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Vorbemerkung. 

Die auBeren Umstande, welche schon die Verzogerung des Er­
soheinens des zweiten Bandes bewirkten, bestanden auch beim vor­
liegenden dritten Bande weiter, wenngleich in verminderter Starke. 
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 konnen. Soweit die Eisenbahnen 
unmittelbar vom Kriege betroffen wurden und dadurch sowie durch 
die Entwertung der Wahrung tarifarische MaBregeln notwendig wUl'den, 
liegt ein 'Obergangszustand vor, der t;rotz seiner einschneidenden Be­
deutung fiir'das wirtschaftliche Leben der Zeit zu theoretischen Unter­
suchungen keinen AnlaB gibt. 

FUr vielfache Forderung in der Herausgabe des Werkes bin ich 
Sr. Exz. Wirklichen Geheimrat Dr. von der Leyen, Honorarprofessor 
an der Universitat 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
zustanden der Zeit Schwierigkeiten geboten batte. 

Redaktionelle Hilfe hat mir Herr Dr. Franz Hilscher geleistet, 
ehemals mein Schiller an der deutschen Universitat in Prag, gegen­
wii.rtig Abteilungsvorstand im osterreichischen Bundesministerium fiir 
Verkehrswesen. Es war mir speziell daran gelegen, die neuere Ver­
waltungspraxis der Staatsbahnen in den theoretischen Ausfiihrungen 
in vollem Malle zu verwerten und diese durch Einzelheiten aus ihr zu 
beleben. In dieser Hinsicht erstreckte sich die Beihilfe des Genannten 
hauptsach).ich 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 ZufiiJle des mensch­
lichen Lebens zu·sichern, Berr 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 selbstandige Arbeit des Verfassers, fiir welche dieser auch allein 
die wissenschaftliche Verantwortung tragt; er war lediglich zufolge der 
Anlage des Werkes durch die deduktive Ableitung der Entwicklungs­
vorgange 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 reoht­
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. 



Inhaltsverzeichnis. 
Selte 

Einleitung • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1-6 
Begriff der Eisenbahn 1. - Wirtschaft und Technik 4. 

1. Die Elsenll!lhnen aIs Gegenstand der ~emeinwlrtschalt. .. 7-42 
Die prinzipielle Frage 7. - Die Erfahrlmgen mit der 
Konkurrenz im Eisenbahnwesen in den maBgebenden 
Staaten. England 8. - Vereinigte Staaten von Amerika 
13. - Aufleben der Konkurrenzthoorie in Deutschland 
18. - Konkurrenz in den Knotenpunkten 21. - Die privat­
wirtschaftliche Preisstellung voIkswirtschaftlich zurei-
chend' 23. - Konkurrenz verschiedener Frachtfiihrer 
auf einer Linie 28. - Der Konkurrenzbetrieb 32. - Die 
Beniitzung einer Linie durch mehrere Betriebsverwal-
tungen (runing powers) 35. - Trennung der Traktion von 
dar Spedition: Fahrverkehr 37. - Der Wagenraum-
tarif 41. 

2. Verwaltungsaulgaben des Staates mit Bezug auf das Eisen-
bahnwesen. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . 43 
A .. Allgemeine ttbersicht der Verwal tungsmaB. 

nahmen nach Grund und Ziel. . . . . . . . .• 43-124 
Eisenbahnpolitik und Eisenbahnsystem 43. - Ordnung 
der Bahn~n D.a1:lh ihrer Verkehrsbedeutung 46. - Konse· 
quenzen des Monopols 55. - TlJ,rifwes{ln und Finanz-
prinzip 59. - Die wesentlichen Gesichtsp~kte dar ge· 
nieinwirtschaftlichen Preisfestsetzung und die Mittel ihrer 
DurchfiUlrung 66. - Fortsetzung. Insbesondere die 
Gleichheit der Preise fUr aUe 70. - ()ffentlichkeit, Stetig. 
keit, Einfachheit, Einheitlichkeit der Tame 74. - Die 
Tarifeinlieit insbesondere 81. - Die theoretische Bedeu· 
tung des nordamerikanischen Bundesverkehrsgesetzes 85. 
- PlanmiiBige Netzesbildung auf Grund der Ver~eh.rs· 
bedeutung der einzelnen Linien 90. - Einheitlichkeit dar 
Anlage und des Betriebes 95. - Die Betriebseinheit im 
direkten Varkeh.re 98. - Frachtrecht· 103. - Die Bahn· 
polizei 107. - Zwischenstaatliche Eisenbahnverwaltung 
111. - Internationalitiit im weiteren Sinne 115. - Die 
Beschaffung del' Mittel zur Ausfiihrung der Eisenbahn· 
anlagen 119. 



VIII Inhaltsverzeichnia. 

B. Das Eisenbahnsystem ............. . 
Privatbahn-Konzessionen 124. - Handhabung des Kon­
zessionssystems 130. - Die finanzielle Beteiligung des 
Staates an Privatbahn-Unternehmungen 135. - Das Ver­
pachtungssystem 143. - Das sog. "gemisohte System" 
149. - Der Meinungstreit iiber Staats- und Privatbahnen 
154. - Die fUr die Entsoheidung maBgebenden Griinde 
158. - "Ubergang zum Staatsbahnsystem und AbsohluB 
dar Entwioklung 172. 

8. Die Organisation der Eisenbahnverwaltung . . . . . . . . 
Organisation der staatliohen Verwaltung des Eisenbahn­
wesens 176. - Die Eisenbahn·Behorden und ihr Wirkungs­
kreis 177. -Die Organisation des Staatseisenbahnbetriebes. 
Z11sammenhang mit den iibrigen Staatsverwaltungszweigen 
und seine Folgen 181. - Aufgaben und ii.uBere Gliederung 
dar Gesohaftsleitung. Notwendigkeit von Zwisohenstellen 
183. - Verhii.ltnis der Bezirks-Direktionen zur obersten 
Stelle. Zentralisation, Dezentralisation, Instanzen 185. -
Besonderheiten der Organisation 187. - Ortliohe Ab­
grenzung- der Direktionsbezirke 193. - Arbeitsteilung 
und Arbeitsvereinigung im Eisenbahnbetriebe. Die Dienst­
zweige als organisatorisohe Einheiten 196. - Die Organi­
sation der ausfiihrenden Dienststellen 199. - Die innere 
Gliederung der leitenden Stellen 201. - Organisierung der 
Gesohiiftsabwicklung 204. - Anhang. Die Organisation 
der Privatbahnen 211. 

4. OkODOmlk der Eisenbahnen . 

Selte 
124-175 

176-214 

215 

A. Die Okonomie in der Bau- und Betriebsteohnik 215-317 
• Das technisoh-okonomische GrundverhaItnis von Anlage 

und Betrieb 215. - Die Trassierung 219. - MaBstab der 
Anlagen -223. - Beeinflussung der technisohen Anlage 
duroh die gesamten wirtsohaftliohen VerhaItnisse des 
Landes und Bahngebietes 226. - Die Kostenbesta.nd­
teile einer Eisenbahnanlage 231. - Hauptbahnen in Lan­
darn und Zeiten wirtschaftliohar Hochkultur 237. -
Okonomisohe Gesiohtspunkte der Anlage intensivar Ge­
staltung 240. - Bahnen in Landern auf extensiver Wirt­
sohaftsstufe 253. - Nebenbahnen 257. - Kleinbahnen 
259. - Anlagekosten-Vergleiohe. Gesamtresultate 267. -
Die Kostengestaltung als Grundlage der Betriebsokonomie 
271. - Verhii.ltnis von Kapitalkosten und Betriebskosten 
275. - General· und Spezialkosten der Lastleistungen 
278. - Einteilung dar Gesamtkosten in feste und ver· 
anderliche 287. - Kosten der Nutzleistungen 289. -
Die Grundlinien der Betriebsokonomie 293. - Okonomi· 
sche Antinomien im Betriebe 297. - Die Betriebsgestal. 
tung der versohiedenen Bahngattungen 303. - Die Frage 
der Fahrtgesohwindigkeit 307. - Der elektrische Betrieb 
und die Funktionsteilung unter den Bahnen 311. - Der 
elektrisohe Vollbahnbetrieb 315. 



Inhaltsverzeiohnis. IX 
Seite 

B. Die spezifisoh wirtschaftliche Seite der Eisen-
bahn verwaltung . . . . . . . . . . . 317 

1. Tarifaufbau und Tarifbemessung • • 317-389 
Betriebsokonomische Preisbildung 317. - Die Klassifika· 
tion im Giiterverkehre 323. - Wagenraumtarif 328. -
Staffeltarife 334. - Differentialtarife. Ausnahmetarife 
340. - Personenverkehr, Zonentarif. Einheitstarif 346. -
Tarifbemessung 353. - Preisbemessung im Personenver-
kohre insbesondere 360. - Selbstkostenrechnung fiu 
Zwecke der Tarifbemessung 366. - Nebengebiihren 368. -
Wettbewerbtarife und Tarifgemeinschaften 370. - Be-
urteilung verschiedener Tariftheorien 373. - Hohe der 
Tarife 384. 

2. Wirtschaftliche MaBnahmen betreffend den Bau 
und die' Betriebsfiihrung. . . . . . . . . . . . 389--440 

Die verschiedenen Systeme der Bau-Ausfiihrung 389. -
Beschaffung der Ausriistungsgegenstande und Material­
verwaltung 394. - Gegenseitigkeits- und Gemeinschafts­
Verhiiltnisse im Betriebe 397. - Personalwirtschaft, fure 
allgemeine Richtung und ihr Verhaltnis zur Organisation 
407. - Zusammensetzung und Kopfzahlbemessung des 
Personalstandes 4lO. - Entlohnung des Personales 415. -
Aufnahme und Ausbildung des Personals. Wohlfahrts-
p£lege 421. - Die Finanzwirtschaft 425. - Betriebsergeb-
nisse als Friichte und Priifstein der Verwaltung. Betriebs-
zahl und Reinertrag 434. 

o. 'Uberslcht der Entwlcklungsgeschlchte des Bahnwesens . . • 441-532 
Vorgeschichte und Entstehung der Eisenbahn 441. -
Jugendzeit und Ausreifen in den europaischen Landern: 
zweites und drittes Viertel des XIX. Jahrhunderts 445.-
Die Entwicklung in den einzelnen Landern. England 
446. - Frankreich 453. - Belgien. Holland 460. -
PreuBen 465. - Die iibrigen deutschen Staaten 473. -
Osterreich-Ungarn 475. - Italien. Schweiz 483. - RuB-
land 489. - Die iibrigen europaischen Staaten 492. -
Die Vollreife. Letztes Viertel des vorigen bis in unser 
Jahrhundert 494. - Die Verstaatlichungen und der Netze-
ausbau in den betreffenden Landern 496. - Die Lander 
mit Privatbahnen 503. - Vereinigte Staaten von Amerika 
507. - Die iibrigen auBereuropaischen Staaten 515. -
Gegenwart und Zukunft 519. 

6. Wancllungen der Wlrtschalt im Zeltalter der Eisenbahnen. . 533-604 
Allgemeine Charaktelistik der Entwicklung 533. - Das 
MaB der mit der Eisenbahn gegebenen Transportvervoll­
kommnung 536. - Vervielfaltigung der allgemeinen Wir-
knngen einer Verkehrsvervollkommnung durch die moder-
nen Transportmittel (Entstehung der Weltwirtschaft) 
543. - Die Einfliisse der modernen Transporttrager im 
besonderen 1. auf die Bodenprodnktion 549. - Einwirkung 
auf die Preise landwirtschaftlicher Erzeugnisse 550. -
Bedeutung dieser Entwicklung fiir die Gesamtgestaltung 



x Inhaltsverzeiohnis. 

der landwirtschaftlichen Verhiiltnisse (Scheidung in Roh· 
stoff- und Industriestaaten) 555. - EinfluB auf die Hohe 
der Grundrente 558. - Veranderungen der Anbauverhiilt­
nisse 563. - Zustande der Landwirtschaft in den mall­
gebenden Staaten. England 567. - Frankreich und Bel­
gien 569. - PreuBen 571. - Osterreich-Ungarn 572. -
Die wichtigsten Ausfuhrlander 577. - Forstwirtschaft 
579. - 2. Auf den Bergbau 581. - 3. Auf die Industrie 
583. - PreisermaBigung der gewerblichen Erzeugnisse 
584. - Stiirkung der Tendenz zum Grollbetriebe 586. -
Einflull auf die Standortsverhiiltnisse der Industrie 588. -
Ausbildung der territorialen Arbeitsteilung 590. - Bm­
spiele einzelner Industrien 593. - 4. Auf den Handel 596. 
- Vergleichender Riickblick 602. 

Sachverzelchnls. . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . 

Druckfehler-Berichtigung. 

Seite 

605-614 

S. 274 in der Tabelle oben hat die Ziller im Kopfe der zweiten Spalte zu 
lauten 1900, nicht 1910. 

S. 280 FuBnote muB es statt "Zugenergie" heiBen "Zugregie". 
S. 326 Z. 5 v. o. ist naoh den Worten "Behandlung als solo he" einzu­

set.zen: "mit niedrigen Beforderungspreisen". 
S. 387 Z. 16 und 17 v. o. hat es statt "die wie •.. festzustellen hatten 

a. a. O. S.95)" zu heiBen: "die wir •.. festzustellen hatten (I. Bd. S. 95). 
S. 406 Z. 10 v. o. muB es statt 1890 heiBen 1896. 

Druckfehler-Berichtigung zum II. Bande. 
S. 17ff. FuBnoten soIl der Name des Verfassers des zitierten Werkes lauten: 

Teubert, nicht Teuchert. 
Desgleichen S. 32 statt Scheler: Schecher. 
S. 188 Zelle 14 v. u. mnB es hei ·der Darstellung des Anwachsens der Nutz· 

last statt 0,60 t heiBen: 1,60 t. 
S. 337 Zelle 9 v. o. inuB es statt 32 heiBen; 3%. 
S. 518 Zelle 2 v. o. mnB es statt "die Znstimmung" heiBen: "mit Zu­

stimmung". 



Einleitnng. 
Begriff der Eisenbahn. Die in der Entscheidung des deutschen Reichs­

gerichtes vom 17. Marz 1879 enthaltene Definition der Eisenbahn ala 
"Unternehmen, gerichtet auf wiederholte Fortbewegung von Personen 
und Sachen iiber nicht ganz unbedeutende Raumstrecken auf metallener 
Grundlage, welche durch ihre Konsistenz, Konstruktion und Glatte den 
Transport gro.Ber Gewichtsmassen, bzw. die Erzielung einer verhaltnis· 
maBig bedeutenden Schnelligkeit der Transportbewegung zu ermog\ichen 
bestimmt ist und durch diese Eigenart, in Verbindung mit den au.Berdem 
zur Erzeugung der Transportbewegung benutzten Naturkriiften (Dampf, 
Elektrizitat, tierischer oder menschlicher Muskeltatigkeit, bei geneigter 
Ebene der Bahn auch schon der eigenen Schwere der TransportgefaBe 
und deren Ladung), beirn Betrieb des Unternehmens auf derselben eine 
verhaltnismaBig gewaltige Wirkung zu erzeugen fahig ist" - ein Satz, 
der als eine gelungene Probe des Juristenstils seinerzeit die Runde durch 
die offentlichan Blatter gemacht hat - entschadigt durch den Inhalt 
fiir die Form. Die Merkmale der Eisenbahn sind in der Tat ganz richtig 
bezeichnet und es badarf nur geringer erganzenden Bemerkungen. Eine 
solche betrifft zunachst 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 
ainer gesellschaftlich verbundenen, mehr oder minder groBen Gruppe 
von Menschen von Bedeutung sind: die offentlichen 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, daB 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
hangten Fahrzeuge unter ihnen hinrollen und es ist auch in dem Falle 
eine metallene Grundlage vorhanden, wenn aufgehangt.e Fahrzeuge nicht 
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liber Schienen, sondern liber Drahtseile fortbewegt werden. Bezliglich 
eines Punktes aber herrscht nicht volle trbereinstimmung 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 nebensii.chlich, wenn diese nur verhaltnismiUlig 
bedeutende Leistungen vollbringt. Die aufgeziihlten Arten sind wohl 
nicht streng taxativ zu verstehen, auch hiitte die menschliche Kraft­
leistung wegbleiben konnen, da die von ihr im Ei'lenbahnbetriebe 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.B auch Schienenwege, auf welchen 
Fahrzeuge 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 moglich, welche die 
so liberaus weitreichenden und tiefgreifenden Folgewirkungen der 
Eisenbahn herbeigefiihrt hat, wurden ferner erst diejenigen Gesichts­
punkte in vollem Ma.Be angeregt, die zur Gemeinwirtschaft drangen, und 
wurde jene technische Entwicklung angebahnt, die zum gegenwartigen 
Hochstande emporfiihrte. Bei Pferdebahnen ist eine technische Ent­
wicklung ausgeschlossen und es ist das Ma.B der Vervollkommnung 
gegenliber den StraBenverkehrsmitteln ein geringes, aber die Z,,-angs­
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 
wohlEisenbahnen, aber sie sind nicht die Eisenbahn, die wir meinen, 
wenn wir die Summe der Erwagungen erschopfen wollen, zu welcher die 
vollkommenste Gestaltung des Landtransportwesens .Anla.B gibt 1). In 
Ankniipfung an unsere allgemeine Formulierung der wirtschaftlichen 
Entwicklung (1. Bd. S. 58) konnen 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 beschaftigen. Bei Anwendung 

1) In der ersten .Auflage des vorliegenden :Suches sind die Eisenbahnen als 
"Anwendung des Dampfes auf das Tranportwesen zu Lande" definiert, obwohl 
die Pferdebahnen ala zu den Lokalbahnen gehOrig erwiihnt werden (II. Bd., S. 202). 
Es ist die gleiche .Auffassung wie oben, nur daB dem damaligen Stande der Technik 
gemaB die Dampfkraft aJIein genannt ist. Niemand wird verniinftigerweise an­
nehmen, daB damit die Einfiihrung einer anderen Naturkraft als begriffswidrig 
angesehen werden wollte. Bei den sog. atmosphiLrischen Eisenbahnen ist die in 
der stehenden Dampfmaschine erzeugte Kraft daa Bewegende, die Druckluft nur 
das lJbertragungsmittel. Daa nii.mliche gilt bekanntlich auch von der Elektrizitat; 
wenn aie mittels Dampfkraft erzeugt wird. somit bleibt die errihnte Erklarung 
eig~ntlich aufrecht. Nur durch andere Kraftquellen gewonnene Elektriritat stellt 
eine neue Bewegungskraft im Eisenbahnwesen dar. 
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der maschinellen Bewegungskraft wird iiberdies dieses Transportelement 
untrennbar mit den beiden anderen, dem Wege und dem Fahrzeug, ver­
bwtden und dieses Merkmal bedeutet einen Unterschied, der abermals 
bestimmte Konsequenzen hat. 

S~hon bei den Pfer,debahnen fiihrt die Zwanglitufigkeit der Fahr­
zeuge auf fester Spur zum Monopol, und der Umstand, daB im Vergleich 
zum StraBenfuhrwerk erheblichere Verkehrsleistungen in Hinsicht auf 
Kraftbedarf und Schnelligkeit nur bei gleichma.Big ebener oder mindestens 
der Ebene sehr angeniilierter Bahn zu erhalten sind, erfordert, wo diese 
Bedingung nicht ortlich erfiillt ist, einen eigenen Bahnkorper. Dadurch 
wird der Kapitalbedarf solcher Unternehmungen schon je nach Be­
schaffenheit. des Gelandes verhiiltnisma.Big bedeutend und es kommen 
somit auch diejenigen Folgerungen in Betracht, die aus der Existenz 
groBer 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 fiihrende Gesichtspunkte schon 
gegeben. Andererseits sind Pferdebahnen, als das extensive Gebilde, 
auch noch gegenwartig okonomisch angezeigt, wo es sich um verhiiltnis­
maBig 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, daB die meisten der erorterten 
Merkmale technischer Art sind. In ihrem Zusammenwirken aber be­
dingen diesa. 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, daB auch die Art der zu 
befOrdernden Gegenstande und endlich die Person des Eigentiimers 
oder Betriebsfiihrers einer Eisenbahn fiir un~eren Begriff ohne Bedeutung 
sind. Unterschiede in diesen Punkten ergeben zwar mehr oder minder 
groBe 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 1). Nur soweit der 

1) Eine gute, wenngleich nicht erschopfende 'Obersicht der verschiedenen 
technischen .Arten von Eisenbahnen gibt Birk, "Handbuch der Ingenieurwissen-
8chaft". 5. Teil. Eisenbahnbau. I. Bd., S. 54ff. 

1* 



4 Einleitung. 

Zusammenhang von Technik und Wirtsohaft sich geltend macht, werden 
die okonomischen Seiten bestimmter teohnisoher Einrichtungen zu 
wiirdigen sein. Hingegen werden uns wirtsohaftliche Untersohiede odeI' 
Arten del' Eisenbahnen gehorigen Orts besohaftigen. 

Wirtschaft und Technik. Die Verbindung von Wirtsohaft und Teoh­
nik in del' Betatigung del' Lebensfiirsorge erheischt fiir die wissenschaft­
liche Untersuchung die begriffliohe Trennung diesel' beiden Seiten des 
mensohliohen Zweokhandelns 1). 

Die Teohnik besteht in del' Anwendung del' Naturerkenntnis zur 
Erreiohung bestimmter Zwecke. Die Wirtschaft geht dahin, mit dem 
mindesten Aufwande von Mitteln die vergleichsweise hoohste Nutz­
wirkung zu erzielen. Wir konnen uns technisohe Betatigung denken, 
die diesem Grundsatze nioht entsprache. Man hat gesagt, das Vorgehen 
in dem bezeichneten Sinne sei ein allgemeines Vernunftprinzip, das 
jedes mensohliohe Handeln leitet, mithin auoh del' Teohnik von selbst 
eigen sei. Die Gebote del' Vernunft sind aber' keine aprioristischen Er­
kenntnisse, sondern aus der Erfahrung abgeleitet. Die Erfahrung hat 
uns gelehrt, daB iiberall, wo festbegrenzten Mitteln unbegrenzte odeI' 
doch iiber die Mittel hinausgehende Zweoke gegeniiberstehen, das Be­
streben dahin geriohtet sein muB, durch erreiohbar geringsten Aufwand 
von Mitteln fiir den einzelnen Zweok die erreiohbar groBte Zahl bzw. den 
erreiohbar groBten Umfang von Zweoken zu verwirklichen, da unser 
Wohl nur auf solche Weise gesichert, im Gegenfalle geschmalert wird. 
Eine solche Beschranktheit del' Mittel empfinden wir an unseren Korper­
kraften, die iiber ein bestimmtes MaB del' Inanspruchnahme hinaus ihren 
Dienst versagen. Dasselbe Verhaltnis beherrscht abel' auch die Ab­
hangigkeit unserer Lebensfiihrung von den in del' auBeren Natur ge­
legenen Existenzbedingungen. Die Stoffe und Krafte, die uns die Natur 
zur Erhaltung und Entfaltung unseres Lebens bietet, sind fest begrenzt. 
Die Einverleibung diesel' Naturdinge in unser Daseinist daher dem gleichen 
Vernunftgebote unterworfen. Sie erfordert iiberdies spezielle BetatiguiJ.g 
unserer pel'sonlichen Krafte (Arbeit) und es gilt somit del' erwahnte 

1) Durch prinzipielle Unterscheidung in diesem Sinne wird del' Inhalt und 
del' Umfang del' Wirtschaftswissenschaft genau bestimmt und die Abgrenzung 
gegenuber del' Technik vollzogen. Erst als solcher Art volle Klarheit uber das 
Wesen des Forschungsgebietes gewonnen war - Bestrebungen, we1che bekanntlich 
auf Hermann, "Staatswirtschaftliche Untersuchungen" zuriickreichen-, konnte 
die Wissenschaft del' Nationalokonomie jene Fol'tschdtte machen, von welchen in 
derVorrede zum ersten Bande die Rede ist und an welchen mitzuarbeiten del' 
Vel'fasser sich die Aufgabe gestellt hat. Die Notwendigkeit und Wichtigkeit del' 
erwahnten 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 del' Nationa15konomie. Ein Beitrag zu 
den Grundproblemen diesel' Wissenschaft" darzulegen versucht. Nunmehr kommt 
Liefmann mit einem umfangreichen Werke: "Grundsatze del' 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 SnIDe 
nennen wir Wirtschaft (Okonomie). Die betreffenden Handlungen 
Iiehmen einen so bedeutenden Teil unserer LebensauBerung in Anspruch, 
daB daneben nur ein sehr enges Gebiet fiir die Betatigung unserer 
Korperkrafte 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 Krafte) bezeichnet hat. Wenn ich einen hohen Berg 
besteigen will, so muB ich mit meinen Kraften haushalten, um nicht 
vor Erreichung des Zieles erschopft zusammenzubrechen. Fiir die tech­
nischen Handlungen der Lebensfiirsorge haben aber nicht die Falle von 
Betatigung 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 Korperkra,fte in ihren auf 
Lebensfiirsorge gerichteten AuBerungen zu schonen oder zu verstarken. 
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 Vorgange und 
andererseits Betatigungen der wirtschaftlich geleiteten Technik, bei 
wel<;hen die wissenschaftliche Untersuchung das wirtschaftliche Element. 
bloBzulegen hat 1). 

Die Eisenbahn steUt 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 Ausfiihrbarkeit 
iibrigens bekanntlich von mancher Seite bezweifelt wurde. Die Be­
strebungen jener Ingenieure waren aber damuf gerichtet, nicht nur die 

1) Eine umfangreiche Abhandlung im "GrundriB der Sozialokonomik", 1914, 
von Fr. v. Gottl-Ottlilienfeld, sucht diese geistige Verrichtung fUr das Geaamt· 
gebiet der wirtschaftlichen Technik, insbesondere auch auf dem Gebiete der Giiter­
gewinnung, durchzufiihren: bei der Vielgestaltigkeit der Technik eine schwierige 
Aufgabe. Es ergibt sich eine kaum iibersehbare Fiille von technischen Vorgangen 
verschiedener Art, die auf dem in Rede stehenden Momente beruben. Der genannte 
Verfasser versucht es, sie in ein System zu bringen, was nicht ohne allerlei ausge­
kIiigelte Gedankenkonstruktionen abgeht. Der Versuch scheint uns, ungeachtet 
so manche~ schaner Einzelheiten, nicht gelungen, naheres dariiber ist aber wohl 
hier nicht am Platze. Die eiIl:~elnen Vorgange stellt er ala Ausfliisse jenes allge­
meinen Vernunftprinzips, als AuBerungen der technischen Vernunft dar, wahrend 
sie uns eben ala Wirtschaft in'der Technik gelten, wobei freilich im einzelnen erst 
Gegenstand einer genauen Untersuchung ware, was wirtschaftlich und was tech­
nisch, d. h. schon durch die Eigenschaften des Stoffes und die Art der Kraftwirkung, 
bedingt 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 schlieB­
lich in der Konstruktion gelungen, welche den Namen S t e p h en son's 
tragt. Die Losung, welche diese bot, war so volikommen, daB an 
den Konstruktionsprinzipien nichts mehr geandert zu werden brauchte. 
Das erklart die Tatsache, daB 999/1000 der Gesamtlange aller Eisenbahn­
linien der Erde Reibungsbahnen sind und nur unter besonderen Um­
standen, wo solche technisch oder wirtschaftlich nicht durchfiihrbar sind, 
zu anderen Hillsmitteln gegriffen wird. 

GemaB dem Plane der vorliegenden Untersuchungen werden also 
hier die im ersten Bande dargestellten, die Verkehrsmittel im aligemeinen 
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 veriolgt. 



1. Die Eisenbahnen als Gegenstand der 
Gemeinwirtschaft. 

Die prinzipielle Frage. Die Frage betreffend die Stellungnahme der 
Gemeinwirtschaft gegeniiber den Eisenbahnen - eine Frage, welche in 
GemaBheit 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 erkennen wIT 
in der ehemals vielumstrittenen Frage nichts anderes als einen Sonder­
fall der allgemeinen Erscheinungen des Verkehrswesens, den wir, gleich­
w,ie bei den anderen Verkehrsmitteln, den Land- und WasserstraBen, 
den Posten und Telegraphen, im sicheren' Gleise jener grundsatzlichen 
Erorterungen unschwer in seine Einzelheiten und Eigentiimlichkeiten 
verfolgen konnen. 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 £iir uns zunachst vorhinein die Auffassung, als ob es 
sich bier irgendwie urn eine Wahl zwischen Staats- und Privat-"Industrie" 
handle; jene Vorstellung von dem wirtschaftlichen Wesen der Eisen­
bahn, die in ihrem Mutterlande anfangs die herrschende 'War, und damit 
fallen auch jene banalen SchluBfolgerungen binweg, 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
fahrungsmaBig zur Fiihrung solcher Betriebe mit wirtschaftlichem Er­
folge nicht fahig, nur Privatbahnen als Unternehmungen, die sich von 
anderen in nichts unterscheiden, anerkennen wollten 1). Eine unbefangene 
Anschauung des Wirtschaftslebens fiihrt vielmehr jeden zur Erkenntnis, 
daB die Eisenbahnen vermoge der das Eintreten der Gemeinwirtschaft 
ifberhaupt begriindenden Umstande: der Hohe und Eigenart des in ihnen 

1) Vgl. die Gesichtspunkte der englischen Manchestermanner bei Cohn, 
"Untersuchungen tiber 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 VoIks'wirtschaftspflege und der Staatsver'Waltung, 
dann der not'Wendigen Organisation als Bedingung fruchtbarster Wirk­
samkeit, der reinen Privat'Wirtschaft 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 Erorterungen in Bd. I, S. 124ff. zu ver'Weisen brauchen, geniigt 
an gegenwartiger 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 Staatsver'Waltung, 'Wo sie die Privatuntemehmung in bewuBtem 
Hinblick auf die angefiihrten Gesichtspunkte heranzog oder 'Walten lieB, 
immer nur regulierte Untemehmungen kannte, denen die Grundbedingung 
der Privatwirtschaft: freie Konkurrenz, nicht eigen 'War. 

Somit kOnnen wir an Stelle der theoretischen Lehrsatze sofort die 
Lehren der Erfahrung sprechen lassen. Diejenigen St~aten, welche, 
geblendet von der irrigen Konkurrenztheorie, ihre Augen vor den An­
forderungen der Gemeinwirtschaft verschlossen, haben Zustande im 
Eisenbahnwesen sich herausbilden sehen, die nicht nur eine erhebliche 
Schmalerung des Nutzens bedeuten, den die Eisenbahnen der Wirt­
schaft des Landes hatten bieten konnen, sondern dieser auch positIve 
Schaden zugefiigt haben. Es ist daher angezeigt, vor allem anderen die 
Lehren der Eisenbahngeschichte ais Beleg fiir unsere Leitsatze heran­
zuziehen. 

Die Erfahrungen mit der Konkurrenz im Eisenbahnwesen in den 
ma8gebenden Staaten. England. Die eindringlichste Sprache reden die 
Erscheinungen der Entwicklung der Eisenbahnen in ihrem Mutterlande: 
England 1). Ein Grundzug der englischen Eisenbahngesetzgebung und 
der beziiglichen Parlamentsverhandlungen ist die Verstrickung in die 
Irrtiimer der Konkurrenztheorie, ungeachtet rechtzeitiger Warnungen, 
mit nur allmahlicher und zu spater Erkenntnis des begangenen Fehlers 
und unzureichenden Bem'iihungen das Versaumte nachzuholen, als die 
schadlichen Foigen bereits eingetreten 'Waren. Die Quelle dieses FehI­
griffs lag darin, daB die Gesetzgebung iiber die neu aufgekomme~en 
Eisenbahnen einfach an die alten Kanalakte ankniipfte. Man meinte, 

1) Der mit der deutschen Eisenbahnliteratur selbst nur leichthin Vertraute 
weiLl, daLl das Werk von Cohn die beste Quelle bildet. Analog daB Buch von 
Franqueville Traveaux publics en Angleterre. 1874. Vor den Genannten schon 
Schwabe, ,;aber das englische EisenbahnwesenH , 1871, S. 8ff.; E. B. (Bon­
toux), "Die Konkurrenz im Eisenbahnwesen", 1873. 
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,die Frachtinteressenten willden mit eigenen Fahrzeugen ihre Transporte 
besorgen konnen, was selbstverstandlich die Konkurrenz der Fracht­
fiihrer, wie bei den Kanalen, ergeben hatte. Durch langere Zeit waren 
die Bemiihungen der Techniker darauf gerichtet, Konstruktionen zu 
finden, die das ermoglichen sollten. Andererseits war bei Konzessioniel'ung 
der Kanalunternehmungen die Frage 4er Zulassung oder Verhinderung 
von Konkurrenzlinien iiberhaupt nicht aufgetaucht; sehr erklarlich, 
weil bei der groBen Abhangigkeit der Kanaltrasse von den Gelande­
verhaltnissen und von der Wasserbeschaffung eine zweifache Kanal­
verbindung zwischen bestimmten Platzen kaum je ausfiihrbar 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 iiberschwanglichsten Erwartungen hin), so glaubte 
man, es getreu dem englischen Grundsatze, daB die Regierung sich in 
die geschaftliche Tatigkeit der Privaten so wenig als moglich einmischen 
solle,den Unternehmungen selbst iiberlassen zu sollen, ob sie sich Kon­
kurrenz machen wollen oder nicht, ja man erwartete sogar, daB die 
Konkurrenz auch auf diesem Gebiete die beste und billigste Bediirfnis­
befriedigung herbeifiihren werde. In diesem Sinne konzessionierte das 
Parlament schon in der erstengroBen Eisenbahn-Spekulationsperiode 
der 30er Jahre eine reichliche Anzahl verschiedener Eisenbahnlinien je 
nach den Konzessionswerbungen, mit ungeniigender staatlicher Regu­
lierung, und man verlieB 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 Fallen, um die vermehrten Kapitalkosten 
hereinzubringen, und Ausbeutung dieses Sachverhaltes durch eine 
unlautere Spekulation, klar und nachdriicklich genug hervorgehoben 
wurden 1). 1m Gegenteile, die eben damals nach Dberwindung der viel­
fachen Enttauschungen 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 Hauptplatzen des Landes vervielfacht wurden, 
weil die Spekulation eben auf Teilung des hier vorfindlichen starken 
Verkehres gerichtet war, die Seitengegenden aber vernachlassigt blieben. 
Auch schwindelhafte Griindungen kamen in erheblichem Urn£ange vor, 
die den Aktionaren groBe Verluste brachten. Die Folgen, welche dem 
englischen Eisenbahnwesen dauernd anhaften, sind gewesen: eine un­
geheure Kapitalvergeudung, d. i. teils vorzeitige, teils iiberfliissige 

1) 8. insbesondere Cohn, I. S. 120ft 
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Kapitaiaufwendung, die sich z. T. darin ausdrlickt, daB, nachdem im 
Jahre 1846 von 115 Millionen L. St. Aktienkapital nicht mehr als 44 Mill. 
5% Dividende und darliber zahlten, noch im Jahre 1876 trotz des riesig 
angewachsenen Verkehres von dem nicht zinsbevorrechteten Aktien­
kapitale mit 262 Mill. 35 1/ 2 Mill. gar keine, 12 9/ 10 Mill. weniger als und 
bis 1%, 41/3 MilL liber 1-2%, 10 Mill. nur 2-3%, 26% Mill. 3-4% 
Verzinsung abwarfen (namentlich auch die unter dem Drucke der Kon­
kurrenz erfolgten extensions erzeugten liberfliissige Linien 1); eine f e hler­
hafte Netzesanlage, die eine angesehene Revue 2) 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 liber die Karte von England 
hatte kriechen lassen, so hatten sie ein rationelleres Netz zustande ge­
bracht 3); haufige und weitgehende Benachteiligung eines Teiles der 
Frachtinteressenten durch niedrige Differentialtarife, zu denen sich 
die Bahnen durch die Konkurrenz in den Knotenpunkten bestimmen 
lieBen, wahrend sie fUr die nicht konkurrenzierten Zwischenstrecken 
den Tarif so hoch hielten als moglich 4). Die letztgedachten schadlichen 
Folgewirkungen der Konkurrenz wurden dann wieder beseitigt durch 
Aufhe bung der Konkurrenz im Wege freiwilligen Vbereinkommen8 
der Bahnen. 1m 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 liber beide oder aIle einverstandlich gleichgestellt, und wenD 
eine Einigung liber gleiche Satze nicht zustande komme, solI ein Schieds­
gericht angerufen werden. Teilabkommen der Art waren vielfach SChOD 
friiher getroffen worden; seit jenem allgemeinen Kartelle aber, dad 
man sagen, hat die Tarifkonkurrenz in England jm wesentlichen auf­
gehort 6). Freilich stellte die erwahnte Versammlung den Satz voran: 
die Tarife sollen so bemessen sein, daB 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 
soIl tunlichst seine Verzinsung finden; woraus folgt, daB die einverstand­
lich festgesetzten Tarife allgemein hoher sein mlissen, als ohne die ver­
anlassende Ursache notwendig ware. Tatsachlich sind die englischel1 

1) John Laing, The railway dilemma, London 1868. Weber, "Nationalitat 
nnd Eisenbahnpolitik", 1876, S. 22 Jengnet dies mit Unrecht. 

2) Quarterly Review, Okt. 1872. 
3) Diese Folgen des laissez faire bekalmtIich schon von Porter, Progress 

ot tho n. Se. III, C. V erkannt nnd hervorgehoben. 
4) Bestatigung des oben Gesagten durch Anssagen von Eisenbahndirektoren 

hei Cohn II, S. 423, 431. 
5) Franq neville, a. a. 0., I. S. 32. L. Aneoe, Conferences sur ['administration 

et le dToit administratif, 1876, III. Bd., S. 274. 
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Eisenbahntarife im Durchschnitte weit hOher 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 hau:etsachlich im Personenverkehre Ge­
legenheit ist, und Tarifkli.mpfe entwickelten sich nur noch sporadisch 
bei Entstehen neuer Linien oder bei Erweiterungen, und dauerten nur 
solange, bis man sich iiber eine den'beiderseitigen Kraften entsprechende 
Verkehrsteilung geeinigt hatte. 

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

Es ist dies der bekannte FusionsprozeJ3 (amalgamation), welcher 
die Konkurrenztheorie griindlich ad absurdum fiihrte, 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 consoUdation genannt), von denen einzelne als 
Ersatz der Verschmelzung dienen muBten, solange das Parlament 
letzterer widerstrebte. Daher die eingehende, aber auch abschlieBende 
Untersuchung dieser Punkte seitens des Eisenbahnausschusses von 1872, 
deren Ergebnisse Cohn 1), wie folgt, zusammenfaJ3t: "Die Konkurrenz 
verschwindet im direkten Verhiiltnisse zu der Entwicklung der Koalition 
zwischen den Gesellschaften. Die erste Strue derselben ist die, bei welcher 
fUr gleiche Tarifsiitze und mitunter fUr gleiche Faln.'geschwindigkeit .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 vorgiingige 
Anzeige fUr 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, daJ3 jede von beiden den 
ganzen Ertrag des Verkehrs auf ihrem eigerien Geleise empfii,n~, oder 
in der Weise, daJ3 jede Gesellschaft der anderen gestattet, ihre Ziige auf 
der fremden Eahn fahren zu lassen, mit der Bedingung, daJ3 die beiden 
Gesellschaften an dem Gewinne der so zugelassenen Ziige in gewissen 
festen Anteilen partizipieren. .Auch solche tJbereinkiinfte bediirfen keiner 
gesetzlichen Gutheillung. Eine dritte Stufe ist diejenige, bei welcher 
die verschiedenen Gesellschaften eine gemeinsame Kasse zu fiihren sich 
einigen, d. h. wo sie den Gewinn aus einem bestimmten Verkehr ohne 
Riicksicht auf die Beteiligung ihres Gle~!!es oder ihrer Wagen untereinander 
in festen Verhiiltnissen teilen ... , Die Uberzeugung hervorragender Eisen­
bahnmanner ist es, daJ3 diese dritte Strue nur als Vorstufe zur volligen 
Verschmelzung angesehen wird. Die Unsicherheit der Rechtsgiiltigkeit 
eines solchen Abkommens (in England) veranlaJ3t 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 Strue, laJ3t also keinen 

1) a. a.. '0., I. S. 329ff. 
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Beweggrund iibrig, daB etwa jede der bisher unabhiingigen Gesellschaften 
im Hinblick auf die zukiinftige Auflosung der Verbindung ein Sonder. 
interesse festhiilt und ihre eigene Bahn begiinstigt; sie hebt nicht nur alle 
tatsachliche, sondern auch alIe potentielle Konkurrenz auf. Nur eine 
Vorstufe, und zwar eine sehr nahe Vorstufe zur Verschmelzung, ist die 
Pacht kleinerer Linien durch gro.Bere, nicht selten mit dem Erfol~e'ffu 
die kleinen Verpachter, daJl die groJlen Pachter durch zeitweiliges Nledrig. 
halten der Frachtsatze den Wert der gepachteten Strecken herabbringen, 
urn sie dann desto wohlfeiler kaufen zu konnen 1}." 

Wenn also die Konkurrenz durch das Interesse der vermeintlichen 
Konkurrenten notwendig ihr Ende finden mull und schon betriebs­
okonomische Vorteile zur Vereinigung vieler einzelnen Linien zu einem 
einheitlichen Netze in einer Hand drangen: was ist die alte Theorie 
anderes als ein groBer Irrtum 1 England hat ihn teuer bezahlt und sich 
schlieBlich mit dem einen Troste beschieden, daB durch die Privattatigkeit 
dem Lande eine raschere und auSgedehntere Entwicklung des Eisenbahn­
netzes zuteil wurde als zu erwarten gewesen ware, wenn die Regierung 
den Bau der Bahnen in die Hand genommen hatte. 

N achdem die Konkurrenztheorie derarl an den Tatsachen zuschanden 
geworden war, konnte ,ihr auch ein verspateter 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 ,'lJu sein: sie konne auch als battle fol' the field 
in die Erscheinung treten; es gebe einen Wettbewerb nicht bloB auf 
dem Schauplatze der wirtschaftlichen Tatigkeit, sondern auch eine Kon­
kurrenz urn den Schauplatz selbst. Eben das sei bei den Eisenbahnen 
der Fall: es entspinne sich ein Wettbewerb urn die Konzession, der die 
Konzession verleihende Staat gewahre sie demjenigen, welcher die giin­
stigsten Bedingungen anbietet, und in den Konzessionsbestimmungen 
werde das Ergebnis dieser Konkurrenz dauernd niedergelegt. Die Klm­
kurrenz als Regulator des S:Piels der wirtschaftlichen Kriille sei also auch 
hier wirksam, nur eben in anderer Weise als sonstS). 

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 eingeschriinkten 
Bedeutung beruht sie, wie leicht einznsehen, auf einer Gleichstellung 
verschiedener Dinge und einer falschen Verallgemeinerun~ einzelner 
Erscheinungen. Eine Verwechslung verschiedenartiger Dinge 1St es, wenn 
der vorgangige, abgeschlossene Wettbewerb urn Zulassung einer mono· 
polistischen Unternehmung dem dauernden Wettbewerbe mehrerer Unter­
nehmer urn eine bestimmte Bediirfnisbefriedi~g und dem jederzeit mog­
lichen Hinzutreten neuer Wettwerber glelChgestelIt wird. Eine un­
richtige Generalisierung aber liegt vor, insofern eine Konkurrenz unter 
mehreren Bewerbern urn eine Elsenbahnkonzession doch nicht immer, 
sondern nur in gewissen Fallen 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 tatsachlichen Irrtume iiber Um­
stiinde befiudet, welche auf Anlage und Bemeb EinfluJl 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. VgI. 
hierzu auch den geschichtIichen Teil. , 

I} Edwin Chadwick im Stati8tical 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 Fallen ist offenbar keine wahre Konkurrenz vorh-anden. 
Der letztgedachte Fall aber wird nur dort platzgreifen, wo iiberhaupt 
ein Gewinn von mindestens der Hohe des landesiiblichen ZinsfuBes zu 
machen ist. FUr aIle Linien, bei deneD. das nicht der Fall, sowie bei jenen, 
urn die tatsachlich eine wirkliche Konkurrenz sich nicht entspinnt, trifft 
eben die Theorie nicht zu. Es kamen mithin hochstens nur die "guten" 
Linien, dann uneintragliche bei Obwalten eines wirtschaftlich bedauems· 
werten Irrtumes, also nur allSnahmeweise, zustande. 

Zudem laBt diese Theorie die Tatsache auJler Auge, daB der Kreis 
der sog. Konkurrenten ein viel zu kleiner ist, urn nicht eher die Verstiin­
digung unter ihnen an Stelle des Unterbietens treten zu lassen. Und da. 
bei dergleichen Machenschaften mehr "heraussieht", wenn das Geschaft 
ein gutes ist, so werden solche Abmachungen gerade bei den ertrag­
reiclien, groBen Linien platzgreifen, die es leichter gestatten, den Preis 
fUr die Abstehun~ vom Mitwerben auf die Anlagekosten zu schlagen 1). 
In Wirklichkeit WIrd also eine solche Konkurrenz nur in ganz vereinzelten 
Fallen eintreten, womit die Geltung der darauf ~ebauten allgemeinen 
Schliisse wohl hinreichend gekennzeichnet ist. DIe Theorie hat auch 
nur geringe Vertretung gefiinden. , 

Eine Zeitlang glaubte man in England auch an eine wirksame 
Konk.urrenz der KanaIe gegen die Eisenbahnen. Wie dieser Kampf 
mit dem Siege der Eisenbahnen endete; wie aIle Versuche der Gesetz­
gebung, die Stellung der Kanale zu kraftigen, erfolglos blieben und aUS 
welchem Grunde dies der Fall war, ist den Lesern aus der Darstellung 
im zweiten Bande (S. 335) bekannt. 

Vereinigte Staaten von Amerika. Wenn jn England eine mangel­
hafte Regelung der Eisenbahnunternehmungen die er'Wahnten un­
giinstigen Ergebnisse zeitigte, so werden diese noch iibertroffen durch die 
Zustande in den Vereiuigten Staaten, wo nach Ablauf einer Entwicklungs­
periode, in der in den einzelnen Staaten fiir ortliche Linien charters 
ahnlich den europiiischen Konzessi9nen verliehen wurden, das Eisen­
bahnwesen e!ner wilde~ Freiheit iiberiassen blieb. Auch hatte sich bei 
den Konzessionswerbungen eine EinfluBnahme von Privatinteressen auf 
die Legislaturen der Staaten gezeigt, die man ,aus politischen Griinden 
auszuschalten strebte. Daher entschied man sich dafiir, die Erbauung 
von Eisenbahnen volistandig der freien Geschaftstatigkeit anheim­
zugeben. Oharters wurden nun willig und ohne .Beschrankungen erteilt, 
wie sich eben Unternehmer fanden. Die in gieichem Sinne gehaltenen 
Bestimmungen der ersteD allgemeinen /Eisenbahnakte des Staates 

1) In den ersien Zeiten des Eisenbahnwesens in Frankreich glaubte man noch 
an die Kraft dieser KoIikurrenz und wurde daher der Zuschlag der Konzession 
von vielen Seiten der Erteilung an ill voraus bestimmte Konzessionare vorgezogen. 
Allein man machte bald Bchlimme Erfahrungen. Als Z. B. ill Jahre 1845 die Eisen­
bahn von Paris nach Lyon auf diesem Wege vergeben werden solIte, fusionierten 
sich die verschiedenen Bewerber; Pche Enfantin Boll den Ratschlag erteilt haben! 
Seither wuroe, BOlang man noch einzelne Linien als selbstandige Untemehmungen 
zulieB, zwischen adjudication pubUque und eonee8Bion direete nach Lage der Um­
stande gewechselt und die erstere kam nur sehr selten vor. VgI. hiember Aucoc, 
a. a. 0., III. 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 Wal 

eigentlich die Ara der schrankenlosen Konkurrenz eroffnet 1). Nach dem 
Gesetze geniigt es zur Griindung eines Bahnunternehmens, wenn eine 
Anzahl Personen zusammentritt" Betrag und Anzahl der Aktien £eststellt, 
eine geringe Anzahlung aUf die Aktien leistet und die Eintragung in dao 
offentliche Register erfolgt. Ob das Kapital ausreichend bemessen und 
seine Einzahlung gesichert; ob die Bahn zweckmaBig 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 allialliger Beitrage 
von Interessenten, fremdes Geld aufzutreiben, mit dem 'womoglich 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 
Dberschatzung 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 sparlichen ·und mangelhaften StraBenanlagen geschehen 'war. 
Mit dem Ungestiim des amerikanischen Unternehmungsgeistes warfen 
sie sich auf das neue Geschaft und so konnte es nicht ausbleiben, daB, 
nachdem die erstenHauptlinien gebaut waren, sie durch die Verviel­
£altigung der Linien in wiiste Konkurrenzkampfe untereinander ge­
rieten. Anfangs beteiligten sich auch eine Reihe von Staaten an den 
Bahnunternehmungen, durch Dbernahme 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 Eisenbahnunfallen haben einige 
Staaten der Union Eisenbahnaufsichtsamter eingesetzt, mit dem Rechte, 
die Ursache vorgekommener Unfalle zu untersuchen und auf Abstellung 
vorgefundener Dbelstande 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 Eisenbahnamtern 
wurde spater 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) Naheres im geschichtlichen Abschnitte. 
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zu schlichten, Entschadigungen festzustellen, Grundstiicke fiir den 
Bahnbau abzuschatzen u. dgl.; eine ganz z:weckmaJlige 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 Ereignisse unter dem 
Einflusse der englischen Ideenrichtung ganz analog der Entwicklung 
in England mit perjodischen Spekulationszeiten und darauf folgenden 
Krisen ab, nur in weit groBerem MaBstabe der Leistungen und der tJbel­
stande. Die Krisis des Jahres 1873 brach aus, nachdem seit 1871 iiber 
20ooolcm, 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 1) und yom Jahre 1876-1894 sind 
593 Bahnen in der Lange von zusammen 101000 km dem Zwangsverkauf 
unterzogen worden oder sind unter Zwangsverwaltung gekommen, was 
iibrigens auch schon friiher gerade nicht selten vorgekommen ist. Von 
dem gesamten Aktienkapitale der Bahnen waren damals nicht weniger 
als 60% vollig ertraglos. Allerdings hat dazu der Umstand wesentlich 
beigetragen, daB nach den. geiibten Geschaftspraktiken die Aktien in 
der Regel nur als Griinderanteile mit minimaler Einzahlung, die lediglich 
Anwartschaft auf mogliche Ertragnisse gewahren, 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, 
daB man die Papiere im Wege des BorsenschWindels zu irgend einem 
Preise an den M~ zu bringen suchte. (Die bekannten Verwasserungen.) 

