zweige
eintreten kann. Letzteres schlieft eine Verminderung der Abteilungen
ein, die den erwiinschten Nebenerfolg hat, die Téatigkeit der betreffenden
Vorstinde mit den Angelegenheiten allgemeiner und grundsitzlicher
Natur auszufiillen, wihrend die Besonderheiten und die Einzelheiten
der laufenden Verwaltung den Zwischenstellen obliegen. Das ergibt
Einheitlichkeit in der obersten Geschéiftsleitung und verhindert eine
nachteilige Zersplitterung.

Eine eigentiimliche Einrichtung wurde in Preuflen durch die Orga-
nisation v. J. 1895 eingefiihrt. Sie besteht darin, daB selbsténdige
»Dezernenten zur Bearbeitung und Entscheidung der nach einer
recht weit gehenden Arbeitsteilung (Geschéftsplan) gebildeten Arbeits-
sparten bestellt sind, die unmittelbar unter dem Préasidenten der Direktion
die Geschiftstiicke bearbeiten, wenn erforderlich, im Einvernehmen mit
einander. Die Verantwortlichkeit gegeniiber der obersten Leitung
trigt der Prisident. Es besteht also hier keine Zusammenfassung aller
zu einem und demselben Dienstzweige gehérigen Untergruppen durch
einen einzigen leitenden Beamten (Vorstand) wie beim Abteilungs-
system. Der Direktionsprisident iiberpriift nur die Erledigung der-
jenigen Geschifte, die ihm durch allgemeine Anordnung oder durch
von ihm ausgegangene besondere Verfiigung vorbehalten sind; alle
anderen Angelegenheiten gehen mit der endgiiltigen Unterschrift der
Dezernenten hinaus, doch haben diese die Verpflichtung, von allen
wichtigen Vorfillen, insbesondere grundsétzlicher Natur, den Prisi-
denten durch miindlichen Vortrag in Kenntnis zu setzen. DaB sich eine
gewisse Spezialisierung nach Fichern herausstellt, ist selbstverstdnd-
lich (Hochbau, Unterbau, Maschinen, Betrieb usw.).

Zur Unterstiitzung bei gréBerem Geschaftsumfange sind diesen
Dezernenten nur ganz wenige (1—2) Mitarbeiter beigegeben, wihrend
alle vorbereitenden Hilfsarbeiten und alle minder wichtigen laufenden
Arbeiten durch groBe ,,Bureaux“ bearbeitet werden, deren Vorstdnden
nur die Dienstaufsicht, aber kein sachlicher EinfluB auf die zu leistende
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Arbeit zusteht, der nur von den verschiedenen Degzernenten ausgeiibt
wird.
Dieser Verwaltungsform werden gegeniiber der Geschiftsgliederung
nach Abteilungen gewisse Vorteile nachgesagt. Indessen, wenn die Orga-
nisation der Geschiftsabwicklung (siehe folgenden Paragraphen) und ihre
Handhabung richtig ist, dann kann sowohl die eine wie die andere Verwal-
tungsform entsprechen. Ein grundsitzlicher Vorzug 1a8t sich fiir keine
von beiden feststellenl). Jedenfalls haben die preuBiischen Staatsbahnen
bei ihrem Dezernentensystem sich ganz ausgezeichnete, an selbstéindige
Arbeit gewohnte Fachménner mit kraftvoller Initiative erzogen und
groBe geschiftliche Erfolge errungen. Ob aber diese letzteren ausschlieB-
lich oder vorzugsweise dem in Rede stehenden System zuzuschreiben
sind, 148t sich schwer beurteilen. Es biirdet jedoch dem Présidenten,
wenn er seiner Aufgabe, die Einheitlichkeit und Zielstrebigkeit der
Verwaltung aufrecht zu erhalten, nachkommen will und seine Dezer-
nenten nicht durchwegs auf voller Hohe stehen, eine ungeheure Arbeits-
last auf, was dann auch tatsichlich zur Bestellung von mehreren (bis
zu 4) Vertretern gefithrt hat, denen gewisse im vorhinein bezeichnete
Geschifte zur stindigen Beaufsichtigung und Leitung iibertragen sind,
wahrend man beim Abteilungsystem ganz gut mit einem. (hchstens 2)
Vertretern des Direktors (Prisidenten) auskommt.

Fiir die Einrichtung der obersten Stelle mag noch der Notwendig-
keit gedacht werden, die Gewdhr zu schaffen, daB in allen Fillen, in
denen mehrere Dienstzweige durch eine Angelegenheit beriihrt werden,
die Anforderungen aller gleichm#Big beriicksichtigt werden und da8 die
Geschéftsfithrung auch in der Zeitfolge stetige, widerspruchslose Ent-
scheidungen und Verfiigungen aufweise, was durch gemeinsame Be-
teiligung an der Entscheidung (Fachberatungen, Bestellung von sog.
Korreferenten) herbeigefiihrt wird.

Es ergibt sich weiter aus dem Wesen als oberster Stelle die organi-
satorische Forderung, daB die Abteilungen nur im allerengsten Rahmen
in Unterabteilungen oder besondere Dezernate (Referate) zergliedert
werden sollten, weil hier Spezialisten nicht am Platze sind und sonst
eine die allgemeinen grofen grundsitzlichen Zielpunkte im Auge be-
haltende Leitung unméglich wiirde.

Weiter in Einzelheiten einzugehen, liegt auBerhalb der Aufgabe
dieses Werkes. Die wenigen Sitze diirften zur Beurteilung der in den
abweichendsten Formen dem Beobachter sich darbietenden Gliederungen
der oberen Stellen hinreichen. Nur die eine Bemerkung mag noch Platz
finden, daB8 man vorhinein sicher sein kann, daB schlecht verwaltet
wird, wenn ein oberstes Amt iiber den knappsten Rahmen hinaus ge-

1) Uber die in Preufen mit den ,,Abteilungen® gemachten Erfahrungen,
die zu ihrer Abschaffung i. J. 1895 gefiihrt haben, siehe insbesondere Seydel,
a. a. 0., S. 371, iiber Dezernenten, S. 43ff.
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gliedert ist und iiber einen vielkopfigen Beamtenstand verfiigt. Denn
dies beweist ohne weiteres, daB viele Sachen, die zu den unteren Stellen
gehoren, von dieser obersten Stelle selbst wahrgenommen werden, was
mit groBen Kosten, Verzogerungen usw. verbunden sein muB.
Zwei_beweiskriftige Beispiele hierfiir aus unmittelbarer Nachbar-
schaft: Osterreich und Bayern. In Bayern (seit der Organisation von
1907) eine geradezu musterhafte Einfachheit und Klarheit der Gliede-
rung, sparsamste Besetzung, rasche, billige und zielsichere Arbeit —
in Osterreich das gerade Gegenteil: eine uniibersehbare Zersplitterung
in Sektionen, Departements, Bureaux und Referate, oft von zwerghafter
Kleinheit, manche auf die personlichen Bediirfnisse einzelner Beamten
zugeschnitten, das ganze Amt mit einem riesigen Beamtenstande, schwan-

kende, unsichere Geschiftsbehandlung, daher Schwerfilligkeit und Lang-
samkeit und unverhiltnisméaBig groBe Kosten.

Organisierung der Geschiftsabwicklung. a) Kollegial- und
Direktorialsystem. Der Unterschied zwischen der Geschiftsleitung
und dem ausfiihrenden Bahndienste zeigt sich auch in den verschiedenen
Anforderungen, welche diese beiden Gruppen von Dienstbetitigungen
an die Art und Weise der Geschiftsabwicklung stellen. Die oberste
Geschiftsleitung erfordert Erwidgungen, die zu Beschliissen fiihren
sollen, der ausfilhrende Dienst besteht im Handeln nach gegebenen
Richtlinien, hiufig nach augenblicklichen Entschliissen, die das Handeln
der jeweils gegebenen Sachlage anpassen miissen. Diesem grundlegenden
Unterschied muB auch organisatorisch Rechnung getragen werden.
Beim ausiibenden Dienste muB} die Einzelpersénlichkeit, auf sich selbst
gestellt, unbehindert durch frgmde Meinung, sofort in den Lauf der
Begebenheiten eingreifen konnen, bei der Geschiftsleitung ist bedichtige
Uberlegung und die Geltendmachung vielseitiger Erfahrung am Platze,
was die Betiitigung einer Mehrheit von Personen mit Vorteil gestattet.
Es wirft sich daher nun die Frage auf, ob und wo das sog. ,,Kollegial-
system* in der Eisenbahnverwaltung anwendbar und ritlich ist. Es gibt
zwar Stimmen, die diese Verwaltungsweise fiir die Eisenbahnverwaltung
tiberhaupt verwerfen, doch ist dies ersichtlich im vorhinein nur fiir den
ausfithrenden Dienst im engsten Sinne des Wortes zuzugeben, der zwar
Entschliisse, aber keine Beschliisse zu fassen, der, wie oben bemerkt, im
Sinne allgemeiner Richtlinien (Dienstvorschriften) oder besonderer Einzel-
verfiigungen zu handeln hat.

Anders in allen Fillen, in denen erst Beschliisse zu fassen, neue
allgemeine Richtlinien aufzustellen sind, und in denen iiber An-
spriiche weittragender Art oder Grundsitzlichkeit zu entscheiden
ist. Verwaltungsakte dieser Art bedingen eine stetige Anpassung an
die wechselnden Verhiltnisse, erfordern Kenntnisse mannigfacher Art
und Beurteilung der unterschiedlichsten Tatsachen des Wirtschafts-
lebens, hdufig auch technische Erfahrungen in den verschiedensten
Zweigen, iiber die nicht immer eine Person verfiigt, und erheischen
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Erwigungen, die unter dem Aufeinanderwirken der Gedankenwelt
und Geistesverfassung einer Mehrheit von Personen hohere Biirgschaft
der Vollstindigkeit und Verlaflichkeit bieten als die Erwigung eines
einzelnen, wenn auch noch so tiichtigen Fachmannes. Die Erledigung
von Verwaltungsgeschéften der geschilderten Art durch einen aus sach-
verstindigen Personen zusammengesetzten Rat (Kollegium) hat sich
daher bewdhrt. In den Verwaltungsriten (Administrationsrat, Vor-
stand) der Privatbahnen hat das Eisenbahnwesen vom Anfang an die
Einrichtung besessen. Durch dieses Beispiel ist zugleich angedeutet,
fiir welche Stellen und welche Geschifte diese Einrichtung in der Staats-
Eisenbahnverwaltung pafBt. Italien, die Schweiz, auch Ruménien,
(bis 1901 auch Belgien) haben denn auch tatsichlich fiir die Geschiifte,
die dem Verwaltungsrate einer Privatbahn in der Regel durch die gesetz-
lichen Bestimmungen iiber die Aktiengesellschaften und auf Grund
dieser durch die gesellschaftlichen Satzungen vorbehalten sind, der
obersten Geschiftstelle ihrer Staatsbahnen solche aus Fachminnern
und anderen geschéftskundigen Personen zusammengesetzte Verwaltungs-
rite beigegeben. Damit ist einerseits nicht gemeint, daf die ganze
oberste Geschéftstelle einer Eisenbahn nach diesem Kollegialsystem
eingerichtet sein miisse oder solle — bildet doch einen Teil derselben die
obérste Leitung des ausfithrenden Dienstes, die immer in einer Person
verkorpert ist — und schlieBt andererseits auch nicht aus, daff auch
eine Geschiftstelle im Betriebe iiber gewisse Angelegenheiten als wirk-
liches Kollegium entscheidet oder sogar auch beschlieBt. So entscheiden
z. B. die Mitglieder der preuflischen Staatsbahndirektionen tiber gewisse
Rechtsanspriiche der Beamten ihres Bezirkes nach Art der richter-
lichen Senate.