Die Konkurrenz bankrotter Bahnen wurde fiir die anderen im hohen 
Grade verderblich. Der gerichtlich bestellte Verwalter muB trachten 
wenigstens die Betriebskosten herauszuwirtschaften. Zu diesem Zwecke 
versucht er Herabsetzungen der Fahrpreise und Frachtentarife in jedem 
AusmaBe: Verkehr um jeden Preis. Dadurch werden konkurrierende 
Balmen gezwungen, die gleichen Ermil.Bigungen oder noch weitergehende 
eintreten zu lassen, um ihren Verkehr zu erhalten. Auf diese Weise ent­
spinnen sich Tarifkampfe bis zum auBersten, die schlieBlich allerdings in 
einer Verstandigung endigen, aber inzwischen auch Bahnen in guten 
Ertragsverhaltnissen erheblich schadigen, wenn nicht selbst ertraglos 
machen. Die Wiedererhohung der Tarife nach erfolgter Einstellung des 
Kampfes wird dann soweit getrieben als moglich, so daB nicht selten 
die Verkehrsinteressenten die Kriegskosten zahlen. Auf diese Art nahmen 
die Tarifkriege in den Vereinigten Staaten weit groBere Ausdehnung 
lInd fiir das Land schadlichere Gestaltung an als in England 2). 

1) von der Leyen, "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 gehorten meistens 
zu der ersteren, die letzteren umfafiten ebemalls 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 Gesch1ift ganz verlieren und an die Rivalin 
iibergehen lassen wollen oder ob sie es selbst mit Verlust sich erhaiten 
wollen, was schliefilich ihren eigenen Ruin nach sich ziehen miifite. Diese 
Konkurrenz konnte nicht mitdem gewohnlichen Tarifabkommen enden 1). " 
Als Mittel der Abhilie erwies sich nur die Zusammemassung der Linien 
in einheitliche Komplexe und es datiert von da an ein Vereinigungsprozefi 
ahnlich dem englischen, nur unter anderen Formen, die sich durch die 
Vereinigung der Aktien verschiedener Bahnen in den Handen weniger 
grofier Spekulanten ergaben. Von amangs loseren Verbanden, die sich 
gelegentlich wieder aufiosten und in neuer Kombination bildeten~ ent­
wic:jl:elten sich dauernde Interessengemeinschaften in mehreren Gruppen 
von Bahnen, die durch den Aktienbesitz der sie beherrschenden "Eisen­
bahnkonige" zusammengehalten wurden. 

Die uneingeschrankte Freiheit der Frachtpreisstellung - nur fiir 
den Personenverkehr bestand em Hochstpreis - 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 vollstandige Abhangigkeit von 
ihnen 2). Wie die Eisenbahnen dadurch zum Herrscher liber die freien 
Amerikaner geworden waren, so vermochten sie durch Verbindung mit 
kiihnen Unternehmern der Grofiindustrie auch die industrielle Struktur 
des Landes zu beherrschen, Industrien an einem Punkte ~u fordern, an 

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

2) ;,Das konzentrierte Kapital erkennt durch den Instinkt des Geldsinnes, 
daB die Fiihrung der Eisenbahnen ihm die Herrscha£t iiber samtliches Eigentum 
des Landes geben wird ..• und daB es die Fahigkeit hat, das alIes durch einen 
ungeheueren Druck auf die materiellen Interessen durchzufiihren." "DaB diese 
Ansicht weder iibertrieben noch aus der Luft gegriffen ist, zeigt die Erfahrung 
eines jeden Gescha£tsmannes in diesem Gemeinwesen .... Man mache den Versuch, 
eine Organisation zu griinden mit der Absicht, einem bestimmten Verlangen einer 
machtigen Eisenbahn-Kompagnie entgegenzutreten, wie viele werden dann sagen: 
Ich wollte gern dabei sein, aber es wiirde meinem Geschafte schaden; die Eisenbahn 
kann Spezialtari£e aufheben oder sie kann sie meinen Konkurrenten gewahren; 
sie kann ihren AngestelIten verbieten, mit mir Geschafte zu machen; sie kann 
Kaufleute ruinieren, welche sich nicht ihren Be£eblen £iigen. Es wilrde eine Frage 
des Ruins, eine Brotfrage fiir meine Familie sein." Aus einer Wahlrede des Gouver­
neurs Booth in San Francisco 1873 (lnitgeteilt von Dorn, "Aufgaben der Eisen­
bahn-Politik", 1874). Die Rede tragt stark auf, wie aIle demokratischen Wahlreden, 
stimmt aber in dem angefiibrten Punkte mit anderen Zeugnissen iiberein. 
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einem andern lahmzulegen, wobei stets die personlichen Interessen der 
Leiter reichliche Befriedigung fanden. Ein weltbekanntes Beispiel ist 
die Monopolisierung der Petroleumgewinnung und des Petroleumhandels 
durch die Standard Oil Company, die nur durch Zusammengehen mit den 
Eisenbahnen ermoglicht wurde. Competition led to favoriti8m of the 
gr088est character ... the most irritating as well as wrongful inequalitie8 
were thus made common allover the land 1). 

Die Zustande waren endlich so arg geworden, daB 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 
offentlichen 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 Get:reideexporte aus den Hauptproduktiop.sgebieten in die Hafen 
und den im Vergleich enorm hohen Lokalfrachten ihren Grund und 
ihren Nahrboden hatte. Eine etwas wiiste Agitation erzwang Gesetze 
in mehreren Staaten, welche die Eisenbahnen vollstandig der Willkiir 
der Regierungen unterwarfen, insbesondere in der Tarifstellung. Da diese 
GewaltmaBregeln iibers Ziel schossen, auch staatsrechtlich nicht einwand­
frei waren, und die Eisenbahnen schlieBlich 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 MiBbrauche bei den 
Bahnen im Staate New York, die durch eine groBe Enquete aufgehellt 
wurden, neue Nahrung. Unter dem Eindrucke der Enthiillungen wurde 
sie in die Zustandigkeit der Bundesregierung hiniibergeleitet und da 
einer haltbaren Losung zugefiihrt. Auf Anregungen im Kongresse, die 
sich durch eine Reihe von Jahren wiederholten, kam schlieBlich einBundes­
gesetz zustande, das den Bahnen eine durchgreifende Tarifregelung 
durch ein, eigenes Bundesorgan fiir den iiber das Gebiet eines Staates 
hinausgehenden Verkehr auferlegte: Inter8tate Commerce law yom Jahre 
1887. Die Berechtigung fiir den Bund zum Erlasse dieses Gesetzes wurde 
aus einem dem W ortlaute nach nur auf Handels· und Zollpolitik zu 
heziehenden Artikel der Verfassung hergeleitet. Den Eisenbahnen ware 
es wohl gelungen;im Wege der offentlichen Agitation oder des privaten 
Einflusses auf KongreBmitglieder die Ablehnung der Antrage durch­
zusetzen, wenn eben nicht die Zustande, die sich bei ihnen heraus­
gebildet hatten, die offentliche Meinung gegen sie entscheidend einge­
nommen hatten. Durch dieses Gesetz wurde wenigstens im Tarifwesen 
der gemeinwirtschaftliche Gesichtspunkt zur' Geltung gebracht; im 
iihrigen wurde an der Rechtslage und den tatsachlichen Zustandell 
nichts geandert, wie ja die Angaben iiber die Vorkommnisse der 80er 

1) Adams, a. a. 0., S. 125. 

S a x, Verkehrsmittel III, 2 
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und 90er Jahre zeigen, und konnte allerdings bei Fortbestand der Privat­
bahnen kaum etwas geandert werden. 

In mehreren Einzelstaaten hat man die unter dem Einflusse der 
Granger-Bewegung entstandenen Gesetze auf eine Mitwirkung des Eisen­
bahnamtes bei der Tariferstellung (Hochstsatze, Genehmigung der zu 
veroffentlichenden Tarife, Bewilligung VOll Differentialsatzen) einge­
schrankt und solche Be£ugnisse wurden auch den in d~n anderen Staaten 
bestehenden Oommi8sions verliehen. 1m Betriebe scheint auch einiges 
durch die vermittelnde Tatigkeit der letzteren erreicht worden zu sein, ini 
Tarifwesen blieb die Buntscheckigkeit einer im einzelnen unzureichenden 
Regelung wie sie war. Vberdies konnte in der Tarifregelung eine Vber­
einstimmung oder gar ein Zusammenhang zwischen Bundesamt und den 
Staatenkommissionen bis auf die letzte Zeit nicht erzielt werden, un­
geachtet darauf gerichteter Bestrebungen, so daB selbst em 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. 

1m Laufe unseres Jahrhunderts hat der Gesichtspunkt, daB das Vor­
liegen eines tatsachlichen Monopoles eine gemeinwirtschaftliche Regelung 
zum Schutze der Verbraucher erforderlich mache, auf andere Falle von 
Privatmonopolen iibergelUiffen und dahin gefiihrt, die Vollmachten 
solcher Oommissions auch auf andere Verkehrsmittel, wie offentliche 
Lagerhauser, Telephon- und Telegraphengesellschaften, selbst Gas- und 
Elektrizitatsanlagen, zu erstrecken. Beinahe in allen Staaten der Union 
bestehen bereits solche General PubUc Utilities Oommissions und es wird 
bezeugt, daB die treibende Kraft der Bewegung die Erkenntnis der Wesens­
einheit dieser wirtschaftlichen Gestaltungen sei 1). So wichtig dieser 
Umstand in theoretischer Hinsicht ist, so karglich scheinen vorerst die 
Ergebnisse der .Anwendung des Grundsatzes zu sein: wenigstens im Tele­
graphen- und Telephonwesen sind eingreifende MaBnahmen der Oom­
missions bisher nicht bekannt geworden und es sind nur einige Falle 
von Klagen wegen Verletzung der Gleichbehandlung oder Weigerung 
einer Telegraphengesellschaft, Telegramme von einer anderen Linie 
weiterzubefordern, verzeichnet. 1m Eisenbahnwesen sind die Vereinigten 
Staaten unter den Einwirkungen des Krieges zu dem BeschluB gelangt, 
mit der Reform bis an die Wurzel zu gehen; die betreffenden MaBnahmen 
finden im folgenden gehOrigen Orts ihre Wiirdigung. 

Aufleben der Konkurrenztheorie in Deutschland. Nach dem Stande 
der Dinge in den 70er Jahren in Amerika faBte Adams 2) sein Urtell 
iiber die Konkurrenztheorie im Eisenbahnwesen und ihre Bewahrung 
in den Satz zusammen: "Die ganze Theorie, auf Grund welcher man das 
Eisenbahnsystem sich entwickeln lieB, war ein theoretischer lrrtum und 

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

2) a. a. 0., S. 117. 
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sie war urn nichts weniger ein Irrtum weil, selbst wenn er als solcher 
erkannt worden ware, ihm nicht hatte abgeholfen werden konnen." (Mit 
dem Nachsatze ist gemeint, "daB die staatlichen Zustande in Nordamerika 
einem Eingreifen der Regierung nicht giinstig waren.) Eben diese durch 
die tatsachliche Entwicklung widerlegte Lehre wurde, gerade als denkende 
Beobachter zur Erkenntnis ihrer Hinfalligkeit gekommen waren, in 
DeutschlaJ?d 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 EinfluB gewonnen und die an der staatlichen Entwicklung 
Deutschlands einen riihmlichen Anteil hatten. Das wirtschaftliche 
Glaubensbekenntnis dieser Gruppe von Politikern und Schriftstellern, 
eines Ablegers der englischen Freihandelschule, war der Grundsatz des 
lai88er /aire, lai8ser aller. In seiner Anwendung auf das Eisenbahnwesen 
gingen sie allerdings nicht ins Extrem, vielmehr wurde das Eingreifeh 
des Staates mit Bezug auf die Anlage von Eisenbahnen stillschweigend 
hingenommen. Aber mit Bezug auf das Verhaltnis 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 Bewahrung auch 
auf dem Gebiete des Verkehrswesens und speziell des Eisenbahnwesens 
zu erweisen. Mit Z1:ihigkeit an ihren Dberzeugungen festhaltend, gaben 
sie diese, wenn an einem Punkte erschiittert, nicht auf, sondern suchten 
sofort in anderer Richtung nach Erscheinungen, die sie in ihrem Sinne 
zu deuten vermochten. Vberwiesen, daB das behauptete segensreiche 
Walten der Konkurrenz an gewisser Stelle nicht zutreffe, entdecken sie 
dasselbe an anderem Orte,. bis sie, schrittweise die unhaltbare Stelling 
aufgebend, zuletzt sich an den Strohhalm kiinftiger technischer Ver­
anderungen im Betriebe der Eisenbahn klammern. Auf diese Art kommen 
mehrere Spielarten der Konkurrenztheorie zum Vorschein, die abel' ins­
gesamt in der Praxis keine Bestatigung oder Anwendung gefunden haben. 
Die Untersuchung diesel' Lehrmeinungen und der Griinde ihres Ver­
sagens ist sicherlich geeignet, eine Erganzung des Beweises fiir die 
Unzulanglichkeit der Privatwirtschaft im Eisenbahnwesen zu bieten. 
Zwar sind sie gegenwartig langst iiberwunden, sie haben aber eine Zeit­
lang bedeutendes Ansehen genossen, das eine Beschaftigung mit ihnen 
auch heutzutage noch rechtfertigt 1). 

1) Ihrer Widerlegung war der einschlagige Teil der ersten Auflage dieses 
Werkes gewidmet. Was nunmehr eine literargeschichtliche Riickschau darstellt, 
war damals eine Bekampfung zeitgenossischer Ansichten" die auch nicht ohne 
Wirkung geblieben ist. 

2* 
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Ein Hauptwortfiihl'el' del' Gruppe in Eisenbahl1fl'agen war O. Micha­
elis, dessel1 Abhandlungen, sowohl wegen del' vortrefflichen Darstellung 
als wegen del' vielen richtigen Bemerkungen, die sie enthalten, noch immer 
lesenswert sind 1). Auf diese wollen wir daher zunachst Bezug nehmen. 
Vorher mussen wir jedoch einen Blick auf die gleichzeitigen Eisenbahn­
zustande in Deutschland werfen, um zu sehen, inwiefern diese fUr die 
gedachten Theorien etwa ein aufnahmefahiger Boden odeI' selbst die 
Veranlassung waren. 

Auch in Deutschland hatte die Konkurrenz im Bahnwesen ihren 
Einzug gehalten, nur daB die Folgen bei weitem nicht in gleichem MaBe 
wie in den angelsachsischcn Landern zutage traten, weil die Zahl und 
Ausdehnung del' Koukurrenzlinien eine viel beschranktere blieb. Immer­
hin hatte abel' auch hier die Spekulation sich des Gebietes bemachtigt 
und, was in jenen Landern hinsichtlich del' Kapitalverschwendung £iiI' 
(nicht del' Langenausdehnung, sondern ihrer Trasse nach) unnotige odeI' 
verfriihte Linien, somit hinsichtlich del' Kapitalverluste und fehlerhaften 
Netzesanlage wahrgenommen wurde, ebenfalls in gewissem, bei den 
beschrankteren Wirtschaftsverhaltnissen dennoch empfindlichen Grade 
herbeigefiihrt. Als unterstiitzendes Moment kam allerdings die staat­
liche Zersplitterung hinzu. Auch hinsichtlich del' Tarifgestaltung sind 
die erwiihnten Folgenaufgetreten und ebenso hat sich die Notwendigkeit 
del' Ersetzung del' Konkurrenz durch Koalition aufgedrangt. Diese 
abel' war nul' zu erreichen durch die Vel'bande, die eine teilweise Ge­
meinsamkeit unter den Bahnverwaltungen an Stelle einer durch die 
angedeutete Ursache in Deutschland verhinderten Verschmelzung zu 
groBen Netzen schufen. Die Eisenbahnverbande setzten zuerst eine 
Konkurrenz zwischen Knotenpunkten in Szene, die im Bereiche zweier 
odeI' mehrel'er Vel'bande gelegen waren. In diesel' falschen Konkurrenz 
ermaBigten sie die Tal'ife zwischen derartigen Knotenpunkten in bedeuten­
dem MaBe, ohne daB auf die Tarifsatze fiir die Zwischenplatze im eigenen 
(LoJtal-) Verkehre der dem Verbande angehorigen Verwaltungen Ruck­
sicht genommen wurde. Del' ErmaBigung des einen Verbandes folgte 
eine noch weitcrgehende des anderen auf dem FliBe und auf diese Weise 
kamen abnorme Tarifdifferenzen zwischen dem Verband- und dem 
Lokalverkehre zum Vorschein, welche eine wirtschaftliche Schadigung del' 
Nicht-Knotenpuukte bewirkten. Del' Fehler wurde indes durch die 
Eisenbahnen im eigenen Interesse behoben, indem zum Behufe del' Ver­
hillderung des Unterbietells in den Preisen teils groBere Verbande durch 
Zusammenfassung mehrerer fruherer Koukurrenzverballde gebildet, teils 
anderwcitig dahin zielende Dbereillkiinfte gctroffen wurden, so daB 
fortab die Verteilung des Verkehres zwischen den entfernteren Knoten­
pUukten iiber die dazwischen liegenden Eisenbahnlinien einverstandlich 

1) Gesammelt in zwei Banden "VoIkswil'tschaftliche Schriften", 1873. 
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erfolgte. Nur vereinzelt kamen auch spater noch Konkurrenzfalle vor, 
jedoch meist nur da, wo die WasserstraBen sie veranlaBten. 

In Osterreich ergab sich aufangs der 70er Jahre hinsichtlich des 
inlandischen Verkehres - fUr den Verkehr mit Deutschland gilt das 
eben Gesagte - das namliche 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 gefiihrt, wahrte nicht lange, sondern wurde 
alsbald durch Abkommen beseitigt, welche, wo die ganze Lange je der 
verschiedenen Linien zwischen den Knotenpunkten je einer der Ge­
sellschaften gehOrte, als Einzelvertrage ad hoc (Kartelle), in anderen 
Fallen als Verbandvertrage in die Erscheinung traten. Seit Ende des 
erwahnten Jahrzehnts waren die Hauptrichtungen des Knotenpunkt­
verkehres, kartelliert und wurde die Verkehrsteilung grundsatzlich ge­
handhabt. 

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

Das war eine SchluBfolgerung, ·in 'welcher Obersatz und Untersatz 
gleichmaBig falsch sind. Der Irrtum in der ersten Pramisse 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 Fallen, den Knotenpunkten, wahrzunehmen ist, 
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sofort alB ganz allgemein hinzustellen, und alB bereits eingetreten anzu­
nehmen, was erst in einer, der greifbarsten Natur der Dinge nach spaten 
Zeitperiode erwartet werden konnte (Verwandlung aller Bahnstationen 
in Knotenpunkte). Man glaubte eben in den Bahnknotenpunkten die 
Konkurrenz walten zu sehen und lieD vollstandig auBer Augen, was dort 
geschehe oder zu geschehen habe, wo noch keine Knotenpunkte vorhanden 
sind. Die Einsichtigen, Bedachtigeren iibersahen diesen logischen Ver­
stoB £reilich nicht und hegten daher die Forderung der (in der erwahnten 
Weise verstandenen) freien Konkurrenz im Eisenbahnwesen als ein Ideal 
fiir spatere, kommende Zeite"n. Andere hingegen verwechselten Ideal 
und Wirklichkeit und verkiindeten frischweg als reale Gegenwart, was 
bestenfalls, wenn man den angreifbaren Ausgangspunkt selbst zugibt, 
alB fragliche Zukunft erscheinen kann. Zu den ersteren zahlt auch 
Michaelis, aber er erwartet die Erreichung des Zieles von einer Ein­
schrankung des staatlichen Eingreifens in die Gebarung der Eisenbahnen, 
somit von einer Abschwenkung in privatwirtschaftlicher Richtung 1): 
"Diese Konkurrenz, welche dem "natiirlichen Monopole" ein Ende 
macht, wird sich viellangsamer oder auch gar nicht finden, wenn durch 
eine die Ausniitzung des natiirlichen MonopolB beschrankende Gesetz­
gebung den EisenbahnUnternehmern die Frucht ihrer Tatigkeit, die 
Pramie ihres Risikos, beschnitten, .und die freie und vorteilhafte Aus­
niitzung ihres Eigentums in Frage gestellt wird. Weil alBo 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, alB dem allge­
ml!inen Interesse zuwider, alB unvolkswirtschaftlich verwerfen. DaB 
diese Politik ihre Kehrseite hat, daB mit anderen Worten die unbe­
schrankte Ausniitzung ihres Eigentums seitens der Eisenbahnunternehmer 
fiir die Transportinteressenten so lange und so weit, alB diesen keine 
konkurrierenden Dienste angeboten werden, mancherlei, was geleistet 
werden konnte, ungeleistet lii..Bt, wollen wir nicht leugnen. Allein eine 
Eisenbahn, welche unvollkommene Leistungen bietet, ist immer hundert­
fach besser alB keine Eisenbahn (!). Will man moglichst rasch moglichst 
viele Eisenbahnen haben, so muB man jene Unzutraglichkeiten schon in 
den Kauf nehmen." Also sich selbst iiberlassenes Monopol alB unvoll­
kommenes Vbergangstadium zur Konkurrenz! 

Dieses Monopol solI vollstandige Tariffreiheit genieBen: 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 Haftungspflioht und das natiirliohe Monopol der Eisenbahnen", 
"Volkswirtsohaftliohe Sohriften", I, S. 29. Und ebenso in dem Aufsatze: "Die 
Differentialtarife", am gl. O. S. 85. 
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licher Regelung der Tarife. Konnte aber die Anlage neuer Linien in 
erwiinschtem MaBe vor sich gehen, wenn der Staat irgendwie solche 
verhindert, sie nicht beliebig zulli.J3t? Es miillte somit auch, wenn der 
Zweck erreicht werden soll, der Bau von 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 Zustande 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 privatwirtschaftlichePreisstellung volkswirtschaftlich zureichend? 
Mit der erorterten 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 "vollstandigen Herrschaft der Konkurrenz" iiber die Eisenbahnen 
zu erweisen. Seine Ausfiihrungen bieten freilich der Kritik offenliegende 
Angriffspunkte 1). 

Nachdem et gezeigt hat, daB die Differentialtarife zweierlei Ur­
aachen entstammen: einerseits der "Konkurrenz" in den Knotenpunkten, 
"dem Tarifkampfe der wetteifernden Eisenb~hnen", andererseits dem 
Streben der Eisenbahnen, durch Tarifherabsetzung einen (wachsenden) 
Verkehr nach Endpunkten zu erzielen, wohin sonst der Transport nicht 
atattfinden konnte; nachdem er hervorgehoben, daB das letztere Motiv 
zu derartiger Frachtpreisstellung auch da waIte, wo keine "Konkurrenz" 
vorhanden, obschon, namentlich im Anfange der Entwicklung, haufig 
mit dieser zusammentreffend (an den groBen PIatzen); nachdem Micha­
elis weiter dargelegt, daB die zweiterwahnte, 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 aIs Produkte undMittel der Konkurrenz handelt es sich hier, wo­
bei wieder die Pramissen der zu bekampfenden Konklusion: die Motive, aus welchen 
die Eisenbahnen zur Erstellung von Barchan Tamen schreiten, ala vollkommen richtig 
und vortrefflich dargestellt bezeichnet werden mussen. Dabei ist aber zu bemerken, 
daJ3 Michaelis sowohl die Staffeltarife als die eigentlichen Differentialtarife i1n 
Auge hat, seine Argumentation sich auf beide bezieht, wahrend im vorliegenden 
Werke unter Differentialtarifen nur diejenigen Tarife verstanden werden, bei welchen 
auf eine groBere Entfernung ein absolut niedrigerer Preissatz zum Vorschein kommt 
aIs fur die kiirzere von Zwischenpliitzen. 



24 Die Eisenbahnen als Gegenstand der Gemeinwirtschaft. 

Preis- und Absatzverhaltnissen der Giiter an den verschiedenen Ver­
brauchsplatzen abhange, die Eisenbahnen somit in gleicher Weise wie die 
Produzenten und Handeltreibenden an der jeweilig moglichen Aus­
nutzung derselben interessiert, g~wisserma.Ben "Mitinteressentinnen, 
stille Teilhaberinnen des Handels der Platze, 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 fortwahrend durchschlingen, eine von den gro.Ben 
End- und Zentralpunkten des Verkehres zu den Zwischenplatzen fort­
schreitende ErmaBigung der Transportpreise vorgenommen werde, und 
schlieBt die vorstehende Entwicklung mit einer zusammenfassenden 
theoretischen Formulierung der gewonnenen Erkenntnisse abo In der 
Formel liegt ein FehlschluB, zu dem Michaelis verfiihrt 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
steUt. Die bezeichnende Stelle lautetl): "Aller Transport bildet die 
notwendige Erganzung der Arbeitsteilung, aller Transport dient in seinem 
Verhaltnisse zu bestimmten Produzenten entweder der Zusammen­
fiihrung der Erzeugnisse, welche zur Produktion gebraucht werden, oder 
dem Verttiebe der fertigen Erzeugnisse. Aller Transport bildet also 
einen Teil der Produktion. AIle Transportanstalten stehen also (!) 
unter der Herrschaft derselben Konkurrenz, unter deren preisregelnden 
Geboten die Produktion sich bewegt. Mit anderen Worten, es ist 
nicht wahr, da.B die Eisenbahn, welche keine zweite, dieselben 
Punkte verbindende ne ben sich hat, keiner Konkurrenz unter­
worfen sei: Die Eisenbahnen sind in ihren Transportpreisen 
derselben Konkurrenz unterworfen, unter welcher die Produ­
zen ten stehen, denen sie Rohstoffe zufiihren und Erzeugnisse ver­
treiben. " 

DaB dieser Schlu.B ein Sophisma ist, leuchtet ein. Weil die Eisen­
bahnen, urn Transporte und Einnahmen zu gewinnen, durch Differential­
tarife den Produzenten es ermoglichen, ihre Erzeugnisse auf weiteren 
Entfernungen konkurderend 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 erklaren! 

Der gliicklich gefundene Satz wird abernoch, weiter plausibel ge­
macht mit folgender genetischen Entwicklung: "Dieses Gesetz, welches 
aIle Schwierigkeiten-lost (!), springt, wie alIe anderen wirtschaft­
lichen Gesetze, nicht fertig aus dem Haupte Jupiters hervol', es kommt 
allmiihlich, im Laufe der Entwicklung zur Erscheinung. Anfangs diinkt 

J) a. a. 0., S'. 90. 
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sieh die Eisenbahn groB als monopolisierte Ausbeutel'in des Handels und 
del' Produktion, welche sie vorfindet. Sie glaubt gar den Bewegungen 
des Handels Gesetze diktieren zu konnen, und selbst noch frillier, alB die 
Konkurrenz del' groBen Linien, beginnt die Jagd nach direkten Tl'ans­
porten, welche uber die ganze Lange del' Bahn gehen. Es erhebt Bich dann 
die Konkurrenz del' ~roBen Linien, und die scliarf hervortretenden Tarif­
disparitaten bilden nas erste Symptom, daB die Unterwerfung del' Eisen­
bahn unter die Konkurrenz beginnt. AUB der eingebildeten Herrin wird 
sie . die auf Tantieme gesetzte Mitinteressentin und Mitarbeiterin des 
Handels und der Produktion der zentralen Platze, welche sie vel'bindet. 
In der hohen Schule der KonkmTenz lerntsie die Vorteile del' Wohlfeil­
heit sehatzen, welche den Ertrag ihl'el' Tantiemen erhoht. Und indem sie 
die Vorteile der Wohlfeilheit von den Platzen zu erringen sucht, fUr deTen 
Verkehr sie noch keiner Konkurre~z ausgesetzt ist, wird sie J1<ur bewuBten 
Mitintel'essentin dieser Platze ... Ubel'dies riickt mit dem sich verdichten­
den Netze del' Eisenbahnen die Konkurrenz jeder einzelnen immer naher 
auf den Leib; ... die Konkurrenz erJl<wingt die Wohlfeilheit, wo sie nieht 
freiwillig hergestellt wird. Die Entwicklung geht weiter. Die friiher 
so hoeh geseliatzten direkten Verkehrsbeziehungen beginnen infolge del' 
KonkurrenJl< wenig lohnend zu werden. . .. Was frillier allciniger Zank­
ap£el war, wird jetzt angenehme Zugabe zu de m Verkehr, dess!ln Elemente 
im eigenen Gebiet del' Bahn liegen, del' ihl' dureh keine Konkurrenz ent­
rissen werden kann. Indem sie auf diesen ihr Hauptaugenmerk richtet. 
kommt sie vollstandig unter die Herrschaft del' Konkurrenz ..... 
Quod erat demonstrandum. 

DaB. auch in dieser Tarifstellung. die Eisenbahnen vollkommen 
freie Hand haben miissen, wird als selbstverstandlich vorausgesetzt, 
wie daB diese "Konkurrenz" ebenfalls nach allen Seiten hin das Fiill­
horn ihrer Wohltaten ausstreue. Tudes war die tatsachliche Gestaltung 
del' Differentialtarife, wie deren Geschichte lehrt, keineswegs darnach 
angetan, in dem Sinne als beweismachendes Argument zu dienen; im 
Gegenteil sind von den ZwischenpIatzen in allen Landern die heftigsten 
Anklagen gegen diese Tarifstellung erhoben worden und es ist der SchluB 
wohl sicherlich geeignet gewesen, den Eindruck und die Wirkung del' 
ganzen Abhandlung zu beeintrachtigen. Dberall wurde gegen diese 
"freie Konkurrenz" die Hilfe des Staates angerufen. 

Die Schwache del' Beweisfiihrung ist wohl Michaelis selbst nicht 
entgangen. Er kommt ihr auch noch durch ein andeTes Argument zu 
Hilfe, das iibrigens einen GI'Undstein seiner theoretischen Dberzeugung 
gebildet zu haben scheint 1). Er faBt die aus dem GI'Undsatze der Massen­
nutzung entspringende Herabsetzung der Tl'ansportpl'eise als Konkurrenz 
auf, welche die Eisenbahn "sich selbst macht". Es liegt dasselbe yo!', 

was in del' Pl'ivatwirtschaft die Wirkung der Konkul'l'enz ist, also ist 
es Konkurrenz; die Logik desjenigen, del' in der Konkurrenz die einzige 
Tl'iebkraft del' gesamten Wirtschaft erblickt. 

Michaelis geht hiel'bei von dem Satze aus: "Das in einem bestimm­
ten Unternehmungszweige angelegte materielle Kapital macht sich als 

1) "Die Haftungspflicht und das natiirliche Monopol del' Eisenbahnen", zuerst 
erschienen in del' VierteljahI'sschl:. f. Volksw. u. Kulturgesch. 1863, spateI' als Nr. 1 
des T. Bandes der gesammelten "Volkswirlschaftlichen Schriften". 
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Ursache des notwendigen und moglichen Angebotes von Leistungen 
auf de:Jll Markte seIber Konkurrenz, einerlei, ob es in einer,oder ver­
verschiedenen Handen ist". Das treffe auch bei der Eisenbahn zu, da 
das in ihr steckende stehende Kapital zum Anstreben der erreichbar 
vollen Ausnntzung durch entsprechende Preisstellung fiihre. "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 solI. 
Um rentabel zu wer~en, muB das Kapital seine Leistungen verkaufen 
und muB seine Leistungen undPreise so einrichten, daB es jene verkauft ... 
es kann fiir diese Leistungen nicht so viel fordem, wie es will, sondem 
nur so viel, wie es bekommen kann." Dies wird dann eben als Kon­
kurrenz bezeichnet, welchedas Kapital, dieEisenbahn, sich selbst macht. 
Die SchluBfolgerung solI selbstverstandlich dazu dienen, die Behauptung 
'zu begriinden, diese "Konkurrenz" geniige, um die wirtschaftlich er­
sprieBliche Funktion der Eisenbahn zu sichem. Wie leicht ersichtlich 
ist letzteres nicht richtig, weil in jenem Verkaufszwange weder eine 
Sicherung dafiir liegt, daB unter gleichen Umstanden gleiche Preise von 
allen Frachtgebem 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, daB Eisenbahnen zUr Entstehung gelangen sollen, 
welche bei jener Preisstellung nicht rentabel sind. 

Michaelis glaubt iibrigens einen ununterbrochenen Druck auf die 
Transportpreise erweisen zu konnen, welcher sich durch folgende Um­
stande vollziehe: Der Verkehr unterliegt Konjunkturen. Das eine Jahr 
bringt eine Konjunktur in Getreide, das andere fUr Kohlen oder Eisen, 
das dritte fUr 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 beschaftigt werden, wenn man die Tarife herabsetzt; die Herabsetzun~ 
der Tanfe fiihre zu einer neuen Konjunktur; man entschlieBe sich bel 
der zweiten Konjunktur schon ungleich leichter (wortlich) zu einer Ver­
mehrung der Transportkrafte und so gehe die Sache wechselwirkend 
weiter. - Wunderbar. Nur hat dieses Spiel fatale Ahnlichkeit mit einem 
p6rlJetuum mobile und iiberdies einige Voraussetzungen, die allerdings 
starke Bedenken gegen das Zutreffen der geschilderten Wechselwirkungen 
erregen miissen. Abgesehen davon, daB diese wechselnden Konjunkturen 
in verschiedenen Artikeln zum Teile ja mit den namlichen Betriebsmitteln 
bewaltigt werden konnen, und abgesehen von der Fragwiirdigkeit ihrea 
regelmiiBigen Eintrittes in wachsendem MaJlstabe, mUll sich doch der 
Gedanke aufdrangen, daJl sie nicht iiberall zugleich auftreten. Eine 
GetreidekonjUnktur wird nur gewisse Bahnen beiiihren, eine Eisenkon­
junktur andere. Wie, wenn die-Bahnleiter auf den Gedanken kamen, sich 
wahrend der Zeiten solchen auJlergewohnlichen Frachtandranges von 
anderen Bahnlinien, wo dergleichen nicht stattfindet, Betriebsmittel zu 
entleihen Y 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 KonjUJ;l.ktur fiihrt: auch dann, wenn 
kein erhohter Bedarf an dem betreffenden Artikel sich einstellt oder 
andere Umsti1nde die Wirkung der TarifermiiBigung aufheben' In Wahr-
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heit wird die Wirkung einer Tarifherabsetzung bei verschiedenen Kon· 
stellationen in hohem Grade versohieden, im allgemeinen aber um so 
geringer sein, je niedriger die Frachtpreise bereits sind. Endlich aber 
setzt die SchhiBfolgerung voraus, daB die Eisenbahnleiter ziemlich be· 
schrankte Leute seien. Wenn schon einmal die Erfahrung sie gelehrt hat, 
dp.B einer voriibergehenden Konjunktlir eine Zeit folge, wah,rend welcher 
es nur zu weniger rentablen Preisen gelingt, fiir die Betriebsmittel Be. 
schaftigung zu finden: werden sie dann wirklich bei spateren Anlassen 
"ungleich leichter" zu einem iiJmli.chen Vorgehen sich entschlie.Ben, das 
ihrer Anstalt ob voriibergehenden Gewinnes dauernde Lasten aufbiirdet Y 
Freilich, wenn sie die Gewi.Bheit hatten, daB die Herabsetzung zu einer 
neuen Konjunktur fiihrt, wiirden sie vielleicht so handeln. Da sie aber 
vorsichtigeLeute sind, die eine Wsche Verallgemeinerung nicht verlockt, 
so werden sie wahrscheinlich bei der zweiten Konjunktur ungleich zuriick· 
haltender sein, und die ganze schone Kette von Wirkung und Folge. 
wirkuilg reiJlt entzwei. Wenn Michaelis weiter von der Aiilegung eines 
zweiten Gleises eine Verstarkung der Wirkun~ behauptet, indem er 
meint, um das zweite Gleise rentabel zu machen, miisse der Wagenpark 
von neuem vermehrt werden, womit das nicht zuriickziehbare Augebot 
von Transportleistungen abermals wachse, so steht dem nur der Sach­
verhalt entgegen, da.B man bei doppelgleisiger Anlage caeteri8 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 Schwache der Theorie tritt aber insbesondere in der 
Anwendung auf die Zwischenstationen hervor. Denn foigerichtig muB 
man die Moglichkeit, daB Differentialtarife unter gewissen Umstanden 
wirtschaftlich schadlich wirken konnen, Ieugnen. Das tutdennMichae­
lis in der Tat, indem er zum Schlusse kommt, "daB die Eisenbahnen 
iiberall ihre Transportpreise so einrichten miissen, daB 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, daB diese "sich selbst gemachte" Kon­
kurrenz, die hOchstens als ein bildlicher Ausdruck fiir die Bewahrung 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 
AusfluB eines verrannten Doktrinarismus vor uns haben, der auf 
auBerhalb d:s Bannkreises der Schule Stehende seine Wirkung ver· 
fehlen muBte 1). 

In demselben Sinne wie Michaelis haben in den Vereinigten 
Staaten die Anhanger der freien Konkurrenz im Eisenbahnwesen 
argumentiert, deren es auch dort trotz der gemachten Erfahrungen 
noch spater nicht wenige gab, und es ist interessant, die ttbereinstim­
mung der Ideen zu verfolg~. DaB diese Ideenrichtung in erster Linie 
in der Knotenpunkt.Konkurrenz die Erfiillung ihrerLehre erblickte, 
wird nicht wundernehmen, und as richteten sich daher auch die Ein-

1) Zum Herold dieser Lehre maohte sioh O. Wolff, "Zur Lehre von der 
Konkurrenz", Vierteljahrssohr. f. Volksw. u. Kulturgesoh. 14. Jahrg., 3. Bd., auoh 
~uf dem Kongresse deutsoher Volkswirte in "Posen, 1878. 
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wande vonseiten Einsichtiger VOl' allem gegen diese Art der Konkurrenz. 
Zu letzteren zahlt Hadley, del' in seinem Buche: Railway Transportation, 
its history and its laws, 1885, seither in vielen neuen Auflagen, durch 
Aufzeigung del' wirtschaftlichen Schaden, die sie anrichtet, wesentlich 
zur Erschiitterung des Glaubens an i1;lre Segnungen beigetragen hat. 
Nachdem die Lehre dadurch in Amerika wissenschaftlich den Boden 
verloren hatte, kam zurn Ersatz die These von der "Konkurrenz del' 
Markte" auf, die nichts anderes ist als !lie Lehre von Michaelis, wie 
die Eisenbahnen als Mitinteressenten del' Produzenten und Handler ihres 
Gebietes durch Forderung der Unternehmungen diesel' Wirlschaftskreise in 
del' Richtung auf Ausdehnung ihres Absatzes in die Konkurrenz derselben 
ver:f1ochten werden, somit durch Herabsetzung del' Tarife auch da, wo 
es sich nicht urn Verkehr zwischen Knotenpunkten handelt, im Kampfe 
urn die Behauptung ihrer Frachtgeber auf den Markten sich Konkurrenz 
bereiten. 1m Abschnitte iiber das Talifwesen wird zur Wiirdigung diesel' 
Konkurrenz del' Markte hinsichtlich ihres Einflusses auf die Tarife An· 
laB sein. Die Vert'eidigl'r del' Konkurrenztheorie konnten ihre Sache 
nur dadurch stiitzen, daB sie in del' Forg.erung diesel' Marktkonkurrenz 
durch die Eisenbahnen eine vollstandige Ubereinstimmung del' Interessen 
zwischen den Frachtgebern und den Bahnen und sohin eine Forderung 
der allgemeinen volkswirlschaftIichen Interessen erblickten. Noch in 
neuerer Zeit sind Stimmen in diesem Sinne laut geworden. DaB die 
Realitat del' Dinge solchen Optimism us keineswegs rechtfertigt, war 
abel' auch in Amerika schlieBlich nicht zu verkennen. Ein neuerer 
Autor1) fiihrl den Nachweis, daB eine Tarifbi!dung, beherrscht durch 
die Riicksicht auf die Konkurrenz del' Markte, von volkswirtschaft· 
lichen Schaden begleitet sei: daB sie dazu verleitet, schwache, del' Er· 
haltung unwerle wirtschaftliche Krafte aufrecht zu halten, den fUr die 
wirlschaftliche Entwicklung niitzlicheren Konkurrenten I{indernis!!e zu 
bereiten, ferner bf>stehende Marktverhaltnisse ohne Riicksicht auf Ande· 
rungen in del' Wirtschaftslage zu konservieI'en strebt, also den wirt· 
schaftlichen Forlschritt zu hemmen geeignet ist, und kommt zu dem 
Erg'}bnisse: the question whether market competition affords in itself a 
guarantee of fairley reasonable rate adjustment (reasonable im Sinne von 
volkswlItschaftlich forderlich verstanden) seems answered decidedly in 
the negative (a. a. 0., S. 88). Indes auch wenn solche Nebenwirkungen 
nicht festzustellen waren, so ist doch ersichtlich, daB die betreffende 
Einwirkung auf, die Tarifbemessung nichts weniger als eine wirkliche 
Konkurrenz bedeutet und daB damit die Wirkungen del' Konkurrenz 
in anderer Hinsicht als im Tarifwesen nicht ausgeschaltet sind. 

Konkurrenz verschiedener Frachtfiihrer auf einer Linie. Ala die 
Idee der Konkurrenz durch Parallelbahnen und VervieWiltigung der 
Knotenpunkte zuerst praktisch und dann theoretisch Schiffbruch'litt, 
vermochte die Manchesterschule trotzdem den Glauben an das Dogma 
nicht aufzugeben. Del' Gedanke - zum Teil vielleicht mehr noch das 
Wort - "Monopol" erschien fur so entsetzlich; die Vorstellung, es ware 
irgendwo im Wirtschaftsleben ohne die geliebte "freie ,Konkurrenz" 
auszukommen, so unfaBbar, daB sie begierig ve~schiedene Vorschlage 
ergriff, die einen Ausweg zu bieten und geeignet schienen, das entthronte 
Idol im Triumphe wieder in sein altes Reich einzufiihren. Die beziiglichen 
Vorschlage traten zugleich samtlich mit der Absicht und dem Vorgeben 

1) John Maurice Clark, Standard of reasooableness in local freight dis· 
crimination, 1910; eine Schrift, die unter der Leitung des Vaters des Verfassers, 
des bekannten hervorragenden Wi~chaftstheoretikers, entstanden ist. 
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alIi, durch eine radikale Reform der gesamten Gestalt des Eisenbahn­
betriebes gleichzeitig die jeweilig beklagten konkreten Dbelstande im 
Eisenbahnwesen zu beheben. Dadurch erlangten sie in den Kreisen des 
nichtfachmannischen Publikums ein gewisf3es .Ansehen und fanden bei 
dem leidigen Umstande, daB im Eisenbahnwesen, namentlich in Deutsch­
land und Osterreich, eine gewisse Zeit hindurch der Dilettantismus in 
der offentlichen Meinung das groBe Wort fUhrte, daselbst auch in gesetz­
gebenden und beratenden Korperschaften ihre Vertreter. Mit Riicksicht 
hierauf erscheint es nicht ~nangebracht, den gedachten Reformplanen 
riickschauend etwas nahere Wiirdigung angedeihen zu lassen. 

Der Kern der betreffenden Vorschlage ist iibereinstimm~nd: an 
Stelle der, wie man sich iiberzeugt hatte, wirtschaftlich verwerilichen 
Konkurrenz der verschied,enen Schienenwege eine Konkurrenz ver­
schiedener Frachtfiihrer auf einem und denselben Schienen­
wege setzen zu wollen. "Die Konkurrenz muB auf die Schiene selbst 
hingetragen werden, wenn sie ihre volle Macht soll entfalten konnen, 
und das Motto der Zukunft im EisenbahnwesenmuB nich t Konkurrenz­
linie, sondern Konkurrenz auf der Linie heiBen" - so formulierte 
der entschiedenste Wortfiihrer des neuen Glaubens 1) seine Dberzeugung. 
"Die Konkurrenz auf der Schiene" soll sich also nur auf die beiden 
Transpo~telemente "Fahrzeug" und "Motor" erstrecken, der "Weg" wird 
von iill nicht beriihrt, womit natiirlich die beziiglich des letzteren auf­
tauchenden Fragen entweder offen bleiben oder bei naherem Betrachte 
eben auf die Gemeillwirtschaft verwie~en sind,wie denn auch der eben 
erwahnte radikale Verfechter der Idee folgerichtig den tJbergang aller 
Bahnen in den Staatsbesitz fordert 2). Von dieser eingeschrankten 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 Erwahnten 
auch nur gemeint sein konnen, und es begegnet somit diese Lehre dem 
Einwande 3), daB bei ihr die ganze Eisenbahnfrage in der Tariffrage 
aufgehe; daB sie also eben nur einen Teil der fiir die Frage: ob Privat­
wirtschaft oder Gemeinwirtschaft im Eisenbahnwesen, 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 muB, 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, "AuIgaben del' Eisenbahn.-Politik", 1874. 
2) Dorn, a. a. 0., S. 69f£. 
3) Schon von Wagner, Finanzwissenschaft, 1. 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 gewartigte, wenn erst nur die Technik des neuen Verkehrsmittels 
entwickelt sein werde 1). 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,. daB bei zersplittertem Linienbesitze Vertrage der Bahn. 
verwaltungen untereinander iiber gemeinsamp Beniitzung gewisser Bahn· 
strecken zustande kamen 2). 

Die neue Konkurrenzlehre behauptete freilich, daB fur Abn keines 
natiixlichen Todes gestorben sei, mit anderen Worten, daB aUB den er­
wahnten gesetzlichen Bestimmungen sich nur deshalb nicht die Kon-. 
kurrenz verschiedener Frachtfiihrer 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 solIe jedermann 
berechtigt sein, ilie Bahn mit geeignet konstruierten Maschinen und Wagen zu 
beniitzen. -FUr das fiir die Beniitzung der Bahn der Gesellschaft zu zahlende Wege­
geld sind in den Konzessionen Hochsttarife 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 0lau8(JIJ OonBoli­
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 preuBische Eisenbahngesetz vom 
3. November 1838 enthiLlt in. § 27 die Bestimmung: "Nach Ablauf der ersten 3 Jahre 
(des Bestehens der Gesellschaft) konnen zum Transportbetriebe auf der Bahn auJ3er 
der Gesellschaft selbst auch andere gegen Entrichtung des Bahngeldes oder (wenn 
AnschluJ3bahnen dieses Recht in Anspruch nehmen, § 45) der zu reguIierenden Ver­
giitung die Befugnis erlangen, wenn das Handelsministerium nach PriifuIl§ aller 
Verhii.ltnisse angemessen findet, denselben eine Konzession zu erteilen. Die 
§§ 28-31 regeIn genau die Bemessung des Bahngeldes, § 45 die der in jenem FaIle 
anstatt des Bahngeldes zu bestimmenden "Vergiitung". Diese Vorschriften des 
so umsichtigen Gesetzes erhalten das richtige Relief durch die bereits erwii.hnte 
Tatsache, daB Mitte der 30er Jahre das Bestreben, den Eisenbahnapparat derart 
zu verbessern, daB er ein beliebiges Ausweichen der Fahrzeuge gestatte, die Tech­
niker lebhaft beschaftigte, einzeIne solche Erfindungen auch bereits gemacht haben 
wollten. Die zitierten Bestimmungen des Gesetzes waren wesentIich berechnet fUr 
den Fltll, daB sich diese Erfindungen bewahren. In der franzosischen Gesetzgebung 
machte sich der Gedanke ebenfalls geltend. AusfiuB desselben war die durchgangige 
Trennung der Konzessionstarife in droits de peage (Weggeld) und prix de transport 
(TransportgebUhr), die auch in den spateren Konzessionen, obschon langst als 
bedeutungslos erkannt, beibehalten wurde. 

2) Die erwii.hnte 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 
EtabIissements) dann auch haufig eigene Wagen stellten; ferner auf running powers 
im Durchgangsverkehre angrenzender Bahnen (woriiber sogleich spater). Der § 27 
des preuBischen Eisenbahngesetzes fand nur die in § 45 in Aussicht genommene 
Anwendung, d. i. ebenfalls Mitbeniitzung durch AnschluJ3bahnen, und das gleiche 
gilt von Frankreich, wo in § 61 der allen Bahnen auferlegten cakiers des charges 
ganz ahnliche Bestimmungen wie in § 45 des preuJ3ischen Gesetzes hinsichtlich der 
Verpflichtung, den AnschluJ3strecken den Durchgangsverkehr iiber die eigene Bahn 
mit ihren (der AnschluBbahn) BetriebsmitteIn offen zu halten, getroffen sind. 
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habe, weil nicht Sorge fUr geniigende AusfiihrungsmaJlregeln, insbe· 
sondere fUr zwangsweise Durclifiihrung gegen den Willen der Bahneigen. 
tijmer, getroffen war, die Bahngesellschaften mithin in der Habgier des 
Monopoles die Absichten des Gesetzes zu nichte gemacht hatten. Ab· 
geselien, daB 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, daB, 
wenn die Konkurrenz verschiedener Frachtfiihrer wirklich ausfiihrbar 
1~'besen und von den Wirkungen hatte begleitet sein konnen, welche ihre 

anger von ihr voraussetzten, es im eigensten Interesse der Bahn­
eigentiimeI' gelegen ware, ihr ohne Riicksicht auf gesetzliche Bestim· 
mungen - also auch da, wo ahnliche nicht vorhanden waren - in jeder 
Weise entgegen zu kommen. Es ware ia doch fUr die Bahneigentiimer 
viel bequemer gewesen, einen eigenen Fahrpark, dann Kosten und Arbeit 
des Abfertigungsgeschaftes zu ersparen und von den sicli Konkurrenz 
machenden· Fri.ichtern 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 
machtig vermehrte Transportmenge im Gefolge gehabt, die Bahnen ja 
von dem Bahngelde fUr die weit zahlreicheren Fahrten einen entsprechend 
hoheren Ertrag gezogen hatten. Wenn dessen ungeachtet die Konkurrenz 
der Frachtfiihrer sich nirgends herausbildete, so miissen doch wohl 
tiefere, innere Griinde die Ursache sein, denen gegeniiber auch der Ab· 
leger jener bei Beginn der Eisenbahnara durch die Neuheit der Sache 
erklarlichen Anschauung nicht aufkommen konnte, wenngleich er in der 
popularen Eisenbahnliteratur der 70er Jahre und -den Verhandlungen 
volkswirtschaftlicher Vereinigungen i~ Deutschland sich breit und laut 
machte ~). 
An MitteIn der Durchfiihrung zur Verwirklichung der Idee wurden 

mehrere in Aussicht genommen, wobei sie zugleich mit hOchst schwan. 
kender Terminologie nicht selten durcheinander geworfen oder verbunden 
gedacht Wurden. Gemeinsam ist allen solchen Projekten auBer dem 
theoretischen Ursprunge aus dem Scholle der Urmutter, der privat­
wirtschaftlichen Doktrin, die aullerliche Begriindung als Heilmittel fiir 
die jeweiligen Eisenbahnzustande, die Anpreisung ala grollartige, zukunft­
beherrschende Reform, und die Versicherung, dall jedes Bedenken, 

1) VgI. Cohn, I, S. 73. Dorn, a. a. 0., S. 43. Naoh der preuBisohen und 
franzosisohen Gesetzgebung und insbesondere bei dem Verhaltnisse, in welohem 
die preuBisohen und franzosisohen Balinen zur Staatsgewalt standen, ware es oline 
weiteres moglioh gewesen, die Zulassung der Konkurrenz im Betriebe zu erzwingen 
und solche vor Sehikanen der Bahneigentiimer geniigend zu sichem. Aueh die 
Bemessung des Bahngeldes schloB kein faktisches Hindernis in sieh. Die §§ 28-31 
des preuBischen Gesetzes sehreiben eine sorgsame Ausmittlung des Balingeldes vor 
nach den tatsaehliehen "Kosten der Unterhaltung und Verwaltung der Balin (mit 
AusschluB der das Transportuntemehmen angehenden Betriebs· und Verwaltungs­
kosten), den hierauf entfallenden allgemeinen Auslagen (Reservefondsriicklagen, 
Steuem) und dem Zinsbedarfe des die bloBe Anlage der Balin betreffenden Teiles 
des Kapitales. Das Verhaltnis der droita de peage und de transport der franzosisehen 
Konzessionen ist ein der Konkurrenz noeh giinstigeres: im Personenverkehr wie 
%:1fa, im gewohnliehen Fraehtenverkehr I. Klasse 9:7, II. Klasse 8:6, TIl. Klasse 
6: 4, IV. Klasse im Mittel 3: 2. 

2) Denkschrift der Eisenbahnkommission des deutschen HandeIstages 1871, 
Verhandlungen des Kongresses deutseher VoIkswirte zu Danzig 1872, Wien 1873, 
Krefeld 1874. Sogar in den Berieht der preuBisehen Untersuchungskommission 
liber die Mangel des Konzessionswesens hat sieh die Idee eingesehlichen und wjrd 
dort ohne weiteres gebilligt. 
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welches dagegen laut wird, nur der geistigen Tragheit des Anhangens an 
das Hergebrachte oder dem egoistischen Widerstande des um seine 
Herrschaft besorgten Monopols entstamme 1). Die wissenschaftliche Be­
handlung kann sich begreiflicherweise hierauf nicht einlassen und muB 
auch die einzelnen Wandlungen des Grundgedankens klar auseinander­
halten. 

Dcr Konkurrenzbetrieb. Diese Bezeichnung ware am passendsten 
derjenigen unter den gedachten Theorien beizulegen, welche in den 
Mitteln der DurchfUhrung des Prinzips am weitesten geht. Gewohnlich 
in minder zutreffender Weise - fiir den nachstfolgenden Fall - ange­
wendet, charakterisiert das Wort gewiB kurz und gut jene Anschauung, 
welcher zufolge der gesamte Eisenbahnbetrieb in Konkurrenz beliebig 
vieler Frachtfiihrer stattzufinden habe. J eder, del' Lokomoti ve 
und Wagen besitz'"t, soll apf der Bahn zu fahren berechtigt sein 
und seine Dienste als Frachter den;t Publikum aubieten. Fiir eiue prin­
zipielle Reform im Eisenbahnwesen sei es vor allen Dingen notwendig, 
die Verschiedenheit der Funktionen zu beachten, welche jetzt in der 
Hand derEisenbahnverwaltung vereinigt zu sein pflegen: Unterhaltung 
und Bewachung des Schienenweges, Traktion und Spedition. Wahrend 
der Schienenweg die Eigenschaft einer im offentlichen Interesse ge­
schaffenen VerkehrstraBe hat, fallen die beiden letzteren Verrichtungen 
unter den Gesichtspunkt des Gewerbe!)etriebes 2) und seien daher -
in Erfiillung der in die Begriindung gelegten petitio principii - sofort 
der Privatunternehmung in freier Konkurrenz zu iibergeben. In diesem 
Radikalismus liegt das, fUr manche im ersten Augenblick Bestechende, 
liegen abel' auch die bei naherer Untersuchung sofortin die Augenfallenden 
BloBen des Planes. 

VOl' aHem dl'angen sich die praktischen Schwierigkeiten der Durch­
fiihrung des Konkurrenzbetriebes auf. Die Apostel des letzteren glaubten, 
es ware zu erreichen, sie durch eine entsprechende Betriebsordnung zu 
besiegen. Eisenbahn-Fachmanner vermochten und vermogen den 
Glauben nicht zu teilen 3), indem die vielfachen Schwierigkeiten, die 
schon bei einer gemeiJ)Jlamen Bahnhofsverwaltung oder bei gemein­
samem Betriebe einer kurzen Strecke seitens nur zweier Bahnleitungen 
auftauchen, ihl'em 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 Wortfiihrer der "Reform" mit vollem Aplomb auftraten. Auf 
dem KongreB zu Krefeld meinte daher ein Redner mit der hochtrabenden Phrase 
einer expropriatio usus zu wirken. 

2) Beschliisse des eben erwahnten volkswirtschaftlichen Kongresses zu Wien, 
Pt. I. 

3) 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 daB sich ein Zer­
reiBen dieses Zusammenhanges in der Verwaltung durchfiihren lie Be ; 
allerdings nach Ansicht der Vertreter del' neuen Konkurrenzart ein 
bloBes "Vorurteil", von welchem man sich freimachen miisse! Es soil 
indes hierauf kein Gewicht gelegt, sondern zur Abkiirzung del' Erorterung 
I.mgenommen werden, es lieBen sich jene Schwierigkeiten beheben. Auch 
dann stehen dem Plane nicht mindere Bedenken entgegen; Einwande 
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 konnten, so daB der eine Unter­
nehmer dem anderen nicht mehr ganz gleichgestellt, jener, dessen Zug 
am spatesten abgeht, vielleicht tatsachlich kein Konkurrent des Eigen­
tumers des ersten Zuges ware. Aber abgesehen hiervon wiirden folglich 
fiir denselben Zweck, welcher gegenwartig 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 begrunden, daB der Kon­
kurrenzbetrieb eine namhafte Erhohung der Anlagekapitalien und 
der Betriebskoste,n bedeuten wiirde, und zwar in um so hoherem 
Grade, je mehr Konkurrenz vorhanden ware. 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 miiBte unter Umstanden 
wegen des Konkurrenzbetriebes eine eingleisige Bahn in eine doppel­
gleisige verwandelt, miiBten zu einer doppelgleisigen weitere Gleise hin­
zugefUgt werden, wo bei del' "hergebrachten" Betriebsweise die ein-' 
facher~ Anlage geniigt; es wiirde sich also die Kapitalsteigerung nicht 
bloB auf die Fahl'zeuge und Motoren, sondern selbst auf den Schienenweg, 
namentlich das Kapitel "Bahnhofe", erstrecken. Wie abel' der Kon­
kurrenzbetrieb zu einer ErmltBigung der Transpol'tpreise fwen solle, 
wenn er die Transportkosten erhoht, bleibt unerfindlich. Auf die Be­
triebsmittel entfallt beilaufig 1/6-1/5 del' Gesamt-Anlagekosten der 
Eisenbahnen. Es ist nicht abzusehen, wie es del' 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. Del' Effekt einer verniinftigerweise vorauszusetzenden Verkehr­
steigerung auf die Transportkosten durch Verteilung des Zinsbedarfes 
fUr die ubrigen Kapitalsteile auf eine groBere Menge von Transport­
einheiten wiirde dadurch sicher mindestens aufgehoben. 

S a x, Verkehrsmlttel III. 3 
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Kann also der Konkurrenzbetrieb schon hinsichtlich der Hohe der 
Transportpreise nicht leisten, was man von ihm verspricht, so ebensowenig 
in bezug auf die GleichmaBigkeit der Preisstellung den verschiedenen 
Frachtgebern gegeniiber. Die Feststellung des Frachtpreises ware Sache 
jedesmaliger Vereinbarung und es ist daher wirklich geradezu komisch, 
wenn die Befiirworter der Konkurrenz als ErlOserin von den Dhein der 
jetzigen Gestaltung des Eisenbahnwesens auch die Verworrenheit der 
Tarife mit viel Emphase unter jenen Dhein anfiihrten. 

Das vollige Unzureichen der Konkurrenz zeigt sich abel' hinsichtlich 
des Grades und del' Bedingungen ihrer Ausbreitung iiber die verschiedenen 
Linien. 

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
maBig rentierenden Linien, das sind solche, deren Rentabilitat sich dem 
landesiiblichen ZinsfuJle nahert, konnte sich ein Konknrrenzbetrieb nur 
unter der Bedingung £inden, daB der Eigentiimer des- Schienenweges auf 
die Verzinsung seines Kapitales ganz oder zum groBten Teile verzichte; 
denn nur unter dieser Annahme konnte der gleichbleibendeoder bestenfalls 
einer geringfUgigen Steigerung fahige Ertrag die erhohten Betriebskosten 
und das M~hrf3.che des friiheren Zinsbedarles fUr das Betriebsmittel­
kapital decken. Da diese Kostensteigernng mit der Zunahme del' Kon­
knrrenz parallel ginge, so ware hiermit eine faktische Einschrankung 
der Konknrrenz 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, hatte gar keine 
andere Wirkung, als ohne irgend einen Nutzen fUr die Gesamtheit (gleich­
bleibende Frachtpreise!) eine bedeutende Menge von Kapital und Arbeit. 
die fUr den mehrlachen Fahrpark und die vervielfachten Betriebsleistungen 
notwendig ware, anderweitiger fruchtbringender Verwendung entzogen 
zu haben. Um ein solches wirtschaftlich beklagenswertes Resultat herbei­
zufiihren, miiBten die Kapitalkosten der Schienenwege auf die Steuer­
zahler iibernommen werden. FUr die unrentablen Linien wiirde sich 
natiirlich kein Transportunternehmer finden; Linien solcher Art konnten 
nicht zustande kommen, bzw. miiJlten gesperrt werden. 

Die wirkliche Gestaltung der Sache ware endlich folgende: Die 
wenigen Unternehmer, auf welche der Kreis der Konkurrenten selbst 
bei den guten Linien eingeschrankt ware, wiirden bald herausfinden, 
daB 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 ware, 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 AnschluBstation gesehen hat, das Gefiihl haben 
muBte, daB sie betriebstechnisch ein Unding ist 12). 

1) "Die Eisenbahn aIs i:iffentliohe StraJle" von Giiter-Verwalter Weizmann, 
1875, zeigt, daJl die Koalition mit zwingender Notwendigkeit eintreten miiJlte. 

B) In England hat Bohon daB Eisenbahnkomitee des Jahres 1839 den Ge­
danken einer Konkurrenz versohiedener Fraohtfiihrer aIs praktisoh unausfiihrbar 
erklart. Der UntersuchungsaussohuB des Jahres 1844 widmet ihm eine ausfiihr-
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Die Beniitzung einer Linie durch mehrere Betriebsverwaltungen 
(running powers). Den erhobenen Einwanden meinte man Rechnung zu 
tragen, wenn man die gedachte Konkurrenz auf die Eisenbahnverwaltungen 
einschrankte, derart, daB nicht mehr dritte Besitzer von Betriebsmitteln 
einander auf den neutralisierten Schienenwegen, sondern verschiedene 
Eisen b ahn verw al t ungen je der Eigentiimerin des einzelnen Schienen­
weges auf letzterem Konkurrenz machen sollten. Zu dem Zwecke miiBte 
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 
also ein bellum omnium contra omnes mit allen den Wirkungen der 
gepriesenen Konkurrenz. 

Diese Variante ist, wie auf den ersten Blick erhellt, im Grunde wenig 
abweichend von del' vorbesprochenen, nur noch naiver., Wahrend jene 
wenigstens eine Losung angibt, bei welcher die Eigentiimer des Schienen­
weges unbeteiligt de; Konkurrenz del' Tl'anspol'tunternehmer gegeniiber­
stiinden, wird hier del' Bahnverwaltung, welche mit eigenen Fahrzeugen 
den Verkehr ihrel' Stl'ecken zu besorgen sucht, zugemutet, in evangelischel' 
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, daB sie sich in gleichel' Weise bei ihm zu Gaste bittet. 
Dieses Entgegenkommen miiBte so weit gehen, daB sie den Konkurrenten 
zuliebe sogar Bahnhofgleise, Heizhauser, Giiterspeicher usw. baut, die 
bei dem Stande der eigenen Betriebsmittel nicht erfordel'lich sind! DaB 
hier die Klippe, woran auch diese Idee in der Wirklichkeit scheitert, 
leuchtet ein. Eben so klar ist, daB ihl' die namlichen prinzipiellen Mangel 
ankleben, wie del' Vorgangerin: Erfordernis eines erhohten Anlage­
kapitals, schon allein fUr das benotigte Vielfache der Betriebsmittel, die 
Transportkostenerhohung, die pl'aktische Einschrankung del' angeblichen 
Konkurrenz auf einige wenige und somit das unvermeidliche Wieder­
erstehen des totgeglaubten Monopoles als Endresultat eines etwa ver­
suchten Konkurrenzkampfes. 

Einer besonderen Erwahnung bedarf daher diese Art del' getraumten 
Konkurrenz auf del' Schiene nur wegen der eigentiimlichen Begriindung 
durch Bel'ufung auf vorhandene Erscheinungen des Betriebes, welche ihre 
Verkiindiger fiir sie ins Feld fiihrten. Wahrheit und IrrtuID sind da un-

Hehe Widerlegung. Das Cardwell-Komitee 1853 wiederholt die Er5rterung ingleiehem 
Sinne. Die Kommission von 1867 behandelt die .Idee als abgetan und der Aus­
BehuB des Jahres 1873 in einer gesehiehtliehen Ubersieht nul' noeh sarkastiseh. 
In den Vereinigten Staaten hat Hudson, The Railway and the Republic, 
1886, den Voraehlag fiir die amerikaniaehen Verhiiltnisse auigenommen, ohne 
indea bei dem praktiseh veranlagten Volke den mindesten Anklang zu finden. 

3* 
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mittelbar miteinander versohmolzen und es ist eben darauf zu aohten, 
beide zu soheiden. 

Riohtig ist - worauf die Verteidiger des Gedankens viel Gewicht 
legten - dall die gleiohzeitige Beniitzung einer Bahnlinie dumh mehrere 
Betriebsvel'Waltungen ja in gewisser Ausdehnung moglioh ist, im Gegen­
satze zu Behauptungen, welob,.e das bezweifeln oder nur auf ein sehr 
geringes Mall zuriiokfiihren wollten 1); riohtig ist ferner, dall bei zer­
splittertem Bahnbesitze die Anwendung soloher Betriebsweise das Mittel 
bietet, die Erbauung an sioh iiberfliissiger ParallE'Istreoken zu vermeiden. 
Zutreffend ist daher auoh, wenn die zu seitene Anwendung dieses Auskunft­
mittels in Deutsohland getadelt und verlangt wurde, daB davon ausge­
dehnterer Gebrauoh gemaoht werde 2). Die fehlerhafte Linienkonkurrenz, 
das rivalisierende Bestreben versohiedener Verwaltungen, den auf sie 
entfallenden durohgehenden Verkehr zwisohen bedeutenden Knoten­
punkten vollstandig in der eigenen Hand zu haben, fiihrte zu manchen 
iiberfliissigen Durohgangslinien, wahrend die wirtsohaftlioh riohtige 
Netzesanlage erst die Abastung an einem Gabelungspunkte der einen 
ausreiohenden Linie erheisoht hatte, bis zu welohem der Durohgangs­
verkehr auf Grund gemeinsamer Beniitzung der Ietzteren zu besorgen war. 

Ein Irrtum aber ist es, darin eine Konkurrenz zu erblioken. Die in 
der Art, mit Vermeidung von Parallellinien, vorgenommene Regelung 
des Durohgangsverkehrs ist ja gerade das Gegenteil: ein AussohlUB der 
Konkurrenz, und es sind die versohiedenen Orts bestehenden Falle eines 
solohen Gemeinsohaftsverkehres meist auf Basis von Kartellen zur Ver­
meidung sohadlioher Konkurrenz zustande gekommen. Es ist daher auoh 
irrefiihrend, diese gleiohzeitige Beniitzung einzelner Bahnstrecken durch 
zwei oder mehr Verwaltungen ,,:jronkurrenzbetrieb" zu nennen, wie es 
seitens teohnisoher Sohriftsteller geschehen ist 3). Solcher Beispiele gibt 
es in allen Landern, selbst bei den so abgerundeten Bahnnetzen Frank­
reiohs (trait6s de peage 4); vor allem in England, wo derlei durch die 
Konkurrenztheorie in weiteren Kreisen bekannt gewordene Betriebs­
vertrage die Bezeiohnung running power8 (und working arrangement8) 
fiihren. Es ist aber unerklarlich, wie man darin den KE'im einer grollen 
Neugestaltung des Eisenbahnwesens zu suohen vermochte. Man iiber­
sieht dabei nebst anderem, daB eine Verallgemeinerung ja gerade die 
Wirkung aufheben miillte, um derentwillen die riohtige Ansioht diese 
Einriohtung in den eben bezeiohneten Fallen verlangt. Es soIl das Kapital 
an Linien gespart werden. Wenn aber jede Lime nioht nur fiir sioh selbst, 
sondern auch zum Behufe der Konkurrenz auf allen anderen Linien Be­
triebsmittel ansohaffen sollte: wiirde da nioht eben wieder jene Kapital­
versohwendung herbeigefiihrt, die vermieden werden soll? 

Ein Irrtum ist es weiter, zu meinen, dergleiohen Mitbeniitzungsfalle 
lieBen sioh beliebig vermehren. Sohwierig sind die betreffenden Arrange­
ments immer und je starker der Gesamtverkehr. desto weniger Ver­
waltungen konnen natiirlioh an einem solohen Gemeinsohaftsbetriebe 
iiber eine Linie bei den gegebenen Betriebseinriohtungen teilnehmen. 
Und vollstandig irrtiimlioh ist es sohlieBlioh, anzunehmen. wenn solohe 
Mitbeniitzungsfalle duroh freiwilliges fibereinkommen gesohaffen wurden, 
konnten sie ebensowohl erzwungen, jedem Bahneigentiimer gegen sein 
Interesse aufgenotigt werden, und wenn vollends die Eisenbahngesohiohte 
Englands als Belog dafiir zitiert wird. Darauf gibt Cohn (II, S. 69ff.) 
die treffende Antwort: "Sohon im Jahre 1853 wurde vor dem Komitee 
des Unterhauses ein reiohhaltiges Zeugnis dariiber niedergelegt. Rob. 

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

Reichseisenbahngesetzes. 
3) Z. B. Schwabe, Englische Eisenbahnen. S. 12. 
') Auf Grund des Art. 61 der Oahiers de8 charges. Vgl. Jacqmin, De rex­

ploita.tion des chemins de fer, I, S. 20. 
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Stephenson erkHirte: rch habe solche erzwingbare running power8 
vom ersten Tage Meiner Eisenbahnerfahrungen aus Griinden del' Sichel'· 
heit und del' zweckmiU3igen Verwaltung aufs starkste verurteilt. Die 
samtlichen anderen Zeugen jener Untersuchung mit Ausnahme eines 
einzigen stimmen hiermit iiberein .... Neunzehn Jahre spater haben 
sieh in gleicher Weise die Aussagen gegen dieses Aushilfsmittel erklart. 
Allport und Price, del' Direktor und del' Prasident del' Midland, wiin· 
schen die erzwingbaren running pOWe1'8 fiir die Midland (was jene wohl 
bemerken mogen, die auf die .Aussagen del' genannten so naehdriieklieh 
hinweisen). Beide verwahren sich dagegen, dall sie allgemein einzufiihren 
seien ... Auf ein reiehhaltiges Zeugenmaterial sich stiitzend, wobei sieh 
mit geringen N naneen fast dieselben Worte, gewill abel' diesel ben Ansichten 
wiederholen, kommt del' Aussehullberieht von 1872 zu dem kaum an· 
fechtbaren Resultate: es liege absolut kein Fall VOl', wo jemals solche 
Befugnisse, wie streng auch immer gefallt, wirksam geworden seien, wenn 
die Eigentiimerin del' Bahn ihnen widerstrebt hatte; im Gegenteil be· 
wiesen aIle bisherigen Versuche die Vergeblichkeit solcher Bemiihungen. 
Obendrein konne es auf langeren 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 
ware ... Gelange es indes wirklich, so wiirde dies regelmii.1lig eine grolle 
Vergeudung von Beforderungskosten einschliellen, da mehrere Unter· 
nehmer das taten, was jetzt ein einziger zu tun imstande ist. Del' Bericht 
del' koniglichen Kommission von 1867 sprach sich in ii.hnlichem Sinne aus. " 

Trennung der Traktion von del' Spedition: Fahrverkehr. Eine andere, 
del' friiheren gegeniiber konservativere Ansicht hoHt die Konkurrenz 
verschledener Frachtfiihrer dadurch zu erreichen, daB eine vollige ge· 
schiiftliche Trennung zwischen del' Sammlung del' Transportobjekte in 
die Fabrzeuge und del' Fortbewegung del' Ziige durchgefiihrt werde, die 
letztere, die Traktion, alleinderEisenbahn verbleibe, die erstere hingegen, 
die Spedition, del' freien Konkurrenz privater Unternehmer iiberlassen 
werde. Del' eigentliche Beruf del' Eisenbahn trete dadurch reiner hervor, 
werde auch bei Beschrankung darauf vollkommener erfiillt werden, die 
Konkurrenz in del' Spedition abel' stelle die bisher vergeblich gesuchte 
Konkurrenz del' Frachter auch auf del' Eisenbahn her und damit sei die 
Frage gelost 1). Es sind indes abermals zwei Unterarten diesel' Losung 
zu unterscheiden. Die eine wird in del' Richtung angestrebt, daB die 
Eisenbahn nur die Zugkraft zu stellen habe, die Wag en dagegen sollen 
von den Versendern bzw. Frachtunternehmern beigestellt werden. Die 
beiden Transportelemente Weg und Motor blieben bei del' Eisenbahn, die 

1) Die Worte "bisher vergeblich gesuchte Konkurrenz del' Frachter" beziehen 
sich auf die Linienkonkurrenz, nicht auf die unmittelbar vorher besprochenen 
extremen Vorschllige. Letzteren gegenliber haben die Vorschlage einer Trennung 
dar Spedition von del' Traktion die zeitliche Prioritat. Zuerst, wenngleich noch 
in unbestimmter Weise, von Michaelis angedeutet (Schlu/3 des Aufsatzes libel' 
die Haftungspflicht und das natlirliche Monopol del' Eisenbahn. VOlkBW. Schriften, 
I, S. 40), wurde der Idee in bestimmter Anregung gleich.zeitig von Hartwich (Ztg. 
d. Vereins D. Eisenb.·V. 1865, Nr. 71, wiederholt in den "Aphoristischen Bemer· 
kungen libel' das Eisenbahnwesen" usw. 1874) und Perrot (Ztg. d. V. D. E. V. 
1865, Nr. 32) daB Wort geredet, nur in verBchiedenem Sinne. Darauf ful3end die 
Beschliisse ·des deutschen Handelstages von 1865, 1868 und seiner Eisenbahn· 
kommission von 1871. ' 
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Fabrzeuge willden der Privatunternehmung uberwiesen. Die Eisenbahn 
hatte 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 1), den wir hier auf seine allgemein-wirtschaftliche Qualifikation 
zu untersuchen haben. 

Selbstverstandlich mussen die gleichen Bedenken aufstoBen, welch~ 
die friiher behandelten FaIle einer Konkurrenz verschiedener Fracht­
fUhrer erregen. Nur gelangen sie mit Bezug auf die praktische Betriebs­
gestaltung anders zum Ausdruck. Auch hat man in der Regel nur den 
Guterverkehr im Auge. 

Wie aber jene Bedenken sich praktisch aufdrangen, dariiber hat 
ein Betriebstechniker die Reformatoren belehrt: Reitzenstein B), der 
wieder unterscheidet, ob der Eisenbahn als Traktionsleisterin selbst die 
Konkurrenz mit anderen Wageneigentiimern gestattet ware oder nicht. 
"Wenn Derartiges eingerichtet wiirde, konnte man unmoglich die Ver­
pflichtung der Eisenbahnen, aIle ihnen zum Transport angebotenen 
Giiter anzunehmen, daneben aufrecht halten; denn sonst miiJlten sie, urn 
fiir aHe Fiille gerichtet zu sein, ihren ganzen ·Apparat von Personal, 
Wagen, Guterboden, Gleisanlagen usw. in vollig unverandertem MaBe 
beibehalten, obgleich er tatsacblich oft genug unbeschaftigt sein wiirde. 
Diirften sie aber unter den angebotenen Giitern eine Auswahl treHen, so 
wiirden sie natiirlich nur den rentableren Verkehr annehmen, so daB die 
kleineren _ Stationen mit schwacherem und unregelmaBigerem Verkehr 
aufs auBerste vernachlassigt wiirden. DaB ein Spediteur dort existiert, 
ware gewiB eine Ausnahme und wiirde sicher nach dorthin auch nur 
selten ein Wagen geschickt, wenigstens nur, wenn eine volle Ladung dafiir 
allmahlich angesammelt ware (oder zu sehr hohem Preise)... Hort die 
Versendung in eigenen Wagen der Eisenbahn ganz auf, so gestaltet sich 
das nur noch schlimmer .. ' DaB eine wesentliche Konkurrenz der Spe­
diteure untereinander eintritt, ist nach Lage der tatsachlichen Verhalt­
nisse bum moglich. Um eine einfIuBreiche Position zu gewinnen, miiJlte 
jemand schon eine groBere Anzahl Wasen haben, und dazu ist immerhin 
ein bedeutendes Kapital, wie es nicht ]edem zur VArfiigung steht, notig. 
Wenn ein Wagen 1000 Taler kostet, kosten 100 Wagen 100000 Taler. 
AuBerdem mu.B der BetreHende ein in direkter Gleisverbindung .mit dem 
Bahnhofe stehendes Grundstiick mit Guterspeichern, womoglich mit 
einer klein en Reparaturwerkstatt, vor allem aber mit ziemlich ausge­
dehnten und deshalb kostspieligen Gleisanlagen besitzen, auf welchen 
die unbeschaftigten Wagen stehen konnen. DaB die groB3n Schwankungen 
des Verkehrs jemals aufhoren werden, laBt sich nicht annehmen; urn aber 
100 Wagen aufzustellen, sind mindestens 2400 Fu.B Gleise notig. 

Die Forderung, daB etwa die Eisenbahn auf ihrem Bahnhofe fiir den 
mit ihr selbst konkurrierenden Spediteur den notigen Gleisraurn fUr Auf· 
stellung der Wagen und das Ladegeschaft, die erforderlichen Giiter­
speicher usw. anlegt, ware 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". 

B) "Die Giitertarife der Eisenbahnen U8W. ", 1874, S. 48ff. "(jbereinstimmend 
damit Scheffler, a. a. 0., S. 17, auch Perrot, "Eisenbahnreform" S. 37. 
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der gegenwartigen verkehrsreicheren Bahnhofe ins Auge faJlt - in die 
freie Bahn Anschlullweichen zu legen, verbietet die Riicksicht auf die 
Betriebssicherheit - wird zugeben, daJl die Zahl der tatsachlich mog­
lichen derartigen Anschlulletablissements nicht groJl ist. Der Vorschlag, 
die Eisenbahn solIe groJlere Teile ihres Bahnhofsterrains abtreten, scheitert 
daran, daB sie keineswegs von der Versendung in eigenen Wagen aus­
geschlossen werden kann, und mithin aIle jene Anlagen, wenn sie sie 
auch nicht mehr so voH ausnutzt, doch in wenig beschrankterem MaBe 
haben mull; daB endlich das Rangiergeschaft geradezu wachst, wenn 
die Wagen von den verschiedenen Anschliissen her zusammengeholt, 
beziiglich dorthin gebracht werden miissen. Es wird jetzt schon die zu 
weite Ausdehnung der Bahnhofe in groBen Stadten getadelt, die Schuld 
an der herrschenden Wohnungsnot mit darauf geschoben; wie wiirde die 
Sache sich dann erst gestalten Y 

Wenn der Spediteur in Berlin einen Wagen nach Breslau schickt, 
mull er ihn an einen dortigen, ein Anschlull3tablissement besitzenden 
Spediteur adressieren, ilamit 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 fUr seine eigenen Wagen zu gewinnen, und um 
die erstere iiberhaupt zu ermoglichen, mull er mithin eine Art Kartell­
vertrag mit jenem schlieBen. Auch wenn er wirklich, wie nicht zu er­
warten, auf den Gleisen der Eisenbahn entladen und wieder beladen 
diirfte, ware dies nur zu umgehen, sofern er mit jedem Wagen einen 
Begleiter schicken oder an jedem Orte einen Agenten haben will, welchel· 
die Wiederbeladung besorgte und vor allem fUr Gewinnung von Ladung 
tatig ware. SoIl der Wagen nieht Hinger miissig stehen, was im Interesse 
des Raums auch weder die Eisenbahn noch ein Privatanschlulletablisse­
ment dulden konnte, so mull letztere schon vorher gesichert sein. Wenn 
dieverhaltnismaBig geringe Zahl der eine groBere Menge Wagen besitzen­
den Spediteure ihnen die natiirlich jedem von ihnen wiinschenswerte 
Verstandigung zum Ausschlull der Konkurrenz schon erleichtert, somiissen 
die iibrigen angefiihrten Momente gleichfalls in dieser Richtung wirken; 
imd es laBt sich kaum anders erwarten, als daB binnen kurzem die Spedi­
teure aller bedeutenderen Stationen sich zu einem einheitlichen und 
engen Verband zusammenschlieBen wiirden. Man mull eben bedenken, 
daB sie, weil ihre Wagen iiberalllaufen, auch aHe miteinander konkurrieren, 
und daB, wenn einer sich ausschlieBen wollte, ihm nur ubrig bliebe, auf 
allen wichtigeren Stationen Anschlull ,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 befordern, so schlecht wie moglich behandeln, 
zumal ihre Haftpflicht dabei billigerweise auch vermindert werden 
miiBte, und iiberhaupt in jeder Beziehung gegen ihre eigenen zuriick­
setzen; eine Quelle endloser Streitigkeiten und Beeintrachtigungen des 
Verkehrsinteresses im ganzen. - Wenn schon jetzt damber geklagt wird, 
daB die Eisenbahntarife nicht ubersichtlich, kein sicherer Boden fUr die 
Kalkulation seien, wie dann, wenn der Spediteur seinen Tarif iiberhaupt 
nicht publiziert! Der Versender muB 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 Beschrankung mehr. 

Es kommt noch in Erwagung 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 
stattfande, so konnten doch in der Zwischenzeit immerhin schon Fehler 
eingetreten. sein, von denen der Privateigentiimer selbst gar nichts er-
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fa.hren hat. Die ihm aufzulegende Haftung fiir den aus jenen Fehlern 
und den dadurch herbeigefillirten UngliickSfiillen entstehenden Schaden 
ist deshalb keine wirksame Korrektur, weil gerade bei so entstandenen 
Eisenbahnunfiillen die Ursache meist nicht bestimmt zu erweisen ist ... 

Was sppziell den Fall betrifft, daB der Eigentiimer der Frachtgiiter 
selbst die Wagen beschafft, so ist zu erwiigen, daB in einem einzelnen 
Gesehiift wohl nur von Rohprodukten hierfUr ausreichend groBe und 
regelmiiBige Transporte vorkommen werden. Gerade jene Rohprodukten. 
verkehre bewegen sieh fast iiberall nur in einer Richtung, und der Eigen. 
tiimer wiirde, da RegelmWigkeit der Wagenzufiihrung in diesen Verkehren 
von groBter Bedeutung ist, voraussichtlich von Gewinnung anderer 
Riiekfracht absehen und nur schnellen wenn aueh leeren Riieklauf seiner 
Wagen wiinschen. Die Eisenbahn mit ihrem sehr viel groBeren Wagen. 
park kann regelmWige Wagengestellung fUr die einzelnen Kohlengruben 
nsw. auch bei vorkommender Riickfraeht weit eher ermogliehen; und da 
sie nur das Transportinteresse, nicht wie der Grubenbesitzer daneben 
noch das iiberwiegende Interesse am Kohlengeschiift selbst hat, wird sie 
auf Gewinnung der letzteren (der Riickfracht) mehr Wert legen, so daB 
die Zahl der Leerfahrten, entsprechend dem allgemeinen Verkehrs· 
interesse, in diesem Falle sieh geringer stellt. 

Mit einem Worte: von allen aus der Konkurrenz fUr das Publikum 
gehofften Vorteilen wird nichts, zumeist gerade das Gegenteil eintreten. 
Eine groBere Garantie fiir einen ausreichenden Wagenpark, als durch 
die jetzt in dieser Beziehung der AufsichtsbehOrde zustehende Befugnis, 
wird ebenfalls nicht gegeben und die Ansehaffung 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 Bet:.;iebseinrichtungen 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 ExpreB. und die TransportgeseIlschaften, 
die in dem Mangel an Einheitlichkeit im Eisenbahnwesen der 'dnion 
ihren Ursprung hatten. Man hatte es unterlassen, fiir die Bediirfnisse 
des iiber die Gebiete mehrerer EisenbahngeseIlschaften sich erstreckenden 
Verkehres vorzusorgen, wie dies anderwiirts durch die Bestimmung ge· 
schehen ist, daB Sendungen von einer Bahn auf die andere direkt auf. 
gegeben werden konnen, ohne daB es beim tJbergange einer Vermittlungs. 
adresse bedarf, und daB die am Transporte beteiligten Bahnen eine ein. 
heitliche Haftung iibernehmen. Wo Giiter iiber eine Anzahl zusammen· 
hiingender Bahnen befordert werden muBten, fanden es Aufgeber und 
Empfanger daher fast unmoglich, mit mehreren Gesellschaften zugleich 
geschiiftlich zu verhandeln, da die Verantwortlichkeit einer jeden von 
ihnen an der Grenze ihrer eigenen Linie aufhorte. Diese Tatsache gab 
der Entwicklung solcher Expre{J. oder Dispatch. und Transportation. 
Oompanies Vorschub. Die ersteren waren urspriinglich nur fiir den 
Paketverkehr, in Ermanglung postalischer Einrichtung hierfiir, und fiir 
Wertsachen bestimmt; die letztgenannten vermitteln die Beforderung 
von Giitern aIler 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 befordern. Die ExpreB·GeseIlschaften besitzen 
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kein eigenes Rollmaterial, sondern verwenden das, was die einzelnen 
Bahngesellschaften zurVerfiigung stellen, undschlagen auf die von ihnen 
an die Eisenbahn zu zahlende Fracht einen mit der Eisenbahn verein­
barten Prozentsatz auf. Die Transportation-Oompanies besitzen meist 
eigene Wagen, die sie den Bahnen vermieten, oder lassen auf Grund von 
Vertragen eigene Ziige iiber bestimmte Linien laufen. Die Bahnen 
erhalten die iiblichen Frachtsatze fiir die transportierten Giiter gegen 
Zahlung des ausbedungenen Meilengeldes fiir den Gebrauch der Wagen, 
und nur mit gewissen Bahnen ist eine bestimmte Summe fiir Vber­
lassung der Spedition an die Gesellschaft in speziellen Vertragen verein­
bart. Nur FaIle der letzteren Art konnten als Beispiele einer Vberlassung 
der Spedition an Private angefiihrt werden, aber eine Konkurrenz 
im Sinne der ReformvorschIage ist auch da tatsachlich so wenig wie bei 
den ExpreB-Gesellschaften vorhanden, weil die O6sellschaften ihre 06-
schliftsgebiete gegeneinander abgegrenzt haben. 

Auch die in groBerem Umfange in England platzgreifende Wagen­
beistellung seitens einzelner Versender von Schwergiitern, insbesondere der 
Kohlengrubenbesitzer, mul3te als Beleg dafiir herhalten, daB 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 betriebsokonomischer 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, "daB 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, daB 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 bestmoglichen Ausniitzung des Wagenraumes 
ihren geschliftlichen Vorteil suchen; die Eisenbahn hlitte 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 betriebsokonomischen Griinden, 
deren Wiirdigung nicht hierher gebort. Eine Rettung des Konkurrenz­
prinzipes als Regulator des Eisenbahnwesens hat er damit weder aus­
driicklich noch implicite angestrebt: im O6genteile, P. zahlte zu den­
jenigen, welche die gemeinwirtschaftliche Verwaltung der Eisenbahnen 
nur im Staatsbetriebe verwirklicht glauben. Erst dem KongreB Deutscher 
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Volkswirte war es vorbehalten, auch im Wagenraumtarif wieder eine 
Konkurrenz verschiedener Frachtfiihrer mit der im Friiheren besprochenen 
Bedeutung zu finden. "Um die Konkurrenz im Frachtverkehre zur 
Geltung zu bringen" - lautet die beziigliche Stelle der Kongre-!3be­
schliisse 1) - "erscheint als der einfachste Weg die Einfiihrung 
des ... Wagenraum- und Kollo-Tarifs, bei welchem die Bahn 
alternativ die Leistung des Frachtfjihrers und des bloBen Transport­
unternehmers anbietet und dafiireineentsprechende Gegenleistungfordert, 
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 die.s auch leicht zu er­
klaren. Man kann, wenn man will, dem Wagenraumtarife aIle erdenk­
lichen V orleile in betriebsokonomischer Hinsicht zuschreiben: wie aber 
mit fum eine "Konkurrenz auf der Schiene" gegeben sein soIl, 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, werden Frachtgebern 
den geringsten Aufschlag auf den nach dem Tarife der Eisenbahn ent­
fallenden Frachtpreis berechnet, abel' auch dieses ist durch den not­
wendigen Geschaftsgewinn bestimmt, auBer man miiBte annehmen, es 
vermochte der eine unter dem Sporne der Konkurrenz mehr in einen 
Wagen zu laden ala der andere! Die Sache ist wirklich zu plan, ala daB 
es eines langeren Verweilens dabei bediirfte. In den KongreBverhand­
lungen ist auch in del' Tat, so viel von den angeblichen Vorteilen des 
Wagenraumtarifs die Rede war, die logische Briicke zu del' zitierten These 
von niemand geschlagen worden, und so bleibt die letztere mit ilirem 
an sich unverstandlichen Wortlaute ein sprechendes Zeugnis der Ver­
wirrung, welche die Konkurrenzidee in den Kopfen angerichtet hatte. 

Hiermit waren die moglichen Varianten del' Konkurrenztheorie er­
schopft. AIle die betreffenden Lehrmeinungen sind unter dem Schwer­
gewicht del' 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. Verwaltungsaufgabell des Staates mit Bezug 
auf das Eisellbahnwesen. 

A. Allgemeine Ubersicht der VerwaltungsmaJlnahmell 
nach Grund und Ziel. 1) 

EisenbahnpoIitik nnd 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 W ortes 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 ware somit unter Eisenbahnpolitik im wahren Sinne des W ortes 
nichts anderes als die Verfolgung politi scher Zwecke mittels der Eisen­
bahnen zu verstehen. Die Einwirkungen, welche dieses vollkommene 
Verkehrsmittel auf aile Gebiete des staatlichen und wirtschaftlichen 
Lebens auBert, sowie der Gebrauch, den die Verwaltung von ihm machen 
kann, stempeln es zu einem besonders wirksamen Machtmittel und eben 
die bewuBte Verwendung als solches von seiten einer Staatsregierung 
steUt die politische Seite des Eisenbahnwesens dar. Die Eisenbahnen 
kommen hier als Werkzeuge (Mittel) der Staatspolitik in Betracht. 

In dieser Hinsicht 1st zwischen d(m Dienst der Eisenbahnen fUr die 
auswartige und' fUr die innere Politik zu unterscheiden. Die Wichtigkeit 
der Eisenbahnen in ersterer Richtung ist jedermann gelaufig; hat doch 
die Erbauung und zweckentsprechende Ausstattung strategischer Bahnen 
in den Riistungen der europaischen Staaten gegeneinander, die zuletzt 
zur Katastrophe gefiihrt haben, eine hervorragende Rolle gespielt. Fur die 
innere Politik sind die vielfaltigen Beziehungen der Eisenbahn zu den 

1) Verwaltung bedeutet hier den auf irgend einem Lebensgebiete handeInden 
S ta at, der sich einer aus seinem Wesen und der N atur des Gegenstandes erwachsenen 
Technik bedient, und begreift Gesetzgebung und Ausfiihrung in sich. In einem 
anderen Sinne ist Verwaltung bekanntlich gleichbedeutend mit Geschaftsfiihrnng 
oder geschaftsfiihrender Korper. In diesem letzteren Sinne wurde das Wort schon 
im vorhergehenden, nnd wird es im nachfolgenden, insbesondere in den Abschnitten 
iiber die Okonomik, regelmaBig 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 Bevolkerung zu iiben. 

Eine vollstandige systematische Darstellung der verschiedenen 
Falle politischer Verwendung und Nutzbarmachung des Eisenbahn­
wesens ist wohl nicht ausfiihrbar, ware auch mit der Natur der Politik 
schwer vereinbar. Die MaBnahmen der Staatskunst haben sich immer 
den Umstanden des einzelnen Falles und der zeitliGhen Veranderung der 
Gegenstande der Staatsbetatigung anzupassen. Es IaBt sich dahe:r; all­
gemein eigentlich nicht mehr sagen, als daB die Eisenbahnen von seiten 
der Staatslenker jeweils den politischen Zwecken dienstbar gemacht 
werden, die sich aus den wechselnden Anlassen ergeben und die sie unter 
den Umstanden von Zeit und Ort zu fordern geeignet erscheinen. Das 
Eingehen in Einzelheiten kann somit nul' in Anfiihrung von Beispiel­
flWen bestehen. 

Fiir die auswartige Politik konnen die Besitzverhaltnisse der Eisen­
bahnen von Wichtigkeit werden. Grolle Hauptlinien des Netzes im Be­
sitz auswartiger Geldkrafte gewahren dem Staate, dem diese angehoren, 
einen gewissen EinfluIl auf die Gebarung der betreffenden Bahnanstalten, 
was je nach Umstanden dem Staate, in dem die Eisenbahnen gelegen 
sind, 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 uber die wirtschaftliche 
Botma.Bigkeit die staatliche Abhangigkeit des betreffenden Gebietes 
erreichen, was durch den Beschonigungsnamen der penetration pacifique 
heuchlerisch verhiillt wird. 

Die innere Staatspolitik kann auf die Anlage von Eisenbahnlinien 
mannigfach von EinfluIl sein. So kann in einem Staate, der sich eben 
erst durch Verbindung frillier selbstandiger Gebiete gebildet hat, der 
staatliche Verschmelzungsprozell durch beschleunigten Ausbau oder 
Umbildung durcbgebender Hauptlinien oder eines weitverzeigten Netzes 
von Nebenlinien befordert und daher ein Eisenbahnbauplan mit Ruck­
sicht auf den erwahnten politischen Zweck ins Werk gesetzt werden, del' 
aus volkswirtschaftlichen Grunden allein in gleicher oder halbwegs 
gleicher Ausdehnung nicht gerechtfertigt ware. Oder es kann in einem 
Einheitstaat eine kraftige Zentralisation zum Regierungsgrundsatz er­
hoben sein und danach baim Entwurfe oder der Vervollstandigung des 
Bahnnetzes auf kurzeste und beste Verbindung der einzelnen Landesteile 
mit dem Sitze der Regierung einseitig Bedacht genommen, die Ver­
binilung d -r Teile untereinander nicht in gleichem Mall3 gE'pflE'gt werden. 
Foderalistische Stromungen mogen die Bildung des Bahnnetzes in ent­
gegengesetztem Sinne beeinflussen. Die Bewilligung einzelner Bahnlinien 
zur B.Johmlng oder Gewinnung politischer Dienste bestimmter Personen 
oder Korperschaften ist ein den Regierungen wohlvertrauter Behelf. 