Die Verwaltungsform des Beschlusses aller stimmberechtigten
Mitglieder ist ferner im Verkehre mehrerer Eisenbahnen miteinander
iberall in Anwendung, wo in festgefiigten Korperschaften, Vereinen
u. dgl. die Verwaltungen als solche Beschliisse iiber gemeinsame oder
gleichartige Einrichtungen, zu iibernehmende Verpflichtungen zu Lei-
stungen, Zahlungen usw. zu fassen haben, z. B. im Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen und anderen solchen Vereinen, in den Tarif-
und anderen Verbénden.

Nicht zu verwechseln mit diesem Kollegialsystem sind Beratungen
mehrerer oder selbst aller leitenden Beamten einer Verwaltungstelle
iiber fragliche Angelegenheiten, die mehrere Dienstzweige beriihren,
bei Dienststellen, die nach dem sog. Direktorialsystem organisiert sind,
d. h. Stellen, bei denen der oberste Leiter, Vorstand, Président allein
die Verantwortung fiir alle Betdtigungen seines Amtes tragt. Solche
Beratungen haben nur den Zweck, eine Sache von allen in Betracht
kommenden Seiten fachm#nnisch zu beleuchten, und ihre Beschliisse
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dienen dem allein entscheidenden obersten Leiter (Minister, Prisident,
Direktor) nur als Ratschlag, ohne ihn zu binden.

Man hat dem Kollegialsystem selbst dort, wo és am Platze ist,
Schwerfilligkeit und schidliche Verzégerung der Geschéfte vorgeworfen.
Das kann konkret zutreffen, beweist aber nur, da3 die Einrichtung da
nicht umsichtig ausgestaltet ist, denn fiir dringliche Fille muB eben
anders vorgesorgt und dem Kollegium héchstens eine nachtrégliche
Kenntnisnahme und Genehmigung vorbehalten sein. Vollberechtigt
ist der Tadel in allen Fillen, wo auch fiir die Abwicklung der reinen
Betriebsgeschéfte dieses System eingefiihrt ist, wie dies in Preuflen
vor der Organisation vom Jahre 1895 der Fall war, wo die Direktionen
kollegial organisiert waren. Was fiir schiidliche Wirkungen dieser organi-
satorische Fehler mit sich brachte, ist in dem mehrmals genannten Buche
von Seydel ausfithrlich dargestellt.

Dem Kollegialsystem wurde auch entgegengehalten, daBl es selbst
bei den Verwaltungsriten der Privatbahnen auf eine leere Férmlichkeit
hinauslaufe, da der Wille einer iiberragenden Personlichkeit, insbesoridere
des Geschiftsleiters (Generaldirektors) in fast ausnahmeloser Regel
entscheide. Allein schon der Zwang fiir diesen, seinen Vorschlag mit
Griinden zu belegen, verhindert MiBbréuche, z. B. in wichtigen Personal-
sachen, und die Notwendigkeit der Zustimmung eines Kollegiums ist
stets eine vorbeugende Schranke, die namentlich in der Geldgebarung
von bedeutendem Werte erscheint.

Damit soll aber nicht gesagt sein, daB3 die Behandlung der ins Auge
gefaften Geschifte durch eine Einzelperson unausfithrbar oder un-
geeignet sei. Wird doch die oberste Leitung der Staatsbahnverwaltung
in der Mehrzahl der Lénder nach dem Direktorialsystem gehandhabt
(die ministerielle Verwaltung).

b) Bedingungen und Merkmale ersprieBlichen Dienst-
betriebes. Zu einer erfolgreichen Organisation gehért auch eine Ein-
richtung des Dienstverhéltnisses, die geeignet ist, dem Einzelnen Motive
zu voller Anspahnung seiner geistigen und kérperlichen Krifte ein-
zuflofen und Hemmungen der Arbeitsleistung zu beseitigen, die aus
dem Zusammenarbeiten oder aus duBleren Umstédnden entspringen konnen.
Im Vordergrunde steht ein psychologisches Moment, das schon wieder-
holt gestreift wurde. Die Durchfiihrung der Betriebshandlungen er-
fordert ein Einsetzen der Personlichkeit, erfordert ein raches Erfassen
der Lage und ebenso rasches Ausfiihren eines gefaBten Entschlusses.
Dies bedingt organisatorisch die Besetzung der in Frage kommenden
Dienststellen mit der zur Bewiltigung der Geschifte erforderlichen
Anzahl von fachlich vollkommen ausgebildeten und entschluBkraftigen
Personen, aber auch die Ermichtigung dieser zu selbstindigem, unter
eigener Verantwortung vor sich gehendem Handeln. Das bedeutet
nicht, dal nur der Vorstand einer solchen Dienststelle mit solchem
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Rechte und solcher Pflicht auszustatten ist, sondern daB jeder einzelne
Bedienstete in allen den Fillen, in denen die erwédhnten Voraussetzungen
vorliegen, mit der erforderlichen Selbstindigkeit zu handeln befugt
sein muf}, wenn eine schlagfertige Geschiftsabwicklung erzielt werden soll.

Eine ganz wesentliche Anforderung an eine richtige, gut funktio-
nierende Organisation ist mithin das Selbstindigstellen aller mit
betriebswichtigen Geschiften betrauten Bediensteten. Dieser
Punkt beriihrt sich iibrigens auf das engste mit der angemessenen De-
zentralisation der Geschifte, der Zuweisung ganz bestimmter Aufgaben
an die einzelnen Stellen unter eigener Verantwortung fiir die Ausfiihrung.
Es geniigt hier, auf das hieriiber bereits Gesagte zu verweisen. Als
Beispiel méchten wir nur die verungliickte Organisation der italie-
nischen Distriktsdirektionen v. J. 1905 anfiihren, die genétigt waren,
auch in unbedeutenden Dingen die Verfiigung oder Entscheidung der
Generaldirektion einzuholen. Sie hatten z. B. nicht das Recht, ohne
diese Genehmigung selbst untergeordnete Hilfskrifte von einem Bahn.
hofe ihres Distriktes zu einem anderen zu versetzen; sie durften nicht
iiber die Wagen verfiigen, selbst wenn sie in einer Station zweck-
los herumstanden und gleichzeitig von einer anderen dringend benétigt
wurden.

Eine sehr wichtige, schon gestreifte Voraussetzung fiir eine erfolg-
sichere Geschiftsabwicklung ist ferner die Herstellung und stetige
Aufrechterhaltung eines reibungslosen Zusammenarbeitens der
vorhandenen Abteilungen, Dezernenten und sonstigen verantwortlichen
Bediensteten innerhalb der einzelnen Dienststellen und der gleichge-
stellten, aber an eingelnen Geschiften mitbeteiligten Dienststellen
untereinander sowie endlich der Dienststellen in ihrem Verhiltnisse
der Uber- und Unterordnung. Dies kann durch bindende Vorschriften
und namentlich durch den EinfluB der Leiter der Dienststellen erzielt
werden, die unausgesetzt auf alle in Betracht kommenden Personen
die Notigung ausiiben, bei Angelegenheiten, die mehrere Dienstzweige
oder mehrere Gruppen von Dienstgeschiften beriihren, das erforder-
liche Einvernehmen auf kiirzestem Wege zu pflegen, d. h. die Beriick-
sichtigung der Anforderungen der beteiligten Dienstzweige jedenfalls
herbeizufiihren.

Eine wesentliche Bedingung fiir solches zielsichere Zusammen-
arbeiten ist die Schaffung und Einhaltung einer dem Wesen des Dienstes
im allgemeinen und der gewdhlten Organisationsform im besonderen
genau entsprechenden Zusténdigkeitsordnung (Geschiftsplan usw.).
Damit sie sich als so beschaffen erweise, muf} sie klar und unzweideutig
den Wirkungskreis jeder Art von Dienststellen sachlich und ortlich
umschreiben. Diese Forderung ist riicksichtlich der ausfilhrenden
Dienststellen leicht zu erfiillen, denn hier 148t die scharfe, von der Sache
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selbst gegebene Arbeitsteilung nach Dienstzweigen und Verwendungs.
gruppen nur selten einen Zweifel entstehen.

Schwierigkeiten sowohl bei der grundsitzlichen Regelung wie bei
der Durchfiihrung stellen sich dagegen leicht und héufig bei der Geschifts-
abgrenzung der oberen Stellen ein, und zwar sowohl unter diesen Stellen
untereinander als auch unter den Abteilungen, Dezernaten, Gruppen usw.
Erfahrungsgemi8 ist die sicherste und am leichtesten zu handhabende
Abgrenzung die genaue und durch scharfe Begriffe ausgedriickte Auf-
zéhlung der der obersten Stelle vorbehaltenen und der der untersten
Stelle (Inspektionen) zukommenden Geschifte, wihrend der Mittel-
stelle (Direktion) alles bei diesen beiden nicht Genannte obliegt. Werden
fiir einzelne zentral zu behandelnde Geschafte besondere Zweck- (Zentral-)
amter geschaffen, dann muB fiir jedes einzelne eine ebenso genaue und
scharf umrissene Aufzihlung eintreten und zugleich angeordnet werden,
bei welchen Geschiften jedenfalls eine Mitwirkung mehrerer und welcher
Stellen stattzufinden hat und in welcher Art sie auszuiiben ist. Gute
Beispiele hierfiir sind die Geschéftspline der bayerischen und der
preuBischen Staatsbahnen.

Von besonderer Wichtigkeit fir die Giite einer Zustédndigkeits-
ordnung ist, daBl die Zustéindigkeit sowohl der einzelnén Dienststellen,
wie auch der Abteilungen usw. und der selbstéindigen Beamten so ge-
staltet werde, daB kein Verwischen der Verantwortlichkeit eintreten
kann und daB jedem mit einem genau abgrenzbaren Geschifte betrauten
Bediensteten soviel Selbstéindigkeit eingerdumt, aber auch auferlegt
wird, daBl keine gegenseitige Abh#ngigkeit und Behinderung, aber auch
kein gegenseitiges ,,Sichdecken eintritt. Dies setzt allerdings ein gut
ausgebildetets, pflichttreues Personal voraus, bewirkt aber energische,
schaffensfreudige Arbeit und damit den erreichbar hochsten Erfolg.
Dazu gehoren auch geschiftsgewandte Vorgesetzte, die mit hinreichender
Befehls- und Vollzugsgewalt ausgestattet sind, um auftretende Rei-
bungen und bemerkbaren Zwiespalt in der Dienstfiithrung sofort abstellen
zu konnen.

Ein unentbehrlicher Bestandteil der Organisation bei einem Ge-
schiftsbetriebe wie dem der Eisenbahn ist die Kontrolle. Sie hat
tiberall einzusetzen, wo es sich um ausfithrenden Dienst (im weiteren
Sinne des Wortes) handelt, also auch gegeniiber den Direktionen, insofern
sie allgemeine oder besondere Weisungen der obersten Stelle auszufithren
haben. Die Einrichtung und noch mehr die zweckentsprechende Fiihrung
dieser Kontrolle muB8 so beschaffen sein, da sie den vorangestellten
Gesichtspunkten nicht abtréiglich wird, und das ist allerdings eine schwie-
rige Aufgabe fiir den Praktiker. Es mufl jedes Zuviel wie jedes Zu-
wenig vermieden werden. Selbstverstindlich ist, daB die Kontrolle
den Eigenheiten des zu kontrollierenden Dienstes auf das allergenaueste
angepaBt sein muB. Viel kommt in dieser Beziehung auch auf die all-
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gemeinen Eigenschaften und Fahigkeiten der Bevolkerungskreise an,
aus denen die Bediensteten, die zu kontrollieren sind, genommen werden.
Hier ist die fachtechnische Kontrolle gemeint. Etwas anderes ist die
Kassenkontrolle mit der REinrichtung wie bei jedem Unternehmen,
das zerstreute Dienststellen mit Geldgebarung hat1).

Eine einschligige Frage ist endlich, wie die oberen Stellen,
namentlich die oberste Stelle, trotz der den dargestellten Grundsitzen
entsprechenden Dezentralisation mit dem fortwihrend in lebendigstem
Flusse befindlichen und daher fortwihrend neue Anforderungen er-
zeugenden ausfithrenden Dienste und dem wirtschaftlichen Leben in
Fithlung erhalten werden konnen, ohne die unbedingt notwendige Selb-
stindigkeit der unteren Stellen zu beschriinken, da ohne solche Fiihlung
zu leicht ,,wirklichkeitsfremde Anschauungen sich festsetzen und da-
her undurchfiihrbare Anordnungen und Entscheidungen ergehen. Als
Mittel hierzu stehen zu Gebote: die Abverlangung und das Studium
sténdiger Berichte und Nachweisungen iiber die in dieser Beziehung
fiir wichtig gehaltenen Vorginge, der Vorbehalt eines Genehmigungs-
rechtes fiir gewisse wichtige, durch ganz genaue Merkmale, z. B. Wert-
grenzen, zu bezeichnende Geschifte, Inspektionsreisen, die Bearbeitung
von Beschwerden und Vorstellungen gegen die Geschiftsfithrung der
unteren Stellen und endlich ein planmiBiger Wechsel der Bediensteten
der unteren und oberen Stellen 2).

1) In Preuflen war man nach der Organisation v. J. 1895 mit der Dienst-
iiberwachung durch die damals geschaffenen ,,Inspektionen* zufrieden. Sie waren
noch durch Kontrolleure fiir einzelne bestimmte Geschifte als Gehilfen der Dezer-
nenten bei den Direktionen ergéinzt. Seit 1910 heiflen diese Inspektionen ,,Amter.
Den Vorsténden ist nur ein sehr sparsam bemessenes Hilfspersonal beigegeben;
sie sind verpflichtet, ihre Geschifte in fortwihrender unmittelbarer Berithrung
mit den ausfithrenden Dienststellen tunlichst an Ort und Stelle zu erledigen und
den Zusammenhang mit dem verkehrtreibenden Publikum zu pflegen. Es sind
ihnen tibrigens auch einige minder wichtige laufende Verwaltungs-Geschifte zur
erstinstanzlichen Erledigung zugewiesen. In den letzten Jahren, insbesondere
im und nach dem Kriege sollen sich Ubelstéinde dieser Einrichtung gezeigt haben.
Hieriiber enthilt die Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen,
Jahrg. 1919 und 1920, eine groBe Reihe von Aufsitzen.

Viel erértert ist eine Frage, die besonders fiir die Neuorganisation in Deutsch-
land aufgeworfen wird. Sollen diese Mittelstellen zwischen den Direktionen und
den ortlichen Dienststellen hinsichtlich des Umfanges ihres Aufgabenkreises dem
stiddeutschen oder dem preuBischen Muster nachgebildet werden? Der Unter-
schied besteht darin, daB bei den preuBischen ,,Betriebsimtern* Bau und Betrieb
(im Sinne des deutschen Sprachgebrauchs) in einer Hand vereinigt sind und be-
sondere ,,Verkehrs“-Amter gebildet wurden, wihrend in den siiddeutschen Staaten
(Bayern, Wiirttemberg und Baden) eigene Bauinspektionen bestehen, dagegen
Betrieb und Verkehr von einer Stelle geleitet werden. Es werden fiir das eine
wie fiir das andere plausible Griinde geltend gemacht.

%) Von Schriften iiber die. Organisation seien noch genannt: Bresciani;
,Die Eisenbahnfrage in Italien*, Archiv 1905. — Ritter, ,,Die Neuordnung der
italienischen Staatseisenbahnverwaltung®, Archiv 1913. — Hoff, ,, Zur Wieder:
kehr des 10. Jahrestages der Neuordnung der preuBischen Staatsbahnverwaltung®,

Sax, Verkehrsmittel ITI. 14
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Nicht zu iibersehen ist in diesem Zusammenhange eine Einrichtung,
die als Errungenschaft des Sozialismus in Osterreich erst kiirzlich
in die Organisation der Eisenbahn eingefiihrt wurde. Wir meinen die
,,Personalbetriebsaufsichten*, Vertretungen des Personals, die neben
den zur Wahrung der Interessen der Bediensteten berufenen Ausschiissen
eingesetzt wurden mit der Aufgabe, eine ,auf gegenseitiger Achtung
beruhende Disziplin®“ zu sohaffen und ,,die Verwaltung bei Erfiillung
ibrer Pilicht zu unterstiitzen, die groBtmogliche Leistungsfihigkeit der
Eisenbahnen mit dem mindesten Aufwande an Kraft und Mitteln
zu erzielen®. Es ist dies die Anwendung des ,,Betriebsratesystems
auf die Eisenbahnen. Da eine genaue Abgrenzung der Zustindigkeit
dieser Betriebsrite nicht vorliegt, die unbestimmte Allgemeinheit ihrer
Aufgabe vielmehr ihre Einmischung in die Leitung wie in den aus-
fithrenden Dienst nach Belieben ermoglicht, so ist damit eine Instanz
geschaffen, die schédliche Hemmung bewirken kann, und um so gefihr-
licher ist, als sie die Macht besitzt, jedwede Forderung durch Androhung
eines Streiks des Personals zu erzwingen. Wie von solchen Korperschaften
eine Einwirkung auf die Wirtschaftlichkeit des Betriebes zu gewirtigen
sein soll, wo die personlichen Interessen der Vertretenen beriihrt werden,
ist ein Riatsel. Da schon die von friiher bestehenden Ausschiisse, welche
die Interessen des Personals im Dienstverhiltnisse vertreten, die Ver-
trage iiber die Lohnhohe, Arbeitszeit usw. abschlieBen, in Lohnstreitig-
keiten eingreifen, mannigfach Gelegenheit haben auf die Verwaltung
EinfluB zu nehmen, so wird man nicht fehlgehen, wenn man in dieser
politisch orientierten Neuerung das Gegenteil einer gedeihlichen Orga-
nisation erblickt.

SchlieBlich ist als einschlagig die Anforderung zu erwihnen, die
suBeren Formen der Organisation tunlichst zu vereinfachen, damit
jeder nicht unbedingt notige Verwaltungsaufwand vermieden und die
Geschiftsabwicklung so viel als moglich beschleunigt werde. Der Zweck
wird erreicht durch AusschlieBung der personlichen Férmlichkeiten
im Dienstverkehre, durch Ausschaltung unniitzer Schreiberei und
Verwendung aller zu Gebote stehenden zeitersparenden Vorrichtungen
(z. B. Schreib- und Rechenmaschine, Vordrucke usw.); — Gebiete,
die betriebsamen Kopfen ein weites und wirtschaftlich ergiebiges Feld
stets zu erneuernder Tiatigkeit bieten, auf die einzugehen hier selbst-

Archiv 1905.—Exner, ,,Studien iiber die Verwaltung des Eisenbahnwesens mittel-
européischer Liander, 1906. — Volker, ,,Verwaltungsreformen im Bereiche der
deutschen Staatseisenbahnen®. in Osterreich. Eisenbahn-Ztg. 1912. — Wittek,
,,Leitende Grundsitze der Staatsbahnverwaltung, in -Osterreich. Eisenbahn-Ztg.
1913. — Wienecke, ,,Staatsbahnorganisation und Wirtschaftsleben: von Auf-
sichtsverwaltung zu Betriebunternehmung®, in ,,Technik und Wirtschaft* 1919.
— Ruelle, ,,Contréle des chemins de fer et des tramways, Bulletin des Intern.
CongreB-Verbandes 1903. — Compte rendu général du Congrés snternational des

chemins de fer, V. Session 1905, III. Bd., S. 1—309. Question XIII: Organssation
des services.
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verstindlich nicht der Ort ist). Hier beriihrt sich die Organisation
mit der Okonomie im Betriebe, und die von diesen Gesichtspunkten
geleitete dullere Gestaltung des Dienstbetriebes ist auch meist gemeint,
wenn den Staatsbahnen empfohlen wird, ihre Geschéftsfilbrung in
kaufminnischem Geiste einzurichten.

Anhang. Die Organisation der Privathahnen. Die im vorstehenden
aus der Natur der Eisenbahnen und den Anforderungen einer Geschéfts-
filhrung tiberhaupt abgeleiteten Grundlinien der Organisation gelten
einleuchtend auch fiir die Privatbahnen. Darauf wurde vorhinein hin-
gedeutet und auch im einzelnen Bezug genommen. Es kann sich mit-
hin nur darum handeln, inwieweit fiir diese aus der Eigenschaft der
Privatunternehmungen sich Besonderheiten ergeben, die einen Unter-
schied von den Staatsbahnen mit sich bringen. Als ein solcher Unter-
schied fallt hauptsichlich der duflere ins Auge, daB fiir die gesellschaft-
liche Verwaltung im engeren Sinne des Wortes Vorsorge getroffen sein
muB, wobei wir von dem weitaus iiberwiegenden Zustande ausgehen,
daB Privatbahnen im Eigentume und Betriebe von Aktiengesellschaften
stehen. Jede solche Privatbahn muf die den Gesetzen des betreffenden
Staates entsprechenden Gesellschaftsorgane (Aktienverein mit Haupt-
versammlung, Verwaltungsrat) besitzen, denen gewisse, durch Gesetz,
staatliche Verordnungen und durch die gesellschaftlichen Satzungen
bestimmten BeschluBfassungen vorbehalten sind. Ein innerer Unter-
.schied ist, daB bei Privatbahnen zufolge ihrer Natur als privatwirtschaft-
liche Unternehmungen, die auf méglichste Gewinnerzielung berechnet
und fiir die Kapitalbeschaffung durch Aktien und Schuldaufnahme
auf den Kreditmarkt angewiesen sind, das finanzielle Moment mehr
hervortritt und diesem auch organisatorisch Rechnung getragen wird.
Das zeigt sich namentlich in dem Bestande besonderer finanzieller
Abteilungen, denen eine Reihe von Geschiften iibertragen ist, die bei
Staatsbahnen entweder gar nicht vorkommen oder nur eine geringere
Rolle spielen, so eben alle mit der Aktiengebarung und dem Prioritéten-
dienste zusammenhéingenden Geschifte.