Der interessanteste Beispielfall ist wohl der Rf>ichseisenbahnplan des 
Fiirsten Bismarck 1). Wenngleich zunachst als Mittel der Vereinheit­
lichung der deutschen Eisenbabnen in tarifarischer Hinsicht in Aussicht 
genommen und alsbald auf die Erwerbung der preuIlischen Eisenbahnen 
eingeschrankt, war der Plan doch geeignet, durch die fUr die Zukunft 

1) AktenmiiBige 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, unddadurch die Eisenbahnen zu einem Werkzeug 
der nationalen Festigung des Reiches auszugestalten. In solcher Weise 
wurde die Vorlage auch in den Kreisen der Politiker aufgefaBt, wahrend 
die amtlichen AuBerungen sich ZUrUckhaltung auferlegten. Der Plan ist 
bekanntlich an dem Widerstande einzelner Mittelstaaten gescheitert. 
Infolge der politischen UnnviUzung nach dem Weltkriege ist nunmehr 
das, was er bezielte: die Ubernahme der Eisenbahnen auf das Reich, 
zur Tatsache geworden. 

In einer DarstelIliiig ~der Verwaltung des Eisenbahnwesens hat die 
Eisenbahnpolitik zum Zwecke einer erschopfenden Erfassung der Er­
scheinungen des Staatslebens zwar Platz zu finden, kaml aber eben in 
der angedeuteten Weise nur gestreift werden. 

Fur die Verwaltung selbst sind die Eisenbahnen nicht Mittel, sondern 
Gegenstand der Betatigung. Del' in Deutschland verbreitete Gebrauch 
des W ortes "Eisenbahnpolitik" zielt jedoch gerade auf Betatigung 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 W ortsinne, genau besehen, doch 
ein Untersehied mitgedaeht - wenngleieh nur unklar - in dem eine 
Rechtfertigung der erwahnten Redeweise zu finden ist. Wenn man von 
del' Regierungspolitik in diesem oder jenem Verwaltungszweige sprieht, 
so meint man die konkreten Ziele, welehe die Regierung eines be­
stimmten Landes zu gegebener Zeit unter den vorliegenden be­
sonderen Umstanden des StaatslebEms sieh vorsetzt. Die Darstellung 
der Verwaltung hat sich mit den versehiedenen aus der Natur des Gegen­
standes folgenden Zielen und den unter versehiedenen Verhiiltnissen 
mogliehen Durehfiihrungsmittem zu befassen. Dieser Gesamtheit von 
Zweeken und Mitteln entnimmt die Politik diejenigen, welehe - die 
Zwecke wieder als Mittel der Erreichung der allgemeinen Staatszweeke 
verstanden - jeweils im gegebenen Falle zur Anwendung gelangen 
sollen. Unter Eisenbahnpolitik hatten 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 Silme ist das Eisenbahn­
,ystem zu unterscheiden. Die Namen konnten in gleichem Sinne ver-
3tanden werden, da wir ja unter System eine logische Verbindung von 
Leitsatzen begreifen und die Eisenbahnpolitik eben auch von obersten 
Leitsatzen getragen sein mull. Das Wort findet aber im Eisenbahnwesen 
:tIs Terminus eine andere Verwendung. Man pflegt unter "Eisenbahn­
!ystem" die grundsatzliche Entscheidung der Frage zu verstehen, ob 
llld 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 del' unmittelbal'en 
und der delegierten Verwaltung. In del' Jugendzeit des Eisenbahnwesens 
konnte die Frage selbst als die Entscheidung zwischen Privatwirtschaft 
und Gemeinwirtsehaft aufgefaBt werden. Fiir uns ist sie nur mehr die 
Frage del' Verwaltungsform, also ein Punkt aus del' Reihe del' Verwal­
tungsprinzipien. Dennoch kalm sie als Systemfrage bezeichnet werden, 
weil die Entscheidung den BeschluB libel' eine Reihe zusammenhangender 
MaBregeln in sich schlieBt. 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
maBregeln versteht, wie das in manchen Darstellungen geschieht. 

Auf die Wahl des Eisenbahnsystems nimmt die Politik gar wesent­
lichen EinfluB, del' sogar del' eigentlich entscheidende sein ·kann. 

Es ist leieht ersichtlich, daB die Eigenverwaltung del' Bahnen einer­
seits, die Vberlassung an Privatunternehmungen andererseits, eigen­
artige VerwaltungsmaBnahmen erfordern, umdie gleiehen Aufgaben auf 
verschiedenem Wege zu erflillen. Voran stehen allgemeine MaBnahmen 
del' Verwaltung, die in beiden Fallen durehzuflihren sind, fiir welehe daher 
die Wahl des Systems nur Versehiedenheiten del' Ausfiihrung mit sieh 
bringt. Die Gruppe diesel' MaBregeln wird uns zuerst besehaftigen. 
Die Wahl del' Verwaltungsform mit den Griinden, welche sie bestimmen, 
und den MaBregeln, die sie bedingt, bildet ein zusammenhangendes 
Ganze von Erwagungen, das gesonderter Erfassung und Darstellung 
bedarf. Damit ist uns del' Plan des vorliegenden Abschnittes unserer 
Untersuchungen vorgezeichnet. 

Ordnung del' Bahnen nach ihrer Verkehrsbedeutung. Die Eisenbahnen 
weisen in ihrer vom Richtungsgesetze behelTschten Verzweigung liber 
das Staatsgebiet eine ahnliche Abstufung der Verkehrsbedeutung .der 
verschiedenen Linien auf wie die LandstraBen, womit zugleieh, wie wU' 
wissen, im allgemeinen Verkehr eine analoge Abstufung ihrer Intensitat 
zusammenfallt. Wir finden aueh hier den gleiehen Untersehied von 
Hauptlinien, Nebenlinien und schlieBlich Anlagen von eng-ort­
lieher Bedeutung. Es lage nahe anzunehmen, daB hieraus aueh bei den 
Eisenbahnen ein ahnliehes Verhaltnis del' Verwaltungszustandigkeit 
zwischen den abgestuften Gemeinwirtschaftsverbanden folge. Dem steht 
jedoch die technisehe und wirtschaftliehe N atur del' Eisenbahn entgegen. 
Nieht nur, daB die Verwaltung sich bei ihr auch auf die Transport. 
elemente Fahrzeug und Motor erstreckt und die Zusammenfassung del' 
Verkehrsakte eine weitaus Ulnfangreiehere ist als bei den StraBen, 
bewirkt das MaB ihrer Bedeutung fiir die allgemeinen Staatszwecke und 
insbesondere die Starke der volkswirtschaftliehen Wirkungen del' Eisen­
bahnen, daB del' Gesamtverband an der vollstandigen und gleiehmaBigen 
Ausbreitung eines zusammenhangenden 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. 
Zunachst werden bestimmte Linien 'zur Verbindung der Brennpunkte des 
staatlichen, kulturellen und wirtschaftlichen Lebens notwendig, welc:he 
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 ala Hauptbahnen herVor. Sie dienen den 
qualitativ und quantitativ starksten Verkehrsbediirfnissen und bilden 
das Riickgrat des Bahnnetzes des Landes. 

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

Zunachst -schlieBen sich an die Hauptbahnen Linien, die das Be­
diirfnis seitwarts gelegener Ansiedlungsmittelpunkte engerer Gebiete 
nach Verbindung mit den erwahnten Zentralpunkten des Staatslebens 
gemaB der Okonomie der Netzesbildung (Bd. I, S. 71) unter Ausniitzung 
einer Strecke der Hauptbahn befriedigen (Zweigbahnen-, Fliigelbahnen). 
Das Verkehrsbediirlnis ist hier quantitativ schwiicher: es begreift Ver­
kehrsleistungen fur die verschiedensten Zwecke des Staats- und Wirt­
schaftslebens, aber in geIingerer 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, daB die Beforderung 
mittela der an die Bahnen sich anschlieBenden StraBenzuge im Winkel­
wege nur je bis zu einer bestimmten Grenze wirtschaftlich moglich ist 
und die mannigfachen Guterarten sich in dieser Hinsicht in zwei 'ver­
schiedene Gruppen teilen. Die eine umfaBt Guter, die schon mit den 
alten, minder vollkommenen Verkehrsmitteln auf vergleichsweise weitere 
Entfernungen transportfahig waren oder gegenwartig mit den StraBen­
fuhrwerken transportfahig sind, die andere besteht aus Gutern, die in­
folge ihrer Schwere und ihres geringen Tauschwertes mittela Fuhrwerkes 
nur auf kiirzere Strecken befordert werden konnen. Selbstverstandlich 
ist diese Abgrenzung nicht scharf zu ziehen und mit den wirtschaftlichen 
Umstanden in gewissem Umfange wandelbar. Aber die Zusammenfassung 
der geringwertigen Roh- und Hilfstoffe verschiedener Produktions­
zweige (fiir weitentlegene Gebiete mit ungiinstigen StraBenverhaltnissen 
auch landwirtschaftlicher Erzeugnisse zur Ausfuhr in normalen Zeiten) 
in eine Gruppe, gegenubergestellt den Halb- und Ganzfabrikaten und 
den GenuBmitteln, mag im ganzen den Unterschied praktisch genugend 
bezeichnen, zumal es sich nicht um eine allgemein giiltige genaue MaB­
bestimmung handelt, sondern die konkrete Beurteilung nach MaBgabe 
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der einschlagigen Umstande den Entscheid zu fallen hat. Fiir 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 unbeschrankt in Verkehr gelangen. Dadurch 
ergibt sich fiir die Eisenbahn ein engeres und ein wei teres Verkehrs. 
gebiet. 1m weiteren Verkehrsgebiete, jenseits der Grenzen des engeren, 
ist die Wirkung der Eisenbahnen eine eingeschrankte, gegen den Wirt· 
schaftszustand des engeren Gebietes zuriickstehende. 1m einzelnen Falle 
ist das in den wirtschaftlichen Folgen zu erkennen. Es ist z. B. festzu. 
stellen, daB vorhandene Produktionsmoglichkeiten nicht ausgeniitzt 
werden konnen, weil der Bezug der Kohle zu teuer kommt; daB das Holz 
der Waldungen nicht ausgefiihrt werden kann, Steinbriiche oder Erz­
lager ungeniitzt bleiben mUssen, weil das Produkt, an die Balin gestellt, 
die Konkurrenz im Preise nicht aushalt; daB die Landwirtschaft aus 
gleichem Grunde nur fiir den Eigenbedarf der Gegend, nicht auch fiir die 
Ausfuhr arbeiten kann, usw. Foiglich bediirfen solche Gebiete, um der 
Vollwirkung der Eisenbahn teilhaftig zu werden, einer Bahnlinie quer 
durch das angere 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 Verlangerung 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 Falle 
ebenso notwendig sind, zur erwiinschten Allgemeinheit der Nutzwirkung 
der Eisenbahn, wie die Hauptlinien und daher die Gesamtheit angehen, 
nicht bloB die Bewohner der betreffenden Teile des Landesgebietes. 
Daraus folgt: Die Zentralverwaltung wird fiir Haupt. und Neben· 
bahnen ohne Unterschied zustandig. 

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. 1st es schon 
nicht mogli0h, 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, daB 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 Verkehrsintensitat der Nebenbahnen, ebenfalls yom 
okonomischen Gesichtspunkte, die entsprechende Bemessung der Anlage 
in technischer Hinsicht 1). 

Die Folge der gekennzeichneten Bestimmung der Nebenbahnen ist, 
daB sie die Intensitat der Hauptlinien steigern und insbesondere im FaIle 
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 verstarkt die Griinde fiir die Zustandigkeit der Zentralverwaltung. 
Deren Zustandigkeit begreift also gleichmaBig Haupt- und Nebenbahnen 
hinsichtlich der Mittelbeschaffung und einheitlicher Regelung nach den 
Gesichtspunkten der Gemeinwirtschaft, insoweit sich nicht die Folgen 
des erwahnten graduellen Unterschiedes geltend machen. 

Die Selbstverwaltungskorper haben mithin an mch keinerlei Ver­
waltungsaufgaben mit Bezug auf die Nebenbahnen. Das schlieBt aber 
nicht aus, daB ein Mitinteressierungsverhaltnis der betreffenden Landes­
teile hinsichtlich des Zustandekommens bestimmter Linien solcher Art 
im gegebenen Zeitpunkte und einzelnen FaIle 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 ortlicher Verkehrsbedeutung im strengen Sinne des 
Wortes. Von solchen sind zwei Gruppen zu unterscheiden. Die eine 
umfaBt die wesentlich dem Personenverkehre, der sich imBereiche 
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 V oraussetzung fiir letzteres ist eine entsprechende 
Starke 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 (ortlicher) Giiterverkehr, hauptsach­
lich im Anschlusse an den Personenverkehr, in neuester Zeit namentlich 
zur Erleichterung der Versorgung der groBen Stadte mit N ahrunngs­
und Heizstoffen, auch fiir den Postverteilungsdienst. Hierher zahlen 
Stadtbahnen, Vororte- und Nachbarschaftsbahnen, Personenaufziige 
zwischen Stadtteilen verschiedener Hoheniage, Bergbahnen. Es ist 
einleuchtend, daB Anlagen dieser Art nur die betreffenden Gemein-

1) Offen berg ("Konjunktur und Eisenbahnen", S. 14) nimmt bei den Ver­
kehrsverhiUtnissen der preuBischen Bahnen an, daB diese Nebenbahnen auf 1 km 
Bahnlii.nge hOchstens den dritten Teil des Verkehres der Hauptbahnen aufweisen. 

Sax, Verkehramittel nr. 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 ermoglichen, was auch 
hier von ausreichender Starke des gegebenen Verkehrs abhangt. 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, heiBen wir Lokalbahnen oder Klein­
bahnen. Das Schwergewicht ihrer Nutzung wird offenbar auf Massen­
giitern liegen, die durch die Kosten der AchsbefOrderung 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, daB neue Unternehmungen gegriindet werden, die schon trotz 
der Kosten des Achstransportes hatten bestehen konnen. Der durch 
sie bewirkte Verkehrszuwachs ist dann aber nicht der Lokalbahn zu­
zuschreiben. Aber es kann nach Lage der Ding~ die Transportkosten­
minderung auf der Lokalstrecke eine Steigerung der Giitererzeugung 
durch Erweiterung bestehender oder· Bildung neuer Unternehmungen 
herbeifiihren. 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 
Umstande sich zeigt oder ausbleibt. Eine solche Wirkung der Anlagen 
verkniipft sie mit dem allgemeinen Interesse, wahrend 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. durch Anwendung voll­
kommnel'er Maschinen, erzielt. Wenn und wo jener Zusammenhang mit 
der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes im bestimmten ;Falle tat­
sachlich erkennbar ist, erscheint eine Mithilfe h6herer Verbande zum 
Entstehen und Bestande def 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 fUr diese Art von Eisenbahnen 
der Mangel der Allgemeinheit der Nutzwirkung im gesamten Staats­
gebiete und die Beschrankung 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 niichsten, je nach der Anzahl und der 
wirtschaftlichen Bedeutung der Beteiligten, bis herab zu dem FaIle, 
in welchem die Transpostverbilligung nur einem einzigen Unternehmen 
zugute kommt. Die Zustandigkeit 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 hangt es in jedem Lande von den wirtschaftlichen 
Zustanden und dem Geiste der Verwaltung ab, inwieweit diese die 
von der Wirtschaftlichkeit gebotenen MaBnahmen '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 VerwaltungsmaBnahmen, aus­
gehend von England, das vor dem Jahre 1896 lediglich bauliche Er­
leichterungen fiir Lokalbahnen mit einfachen Verkehrsverhaltnissen 
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 gegeniiber1). 

Jede Bahn h5herer Ordnung leistet im Ortsverkehr die Dienste 
einer Lokalbahn. Das fiihrt mitunter zu gegenseitiger Beeintrachti­
gung des Verkehres. Beispielsweise ist der Lokalpersonenverkehr fiir 
Hauptbahnen in Gr<illstadten, sobald er in einem gewissen Umfange 
zugenommen hat, eine Last und seine Dbernahme durch eine eigene 
OrtBbahn 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 verhaltnismaBig kleinen Strecke 
in das erwahnte Verkehrsgebiet hineinreicht 2). 

1) Der Name "Kleinbahn" iet durch das preuBische Gesetz yom Jahre 1892 
eingefiihrt worden. Streng genommen ist das wirtschaftliche Wesen dieser Kategorie 
von Bahnen, die auch die Personenbahnen der GroBstadte 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 BauverhiLItnissen nichts 
weniger als klein zu nennen sind, z. B. die groBe Berliner StraBenbahn. Da der Name 
aber durch die Praxis und im Schrifttum aufgenommen iat, so iet damit seine Ver­
wendung gegeben. 

2) Der amtliche Sprachgebrauch in PreuBen bezeichnet aIle Kleinbahnen 
nach dem Gesetze vom Jahre 1892, welche nicht StraBenbahnen sind, alB "neben-

4* 
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Aus dem Wesen der Lokalbahnen folgt, daB es ein "Netz" von 
Lokalbahnen gleich dem der Bahnen bOherer 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 haufen und dabei einzelne FaIle 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, daB die Lokai­
bahnen erst einem vorgeschrittenen Entwicklungstadium der Wirt­
schaft angehoren: Das Merkmal, einen an ein vollkommneres Ver­
kehrsmittel anschlieBenden StraBenverkehr zu ersetzen, trifft aber auch 
zu, wo das vollkommene Verkehrsmittel eine WasserstraBe ist und diese 
Aufgabe konnte die Eisenbahn schon in den Anfangszeiten erfiillen. 
In der Tat hatte manche der ersten Eisenbahnen, wie auch schon ihre 
VorIaufer, die Pferdebahnen in den Bergwerkdistrikten Englands, 
diesen Charakter. Industriebahnen, wenn ofientlich, sind nichts anderes 
aIs spezialisierte Lokalbahnen; wenn nur dem Betriebe eines einzelnen 
Unternehmens dienend: PrivatanschluBgleise. Letztere sind den 
Privatwegen zu vergleichen. Ihre 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 
MaBnahmen der Gemeinwirtschaft. Hierher zahlen auch die (verleg­
baren) Feldbahnen fiir land- und forstwirtschaftliche oder Minenbetriebe, 
wenn sie an eine Eisenbahn AnschluB haben. Andernfalls treten sie 
aus der Privatwirtschaft nicht heraus. 

1m Sehrifttum hat es an der erforderliehen Klarheit in dem Boeben 
besproehenen Punkte vielfach gemangelt. Teils kam del' Gedanke, daB 
es sieh um eine Abstufung der Bahnlfuien naeh ihrer Verkehrsbedeutung 
handle, nicht zu,m richtigen Ausdruek; teils hat man sieh in den Unter­
schieden vergrifien, und zwar entweder in ihrem AusmaJ3e oder in ihren 
Merkmalen. Haufig wurden sie ledi~lich als Unterschiede der Intensitat 
aufgefaBt und diese in teehnisehen AuJ3erliehkeiten aHein gesueht, wobei 
edtWeder zu viel odor zu wenig Abstufungen herauskamen. So gingen 
meist die Teehniker vor: die einen untersenl'iden Balmen erster, zweiter, 
dritter, vierter, ja selbst fiinfter Kategorie, andere nahmen nnr eine 
Zweiteilung vor. Letzteres gesehah in der Weise, daB Nebenbahnen und 
Lokalbahnen zusammen als "Bahnen untergeordneter Bedeutung" oder 
"Sekundarbahnen", "Vizinalbahnen", den Hauptbahnen 'gfgeniibel'­
gestellt wurden. Das war sogar erklarlieh, solan~e die Zeit der Lokal­
bahnen noeh nieht gekommen war. Wer aber die Nebenbahnen nieht 
iibersehen wollte, spraeh von Hauptbahnen ersten und zweiten Ranges 
oder von "Verbindungsbahnen", "Landesbahnen". Die Herleitung des 

bahniUmliche Kleinbahnen". Dieser Name bezieht sich also keineswegs auf Misch­
fiiJle und 'Obergangsgebilde der oben erwiilmten Art, schlieBt aber die Anerkennung 
des Unterschiedes zwischen Nebenbahnen und Kleinbahnen ein. 
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Einteilungsgrundes von der teehnisehen Ausgestaltung der Bahn, z. B. 
von der zulassigen Fahrgesehwindigkeit, der Spurweite, der Stiirke des 
Oberbaues, bzw. der Betriebsmittel, beruht, wie leieht einzusehen, auf 
einer Verweehslung von Grund und Folge. Eine Bahn iBt nieht eine 
"leiehte" Bahn (light raiZway), weil sie leieht gebaut ist, sondern sie ist 
so angelegt;, weil ihre Verkelirsbedeutung es gestattet und erfordert. Bei 
einzelnen Einteilungen sind versehiedene EinteilungsgIjinde, wirtBehaft­
liche und teehnisehe, durcheinandergeworfen, wie z. B. wenn Sehmal­
spurbahnen oder StraJ33nbahnen, oder s·ogar Feldbahnen alB eigene 
Bahnklassen angefiihrt werden. Gam: verfehlt sind selbstverstandlich 
Einteilungen, welehe auf einer Verbindung von wirtschaftliehen, juristi­
Behan und teehnisehen Gesiehtspunkten aufgebaut sind, wii.hrend aller­
dings Einteilungen naeh jedem dieser Gesiehtspunkte gesondert moglieh, 
freilieh fUr unsere Zweeke groJ3tenteils iiberfliissig sind. Es erseheint 
nieht geboten in die Sehwaehen der Aufstellungenbei einzelnen Sehrift­
stellem des niiheren einzugehen. 

Gegenwartig herrscht wohl Vbereinstimmung der Ansichten dar­
iiber, daB Bahnen hOherer Ordnung diejenigen sind, welche ala Glieder 
eines ein4eitlichen, den Staatskorper durchziehenden Netzes ihre Ver­
kehrsbedeutung von allgemeinem Interesse erlangen, wenngleich mit 
einem gewissen Gradunterschiede der Linien; Bahnen niederer Ordnung 
dagegen ala gesonderte Anlagen entweder ohne Zusammenhang mit 
dem Gesamtnetze, oder nur im AnschluBverkehr mit diesem den eng­
ortlichen Verkehrsbediirfnissen dienen und nur bedingt Gegenstand 
eines allgemeinen Interesses werden. Es ergibt sich nur die Schwierig­
keit, die fUr die beiden Gruppen bezeichnende.n Merkmale kurz, ins­
besondere nach der iiblichen Definitionsweise in einem Satze, zum Aus­
druck zu bringen. Ala Beleg sei die Definition von Ulrichl) 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 ortlich (Iokal) wirtschaftlicher Bedeutung, 
welche ausschlieBlich dem ortlichen (lokalen) Verkehr der von ihnen 
durchzogenen Gebietsteile dienen." 

Das Unterscheidungsmerkmal wird, wie man sieht, im "ortlichen 
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 ala 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 ware sohin z. B. der Verkehr 

1) Archlv fiir Eisenbahnwesen, herausgegeben im Ministerium der offent· 
lichen Arbeiten, Berlin, 1884, S. 90ff. (fortab ala "Archlv" 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 
iiber Wien und Triest hinaus vermittelte, was Ulrich selbstverstandlich 
gar nicht gemeint hat. Andererseits findet bei lokalen Frachtenbahnen 
haufig ein "direkter und Durchgangsverkehr mit anderen Bahnen" 
statt und wird darau£ speziell von GroBindustrien der Kostenersparnis 
wegen groller Wert gelegt. Diese waren also nach dem Wortlaute der 
Definition Bahnen von allgemein wirtschaftlicher Bedeutung l ). 

1) Ulrioh hat aber auoh a, a. O. an unserer Begri£fsbestimmung der Neben­
bahn und der Lokalbahn, wie sie bereits in der ersten Au£lage enthalten war, Kritik 
geiibt, die, weil von einem so hervorragenden Faohmanne ausgehend, nicht mit 
Stillsohweigen iibergangen werden darf. Zunaohst erhebt er zwei Einwande, die -
keine Einwande sind. Er meint, die Einteilung ware zum Teil auf reine Zufallig­
keiten begriindet, namlioh auf die Prioritat der Entstehung einer Bahn. "Wenn 
er (Sax) so als Bahn zweiter Ordnung alle diejenigen erkIart, welohe ,eine nur in 
den weiteren Verkehrsrayon einer Hauptbahn fallenden Gegend auoh in den engeren 
Rayon des Eisenbahnverkehres einbezieht .... , so wiirde eine Parallelbahn einer 
Hauptbahn, welohe in den ..... weiteren Verkehrsrayon derselben falIt, unter alien 
Umstanden als eine Bahn zweiter Ordnung anzusehen sein, was jedooh gewiB 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 Eisen bahn verkehr zu iibernehmen bestimmt ist! Weiter 
heiBt es: "Andererseits wiirde ... eine jede, vielleioht sohmalspurige, mit dem iibrigen 
Eisenbahnnetz nioht zusammenhangende und fiir den groBen Verkehr gar nioht 
geeignete Lokalbahn, welche in einem, auch dem weiteren Rayon der Eisenbahn 
noch nicht anpehorigen Gebiete angelegt wird, als Bahn erster Ordnung zu be­
traohten sein.' Das ist keine Widerlegung, Bondern eine Bestatigung. Eine solche 
Bahn ist in der Tat eine Bahn erster Ordnung im volkswirtschaftliohen Sinne, wenn 
sie iiber den rein ortlichen Verkehr eines engbegrenzten Bezirkes hinausreioht 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 ziemlioh groBen Landes und zugleich der friiheren Gesamt­
monarchie zu dienen bestimmt und geeignet wareQ.. Als ein Einwand ware 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
portfahigkeit von Gut zu Gut verschieden ist und infolge ortlicher und zeitlicher 
Verhaltnisse sioh andert." Der Einwand trMe zu, wenn jene Abgrenzung der 
Verkebrsgebiete so zu verstehen ware, daB in ihr schon ein MaBstab fiir den kon­
kreten Fall gegeben sei, wahrend dooh erst aus der konkreten Saohlage die Ab­
grenzung sioh ergibt. GewiB sind "im Flachlande die Gliter auf der LandstraBe 
auf doppelte und mehrfache Entfernung transportfahig als im Gebirgslande; bei 
besonderen Handelskonjunkturen, Notstanden usw. werden sohwere Gliter liber 
langere Streoken auf der LandstraBe transportfahig als sie gewohnlioh sind." Des­
halb wird im Flaohlande der engere Rayon eben seitlioh weiter reichen als ~ Ge­
birge, und in einem entlegenen Gebiete, aus dem infolge groBer Teuerung emmal 
ausnahmeweise Getreide versendet werden konnte, wird das Bediirfnis bestehen 
bleiben, duroh eine Nebenbahn in die Lage versetzt zu werden, regelmaBig, also auoh 
in normalen Zeiten zu exportieren. Dieser Punkt war allerdings in der ersten Auflage 
nicht des naheren klargelegt. Weiter griindet Ulrioh eine Einwendung gegen 
unsere Abgrenzung zwischen Lokalbahn und N ebenbahn auf die FaIle des nbergan~s­
oder Mischverhaltnisses !nit Nebenbahnen, das er als Widerspruoh auffaBt. Hler 
ist er duroh den amtli hen Terminus der "nebenbahnahnliohen Kleinbahn" wider­
legt: Als ob solohe Unterschiede praktisch haarscharf zu ziehen waren. Endlioh 
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Konsequenzen des Monopols. Die fiir die Einbeziehung in die 
Geme1nwirtschaft so entscheidende Monopoleigenschaft des Eisenbahn­
betriebes ergibt fUr die Verwaltung bestimmte Aufgaben im Interesse 
der auf die Eisenbahn angewiesenen Sonderwirtschaften. Bei Staats­
bahnen sind die Verkehrsinteressenten in dieser Hinsicht durch' das Ver­
haltnis des Staates zu seinen Angehorigen gesichert, auBer in Fallen von 
Pflichtwidrigkeit auf seiten der ausfiihrenden Organe. Bei Privatbahnen 
mangelt es an einer solchen Beziehung. Das diesen verliehene rechtliche 
Monopol verstarkt noch ihre tatsachliche Monopolstellung gegeniiber 
den einzelnen, in dem MaBe, daB sie als eine absolute bezeichnet werden 
kann. Die Schutzvorkehrungen gegen MiBbrauch des vorliegenden 
Machtverhaltnisses, deren Notwendigkeit schon im allgemeinen Teile 
betont wurde (1. Bd., S. 129) erfordern daher volle Wirksamkeit und sie 
betref£en auch den Personenverkehr. AuBerdem ist aber auch mit dem 
FaIle zu rechnen, daB eine Bahnanstalt es unterlasse, fiir eine Ausstattung 
ihrer Linien mit Betriebsmitteln in einem AusmaBe zu sorgen, wie es der 
Verkehr in seinem regelmaBigen 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 erwachst der Verwaltung die Aufgabe, fiir die Verkehrs­
interessenten durch geeignete SicherungsmaBregeln vorzusorgen. Diese 
bestehen in der Auflage eines Transportzwanges an die Verkehrs­
anstalt und der Auflage der Pflicht der Gleichbehandlung aller 
Verkehrsakte in den Beforderungsbedingungen. Das den Transport­
unternehmungen eigene Streben nach Erzielung der groBmoglichen 
Nutzung scheint wohl einen Zwang zum Transport iiberfliissig zu machen. 
Zu einem solchen kann in der Tat nur fiir seltene Ausnahmefalle AulaB 
sein, . in welchen zufolge eines ins Spiel kommenden anderen Motives 
die Vornahme von geforderten Verkehrsakten verweigert wiirde. Un­
geachtet der Seltenheit solcher FaIle scheint doch die ausdriickliche 
Feststellung und Sicherung des Rechtes auf die Verkehrsleistung fiir die 
Interessenten gcboten, weil sie sonst den ausfiihrenden Organen der 

findet er "unrichtig und den tatsachlichen Verhaltnissen 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, "daB die Lokalbahn auch Iatenten 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 erlleugt, eine Lokalbahn mittelbar bei 
Vorhandensein gewisser Bedingungen. Diese Verschiedenheit der Wirkung ist 
iibrigens ein nebensachlicher Umstand. Solche Bedenken wurden wohl dadurch 
angeregt, daB 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 Ausfiihrungen der internationalen Eisenbahn-Kongresse unterscheiden 
nicht geniigend zwischen Neben- und Kleinbahnen. 
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Bahn gegeniiber sich in einer zu schwachen Stellung befanden, die zu 
den argsten Mi13brauchen fiihren kann" wie wir dies bei den englitchen 
Kanii.len 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 damaIs 
bekanntlich aIs die zu erwartende Betriebsweise der Eisenbahn ansah. 
Beziiglich der von der Bahn mit eigenen Betriebsmitteln zu .1eistenden 
Transporte verlieB 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 aIle zur Fortschaffung aufgegebenen Waren ••. ohne 
Unterschied des Interessenten zu befordern", womit der Transportzwang 
uhd 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 iiber die ijbernahme der zur Beforderung geeigneten Sachen, 
iiber die Haftung fiir diese, die aIle "sorgfaltig zu beobachten sind", end­
lich die Beforderung aller aufgenommenen Gegenstande in der Ordnung, 
in der sie aufgegeben wurden, ohne Bevorzugung einer Parlei. Gegen­
wartig ist die Anordnung in die Fassung gekleidet: "Die Beforderung 
kann nicht verweigert werden, wenn 1. den geltend~n Beforderungs­
bedingungen und den sonstigen allgemeinen ADordnungen der Eisen­
bahn entsprochen wird; 2. die Beforderung nicht nach gesetzlicher Vor­
schrift oder aus Griinden der offentlichen Ordnung verboten ist; 3. die 
Beforderung mit den regelmil.Jligen Beforderungsmitteln moglich ist; 
4. die Beforderung nicht durch Umstande verhindert wird, die als hohere 
Gewalt zu betrachten sind" (§ 3 des osterreichischen Betrie bsreglements 
und der deutschen Verkehrsordnung, sachlich iibereinstimmend mit der 
Gesetzgebung fast aUer Lander). Somit greift, abgesehen von solchen 
Ausnalimefil.llen allgemein die Bjilforderungspflicht Platz. Gewisse Per­
sonen und Giiter sind jedoch wegen der Gefa.hr OIJer Beschwerde, die sie 
der Bahn, ihren Beniitzern und anderen Giitern bereiten, oder wegen 
ihres ungewohnlich hohen Wertes von der Beforderung ausgeschlossen 
oder nur unter bestimmten Vorsichten, das ist bedingungsweise zugelassen. 
Diese Ausnahmen bekraftigen die Regel. 

Darauf, daB die Bahn ausreichende Betriebsmittel anschaffe, solIte 
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 Beforderungsmittel nicht entgehen zu lassen. Die in allen 
Lii.ndern (auch Staatsbahnlii.ndern) immer wieder erhobenen Klagen der 
Verkehrtreibenden iiber Wagenmangel beweisen aber, daB die Staats. 
verwaltungen AnlaB haben zu einem Eingreifen auch in diesem Punkte. 
Solches erfolgt iiberall schon bei der Genehmigung (Konzession) der Bahn 
und bei Staatsbahnen zumeist in dem fiir die Erbauung der Bahn notigem 
Verwaltungsakte - Gesetz - oder bei der Bewilligung der Geldmittel, 
indem die zur Bewaltigung des schatzungsweise erhobenen Verkehrs 
notige Anzahl von Betriebsmitteln eingestellt und weiterhin indem durch 
Geltendmachung des .Aufsichtsrechtes die Ergii.nzung 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 Offentlich-rechtlichen Verwaltungsverfahren zur Rechtfertigung 
oder zur Beschaffung der notigen Beforderungsmittel verhalten wird. 
In Osterreich konnte z. B. sogar die Sequestration verhangt werden. 

Es ist indes einleuchtend, daB eine 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 iiberwinden, 
da dieser zum allergroBten Teile einen gewissen Aufschub in der Durch­
fiihrung zuliiBt. Die Sicherung der zeitgerechten Durchfiihrung der 
Transporte ist daher in der Weise zu erreichen, daB gewisse Fristen be­
stimmt werden, bis zu deren Ablauf der Verkehrsakt vollzogen sein muB : 
die bekannten Lieferfristen. Die Befristung in einer allgemeinen 
Formel, wie in England durch die Bestimmung, daB der Transport 
binnen einer "angemessenen Zeit" (reasonable time) vollzogen sem 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 tatsachlichen regelmaBigen Dauer der Transporte in den nam­
lichen Verkehrsbeziehungen. 1m 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 Starke dieser 
Verkehrsart ware die Bereithaltung eines auch dem groBten Andrange 
jederzeit gewachsenen Verkehrsapparates ein Ding der Unmoglichkeit, 
weil mit Kosten verbunden, die einen unerschwinglichen Fahrpreis er­
gaben. Bis zu einem gewissen Grade bietet die Elastizitat des Apparates 
durch die Moglichkeit wechselnder Zugstarke und der Einlegung von Z iigen 
Abhilfe. Die Sicherung der Verkehrsinteressenten kann somit nur darin 
gefunden werden, daB der Eisenbahn eine Ausstattung mit Fahrbetriebs­
mitteln in dem Umfange auferlegt wird, welcher fiir nicht ganz auBer­
gewohnliche Umstande ein Ausreichen des Apparates in der erwahnten 
Weise ermoglicht, im iibrigen aber den Reisenden das Recht auf einen 
Platz gewahrt wird, soferne ein solcher im Zuge vorhanden ist. 

In Deutschland und ()sterreieh lautet die reglementarisehe Be­
stimmung: "Zur Beforderung dienen die regelmaBig naeh bestimmtem 
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Fahrplan und die naoh Bedarf verkehrenden Ziige. Die Ausfiihrung 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 Fahrplane dem regelmiiBigen 
Verkehrsbediirfnisse der Bevolkerung geniigen (Vorbehalt der Genehmigung 
der Fahrpliine) und fordert als Grundlage fUr ihre Einhaltung deren 
ordnungsmallige Veroffentlichung. ..Der Anspruch auf eine Fahrkarte 
erlischt 5 Minuten vor der Abfahrt des Zuges." 

Der Grundsatz der Gleichbehandlung wurde vom Anfang an 
beinahe als selbstverstandlich angesehen und fand - abgesehen von aus­
driicklicher Erklarung in diesem und jenem legislativen Akte - seine 
Durchfiihrung mittels des Frachtrechts, das die Beziehungen zwischen 
Verfrachter und Eisenbahn fiir aIle gleich verbindlich, also auch aIle 
gleich berechtigend, regelt. Die wichtigste unter den Transportbedingungen, 
in denen allgemeine Gleichheit fiir aIle Transportinteressenten herrschen 
solI, betrifft den Beforderungspreis und auf diesen wurde der Grundsatz 
daher auch hauptsachlich 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 naher zu behandeln sein. 

In England war der Grundsatz der Gleichbehandlung in seiner AlI­
gemeinheit und Unbestimmtheit aus der Kanalgesetzgebung auf die 
Eisenbahngesetzgebung iibernommen worden. Es blieb dem 'inzelnen 
iiberlassen, vorkommenden Falles im gerichtlichen Wege die Befolgung 
des Grundsatzes flir sieh durchzusetzen, wobei wir nieht vergessen diirfen, 
daB der Befund iiber den Sachverhalt der Jury anheimgegeben war. 1m 
Geiste dieser Anschauungen bestimmte die Akte yom Jahre 1845, jede 
Eisenbahn sei verpflichtet, im Lokal- und Durchgangverkehre aile ge­
biihrenden und billigen Erleichterungen, dlue and reasonable facilities 
der Beforderung zu gewiihren und jede ungebiihrliche Bevorzugung 
einzelner Personen oder Transporte zu unterlassen, welches let~ere, 
zunachst fUr ein und dieselbe Bahnlinie unter gleiehen Umstiinden aus­
gesproehen, durch Akte yom Jahre 1854 auf Verbot einer ungleiehen 
Behandlung "in irgend einer Beziehung", in any respect whatsoever, 
ausgedehnt wurde. Die Unzuliingliehkeit dieser Reehtshilfe fiihrte im 
Jahre 1873 zur Einsetzung einer Railwau Oommission mit dem Rechte 
der Untersuehung und Entseheidung erhobener Besehwerden, also eines 
Faehtribunals, das zuniiehst von Jahr zu Jahr neubestellt, v. J. 1884 
dauernd eingeriehtet wurde. Es ist kein Zufall, daB man dazu erst sehritt, 
als die Konkurrenz zwischen den Bahnen aufgehort hatte: vordem hatte 
wohl die lebhafte Konkurrenz den Interessen der Befrachter im vorliegen­
den Punkte ausreichend gedient. 

In den Vereinigten Staaten haben vor der gesetzlichen Regelung 
GerichtshOfe aus dem Grundsatze des common law, dall der carrier jeden 
ibm angetragenen Transport zu verniinftigen Bedingungen iibernehmen 
miisse, also aus dem Transportzwange, die Unstatthaftigkeit ungleicher 
Fraehtbedingungen fUr versehiedene Versender mit dem Argumente ge­
folgert, daB anderenfalls der Fraehtfiihrer durch beliebige Preisstellung 
sieh tatsiiehlieh die Kunden auswahlen konne, welche er zu bedienen 
gewillt sei. 

Ein spezieller, hier einschlagiger 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 aIle AnschluBgleisbesitzer, da es fiir den heutigen GroB­
betrieb in der Giitererzeugung von Wichtigkeit ist, den unmittelbaren 
Zuschub von G\iterwagen zu und von der Betriebstiitte 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 FaIle uniiberwindliche technische und betriebliche 
Hindernisse entgegenstehen konnen. Auch die Gleichbehandlung aller 
AnschluBwerber 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. 
Wifhtig ist auch gleichmaBige 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 nacho 

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 Betriebsokonomie 
bedingten MaBnahmen 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 Verhiiltnis der Eisenbahnen zur Gemein­
"\\'irtschaft begriindet und erfordert ist. Die betriebswirtschaftlichen 
Erwagungen, die sich urn Wert und Kosten bewegen, wiirden die gleichen 
bleiben, wenn wir uns die Eisenbahnen von Privatmonopolisten betrieben 
denken. Demgegeniiber hat die staatliche Verwaltung die G:sichts­
punkte der gemeinwirtschaftlichen Preisbildung zur Geltung 
zu bringen, die wir als fiir aUe Verkehrsmittel giiltig erkannt haben 
(I. Bd., S. 146ff.). Der Aufb,au der Tarife auf Grund der Wert- und 
KostengestaItung 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 1). 

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

1) Dieses scheinbare ZerreiBen eines zusammenhangenden 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 II. Bande behandelten 
Stoff wichtig. Bei der im Privatbetriebe befindlichen Schiffahrt kommen nur die 
Preisbildungen unter den Gesichtspunkten der Betriebsokonomie vor. Daher ge­
langen bei ihr auch die im Folgenden dargestellten gemeinwirtschaftlichen Ge­
sichtspunkte der Preisgestaltung nicht zur Verwirklichung oder nur in einem MaBe, 
welches den Interessen der Untemehmungen entspricht. VgI. hierzu Giese, "Das 
Seefrachttarifwesen", S. 132ff. 
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Die Verwaltung der Eisenbahnen alB offentliches Gebrauchsgut 
ist ein Gedanke, der, wie man wohl sagen kann, ernsthaft noch nicht 
aufgeworfen wurde und eine eingehende Erorterung ~ch nicht bean­
sprucht. Die auBerordentliche Verschiedenartigkeit der Verkehrs­
falle hinsichtlich ihrer Veranlassung und ihrer Wirkung auf die Wirt­
schafts£iihrung 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 
Gii:terverkehr 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 
Einwande, die gegen einen Vorschlag in diesem Sinne sprechen, schon 
bei £liichtigstem Nachdenken so offen1iegend, daB es wahrlich keiner 
langen Rede bedarf. Welche Unmasse unwirtschaftlicher Verkehrs­
leistungen wiirde bei solchem unvergoltenen Gebrauche beansprucht! 
Die ohnehin an sich schon starke UngleichmaBigkeit des Personenver­
kehres wiirde nicht nur nicht vermindert, sondern gesteigert werden, und 
wie in einer' allgemeinen Pauschalvergiitung eine nur halbwegs ange­
messepe Kostendeckung seitens der Beniitzer ge£unden werden konnte, 
ist niclit abzusehen 1). 

Es kommen fiir die Fiihrung der Eisenbahnen also nur die beiden 
Prinzipien der offentlichen Unternehmung und der offentlichen 
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 betriffff die fiir die 
Bemess..mg der Rohe des geforderten Preises maBgebenden Umstande. 
Denn da als offentliche Unternehmung nur die, aber auch alIe die offent­
lichen Betriebe verwaltet werden konnen und sollen, die Leistungen dar­
bieten, welche fiir die Wirtschaft oder die W ohlfahrt der einzelnen 
nicht gleichmalHg erforderlich sind, alsp diese in verschiedenem Aus­
maBe fordern, so kann und muB auch die Gegenleistung (der Preis) 

1) Der Vorschlag ist nur vereinzelt ala 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 daB man ibn wohl ala 
abgetan ansehen kann. lodes man dad nichts verreden, namentlich wenn man 
bedenkt, was alles die sozialistisch-kommunistische Revolution des Proletariates 
an ldeen und MaBregeln aufs Tapet gebracht hat. Wenn erst das von dem franzosi­
Bohen Sozialisten verkiindete droit de paresse (Guesde) staatsgrundgesetzlich ge­
wahrleistet sein wird, wird das Bediirfnis, die Zeit totzusch!agen, fiir die (dann so 
genannoon) arbeiOOnden Klassen ein so machtiges werden, daB dem im Wege der 
unentgeltlichen Eisenbahnfahrt wird Befriedigung geboOOn werden mUssen. Und 
das wiirde vom StandpunkOO 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 solloon) aufgebiirdet werden. 
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grundsiitzlich die volle Kostendeckung einschlieBlich Verzinsung und 
Tilgung sowie eine angemessene wirtschaftliche Forderung '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 offentliche 
Anstalt hat dagegen Leistungen zu bieten, die j edem einzelnen aus 
Griinden der Gemeinwirtschaft oder des Gemeinschaftslebens in einer 
gewiasen, fiir das Gedeihen und die EntWicklung der Gesamtheit er­
forderlichen AusmaBe zukommen sollen, die aber doch zugleich eine 
ausscheidbare Forderung des Leistungsempfiingers bedeuten. Der zu 
fordernde Preis hiingt daher hier von der Leistungsfiihigkeit des letzten 
einzelnen ab, dem eine solche Leistung im Interesse der Gesamtentwick­
lung noch zugute kommen solI. Die Kostendeckung oder gar die Er­
zielung eines Ge~es ist also hier eine erst nachtriiglich durch die 
Gestaltung des Preisaufkommens gegeniiber den Leistungskosten (wieder 
als Gesamtkosten verstanden) sich ergebender rein tatsiichlicher Umstand. 

Die Preisfestsetzung der offentlichen Unternehmung geht 
bei allen Verkehrsmitteln in der zeitlichen Entwicklung dem Gebiihren­
prinzipe der Offentlichen Anstalt voran. 1m Eisenbahnwesen hat sie eine 
weit groBere Rolle gespielt als bei den anderen Vflrkehrsmitteln. ZufoIge 
unvollstiindigen Durchdringens der Gemeinwirtschaft ist sie anfangs aus 
der Privatunternehmung hervorgegangen, und es sind die Voraussetzungen 
ihrer Anwendbarkeit bis in die Gegenwart vorhanden geblieben. Dies 
gilt in gleicher Weise beim Privatbahn- wie beim Staatsbahnsystem: 
es ist ein Irrtuni, bei letzterem das GebUhrenprinzip als notwendig 
'gegeben anzusehen, sei e,s das Gebiihrenprinzip iiberhaupt oder in dem 
besonderen Sinne der Kostendeckung. 

Solange also das Prinzip der offentlichen Unternehmung im Eisen­
bahnbetriebe gilt. wii-d bei der Frage der ErmiiBigung eines Tarifes fiir 
bestimmte Verkehrsfiille immer erwogen, ob.durch diese ein Ertriignis­
ausfall herbeigefiihrt und dadurch der Gesamtertrag in unzuliissigem 
MaBe geschmiilert wiirde, wobei als ein solcher Ertrag der DberschuB 
iiber die zur Kostendeckung, zur Verzinsung und Tilgung des Anlage­
kapitales (bei S~aatsbahnen der staatlichen Eisenbahnschuld) sowie zur 
Ansammlung der notwendigen Reserven erforderlichen Summe anzusehen 
ist. Die BundestarifbehOrde der Vereinigten Staaten von Amerika hat 
grundsiitzlich erkliirt, 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 S61ten. Bei einem Staatsbahnnetze mag es vorkommen, daB 
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 ausgeschiossen, daB regulierten 
Privatbahnen von seiten des Staates ebenfalls unter den betreffenden 
Voraussetzungen ein Tarif dieses AusmaBes auferlegt werde, falls die 
Unternehmung irgendwie verp£lichtet· ist, sich solcher Regelung zu unter­
werfen. Da letzteres bei den amerikanischen Eisenbahnen nicht der 
Fall ist, so erscheint der Standpunkt der Oommission richtig und es liegt 
hier ein, allerdings untergeordneter Punkt vor, in dem die nachtraglich 
unternommene Tarifregelung seitens der Union den TarifmaBnahmen der 
europaischen Eisenbahnverwaltung doch nicht vollig gleichkommt. 

Mit Bezug auf den Ertrag des Unternehmens hangt in den Eisen­
bahntarifen offensichtlicll jeder einzelne Preis mit allen anderen Preisen 
zusammen. Es ware daher gar nicht moglich, einen solchen Tarif im 
gegenwartigen Umfange erstmals neu aufzubauen, Das hat sich tat­
sachlich auch nie begeben. Die Eisenbahntarife sind in Ankniipfung an 
die bestehenden Verkehrsverhaltnisse entstanden. Die ersten Eisen­
bahnen haben fUr eine geringe Anzahl von Giiterarten rentable Preise 
durch maBige 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 dal1l1 mit zunehmender Verkehr­
starke und somit Kostenminderung herabgesetzt werden und so hat sich 
die eintragliche Frachtpreishohe der einzelnen Frachtgegenstande er­
fahrungsgemaB herausgebildet. Es handelt sich da immer nur um gering­
fiigige Anderungen an diesem Komplexe, wenn nicht ganz auBergewohn­
liche Anderungen des ganzen Staats- und Wirtschaftslebens einen volligen 
Umsturz notig machen, wie wir dies eben erleben. 