Dem von den Aktiondren gewihlten Verwaltungsrate obliegt
die eigentliche Geschiftsfithrung. Er regelt das Finanzwesen der Gesell-
schaft, bewilligt die Baumittel fiir neue Anlagen, Erweiterungen und die
Ausriistung der Bahn, stellt die Beamten an, bestimmt die Gehalte
und Lohne, erteilt allgemeine Weisungen iiber den Dienstbetrieb usw.
Bei groBeren Bahnunternehmungen werden fiir die verschiedenen Ver-
waltungszweige besondere Ausschiisse bestellt, die sich mit den ein-

1) Die Fachzeitschriften aller Linder enthalten fortlaufend hierauf be-
ziigliche Abhandlungen. Manche Verwaltungen fordern ihre” Angestellten unter
Zusicherung von Belohnungen auf, Verbesserungsvorschliage fiir den Dienstbetrieb
zu erstatten.

14*
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schligigen Geschéften fortlaufend befassen, in eigenen Sitzungen Be-
schliisse fassen und diese in Vollsitzungen zur Genehmigung vorlegen.
Bei Gesellschaften miaBigen Umfangs geniigt ein einziger AusschuB
(Exekutivkomitee). Das Finanzgebaren des Verwaltungsrates wird
alljahrlich durch einen von den Aktiondren bestellten Priifungsausschufl
kontrolliert.

Die Ausfithrung der Verwaltungsratsbeschliisse und die Leitung
des ausiibenden Dienstes geschieht durch eine nach dem Direktorial-
system gebildete oberste Stelle, die in ihrem Aufbav nach den
fachlichen Gesichtspunkten gegliedert ist, welche im vorstehenden ent-
wickelt wurden. ZweckmiBig zerfillt sie in eine bau- und betriebstech-
nische und eine Verkehrs- (geschiftliche) Abteilung unter einem obersten
Leiter (Direktor, Generaldirektor, general manager). Die weitere Glie-
derung in den Fachabteilungen hingt von dem Umfang des Unternch-
mens ab. Bei Kleinbahnen wird die Zusammenfassung der verschiedenen
Verrichtungen in der Leitung gerade so zur Notwendigkeit wie beim
ausiibenden Dienste.

Der obersten Leitung des ausfithrenden Dienstes ist ein Sekretariat
gleichgeordnet, das mit den das Gesellschaftsverhiltnis betreffenden
Angelegenheiten betraut ist. Die Stellung der Privatbahnen inmitten
des geschiftlichen Lebens und gegeniiber den Staatsbehérden macht
in der Regel eine Abteilung fiir Rechtsachen erforderlich.

Ein Unterscheidungsmerkmal gegeniiber den Staatsbahnen ist
eine groBere Freiheit der Gebarung im Rahmen des Dienstes.

Einer besonders freien Stellung erfreuen sich die Vorstinde der
amerikanischen Eisenbahnen in ihrer Geschiftsgebarung. Die einzelne
Personlichkeit tritt dort mehr an die Stelle der Ausschiisse, wenn nicht
formell, so tatsidchlich. Dem Prisidenten ist die stindige Leitung be-
stimmter Geschifte vorbehalten und daneben ist iiberdies die Fiihrung
anderer einem oder mehreren Vizeprisidenten iibertragen. Es hingt
durchaus von den Personen ab, ob und wieweit sie sich durch die formelle
Unterordnung unter den Verwaltungsrat in ihren Entschliefungen
beeinflussen lassen. Das erklirt auch die Fille arger MiBwirtschaft.

Auf eine von den europiischen Bahnen abweichende Einrichtung wird
von fachlicher Seitel) aufmerksam gemacht. Die kassenmifige Behand-
lung der Einnahmen und Ausgaben scheint allgemein von der wirtschaft-
lichen Behandlung getrennt zu sein in der Art, daBl der an der Spitze der
Rechnungsabteilung stehende Compiroller als Hilfsorgan des Prasidenten
oder Vizeprisidenten neben der Obsorge fiir die buchméafige Ordnung
auf alle Einzelheiten wirtschaftlicher Geschiftsfiithrung sein Augenmerk
richtet. Zu vollem Erfolge dieser Tatigkeit gehort es freilich, daf der
Betreffende alle Zweige der Betriebstechnik beherrscht, was gewi
nicht immer zutrifft. Fir die eigentliche Fithrung des Buchungswesens
ist in der Regel eigens ein Oberbeamter bestellt.

Bei Bahnnetzen von besonders groBer Ausdehnung tritt (wie bei
Staatsbahnen) die Notwendigkeit von Zwischenstellen der Verwaltung

1) Hoff und Schwabach, ,Nordamerikanische Eisenbahnen, ihre Verwal-.
tung und Wirtschaftsgebarung®, 1905, S. 115.
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ein, und zwar meist unter dem Privatbahnwesen eigentiimlichen Um-
stinden. Es wird namlich bei grolen Bahnnetzen, die durch Vereinigung
(Konsolidation) mehrerer selbstéindiger Unternehmungen entstanden
sind, der in Rede stehende Gesichtspunkt durch andere Riicksichten
bestidrkt, welche die Aufrechterhaltung der friiheren Betriebsverwal-
tungen angezeigt erscheinen lassen. Das grofite Eisenbahnunternehmen
dieser Art ist die Camadian Pacific Railway, die auBer ihren Stamm-
linien in Kanada, der Uberlandbahn, mehrere Eisenbahn-Unterneh-
mungen sich angegliedert hat, deren Linien gréftenteils in den Ver-
einigten Staaten liegen und zusammen 6936 km umfassen. Thr Gesamt-
netz hat eine Linge von 25982 km (i. J. 1911).

Die loseste Vereinigung von Privatbahnen ist bekanntlich die
Gemeinschaftlichkeit des Geschiftsinteresses, welches grofe Banken
und andere Handelshiuser an bestimmten Bahnen haben, im ameri-
kanischen Sprachgebrauche Concern oder Bahn-System genannt. Hier
bleibt die Selbstindigkeit jeder Bahn vorhinein gewahrt und nur hin-
sichtlich der finanziellen Gebarung greift ein Controlling tnterest Platz.
Wenn dieses durch Vertreter der betreffenden Hiuser in den Verwal-
tungen der in den Concern einbezogenen Bahnen Ausdruck findet,
so beschrankt sich die EinfluBnahme dieser Personen auf Angelegen-
heiten, welche das rein finanzielle Interesse beriihren. Hierher zihlen
die groBen Eisenbahn-,Systeme®, in welchen die Eisenbahnen der
Union zu einer Anzahl abgerundeter Netze zusammengefat wurden.

Andererseits eignet sich die Form der Aktiengesellschaft zu einer
weitreichenden Vereinfachung der Organisation, wie sie die Okonomie
bei den kleinen Unternehmungen der Lokalbahnen erfordert. Hier
wird die gesamte Geschaftsfithrung und Betriebsleitung durch Zusammen-
fassung aller Agenden wie im ausiibenden Dienste so an der obersten
Stelle in den Wirkungskreis einer Person mit wenig Hilfskriften ge-
bracht und der Verwaltungsrat iibt seine Funktionen im Ehrenamte
aus in steter personlicher Berithrung mit dem Betriebsleiter.

Eine Eigentiimlichkeit der Organisation bei den englischen Eisen-
bahnen hat den Fachleuten von jeher Interesse geboten. Dort hat
der Generalverwalter in der Regel zwei Oberbeamte an seiner Seite,
die sich in den Betriebs- und den Verkehrsdienst in einer Weise teilen,
die nicht anders als mit Verquickung zu bezeichnen ist. Der eine, der
Liniensuperintendent, leitet den gesamten Zugdienst, hat aber auch
den Personenverkehr unter sich einschlieBlich der Beférderung der-
jenigen Giiter, die mit Personenziigen beférdert zu werden pflegen.
Der andere, der Obergiiterverwalter, dem die einzelnen Zweige des
Verkehrsdienstes, soweit der Giiterverkehr in Frage kommt, unter-
stehen, leitet auch die Zusammenstellung der Giiterziige in den Sta-
tionen, arbeitet an den Giiterfahrplinen mit und leitet die Wagen-
verteilung. Der Liniensuperintendent ist daher zwar fiir den Lauf der
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Giiterziige und +dhre Behandlung wihrend der Fahrt verantwortlich,
seine Machtbefugnisse erstrecken sich aber nicht auf die Giiter- und
Rangierbahnhife, auf die Giiterabfertigung und die Bildung der Giiter-
ziige. Diese Einrichtung ist nur durch die Zustéinde in den Anfangs-
zeiten der Eisenbahn in England zu erkliren, in welchen der Personen-
verkehr weitaus iiberwog, der Bahnbetrieb auf ihn zugeschnitten war,
und in der weiteren Entwicklung durch den massenhaften Handels-
giiterverkehr, der mit kleinen schnellen Ziigen in den Personenzugs-
verkehr eingeschaltet wird, so daB es dem konservativen Sinne des
Landes méglich war, die alte Einrichtung aufrecht zu erhalten. In der
neueren Verkehrsentwicklung hat sich indes doch gezeigt, daBl das
Unlogische der Geschiftsteilung sich praktisch in Unzukémmlichkeiten
iibersetzt, und haben daher die englischen Bahnen angefangen, die
Organisation im Sinne einer richtigen Scheidung zwischen Betriebs-
und Verkehrsdienst abzuindern ).

1) Hijeriiber Frahm, ,Das englische Eisenbahnwesen*, S, 18.



4. Okonomik der Eisenbahnen.

A. Die Okonomie in der Bau- und Betriebstechnik.

Das technisch-6konomische Grundverhiltnis von Anlage und Be-
trieh., Wenn wir uns nunmehr die Wirtschaftshandlungen im einzelnen
vor Augen fithren wollen, in denen die Betatigung der Eisenbahnunter-
nehmung sich abspinnt, um sie in jhrem Zusammenhange und ihren
Bestimmungsgriinden zu erfassen, so scheiden sich zuniichst als eine
eigene Gruppe die wirtschaftlichen Gesichtspunkte aus, welche die
technischen Vorginge der Herstellung, Erhaltung und Nutzbarmachung
der Anlage beherrschen. Sie griinden sich auf die Eigenart des Wesens
der Verkehrsmittel, die wir als das Kostengesetz des Verkehres kennen
gelernt haben, in der besonderen Gestaltung, welche diese bei der Eisen-
bahn annimmt zufolge des Umstandes, daB bei der Eisenbahn auch der
Weg in das stehende Kapital der Unternehmung einbezogen und der
Zusammenhang der drei Transportelemente ein innigerer ist als bei
anderen Verkehrsmitteln.

Das Streben der Eisenbahntechniker muf3 darauf gerichtet sein,
schon von allem Anfang die Anlage so zu gestalten, daB sie nicht nur
durch die Beschaffenheit der Betriebsleistungen, welche sie bietet, die
Verkehrsbediirfnisse in der nach dem Stande der Technik erreichbaren
Vollkommenheit befriedigt, sondern auch die konkret moglichen gering-
sten spezifischen Kosten der Transportakte aufweist. Die Aufgabe
besteht nun darin, dieses letztere Ziel durch ein geeignetes Verhaltnis
zwischen den Kapitalkosten und den Betriebskosten zu verwirklichen.
Auf dieses Verhiltnis, dessen grundlegende Bedeutung wir fiir alle
Verkehrsmittel erkannt haben (1. Bd., S. 861{f.) sind bei Eisenbahnen
einige Momente ihrer technischen Natur von maBgebendem EinfluB, die
denn auch in der Praxis des Eisenbahnwesens sich den Fachleuten sofort
aufgedringt haben.

An erster Stelle steht die Abhéingigkeit des Bedarfes an Bewegungs-
kraft und anderer Kosten verursachender Umstinde von den Steigungen
und Kriimmungen der Bahnlinie, die sich in weit stirkerem MaBe als
bei den StraBen geltend macht. Die Fachtechniker haben hieriiber die
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genauesten Beobachtungen und Messungen angestellt und deren Er-
gebnisse in mathematische Formeln gekleidet.

Bei den Dampfbahnen sind Steigungen in einem AusmaBe, daB
auf der Talfahrt noch Zugkraft aufgewendet werden muB, im Betrieb
nicht teurer als ebene Strecken, da sich im Durchschnitt der beiden
Fahrtrichtungen genau der Bedarf an Zugkraft wie auf horizontaler
Strecke ergibt. Dieses AusmaB8 kann bei Normalbahnen mit 4—5 pro
mille beziffert werden. Von diesem Punkte an wichst der Bedarf an
Zugkraft, und zwar anfangs gelinde, weiterhin mit zunehmender Steigung
rasch ansteigend, bis er so bedeutend wird, daBl die Maschine keine
Zugleistung mehr auszuiiben verméchte. Fiir die Anforderungen des
groBeh Verkehres ist, selbst bei den vervollkommneten Maschinen,
bei Steigungen von 25—35 pro mille die Hochstgrenze der Leistungs-
fahigkeit erreicht. Das bedeutet die entsprechende Erhéhung der Be-
triebskosten. In Gefillen hat die Vorsorge fiir Bremsvorrichtungen
und deren Betitigung analoge Wirkung.

Bei Kriimmungen des Gleises greift mit Abnahme ihres Halbmessers
ein dhnliches Verhaltnis Platz wie bei zunehmenden Steigungen der
Linie. Zu der Steigerung des Zugkraftbedarfes tritt hier noch die ver-
mehrte Abnutzung der Schienen, die durch das Anstreifen des fithrenden
Rades und bei groflerer Geschwindigkeit durch die Fliehkraft bewirkt
wird. Die Grenze der Anwendbarkeit bildet bei scharfen Kriimmungen
die Entgleisungsgefahr. Das Herabgehen zu kleinen Kriimmungshalb-
messern kann entweder durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit
ermoglicht werden, was gegeniiber bestimmten Verkehrsbediirfnissen
eine Schmilerung der Qualitét des Transportes und Verminderung
der Leistungsfahigkeit der Bahn bedeutet, oder erfordert entsprechend
engen Radstand der Fahrbetriebsmittel oder andere bauliche Einrichtung
derselben, wie z. B. Drehgestelle, was wieder nach anderer Richtung
auf Steigerung der Betriebskosten einwirkt.

Es gibt Strecken, auf welchen infolge der natiirlichen Beschaffen-
heit des Gelindes erwiinscht giinstige Betriebsverhsltnisse sich mit
wohlfeiler Anlage leicht vereinigen lassen. In der Mehrzahl der Fille
wird jedoch durch die zur Vermeidung von zu starken Steigungen und
unzuldssigen Kriimmungen notwendigen Erdarbeiten und Kunstbauten
eine Erhcéhung der Anlagekosten herbeigefiihrt und es kann dies je nach
den ortlichen Verhéltnissen bekanntlich in ganz enormem MaBe der Fall
sein, wie bei weitgehender kiinstlicher Linienentwicklung oder Unter-
fahrung von Gebirgsziigen durch Tunnels. Soweit eine Verlingerung
der Bahnlinie notwendig wird, ist dies mit einer entsprechenden Ver-
mehrung der Bahnerhaltungs- und der Fahrdienstkosten verbunden,
die als Abzugspost von der relativen Ersparnis an Zugkraftkosten ins
Auge zu fassen wire.
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Hiermit verkniipft sich ein anderer Umstand. Die technische Natur
der Eisenbahnen gestattet eine Abstufung des Mafles der Anlagen, die
ebenfalls in der in Rede stehenden Beziehung bedeutsam wird. Die
Anwendung einer engeren Spur als der allgemeinen bringt eine Ver-
ringerung der Abmessungen aller Anlagebestandteile mit sich, zwar
nicht genau im Verhiltnisse der Spurweiten, aber doch in einem Aus-
male, das in einer erheblichen Kostenminderung seinen Ausdruck findet.
Dazu kommt, daB die engere Spur schirfere Kriimmungen des Gleises
zuldBt, was ein inniges Anschmiegen der Bahnlinie an die gegebenen
Terrainverhéltnisse ermdoglicht und daher unter Umsténden eine sehr
weit reichende ErmiBigung der Anlagekosten herbeifiihrt. Dadurch
sind die Eisenbahntechniker in den Stand gesetzt, eine starke Ver-
ringerung der Kapitalkosten eintreten zu lassen. Voraussetzung hierfiir
ist allerdings, da8 der verminderte MaBstab der Anlage auch dem Aus-
mafe des vorliegenden Verkehrsbediirfnisses entspreche. Aber Ab-
stufungen des Verkehrsbediirfnisses sind doch tatsachlich in weitem
Umfange gegeben. An und fiir sich ist mit der Verengung der Spur eine
Erhéhung der Betriebskosten nicht verbunden, obschon tatsichlich in
der ersten Zeit der Erbauung von Schmalspurbahnen infolge der Art der
Ausfithrung, z. B. mit zu schwachem Oberbau oder mit zu geringen Ab-
messungen der Wagen, die einleuchtend verhéltnismaBig mehr Er-
haltungskosten verursachen, héhere Betriebskosten zum Vorschein
kamen. Die geringeren Verkehrsleistungen, die in Hinsicht auf Zug-
geschwindigkeit und Zuglast verlangt werden, gestatten aber vielfach
die Anwendung stirker geneigter Rampen als bei Vollbahnen: der da-
durch bewirkten Ersparnis an Anlagekosten, wo sie beabsichtigt wird,
steht dann die entsprechende Steigerung der Betriebskosten gegeniiber.
Eine weitere Steigerung muf} eintreten, wenn, wieder mit Riicksicht
auf die Anlagekosten, Kriimmungshalbmesser angewendet werden,
deren Verkiirzung bei ungeéndertem Radstand der Betriebsmittel iiber
das Verhsltnis der Spurweiten hinausgeht. Da8 fiir iibergehende Giiter
die Umladung einen Kostenpunkt bildet, ist bekannt. In den vorer-
wahnten Fillen ist die Betriebskostenerhhung nicht auf diesen Punkt
beschrénkt.

Einer Verminderung des MafBstabes der Anlagen steht auch bei
normaler Gleisweite die Verminderung der Zugsgeschwindigkeit teil-
weise gleich, insofern sie an die Massigkeit und Widerstandsfahigkeit
bestimmter Anlagebestandteile geringere Anspriiche stellt, was mit
Kostensparung gleichbedeutend ist.

Wie schon zu erwihnen AnlaB war, hat in der Jugendzeit der Eisen-
bahnen eine Steigerung der Anlageverhiltnisse iiber das MaB der all-
gemein iiblichen Spurweite ihre Vertretung gefunden. Es wire irrig
anzunehmen, daB sie mit irgend einer Beziehung auf die Betriebskosten
in Verbindung gebracht wurde. Vielmehr waren es wesentlich kon-
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struktive Gesichtspunkte, die zur Begriindung dienten. Diesen konnte
allerdings nach dem damaligen Stande der Technik eine gewisse Be-
rechtigung nicht abgesprochen werden. Indes haben die Fortschritte
der Technik dahin gefiihrt, auch bei der normalen Spurweite diejenigen
Anforderungen an die Fahrbetriebsmittel in ausreichendem Mafle zu
erfiillen, um derentwillen die breitere Spur von den betreffenden Fach-
mannern als notwendig angesehen wurde.

Weiter bietet die Technik im Eisenbahnwesen wie be1 anderen Ver-
kehrsmitteln hinsichtlich des Baues der Fahrzeuge und Motoren dem
Fortschritte ein weites Feld in der Richtung, eine gesteigerte Menge von
Verkehrsleistungen mit einem bestimmten Quantum von Arbeit zu voll-
bringen und sie innerhalb kiirzerer Zeit, fortschreitend bis zu einem ge-
wissen Grenzpunkte, zu vollziehen, andererseits den Verbrauch von Be-
triebstoffen fiir die Einheit der Betriebsleistung zu vermindern. Wenn-
gleich zufolge der Bindung an das Gleis die Entwicklung durch Grofen-
steigerung bei weitem nicht in jenem MaBe vor sich gehen konnte wie
bei der Schiffahrt, und ebenso die Verminderung des Kohlenbedarfes
aus technischen Griinden der Lokomotivkonstruktion nicht so weit gehen
konnte wie bei den Schiffsmaschinen, so hat doch in dieser Hinsicht
und iiberdies in anderen, der Eisenbahn eigentiimlichen Fillen, in weitem
Mafle eine Steigerung der Anlagekosten, die durch die betreffenden
Konstruktionen bedingt war, zu Betriebsvorteilen gefiihrt, die eine
Minderung des Aufwandes an umlaufendem Kapitale bedeuten. Die
Wirtschaftlichkeit hingt von dem Verhdltnisse im einzelnen Falle ab.

Endlich spielt bei Eisenbahnen die Okonomie der Dauergiiter eine
hervorragende Rolle, da die Anlagen nicht bloB den Einfliissen der
Naturgewalten, sondern auch der zerstérenden Einwirkung der wuchtigen
Massenbewegung ausgesetzt sind und die letztere wieder den schidigenden
Natureinfliissen Angriffspunkte schafft. Das Produkt dieser Krifte
ist eine starke Abnutzung der Anlagebestandteile, die sich auch auf den
Weg erstreckf, diesen sogar in besonders starkem MaBe betrifft. Die
notwendige Folge sind verhiltnismaBig namhafte Aufwendungen fiir
Erneuerung und ebenso betrichtliche fiir die laufende Erhaltung. Die
Minderung dieser Aufwendungen durch grofitmégliche Dauerhaftigkeit
der Anlagen zu erreichen, ist eine naheliegende technische Aufgabe, die
aber wieder die 6konomische Seite hat, ob die hierfiir auflaufenden Kosten
zu dem erzielbaren Ergebnisse im richtigen Verhiltnisse stehen. Uber ein
gewisses Mindestma8 von Standfestigkeit hinaus, mit welchem die An-
lagen ausgestattet sein miissen, wenn die Bahn iiberhaupt betriebs
fahig sein soll, ist mithin den Eisenbahntechnikern jeweils die Erwigung
anheimgestellt, ob und in welchem MaBe sie die gewiinschte Widerstands-
fahigkeit der Anlagebestandteile durch erhéhte Kapitalkosten bewirken
oder die Last der Abnutzung dem Betriebe auferlegen wollen.

Durch die angefiihrten Momente, jedes fiir sich und inihrem Verein,
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ergibt sich eine bestimmte Charakteristik des Verhaltnisses zwischen
Anlage und Betrieb: Steigerung oder Verminderung der Kosten
fir Anlage und Betrieb stehen in umgekehrtem Verh#ltnis
zueinander. Das will sagen: in gewisser Beziehung und gewissem MaBe
wird Steigerung oder Verminderung der Kapitalkosten die Ursache der
entgegengesetzten Gestaltung der Betriebskosten. Innerhalb der gedachten
Grenzen steht daher die Wahl: entweder durch Verminderung der An-
lagekosten den Betrieb zu verteuern oder ihn durch Erhéhung der An-
lagekosten zu verbilligen. Im konkreten Falle wirft sich somit die Frage
auf: wie und wo ist zwischen beiden in entgegengesetzter Richtung
zielenden Gesichtspunkten die richtige Mitte zu finden ?