Bei einem ganzen Netze bleiben - auch fUr Staatsbahnen - die 
Voraussetzungen der offentlichen Unternehmung bestehen, solange das 
Netz nicht in allen seinen Teilen gleichmaBig tiber das Land ausgebreitet 
jst. Insbssondere ist bei den Hauptbahnen der Umstand zu beachten, 
daB den Bewohnern ihrer Verkehrsgebiete bis zum Ausbau der Neben­
bahnen ein so namhafter wirtschaftlicher V orteil zufallt, daB es nicht 
zulassig 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 Bahl1l1utzung fUr die Interessenten entsprachen. Vor dem 
vollstandigen Ausbau des Netzes und iiberdies der Deckung von Aus­
fallen friiherer 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 GleichmaBig­
keit der N etzesanlage in allen Teilen eines Landes brachte dann wohl 
eine gewisse GleichmaBigkeit der Teilnahme am Nutzen der Eisenbahn 
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fiir aIle mit sich. AHein die unmittelbaren wirtsohaftliohen Wirkungen 
der Eisenbahn sind dooh fiir die einzelnen Wirtsohafter zu stark und zu 
versohieden, ala daB man eine auf dem Wege der Uberwalzung bewirkte 
GleiohmaBigkeit der Bahnnutzung mit Sioherheit als vorhande:Q annehmen 
diirfte 1). Es ist vielmehr ala gewiB anzunehmen, daB duroh die Anwen­
dung des Gebiihrenprinzips die Einkommenverteilung zuungunsten der 
groBen Mehrheit der armeren, am Verkehr weniger beteiligten Bevolkerung 
nooh mehr versohoben wiirde. Fiir den Frachtenverkehr wird daher das 
Prinzip der offentliohen Unternehmung auch weiterhin noch Beine Gel­
tung bewahren und'hoohstens unter Umstanden eine Abschwachung in 
der Riohtung auf volle Kostendeokung erfahren. 

Dagegen kann das Gebiihrenprinzip hinsichtlioh des Personenver­
kehres in Frage kommen; fiir die gedaohte Entwioklungsphase ist das 
wohl zu behaupten: fiir die Gegenwart kann es strittig sein. Man mag 
die weitest~ehende Forderung des Personenverkehres duroh Verbilligung 
der Fahrpreise wegen der versohiedenen sozialen und auBerwirtschaft­
liohen (kultureIlen) Wirkungen ala einen anzustrebenden Gemeinzweck 
ansehen. Von anderer Seite wird iibertriebenen Erwartungen in dieser 
Hinsicht die Gegenwirkung finanzieller MaBnahmen entgegengehalten, 
die durch die Ertragsausfalle und duroh die zum Zweoke jener Verkehrs­
forderung notwendig werdende Erweiterung der Anlagen bedingt waren. 
Es liegen denn auoh beziiglich des Personenverkehres schon Verwaltungs­
maBnahmen in jenem Sinne VOl', von denen man bei der BeschluBfassung 
wuBte, daB diese Tarife die Kosten nioht hereinbringen konnen. 

Fiir die Dienste der Eisenbahn im Naohriohtenverkehr ist das Ge­
biihrenprinzip bereits durohgefiihrt (mit Ausnahme Englands), indem 
Staats- wie Privatbahnen die Postbeforderung im Durohsohnitte gegen 
Vergiitung der Eigenkosten (Entsdhadigung), ja sogar unentgeltlioh zu 
besorgen gehalten sind 2). 

Alles Vorstehende bezog sioh auf die Bahnen hoherer Ordnung. 
Kleinbahnen sind ihrem Wesen naoh vom Gebiihrenprinzip unbedingt 
ausgenommen. 

1) Die Wortfiihrer der unmittelbaren Frachtinteressenten J>flegen allerdings 
die indirekten Wirkungen von Tarifermii.Bigungen unter dem Namen der 
Gemeinniitzigkeit mehr oder minder zu iibertreiben und die Forderung solcher 
Ermii..6igung .durch die petitio principii des Gebiihrenprinzipes zu begriinden. Dem 
berechti~n Widerspruche dagegen dankt die Schrift von Weichs'-Glon, "Dlts 
finanziefle und soziale Wesen der modernen Verkehrsmittel", 1894, ihr Entstehen, 
doch verfii.llt der Verfasser wieder nach der andern Richtung ins Extrem. 

B) Man erinnere sich aus dem II. Bande des hohen Kostensatzes, der in den 
englischen Posttaxen enthalten ist, wogegen in anderen Landern diese Kosten­
quote eben auch nach dem Gebiihrenprinzipe bemessen ist. Insoweit den Bahnen 
unentgeltliche Transportverpflichtungen auferlegt sind, wird dadurch bewirkt, 
daB die Deckung der beziiglichen Kosten durch den Gebiihrenertrag der Post­
sendungen selbst die Form von ttberschiissen der Postverwaltung annimmt, denen 
die nicht gedeckten Beforderungskosten der Eisenbahnen gegeniiberstehen. 
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Die offentliohe Untemehmung reohnet mit langen Zeitraumen, 
die Erreiohung des angestrebten Ertrages ist daher nioht auf die jeweilige 
Gegenwart, sondem auf staatswirtsohaftliohe Zeitraume zu beziehen. In 
solohen spielt die Entwioklungszeit der Bahnlinien und ihres N etzes die 
bekannte Rolle. Es sind aber auoh entgegenstehende wirtsohaftliohe 
Umstande, die den Ertrag sohmalem konnen, nioht zu iibersehen, so daB 
eine Tarifhohe, die bestimmt ware, die Folgen soloher Ereignisse wett 
zu machen, keineswegs zu fordem ist. Es kann ja eine Eisenbahnunter­
nehmung selbstverstandlioh ebenso ertraglos bleiben wie eine Produktiv­
untemehmung. Zur Beurteilung der Angemessenheit der Rente waren 
iibrigens die Anlagekapitalien von Bahnlinien, die allgemeinen Staats­
zweoken zu dienen haben (strategisohe Bahnen I), auBer Ansatz zu bringen. 
Eine genaue Aussoheidung wird freilioh kaum je moglioh sein, es geniigt 
indes eine annahemde Aufstellung. 

Wenn der ErtragsiibersohuB im Laufe der Entwioklung eine Bohe 
erreioht, die den landesiibliohen ZinsfuB langfristiger Anlaget! iibersteigt, 
so ist das Mehr keinesfalls als Steuer anzusehen. wie .manohe gemeint 
haben. Nur wenn die bestehenden Tarife mit der Absioht aufreoht 
erhalten werden, um eine im iibrigen angezeigte ErmaBigung zum Zweoke 
der Erhaltung des Ertrages in jener Bohe nioht eintreten zu lassen, 
lage eine staatswirtsohaftliohe Bandlung jener Art vor. 

Sind bei einem Staatsbahnnetze die Einnahmen so hooh, daB naoh 
Deokung aller Betriebsauslagen, der Verzinsung. der Tilgungsanteile des 
Anlagekapitales und Speisung fiir notig eraohteter Fonds (Emeuerungs-, 
Reserve-, Dispositionsfonds) nooh Vbersohiisse verbleiben, so tauoht die 
Frage ihrer Verwendung auf. Die einen meinen, daB solohe Vbersohiisse 
zunii.ohst zur bauliohen und betriebliohen Ausgestaltung der Bahn selbst 
zu verwenden und sodann duroh TarifermaBigungen zum Versohwinden 
zu bringen seien. Die anderen verlangen ihre Heranziehung zur Deokung 
von Staatsausgaben allgemeiner Art. Dazwisohengibt esMittelmeinungen. 
Naoh dem Grundsatze der offentliohen Untemehmung kann es wohl nioht 
zweifelhaft sein, daB naoh voller Kostendeokung im bezeiohneten Sinne 
zunii.ohst die bauIiohe und betriebliohe Ausgestaltung der Bahnen aus 
den erzielten Vbersohiissen zu bestreiten ist. Allerdings aber nur in dem 
AusmaBe, daB hierduroh die von der allgemeinen Wirtsohaftslage des 
Staates und daduroh bedingten Entwioklung des Verkehres fiir absehbare 
Zeit erforderte Intensitat der Bahnanlagen nioht iibersohritten wird. 
Denn sonst wiirde eine hoohst unwirtsohaftliohe Hypertrophie eintreten, 
die mit groBter Wahrsoheinliohkeit iiber kurz oder lang sohwere Riiok­
sohlage im Ertrage mit sioh bringen miiJ3te. Verbleiben naoh dieser wirt­
sohaftlioh riohtigen Ausgestaltung der Anlagen nooh weitere Vbersohiisse, 
dann sind allerdings die Tarife daraufhin zu untersuohen, ob nioht zu 
hohe Preise gefordert werden. Hierbei darf auoh nur die allgemeine 
Wirtsohaftslage den Aussohlag geben, also die Frage, ob die Bohe der 
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Tarife dieser Wirtsohaftslage bzw. dem Wertstande der Bahnbeniitzer 
und etwa vorhandenen besonderen staatswirtsohaftliohen Zielen ent­
sprioht. 1st 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 gefahrIiohe tlberhitzung des Wirt­
sohaftslebens ware. Solohe noch verbleibende tlbersohiisse miissen viel­
mehr aufreoht erhalten werden undsind unbedenkIich zur Deokung anderer, 
allgemeiner Staatsausgaben zu verwenden, da. ja auch - die Kehrseite -
Einnahmenausfalle, die duroh gerechtfertigte TariferhOhungen nicht be­
seitigt werden konnen, durch die allgemeinen Staatseinkiinfte (Steuern) 
gedeokt werden miissen 1). PreuBen und die deutsohen Mittelstaaten 
haben von der offentlichen Unternehmung bei ihren Staatsbahnen ge­
rade in diesem Punkte einen sehr zweckmaBigen Gebrauoh gemaoht, 
an dem wiederholt recht unverstandige Kri~ik geiibt wurde. PreuSen 
hat von solohen Vberschiissen in den Jahren 1895-1912 zusammen 
2198 Mill. Mk., d. i. im Durchschnitt jahrIioh 162 Mill. Mk. fiir allgemeine 
Staatszwecke verwendet; desgleichen in ansehnIichen Betragen Bayern, 
Baden, Wiirttemberg und Sachsen. 

FUr die Personentarife ergibt der Umstand eine Schwierigkeit, 
daB die Verbindung der beiden Verkehrszweige in der einheitliohen An. 
lage eine genaue Bezifferung der Kosten jedes der beiden aussohIieBt, 
somit die Beziehung auf diese nicht mit voller Sicherheit erfolgen kann. 
1m aligemeinen fiihren die Erwagungen und annahernden Berechnungen 
zu dem Ergebnisse, daB man in den europaischen Festlandstaaten den 
Personenverkehr als ertraglos, selbst als passiv ansehen kann. Angesichts 
dassen kommt es bei der Entsoheidung iiber die Tarifhohe sehr darauf 
an, ob im Frachtenverkehre ein reichliches Ertragnis gegeben sei, das 
einen Ausfall decke (wenn man eine solche tlberwalzung von einem Ver­
kehrszweig-auf den andern fiir zulassig erachtet). Wo jenes nicht der 
Fall ist, dort sind der TarifermaBigung 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 
konnen meinten, sind aIs 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 hatte, was aber nicht eintrat. 

1) Schon im I. Bande, S. 147, hatten wir Anla.B die mit dem Riistzeuge mathe­
matischer Beweisfiihrung verfochtene These Launhardt's zuriickzuweisen, der 
mfolge die gemeinwirtschaftlich richtigsten Tarife diejenigen seien, die nur die 
Betriebskosten decken. Da aber Launhardt selbst einraumt, daB ihre Durch­
ciihrung bei den Eisenbahnen uunloglich ist, so ist wohl ein weiteres Eingehen' auf 
lie Frage nicht erforderlich. 

S a x, Verkehrsmittel III. 5 
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Die wesentlichen Gesichtspunkte der gemeinwirtschaftlichen Preis­
festsetzung nnd die Mittel ihrer Durchfiihrnng. Die Gemeinwirtschaft 
schopft im Verkehrswesen aus ihrem Verhaltnisse zu den von ihr um­
faBten Sonderwirtschaften das Motiv zu MaBnahmen bezliglich 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
maBige) Preise, das will sagen bei Verkehrsinteressenten in gleicher 
wirtschaftlicher Lage und gleichen Umstanden 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 AusschluB einer Vorzugstellung fiir einzelne 
gegenliber 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 erwahnten Zwecke del' 
allgemeinen Forderung del' Staatsangehorigen die Verkehrsmittel in diesel' 
oder jener besonderen Richtung dem Gemeinleben dienstbar Machen 1). 

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

Hiermit tritt die offentlich-rechtliche Feststellung der 
Preise ins Gesichtsfeld. Wahrend das Finanzprinzip nur einen allge­
Meinen Grundsatz liber die Hohe del' Preise mit Bezug auf ihre Gesamt· 
heit in sichschlieBt, 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 betriebsokonomische Preis­
bildung auf ihre Dbereinstimmung mit den gemeinwirtschaftlichen 
Zwecken zu priifen und sohin entweder zu bestatigen oder abzuandern. 
Das ist die Aufgabe, welche die staatlichen Organe hier zu erfiillen haben. 
Sie setzt selbstverstandlich die genaue Kenntnis der zugrunde liegenden 
Tatsachen des Wirtschaftslebens voraus. Es ist einleuchtend, daB bei 
der ungeheuren Menge der Einzelfalle 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 poIitische Zwecke 
des Staates zahlen, in welchem Falle die MaBregel recht eigentlich den Namen 
Tari£politik verdient. Dbereinstimmung mit der HandeIs· und Zollpolitik ist ein 
hierher zahlendes Moment. 
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Umstande dem wirtschaftlichen Ermessen der erforderliche Spielraum 
erofinet sein muB. Der Anderung der wirtschaftlichen Verhaltnisse 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 ErmaBigung der Hochst­
preise unter im voraus bestimmten Voraussetzungen ausgesprochen sein. 
Der' Grundsatz der Gleichbehandlung gebietet wieder die Tarife unter­
halb der Maximalhohe fiir aIle unter gleichen° Umstanden gleichzuhalten, 
so daB sie auch als solche die Gestalt allgemeiner Tarife annehmen. Die 
Durchfiihrung erfordert eine standige 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 Preissatze 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 muB zwecks voller Wirk­
samkeit sich auch auf die Nebengebiihren erstrecken. 

Das preuBische Eisenbahngesetz v. J. 1838 beschrankte die Eisen­
bahnen in der Tariffestsetzung lediglich durch die ..A.nordnung, daB die 
von ihnen einmal ermaI3igten Tarifsatze ohne regierungsseitige Genehmi­
gung nicht wieder erhoht werden diiden. 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 Gamein­
wirtschaft dienen solI, so wird sie eine von der allgemeinen abweichende. 
Es kann eine Erhohung des Tarifsatzes erforderlich sein, wie z. B. wenn 
die Einfuhr gewisser Giiter gehemmt werden solI, falls man die Bahn­
frachten fiir solche MaBnahmen iiberhaupt heranziehen will. In der 
Regel wird eine ErmaBigung 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 waren. 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 soli. 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 Markten 
entgegenstehen. Denn es ist nicht ausgeschlossen, daB 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 Abschwachung des staatlichen 
Schutzes oder der staatlichen Forderung herbeifiihren konnen. 

Bismarck hat erstmals im Jahre 1879 eine sotche ttbereinstimmung 
der staatlichen Eisenbahntarifpolitik mit der Zoll- und Handelspolitik ge­
fordert. In RuLlland wurden in den 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts 
eine Reihe von Tarifen (fiir Getreide, Kohle, Eisen und Stahl uaw.) unter 
diesem ausgesprochenen Gesichtspunkte revidiert und neu aufgestellt. 
~uch Italien ist in gleicher Richtung vorgegangen, Rumanien, Ungaro, 
Osterreich und andere Lander sind nachgefolgt. 
Das Anwendungsgebiet solcher Fane 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 ermoglichen, bestimmte 
wirtschaftlich bedrangte Industrien, Orte, ja selbst ganze Gegenden zu 
unterstiitzen, die in- oder auslandischen Wettbewerb auszuschlieBen, anzu­
regen oder zu erleichtern bestimmt sind. Die MaBnahmen dieser Art 
schlagen auch in die Betriebsokonomie ein, insofern sie sich mit tlem 
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 erwahnen 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 Dbertreibung, die sich durch ihre Folgen in der prak­
tischen Anwendung verbietet. 

Nach Seidler und Freud 2) sollen die Eisenbahntarife grundsatz­
lich derart erstellt werden, daB die heimischen Produktionsbedingungen 
tunlichst ausgeniitzt und verstarkt, die fremdlandischen geschwacht und 
wenn moglich wirkungslos gemacht werden, was natiirlich den Bruch 
mit dem Vertragsgrundsatze der Gleichbehandlung (Paritatspl~nzip) 
und eine vollig individllltlisierende Behandlung voraussetzt .. Noch mten­
siver solI der Eisenbahntarif zur Forderung der Ausfnhr herangezogen 
werden. Eine Verwendung des Eisenbahntarifes im Sinne der Genannten 
wiirde selbstverstii.ndlich GegenmaBregeln der anderen Staaten zur Folge 
haben, mit der Wirkung, daB kein durchgehender Tarif, ja kein Handels­
vertrag mehr moglich ware und der Tarifkampf mit allen seinen liblen 
Folgen eine standige Einrichtung wiirde 3). 

1) "Uber die Bemessung der Balmtarife ill Hinblick auf Vermeidung e~er 
Durchkreuzung oder auf Erganzung der Handelspolitik klar und maBvoll Wu­
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 ill Guter­

verkehr der preuBisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft", 1912, S. 148: "In diesem 
Vorschlag liegt eine Unterschatzung der auBerordentlichen Schwierigkeiten, die 
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In Verbindung mit den Fallen, in denen Abweichungen von den 
allgemeinen Tariien eintreten mussen, weil letztere auf die konkreten 
'wirtschaftlichen Verhaltnisse bestimmter Verkehrsinteressenten nicht 
passen, hat sich durch diese TarifmaBnahmen eine so weite Ausbreitung 
der Ausnahmetarife bei manchen Staatsbahnen ergeben, daB ihre Hand­
habung gegeniiber den allgemeinen Tarifen in der Sache auf dasselbe 
hinausIauft wie die Unterschreitung der Maximaltarife bei den Privat­
bahnen 1). Anderwarts wird der wirtschaftspolitische Zweck durch 
spezielle Tarifbildungen ,im Tarifaufbau angestrebt. 

Ob die Aufstellung der allgemeinen Tarife im Wege der Gesetz­
gebung erfolgen solIe, ist eine Frage der politischen ZweckmaBigkeit, 
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 ersche~nt beim Frachtenverkehre die Heranziehung der 
Gesetzgebung nicht ratlich. Bei der ersten Aufstellung des Tarifes konnte 
die BeschluBfassung doch nur den Anschein eines selbstandigen, fach­
licher Kompetenz entsprungenen Willensaktes haben, notwendig ge­
wordene Abanderungen des Tarifes wiirden dann aber durch die Schwer­
falligkeit des Apparates stark gehindert sein, was unter Umstanden 
schadliche Folgen haben konnte. Bei den Personentarifen ist eine Mit­
wirkung des gesetzgebenden Korpers eher moglich: ob empfehlenswert, 
mag dahingestellt bleiben. 

Bei den Bestrebungen einer Tarifregelung in Deutschland wahrend 
'der 70er Jahre dachte man daran, dem Reichstage die BeschluJlfassung 
iiber Tarife vorzubehalten. Bismarck selbst wonte die Feststellung 
der Normaleinheitsatze dem Bundesrate iibertragen wissen. Dagegen 
leisteten die Vertreter der }Iittelstaaten mit eigenem Staatsbahnbesitze 
aus politischen Griinden erfolgreichen Widerstand, infolgedessen auch 
die betreffende Gesetzesvorlage scheiterte. Durch das Gesetz iiber die 
Beirate yom Jahre 1882 wurde in PreuJlen doch die Erhohung der be· 
stehenden Normaltarife an die Zustimmung der Gesetzgebung gebunden; 
in Osterreich ist neuestens dumh Gesetz yom 13. IV. 1920 die Mitwirkung 
eines AusschuJ3es der Nationalversammlung bei der Neuiestsetzung der 
Tarifgrundlagen der Staatsbahnen und der von diesen betriebenen Privat­
bahnen fiir Personen und Reisegepack und fiir die allgemeinen Giiter­
klassen und fiir jene Artikel, fiir die in der allgemeinen Giiterklassifikation 
nichts vorgesehen ist, vorgeschrieben worden. 1m Bundesgesetze be-

sich bei Durchfiihrung der Kontrolle iiber die Einhaltung solcher Eisenbahntarif­
vertrage herausstellen miiBten, besonders dann, wenn der eine Vertragsgegner ein 
Land mit iiberwiegendem Privatbahnsysteme ware. .. Auch wioo iibersehen, daB 
eine vertragliche Bindung auf kurze Perioden mit Riicksicht auf die gleichmaBige 
Entwicklung der Volkswirtschaft, auf lange Perioden aber mit Riicksicht auf die 
Notwendigkeit die Eisenbahntarife neu auftretenden wirtschaftlich wirksamen 
Momenten anpassen zu kannen, unmaglich ware~" , 

1) Wegen des Zusammenhanges mit den betriebsakonomischen Gesichts­
punkten ist beim Tarifwesen AnlaB, auf die Ausnahmetarife zuriickzukommen. 
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treffend das Tarifwesen der schweizerischen Bundesbahnen (1901) sind 
die Hochstsatze festgestellt, Abweichungen von der Genehmigung des 
Bundesrates abhangig gemacht. Ein einzig dastehender Fall ist es, daJl 
ein Tarifsatz sogar .verfassungsmallig festgestellt war, indem Art. 45 der 
friiheren deutscb.en Reichsverfassung fUr den Transport von Kohlen, 
Koks, Erzen, Steinen, Salz, Roheisen, Diingemitteln und·ahnlichen Gegen­
standen auf groae Entfernungen einen ermaJligten Tam von 1 Pfennig 
fUr die Zentnermeile als nach Tunlichkeit einzufiihren vorgeschrieben 
hat. Tatsaehlieh ist diese Bestimmung niemals praktiseh geworden. 

Fortsetzung. Insbesondere die Gleichheit der Preise ffir aIle. Den 
AbschluB der in Rede stehenden MaBnahmen blldet die Sicherung 
der Einhaltung der Tarife und der Gleichbehandlung aller 
.Interessenten seitens der Eisenbahnen. Die Pflicht der Einhaltung der 
Tarife wird als selbstverstiidnlich behandelt, indem den Interessenten 
das Recht auf Riickforderung zu Ungebiihr bezahlter Preise eingeraumt 
ist. Das gewahrt gegen Zuwiderhandeln den Bahnbeniitzern ausreichen­
den Sohutz, obschon in Wirkliohkeit die Reklamationen sich wohl nur 
gegen unbeabsichtigte Anreohnung unrichtiger Gebiihren riohten werden. 
Fiir den angenommenen Fall einer beabsichtigten tJberhaltung im Preise 
ist dem Geschadigten die Abhilfe durch den Rechtssatz geboten, dem­
zufolge der volle Schaden zu ersetzen ist, der durch Mse Absicht oder 
grobe Fahrlassigkeit der Eisenbahn oder ihrer Leute herbeigefiihrt wurde. 

Der Sicherung der Gleichbehandlung dient ein ausdriickliches Verbot 
jeder individuellen Bevorzugung im Frachtpreise oder in den Beforde­
rungsbedingungen. Schon die ersten franzosischen Konzessionen ent­
halten die V orschrift: La perception des taxes devra se faire par la com­
pagnie indistinctement et sans aucune faveur. Die englisohe Railway 
clauses act v. J. 1845 gestattet die Aoderung der Tarife unterhalb der 
Hochstsatze, jedoch unter Wahrung des Grundsatzes der Gleiohberech­
tigung. Erst durch Gesetz v. J. 1888 wurde das Prinzip wirksam ausge­
staltet, indem in Fallen der Besohwerde wegen ungleioher Behandlung 
einzelner Verkehre oder Versender der Eisenbahn der Beweis auferlegt 
wurde, daB "keine ungehorige Bevorzugung" vorliege. DaB die deutschen 
Staaten und Osterreioh den Grundsatz der Gleiohbehandlung in diesem 
Sinne von allem Anfang an ausgesproohen und gewahrt haben, wurde be­
reits im £rUberen erwahnt. Das Prlnzip wird unwirksam, wenn nicht 
auf die Nebengebiihren ausgedehnt. 

Die Bevortellung einzelner Personen wurde insbesondere in Form 
von Riiokvergiitung eines Telles der tarifmaBigen Fraoht (Bonifi­
btion, Refaktie) geiibt, woduroh, wenn insgeheim gewahrt, die Gleich­
behandlung verletzt wird. 

In den Lll.ndern des Konkurrenzsystems, England und den Vereinigten 
Staaten, wnrde die Gleiohbehandlung durch die geheimen Frachtabkom­
men geradezu illusorisch, insbesondere im Grollverkehre, da der Wptt­
bewerb erklarlioherweise in solchen seine beste Waffe fund. Aber aueh 
auf dem europaisehen Festlande hat die Refuktie, in dieser Weise gehand­
haht, in der Entwicklung des Tarifwesens eine gro.Be Rolle gespielt. 
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Die allmahliche Ermiilligung der Frachtsatze von der urspriinglich den 
Fraohtkosten auf den alten Verkehrsmitteln angepaJlten Hohe vollzog 
sioh in der Art, daB Frachtinteressenten, die nioht in der Lage zu sein 
glaubten, oder es vorgaben, zu den tarifmaBigen Satzen Giiter befordern 
zu lassen, an die Geschaftsleitung mit dem Antrage herantraten, rur dieses 
oder jenes besondere Geschaft ErmaJligungen zu gewahren, oft zugleich 
mit dem Angebote, im Faile del' Gewahrung der angesproohenen Preis­
satza eine gewisse Mindestmenge von Giitern aufzugeben. Auf solche 
Angebote wurden Frachtkontrakte rur einzelne Warengattungen. Sta­
tionsverbindungen und fUr eine gewisse Zeit geschlossen, und zwar eben 
in Form del' Refaktie. Die Kontrakte blieben geheim und zeigten zu­
weilen fUr einen Artikel und ein und dieselbe Stationsverbindung ver­
schiedene Satze je nach der geschaftlichen Stellung des Fraohtgebers, 
und es wickelte sich eine Zeitlang ein grofier Teil des Verkehres in diesel' 
Art abo Schlielllich ergab sich mit Riicksicht auf die grofia Zahl solohel' 
Sonderbegiinstigungen die N otwendigkeit, diese Satze in den ailgemeinen 
Tarif aufzunehmen. Rank 1) bezeugt, daB wahrend des langwierigen 
Konkurrenzkampfes um die Teilung des Verkehres zwischen Ungarn 
einerseits, Deutschland, Belgien, Holland und Frankreich andererseits, 
dessen Wirkung sich in der Herabsetzung der Frachtsatze der beteiligten 
osterreichischen und ungarischen Bahnen bis auf ungefahr ein Drittel 
ihrer normalen Hohe auBerta, kein einziger dar wirklich angewendeten 
ermall'gten Satze veroffentlicht wurde und die ErmaJligung gleichzeitig 
fUr Handler oder Spediteure von groBerer oder geringerer gesohaitlicher 
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 ausd.riicklich 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 Verhaltnissen von jedermann erfiillt werden konnen, und wenn 
sie ordnungsmaBig veroffentlicht sind. 

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

1) "Das Eisenbahntarifwesen in seinen Beziehungen zu Volkswirtschaft und 
Verwaltung", 1895, S. 275. 
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1m Handelsvertrage zwischen Osterreich.Ungarn und Deutschland 
yom Jahre 1878 verpflichteten sich beide Teile, die Anwendung nicht 
publizierter Tame auf den Eisenbahnen zu untersagen; zugleich wurde 
bestimmt, daB die publizierten Tarifsatze iiberall und fiir jedermann 
unter AusschluB von nicht veroffentlichten Riickvergiitungen (Rabatten, 
Refaktien u. dgl.) gleichmii.Big zur Anwendung zu bringen sind. Dem· 
gemaJ3 wurde in beiden Landern die Veroffentllcbung aller solchen Tarif· 
ermii.Bigungen vorgeschrieben und nur ausnahmeweise die Geheimbaltung 
genehmigt, wenn die N acblasse fiir offentlicbe oder W ohltatigkeitzwecke 
gewabrt werden oder fiir solche Giitersendungen, deren Geheimhaltung 
aus politischen oder militarischen Riicksichten von der Aufsichtsbeborde 
fiirnotwendig erachtetwird, oder endlich, wenn die Nachlasse auf Grund 
von geltenden Gesetzen erteilt werden miissen (Osterreichiscbe Ver· 
ordnung iiber Tarifnachlasse). Die Bestimmung ist in den spateren 
Handelsvertragen (auch zwischen anderen Staaten) wiederholt und nocb 
schmer gefaJ3t worden. 

In gleichem Sinne hat das Bundesverkebrsamt der Vereinigten 
Staaten, nachdem es dumh ein das interstate commerce law erganzendes 
Gesetz yom Jahre 1906 eine wesentliche Verstarkung seiner Vollmacht 
erlangt hatte, mit Strenge denselben Grundsatz zur Geltung gebracht. 
Beispielsweise war es friiber bei den Eisen,babnen der Union gang und 
gabe, nach ihrem Belieben Versendern Wettbewerbsatze, die in den 
Tarifen nicht aufgenommen waren, zukommen zu lassen. Das Verkehrs· 
amt hat das abgestellt und fiir die Einraumung solcher Satze die Auf· 
nahme in die Tarife und somit die gleichmaJ3ige Zugestehung an jeder. 
mann zur Bedingung gemacbt. Das Gesetz und die Kommission richteten 
ihre Bemiibun,gen iiberhaupt darauf, die geradezu raffinierten Versuche 
»u vereiteln, welcbe die Babnen immer wieder unternabmen, um die 
gesetzliche Vorscbrift dumh Einraumung von Vorteilen allerlei Art an 
einzelne Begiinstigte zu umgehen, z. B. Gestattung falscher Inbalts· oder 
Gewichtsangaben der Sendungen, Zahlungen unter fingierten Titeln 
u. a. m. GroJ3en Umfang hatte die begiinstigte Beforderung von Fracht. 
giitern angenommen, die Erzeugnisse von Unternehmungen sind, an 
welchen die Babngesellschaften selbst direkt oder indirekt interessiert 
sind (insbesondere Bergbau. oder Fabriksunternebmungen, die sie selbst 
betreiben oder deren Aktien sie besitzen). Eine Einschaltung in das Ge . 
.set» yom Jahre 1906 glaubte durch die radikale MaJ3regel des Verbotes, 
solche Artikel iiberbaupt zu befordern, Abhilfe schaffen zu konnen: 
die sogenannte Comodities Clause. Der Oberste Gerichtshof hat aber 
auf Anfeohtung der Gesetzesbestimmung durch die Eisenbahnen ent· 
sohieden. daJ3 sie zwar recbtsgiiltig sei, aber nicbt Anwendung finde, wenn 
die Eisenbahn die betreffenden von ibr selbst hergestellten Giiter vor der 
Beforderung verauBert hat, oder wenn sie an einem Unternehmen, welches 
die zu befordernden Giiter erzeugt, nur durch einen gewissen Aktien· 
besitz beteiligt ist. Dumh diese Auslegung war die Klausel zum groJ3ten 
Teile ibrer Wirkung entkleidet. 

Die Niohteinbaltung des Verbotes wird zumeist im Wege der Staats· 
aufsioht im Verwaltungsverfabren veriolgt, z. B. in Osterreich sohon 
seit der Eisenbahnbetriebsordnung v. J. 1851 duroh Disziplinarstrafen 
gegen die schuldtragenden leitenden Beamten und durob Geldstrafen 
gegen die Unternehmung, unter Umstanden sogar durch Sequestration 
der Bahn. Ein zivilrechtliehes Sioherungsmittel ist die bereits erwahnte 
Haftpflicht der Eisenbahn fiir den durch bOse Absioht herbeigefiibrten 
Sohaden des dureh eine Frachtbevorzugung anderer Versender benach. 
teiligten Frachtgebers. In den Vereinigten Staaten hat man hobe Geld· 
und selbst Gefangnisstrafen fiir jeden "Obertretungsfall fiir notwendig 
eraohtet. 

Ein besonderer Fall der Unvereinbarkeit mit dem Grundsatze der 
Gleichbehandlung liegt vor in den Differen tialtarifen im eigent. 
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lichen Sinne, dul'ch welche gegeniibel' weitel'en Relationen die Fracht­
interessenten in zwischenliegenden Strecken in einer bestimmten Ver­
kehrsl'ichtung tarifarisch ungiinstiger gestellt werden. Hier kommt ein 
berechtigtes Interesse del' Eisenbahn, die Frequenz durch Frachten zu 
vermehren, welche nur durch solche TarifermlWigungen zu gewinnen 
sind, verbunden mit dem Interesse eben dieser Befrachter, mit dem 
allgemeinen 6ffentlichen Interesse der Wahrung des Grundsatzes der 
Gleichbehandlung in Widerstreit. Eine Entscheidung kurzweg zugunsten 
des letzteren ware in einem Verbote solcher Preisstellung gelegen. Allein 
dabei bliebe auBer Betracht, ob nicht im einzelnen Falle die Schadigung 
durch die ungleiche Behandlung tatsachlich Null oder auBel'st gering sei, 
die Schadigung der Eisenbahn hingegen und der erwaIlllten Interessenten 
abel' ins Gewicht falle. Die Ausgleichung bietet sich darin, daB die An­
wendung des gedachten Tarifes gestattet, jedoch die Berechnung des 
billigeren Tarifes del' weiteren Strecke fiir alle Stationen del' Zwischen­
strecke bis zur Erreichung des allgemeinen Tarifes zur Bedingung ge­
macht wird (sog. "Riickwirkungsklausel"). Diese war in del' Formel 
eingeschlossen, welche das preu.Bische Handelsministerium im ErlaB 
yom Februar 1863 anlaBlich einer den Bahnen gewahrten freieren Be­
wegung in den Tarifen des Transitverkehres und del' Verbandverkehre als 
unverruckbaren Grundsatz festhielt: daB "nach einer vorliegenden 
Station niemals mehr an Gesamtfracht erhoben werden darf, als nach 
einem dariiber hinaus liegenden entfernteren Bestimmllllgsorte". 

In sehr vielen Fallen wird del' Eisenbahn durch diese Beschrankung 
nur ein geringer Entgang an del' durch den Tarif erzielbaren Einnahmen 
bereitet; in anderen Fallen mag die Wirkung del' Klausel eine starkere 
sein, dermaBen, daB die Eisenbahn es vorzieht, auf den zu erlangenden 
Verkehr del' weiteren Relation ganz zu verzichten. Es drangt sich nur 
die Frage auf, wie die Staatsverwaltung sich verhalten soll, wenn die 
betreffende Preisstellung nicht yom Willen del' in Betracht kommenden 
Eisenbahn abhangt, wie in Knotenpunkten, denen die fragliche Preis­
stellung anderweitig gesichert ist, so daB beim Ausscheiden jener Bahn­
linie die Interessenten ihrer Strecke dem h6heren Preise nicht entgehen. 
Die Sachlage findet sich "bei Konkurrenz von WasserstraBen odeI' aus­
landischen Bahnen, und wenn del' Tarif eines bestimmten Bahnweges 
durch den billigeren ordentlichen Tarif einer dieselben Endpunkte bzw. 
beim Seefrachtverkehre einer denselben Knotenpunkt mit einem anderen 
Hafel.l verbindenden Bahnlinie bedingt ist". In solchen Fallen miissen 
Ausnahmen von del' Ruckwirkungsklausel gemacht werden. Denn, 
wenn die betreffende Bahnlinie infolge del' ,Klausel auf die Mitbedienung 
des Knotenpunktes verzichtet, ist die Lage del' Befrachter del' Zwischen­
strecke nicht geandert. Solche Ausnahmen sind insbesondere 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 sioh 
wohl zutreffend auf die unter Anffihrungszeiehen gesetzte Formel zuriiok­
fiihren. Diese dankt den Verhandlungen des osterreiehisehen Reichsrates 
iiber die Regelung des Fraehtentransports (1877/78) ihr Entstehen qud 
stimmt im wesentliehen mit der gleichzeitigen thmng des preuBiseben 
Handelsministeriums iiberein, nur daJl diose bloJl den Konkurrenztarif 
einer kiirzeren Linie als eine Ausnahme von dem angefiihrten Grundsatz 
reebtfertigend zulieJl. Aucb das franzosiscbe M.inisterialreskript v. J. 
1868 war in ahnlicbem Sinne gebalten, wenngleieb nieht ausreiehend. 
Das amerikanische Bundestarifgesetz, das die Klausel aus den Gesetzes· 
bestimmungen einzelner Gliedstaaten iibernommen hat, stellt ebenfalls 
die Regel auf und· ermachtigt das Bundesverkehrsamt Ausnahmen zu 
gestatten, ohne daB etwas Naheres iiber die Begriindung solcher Aus· 
nahmen gesagt ist. Selbstverstandlieh macbte das dem Amte viel Kopf­
zerbrechen und veranlaJlte weitwendige Erorterungen, die niebt erforder· 
lich ge:wesen waren, wenn die Gesetzgeber beriicksichtigt batten, was 
anderswo in dem Punkte schon vorgekehrt war. In seiner urspriinglieben 
Fassung hatte das Bundesverkehrsgesetz das Verbot der niederen Tarife fUr 
weitere Streeken ausgesproehen als geltend "unter wesentlieh gleichen 
Umstanden und Bedingungen". Die Eisenbabnen legten diese Bestim­
mung so aus, daJl sie selbst vorerst zu beurteilen hatten, ob Gleiehartig. 
keit der Umstande vorliege, und nicbt an da'S Amt zu geben brauchten, 
wenn naeb ibrer Meinung Ungleiebbeit der Umstande vorbanden war. 
Als solcbe betracbteten sie die Konkurrenz, der sie in den Knotenpunkten 
begegnen und die die Zwisobenplatze nieht trifft. Damit war, da die 
Rechtsprecbung dem Gesichtspunkte der Eisenbahnen beipflicbtete, die 
Gesetzesvorschrift erklarlicberweise illusoriscb gemacbt. Erst dureb eine 
Novelle v. J. 1910 wurde der einschrankende Zusatz beseitigt und zu· 
gleieh bestimmt, daB Durehgangsfracbtsatze nieht hober sein diinen als 
die Satze der Lokalfrachten der betrefienden Relation (was eigentlieb 
mit dem Fragepunkte niehts zu tun hat). Nunmehr hing es vom 
Tarifamte ab, zu entscheiden, ob im einzelnen FaIle die Konkurrenz 
in den Knotenpunkten eine Ausnabme 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 
groJlen Weltrouten eine weit belangreichere Rolle als in Europa. Der 
in Rede stehende Punkt ist iiberhaupt in Amerika von groJlerer Tragweite 
als in Europa. Da der Wettbewerb als das Lebenselement des Babnver­
kehrs angesehen wurde, so ergaben sicb zwischen den zahlreichen Kon­
kurrenzlinien unzahlige Wettbewerbpreise, die bis -zu den niedrigsten 
Satzen, in den Fallen der Tari£kriege bis unter die Selbstkosten herab· 
gingen. Diesen gegeniiber waren die Lokaltarife hoch und wurden so 
bocb als moglich gebalten, um Entscbadigung fUr die geringen Ein­
nahmen oder Verluste des Wettbewerbverkehres zu bieten. Durch diesen 
groJlen Abstand der Hobe der Wettbewerb- und der Binnentarife, der 
einen cbarakteristiscben Zug des Wettbewerbsystems bildet, wurde 
die Handbabung der Riickwirkungsklausel schwieriger. In PreuJlen und 
Osterreicb und im gesamten Deutschland ist infolge Durcbdringens des 
Staatsbahnsystems der Grundsatz, abgeseben von Fillien auslandiscben 
Wettbewerbes, streng zur Durchfiihrung gelangt. 

Offentliehkeit, Stetigkeit, Einfacbheit, Einheitliehkeit der Tarife. 
Die mit diesen Merkworten bezeichneten Anforderungen hinsichtlich 
Vervollkommnung der Tarife durch Eingreifen der staatlichen Verwaltung 
sind teils durch leicht begreifliche ZweckmaBigkeitBerwagungen ver· 
anlaBt und durch ebensolche MaBnahmen zu erfiillen, teils fuBen sie auf 
der wirtBchaftlichen und sta&tlichen Entwicklung, gerade unter dem 
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EinfluB der Eisenbahnen, die zur Zusammenfassung und Einheitlichkeit 
hindrangt. 

Die Offentlichkeit erleichtert nicht nm:.die Beniitzung der Bahn, 
indem sie die Einziehung von Erkundigungen iiber die Tarife durch 
miindllche Nachfrage oder Brief erspart, sondel'll ist geradezu erforderlich, 
um den Verkehrtreibenden die Kontrolle dariiber zu ermoglichen, ob dem 
Gebote der Gleiohbehandlung nioht irgendwie zuwidergehandelt wird. 
Naheliegend ist, durch eine amtliche Ausgabe der gedruckten Tarif­
biicher die AuthentizitiLt der Veroffentlichung zu verbiirgen. Wie ein 
Gesetz nur dann verbindllch ist, wenn es gehorig kundgemacht ist, so 
muB die Anwendbarkeit von Tarifen von einer als verbindllch anerkannten 
Veroffentlichung abhangig gemacht sein. Die in gleicher Weise erfolgende 
Verlautbarung aller AbiLnderungen muG es jedermann ermoglichen, 
immer regelmiLBig in Kenntnis der Preise zu gelangen, mit denen er je­
weils zu rechnen hat. 

In PreuBen hat das schon wiederholt genannte Eisen bahngesetz 
v. J. 1838 vorgeschrieben, daB aIle Tarife und deran spatere Anderungen 
sofort bei ihrem Inkrafttreten, im Falle der Erhohung aber schon sechs 
Wochen vor diesem Zeitpunkte, der Regierung anzuzeigen und offentlich 
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 Einschrankungen von direkten Tarifen, wenn 
damit eine Tariferhohung verbunden ist. Genaue Bestimmungen regein die 
Form dllr Veroffentlichung, die hiefiir zu beniitzenden Zeitungen usw. 
Ahnlich in anderen deutschen Staaten. 

Fiir samtliche am Berner Internationalen 1Jbereinkommen iiber den 
Eisenbahnfrachtverkehr beteiligten Staaten und Eisenbahnen ist durch 
Art. 11 die "gehorige" Veroffentlichung der Tarife Pflicht, bei sonstiger 
Rechtsungiiltigkeit fUr den internationalen Verkehr. Was ala 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 vorgeachrieben, gleichwie in den franzosi­
schen Konz6ssionen, die als Vorbild gedient hatten. Eine ausfiihrliche 
Verordnung des osterreichischen Eisenbahnministeriums zuletzt aus dem 
Jahre 1905 regelt aIle einschlagigen Fragen. 

England begniigte sich lange Zeit mit der Vorschrift, daB fiir den 
Giiterverkehr aUf jeder Station ein Buch, welches alle im Verkehr der 
Station ge~tenden Tarifsatze, auch die auf Grund besonderer Vertrage 
gewahrten, unter Beisatz der Entfernungeu zu enthalten hat, wahrend 
der Geschaftstunden zur kostenfreien Einsicht fiir jedermann ausliege. 
und daB fiir den Personenverkehr bei der Fahrkartenamlgabestelle ge­
druckte oder geschriebene Listen mit den Preisen aller dort ausgegebenen 
Fahrscheine an einer in die Augen fallenden Stelle aushangen. Das Aus­
reichen dieser Vorkehrung beziiglich der Giitertarife ist wohl nur dadurch 
erklarlich, daB der Geschaftsmann sich nur um die Tarife, die seinen 
Betrieb betreffen. kiimmert, die Kleinsendungen des Alltagverkehras abel" 
zum allergrOBten Teile durch Vermittler (Spediteure) besorgt werden. 

Die Vereinigten Staaten von Amerika befolgten zuerst den englischen 
Vorgan~. Erst das Bundesverkehr~gesetz regelte die Veroffentlichung 
der Tanfe in eingehender Weise und das oben erwahnte Nachtragsgesetz 
hat den Grundsatz der Offeutlichkeit aller Tarife und die VerpfIichtung 
der Bahnen. das gesamte Tarifmaterial, soweit es den zwischenstaatlichen 
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Verkehr betrifft, der Behorde vorzulegen. mit aller Strenge durchgefiihrt. 
Das Verkehrsamt hat danach die Form der neu herauszugebenden Tarife 
auf das EinliUllichste in allen Einzelheiten festgestellt und auch die Bei­
bringung aller Unterlagen, von deren Priifung die Genehmigung der zu 
veroffentlichenden Tarife abhangt, genau geregelt. 

Die Stetigkeit ist bei dem groBen Einflusse der Eisenbahntarife 
auf die Preis- und Wettbewerbsverhaltnisse 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 Aus£luB der Entwicklung selbst. Sobald aber ein 
gewisser Reife- und Ruhezustand eingetreten ist. kommt der Grundsatz 
zur Geltung, die Tarife nicht ohne zwingende Grlinde und auch da nur 
mit moglichstem Aufschub des Termines einer Anderung zu unterziehen. 
In diesem Sinne kann die Stetigkeit durch VerwaltungsmaBregeln ge­
fordert werden, wie: die Vorschrift, daB einmal eingefiihrte Tarife eine 
gewisse Zeit hindurch bestehen bleiben mussen (z. B. in der Schweiz die 
Personentarife 6 Monate, Gutertarife 1 Jahr, herabgesetzte Personen­
tarife 3 Monate, herabgesetzte Gutertarife 1 Jahr) und Anderungen erst 
eine bestimmte Zeit nach erfolgter Veroffentlichung in Kraft treten diirfen. 

Schon die ersten franzosischen Konzessionen aus den 40er Jahren 
des vorigen Jahrhunderts ordneten an, daB eine Tarifanderung erst ein 
Monat nach ihrer Verlautbarung in Kraft trete und daB herabgesetzte 
Tarife vor Ablauf von 3 Monaten nicht wieder erhoht werden diirfen. 
Durch das osterreichische Eisenbahnbetriebsreglement v. J. 1910 wurde, 
gleichwie in Deutschland. die Frist fUr Erhohungen und Erschwerungen 
der Beforderungsbedingungen auf 2 Monate (friiher 6 Wochen) festgesetzt. 
Demselben Zwecke dient schon in gewissem M.aBe die Vorschrift des ga-

. wohnlichen Genelimigungsweges mit Vorlage genauer Begriindung. 
1m Lande der Tari:f:friliheit wurde, bevor fUr Tarifanderungen eine be­
stimmte Frist vorgeschrieben war, die Einfiihrung von Tarifen, die man 
nur einen Tag in Geltung lieB (sog. midnight tariffs) als Mittel zur Be­
gUnstigung einzelner Versender oenutzt. Die Eingeweihten konnten 
an diesem Tage zu dem herabgesetzten Tarife ihre schon vorbereiteten 
Frachten aufgeben, wahrend die iibrigen Bahnkunden nicht die Zeit 
fanden, von der TarifermaBigung Gebrauch zU machen. 

Durch den Gesichtspunkt· der Stetigkeit ist eine allgemeine 
Tariferhohung nicht ausgeschlossen, die infolge von durchgreifenden 
dauernden Anderungen der Preisverhaltnisse 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 MaBes 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 soehen die 
Gegenwart beschii.ftigt. Es wird nicht zu bestreiten sein, ~B, wenn der 
Krieg nicht ausgebrochen ware, die Frage hatte lii.ngstaufgeworfen 
werden mussen. Die groBen Preis- und Lohnerhohungen, die gegen Aus­
gang des vorigen, und. zu Beginn unseres Jahrhunderts sich volIzogen, 
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haben die Kosten des Bahnbetriebes dermaBen gesteigert, daB nach 
Ablauf der giinstigen GeschMtskonjunktur nach Ende des ersten De­
zenniums es unvermeidlich geworden ware, mit den Tarifen der allge­
meinen Anderung der Preislage zu folgen. Durch den Krieg ist die 
MaBregel nur beschleunigt und zu abnormen Verhaltnissen gesteigert 
worden. Die Tariferhohungen, in welchen die Geldentwertung zum 
Ausdruck kommen muBte, sind ein Ubergangszustand. Das endgiiltige 
AusmaB der Erhohung ist dmch 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 Preisverhaltnissen zu wahren. 

Die Einfachheit, mit anderen Worten: Klarheit und"Ober­
sichtlichkeit der Tarife ist eine Anforderung, die bei Personen­
tarifen leicht, bei Giitertarifen dagegen nur in beschranktem 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 beriicksichtigt werden miissen, desto verwiekelter 
werden tmausweichlich die Giitertarife, weshalb die Betriebstechnik 
alle Hilfsmittel der Darstellung in Anwendung bringt, die das Auffinden 
des einzelnen jeweils anzuwendenden Tarifsatzes und womoglich' auch die 
Berechnung des zu zahlenden Frachtbetrages erleichtern. 