Die Technik wird durch dieses 6konomische Grundverhéltnis in
vielfacher Hinsicht beeinfluBit: sie wird nicht nur zur Wahl zwischen ver-
schiedenen Konstruktionen und Materialien gedringt, sondern ihre Ver-
fahrungsweisen in Anlage und Betrieb erfahren hierdurch eine grund-
sitzliche Bestimmung.

Die elektrische Betricbsweise #ndert einiges an den Einzelheiten
des Verhiltnisses, das Verhiltnis als solches wird jedoch dadurch nicht
beriihrt.

Auch mit bezug auf Menge und Qualitit der Verkehrsleistungen
besteht eine Gegenseitigkeit zwischen Anlage und Betrieb. Die schon
technisch bedingte Abhingigkeit der beiden Seiten der Eisenbahnver-
waltung von einander wird 6konomisch in dauernd bestimmter Weise
gestaltet. Die Anforderungen des Betriebes stellen der Anlage technische
Aufgaben, die sie nach 6konomischer Méglichkeit zu erfiillen hat, und
der Betrieb ist an die 6konomisch begriindete tatsichliche Beschaffenheit
der Anlage gebunden. Dadurch werden technische Fortschritte im Bahn-
wesen angeregt, aber andererseits l6sen Neuerungen, die durch den
allgemeinen technischen Fortschritt ermdglicht sind, das Spiel jener
wechselseitigen Abhéngigkeit von Anlage und Betrieb von Fall zu Fall
aus. Die AuBerungen dieser Entwicklung richten sich entweder auf
Verbesserung der Beschaffenheit der Transportleistung, unter Um-
stinden nur mit erhéhten Kosten erreichbar, oder auf Steigerung der
Menge der Verkehrsleistungen, hiufig gleichzeitig mit verminderten
Kosten. —

Das beschriebene technisch-6konomische Grundverhiltnis von An-
lage und Betrieb ist schon maBgebend fiir die erste, bei Erbauung
einer Eisenbahnlinie notwendige Verrichtung: die Planung und Rich-
tungsfestsetzung.

Die Trassierung. Die allgemeine Richtung jeder einzelnen Bahn
linie ist durch die ihr innewohnende Verkehrsbedeutung nach denjenigen
Gesichtspunkten gegeben, welche die Klassifikation in der amtlichen
Verwaltung bestimmen. Wie die Eisenbahngeschichte jedes Landes nach-
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weist, war man sich sofort iiber die Grundziige des Eisenbahnnetzes im
klaren, mochte die Anlage von Regierungsseiten oder durch Gesell-
schaften erfolgen. Erst bei der Verdichtung des Netzes wird die Aufgabe
schwieriger, indem sie sich dahin zuspitzt, ob bestimmte Gebiete durch
seitliche Angliederung an eine Bahn erster Ordnung in den Bahnverkehr
einbezogen oder unmittelbar durch eine gerade Linie mit einem Haupt-
knotenpunkte verbunden werden sollen. Die Lésung wird von ver-
schiedenen staatlichen Verhiltnissen und von den in Geltung stehenden
Verwaltungsgrundsitzen beeinfluit. Die Frage wurde, wie wir wissen,
vielfach (England, z. T. Osterreich) nicht gliicklich gelést, da man in
Uberschitzung des Verkehrsbediirfnisses der groBen Knotenpunkte und
unter dem FEinflusse des Konkurrenzgedankens zu viel konvergierend
auf jene zu baute, wodurch iiberfliissige Verbindungen der Hauptpliitze,
bei gleichzeitigem Mangel von Querverbindungen entstanden. In Deutsch-
land verfiel man infolge der staatlichen Dezentralisation, welche die
Nebenpunkte zugleich zu politisch wichtigen Ortlichkeiten stempelte,
in dieser Hinsicht anfangs in den entgegengesetzten Fehler; in Frank-
reich entspricht das Ausstrahlen des Bahnnetzes von Paris nach den
provinziellen Knotenpunkten und den Hauptrichtungen der Windrose
bis zur Landesgrenze den bei Ausbildung des Eisenbahnnetzes vorhande-
nen staatlichen Verhaltnissen und ist die Eingliederung der seitlichen
Gegenden durch Nebenlinien in 6konomischer Weise durchgefiihrt.

In der Okonomik handelt es sich um die endgiiltige Festlegung einer
konkreten Bahnlinie innerhalb des Gebietes ihrer allgemeinen Richtung.
.Die Trassierung hat die genaue Lage der Linie ausfindig zu machen,
welche das giinstigste Verhéltnis zwischen Anlage und Betrieb
ergibt. Hier sind die technische und die kommerzielle Trassierung zu
unterscheiden, wie bei den StraBfen und in demselben Sinne, in welchem
diese beiden Seiten der Verrichtung bei der Erérterung dort auseinander-
gehalten wurden ).

Fiir die technische Trassierung sind dem Ingenieur die Daten vor-
gezeichnet: .er weill, bzw. er hat im einzelnen Falle zu erheben, welche
Hoéchstneigung der Linie mit Riicksicht auf die kiinftigen Verkehrs-

') Nach Launhardt, ,,Theorie des Trassierens*’, 1887 und 1888. Auf den
dlegenden Ausfithrungen Launhardt’s fuBen Kreuter, ,,Die Linienfiihrung

er Eisenbahnen, 1900, und die Art. in der Enzyklopidie. Das Werk vonWelIin%-
ton, The economic theory of the location of Railroads, 1893, war dem Verf. nicht
zugénglich. Die Bezugnahme auf Launhardt gilt nur fiir die von ihm aus physi-
kalischen und technischen Voraussetzungen abgeleiteten Folgerungen und die
Formeln, in welche diese gekleidet sind. Dagegen sind die aus den wirtschaftlichen
Anschauungen Launhardt’s gezogenen Schliisse groBenteils abzulehnen, weil
manche der betreffenden Priamissen nicht standhalten. Schon im I. Band war
AnlaB8, auf solche hinzuweisen (S. 21 und 147). Ferner ist zu bemerken, da Formeln,
in deren Ableitung Daten aus den Betriebskostenverhiltnissen eines bestimmten
Bahnnetzes zu bestimmter Zeit verwendet werden (wie dies in den Ausfiihrungen
Launhardt’s geschieht) auf unbedingte Giiltigkeit nicht Anspruch machen kénnen.
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leistungen und auf die Zugkraft der Maschinen zulissig ist und welche
Bogen im Gleise angewendet werden diirfen; um wie viel die Héchst-
steigung, also die ,,maBgebende Steigung“, in den Kriimmungen und
in Tunneln aus technischen Griinden zu vermindern ist; ferner welche
Erdarbeiten und Kunstbauten in der Richtung der Bahntiasse erforder-
lich werden, er berechnet ihr Ausmaf und ihre Kosten. Insoweit ist seine
Tatigkeit an sich technischer Natur. Es ist ihm aber auch die Aufgabe
gestellt, innerhalb der gegebenen Grenzen die giinstigste Gestaltung in
Hinsicht sowohl der Anlage- als der Betriebskosten in ihrem Verh#ltnis
zueinander aufzufinden und dieses ist die Okonomische Seite seiner
Tatigkeit. Die technische Trassierung ist also nicht reine Technik,
sondern zugleich Okonomie.

Die kommerzielle Trassierung hat fiir die Planung der Linie die
Unterlage zu bieten, indem sie die Bewegungsmassen erhebt und die
Richtung bestimmt, in welcher das Maximum der konkret gegebenen
Transporte mit dem Minimum an Aufwand zu bewiltigen ist. Hier wird
der die Eisenbahnen von den StraBlen unterscheidende Umstand wichtig,
daB bei ihnen die Beforderung nur von und zu bestimmten Stellen der
Linie erfolgen kann: den Stationen. Es mufl daher jeweils eine Anzahl
Verkehrsorte in Gruppen zusammengelegt und fiir jede dieser Gruppen
der Verkehrschwerpunkt, das -ist derjenige Punkt bestimmt werden,
von wo aus das_Verkehrsbediirfnis aller Orte der Gruppe durch unter-
geordnete Verkehrsmittel mit dem geringsten Aufwande von Kosten zu
bestreiten ist. An solche Verkehrschwerpunkte sind die Bahnstationen
zu verlegen, so daB also hinsichtlich der Aufsuchung der vollkommensten
Trasse nicht bloB die Verkehrskosten auf dem Hauptverkehrswege,
sondern auch die simtlicher Anschlufwege innerhalb des richtig zu
berechnenden Verkehrsgebietes in Betracht kommen. Die in dieser
Weise nach Lage und Umfang bestimmten Stationen bilden die kommer-
ziellen Fixpunkte der Linie. Die kommerzielle Trasse wird nur selten
fiir eine groBe Lange zu suchen sein, da meistens auBler den Endpunkten
noch Zwischenpunkte gegeben sind, durch welche die Linie unter allen
Umsténden zu fithren ist. Solche feste Zwischenpunkte konnen durch
eine groBere Stadt, durch die Station einer zu kreuzenden anderen
Bahn, durch die Geliandeverhiltnisse, wie z. B. einen zweckmiBigen
FluBiibergang, Gebirgspisse oder Einmiindung von Télern, die zu solchen
fithren, u. dgl. bestimmt sein. Die kommerzielle Trasse zerfallt durch
solche Punkte, die man als technische Festpunkte bezeichnen kann,
in Teilstrecken, die jede fiir sich festzulegen sind.

Hierbei sind wieder verschiedene 6konomische Momente, als billigster
Grunderwerb, bester Baugrund, leichteste Erdarbeit, iiberhaupt giinstigste
Bodenverhéltnisse usw. im Auge zu behalten.

Wenn auf einer Strecke die Verkehrschwerpunkte beiderseits der
geraden Mittellinie erheblich von dieser entlegen sind, so kommt durch
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Verbindung derselben eine gewundene Trasse zum Vorschein. Eine
solche stellt eine entsprechende Verlingerung der Linie dar. Uber ein
gewisses MaB kann diese Verlingerung sowohl der Anlagekosten wegen
als wegen der vermehrten Betriebskosten sich 6konomisch verbieten.
Letzteres wird insbesondere dann der Fall sein, wenn bei einer Bahn
der Fernverkehr iiberwiegt, der unter den gesteigerten Betriebskosten
leiden wiirde. Je mehr eine Bahn héherer Ordnung dem Durchgangs-
verkehr dient, desto weniger seitliche Abbiegungen von der theoretischen
Mittellinie sind gerechtfertigt, mit der ortlichen Bedeutung einer Bahn
nimmt der Ablenkungspielraum fiir die betreffende Trasse zu. Gefehlt
ist es daher, eine vielfach gewundene Trasse, soweit sie nicht von dem
Gelidnde bedingt ist, mit den Zwecken einer groBen Transitlinie verbinden
zu wollen. Wiirde sich nach den Verkehrsverhiltnissen eine solche
Trasse ergeben, dann ist dies ein sicheres Zeichen, dal die seitliche An-
gliederung einer oder mehrerer Bahnstrecken niederer Ordnung angezeigt
ist. Es hat iibrigens Fille einer ,,politischen Trassierung® gegeben, in
denen eine Trassefithrung der angedeuteten Art im Interesse einfluB-
reicher Personlichkeiten angeordnet wurde, deren Wohnsitz oder Unter-
nehmensstitte in den Bahnverkehr einbezogen werden mufBte.

Es ist vonseite der Techniker bekanntlich angestrebt worden, den
EinfluB der Neigungs- und Kriimmungsverhiltnisse auf die Betriebs-
kosten durch Zurickfiihrung auf die Lingenausdehnung einer wagerechten
Bahn zum Ausdruck zu bringen, gleichwie bei Strafen (II. Bd., S. 138):
virtuelle Linge. Hierher zihlen die Arbeiten von Ghega, F. Hoff-
mann, Pius Fink, Th. Pontzen, Baum, Freycinet, A. Lindner,
Launhardt u. a. Das beziigliche Liangenverhiltnis sollte fiir Anlage und
Betrieb Verwendung finden, in ersterer Hinsicht also speziell bei der
Trassierung. Launhardt schligt jedoch den Nutzen fiir diesen Zweck
gering an, weil die konkreten Betriebskosten doch in jedem Falle genau
ermittelt werden miissen, die Rechnung mit der virtuellen Lénge mithin
nur iiberfliissige Arbeit sei. Zu einer annihernden Bestimmung durch
Vergleich mit den Betriebskosten einer dhnlichen im Betriebe befindlichen
Bahn kann die virtuelle Linge allerdings dienen, aber auch das hat keine
sonderliche Bedeutung, weil es nur einen Bestandteil der Betriebskosten,
die Zugskosten betrifft. Launhardt unterliBt es wohl auch aus dem
angefiihrten Grunde, eine Klasseneinteilung in Flachlandbahnen, Hiigel-
bahnen usw. auf die virtuelle Linge zu begriinden, wie er das bei den
StraBen durchfithrt. Uber die Anwendung der virtuellen Léinge im
Betriebe spéiter am geeigneten Orte.

Die angefiihrte Theorie der Trassierung ist dem Einwande ausgesetzt,
daB das Verfahren ,,unpraktisch®, in Wirklichkeit nicht durchzufiithren
ware. Dem entgegnet Launhardt: ,,Kann die genaue GroBe der Ver-
kehrsmengen und anderer Zahlenwerte fiir die Trassierung nicht er-
mittelt werden, so lassen sich diese Werte doch mit geniigender Schirfe
in Grenzen einschlieBen. Man rechne dann einmal mit der unteren,
ein zweites Mal mit der oberen Grenze, und man wird zwei Trassen
erhalten, welche einen Terrainstreifen von mehr oder minder groBer
Breite einschlieBen, innerhalb dessen die beste Trasse sicher liegen muB.
Wenn man bei der Konstruktion von Futtermauern und bei den un-
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bedeutendsten Eisenkonstruktionen auf Grund eingehender Rechnungen
jeden Kubikmeter Mauerwerk, ja jedes Kilogramm Eisen zu sparen
sucht, soll man da bei der Trassierung von Verkehrswegen, welche
Millionen erfordern, von wissenschaftlicher Behandlungsweise zuriick-
scheuen und sich ferner mit einem unklaren Abschétzen begniigen,
welches man als ,;praktischen Blick*“ oder ,,bewihrte Erfahrung® in
biederménnischer Geniigsamkeit zu preisen sucht?‘‘ Wir fiigen hinzu:
Je mehr sich das Netz verdichtet, man es also nicht mehr mit den
grofen, in der Hauptsache von den Richtungen des durchgehenden Ver-
kehres bestimmten Linien zu tun hat, und je weniger das Terrain im
konkreten Falle aus technischen Griinden maflgebend fiir die Trassen-
fithrung ist, desto mehr macht sich die Notwendigkeit genauer kommer-
zieller Trassierung nach den bezeichneten Gesichtspunkten geltend.

MaBstab der Anlagen. Auch fiir die Eisenbahn gilt der Satz, daB eine
technische Gestaltung der Anlagen, in welcher der jeweilig angezeigte
Grad der Intensitit des Verkehrsmittels verkdrpert ist, das giinstigste
Kostenverhaltnis mit sich bringt. Dies bedeutet die technische An-
passung der Anlage an das gegebene Verkehrsbediirfnis. Das Verkehrs-
bediirfnis weist 6rtlich groBle Verschiedenheiten auf. Wenn wir je eine
Bahnlinie mit ihrem Verkehrsgebiete ins Auge fassen, so finden wir
im Vergleich der verschiedenen Linien eine weite Abstufung der Ver-
kehrsgestaltung. Um die Anlage ihr in jedem Falle anzupassen, ist schon
bei der Planung der Linie das AusmaB der zu gew#rtigenden Transporte
sorgfaltig zu erheben und mit EinschluB der vorauszusehenden kiinftigen
Entwicklung zu berechnen. DaB hierbei Irrtiimer unterlaufen kénnen,
ist offenbar und es sind solche in der Geschichte der Eisenbahnen in
der Tat nicht wenig zu verzeichnen gewesen. Die zunehmende Erfahrung
hat aber doch geniigende Anhaltspunkte geliefert, um diese Vorarbeit
in ausreichend verlaBlicher Weise ausfithren zu kénnen.

Der genauen Bemessung der Anlage jeder einzelnen Linie nach dem
konkreten Verkehrsbediirfnisse steht jedoch ein Umstand entgegen,
der auch von allem Anfang erkannt wurde. Durch den Zusammenhang
jeder einzelnen Linie mit dem Gesamtnetze und durch die zeitliche
Entwicklung der einzelnen Bahn wie des gesamten Netzes dréngt sich
die Notwendigkeit einer Vereinheitlichung auf, die uns bereits bei der
Verwaltung beschiftigt hat. Sie erstreckt sich auf alle diejenigen Netzes-
glieder, die wir als Hauptbahnen und Nebenbahnen unterschieden haben.
Dieser Unterschied schlieBt eine Intensitétsabstufung ein, was vor-
hinein begrifflich festzustellen war. Er kann in der Anlage der Neben-
bahnen nur soweit zur Geltung gelangen, als es die Riicksicht auf den
Gesamtverkehr des Netzes gestattet. Damit ist die Grenze fiir die Ver-
minderung der Dimensionen der Nebenbahnen bezeichnet. Bei normal-
spuriger Anlage kann diese nur so weit reichen, daf ein Wageniibergang
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zwischen Haupt- und Nebenbahn méglich bleibt. Bei'schmalspuriger
Anlage von Nebenbahnen innerhalb eines normalspurigen Netzes ist
der EinfluB der Einheitstendenz auf eine derartige Gestaltung der Anlage
gerichtet, dafl hinsichtlich der Schnelligkeit und Annehmlichkeit des
Personenverkehrs nur ein miBiger Abstand von den anderen Netzes-
gliedern obwalte, die Beférderungsmdoglichkeit der Giiter aber unter
gleichen technischen Transportbedingungen wie auf der Normalbahn
gesichert sei. Bahnen ortlicher Bedeutung empfangen ihr Geprige aus-
schlieBlich von der konkreten Ortlichkeit und haben daher auch in ihrer
Anlage von dieser den MaBstab zu empfangen.

Innerhalb des Gebietes der Schmalspur wire eine vielfache Ab-
stufung der Anlagen durch Anwendung abweichender Spurweiten mog-
lich. Es hat sich jedoch herausgestellt, daB geringfiigige Unterschiede
der Spurweite praktisch bedeutungslos sind, was ja auch an sich naheliegt.
Es sind mithin nur Unterschiede mit weiteren Abstéinden wirtschaftlich
begriindet. Solche stellen sich bei Bahnen allgemeinen Verkehres bei-
laufig im Verhaltnis von 2/, 1/, und 2/; der Normalspur. Auch da kommt
wieder die Einheitlichkeit in der Richtung ins Spiel, daBl sie auf ein
genaues Maf3 fiir jede dieser Abstufungen hinweist: 1 m, 75 cm, 60 cm
gegeniiber 1,435 m der Normalspur; Mafle, deren iibereinstimmende
Anwendung sich teils fiir Bahnlinien, die miteinander in Verbindung
stehen, teils wegen der Vorteile typischer Herstellung der Ausriistung
empfiehlt. Abweichungen von den genannten Maflen um wenige Zenti-
meter sind auf duBere Umstinde zuriickzufiihren und haben, wenn ein-
mal vorhanden, weitere Berechtigung auch wieder nur, soweit es sich
um Einheitlichkeit einer Anzahl von Linien in einem geschlossenen
Umbkreise handelt.

Auch bei den Hauptbahnen tritt ein gewisser Intensitétsunterschied
zutage. Diejenigen Linien, welche die Hauptbrennpunkte des staatlichen
und wirtschaftlichen Lebens eines Landes und mehrerer Lander mit-
einander verbinden, zeichnen sich durch einen hervorragend starken
Verkehr aus, der insbesondere im Personenverkehre eine aufs héchste
gesteigerte Fahrgeschwindigkeit beansprucht. Sie werden als Haupt-
bahnen ersten Ranges bezeichnet. Die Einheitstendenz muf8 hier von
der gegebenen Spurweite auf andere technische Momente iibergreifen.

Aus dem Dargestellten ergibt sich: der Grundsatz der Mafbestim-
mung der Anlagen nach Intensitétsabstufungen hat nur mit bezug auf
eine Anzahl von Klassenunterschieden Geltung. Die Eigenart der
einzelnen Linie kommt somit fiir ihre Einreihung in eine der unter-
schiedenen Klassen in Betracht.

Die 6konomisch gebotene Abstufung in der MaBbestimmung der
Bahnanlag n wurde anfangs nicht nach Gebiihr beachtet. Allerdings
war aber auch in der Entwicklungszeit der Eisenbahn noch nicht jene
Scheidung der Verk~hrsbediirfnisse vorhanden, die sich erst nach einigem
Bestande der Eisenbahnen ergeben konnte, nachdem vorerst die Be-
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diirfnisse des groBen allgemeinen Verkehres alle Aufmerksamkeit und
alle Mittel in Anspruch }%enommen hatten. Als aber die Entwicklung
gsoweit gedichen und die Einsicht gereift war, verfiel man theoretisch in
den entgegengesetzten Fehler, indem man die Anwendung des Grund-
satzes in iibertreibender Auffassung auf jede einzelne Linie fiir sich
forderte. Als das Prinzip der ,,Individualisierung‘‘ von mancher Seite
mit Nachdruck verkiindet, so besonders lebhaft von M. M. v. Weber in
geinen populiren Eisenbahnschriften !), wurde die Lehrmeinung doch
mehr im Munde gefiihrt, in der Praxis der Eisenbahnverwaltung aber
nicht wortgetreu verwirklicht. Die Anforderungen der Einheitlichkeit
standen eben entgegen 2). Immerhin war die Betonung des Grundsatzes
verdienstlich gegeniiber antiokonomischer Schablonisierung, die vordem
sowohl unter dem Einflusse der staatlichen Verwaltung als im freien
Schaffen der Eisenbahntechniker waltete. Bezeichnend fiir jenen Zu-
stand des Bahnwesens ist es, daB z. B. die technischen Vereinbarungen
des Vereins deutscher Eisenbahnen erst seit dem Jahre 1873 Sekundéir-
bahnen von Hauptbahnen unterscheiden und erst im Jahre 1886 Grund-
ziige fiir den Bau und Betrieb von Lokalbahnen enthalten, was die Tat-
sache wiederspiegelt, daB die Okonomie in dem in Rede stehenden Punkte
bei dem Bau eines Teiles des deutschen und osterreichischen Bahnnetzes
gegeniiber der Technik eine untergeordnete Rolle gespielt hat. In den
Weststaaten Europas war es iibrigens nicht anders.