Die Massigkeit solcher Tarifbiicher pflegt bei Laien einen ganz 
,falschen Eindruck hervorzurufen. Der im GeschMtsleben Tatige lernt 
sie leicht gebrauchen und findet sich nach einiger 'Obung in ihnen be­
quem zurecht. Dabei ist nicht zu iibersehen, daB, 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 
gelaufig 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 erorterten 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 haufig eine siehere Berechnung der 
Fracht ausschlieBen 1) .. Hiegegen ist aber die Abhilfe nicht von den 

1) Anfang 1882 bestanden auf 39 Bahnen bsterreichs fiir den Giiterverkehr 
46 Lokaltarife mit 36 Nachtragen und 14 Spezial- und Ausnahmetarifen, 75 interne 



78 Verwaltnogsaufgaben des Staates mit Bezug auf das Eisenbahnwesen. 

Tarifen aus, sondem nur durch Behebung der Ursache der ZerspIitterung 
zu gewinnen. In diesem Falle wird mit Recht der Ruf nach Vereinheit­
lichung der Tanfe erhoben. Diese ist aber dann eine Ma13nahme, deren 
Begriindung tiefer reicht und mit dem blo13 formalen Grunde der Verein­
fachung allein keineswegs gegeben ware. 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 
wesentIich ist. Eine medere Stufe ist bezeichnet durch "Obereinstimmung 
im Tarifaufbau, in den betriebsokonomischen Tarifgrundlagen - for­
male Tarifeinheit. Die hOhere Stufe £iigt die "Obereinstimmung der 
Preissatze hinzu, - also gleiche Rohe der Preise, was man als materielle 
Tarifeinheit bezeichnet hat. Beim Staatsbahnsystem ist, wenn.mOOt 
das Gebiet gar zu gro13 und wirtschaftlich ungleichartig ist, die materielle 
Tarifeinheit die Regel. 

Die formale EinheitIichkeit umfa13t namentlich die Klassifikation 
und die Nebenbestimmungen und sie dient schon damit ersichtlich in 
weitem Ma13e 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 Lillien verschiedener 
Bahnanstalten und schlie13lich der Verdichtung des Verkehres iiber daa 
Netz des ganzen Landes. Jede Geschii.£tsleitung einer Bahnanstalt, 
auch weim in dieser verschieden geartete Lillien zusammengefa13t sind, 
baut von Anfang an ihre Tarife auf bestimmten, den Durchschnitts­
verhii.ltnissen ihres Netzes entsprechenden Grundlagen auf. Der "durch­
gehende" Verkehr, welcher von einem Netze auf das andere iibergeht, 
erfordert eine "Obereinkunft hinsichtlich der formalen Tarifgrundlagen, 
auf welchen er abgewickelt werden soIl, was schon "Obereinstimmung fUr 

Verbandtarife mit 55 Nachtrii.gen nod 56 Getreide- nod Kohlentarifen, 186 Ausland­
tarife mit 441 Naohtrii.gen nod 134 Getreide- und Kohlentarifen, dazu nooh 2869 
Refaktien. Der Zustand in Deutsohland ungefii.hr zur selben Zeit ist im Beriohte 
iiber die Ergebnisse des Betriebes der preu13isohen Staatsbabnen 1880/81, S. 233 
wie folgt, gesohildert: 

.,Die Tarifhefte der einzelnen Verwaltnogen nod Verbii.nde elTeiohten bald 
wieder einen enormen Umfang nod erhielten eine Menge von Nachtragen, welohe 
die duroh den Reformtarif vom Jahre 1877 angebahnte Obersiohtliohkeit nahezu 
vollstandig wieder aufhoben. Naoh einer vom Reiohseisenbabnamte im Dezember 
1879 aufgestellten "Obersioht bestanden damals - 2 Jahre naoh dem Beginn der 
Durohfiihrung der Tarifreform - fiir den Verkehr der deutsohen Eisenbahnen 
63 Lokaltarife. 184 Verbandtarife nod 351 Spezialtarife fiir einzelne Artikel. Hierzu 
traten fiir den direkten Verkehr mit dem Auslande nooh weitere 199 allgemeine 
Tarife nod 314 Spezialtarife fiir einzelne Artikel. Einzelne Verbandtarife waren 
wieder in zahlreiohe Hefte zergliedert. So bestand der West- nod Nordwestdeutsohe 
Verbandtarif Ende 1880 aus 206 Heften mit 863 Nachtragen. der mitteldeutsohe 
Verbandtarif aus 33 Heften mit 374 Naohtragen usw." 
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diesen Teil des Verkehres mit sich bringt. Mit der fortschreitenden ED.t­
wicklung wird dieser Teil des Verkehres iJIlmer bedeutsamer, umfaBt 
immer mehr Betriebe, dehnt sonach die "(jQereinstimmung iiber immer 
weitere Gebiete aus. Abweichungen dieser Tarifgestaltungen von den 
Tarifen im eigenen Bereiche jeder Bahnanstalt (Binnen- oder Lokal­
verkehr) machen sich jedoch stlirend geltend und die Vervielfachung 
der Verbande vermehrt die Abweichungen in einem MaBe, daB die 
Vereinfachung durch Gleichstellung schlieBlich zur N otwendigkeit wird. 

Dies war der Fall bei den Eisenbahnzustanden, wie sie sieb in Deutsch­
land bis Anfang der 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts herausgebildet 
hatten. Die Motive zum Entwnrf eines Reichseisenbahngesetzes (1874) 
berichten hieriiber folgendes: "Man geht in der Annahme nicht fehl, 
daJl innerhalb einer jeden Verwaltung soviel Verbandklassifikationen 
mit gr<iJleren oder geringeren Abweichungen zur Anwendung kommen, 
als Verbande bestehen, an denen die betieffende Verwaltung beteiligt 
ist. Wird dabei beriicksichtigt, daJl Ende 1873 auf den deutschen Eisen­
bahnen auJler den 57 Lokaltarifen mit 5-10 Klassen 571 Verband­
tarife mit einer nicht minder groJlen Zahl von Klassen bestehen, und daJl 
die geographischen Gebiete der einzelnen Verbande selbst auf den nam­
lichen groJlen Routen vielfach iibereinandergreifen, so daJl eine bestimmte 
Strecke oft zu mehreren Verbanden gehort, in denen jeder die betreffende 
Strecke mit anderen zu der namliclien groJleren Route gehorigen Bahn­
strecken in Verbindung bringt, so kann es nicht auffalIen, daJl die ver­
schiedenen Klassifikationen einen solchen Zu!>tand der Verworrenheit 
herbeigefiihrt haben, daJl dadurch nicht nur dem Publikum die Einsicht 
in die Tarife und die Orientierung in denselben erschwert, sondern auch 
ihre Wirksamkeit wesentlich beeintrii.chtigt' und es selbst geiibten Ex­
peditionsbeamten unmoglich gemacht wird, die Tarife in zweckent­
sprechender Weise anzuwenden." 

Auf diese Weise ergibt sich die fmmale ";in beitiichkeit der Tarife 
als b'etriebsokonomische Einrichtung von selbst, auch ohne Eingreifen 
der staatlichen Verwaltung. Auch Lander mit eigentlichem Privatbahn­
wesen sind auf die bezeichnete Art zur Gleichformigkeit ihrer Bahntarife 
gelangt, obschon vielleicht nicht immer mit der den Frachtgebern er­
wiinschten Beschleunigung. Ein Staat, der das gesamte Bahnnetz seines 
Gebietes in Handen hat, zeigt die Einheitlichkeit selbstverstandlich von 
Anfang an. Wo Staats- und Privatbahnen nebeneinander bestehen, kann 
der Staat erklarlicherweise durch die Geschaftsleitung seiner Linien auf 
die Entwicklung EinfluB nehmen und selbst eine offentlich-rechtliche 
Festlegung der Tarifgrundlagen vornehmen. Das geeignete Mittel zur 
Herbeifiihrung und Sicherung der Gleichformigkeit ist eine allgemeine 
Verbandstelle, welcher auch die weitere Fortbildung der Tarife obliegt. 

Bezeichnend in der Hinsicht ist die Tatsache, daJl dem OleaTVng 
house, das die englischen Eisenbahnen als solche Verbandstelle im Tarif­
wesen (nebst anderen den gemeinsamen Verkehr betreffenden Aufgaben) 
geschafien haben, das Korporationsrecht verliehen wnrde, da es einen 
dauernden Verband darstellt, in dem die jeweilige Minderheit sieh den 
Beschliissen der Mehrheit zu unterwerfen hat. 
Auch indirekt nimmt der Staat in der erwahnten Hinsicht EinfluB, 

indem er bei der Konzessionierung auf Bildung umfassender Netze dringt, 
dann auf das Zustandekommen gIoBer Verbande hinwirkt. 
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Die Notwendigkeit der Vereinheitlichung wird iibrigens eindrucks­
voU durch das VerhiiJtnis emesen, 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. t = 34% auf den Binnenverkehr del' einzelnen Ver­
waltungen und 313,4 Mill. t = 66% auf den Verkehr mit fremden Bahnen 
(245,3 Mill. t Inland, 68,1 Mill. t Ausland). 1m selben Jahre stellte aich das 
VerhiiJtnis auf den vormaligen osterreichischen Staatsbahnen wie fol/rt: 
Gesamtverkehr 84,2 Mill. t, davon 40,6 Mill. t = 48,2°/~ Binnenverkenr, 
43,6 Mill. t = 51,8% mit fremden Bahnen (18,6 Mill. t Inland, 25 Mill. t 
Ausland). Das richtige Bild wiirde sich allerdings erst ergeben, wenn die 
Zahl und Art der Sendungen bekannt waren, oder die in den einzelnen 
Verkehrsarten eingehobene Fracht. Wo groJ3e Bahngebiete bestehen, 
deren Verkehr iiberdies von einem Zentralpunkte beherrscht wird, wie 
in Frankreich und England, macht del' direkte Verkehr erklii.rlicherweise 
einen geringeren Teil aus. Kleine Lander, iiber die sich ein starker Durch­
zugverkehr bewegt, weisen wieder einen hohen Prozentsatz des durch­
gehenden Verkehres auf. 

Ober ein je groBeres Gebiet die formale Tarifeinheit sich erstreckt, 
bzw. je mehr Bahnunternehmungen sie umfaBt, desto mehr mussen sich 
die FaIle haufen, in welchen sie den Bedurfnissen der einzelnen Ba.hn­
unternehmungen teilweise zuwiderlauft. Eine Giiterklassifikation,. die 
mit der Durchschnittsbehandlung, die sie vollzieht, der Verkehrsbe­
deutung jedes einzelnen Artikels nicht genau gerecht werden kann, muB 
diesen unvermeidlichen Mangel, wenn sie fiir Unternehmungen mit ver­
schiedenem Wirtschaftscharakter gilt, verstii.rkt aufweisen. Daraus er­
geben sich zwingende Anlasse fiir tarifarische AusnahmemaBregeln, 
welche die strenge Gleichformigkeit einschranken, so daB es bei. einem 
gewissen Punkte fraglich sein kann, ob die weitere Ausdehnmig der 
formalen Tarifeinheit sich wirklich empfehle. 

In Deutschland wurde im Giiterverkehre die formale Tarifeinheit 
i. J. 1877 durch einen unter dem Drucke del' Regierung zustande gekom­
menen BeschluJ3 samtlicher Eisenbahnen erreicht, indem del' sog. Reform­
tarif eingefiihrt wurde, del' ein gemeinsames Tarifschema mit iiberein­
stimmenden Tarifklassen brachte und in den Grundziigen noch heute gilt~ 
Zu seiner Fortbildung wurde eine standige Tarifkommission eingesetzt, 
gebildet aus Vertretern del' deutschen Staats- und Privatbahnen und aus 
einem AusschuB von Verkehrsinteressenten. Sie hat die Aufgabe del' 
Vorberatung von Beschliissen, welche von del' Generalkonferenz del' 
deutschen Eisenbahnen gefaJ3t werden, die alljiilirlich einmal vom Minister 
del' offentlichen Al'beiten in Berlin einberufen wird. 

In (:)sterreich-Ungarn wurde schon 1876 von allen damaligen Hav.pt­
bahnen (mit Ausnahme del' Siidbahn) die formelle Tarifeinheit erreicht 
durch einen Tarif, del' ebenfalls im Wesen noch heute besteht. Fiir seine 
Fortbildung (insbesondere del' gemeinsamen Giiterklassifikation) sorgte 
bis Zum Zusammenbruch i. J. 1918 das Tarifkomitee del' sog. gemein­
schaftlichen Direktorenkonferenz; in dem allerdings, zum Unterschiede 
von Deutschland,' die Frachtinteressenten nicht vertreten waren. 1m 
Jahre 1893 wurde durch Hinzutritt del' Siidbahn, die bis dahin ihren 
Tarif nach franzosischem Muster aufgebaut hatte, die formeUe Tarifeinheit 
im ganzen Reiche verwirklicht. "'(jber die Vereinigten Staaten sehe man 
den Paragraph "Wettbewerbtarife und Tarifgemeinschaften". Kapitel 4, 
Abschnitt B. . 

Die Weiterfiihrung der Einheitlichkeit bis zur Gleichstellung der 
Preise wird zunachst durch die Entwicklung der .Eisenbahnen selbst an-
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geregt, die bei Ein~eziehung aller Teile eines Verwaltungsgebietes in 
das Netz eine gewisse Ausgleichung der wirtschaftlichen Verhii.ltnisse 
herbeifiihrt. Dieser entspricht auch eine Annaheru;ng der Preise. Aber 
die, erwahnte Riehtung auf Abgleiehung geht iiber eine gewisse An­
naherung nieht hinaus. Es bleiben immer Versehiedenheiten bestehen, 
die auf den natiirliehen Grundlagen der Wirtsehaft beruhen, die eb.~m 
ortlieh versehieden gestaltet sind. 1m Personen- und Giiterverkehre der 
Eisenbahnen sind selbst naeh dem gegenwartigen Stande der Dinge die 
Kostenverschiedenheiten in den emzelnen Gebieten eines Landes, ,dann 
die Abweichunge;n in den okonomisehen VerhaItnissen versehieden~r 
Landesteile und in der 'Verteilung der Wirkungen dieses Verkehrsm,ittels 
iiber die einzelnen Gruppen der Bevolkerung zu durehgreifend, UDl die 
materielle Tarifeinheit als unbedingtes Gebot der Wirtsehaftliehkeit 
erscheinen zu lassen (Bd. I, S. 153f.). Eine Gleiehstellung im Preise 
schlieBt hier eine Durchschnittsbehandlung ein, fUr die nur in dem 
Kollektivgefiihle des staatliehen Verbandes eine Begriindung gefund~n 
werden kann. 

Das Ausgefiihrte 4ezog sieh auf die, Bahnen hoherer Ordnung. 
Die Klein bahnen seheiden aueh in dieser Hinsieht aus dem Gesiehts­
kreise der Verwaltung, da ihr Tarif selbstandig nach den ortlichen Ver­
hii.ltnissen gebildet werden muB. 

Die Tarifeinheit insbesondere. Die Frage, inwieweit die materielle 
Tarifeinheit als Forderung der Gemeinwirtsehaft zu geIten habe, erheiseht 
eine noeh etwas nahere Untersuehung. K.ennzeiehnend fiir die Saehlage 
ist der Umstand, daB die vollstandige Tarifeinheit mnerhalb eines Landes 
immer nur gefiihlsmaBig 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 AusfluB der Gleichbehandlung angesehen 'und 
daher kurzweg gefordert, wie etwas Selbstverstandliehes, und es wird 
regelmaBig die Forderung des 8taatsbahnsystemes darauf gebaut, weil 
man sie mit diesem ala von selOOt gegeben ansieht. 

Hierbei ist ein wiehtiger Punkt zu beachten. Die. Preisgleiehheit 
wird nur in dem Sinne verstanden, in welehem sie oben (S. 66) a~s 
Konsequenz der Gemeinwirtschaft hingestellt wurde: als relative" nieht 
als absolute Preisgleiehheit; als Gleichheit nach MaBeinheit (Einheits­
satz), nicht als Gleiehheit des Preises selbst. Nur ganz vereinzelte Stini­
men haben sich erhoben, urn die Weiterfiihrung der Vereinheitlichung bis 
zu einem Einheitstarife im eigentlichen 8inne zu befiirworten. Sie haben 
jedoch nirgends die offentliche Meinung fiir sieh gewonnen. Die Er­
klarung hierfiir liegt darin, daB die Berufung auf die analogen Erschei­
nungen im Tarifwesen der Nachriehtenverkehrsmittel versagt. Bei 
diesen Verkehrsmitteln waren es, wie wir gehorigen Ortes,gesehen haben, 

S a x, Verkehrsmittel III, 6 
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nicht prinzipielle Griinde der gemeinwirtschaftlichen Betriebsfiihrung 
allein, sondern zugleich in der eigentiimlichen Beschaffenheit der be­
treffenden Verkehrsbediirfnisse und Verkehrsmittel gelegene Ursachen, 
welche die Entwicklung im gedachten Sinne bestimmten. Diese Umstande 
finden sich bei den Eisenbahnen nicht vor, und es erwies sich daher 
die versuchte Begriindung der betreffenden Vorschlage als unhaltbar. 

Somit blieb nur diejenige Durchschnittsbehandlung der Verkehrsakte 
als gemeinwirtschaftliche Forderung ubrig, bis zu der schon die alten 
Transportmittel, die Posten, gelangt waren, namlich die Vernachlassigung 
der ortlichen Kostenunterschiede innerhalb je eipes Verwaltungsgebietes 
bei der Preisbestimmung. Aber auch dieses Prinzip ist in vollstandiger 
Allgemeinheit im Tarifwesen der Eisenbahnen nicht unamechtbar. Die 
ortlichen Kostenunterschiede sind doch bei der Eisenbahn :weit belang­
reicher a1s beim alten Postbetrieb, schon weil bei letzterem die Anlage­
kosten des Weges nicht in Frage kommen, und eine auf vollstandiger 
Vernachlassigung dieser Unterschiede beruhende Preisstellung erscheint 
keineswegs notwendig mit dem Eintreten der Gemeinwirtschaft ver­
bunden. Dies zeigt das Beispiel von Staaten, in welchen groBe 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 
abtraglich angesehen wiirden 1). Beim Staatsbahnsystem wird in einem 
kleinen Lande mit ziemlich gleichmaBigem 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 Wirtschaftszustanden seiner Teil­
gebiete wiirde die formale Tarifgleichheit den Zwecken der Gemein­
wirtschaft ausreichend Genuge leisten. Aber hier mag leicht das Staats­
gefiihl die materielle Einheitlichkeit fordern; insbesondere unter Um­
standen, wie sie in PreuBen beim "Obergange zum Staatsbahnsystem 

1) Wer unbefangen die wirtschaftlichen Zustande der verschiedenen Staaten 
betrachtet, wird doch kaum z. B. fiir England und Frankreich eine auf die Tarif­
verschiedenheiten der Bahnen zuriickzufiihrende Riickstandigkeit in wirtschaftlicher 
Hinsicht behaupten konnen. Man wird daher in der Alillerung Ulrich's ("Die 
Klassifikation der EisenbaImen", .Archiv fiir Eisenbahnwesen, 1884, S. 109) daMn 
gehend, "daB die Verschiedenheit der Einheitsiitze der Privatbahntarife durchaus 
den alIgemeinen Interessen widerspricht", eine einseitige Anschauung erblicken 
konnen, die ja auch in dem weiterfo]genden Satze Ausdruck findet: "Vor allem ver­
langt das Prinzip der Gerechtigkeit und der gleichen Behandlung alIer Landesteile 
uncI Landesangehorigen eine einheitliche Festsetzung des Tarifsystems und der 
Einheitsiitze und die moglichste Beschriinkung alIer ausnahnteweisen Tarifbildungen • 
• • • • Gerade der Umstand, daB eine den alIgemeinen Interessen entsprechende ein­
heitliche Regelung des Tarifwesens erfahrungsgemiiB beim PrivatbaImsystem nicht 
zu erreichen ist, hat vielfach einen entscheidenden Grund fiir die Annahnte des 
StaatsbaImsystems abgegeben." Das letztere ist eine Tatsache, aber dem Bestim­
mungsgrnnde kann objektiv die Eigenschaft eines wirtschaftlichen Axioms nicht 
beigemessen werden, da fiir ilm viehnehr nur die politische Geistesrichtung die 
Erkliirung 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
giiter prinzipiell vollzogen. Diese Vereinheitlichung kann sogar der 
politischen Einigung dienen, wie das z. B. in Italien der Fall war. FUr den 
Personenverkehr kann das Verlangen nach gleichen Tarifsatzen inhoherem 
Ma.Be als berechtigt anerkannt werden als im Giiterverkehre, bei dem 
ta.tsi:i.chlich doch durch Ausnahmetarife den wirtschaftlichen Verschieden­
heiten Rechnung getragen werden muB, die Einheitlichkeit also rmr eine 
teilweise ist 1). 

Einer der wichtigsten Zwecke, welche die preuBische Regierung mit 
den Ausnahmetarifen verfolgt hat, bestand in der Herbeifiihrung mog 
lichster Geichstellung aller Produktionsgebiete des Landes in der Wett 
bewerbfiihigkeit untereinander. Durch solche Tarife wird aber die Tarif­
einheit des gemeinwirtschaftlichen Zweckes wegen durchbrochen. Hier 
wird also die wirtschaftliche Gleichstellung der Staatsangehorigen gerade 
durch ungleiche Tarife herbeigefiihrt. Es ist interessant, daD die ameri­
kanische Inter8tate Oommi8sion bisher den Grundsatz festgehalten hat, 
daJ3 es nicht Sache der Eisenbahn sei, die durch natiirliche Umstitnde ge­
gebenen Unterschiede in den Wettbewerbverhilltnissen der verschiedenen 
Landesteile durch kiinstliche MaBregeln zu andern. Nur fUr nicht zu 
weite Gebiete wird Konkurrenz der Markte begiinsti/ott. PreuBen ist 
freilich nur ein solches engeres Gebiet amerikanischen "MaBstabes. 

DaB in groBen Staaten die Einheitlichkeit an der Natur der Sache 
ibre Grenze findet, wird nicht bezweifelt werden. 1m Zaristischen RuB­
land wurden mit Recht drei Gruppen von Bahnen unterschieden, die 
Tarifverschiedenheiten - freilich nicht gar betrachtlichen MaBes -
au:fwiesen. Der Tarif v. J. 1893 ist in der Vereinheitlichung weiter ge­
gangen. Falls in den Vereinigten Staaten von Amerika einmal die "Ober­
leitung der Bahnen in den Staatsbesitz erfolgen sollte, wird wohl niemand 
erwarten, daB dies unter Zugrundelegung eines einheitlichen Tarifes fiir 
das Gebiet der ganzen Union geschehe. 

Eine Vereinheitlichung um jeden Preis laBt auch leicht die Grenzen 
iibersehen, welche sich in finanzieller Hinsicht geltend machen konnen. 
Wenn die Einheitspreise nicht der wirtschaftlichen Lage der ungiinstigt 
gestellten Gebiete oder Linien angepa.Bt sind, so kann ein Ertragsausfall 
fiiI' diese die Folge sein, der mit dem Finanzprinzip der V'erwaltung in 
Widerstreit kommt. Das Mittel, sie dennoch durchzufiihren, ist bis zu 
einem gewissen MaBe damit gegeben, daB Zuschlage auf den allgemeinen 
Tarif berechnet werden, wie fiir Nebenbahnen, fiir Linien mib besonders 
hohen Selbstkosten ("Bergzuschlage") usw. 

1) In FrauBen we):d.en 60% aller Sendungen (in tkm) naeh Ausnahmetarifen 
gefahren. Der Eindruek diaser Ziffer ist indes ein triigeriseher, weil eine Anzahl 
der Ausnahmetarife fiir das ganze Verwaltungsgebiet Geltung haben, also nur dem 
Namen nach Ausnahmetarife sind. Immerhin aber ist der Anteil ortlieh basehr1i.nkter 
Tarife im gesamten Verkehre ein bedeutender. 

6* 



84 Verwaltungsaufgaben des Staates mit Bezug auf das Eisenbahnwesen. 

1m Personenverkehre ist die Entwicklung meist bis zur voll­
standigen Vereinheitlichung oder wenigstens annahernder Glei~l:l­
stellung der Tarifsatze gediehen. Die Verschiedenheiten in den Personen­
tarifen der deutsch-en Staatsbahnen, die sich auch auf Gepack- und 
Nebenbestimmungen bezogen, wurden durch eine Tarifreform im Jahre 
1907 ausgeglichen, derzufolge in Deutschland ein einheitliches Tariisystem 
mit Einheitsatzen besteht, von welch letzteren vorerst nur .. ganz ver­
einzelte Ausnahmen aufrecht erhalten blieben. Infolge der Ubernahme 
der Eisenbahnen auf das Reich ist vollstandige 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 eingefiihrle Zonentarif wurde nach und 
nack von einzelnen Privatbahnen iibernommen und es wurde dadUl'Qh 
eine ziemlich weitreichende Tarifgleichheit angebahnt. 1m deu~sch­
osterreichischen Staate findet sich auf dem iibrig gebliebenen Staatsbahn­
netze selbstverstandlich nur ein Tarif. In Ungarn besteht der Staats­
bahntarif seit 1889. Italien weist seit 1885 Tarifeinheit auf, mit ganz 
geringrugigen Abweichungen auf privaten Nebenlinien. Eine Zeitlang 
bestand auf den kostspieligen Strecken des Apenniniiberganges ein Tarif­
zuschIag: er wurde als der Gleichbehandlung zuwiderlaufend aufgehoben. 
Belgien und Holland haben auf ihren Staatsbahnnetzen selbstver­
standlich Tarifeinheit. Desgleichen die nordischen Staaten, wieder 
mit Ausnahme einzelner Nebenbahnen. In RulHand bestand seit 1894 
fiir alIe Staats- und Privatbahnen ein einheitlicher Normaltarif, von dem 
nur wenige Linien ausgenommen waren, Die franzosischen Ptivat­
bahnen haben in ihren Konzessionen 'zwar verschiedene Hochsttarife, es 
hat sich aber eine weitgehende Angleichung der wirklich eingehobenen 
Satze herausgebildet. In England und den Vereinigten Staaten nur formale 
Einheitlichkeit, die eingehobenen Fahrpreise bewegen sich aber nur um 
ein geringes oberhalb oder unterhalb gewisser Durchschnittsatze. Be­
zeichnend rur den Fragepunkt ist es, daB in Nordamerika urspriinglich 
eine AnzahI Staaten iibereinstimmend den gleichen Einheitsatz fiirden 
Personenverkehr vorschrleben (3 cents per mile) und andere Bahnen auch 
spaterhin bei voller Tariffreiheit denselben Satz annahmen. 

1m Giiterverkehre der deutschen Eisenbahnen wurde bereits 
im Jahre 1880 'itbereinstimmung der Beforderungsgebiihren erreicht. 
Dagegen blieben bei den Abfertigungsgebiihren (gerade dem unter­
geordnetsten Punkte!) geringfiip;ige Abweichungen zwischen den Tarifen 
der Staatsbahnnetze bestehen. Die" Verreichlichung" wird vollstandige 
Tarifeinheit herbeifiihren. 1m alten Osterreich konnte die materielle 
Tarifeinheit nicht erreicht werden. Nur in den Nebengebiihren bestand 
sie, wenngleich durch vereinzelte Abweichungen durchorochen. In Bel­
gien und Holland haben Staats- und Privatbahnen die gleiche Giiter­
klassifikation und gleiche Einheitsatze. 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 Einheitsatze bei den verschiedenen Gesellschaften. 
Italien besitzt seit 1907 vollstandige Tarifeinheit fiir den inneren Ver· 
kehr seines Staatsbahnnetzes und den Wechselverkehr mit den Privat· 
bahnen. Die 0l601fing koU86 Ola8sification der englischen Bahnen galt 
urspriinglich nur fiir den direkten Verkehr. wurde spater aber auch auf 
den Binnenverkehr ausgedehnt. Neuestens ist man dorl zu einheitliche,r 
Klassifikation und einheitlichen Satzen fiir die Hochsttarife gelangt, 
was eine Vereinheitlichung nur insoweit bedeutet, als diese zur An· 
wendung gelangen. 

Das Extrem der VereinheitIichung 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. 1m Personen­
verkehre wiirde das auch eine Einheitlichkeit der Leistung ergeben. 
Ob etwa die demokratische Entwicklung dazu fiihren 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. 1m Giiterverkehre wiirde das Auf­
geben der Werttarifierung keineswegs yom gemeinwirtschaftlichen Stand­
punkte gel'ordert. Die Ansicht, daB die Werttarifierung dem privat­
wirtschaftlichen Gewinnstreben entsprungen sei, ist ganzlich unhaltbar, 
vielmehr kommt, wie wir wissen, gerade diesem Tarifierungsmodus 
vermoge der hoheren Belastung der Leistungsfahigeren und der da­
dureh ermogliehten VerbiUigung des Be£orderungspreises fiir die Gater 
des allgemeinen Verbrauches eine ausgesprochen sozialpolitische Be­
deutung zu. 

Die theoretische Bedeutung des nordamel'ikanischen Bundesverkehrs­
gesetzes. Das Interstate Commerce Law verordnet im § I', daB aIle 
Frachtsatze und Gebiihren im zwischenstaatliehen Eisenbahnverkehre 
"gereeht und verniinftig" sein miissen (just and reasonable), enthalt 
jedoeh lwine Angabe dariiber, nach welchem Merkmale es zu beurteilen 
sei, ob ein Tarif unter diesen Begriff faIle oder nicht. Es ist den lnit 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 Volksbewegung in den Weststaaten der Union wurde, wie schon 
frillier zu erwahnen war, durch riicksichtslosen MiBbraueh des tatsach­
lichen Monopoles der Privatbahnen ausgelOst. Die Bahnen hielten die 
Frachten nach Willkiir so hoch als sie konnten. Die Getreidefrachten 
setztensie aIlerdings stark herab, einerseits um die Ausfuhr nach dem 
Osten und Europa zu befordern, andererseits unter dem Drucke eines 
wilden Konkurrenzkampfes. Dafiir entschadigten sie sich aber durch 
um so hohere Lokalfrachten. Die 6ffentliche Meinung in den Interessenten­
kreisen, die sich hiergegen auflehnte und Abhilfe von den Staaten forderte, 
bediente sich kraftiger Argumente. Die in den Versammlungen beschlos­
senen Tagesordnungen besagten, daB die Eisenbahnen von der Macht, 
die ihnen ihr Monopol verleiht, einen Gebrauch machen gleieh den Raub­
l'ittern des Mittelalters, die auf den StraBen, die sie beherrschten, die 
Kaufleute auspliinderten. Die Eisenbahnen hatten allerdings Anspruch 
auf einen Gewinn aus ihl'en Unternehmungen, abel' die Frachtpl'eise 
miiBten doeh so erstellt sein, daB auch die Frachtgeber dabei bestehen 
Mnnen; die Fraehten miiBten gel'eeht und billig (equal zugleich mit dem 
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Doppelsinne "gleichmaBig") bemessen sein, d. h. sie miiBten den Inter­
essen beider Teile entsprechen. Dann diirfte es aber auch nicht vor­
kommen, daB nach einem entfernteren Platze weit niedrigere Frachten 
erhoben werden als nach einem naher gelegenen, so daB man haufig, 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 daB sogar, wenn man ein 
nach der entlegeneren Station aufgegebenes Gut in einer Zwischenstation 
abladen will, die Bahn eine Aufzahlung verlangt. Das sei doch wider 
alIe Vernunft, daB derart fiir eine Leistung, die geringere Kosten macht, 
hohere Preise und ffir Transporte, die hohere Kosten verursachen, ge­
ringere Preise berechnet werden. Diese MiBbrauche 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 mitbeeinfluBt durch die VerwaltungsmaB­
nahmen der europaischen Staaten und insbesondere die englische Klausel 
der due and reasonable facilities, was ja auch im Wortlaute des Ge­
setzes durchleuchtet. Es kann sonach fiber 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 VerhaltnismaBigkeit 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 
MonopolverhiUtnisse mit sich, welche die einen betreffs Erlangung be­
stimmter Giiter oder Dienste von anderen abhangig machten. Man 
fiihlte die Notwendigkeit von obrigkeitlichen Preisfestsetzungen, die einen 
Schutz gegen Ausbeutung fUr die einen mit der Sicherung eines auskomm-· 
lichen Gewerbeverdienstes fUr die anderen verbanden. Selbst ein Zwang 
zum Verkauf oder zur Leistung wurde als erforderlich erkannt, insbe­
sondere auf dem Gebiete des Verkehrswesens traten solche Verhaltnisse 
zutage. Es war schon bei den WasserstraJlen Gelegenheit, auf die "Reihen­
fahrt" und die Preistaxen der Schiffer hinzuweisen. Auf den unsicheren 
Pfaden des mittelalterlichen England hatten die CO/Triers, die mit ihren 
Packpferden, haufig in Gemeinschaft, den Verkehr besorgten, ein -tat­
sachliches Monopol. Das common law verhielt sie, die ihnen angetragenen 
Transporte gegen Vergiitung zu fibernehmen, so wie der Inhaber einer 
Herberge clnen Reisenden nicht zuriickweisen und der Schmied sich nicht 
weigern durfte, ihm ein Pferd zu beschlagen. Wer an einer Wasser­
straJle einen Landeplatz besaJl, den er andere gegen Entgelt benutzen 
lieJl, wurde als verpflichtet angesehen, dessen Nutzung niemand zu ver­
weigern, und daher auch nicht mehr als eine "angemessen~" Vergii~g 
Zu beanspruchen 1). Diese Rechtsanschauungen nahmen dIe Kolonlsten 
in die neuen Lander mit, und in England fanden sie in dem verschwom-

1) VgI. das ersre der in der nachsten FuJ3note zitierten Werke. 
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menen Formulare der Eisenbahnaots Ausdruok. So verkniipft die .. Ein­
heit des Gesetzes" die einfaohen Verhiiltnisse der Vergangenheit mit den 
maohtigen Gestaltungen des modernen Wirlsohaftslebens und die alten 
Worle bewahren unter neuen Umstanden 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 gefiihlsmaBigen Merkmale des gerechten Preises 
verbindet sich alsbald das verstandesmaBige, daB der Preis in seinem Aus­
maBe nicht bloB der wirtschaftlichen Ll1>ge beider Parteien, sondern auch 
den wirtschaftlichen Bestimmungsgriinden des einzelnen· Falles, ins­
besondere auch den Kosten, entsprechen miisse. Der Preis muB 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 daB die Bezeichnung "verniinftig" 
auch allein als ausreichend erschien. Damit war aber ein wichtiger Unter-
8chied verwischt. Wahrend mit dem gerechten Preise der angemessene 
Preis im gemeinwirtschaftlichen Sinne bezeichnet werden soIlte, 
bezieht sich das "verniinftig" auf die betrie bsokonomisch rlchtige 
Preisbestimmung. Es ist ein Mangel dar wissenschaftlichen Bearbeitung, 
die das Tarifgesetz gefunden hat, diesen Umstand nicht scharf erfaBt zu 
haben. 

Die Kommission hatte festzusteIlen, was im einzelnen FaIle 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 namliche gilt von den Erorterungen vor den Gerichtshofen, an 
welche gegen Entscheidungen der Kommission appelliert werden kann. 
Es fanden daher Erwagungen von Fall zu Fall statt, die, von der Sub­
jektivitat der Urteilenden beeiufluBt, 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 Satze erst zu finden, die auf den einzelnen 
Fall anzuwenden seien. Erklarlicherweise war das fiir die Frage der 
gerechten Preisbemessung leichter als fiir die Frage der okonomisch 
richtigen Preisbestimmung, denh fiir letztere bilden okonomisclte Grund­
verhaltnisse die Pramissen, die verschiedener Auffassung zuganglich sind 
und beziiglich welcher auch die Theorie bisher keineswegs zu allgemein 
anerkimnten Ergebnissen gelangt war. Das lobut die Miihe, das Durch-
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dringen der Ideen durch die Wirrnis der Einzelfalle zu verfolgen 1). Es 
zeigt sich, daB binsichtlich der gemeinwirtschaftlichen Anforderungen 
die Gesichtspunkte der Gesetzgeber und Gesetzanwender mit dem 
ubereinstimmen, was wir in den Wirtschaftshandlungen der europaischen 
Staatsverwaltungen als leitende Grundsatze 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 vermOchte. Eine Beriicbichti. 
gung der deutschen Wirtschaftstheorie hatte den Gesetzgebern eine 
wesentliche Abkiirzung des Weges zeigen konnen, das gewahlte Vorgehen 
entsprach aber vollkommen dem Volkscharakter, demgemaB der Ameri· 
kaner voraussetzungslos und unbeeinfluBt von Theorien aufs Ziellosgeht. 

1m Vergleich mit der europiiischen Tarifregelung'ist festzustellen, 
dall die beiden elementaren Anforderungen der Gemeinwirtschaft: die 
Angemessenheit und die Gleichheit der Preise in dem 0 ben bestimmten 
Sinne, a-uch im amerikanischen Gesetze zur Geltung gebracht sind. In 
dieser Hinsicht ist die Formel just and, reasoruible von Bedeutung, was 
in der Regel ubersehen wird. Das just enthalt eine Mallbestimmung, 
die den nach betriebsokonomischen Gesichtspunkten sich ergebenden 
Preis, den reasonable prioe, modifizieren kann. Wenn letzterer sich im 
gegebenen FaIle als ein solcher erwiese, der dem Bahnbenutzer keinen 
oder keinen entsprechenden Nutzen gewahrt, 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 bes onderen Zwecken 
des staatlichen Verbandes nicht vorgesehen. D~s bildet einen Unter­
schied von den europaischen Zustanden; ein fiberbleibsel der alten 
Grundauffassung der Eisenbahn als Privatunternehmen wie jedes andere. 
Nur soweit eine Mallnahme in solcher Richtung, z. B. Forderung der 
Ausfubr durch besonders billige Tarife, mit dem eigenen Interesse der 
Bahnverwaltungen zusammenfallt, nach dem betriebsokonomischen Ge· 
sichtspunkte der Verkehrssteigerung angezeigt ist, kann eine Einfluil· 
nahme der Kommission platzgreifen. Indes gibt es wohl auch bier 
Rucksichten, die den Bahnen ein aooommodement aveo le oieZ ratlich er· 
scheinen lassen. Ein solcher Fall mag mit der allgemeinen Gewahrung 
eines 25%igen Tarifnachlasses fUr Ausfubrsendungen vorliegen. 

1m Lichte der vorstehenden Erwagungen gewinnt das Imersta;te 
Oommerce Law fiir uns erhohte theoretische Bedeutung. Sein Grund., 
gedanke erweist sich aber auch fiir die praktische Durchfiihrung als 
folgenreich. Es liegt in ihm der Hinweis auf das geschaftliche Ertragnis 
der Bahnunternehmungen, mit Riicksicht auf welches die Tarife zu 
bemessen sind, um eben auch den Interessen der Bahneigentumer 

1) Matf sehe z. B. Railroad Rate Regulation by I. H. Beale and Bruce Wy· 
man, 2. Ed., 1915; ein Walzer von 1164Paragraphen undAppendices auf 1200Seiten, 
in dem die Ableitung der Verwaltungsgrundsatz~ aus den Entscheidungen von 
hunderten vor Gericht verhandelter EinzeHalle dargestellt ist. Ferner M. B. 
Hammond, Railway rate theories of the Inter8tate Commerce Commission, 1911, 
Untersuchung der Entscheidungen des Verkehrsamtes auf die ihnen zugrunde 
liegenden theoretischen Anschauungen. 
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angemessen zu sein. Dadurch wurde die' Kommission implicite be­
rechtigt, die Ertragnisse der Bahnunternehmungen zu erheben und mit 
Rlicksicht auf sie die Tarife festzustellen. Da aber der Rechtsboden dieser 
Konsequenz des Tarifgesetzes bestritten werden konnte, so sah sich die 
Gesetzgebung veranlaBt, ihrerseits ausdrlickllch diese Konsequenz ,zu 
ziehen: sie sah sich gedrangt, die KQmmission mit der Untersuchung 
und Feststellung del' finanziellen Lage der Bahnen zu betrauen. Die 
betreffende Novelle zum Tarifgesetz (1910) wurde durch die Logik 
erzwnngen und auf diese Weise kam schlieBlich die Kommission zu dem 
Rechte, frei zu ermessen, ob das tatsii.chliche Ertragnis der Eisenbahnen 
jew-eils eine Herabsetzung der Tarife angezeigt erscheinen lasse oder 
etwa eine Erhohung erfordere. Dadurch erscheinen die Oommissioners 
mit einer Macht der Tarifregelung ausgestattet, die in dieser Hinsicht 
liber diejenige hinausreicht, welche den europaischen Staatsverwaltungen 
gegenliber den Privatbahnen zustand, bzw. zusteht; sie sind zu Schieds­
richtern liber Tarif 'und Ertragnis geworden, deren'Spruch die Eisen­
bahnen sich zu unterwerfen haben 1). 1m Zusammenhange mit den ein­
gehenden Bestimmungen, die das Tarifgesetz liber die Veroffentlichung 
der Tarife, ihre Anderung, liber die GleichmaBigkeit der Anwendung, 
Verbot von Begiinstigungen und die Rlickwirkung enthalt, erscheint 
die mit ihm ins Werk gesetzte Tarifregelung als derjenige gesetzgeberische 
Akt, mit dem die Union hinsichtlich der gemeinwirtschaftlichen Preis­
bildung im Eisenbahnwesen alles nachgeholt hat, was vordem ver­
saumt wurde. 

1m englischen Gesetze v. J. 1881, dessen Vorbereitung und Erlassung 
mit den Beratungen libel' das Bundestarifgesetz zusammenfaIlt, findet 
sich ein Anklang an dieses, del' offenbar auf Gedankenaustausch beruht_ 
Es ist dort den Interessenten das Recht eingeraumt, das HandeIsamt 
anzurufen, wenn sie sich durch zu hohe oder ungerechtfertigte Frachten 
oder durch driickende und unbillige Behandlung seitens einer Eisenbabn 
beschwert glauben. Da aber diese unbestimmten Ausdriicke keinerlei 
Beziehung auf irgend etwas enthalten, das als Anhaltspunkt fUr'die 
Angemessenheit eines Frachtsatzes oder fUr billige Behandlung dienen 
konnte, so hat man es mit eine.r hohlen Bestimmung zu tun, bei der aber 
jedenfalls der Begriff des i'lJ,stwm pretium unklar vorschwebte. Sie konnte 
daber auch zu keinem praktischen Ergebnisse fiihren. Ein solches ist 
es sicherlich nicht, daB das Handelsamt vorgebrachte Beschwerdf'n zu 
priifen und sich zu bemiilien habe, eine giitliche Einigung zwischen den 
Parteien herbeizuffihren. Diese Einschrankung auf den einzelnen Fall 
macht einen durchschlagenden Unterschied von dem amerikanischen 
Gef!Eltze aus, hO!lhstens daB der Auftrag an das Handelsamt, von Zein zu 
Zeit. dem Parlament Bericht zu erstatten, aIs Vorsatz einer allfaIligen, 
iIllgemeinen Regelung gedeutet werden konnte. Eine solche ist indes 
- abgesehen von del' oben erwahnten Hochstpreisregelung - nicht 
erfolgt. 

1). Eine jiingste Erganzung des Gesetzes (die freilich ein Musterbild von Un­
klarheit und OberfIachlichkeit darstellt) sucht den Bahnen ein Ertragnis von be­
stimmter Hohe zu sichel'll, mit Riicksicht auf welches also die Tarife zu bemessen 
waren. 
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PlanmiiBige Netzesbildung auf Grund der Verkebrsbedeutung der 
einzelnen Linien. Die wirtschaftliche Bedeutung einer planmaBigen 
Netzesanlage nach dem Richtungsgesetze des Verkehres tritt bei den 
Eisenbahnen wegen des groJ3en Kapitalaufwandes, den sie erfordern, 
besonders augeofiiJIig zutage. Was in dieser Hinsicht fiir alle Verkehrs­
mittel gilt, findet auf die Eiaenbahnen in hervorragendem MaJ3e Anwen­
dung. Eine- solche Netzesanlage vermeidet jene Mangel, die bei tiber­
lassung der Bahnen an die Privatwirtschaft unabwendbar ersoheinen, 
wie: iiberfliissige Linien in den Hauptrichtungen des Verkehres, die nur 
auf Wettbewerb um diesen Verkehr angelegt sind; Herausgreifen der 
ertragreichen Linien; also Vernachlassigung der Seitenverbindungen und 
der uneintraglichen Linien; vorzeitige oder verspatete Ausfiihrung von 
einzelnen Netzesteilen je nach geschaftlichen Konjunkturen oder anderen 
besonderen Einfliissen auf die handelnden Personen; unrichtiges Aus­
maJ3 der Intensitat der Anlagen usw. 

Die im frUheren (S. 46) entwiokelte Unterscheidung der drei Arten 
von Bahnen wird hier als Riohtsohnur des staatswirtsohaftlichen HandeIns 
praktisch. Die Verwaltung hat auf Grund systematisoher Ordnung der 
Linien entsprechend der ortlichen und zeitlichen Gestaltung der Ver­
kehrsbediirfnisse (Klassifikation) ihre Vereinigung zum Gesamtnetze 
vorzusehen, was erklarlicherweise nur von der alles iiberschauenden, alle 
Interessen der Staatsgemeinschaft verlretenden Zentralstelle aua 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 enthalt. Hierbei ist 
auf Bildung geschlossener Netze zu achten, in welchen ertragreiche 
Hauptlinien und verkehrschwache Nebenlinien verwoben sind. Die 
Riicksicht auf die jeweils verfiigbaren Mittel macht eine zeitliche Plan­
maBigkeit notwendig, und es kann selbstverstandlich nicht gemeint sein, 
daJ3 die Festlegung des gesamten Netzes von allem Aniang an bis zum 
AbschluJ3 der Entwicklung zu erfolgen habe. Vielmehr kann jeweils nur 
ein Entwurf fiir eine gewisse Zeitspanne mit Bezug auf die vorhandenen 
und voraussehbaren Verkehrsbediirfnisse gemacht werden, der fiir die 
Fortbildung des Netzes die Ansatze offen laJ3t. Hiernach ergibt sich die 
Notwendigkeit wiederholter Aufstellung eines solcherart begrenzten 
Planes, der jeweils dem Weiterbau auf der begonnenen Grundlage, nicht 
selten mit Behebung friiherer Mangel und Beriioksiohtigung inzwischen 
eingetretener wirtschaftlicher oder staatlicher VerlLnderungen, gewidmet 
ist. Die Hauptlinien des Netzes stehen wohl vermoge der wirtschaftlichen 
und allgemeinstaatlichen Zwecke, denen sie zu dienen haben, von Anfang 
an fest, auf die Eingliederung von Nebenbahnen aber werden vielfach 
wirtsohaftliche Ereignisse, die sich mitunter selbst erst tinter der Em­
wirkung der Eisenbahnen vollziehen, von EinfluJ3 sem. Auoh politisohe 
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Umgestaltungen bringen Aufgaben fiir die Verwaltung in dieser Richtung 
mit sich. 

DaB beirn Staatsbahnwesen sich solche PlanmaBigkeit von selbst 
ergibt, ist naheliegend. Sie hat aber auch beim Privatbahnwesen in 
gleicher Weise geiibt zu werden, um eben die Fehler hintanzuJialten, 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 Netzesplane 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 Storung des Gesamt­
netzes herbeizufiihren geeignet waren, und es bedarf einer weitergehenden 
EinfluBnahme nur fiir die FaIle, in welchen eine Kleinbahn mit der 
Richtung einer kiinftigen Nebenbahn zusammenfallt. Die offentlich­
rechtliche Form, in welcher die Zentralverwaltung zu den einzelnen 
Lokalbahnplanen Stellung nimmt, ist wirtschaftlich von untergeordnetem 
Interesse: sie hangt vom Staatsrechte des betreffenden Landes ab (form­
liche Konzession oder nur Erklarung der offentlichen Niitzlichkeit u. a.). 