Der Ausflu der Vereinheitlichung ist die Ubereinstimmung be-
stimmter Verhaltnisse zwischen den Abmessungen und der technischen
Beschaffenheit der verschiedenen Anlagebestandteile. Solche betreffen
insbesondere die Kronenbreite des Bahnkorpers, die Boschungen, das
Maximum der Neigung und das Minimum der Kriimmungsradien, die
Tragfihigkeit der Briicken, die Schienenstiirke, die Stirke und Zahl der
Schwellen fiir eine Liéingeneinheit Gleis, den Radstand, die Tragfahig-
keit und Abmessungen der Betriebsmittel, das Profil des lichten Raumes
usw., ev. den Sicherheitsapparat des Bahnverkehres selbst. Die erorterten
Klassenunterschiede ergeben nun entsprechende Gruppen und Abstu-
fungen dieser rechnerischen Beziehungen, die zum Teile in MinimalgréB8en
festgesetzt werden, bei welchen der Gesichtspunkt der Sicherheit mit-
spielt. Die betreffenden technischen MaBnahmen, bzw. Vorschriften
haben also auch nach der 6konomischen Seite ihre Begriindung.

Innerhalb der einzelnen Klasse ergibt das Verkehrsbediirfnis duBlere
GroBenunterschiede der Anlagen, also Unterschiede, wie siez. B. zwischen

bahn 1) Insgesondere s»Die Individualisierung und Fortentwickelbarkeit der Eisen-
ahn‘, 1875.

2) Dies ist selbst Weber anzuerkennen gendtigt, der in einer seiner fritheren
Schriften sagt: ,,Jede Linie (der Normalspurbahnen) istin ihren Gesamteinrichtungen
mehr oder weniger abhéngig von der Allgemeinheit des Netzes, dem sie angehort.
DadurchmuBsievondemindividuellen Charakter, der ihr durch die Natur
des ihr vorherrschend eigentiimlichen Verkehres vielleicht aufgedriickt werden
wiirde, um so mehr verlieren, je gréBer der Anteil ist, den sie am grofen durch-
gehenden Weltverkehre nimmt. Eine Normalspurbahn kann nur dann, wenn sie
ganz lokalen Zwecken dient, den Charakter einer spezifischen Kohlen-, Getreide-,
Holz-, Schiefer- usw. Transportbahn annehmen und selbstin diesen Féllen wird
sie ihr Betriebsmaterial derart gestalten miissen, da8 es, bei gegebener Gelegenheit
auch zu anderen Zwecken auf die benachbarte Hauptbahn iibergehend, weithin
Verwendung finden kann. (,,Die Praxis des Baues und Betriebes der Sekundir-
bahnen‘, 1873, S. 96.)

Sax, Verkehrsmittel IIT. 15
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verschiedenen Exemplaren einer Tier- oder Pflanzenart vorkommen.
Das AusmaBl der Anlagen in dieser Hinsicht (also Anzahl der
Gleise, Umfang der Bahnhéfe und Baulichkeiten, Anzahl der ge-
eigneten Fahrbetriebsmittel) dem konkreten Verkehrsbediirfnisse an-
zupassen, ist ein so selbstverstindlicher Akt der Wirtschaftsfithrung,
daB es einer niheren Erérterung nicht bedarf. Wenn man auch das
Individualisierung nennen will, so wire dagegen nur das eine einzu-
wenden, dafl damit der Klarheit der Einsichten night gedient ist.

Beecinflussung der technischen Anlage durch die gesamten wirt-
schaftlichen Verhiltnisse des Landes und Bahngebietes. Fiir die Oko-
nomie der Anlage und des Betriebes ist die Stufe der wirtschaftlichen
Gesamtentwicklung des Landes, in welchem die einzelne Bahn zur Ent-
stehung gelangt, wichtig, da jene Gestaltungen, die man den Unterschied
extensiver und intensiver Wirtschaft genannt hat, im Zusammenhange
mit den Begleiterscheinungen des Bevoélkerungstandes und der An-
siedlungsverhiltnisse einen entscheidenden EinfluB auf die Verkehrs-
bediirfnisse und auf die Kosten ausiiben. Die theoretische Erorterung
kann nur auf Auseinanderhalten des Anfang- und des Endstadiums der
gedachten Entwicklung fuflen, welche die kennzeichnenden Merkmale
in ausgesprochenem Mafle zeigen und doch beide je eine Gruppe von
Gradunterschieden in einem einheitlichen Gesamtcharakter einschlieBen.
Es ist gegenwirtig wohl keinem MifBverstindnis mehr ausgesetzt, wenn
die beiden Stadien damit gekennzeichnet werden, dafl in dem ersten
der Naturfaktor, im letzten das Kapital die Wirtschaft beherrscht und
der Ubergang von einen zum anderen durch die Entfaltung der Arbeit
bewirkt wird. (Vgl. hieriiber 1. Bd. S. 58.)

Die charakteristischen Merkmale fiir Linder auf extensiver Wirt-
schaftstufe sind: Mangel an Kapital, folglich ein hoher ZinsfuB; teuere
Preise aller einem Fabrikationsprozesse entstammenden Materialien,
dagegen Unentgeltlichkeit oder Billigkeit von Grund und Boden und
niedrige Preise aller Rohmaterialien. Das Entgegengesetzte findet sich
in Léandern der vorgeschrittenen wirtschaftlichen Entwicklung. Zwischen
den Lindern extensiver Wirtschaft muB aber noch der Unterschied ge-
macht werden, ob sie Linder alter Kultur oder Gebiete sind, welche
aus den Landern mit intensiv entwickelter Wirtschaft besiedelt werden.
Dieser Unterschied #uBert sich in der Stidrke der relativen Bevdélke-
rung. Lénder alter Kultur haben, soweit nicht ungiinstige Natur-
beschaffenheit entgegensteht, eine dichte Bevolkerung, daher njedrigen
Arbeitslohn, neubesiedelte Lander eine diinne Bevolkerung, daher hohe
Lohne, insbesondere fiir die beim Eisenbahnwesen erforderliche quali-
fizierte Arbeit. In Li#ndern intensiven Wirtschaftscharakters herrschen
ungeachtet dichter Bevélkerung hohe Léhne, sowohl dem Stande des
ZinsfuBles gegeniiber als im Vergleich zu den Gebieten des gegensétzlichen
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Wirtschaftszustandes. Ungeachtet des eben erwihnten Unterschiedes
zwischen den Verhiltnissen der verschiedenen Linder auf extensiver
Wirtschaftstufe konnen diese dennoch als solche zusammengefat
und den Liéndern mit intensiver Wirtschaft gegeniibergestellt werden,
denn im Ausschlaggebenden, dem Kapital, waltet eben die erwihnte
tiefgreifende Verschiedenheit zwischen beiden Léndergruppen ob.

Es ist indes nicht zu tibersehen, daB die Eisenbahnen selbst im
Verein mit den Seefrachten die Schirfe der wirtschaftlichen Gegensitze
gemildert haben. Durch ihre ausgleichende Wirkung auf Preise, auf
Arbeitslohn und Kapitalzins sind die Kontraste der in Rede stehenden
wirtschaftlichen Erscheinungen etwas abgeschwicht worden. Die
Folgerungen aus den Eigentiimlichkeiten der unterschiedenen Wirt-
schaftstufen kamen daher insolange zu voller Geltung, als jene Eigen-
tiimlichkeiten noch in unberiihrter Urspriinglichkeit vorhanden waren:
das ist also fiir die Anfangszeit der Eisenbahnentwicklung in dem ziem-
lich langen Zeitraume, bis die Ausbreitung der Bahnen iiber die wichtigsten
Linder erfolgt war. Als dann spiter die Anlage von Eisenbahnen in
iiberseeischen Gebieten durch kapitalistische Kolonisation vor sich ging,
ist in weitem Umfange mit dem Anlagekapitale auch die Bauweise aus
dem Mutterlande iibertragen worden, nur mit Modifikationen, welche
die klimatischen Verhaltnisse anzeigten. Selbstverstindlich ist auch, da8
der Anderung des Wirtschaftscharakters bestimmter Gebiete auch die
Eisenbahnen sich anpassen muBten, mithin ihre Okonomik hier in der
Gegenwart nicht mehr die gleiche ist wie in der Vergangenheit.

Neben den Wirtschaftszustinden treten die klimatischen Verhilt-
nisse hinsichtlich des o6konomischen Einflusses auf die Eisenbahnen
in den Hintergrund. Immerhin sind die Gestaltungen der technischen
Anlagen und Vorkehrungen, welche sie erfordern oder ermdéglichen,
nicht ohne 6konomische Bedeutung, beispielsweise 143t das milde Winter-
klima Englands vielfach leichte oder offene Bahnhofrinmlichkeiten
zu, die am Kontinente nicht am Platze wiren. Auch Eigentiimlich-
keiten des Volkscharakters, sofern sie sich im Ortswechsel duBlern, machen
sich geltend. Die allgemeine Abneigung in den angelsichsischen Léindern,
Speisen und Getrinke in 6ffentlicgl:?n Réumen anders als in Eile ein-
zunehmen, und das Streben nicht durch Warten auf den Zug Zeit zu
verlieren, ermoglichen es den Bahnen dort, die Warte- und Speiserdume
in ihren GréBenverhiltnissen einzuschrinken und ihre Ausstattung
einfachst zu halten. Wenn die Bahnhofe iberdies als reine Niitzlich-
keitsbauten unter Absehen von jedem architektonischen Schmuck
mit duBerster Okonomie der aufzuwendenden Mittel hergestellt werden,
so gibt das einen unverkennbaren Gegensatz zu den umfangreicheren
und in gewissem MafBle luxuridseren Hochbauten, wie sie im deutschen
Bahnwesen iiblich waren. Solche Nebendinge und AuBerlichkeiten
sind es meist, die den Besuchern fremder Lander auffallen und unter
dem Titel der ,,Nationalitit‘‘ im Eisenbahnwesen geschildert wurden.

Die den Entwicklungstufen entsprechenden Produktionsverhéltnisse
in Wechselwirkung mit den Bevoélkerung- und Ansiedlungsverhéltnissen
bringen ‘analoge Abstufungen der Verkehrsdichte mit sich. Der Paral-
lelismus zwischen der Wirtschaftsintensitit des Bahngebietes und der
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Verkehrsintensitét der einzelnen Bahnlinien ist jedoch nur ein allgemeiner
und reicht nicht bis zum letzten Ende. Einerseits weist ein Land nicht
vollige Gleichheit der Wirtschaftszustinde in seinem gesamten Terri-
torium auf, sondern umschlieBt manchmal Gebiete von ganz verschiedenem
Wirtschaftscharakter. Bei den Einfliissen, welche der Staatsverband
auf alle seine Teile in ausgleichendem Sinne ausiibt, werden hier die
Unterschiede etwas verwischt. Andererseits erfahren die im vorhergehen-
den unterschiedenen Bahnklassen, die an sich als Reprasentanten ab-
gestufter Verkehrstirken in einem Lande vorkommen kénnen, eine
gewisse Einschrinkung. Zunichst ist einleuchtend, daf wo die Verkehrs-
intensitdt an sich gering ist, die Unte<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>