Die hier vorliegende Verwaltungsaufgabe wurde in den Privat­
bahnlandern meist nur mangeihaft erfiillt. DaB fUr sie bei dem englischen 
KonJ1Jessionsverfahren 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 nebensachlichen 
Grunden. Man wurde des Mangels allerdings auch in England inne, als 
die fehlerhafte Netzesbildung durch die Konzessionierung von Fall 1lU 
Fall sich in groben MiBstanden zeigte . .Allein nachdem die Kub einmal 
aus dem StaUe war, konnte man sie natiirlich nicht mehr einsperren: Von 
Amerika kann in diesem Punkte nicht einmal die Rede sein. Von den 
festlandischen europaischen Staaten hat nur Frankreich die Planmiilligkeit 
in der Anlage des N etzes der Bahnen hoherer 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 Eisenl,>ahnkonventionen 
mit den Gesellschaften vom Jahre 1859 mit ihrer systematischen Unter­
scheidung zwischen den Linien des premier (ancien) reseau - Haupt­
bahnen - und solchen des seoond (nouveau) reseau - Nebenba"!tnen-, 
weiterkonsequent im Freycinet'schen Bauplan v. J. 1878 und m neuen 
Konventionen v. J. 1883, die ein umfangreiches Netz von Erganzungs­
linien zum Gegenstande hatten. In Osterreich und Preulle~ iib~rliell 
man die Bestimmung der Grundlinien des Netzes anfangs den Slch bilden­
den Privatunternehmungen, denen immerhin be~ ~ren Konz~ssi?ns­
werbungen der spatere ZusammenschluJl der Hauptliruen 1lU vollstandigen 
Netzen vorschwebte. Doch schon i. J. 1841 wurde in Osterreich der 
Plan eines systematischen .Ausbaues der Hauptlinien dUTch den Sta~t 
selbst gefaJlt. Nach Riickkehr zum Privatbahnsystem abermals eI,D 
umfassender Eisenbahnbauplan im Jahre 1854. In PreuJlen stre~te dIe 
Heydt'sche Verwaltung eine plan~lilli~e Erganzung "!lDd El?-tWlCklun.g 
des Netzes an. Fernerhin rill sber m belden Staaten Wieder em sporadl­
scher ungleichmiilliger Bau in ursachlichem Zusammenhange mit einem 
mangelhaft gehandhabten Privatbahnsystem ein. Auch in anderen 
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Staaten in ahnlicher Weise Anlaufe, gelegentlich neue Plane, aber kein 
folgerichtiges Fortschreiten auf dem eingeschlagenen Wege. 

Von Kleinstaaten\. ging. Belgien mit seinem planmiH.ligen Staats­
bahnbau allen Staaten voran (Gesetz v. J. 1834), und es war dieses Bei­
spiel hauptsachlich fUr mehrere deutsche Mittelstaaten maBgebend. 
Von den 80er Jahren an, nach der allgemeinen Verstaatlichung, wurde 
in PreuBen das Netz durch wiederholte Gesetzesvorlagen planmaBig 
erganzt und ausgebildet. Hierbei unterlief aber die schon im friiheren 
geriigte mangelhafte Scheid ring zwischen Nebenbahnen und Lokal­
bahnen, die eine Verschiebung des angemessenen Verhaltnisses zwischen 
Zentra!- und Selbstverwaltung in sich schloB. 

Das Konigreich Italien hat durch seinen W'erdegang, die Verschmel­
zung der nationalen disiecta membra zu einem politischen Ganzen, eine 
Anfgabe erhalten, die es durch in gleichem Sinne konzipierte Eisenbahn­
bauplane entsprechend den Phasen der nationalen Zusammenfassung 
zu erfiillen suchte. 

Als eine schwache Seite so mancher solcher Eisenbahnbauplane 
hat sich die Bestimmung der Baukosten erwiesen, wenn diese, sei es wegen 
der budgetaren 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 spater bei minder sorgsamem Vorgehen, 
namentlich bei eiligen Gesetzesvorlagen, hat sich das gezeigt: die an­
gesetzten Baukapitalien waren zu niedrig gegTiffen, und das hat dann 
die Ausfiihrung des Planes verzogert oder auch vereitelt. Bei auf langere 
Zeitraume berechneten Bauplanen kam auch die Anderung von Preis­
und Lohnverhaltnissen hinzu, welche die Rechnungsgrundlagen ver­
riickte. Spater wurde nach bitteren Erfahrungen durch Anwendung 
groBerer Sorgfalt der Veranschlagung der Fehler vermieden. Die preuBi­
schen Vorlagen von den 80er Jahren an haben sich in dem Punkte aus­
gezeichnet. Ganz besonders folgeilschwer machten sich jene unzureichen­
den Anschlage geltend, wenn eine Beteiligung von Interessenten an den 
Baukapitalien in Aussicht genommen war und diese dann Leistungen 
verweigerten, die iiber das urspriinglich bestimmtc MaB hinausgingen. 

So war die ungeniigend sorgfaltige Veranschlagung der Hauptmangel 
des gro.Ben italienischen Bauplanes v. J. 1879. Dieser umfaBte neben 
einer Anzahl Hauptbahnen auch Bahnen 2., 3. und 4. Kategorie (letztere 
als Lokalbahnen gedacht) mit Beitragsleistung der ortlichen Interessenten 
und Verbande. Die beschlossenen Bauten konnten aber nur zum ge­
ringsten Teile ausgefiihrt werden. 

AnschlieBend ist noch eines Punktes Erwahnung 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 fUr bestimmte Linien zu 
sichern. Wenn die Linien so angelegt werden, daB 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 mac-hen, wird mit der mindesten Bahnlange der hochste 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 Fallen nachgegeben wiirde: es entstehen Wettbewerbskampfe 
um den Verkehr der Knotenpunkte, die schlieBlich nach langerer oder 
kiirzerer Dauer durch eine Verkehrsteilung beendet werden. Ein Teil der 
Verkehrsmenge wird aber zunachst der alteren Linie durch dieneu 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 Verdiehtung des Netzes 
bindel'll diirfe, umgekehrt dad auch die Net;lCsverdichtung wieder das 
Monopolrecht nicht wirkungslos machen, Eine Losung ergibt sich zu­
nachst tatsachIich dadurch, daB die Entwicklung des Bahnnetzes eine 
gewisse Zeit braucht, wahrend welcher es zu solcher Verkniipfung der 
Linien nicht kommt, sowie dadurch, daB bei verstandiger Netzesanlage 
die Verdichtung der Linien vorerst je im Bereiche' einer Verwaltung 
vor sich geht. Wenn aber ciumal der eben erwahnte Zeitpunkt der Ver­
knotung gekommen ist, dann ist zu fordel'll, daB nur solche neue Linien 
zugelassen werden, die in den zwischen den Knotenpunkten gelegenen 
Gebieten ein selbstandiges Verkehrsgebiet ge;winnen, also einen Verkehr 
2;U bedienen haben, um dessentwillen allein ihre Errichtung gerecht­
fertigt ist, wobei im vorbinein eine Aufteilung des vorhandenen und 
kiinftigen Verkehres bedungen werden kann, welche den Interessen der 
.alten Linie Rechnung tragt. Dieser Gesichtspunkt ist freilich kaum je 
nach Gebiihr beachtet worden. Irregehende Staatsverwaltungen haben 
Wettbewerblinien zugelassen, die es hauptsaehlich auf Gewinnung von 
Verkehren der Knotenpunkte abgesehen hatten und keine oder nur eine 
untergeordnete eigene Verkehrsbedeutung besaBen. Das ergab Fehler der 
Netzesanlage. Das Gesagte ist allerdings schwer in eine gesetzliche 
Formel zu fassen, hat vielmehr einen Leitsatz etleuchteter Praxis zu 
bilden. Ein in dieser W~ise gesichertes Monopol bewirkt die ersprieBIiche 
Netzesbildung. 

Auf der andel'll 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 Landel'll 
von Anfang an ein Einspruchsrecht gegen den AnschluB von Zweig­
bahnen oder Fortsetzungslinien ausdriicklich ausgeschlossen und sogar 
einen Zwang zur Gestattung der Mitbeniitzun~ von AnschluBbahnhofen 
und selbst von einzelnen 'l'eilstrecken der Bahnlinien verfiigt, damit nicht 
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in einzelnen Fallen die KostspieJigkeit eines eigenen Bahnhofes oder der 
Anlage einer Bahnstrecke, die durch Beniitzung einer bestehenden An­
lage zu ersparen ware, tatsachlich das Zustandekommen einer neuen 
Linie hindere. 

Das preuBische Eisenbahngesetz v. J. 1838 hat die Bahnkonzessionare 
verpflichtet, anderen Unternehmern die Mitbeniitzung der Bahn gegen 
ein Fahrgeld zu gestatten und. schon die friihesten cahiers des chalrges 
der franzosischen Bahnen behalten den Zweig- und Fortsetzungslinien 
ein solches Mitbeniitzungsrecht auf der Linie der Stammbahn vor, aller­
dings aber auch diescr 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 Hochstsatze der Vergiitung, welche die 
Konzessionare einzuheben berechtigt sind. Die beiden erwahnten ge­
setzlichen Bestimmungen entsprangen freilich, wie schon erwahnt. del' 
Vorstellung, daB eine solche Beniitzung der Bahn durch eigene Fahrzeuge 
anderer Unternehmer die regelmaJlige 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, urn Liicken im Eisenbahnnetze in wirtschaftlicher Weise 
auszufiillen und durch solche Erganzungen die Netzesgestaltung zu 
verbessern. Noch in einer anderen Richtung ist durch AusschluB der 
Konkul'l'enz fUr 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 hoherer 
Ordnung bereits ziemlich entwickelt ist. Das eroffnet die Moglichkeit 
einer Stornng der Netzesanlage dmch Lokalbahnen: sie kann zur Tat­
sache werden durch solche Bahnen, dirt durch ihre Linienfiihrung Verkehr 
von den Bahnen hoherer Ordnung abzulenken geeignet sind oder die 
absichtlich im Hinblicke daranf geplant werden, urn den Aufkauf durch 
die bedrohten Interessenten zu erzwingen. Vorkommnisse solcher Art 
sind mehrfach zn verzeichnen gewesen. So hatte ein schlaner Geschafts­
mann in Belgien zwei Lokalbahnen zustande gebracht, die den Staats­
bahnen unbequem und daherdem Unternehmerabgekauftwurden. Dieses 
gelungene Geschaft wollte er daraufhin in Frankreich in groBerem Mall­
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 Geschafts­
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 erwahnte un­
giinstige Folge zu gewartigen ware, zu verhindern. (In Frankreich Ge­
setz v. J. 1880, laut dessen die Konzessionserteilung fUr Bahnlinien 
d'interet local immer durch ein Gesetz erfolgt; eben so Konzessionsvor­
behalte fiir die Zentralverwaltung in anderen Landern: in PreuBen fUr 
Kleinbahnen mit ~Iaschinenbetrieb, fiir den Regierungsprasidenten im 
Einvernehmen mit der yom Minister zu bezeichnenden Eisenbahnbehorde). 
In Belgien, wo bei der Engmaschigkeit des Bahnnetzes Lokalbahnen in 
den meisten Fallen Querverbindungen bestehender Linien bilden, hat 
man den Zweck durch Wahl der Schmalspur erreicht, die bei zweimaliger 
Umladung wohl tatsachlich die Wettbewerbsfahigkeit ausschlieilt. Uber­
dies hat man abel' fUr FaIle einer dennoch zutage tretenden Verkehrs­
ablenkung gegeniiber Hauptbahnen dem Staate das Recht vorbehalten. 
die Tarife der betreffenden Kleinbahn zu erhohen 1 ). 

1) Es ist auch vorgekommen, daB Lokalbahnkonzessionen von einer Regierung, 
der die Konzessionierung von Lokalbahnen iiberlassen war, miBbrauchlich dazu 
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Einheitliehkeit der Anlage und des Betriebes. Jede Eisenbabn­
unternehmung, privat oder staatlich, beruht auf Einheitlichkeit der 
teclm.ischen Anlage und des Betriebes, die sie zunachst in ihrem eigenen 
Gebiete durchfiihren muB. Doch ist es von der Anfangszeit der Eisen­
babnen an - abgesehen von verhii.ltnismaBig wenigen Fallen von Kurz­
sichtigkeit - den Unternehmungen gegenwartig gewesen, daB sie einem 
iiber das einzelne Babngebiet hinausreichenden Verkehrsbediirfnisse zu 
dienen haben werden und daher auf eine gewisse 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 ersprieBlichste .Ax­
beiten der Eisenbabnen verbiirgt. Es konnen nicht nur bei den Geschafts­
leitungen der Babnanstalten verschiedene Ansichten iiber die einschlagigen 
technische Fragen herrschen, sondern es konnen der Einheitlichkeit auch 
Sonderinteressen einzelner Unternehmungen entgegenwirken, welche 
auf eine eigenartige Anlage obne Riicksicht auf die Gesamtinteressen 
gerichtet sind. Hierdurch wird das Eingreifen der Staatsverwaltung 
zur Notwendigkeit, wenn eine vollendete Organisation des Eisenbabn­
wesens erreicht werden solI . .AuBerdem konnen 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 fUr die Abmessungen des Unterbaues und der Fahrbetriebs­
mittel maBgebend wird, und sohin der durch Einheit der Spurweite 
ermoglichte 'Obergang der Betriebsmittel in dem yom Verkehrsbediirfnisse 
erforderten Umfange. Das bildete den fiir die Betatigung 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 Eisenbabnen fUr militarische Zwecke brachte 

benutzt wurden, die EinBchaltung neuer Netzesglieder hoherer Ordnung der Ge­
setzgebung zu entziehen. Das geschah auf Grund von Gesetzesbestimmungen, die 
deran unbestimmt gefaBt waren, daB es in das Belieben der Regierung gestellt 
war, welche Linien sie aIs Lokalbahnen erklaren wollte. Dadurch konnte es ge­
schehen, daB nicht nur Nebenbahnen von betrachtlicher Ausdehnung, sondem 
vereinzelt selbst ErgaDZungslinien des Hauptnetzes als Lokalbahnen kODZessioniert 
wurden. Man konnte solche Linien falsche Lokalbahnen nennen. Wenn nun 
ein Ministerium durch Erteilung solcher KODZessionen parteimaBige oder gar per­
sonliche Ge£aIligkeiten iiben konnte, so war selbst eine Storung der richtigen Netzes­
bildung nicht ausgeschlossen. Hierfiir hat in Osterreich eine gewisse Regierung den 
Belegfall geliefert. Der Millbrauch hat indes eine iibermii..Bige Ausdebnung nicht 
angenommen, weil ein pflichtgetreuer ,Abteilungsvorstand, der nicht zu beseitigen 
war, nach Tunlichkeit Widerstand leistete. Das Zeugnis in diesem Sinne hat ibm 
der witzige Minister selbst ausgestellt, der erkliirte, "es sei schwer zu dienen unter 
dem 8ektioDSchef W •.•. ". 
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weiterreichende, uber die Anforderungen - des a,lIgeIUeinen Verkehres 
hinausgehende besondere Vorkehrungen mit sich. 

Die Einheit der Spurweite hat das ganze Netz der Bahllen hoherer 
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 daB die darin gelegene Erschwernis des "ge­
brochenen" Verkehres in Kauf genommen werden muB. Fur Klein­
bahnen ist die Einheit oder Abweichung der Spurweite, also Wagenuber­
gang oder Umladung an der AnschluBstelle, eine lediglich von ihrem 
Standpunkte aufzuwerfende Frage der Kosten, <tuBer wo ein Mischfall 
mit einer Nebenbahn vorliegt odeI' die kiinftige Einbeziehung in da,s 
Netz. del' Bahnen haherer Ordnung in Aussicht genommen wird. 

Die Vorgange, welche zu del' jetzt als Regelspur (Normalspur) gelten­
den Spurweite von 1,435 m gefiihrt haben, sind fUr das Vorstehende 
beweismachend. Bekanntlich ist dies die von Stephenso.n angewendete 
Spurweite von 4,8 1/ 2" englisch. Andere englische Ingenieure hielten j edoch 
eine weitere Spur hauptsachlich zwecks Erhohung del' Leistungsfahigkeit 
und Standfestigkeit del' Lokomotiven fUr notwendig. Es fal1den sich 
daher in kurzer Zeit in England 7 verschiedene Spurweiten, bis zu 7' 
engl. (= 2,134 m). Auf den ZusammenschluB del' Bahnunternehmungen 
zu einem Netze war nicht Bedacht genommen worden. Die Beschwerden 
iiber die hierin gelegenen Verkehrserschwernisse bestimmten das Parla· 
ment schon v. J. 1845, eine Fachkommission zur Priifung del' Frage ein­
zusetzen. Del' Bericht del' Kommission gip£elte in dem Antrage, die 
Regierung miige vorschreiben, dall alle im Bau befindlichen und kiinftig 
zu erbauenden Eisel1bahnen die· gleiche Spur, und zwar die Stephen­
s on 'sche, die bei den meisten Bahnen bestand, zu erhaltell hatten, und 
daB die bereits iill Betriebe stehenden Bahnlinien mit breiterer Spur 
~!1tweder urnzubauen seien oder dall anderweitige Vorkehrungen fUr den 
Ubergang von Normalwagen getroffen werden miissen. Bl?zeichnend iet 
es; dall die Notwendigkeit der einheitlichen Spur nicht bloll mit den all· 
gemeinen Verkehrsinteressen, sondern auch mit Riicksichten auf die 
Landesverteidigung begriindet wurde, fUr die eine schnelle und ununter­
brochene Befiirderung der mit Truppen besetzten Ziige ein Erfordernis 
sei. Das Parlament beschlo.B die einheitliche Spurweite, nahm aber davon 
Abstand, den Umbau der breitspurigen Bahnen vorzuschreiben, angeblich 
urn Entschiidigungsanspriiche del' betreffenden Eisen bahnen zu vermeiden. 
Die Eisenbahnen haben sich jedoch im eigenen Interesse nach und nach 
veranlallt gesehen, die Regelspur anzuwenden, odeI' doch durch Einlage 
einer dritten Schiene den Wageniibergang zu ermiiglichen. Fiir Irland, 
wo del' Frage noch nicht vorgegriffen war, wurde die Spurweite von 5,3/1 
(= 1,6 m) vorgeschrieben. -

Auf dem europaischen Festlande nahm man die Einrichtungen del' 
Stephens on 'schen Eisenbahnen als Muster und fiihrte demnach auch 
ihre Spurweite ein. Zuniichst geschah dies durch Ireien EntschluB del' 
Eisenbahnunternehmungen, alsbald auch nach staatlicher Anordnung in 
den Konzessionen. In 5sterreich wurde schon bei den Vorberatungen 
der ersten Konzessionsnormen (1837) die Notwendigkeit einheitlicher 
Spurweite £estgestellt. In PreuBen sprach sich das Staatsministeriurn 
ebenfalls bereita i. J. 1837, entgegen militarischen Anregungen, dahin 
aus, dall die Spurweite del' zu erbauenden Eisenbahnen derjenigen der 
Bahnen des Auslandes, im besonderen Belgiens und Frankreichs, nach 
welchen· Landern damals schon Anschliisse in Frage standen, gleich­
gehalten werde, da sonst die Interessen des Handels und Verkehres in 



Einheitlichkeit der Anlage und des Betriebes. 97 

empfindlicher Weise gesehiidigt wiirden. Das bedeutete die Wahl der 
Stephensou'sehen Spur. In Frankreich nahm man allerdings eine 
kleine Abweichung vor, die jedoeh den ttbergang der Fahrzeuge nicht 
hindert. Die Fortschritte der Teehnik im Bau der Maschinen und 
Wagen lieBen die Stephenson'sche Spurweite auch den gestei~erten 
Anforderungen vollkommen gewachsen erscheinen. Ganz veremzelte 
FiiJle von Breitspur in Mitteleuropa (Baden, Niederlande) konnten niclit 
lange Bestand haben und wurden durch Umbau besei~. 

Die "teehnischen Vereinbarungen des Vereins DeutsCher Eisenbahn­
verwaltungen fiir den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt­
bahnen", weiterhin auch die "Grundziige fiir den Ban und die Betriebs­
einrichtungen der Nebenbahnen und fiir vollspurige Lokalbahnen", spAter 
die .,Normen fiir den Bau und die Ausriistung der Eisenbahnen Deutsch­
lands" und die .. Bahnordnung fiir die Nebenbahnen Dentschlands" 
(1893) sanktionieren eigentlich nur den tatsachlichen Zustand, indem sie 
die Spur, zwischen den Sehienen gemessen, im graden Gleise mit 1,435 m. 
bestimmen und nur als Folge des Betriebes Abweichungen bis zu 3 mom 
darunter und 10 mm dariiber zulassen. 

In Ru81and wurde fiir das groBe Bahnnetz die Spur von 5' engl. 
(= 1,524 m) vorgeschrieben. und zwar auf Rat eines amerikanisehen 
Technikers, der die Stephenson'sche Spur aus den erwiihnten Griinden 
und iiberdies mit Riicksicht auf ein giinstigeres Verhaltnis zwischen 
Nutzlast und toter Last der Wagen als zu eng ansah. Bei den Gelande­
verhAltnissen ·der russischen Ebene hatte dies auch keine ins Gewicht 
fallende Verteuerung der Anlagen zur Folge, und nachdem einmal eine 
Allzahl von Linien in dieser Weise gebaut war, verblieb es zweckma.Biger­
weise auch fiir die Verdichtung des N etzes dabei. In Spanien und Portugal 
wurde ebenfalls unter dem Einflusse der erwahnten Anschauungen eine 
Breitspur von 1,672 m fUr die Hauptbahnen zur Anwendung gebracht. 

In den Vereinigten Staaten blieb die Spurweite selbstverstiindlich 
ganz dem Belieben der Unternehmer anheimgegeben, und es wurden in­
foige der erwiihnten Meinungsverschiedenheiten der Techniker Bahnen 
von sehr abweichenden Spurweiten, darunter solche von 5'-6' eng!. 
gebaut. Am meisten wurde nebender Stephenson'schen die Spurweite 
von 5' angewendet, die insbesondere in den Siidstaaten Verbreitung er­
langte. Mit dem Fortschreiten des Zusammenschlusses der Bahnlinien 
und der Anforderungen des. durchgehenden Verkehres wurde eine ge­
wiese Einheitlichkeit durch Vereinbarungen der Bahnunternehmunge'n 
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 gU 0,6 'In herab. In abgeschlossenen Gebieten mit schwachem Verkehre, 
in Gebirgslandern ohne Durchzugverkehr sind sie auch fiir das ganze 
Netg am Platze. Bei einer gewissen Entwicklungsmoglichkeit des Ver­
kehres ist aber aUch fiir ein solches Netz eine Spur unter 1 'In oder 0,95 m 
technisch und wirtschaftlich nicht angezeigt, obwohl durch die Fort· 
schritte der Technik im Baue der Betriebsmittel ihre Leistungsfahigkeit 
aUch in den beschrAnkten Abmessungen au8erordentlich gehoben wurde, 
wofiir die bosnisch-herzegowinischen Schmalspurbahnen (0,76 m) ein 
treffliches Beispiel bilden. 

In den au8ereuropaischen Landern hat Q,ie Staatsverwaltung wie 
in der nordamerikanischen Union die Angelegenheit meist dem ·Gnt. 
diinken der Bahneigentiimer iiberlassen oder Dei Staatsbesitz dem Er· 
messen der Bautechniker im einzelnen Falle. Es finden sich daher allerlei 
Untersehiede der Spurweite, die bei kiinftiger Netzesverdichtung ilie 
ungiinstigen Folgen zeigen werden. 
Die weitere EntwicIduilg in technischer Hinsicht bringt Anforde­

rungim hinsichtIich iibereinstimmender Schienenstarke und des Quer­
schnittes der Kunstbauten mit sich. Zunachst Wird diesen durch die 
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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 einhalt, bei Konzessionen den 
Unternehmern auferlegt. Die Intensitatsabstufung zwischen Haupt­
und Nebenbahnen gestattet und bedingt einen Unterschied in den be­
ziiglichen MaBbestimmungen, der jedoch nicht so weit gehen dad, den 
'Obergang 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 regelmaBigen Vollzuge 
der Verkehrsakte in zeitlicher und gegenstandlicher Zusammenfassung 
mit stetem Hinblicke auf Kosten und Giite der Leistungen gewidmet 
wird. 

Bei der Massenhaftigkeit und Vielseitigkeit der Verkehrsbeziehungen 
in einem Eisenbahnnetze 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
Ucher Gebarung begrenzt ist. Bei Staatsbahnbesitz ist diese Einheitlich­
keit des Betriebes von selbst gegeben. Beirn Bestande von Privat­
bahnen kann die Staatsverwaltung durch Hinwirken auf Bildting von 
Betrieben entsprechenden Umfanges mit geschlossenem Wirkungs­
gebiete die Einheitlichkeit in erwiinschtem MaBe herbeifiihren. 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 'Obergang. 
stelle von den Versendern oder Spediteuren zur Weiterbeforderung neu 
aufgegeben werden. Es bot ersichtlich ein reiches Feld fiir die Tatigkeit 
der Spediteure, die Transportkosten eines iiber mehrere Bahnlinien zu 
befordernden 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 'Obergabe des Gutes an die Nachbarbahn und 
mit der Einziehung der auf dem Gute haftenden Gebiihren das Trans­
portgeschaft abgeschlossen. Derselbe Verladungs. und Abfertigungs­
vorgang muBte 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 hochst unwirtschaftlich, im Personenverkehre 
auch als eine Minderung der Qualitat der Leistung. Es ergab sich folglich 
das Bediirfnis, jeden Akt des 'Obergangsverkehres, 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 Betriebstatigkeit der anschlieBenden Bahnen zur 
Beforderung von Personen, Gepack und Frachtgiitern mit fiir den ganzen 
Weg ausgestellten Fahrkarten, Gepackscheinen und Frachtbriefen: 
den d urchgehenden (direkten) Ver kehr, fUr den selbstverstandlich 
die Einheitlichkeit der Anlage die Vorbedingung bildet. 1m Frachten­
verkehre bedang dies die Beforderung der Guter in durchlaufenden 
Wagen, direkte Abfertigung und Kartierung gegen Abrechnung der 
Unternehmungen untereinander. Den vollen Nutzen fiir die Wirtschaft 
ergab dann die Aufstellung direkter Tarife fUr solche Verkehre, an Stelle 
des AneinanderstoBens der Lokaltarife. 

Die Bahngesellschaften hatten allerdings ein gewisses Interesse, 
durch solche Einrichtungen den Verkehr zu heben. Allein dies~ Interesse 
war doch nur da wirksam, wo es in einer erheblichen Vermehrung der 
Einnahmen Ausdruck fand, und reichte nicht aus, den Bahnbenutzern 
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 spater durch die staatlichen Betriebsreglements 
bestimmt, daB der Transport von Gutern von und nach allen fUr den 
,~iiterverkehr eingerichteten Stationen erfolge, ohne daB es behufs des 
Uberganges von einer Bahn zur anderen einer Vermittlungsadresse be­
dad. Fur den Personenverkehr wurden ineinandergreifende Fahrplane 
verlangt, und bei der Fahrplangenehmigung auf ausreichende Anschliisse 
und Fiibrung durchlaufender Wagen gedrungen. In Deutschland wurden 
spater die Bahnen durch die Reichsverfassung verpflichtet, "die fUr den 
durchgehenden Verkehr und zur Herstellung ineinander greifender Fahr­
plane notigen Personenziige mit entsprechender Fahrgeschwindigkeit 
einzurichten, ferner direkte Abfertigung im Personen- und Giiterverkehr 
mit Gestattung des Uberganges der Betriebsmittel zu gewahren". In 
Osterreich war durch das Eisenbahnkonzessionsgesetz yom 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 wechsels~itigen Verkehrsverhaltnisse einzuverstehen haben. Sollte 
ein giitliches 'Ubereinkommen nicht zustande kommen oder die getroffene 
Verabredung den offentlichen Interessen nicht entsprechen, so hat das 
zustandige.Ministerium die erforderlichen Verfiigungen von Amtswegen zu 
treffen." Ahnlich das schweizerische EisJ)nbahngesetz v. J. 1872 und die 
Gesetze mehrerer anderer Lander; 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 
hauptsachlich darauf, daB in der Kombination solcHer direkter Ziige nicht 
Bevorzugungen der einen Bahn gegeniiber einer anderen stattfinden. 

7* 
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Ein Gesetz v. J. 1873 setzte an Stelle der ordentliohen Gerichte, welohe 
wegen soIoher Bevorzugung angerufen werden konnten, die schon er­
wiihnte RailwOlfL Oommission ein und ordnete an, daB durch diese Kom­
mission die Bildung direkter Verkehre einer Eisenbahn auf Antrag einer 
anderen Bahn zwangswej.se auferlegt werden konne, soferne dadurch eine 
zweokdienliohe Erleichterung des Verkehres im offentlichefl Interesse 
erzielt werde. Das Gesetz war indes, nachdem die groBen Netze gebildet 
waren, von geringer Bedeutung. 

Nach dem amerikanischen Inte'1'state Oommeroe-Gesetz haben die 
ihm unterworfenen gemeinen Frachtfiihrer "aIle verniinftigen, geeigneten 
und gleiohmaBigen. Erleiohterungen fUr den Verkehr zwisohen ihren 
Linien, sowie fUr den Empfang, die Beforderung und die Ablieferung 
von Personen und Giitern nach und von ihren Strecken und AnschIu.fl­
bahnen zu gewahren und den letzteren dieselben FrachtBiitze und Ge­
biihren zu berechnen, die sie fUr ihre eigenen Strecken erheben"; sehr 
dehnbare Bestimmungen, die Iediglich durch die AuslegtlIlg im einzelnen 
Falle seitens der Inte'1'state Oommission einen greifbaren Inhalt erhalten. 
Eine Verpflichtung der Bahn zur Aufnahme von Giitern im direkten 
Verkehre iiber me Linien hinaus (mit den betreffenden Rechtsfolgen 
wie in unserem Betriebsreglement) bestand jedoch nicht. Erst durch das 
sogenan'nte Carmack-Amendement wurde diese fra.chtrechtliche Norm 
eingefiihrt. 

Mancherlei.AnlaB hat die Verwaltung, beziiglich der Be t ri e b s mi t te I 
auf die Eisenbahnunternehmungen EinfluB zu nehmen. Denn von der 
Anz~, guten Beschaffenheit und Verwendung dieser hingt in regel­
miBigen und nooh mehr in Zeiten eines Wirtschaftsaufschwunges der 
£lotte Giiterumsatz ganz wesentlich abo 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 daB ~ie 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 notigen Druck aus, wenn 
schon das eigene Interesse der staatlichen Bahnverwaltung nicht hin­
reichen solIte, die erforderlichen Aufwendungen zu machen. Denn der 
in Zeiten groBen wirtschaftlichen Aufschwunges ofter auftretende Wagen­
mangel bringt hOchst listige Behinderungen des Giiterversandes und 
damit sehr groBe 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 kiimmem. Die Wagen 
miissen so gebaut sein, daB sie zollsicheren VerschluB gest8.tten und nicht 
den Warenschmuggel (durch geheime Behiltnisse) ermoglichen. 

Endlich besteht ein Interesse der Allgemeinheit, daB EinriJhtungen 
und Vereinbarungen geschaffen werden, die technisch und betriebs­
wirtschaftlich den ungehinderten 'Obergang der Wagen auf die Linien 
anderer VerwaItungen und Staaten sichem. Das bedingt Vereinbarungen 
iiber die Bauart und die Verwendung der Wagen, fiber die Vergiitung 
fiir die Benfitzung fremder Wagen, iiber die Wiederherstellung be­
schidigter fremder Wagen usw., von denen insbesondere die Verein-
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barungen des Vereins Deutscher EisenbahnverwaItungen (Vereinswagen­
fibereinkommen) in jeder Richtung den ersten Platz einnehmen. FUr die 
englischen Bahnen hat das schon mehrfach erwahnte Clearing house 
ahnliche Bestimmungen erIassen. In Amerika sorgt ffir 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 Kon­
zessionen) die den Bahnen die Verpflichtung auferIegen, derartige Ver­
einbarungen zu treffen und ffir ungehinderten Wagendurchlauf zu sorgen. 

Die hOchste Steigerung erfahrt die EinheitIichkeit des Betriebes ffir 
den Kriegsfall und im Kriege. Schon im Frieden mfissen, wenn man ffir 
einen pli:itzlichen Ausbruch des Krieges gerfistet sein will, ffir das ganze 
Netz die KriegsfahrpIane entworfen und aIle Einrichtungen .getroffen 
sein, die ihre Durchfiihrung sichern. Bei Ausbruch des Krieges fiber­
nimmt die militarische Macht den Betrieb des Netzes oder mindestens 
die Kontrolle fiber diesen, soweit sie es ffir notwendig findet: notigenfaIls 
wird der sog. Zivilbetrieb ganz eingesteIlt. Diese Befugnis wird als ein 
AusfluB des Staatsnotrechtes angesehen, wo sie nicht ausdrficklich in 
Gesetzesakten vorbehaIten ist. So selbst in den Vereinigten Staaten 
wahrend des WeItkrieges. 1m Bfirgerkriege war 1862 dem Prasidenten 
die VolImacht vom KongreB erteilt worden, die ;Eisenbahnen und Tele­
graphen auf Kriegsdauer in Besitz zu nehmen. Die miIitarische Betriebs­
fiihrung steUt die Kriegszwecke in erste Linie und ordnet diesen aIle 
iibrigen Verkehrsbedfirfnisse unter. Wenngleich hierbei die Gesichts­
punkte okonomischer Betriebsfiihrung in den Hintergrund treten, so 
bringt doch die Zusammenfassung der Betriebe und die Einheitlichkeit 
der Leitung Vorteile gegeniiber einem friiheren Zustande der Zersplitte­
rung oder Sonderung mit sich, die nach Aufhoren des Kriegszustandes 
als Beweggrund zum Beharren auf diesem Stande der Organisation 
wirken. Diese Einsicht ist gegenwartig als Nachwirkung des groBen 
Krieges in den Weststaaten Europas und in Amerika zu verzeichnen. 

Lokalbahnen sind in die Bestimmungen fiber den direkten Verkehr 
und die betriebseinheitlichkeit nicht zwangsweise einzubeziehen, sondern 
es muB ausschlieBlich die Okonomie hierffir maBgebend sein. Bei Be­
triebsffihrung durch die AnschluBbahn ist allerdings die Einheitlichkeit 
in gewissem MaBe gegeben. 

Die Einheitlichkeit in Anlage und Betrieb ist nicht mit einem Male 
fertig und vollendet gewesen, vielmehrwar sie nUT in fortschreitender Ent­
wicklung zu erzielen. Diese Aufgabe war den Eisenbahnvereinen 
zugefallen, die in freien Vereinbarungen das jeweils Wiinschenswerte und 
Erreichbare an Vereinheitlichung schufen ("Yerein Deutscher Eisen­
bahnverwaltungen", schon 1846/47 entstanden, "Direktorenkonferenzen" 
der osterreichischen und der ungarischen Eisenbahnen, "Railway CleaTing 
house" in England, "Vereinigung schweizerischer Eisenbahnen", "Kon­
greB del' russischen Eisenbahnen", Vereinigung der Betriebsdirektionen 
der Eisenbahnen in der nordamerikanischen Union" usw.). Die von den 
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dem Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehorigen Bahnen 
auf Grund der Vorschlage der bau- und betriebstechnischen Fachmanner 
angenommenen Bestimmungen bereiteten die Akte der Staatsverwal­
tungeJ?- vor, soweit diese einzugreifen fur notig erachteten. Deutschland 
und Osterreich haben die fur die Bahnen des Vereines geltenden Regle­
ments fur den Giiter- und Personenverkehr mit unwesentlichen Ab­
anderungen als staatliche Betriebsreglements aufgestellt; Deutschland 
infolge der betreffenden Bestimmungen der Verfassung des Norddeutschen 
Bundes mit Geltung vom 10. VI. 1870, Osterreich auf Grund des 1867e1' 
Ausgleiches mit Ungarn durch Verordnung vom 1. VII. 1872. 

In gleichem, aber eingeschrankterem Malle wirkten die Eisen bahn­
verb an de zufolge ihres Zweckes als Vereinigungen je einer Anzahl von 
Bahnanstalten zur Einfiilirung und Forderung des direkten Verkehres. 
Die Notwendigkeit solcher Verbande stellte sich vornehmlich dort heraus, 
wo eine Zersplitterung des Bahnnetzes in zahlreiche kleinere Bahn­
anstalten bestand, deren Linien kein fur sich al?geschlossenes Verkehrs­
gebiet bilden, insbesondere in Deutschland und Osterreich. Das Schwer­
gewicht ihrer Wirksamkeit fanden sie in del' Herstellung des direkten 
Verkehres, sie dienen jedoeh haufig zugleieh der Vereinheitlichung des 
Betriebes durch Aufstellung ineinandergreifender Fahrplane, Ausgabe 
direkter Fahrkarten und Gepackscheine, durch Bestimmungen iiber die 
Wegleitung der Giiter, iiber gegenseitige Wagenbenutzung u. dgl. In 
dieser Art bereiteten zahlreiche regionale Verbande einer umfassenden 
Regelung den Boden. 

Das englische Clearing Muse war urspriinglich ein eigentlicher Ver­
band zm Pflege des direkten Verkehres, zugleich Tarifverband, nur eben 
nach einer kurzen Entwicklungszeit beinahe samtliche 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 schlieBlich die Verschmelzungen, 
durch die bei fehlerhafter Netzesbildung die Konsequenzen der Zulassung 
zersplitterter Linien in kleinen Gebieten gutgemacht werden. Die Her­
beifiihrung der VereinheitIichung des Betriebes ist eben das Motiv, aus 
welchem die Bahnunternehmungen im eigenen Interesse die Zusammen­
legung zu gerundeten Netzen anstreben. Insofern hatte der Staat allen 
Grund, diese Bestrebungen zu fOrdern. Indes hat sich gezeigt, daB die 
staatliche Verwaltung nicht immer dieses Sinnes war. Wo eine Ab­
anderung der Konzessionsbestimmungen der zu vereinigenden Unter­
nehmungen erforderlich war, wurde die Gelegenheit benutzt, Unter­
lassungen friiherer Konzessionsakte durch Auflage neuer VerpfIichtungen 
an die Bahnen gutzumachen. Insoweit das in einem MaBe geschah, daB 
die berechtigten Interessen der Unternehmungen nicht verletzt wurden, 
war es gewiB hochlich am Platze. All«;lin dieses MaB wurde nicht immer 
eingehalten, was die Bahnen dazu bewog, von mancher beabsichtigten 
Verschmelzung abzustehen odeI' solche in der 10seren Form freier Verein­
barungen durchzufiihren, die einer staatIichen Genehmigung nicht 

1) Die Verbande kommen hier nur alsVorlaufer und Vorbereiter der staat· 
lichen Verwaltung in Betracht, ihre Wirksamkeit an sich gehort in die Betriebs­
okonomie. 
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bedurften, wie Pachtvertrage oder andersartige BetriebfiihrUIigsvertrage. 
In Osterreich hat das Parlament sich in dieser Hinsicht im gegebenen 
FaIle als kurzsichtig gezeigt. In Preu13en wurde dem Umsichgreifen 
einer Verschmlezungsbewegung, deren Anfange bereits zu bemerken 
waren, durch den Vbergang zum Staatsbahnsystem der Boden entzogen 
und die Vereinheitlichung eben durch letzteres ins Werk gesetzt. In 
England haben Besorgnisse vor der Ausbildung von Privatmc;mopolen 
durch Verschmelzungen gro13eren Umfangs das Parlament zu einer 
ablehnenden Raltung bestimmt, die nur in einzeInen Fallen durch Auf­
wendung aller Mittel seitens der beteiligten Bahngesellschaften zu uber­
winden war. Die Furcht vor den trusts hat im Intersta1e Oommerce-Gesetz 
der Vereinigten Staaten darin Ausdruck gefunden, da13 Vereinbarungen 
auf Bildung von Betriebsgemeinschaften (pooling) verboten wurden, 
trotzdem man die Schaden 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
okonomischen Gesichtspunkte, die zur Vereinheitlichung drangen, fUr 
die Staatsverwaltungen selbst bestimmend und wird daher die Be­
tatigung in der in Rede stehenden Hinsicht eine besonders nachdruckliche. , 

Fra,chtrecht • .A.nschlie13end erheischen die Aufgaben der Verwaltung 
betreffend das Eisenbahnfrachtrecht Erwahnung, wobei auch die Rechts­
verhaltnisse des Personenverkehres mitverstanden sind. Die .A.nwendung 
des Gewohnheitsrechtes oder des kodifizierten Frachtrechtes der Vor­
eisenbahnzeit auf die im und aus dem Eisenbahnverkehre entstehenden 
Rechtsverhaltnisse im Wege der Rechtsprechung kann erklarlicherweise 
nur hochst unbefriedigende Ergebnisse aufweisen. Dessen ungeachtet 
ist es in den angelsachsischen Staaten dabei verblieben, mit Ausnahme 
der Bestimmungen zum Schutze der Bahnbenutzer gegen Mi13brauch der 
Monopolstellung der Bahnen, die sich uberall von selbst aufdrangten 
und den Eisenbahnbenutzern ein Recht auf Beforderung und auf Gleich­
behandlung gewii.hrten. Auf dem europaischen Festlande erkannte man 
jedoch nach kurzem Bestande der Bahnen die Notwendigkeit, das 
Verhaltnis zwischen der Eisenbahn und ihren Benutzern durch em 
den Eigen tumlichkei ten des Eisen bahn betrie bes angepa13tes 
Frachtrecht zu regeIn. Die betreffenden reglementarischen Bestim­
mungen, welche die ersten EisenbahnunteriJ.ehmungen von allem, An­
fang an als Grundlage fUr die mit den Reisenden und Frachtgebern ab­
zuschHeBenden Beforderungsvertrage aufzustellen sich bemuJ3igt fanden, 
erfuhren alsbald durch Verbandvertrage eine Ausdehnung uber weitere 
Gebiete. DaB 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 1). Es erkannte sohin der Staat es als seine Aufgabe, 
besondere, fiir den Eisenbahnverkehr geltende Rechtssatze aufzustellen. 
In Deutschland und Osterreich geschah dies durch das Handelsgesetz­
buch yom Jahre 1862. Mit den Bestimmungen dieser, obschon noch 
unzulanglichen Rechtsordnung muBten die inzwischen durch 'Oberein­
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
fiihrung gelangte, wie schon im friiheren aus AnlaB der Vereinheitlichung 
des Betriebes bemerkt wurde. Der Inhalt der aufgestellte'h Fracht­
normen ist im folgenden kurzen 'Oberblicke wiedergegeben. 

Der dem ganzen zugrunde liegende Vertragszwang bezieht sich 
zuna.chst darauf; daB die Eisenbahn verpflichtet ist, den Beforderungs­
vertrag mit jedermann sofort und ohne Riicksicht auf den Bestimmungs­
ort abzuschlieBen, wenn auch mehrere Bahnen an der Beforderung beteiligt 
sind: das frachtrechtliche Korollar des direkten Verkehres 2). Dieser 
allen fortgeschrittenen Frachtrechten eigEme Grundsatz der Einheit­
lichkeit des Geschaftes gegeniiber dem Verfrachter - die 
sog. "Beforderungsgemeinschaft" - verpflichtet jede nachfolgende Bahn 
zur t}bernahme des Gutes von der Vorbahn und zur gemeinsamen 
Haftung, gibt ihr aber auch das Riickgriffsrecht bei Entschadigungs­
zahlungen gegen die an der Beforderung beteiligten Eisenbahnen. 

Die Pflicht der Gleichbehandlung umfaBt, 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
zuschlieBen. Abweichungen von den Bestimmungen des Frachtrechtes 
sind daher ungiiltig, soferne sie nicht von der Regierung zugelassen und 
ordnungsmaBig veroffentlicht sind. Das Eisenbahnfrachtrecht ist insoweit 
zwingendes Recht. Die Sicherung der Einhaltung der bezeichneten 
Pflicht liegt in dem jedem durch die Nichteinhaltung Geschadigten zu­
stehenden Rechte auf Schadenersatz, sowie in den im Verwaltungswege 
anzuwendenden Zwangsmitteln und aufzue~legenden Strafen. Die 

1) Der Rechtszustand in den Vereinigten Staaten zeigt das deutlich. Dort 
gilt fiir das RechtsverhliJ.tnis 'zwischen Eisenbahn und Verfrachter das Oom11lO'T/, 
law. Die Eisenbahnen haben untereinander einen "einheitlichen" Frachtbrief ver­
einbart, welcher ihnen eine giinstigere Stellung als nach dem gemeinen Recht ein­
raumt, insbesondere mit Bezug auf die Haftung. Die Verwendung dieses mrlformen 
Frachtbriefs seitens der Versender wird dadurch erzwungen, daB andernfalls eine 
20 %ige FrachterhOhung eintritt. 

2) Welche Folgen in den Vereinigten Staaten der Mangel eirier frachtrecht­
lichen Verpflichtung der Bahnen in diesem Sinne gehabt hat, war schon an friiherer 
Stelle (S. 40) zu erwa.hnen AnlaB. 
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Gleichheit' der Beforderungsvertrage wird iibrigens durch die Massen­
haftigkeit sich immer wiederholender Verkehrsakte auch rein tatsachlich 
erzwungen, die fUr besondere Vertragsverhandlungen und abweichende 
Festsetzungen des Vertragsinhaltes gar nicht die notwendige Zeit frei­
lii.Bt. Daraus erklart sich auch die Erscheinung, daB nur einige wenige 
Arlen des Beforderungsvertrages unterschieden werden: Personen-, 
Gepack. und Giiterbeforderungsvertrag, und daB es' auch nur ganz 
wenige innerdienstliche Abfertigungsarten gibt, weil nur dadurch die bei 
der Massenhaftigkeit und Elle ganz unerlaBliche Einfachheit, Raschheit 
und Durchsichtigkeit des Abfertigungsverfahrens moglich wird. 

Eine im neueren Eisenbahnfrachtrechte, zuerst in Deutschland und 
Ostarreich, den Eisenbahnen auferlegte, von dem allgemeinen Fracht. 
rechte besonders abweichende Verpflichtung ergibt sich aus dem Um. 
stande, daB es bei der Vielheit und schwierigen Beherrschbarkeit der 
Tarife fiir die Verfrachter mit Umstanden verbunden ist, den seinen je­
weiligen Interessen entsprechenden Tarif und Beforderungsweg der 
Eisenbahn vorzuschreiben, d. i. die Anordnung, daB die Eisenbahn nur 
die tarifmaBigen Gebiihren und allfaIlige bare Auslagen in Rechnung 
stallen dad und daB sie, wenn der Absender Tarif und Weg nicht vor­
geschrieben hat, verpflichtet ist, die dem Verfrachter giinstigste 
Beforderungsweise zu wahlen. 

Aus der Notwendigkeit, daB der Reisende sich, und der Verfrachter 
sein Gut der Eisenbahn anvertraue, ohne die Moglichkeit zu besitzen, in 
die Abwicklung der Beforderung irgendWie einzugreifen, und daB er 
wehrlos den durch die Bewegung so riesiger Krafte, 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 FaIle eines Ereignisses im Betriebe ein Verschulden der Eisenbahn 
vorliege oder nicht, haben fast alle Gesetzgebu:p.gen den AnlaB abgeleitet, 
den Eisenbahnen eine ganz besonders strenge Haftung aufzuerlegen. 
Hierher gehoren die in mehreren Staaten aus AnlaB schwerer Ungliicks­
falle erlassenen Gesetze iiber die Haftung der Eisenbahnen fiir Ver­
letzungen und Totungen von Personen (Osterreich 1869, Deutschland 
1871, Ungarn 1874, Schweiz 1875, Belgien 1891 und 1903, Frankreich 
1898, Holland i875, 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 V orliegen gewisser HaftausschlieBungsgriinde (hohere Gewalt, eigenes 
Verschulden des Beschadigten usw.) zubilligt. . 

Im iibrigen ist aber die Haftung der Eisenbahnen fiir die Ausfiih­
rung des Personenbefordenmgsvertrages noch nicht geniigend gesichert. 
Dagegen ist die Haftung im Giitarfrachtvertrage fast in ganz Europa bis 
in die kleinsten Einzelheiten geregelt und zwar daWn, daB fUr jede unter­
bliebene, nicht gehorige oder nicht rechtzeitige Erfiillung des Vertrages 
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Ersa tz geleistet werden muB. Der Ersatz bemiBt sich nach dem gemeinen 
Handelswerte, den die beschadigte, geminderte oder verlorene Ware am 
Tage der Absendung und zur Zeit der Annahme zur BefOrderung hatte, 
zuzuglich des fUr Zoll, Barauslagen und Fracht gemachten Aufwandes: 
ein Haftgrundsatz, der davon ausgeht, daB das Frachtgut uberwiegend 
Handelsgut ist, dessen Preis dem Empfanger durch Faktura zugerechnet 
wird, was den Beweis uber die Hohe des Schadens erheblieh erleiehtert. 

Eine besondere,Erwahnung verdient die Sieherung, die dem Ver­
frachter in bezug auf Einhaltung einer angemessenen Beforderungszeit 
durch die Bestimmu'ngen uber die Lieferfrist geboten ist, zunachst in 
der Richtung, daB aueh in dieser Beziehung vollige Gleiehbehandlung 
alier Verfrachter gewahrleistet ist, und daB die Lieferfristen der Eigen­
art del Beforderungsgegenstande entspreehend bemessen werden. Es 
sind daher fiir Eilguter, Fraehtgiiter, lebende Tiere usw. je besondere 
Lieferfristen vorgesehrieben, die sieh aus Abfertigungs- und BefOrderungs­
frist im eigentliehen Sinne des Wortes zusammensetzen. Die Dauer 
der Lieferfrist steigt mit der zuruckzulegenden Entfernung, wozu einzelne 
Zusehlage kommen. Die Entschadigung fiir Nichteinhaltung ist, je nach­
dem ein Schaden entstanden ist oder nicht, und ob das Interesse an der 
Lieferung angegeben ist oder nicht, verschieden hoeh: In Osterreieh und 
Deutschland naeh der Anzahl der Tage, um welche die Frist uberschritten 
ist, und naeh Zehnteln der Fraeht bis zu gewissen Hoehstbetragen. 

Erwahnung verdient, daB bereits die Frage aufgeworfen wurde, ob 
es der Natur des Eisenbahngeschaftes nicht angemessener ware, die Er­
satzleistung fiir Schaden beim Gepack- und GuterbefOrderungsvertrage 
ganz von der Frage des zivilrechtlichen Schadenersatzes loszulosen und 
sie vielmehr als Schadenversicherung auszubauen: eine Frage, die bei 
fortsehreitender Verdichtung des Eisenbahnverkehres sieher nieht von 
der Hand zu weisen ist. 

Die Massenhaftigkeit der Verkehrsakte, die notwendige Eile, die 
Beteiligung sehr vieler in ihrer Tatigkeit nieht uberwaehbarer Leute, die 
Gefahr des Eingreifens dritter Personen, die Moglichkeit den anderen 
Vertragsteil nieht aufzufinden und dadurch, wie auch in anderen Fallen, 
um die Frachteinnahme zu kommen, die Pflieht ohne weiteres fiir das 
Verschulden der Vorbahnen einzustehen, alle diese Umstande geben wieder 
AnlaB, SieherungsmaBnahmen auch fur die Eisenbahnen auf­
zuriehten; z. B. die Pllieht des Absenders, fiir seine Angaben in der Fraeht­
urkunde, fiir die Ungefahrliehkeit des aufgegebenen Gutes und fiir die 
Richtigkeit und Vollzahligkeit der notwendigen Begleitpapiere zu haften; 
die Fracht fiir gewisse (z. B. leieht verderbliehe) Guter sofort bei der 
Aufgabe zu bezahlen, fiir die Folgen nachtraglicher Verfugungen uber das 
Gut aufzukommen, die Eisenbahn fiir unverhaltnismaBige Inanspruch­
nahme ihrer Wagen- und Lagerraume zu entschadigen usw. Besonders 
zu erwahnen ist hier das der Eisenbahn zustehende Faustpfandreeht am 
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Gute zur Deckung ihrer Anspriiche, die kurz bemessene zeitliche Be­
grenzung ihrer Haftpflicht, indem unter gewissen Voraussetzungen be­
stimmte Ersatzansprftche ohne weiteres und sofort bei Beendigung der 
Beforderung erloschen, und indem fiir die Geltendmachung aufrechter 
Ersatzanspriiche ganz kurze Verjahrungsfristen gesetzt sind. Denn das 
Geschaft ware nicht aufrecht zu erhalten, insbesondere ware eine ge­
regelte Finanzwirtschaft fiir die Eisenbahn unmoglich, wenn sie den 
gewohnlichen langen Verjahrungsfristen fiir jeden einzelnen Beforderungs­
fall ausgesetzt ware. Hierher gehort auch die Einschrankung der sog. 
Passivlegitimation, falls mehrere Eisenbahnen an der Beforderung be­
teiligt sind, auf drei dieser Bahnen (Versand-, Empfangsbahn und Bahn, 
in deren Bereich der Schaden entstanden ist). Aus denselben Griinden 
erklart sich auch die Tatsache, daB namentlich in den mitteleuropaischen 
Lii.ndern 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 konnen. 

Aus dem Dargestellten ist ersichtlich, wie gerade beim Eisenbahn­
frachtrechte der Zusammenhang zwischen Wirtschaft und Recht sich 
bis in die letzten Einzelheiten verfolgen laBt. Unsere fliichtige "Ober­
sicht wird auch hinreichen, um den Nutzen einer guten, d. h. den Verkehrs­
bediirfnissenentsprechenden Regelung des Frachtrechtes ohne weiteres 
klar zu machen. Denn die Giiter, die tagtaglich durch die Hand der 
Eisenbahn gehen, stellen ihrem Werte und ilarer Menge nach sehr erheb­
liche Teile des Volksvermogens dar. Ihre rasche und namentlich sichere 
Beforderung 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 erhohen, fiir die Eisenbahnen die Einnahmen schmaIern wiirden 1). 

Die Bahnpolizei. Die polizeiliche Seite der Verwaltung findet im 
Eisenbahnwesen ein besonders reiches Feld ihrer Betatigung: teils vor­
beugend, um mogliche:q Beschadigungen oder Gefahrdungen entgegen­
zuwirken, teils um bei bereits eingetretenen Schadigungen oder Ge­
fahrdungen durch Ermittlung und Bestrafung der Schuldigen die Fort­
setzung oder Wiederholung solcher Vorkommnisse :iU verhindern. Die 
Fiirsorge erstreckt sich sowohl auf dieAnlage als auf den Betrieb, mit dem 
vornehmlichsten Ziele der Schaffung und Wahrung del" Betriebsicherheit 

.1) Wie weit das gehen kann, wenn in Zeiten allgemeinen Niederganges Dieb­
stiihle usw. iiberhandnehmen, zeigen die gegenwartig (1920) in Europa herrschenden 
Zustande, unter denen jeder Verfrachter sein Gut nur mit Bangen der Eisenbahn 
anvertraut, die von den Eisenba.hnen zu zahlenden Entschadigungen einen wesent­
lichen Teil der gesamten Frachteinnahmen aufzehren und Bestechungen der Bahn­
bediensteten dumh 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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fiir die Bahnbenlitzer, die Anlieger und die Bediensteten, und verbindet 
sich, wie wir wissen, mit den dem Gesichtspunkte der Vereinheitlichung 
entspringenden Rlicksichten zu einem Ganzen von Vorschriften, das wir 
eben die Bahnpolizei nennen konnen, do. bei den meisten der eigeRtlich 
polizeiliche Gesichtspunkt der aUein. bestimmende, bei anderen die 
Einheitlichkeit zugleich die Bedingung ihrer Wirksamkeit ist, wie z. B. 
beim Signa!wesen. 

Die Bahnbaupolizei umfaBt die Normen liber die technischen 
Einzelheiten der Bauten hinsichtlich ihres MaBes und ihrer Beschaffen­
heit, femer die Vorkehrungen zur Einhaltung der allgemeinen baupolizei­
lichen Bestimmungen und die lJberwachung der .A:rbeitsverhaltnisse 
beim Bau. 

Die Vorschriften der Betrie bspolizei, erstrecken sich erstens auf 
den Zustand, die Unterhaltung und Bewachung der Bahn, zweitens a.uf 
die Beschaffenheit, Unterhaltung und regelmaBige Untersuchung der 
Betriebsmittel, drittens auf die Handhabung des Betriebes, viertens auf 
eine Reihe von Personalverhaltnissen, fiinftens auf das Verhalten del 
Bahnbenlitzer. Es wird geniigen die wichtigsten der beziiglichen MaB­
nahmen hervorzuheben. 

Zum ersten Punkt zahlen die Bestimmungen liber die Erhaltung der 
Bahn in fahrbarem Zustande, die Sicherung der Verkehrsbewegung durch 
Signale und Verstandigungsmittel alIer Art, liber die Bauart der Weichen 
und anderer beweglicher Vorrichtungen sowie der Bahnkreuzungen, liber 
die Einfriedungen, die Bewachung der Bahnlinie, die Unterhaltung eines 
geordneten Schrankendienstes, iiber die .Bevorratigung mit Betrieb­
stoffen und deren BE'schaffenheit usw. 

In der zweiten Hinsicht kommen in Betracht: Bestimmungen iiber 
die Beschaffenheit der L,okomotiven und Wagen, liber die Revision der 
Maschinen nach Zuriicklegung einer bestimmtE'n Anzahl von Kilometern 
und liber Kesselproben, liber die Revision der Wagen nach einer gewissen 
Lau:fzeit, iiber die Bremsen, liber den VerschluB und die Beleuchtung der 
Personenwagen, zollsicheren VerschluB der Giiterwagen usw. 

Zum dritten Punkte gehoren u. a. die Vorschriften iiber das zu 
beniitzende Gleia bei doppel~ und mehrspurigen Linien, die Bestimmungen 
iiber die zulassige Achsenzahl, Zusammensetzung, Bremsung, Kuppelung 
der Ziige, iiber die gestattete groBte Geschwindigkeit, iiber das Vorfahren 
undKreuzen der Z~, iiber Hilfeleistung bei Unfallen, iiber die Hand­
habung der Signale, liber die Verstandigung der Zugmannschaften unter 
sich, liber die Bedienung und Fiihrung der Lokomotiven usw. 

Unter Punkt 4 gehoren zahlreiche Vorschriften liber die Eigenschaften 
der Bediensteten: das Verlangen, daB die Bediensteten Staatsbiirger 
des betreffenden Staates sein miissen (um mr den KriegsfalI gesichert 
,zu sein und 1llIl. den eigenen Staatsbiirgern die Verdienstmoglichkeiten, 
die die Eisenbahnen bieten, zu wahren), daB sie eine bestimmte Scharfe 
des Gesichtes und Gahores besitzen, frei von gewissen korperlichen und 
geistigen Mangeln sein miissen, eine bestimmte Vorbildung und fachliche 
Ausbildung, die durch Priifungen festzustellen ist, haben miissen. DaB 
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 Ausfiihrung 
bedlirfen. Wesentlich von sicherheitspolizeilichen Absichten eingegeben 
ist auch eine Regelung der Arbeits- und Ruhezeiten im Betriebsdienste, 
die bezweckt, einer Vberanstrengung der Bediensteten vorzubeugen, die 
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dureh Absehwaehung der Aufmerksamkeit die Ursaehe von Unfallen 
sein kann (franzosisehes, deutsehes, osterreiehisehes Gesetz). Es werden 
ferner fiir das ZugpersonaI versehiedene Sehutzvorkehrungen verIangt, 
z. B. gesehlossene Bremsersitze und Fiihrerstande, und es finden die 
Gesetze iiber die Kranken-, Unfall- und I;nvalidenversieherung anf die 
Bediensteten der Bahnen Anwendung. Solehe und andere Vorsehriften 
sind in den einzelnen Landern sehr versehieden, fehIen aber aUch da und 
dort, z. B, in Amerika keine vorgesehriebene Vorbildung, keine Ver­
sieherungspllieht. 

Punkt 5 regeIt die Verplliehtung der Bahnbeniitzer zur Beobaehtung 
der verschiedenen Vorsichten, welche zur Verhinderung von Beschadi­
gungen der Bahn und der Betriebsmittel und der Gefahrdung von Reisen­
den getroffen sind, einschlieBlich der Bestimmungen, weIche die Anf­
reehterhaItung der Ordnung in den gemeinsam beniitzten Fahrzeugen, 
WartesaIen 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 zulassig, wahrend 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 Funktionare beigelegt wird. Den 
Reisenden und anderen nicht zum Bahndienste gehorenden Personen 
gegeniiber haben diese demnach eine yom Zwecke umschriebene Polizei­
gewalt: sie sind befugt, zuwiderhandelnde Personen aus dem Zuge und 
den Bahnraumen zu entfernen, in manchen Landern sogar bestimmte 
Geldstrafen fiir Ordnungswidrigkeiten zu verhangen, bei Handlungen, 
die unter das allgemeine Strafgesetz fallen, die Schuldigen der Obrigkeit zu 
iibergeben. Es miissen jedoch auch Vorsorgen gegen MiBbranch 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, daB das Er­
eignis auf Umstande zuriickzufiihren ist, die zu beheben nicht in ihrer 
Macht stand. Andererseits wird die Schadenersatzpflicht auch auf ent­
fernte Folgen der eingetretenen Verletzung oder Totung von Personen, 
und nicht nur fiir diese, sondern auch fiir versorgungsberechtigte !\.n­
gehorige bezogen. 

Schon das preuBische Eisenbahngesetz v. J. 1838 hat im § 25. den 
Grundsatz dieser Betriebs-(Erfolg-)haftung ausgesprochen, das RelOhs­
haftpfliehtgesetz v. J. 1871 hat sie naherbestimmt und auc~ die e~ii:hnte 
weite Umgrenzung des Ersatzumfanges umschrieben. Das osterrelOhlsehe 
Gesetz liber die Haftpflieht der Eisenbahnen fiir Verletzungen und 
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Totungen von Personen v. J. 1869 beruht im wesentlichen auf demselben 
Grundsatze. In Frankreich wiirden die Rechtsgrundsatze des Oode civil 
eine Auslegung im Sinne der deutschen und osterreichischen Gesetz­
gebung gestatten. Das englische Recht schreibt vor, daB der Bahn­
unternehmer aIle diejenigen Vorkehrungen treffe, welche verniinftiger­
weise die Beschadigung Dritter zu verhindern geeignet sind. DaB diese 
Vorkehrungen im einzelnen FaIle nicht getroffen waren, mu.B der Ersatz­
ansprechende beweisen. Da aber schon die geringste Vernachlassigung 
(cuZpa Zevissima) geniigt, urn den Anspruch zu begriinden, so mag die 
freie Beweiswiirdigung wohl in vielen Fallen den gleichen Erfolg haben 
wie die festlandische Erfolghaftung. Der Familie eines Getoteten wurden 
erst durch ein Gesetz yom Jahre 1846 ein Schadenersatzanspruch und 
wirksame Rechtshilfe zu seiner Durchsetzung zuerkannt. 

So sehr die bezeichneten Haftpflichtbestimmungen prozessualischem 
Mi.Bbrauche ausgesetzt sind, so el'scheinen sie doch durch die besonderen 
Gefahren des Eisenbahnbetriebes geboten und haben sich tatsachlich 
als wirksamer Ansporn zum Ergreifen del' weitestgehenden Sicherungs­
ma.Bnahmen erwiesen. 

Die Handhabung der Bahnpolizei setzt eine standige Kontrolle durch 
<lin fachliches A.ufsichtsorgan voraus, vielfach die Inspektion genannt. 
Sie muB mit dem Rechte der Dberwachung der Anlagen und des Be­
triebes durch beliebigen Augenschein und mindestens dem Rechte der 
Abstellung vorgefundener Mangel in dringenden Fallen ausgestattet sein, 
wahrend im iibrigen die Verfiigung der obersten Verwaltungstelle vor­
behalten bleibt. Die Inkraftsetzung solcher Verfiigungen geschieht bei 
Staatsbahnen auf Grund ihrer Anzeigen und Antrage einfach durch 
Verwaltungsbefehl, bei Privatbahnen durch diejenigen Zwangsmittel, 
die je nach dem konkreten VerwaltungsTechte 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 riiedergelegt. 

In Deutschland: "Nol'men fiir die Konstl'uktion und die Ausriistung 
del' Eisenbahnen" v. J. 1855, zuletzt "Eisenbahnbau- und Betriebs­
ordnung" v. J. 1904, in Osterl'eich: Eisenbahnbetriebsordnung v. J. 
1851, in Frankreich Gesetz v. J. 1845 mit nachgefolgtem Reglement v. J. 
1846, iiberall mit zll>hlreichen spateren Erganzungen durch Einzelver­
ordnungen. In Italien erfolgte die einheitliche Ordnung zuel'st durch das 
RegoZamento v. J. 1873, in del' Schweiz durch das Bundesgesetz v. J. 
1878, in Ru.Bland dUTch das Eisenbahngesetz v. J. 1885. In England 
wurden die bahnpolizeilichen Bestimmungen fUr die Bahnbeniitzer in 
den Fahrplanen als Spezialbestimmungen der einzelnen Bahnen ver­
offentlicht unter Bezugnahme auf die konzessionsmaBige Befugnis zum 
Erlasse solcher Vorschriften, die jedoch der Bestati~ung durch das 
:ffandelsamt unterlagen. Es hat sich im Laufe der Zeit ellle weitreichende 
Ubereinstimmung ihres Inhaltes herausgebildet. An bau- und betriebs­
polizeilichen N ormen hat es dagegen dod lange gefehlt, da man in Eng­
land wie in Amerika sich auf das eigene Interesse der Bahnunternehmungen 
verlassen zu konnen t:eiaubte. Inzwischen sah die Gesetzgebung sich aber 
doch veranlaBt, die Untersuchung iiber Eisenbahnunfalle dem Handels­
amte od~r eigenen Kommissionen zu iibertragen, damit die Ursachen der 
Unfalle festgesteIlt, allfalliges Verschulden der Bahnen ermittelt und 
unter dem Drucke der offentlichen Meinung die Bahnen zu Vorkehrungen 
gezwungen werden, welche eine erhohte Sicherung des Bahnbetriebes 
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zu gewahrleisten geeignet waren. Auf diese Weise hat sich in England 
dooh ein maBgebender EinfluB des Handelsamtes in sicherheitspolizei­
licher Hinsicht herausgebildet, der schlieBlioh soweit reichte, die Er­
offnung einer Bahn zu verhindern, wenn ihr baulioher Zustand nicht den 
gestellten Anforderungen entsprach. Insoferne ist also die Meinung nioht 
mehr zutreffend, daB es in England an einem Eingreilen der Verwaltung 
in dem in Rede stehenden Punkte mangelt. N euestens sind die Bahnen 
sogar zur Einfiihrung des Blocksystems und durchgehender Bremsen 
verhalten worden. 

Die nach auBen hin eindrucksvollste Seite der Bahnpolizei betriHt 
die Wahrung und Steigerung der Betriebsicherheit. Der jeweils erreichte 
Grad dieser Sicherheit kommt am sinnfaJIigsten in der Zahl, der Art, 
den Griinden und den Folgen der BetriebsunfaIle ZuIn Ausdruck. 'Ober 
diese Umstande werden in allen Kulturstaaten seit langem nach staat­
Hcher 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, urn den noch immer 
nicht vollstandig befriedigenden Zustand zu bessern. Die aua guter 
Quelle 1) geachopften Z~hlen lassen erkennen, daB die Bahnen Deutsch­
lands fiir das Jahrzehnt 1900-1909 absolut und vergleichsweise den 
hOchsten Stand der Betriebsicherheit auf der ganzen Welt einnehmen, 
die nordamerikanischen Bahnen den tiefsten. 

ZwisehenstaatIiche Eisenbahnverwaltu"ng. Auch im Eisenbahnwesen 
auBert sich mit der Vervielfaltigung der Verkehrsbeziehungen in steigen­
dem MaBe ein fiber die Grenzen des einzelnen Staates hinausweichender 
Einheitsdrang in der Richtung auf territoriale Ausdehnung der 

1} Ludwig Stockert, "Die Eisenbahnunfalle", 1913, Neue Folge 1920, 
ein sorgsam gearbeitetes Werk, dem die folgenden Zahlen entnommen sind. 

Betriebsunfalle auf je 10 Mill. Verungliiokte Reisende auf je 10 Mill. 
Zugkilometer befBrderte Reisende 

Jahr 
Deutsch-I O~er-I Deutsch-I O~ter-I I d reIch- Eng- I Frank-I Nord- reJch- Eng- I Frank-I Nord-

an Ungaro land reich Amerika land Ungaro land reich Amerika 

1900 73 114 - 80 - 8 6 28 6 75 
1901 63 115 - 49 - 5 10 25 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 

Nooh aufsohluBreiohere Einblioke gewahren die Daten, gesohieden. nach 
Personengattungen und naoh Art des Unfalles, die in dem angefiihrten Werke nach­
gesehen werden konnen. 
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Vereinheitlichung von Anlage und Betrieb. 1m ersten Entwicklung­
stadium ebenfalls wieder durch Vereine und Verbande angebahnt, er­
geben sich alsbald Aufgaben fiir die Verwaltung, die durch Vertrage 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 gehoren hierher: Dl>ereinkommen betreffend 
Bahnanschliisse und gemeinschaftliche AnschluBstationen und ihren 
Betrieb, iiber gemeinschaftliche Herstellung von Grenzbriicken oder 
Grenztunnels, Vertrage iiber den Bau bestimmter Fortsetzungslinien, 
Vereinbarung iibereinstimmender Betriebsvorschriften, wie z. B. die 
Erlassung des bis auf wenige Einzelheiten gleichlautenden Betriebs­
reglements in Deutschland und 6sterreich mit der Ermoglichung des 
durchgehenden Verkehres zwischen allen Eisenbahnstationen beider 
Lander, der selbstverstandliclr 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 'Obereinstimmung der Abfertigungsbestim­
mungen bedingt ist. 

Ein AusfluB der in Rede stehenden Entwicklungstendenz ist, auch die 
vertragsmaBige Zusicherung der Gleichbehandlung der Angehorigen 
fremder Staaten mit den eigenen im Eisenbahnverkehre und insbesondere 
der tarifarischen Gleichbehandlung der Transporte des Wechselverkehres 
mit dem eigenen Verkehre: "Paritatsklausel" in personlicher und sach­
licher Fassung 1). 1m deutsch-osterreichischen Zoll- und Handelsvevtrag 
v. J. 1853 verpflichteten sich die Vertragstaaten,.Angehorige eines Ver­
tragstaates und deren Giiter hinsichtlich Zeit, Art und Preis der Be­
forderung nicht ungiinstiger als die eigenen Angehorigen zu behandeln 
und insbesondere fiir die Durchfuhr keine hoheren als die Frachtsatze 
erheben zu lassen, welchen auf derselben Bahn die im eigenen Gebiete auf­
und abgeladenen Giiter verhaltnismaBig unterliegen. In einem gewissen 
Sinne gehoren auch die gegenseitigen Erleichterungen beziiglich des 
Zollverfahrens im Eisenbahnverkehre hierher. 

Gleiche Bestimmungen wurden weiterhin in verschiedenen Staats­
vertragen 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 spateren Vertragen 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 "Angehorigen" der Vertragstaaten beziigliche Vereinbarung aIs handeIs­
politische, die auf die Tarife beziigliche aIs eisenbahnpolitische Paritatsklausel und 
die Verbindung der beiden als die "groBe" Paritatsklausel. Er weist nach, daB 
das tl'rbild dieser Vereinbarungen in den Staatsvertragen zwischen Hannover und 
Braunschweig v. J. 1837 und 1841 vorliege. 
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europaisohen \ Staaten immer bestimmter und mehr ins einzelne gehend, 
so insbesondere in den Vertragen Osterreioh.Ungarns mit dem Deutsohen 
Reiohe, mit den Balkanstaaten (Oorwtmtion Ii quatr6). Besonders aus· 
fiihrlich ist der Artikel 15 des Handelsvertrages Osterreich·Ungarns mit 
dem Deutschen Reiohe aus den Jahren 1891 und 1905, der gleiohlautend 
auch in andere zur selben Zeit abgeschlossllne Handelsvertrage (z. B. 
Deutschland.Belgien, DeutsohIand·RuBland) iibergegangen ist. Auch in 
den Ausgleiohsberatungen Osterreiohs mit Ungam, zuletzt v. J. 1907, 
sind eingehende Regelungen bt'ziiglioh des gt'genseitigfln Eisenbahnver­
kehres enthalten. Die Fassung des osterreioh.ungarisch.deutsohen 
Handelsve-rtrages v. J. 1905 lautet: "Auf Eisenbahnen soil sowohl hin· 
siohtlioh der Beforderungsweise, ais der Zeit und Art der Abfertigung 
kein Untersohied zwischen den Bewohnem der Gebiete der vertragenden 
Staaten gemacht werden. Namentlioh Bollen 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 
riioksiohtlich der Beforderungspreise ungiinstiger behandelt werden als 
die aus dem Gebiete des betreffe-nden Teiles abgehenden oder darin ver· 
bleibenden Transporte". 1m SchluBprotokoll heiJlt es, iiber diese formelle 
Regelung weit hinausgehend: "Die vertragsohlie.llenden Teile werden auf 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens, insbesondere auch duroh Herstellung 
direkter Eisenbahntarife einander tunliohst unterstiitzen. Dieselben sind 
dariiber einig, da./l die Frachttarife und aIle Fraohtermalligungen oder 
sonstigen Begiinstigungen, welche, sei es durch die Tarife, sei es duroh 
besondere Anordnungen oder Vereinbarungen, fiir Erzeugnisse der eigenen 
Landesgebiete gewiihrt werden, soweit es sioh nioht um Transporte 
zu milden oder offentlichen Zwecken handelt, den gleichartigen, aus 
dem Gebiete des einen Teiles in das Gebiet des anderen Teile-s iiber· 
gehenden oder das letztere transitierenden Transporte bei der Beforde. 
rung auf derselben Bahnstreoke und in derselbfln Verkehrsrichtung in 
gleichem Umfange zu bewilligen sind. Demgemii.1l sind insbesondere 
die auf der Beforde.IUngsstreoke bei gebrochener Abfertigung auf Grund 
der LobI· bzw. Verbandtarife sioh ergebenden Fraohtsatze auf Ver· 
langen des anderen Teiles auoh in die direkten Tarife einzurechnen." 
Die Einschrankung "auf derselben Bahnstrecke und in derselben Ver· 
kehrsriohtung" ist ein AusfluB der Schut2lzo11politik, der es ermoglioht, 
fiir die Ausfuhr gewahrte Tarifermii.1ligungen der Einfuhr aus anderen 
Staaten vorzuenthalten. In dem ost. ·deutsohen Wirtsohaftsabkommen 
vom 1. September 1920 sind die KIauseln nooh mehr spezialisiert; ins· 
besondere duroh Ausdehnung der Gleiohbehandlung auf Sendungen, die 
mit anderen Beforderungsmitteln iiber die Grenze gebraoht und dann 
der Eisenbahn aufgeliefert wurden, und durohAufzahlung der Bedingungen 
fiir Tarlfbegiinstigungen, die fUr gleiohartige Sendungen aus dem Gebiete 
des andern Teiles unwirksam sein sollen. 

Bei Vertragen fiber die Erbauung von AnschluB- oder Durchzugs­
linien haben die Staaten AnlaB, die Tarifparitat 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 einheitliohen Verwaltung 
bedingt; soweit letztere reichen, ist die Zentralgewalt zur Betatigung 
berufen. Bier maoht die Abstufung der Bahnen naoh ihrer Verkehrs· 
bedeutung ihre Konsequenzen geltend, insbesondere sind duroh diose 
die Bahnen niederer Ordnung vorhinein den Gliedstaaten zugewiesen. 
Die folgeriohtige Ordnung der Zustandigkeit ersohiene hiemach etwa. in 

Sax, Verkehrsmittel m. 8 
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nachstehender Gliederung verwirklicht. Der Zentralstelle fUr ein Bundes­
gebiet, das, wie in Deutschland, groBere Mittelstaaten umfaBt, fallen 
anheim: Die Obsorge fiir diejelligen Netzesglieder, welche den Aufgaben 
und Interessen des Bundes, insbesondere den militarischen Zwecken und 
der BeteiIigung 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 naherer Ausfiihrung nach den 
konkreten Verhaltnissen fUr die Einzel&taaten; endlich, wenn erforderlich, 
auch die Aufwendung von Bundesmitteln fiir die vorerwahnten Bahn­
bauten. Schwierigkeiten (politiscber Natur) bereitet allerd,ings die 
Frage der Durchfiihrung und der Kontrolle 'gegeniiber den Gliedstaaten, 
fiir welche eine eigene Bundesbehorde geschaffen werden muB, in deren 
Verhaltnis zu den LandesbehOrden die Gefahr unliebsamer Reibungen 
liegen kann. 

Die deutsche Reichsverfassung v. J. 1871 hatte in dieser Beziehung 
im groBen und gamen wohl das Richtige getroffen, wenngleich sie in­
folge der politischen Zustande Deutschlands nicht vollig in jenem Geiste 
zur Durchfiihrung gelangte, in welchem sie gedacht war. 

Dem Reich stand verfassungsmaBig 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 
konzessionieren; sodann als obE'rer Instanz iiber den Einzelstaaten 
(Bayern ausgenommen) die Sorge fiir einen die notige Sicherheit gewahren. 
den Zustand der Bahnen und fiir die erforderliche Ausriistung mit Be­
triebsmittdn; die Aufsicht iiber Erfiillung 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 Betriebsrrglements, 
dann moglichster Gleichmalligkeit und Herabsetzung der Tarife, ins· 
besondere des EinpfennigtarifS fiir Massengiiter. Die Ausnahmestellung 
Bayerns hatte Dentschland im Eisenbahnwesen verhangnisvoll 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 g:>gen Eisenbahnen, 
welche sich nicht fUgen, sowie jeder Hinweis darauf, durch welche Mittel 
das Reich die anzustrebenden Ziele seiner Einwirkung durchsetzen konne. 
Es waren leges imperj6ctae 1) und das trat insbesondere hinsichtlich der 
grundlegendon Norm zutage, der zulolge die deutschen Eisenbahnen wie 
ein einheitliches N etz zu verwalten seien. 

1) Anonymus (vonder Loyen), "Zehn Jahre Preul3isch·deutscher Eisenbahn­
politik", 1876. 
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Mit Gesetz v. J. 1873 wurde dann das Reichseisenbahnamt als 
Aufsichts- lmd 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 Verfiigtmgen sollten gegeniiber den Privatbahnen durch Vermitt­
lung del' Landesregierungen, gegeniiber Staatsbahnen im reichsverfas­
sungsmiilligen 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 Abhangigkeit von der Mitwirkung der Landesbehorden ein Hemm­
schuh angelegt. Dessen ungeachtet gelang es dem Amte, einen gewissen 
EinfluB im Sinne der Vereinheitlichung zu iiben, seine Bemiihungen urn 
das Zustandekommen eines Reichseisenbahngesetzes, das die als ein 
Programm angesehenen Artikel der Verfassung auszugestalten den Zweck 
gehabt hatte, sind jedoch nicht von Erfolg gewesen. Es blieb daher ein 
als unbefriedigend empf:undener Zustand, bestehen, der nur d urch das 
entgegenkommende Verhalten aller Bundesglieder gemildert wurde. (Das 
Amt wurde 1920 aufgehoben.) 

Sind die Gliedstaaten von' hinHinglicher Ausdehnung, um im Eisen­
bahnwesen selbstandig dazustehen, wie in der nordamerikanischen Union, 
so schrumpft die Bundeszustandigkeit 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 'Obergang der Verwaltung des Bahnwesens von den Kantonen 
auf den Bund vollzogen. In den Vereinigten Staaten ist die Bundes­
verwaltung erst zur Betatigung herangezogen worden, als es sich um die 
das ganze Bundesgebiet durchziehenden 'Oberlandbahnen, die Pazifik­
linien, handelte, die der Bund durch eigene Oharter konzessionierte und 
durch groBe Landschenkungen unterstiitzte, und weiterhin als dem 
Lande die Aufgabe zum BewuBtsein kam, den Schadigungen durch den 
wilden Linienwettbewerb mittels staatlicher Tarifregelung ein Ende 
zumachen. In anderen auBereuropaischen Bundesstaaten hat die vor­
liegende organisatorische Frage wohl noch keine befriedigende Li:isung 
gefunden. Selbstverstandlich ist nicht ausgescblossen, daB unter dem 
Einfltisse politischer Stromungen selbst in einem groBen Bunde das 
Staatsbahnsystem als Bundessache aufgenommen wird. 

Internationalitat im weiteren Sinne. Der Drang nach Vereinheit­
lichung erstreckt sich weiter, und zwar auf die Gebiete mehrerer selb­
standiger Staaten, tiber 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 maBigem 
Umfange sind. 

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

8* 
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Richtung, die Anschliisse und Anlageverhaltnisse von Bahnfortsetzungen 
im Hinblick auf zusammenhangende 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 Umstanden die gemeinsame Beschaffung der Kapitalien fiir un­
gewohnlich k<;>stspielige 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 Herbeifiihrung 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 osterreichische, ungarische, 
hollandische, belgische, polnische und rumanische Bahnen die Verein­
harungen seiner technischen Fachkommissionen in diesen Bahngebieten 
zur 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 Ermoglichung 
des tJDerganges 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 Beit 
1. IV. 1887; revidiert i. J. 1907. Die meisten europaischen Staaten 
sind dem Vertrage nachtraglich beigetreten. Seine Festsetzungen 
beziehen sich auf die einzuhaltende Spurweite, die Bauart der Eisen­
bahnwagen, auf den zollsicheren RaumabschluB der Wagen usw. Durch 
die Friedenschliisse von Versailles und St. Germain wurden diese Ver­
einbarungen aufrecht erhalten. 1m Sinne dieser Betriebseinheit werden 
die Fahrplane der internationalen Ziige (meist Schnellziige) fiir den 
PerBonenverkehr nach ihrer Zeitlage, ihren Anschliissen und ihrer Wagen­
ausstattung auf den "EuroplHschen Fahrplan- und Wagenbeistellungs­
konferenzen" beraten und beschlossen. Seit 1872 finden diese Kon­
ferenzen statt, an denen sich die meisten europaischen Eisenbahnunter­
nehmungen (auch Schiffahrtsgesellschaften), seit 1879 auch die Re­
gierungen der einzelnen Lander beteiligen. Durch den Krieg unterbrochen, 
wurden sie neuestens (Ende 1920) auf Anregung der Schweiz wieder 
aufgenommoo. Derart ist auch im Betriebe die Internationalitat bereits 
zur Tatsache geworden. 

Auch im kommerziellen Dienste hat die internationale Vereinheit­
lichung langst Boden gewonnen. Zunachst haben internationale Ver­
bande den durchgehenden Verkehr iiber weitere Gebiete ausgedehnt. 

Beispielsweise wurden Verbandegeschaffen: fiir den englisch-belgisch­
niederlandisch-deutsch-italienischen Verkehr; den franzosisch-schweizer~ 
osterreich-ungarischen Verkehr; den osterreich-ungarisch-deutsch-nor­
dischen Verkehr; osterreich -ungarisch -russischen Verkehr ; deutsch-
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oste:rreichisch-serbisch-bulgarisch-tiirkischen Verkehr u. a. Unter dem 
Namen Internationaler Tarifverband besteht seit 1891 ein Verband 
zwischen den osterreich-ungarischen Eisenbahnen einerseits, den deutschen, 
luxemburgischen, belgischen und niederlandischen Bahnen andererseits. 

Eine Vereinheitlichung der T~rife in formeller Hinsicht wurde von 
Fachkommissaren Deutschlands, Osterreichs und Ungarns als ein Be­
standteil des seinerzeit vorbereiteten mitteleuropaischen Wirtschafts­
planes erortert. Ob in Zukunft etwas dergleichen zu' gewartigen sein 
wird, ist derzeit wohl eine miissige Frage. 

Die Konsequenz des durchgehenden Verkehres in internationaler 
Ausweitung mu13te 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 VerkehrQ mit dem Vereins­
betriebsreglement gegeben. Bei Verbandverkehren, die weiter aus­
griffen, mu13te eine gewisse, wenngleich beschrankte, einheitliche fracht­
rechtliche Grundlage mit den direkten Tarifen verbunden werden, 
die jeweils ad hoc vereinbart wurde 1). Eine bemerkenswerte, sehr 
weite Gebiete umfassende iibereinkommengema13e Regelung des Fracht­
rechtes waren die (durch den Krieg hinfallig gewordenen) Betriebs­
reglements fiir den deutsch-orientalischen und osterreich-ungarisch­
orientalischen Verkehr, die im wesentlichen mit dem Betriebsreglement 
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen iibereinstimmten. Den 
Abschlu13 bildete das iiber Anregung zweier schweizerischer Rechtsan­
waIte nach langen griindlichen Beratungen von einer Reihe von Staaten 
als Staatsvertrag vereinbarte und dann in den einzelnen Vertrag­
staaten als Gesetz kundgemachte Internationale 'Obereinkommen 
iiber den. Eisenbahnfrachtenverkehr vom 14. Oktober 1890, 
seither wiederholt erganzt und geandert. Es gilt, nachdem es den Krieg 
iiberdauert, zur Zeit in Italien, Osterreich, Ungarn, Ru13land, Deutsch­
land, Danemark, Schweden, Norwegen, Holland, Belgien, Luxemburg, 
Frankreich, der Schweiz, Rumanien, Serbien und Bulgarien 2) •. Der durch. 
gehende Frachtbrief, die gleiche Haftung, die Durchsetzbarkeit des von 
einem Gerichte irgend eines Vertragstaates gefallten Urteiles in jedem 
anderen, die Zwangsgemeinschaft aller ihm unterstehenden, in einer 
besonderen Liste verzeichneten Eisenbahnen mit dem 'Obernahme­
zwang und der Geschaftseinheitlichkeit in der Abwicklung der Be-

1) Der Verlasser 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 schul, wobei 
eben die Ausarbeitung einer gewissen frachtrechtlichen Grundlage die meiste 
Zeit erlorderte. 

2) Die Lange der ilim unterstellten Eisenbahnen betrug 1919: 257630 km 
(Iaut Angabe des Berner Zentralamtes, Nr. 1 der Zeitschr. f. d. Intern. Eisenb.­
Transport, 1920, die Zahlist jedoch unsicher). Der Beitritt der noch auBenstehen­
den europiischen Staaten ist wohl nur eine Frage der Zeit. 
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forderung, sind die fiir den Frachtverkehr wiohtigsten giinstigen Wir­
kungen dieses Vertragswerkes. Es stellt eine Vermittlung zwisohen den 
Bestimmungen versohiedener Reohte, speziell des deutsoh-osterreiohisohen 
und des franzosisohen dar und gilt zunaohst nur fiir den zwisohenstaat­
liohen Verkehr. Indes wurde im Laufe der Jahre das innere Reoht einzel­
ner Staaten mehr oder minder weitgehend mit ihm in Einklang gehraoht, 
und es bleibt der Zukunft die Herstellung einer vollstandigen tiberein­
stimmung fiir den inneren und den auswartigen Verkehr vorbehalten 1); 
desgleiohen die (bereits'im Entwurfe vorliegende) Vereinbarung eines 
einheitliohen Personen- und Gepaokbeforderungsreohtes. 

Weiter ausgebaut wurde die Vereinheitlichung der die Giiterbe­
forderung .. im internationalen Verkehr regeinden Bestimmungen durch 
mehrere Ubereinkommen der Bahnverwaltungen Belgiens, Danemarks, 
Deutschlands, Fpankreichs, Polens, Luxemburgs, der Niederiande, 
Osterreich-Ungarns, Rumaniens und der Schweiz unter der Bezeichnung 
"Einheitliche regiementarische Bestimmungen fUr den internationalen 
Eisenbahntransport", die in den Jahren 1907-1913 in Geitung getreten 

. sind. So das Ubereinkommen betreffend die Giiteriibergabe und -iiber­
nahme, sowie die Verteilung der Entschiidigungen im internationalen 
Eisenbahn-Frachtenverkehr; ... betreffend die Eriedigung von Fracht­
erstattungsanspriichen; .... betreffend die Frankaturrechnungen und 
N achnahmen; .... betreffend die Verschleppung von Giitern; .... be-
treffend die .... infolge unrichtiger Berechnung oder Erhebung unein-
~pnglichen Frachten, Nachnahmen und Nebengebiihren; samtlich 
Ubereinkommen, die, wie ersichtlich, das gegenseitige Verhiiltnis der 
Eisenbahnen, den Riickgriff usw. und die Abwicklung des zwischen­
staatlichen Verkehres regein. 

Weiter sind bereits FaIle zu verzeichnen, in welchen die Staatsbahnen 
mehrerer Lander die Knotenpunktkonkurrenz ausgeschaltet 
und einheitlic~e Bedienung des Verkehres auf Grund einer Verkehrs­
teilung an die Stelle gesetzt haben. Beispielsweise die tibereinkunft 
zwisohen den osterreichischen, bayerisohen und schweizerisohen Bahnen, 
betreffend die Regelung des Verkehres liber und um den Bodensee. 
Anzureihen ist die sog. Transvaal-Konvention V. J. 1905: der Versuch 
einer Regelung des Verkehres von den Hafenplatzen liber die Wett­
bewerblinien nach dem Konsumgebiete des Transvaal. Wenn in Mittel­
europa das wirtsohaftliohe Chaos, das infolge des Kriegsausganges aus­
gebrochen, dauernd einer wiederkehrenden Ordnung gewichen sein wird, 
werden die neuentstandenen Staaten zu solohen Tarif- und Verkehrs­
leitungs-Vertragen ihrer Staatsbahnen vielfaoh AnlaB haben. Eine nooh 
weitergehende Aufgabe betrifft die Regelung des Verkehres der ehemaligen 
osterreiohischen Slidbahn, deren Linien unter vier Staaten verteilt sind. 
Die wirtschaftliche Vernunft gibt nur ein Mittel an die Hand, die Zer­
reiBung dieses Wirtschaftskorpers halbwegs gutzumaohen, das ist eine 

1) Die Literatur iiber das Frachtrecht, insbesondere nach dem internationalen 
'i.tbereinkommen, ist eine ungemein reichhaltige, liegt aber, weil aUBschlief3lich fach­
juristischer Natur, unserem Anfgabenkreise ferne. A.ls eines der besten Werke aus 
jiingster Zeit gilt: Rundnagel, "BefOrderungsgeschafte" 1915. 
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einheitliche Betriebseinrichtung,- die einer Internationalisierung gleich­
kommt. Weitere Anwendurtgsfalle konnen sich ergeben. 

Der FriedenskongreB von Paris glaubte fiir die Wiederaufnahme 
und Fortbildung des internationalen Eisenbahnverkehres Vorsorge 
treffen zu sollen. Die bezuglichen Bestimmungen sind Deutschland 
und Osterreich gegenuber, die in dieser Beziehung immer in erster Linie 
standen, uberflussig. 

Das Beispiel Europas hat bereits in 8udamerika Nachahmung ge­
funden. Der i. J. 19lO abgehaltene KongreB sudamerikanischer Repu­
bliken hat eine permanente Kommission eingesetzt und auBer einer ein­
heitlichen 8tatistik auch die Schaffung der technischen Einheitlichkeit 
beschlossen; auBerdem wurde das Zustandebringen eines einheitlichen 
Frachtrechtes nach dem Muster des Berner tJbereinkommens ,angeregt. 
Eine im Friihjahre 1921 in Barcelona abgehaltene Konferenz des Volker­
bundes, betreffend die Regelung des freien Durchzugverkehres, stellt 
den ersten, noch zaghaften Schritt zur Anbahnung'internationaler Eisen­
bahnverwaltung uber den Erdkreis dar, der zunachst nur in Befur­
wortung von Grundsatzen bestehen konnte 1). 

Mit der normativen Betatigung 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 Betatigung, 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 bezuglichen Darlegungen bleiben 
einem eigen,en Abschnitte vorbehalten. Hier sind no~h die Fragen der 
Mittelbeschaffung zu erortern. 

Die Beschaffung der Mittel zur Ausfiihrung der Eisenbahnanlagen. 
Die Verwaltung kann die zur Herstellung der Bahnen jeweils erforderlichen 
Guter nur dem Kapitalbestande der Volkswirtschaft entnehmen. Das 
geschieht im Wege des Kredits. Die so beschafften und in den Eisen­
bahnen ange~egten Kapitalien mussen in dieser Verwendung einen 
hOheren Nutzen abwerfen als in anderen Verwendungen. Ob das im 
einzelnen FaIle 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 Rentabilitat vollzogen wird. 

1) Fiir die Hohe der Durchfuhrtarife wird der Grundsatz aufgestellt, daB sie 
equitable sein sollen, was in demselben Sinne von "wirtschaftIich angemessen" 
verstanden ist, dem wir hei den Erorterungen der nordamerikanischen Tarifregelung 
begegnet sind. Die von den Regierungen fUr ihre Staatsbahnen erstellten Tarife 
gelten als equitable, womit implicite das Verhot einer hoheren Bemessung der Durch­
fuhrtarife ausgesprochen erschiene. 
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FUr Staatsbahnen nimmt der Staat eine Eisenbahnschuld auf und es 
ist die Bedingung der wirtBchaftlichen Kapitalverwendung dann erfiillt, 
wenn der Ertrag des Bahnnetzes - abgesehen allenfalls von einer Ent­
wicklungsperiode oder von Linien ausgesprochen staatswirtschaftlicher 
RentabiIitat - 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 ware iiberdies, 
ihn als ausfiihrbar angenommen, die Gefahr vorhanden, daB Kapitalien 
der Privatwirtschaft entzogen wiirden, die in dieser eine bessere Ver­
wendung fanden. Es ist daher auch ein ganz vereinzelter Ausnahmefall 
geblieben, daB Holland, als es sich zufolge der Stockung des Privat­
bahnbaues entschloB den Staatsbahnbau aufzunehmen, die notwendigen 
Gelder durch eine Reihe von J ahren 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 polltisches Hindernis der Aufnalime einer 
Eisenbahnschuld im Wege steht. Diese FinanzmaBnahmen der staat­
lichen Eisenbahnverwaltung bewegen sich also durchaus im Rahmen der 
bewahrten Finanzgebarung und geben daher zu weiteren Erwagungen 
allgemeiner Natur keinen AnlaB. 

Beim Privatbahnwesen hat die Gemeinwirtschaft das Interesse, daB 
die Kapitalbeschaffung durch die Bahnunternehmer in gedeihlicher 
Weise, mit Ver~eidung wirtschaftlicher Fehlgriffe vor sich gehe und 
es erwachst 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 spateren Anderungen der Genehmigung 
durch die Regierung unterworfen. Meist wird auch eine die gUnstige 
Kapitalbeschaffung fordernde 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 Schaden, vorgeschrieben. Zur Dberwachung werden 
haufig besondere staatliche Stellen (Kommissare) bestellt, denen das 
Recht eingeraumt ist, den Sitzungen des Verwaltungsrates der Privat­
bahnen beizuwohnen, aIle notigen Auskiinfte zu verlangen, Aktenein­
sicht zu nehmen, Beschliisse zu verbieten usw. 

Wenn und insoweit die Privatunternehmungen tatsachlich nicht 
in,der Lage sind, die fiir den Bahnbau erforderlichen Mittel zu beschaffen, 
sieht der Staat sich veranlaBt, durch Beihillen die Ausfiihrung der An­
lagen zu ermoglichen. 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 Erorterung gelangt. Auch fUr diese 
Zuwendungen sind die allgemeinen RegeIn des Staatshaushaltes maB­
gebend, insbesondere in der Richtung, ob im einzelnen FaIle die betreffen­
den Geldleistungen ala auBerordentliche Ausgabe zu behandeIn oder bei 
regelmaBig wiederkehrenden Zuschiissen aus den laufenden Einnahmen 
zu bestreiten sind. 

Das gleiche gilt von den MaBnahmen der im gliedlichen Zusammen­
hange mit dem Staate und seinem Leben stehenden Selbstverwaltungs­
korper, sofem sie zur Kapitalbeschaffung fUr Nebenbahnen beitragen 
und Kleinbahnen selbst ausfiihren oder siGh an solchen Untemehmungen 
beteiligen. 

Es ist bereits der Versuch gemacht worden, das Verhaltnis der 
Mitinteressierung einzelner Landesteile an Nebenbahnen fUr 
die Mittelbeschaffung systematisch auszuniitzen, was erklarlicherweise 
nur bei Staatsbahnen ausfiihrbar ist. Das italienische Eisenbahngesetz 
v. J. 1879 hat in dem Bauplane eine groBere Anzahl von Nebenlinien, die 
es in zwei Gruppen unterschied, aufgefiihrt, und fUr diese einen Zwangs­
beitrag der beteiligten Provinzen von 10 und 20% des Anlagekapitales 
gefordert. Uberdies waren Lokalbahnen in einer bestimmten Gesamt­
lange in Aussicht genommen unter der Bedingung einer Beitragleistung 
der Gemeinden von '/10 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, daB die betreffenden Teile des Anlagekapitales durch Steuem 
aufgebracht werden. Bei Geringfiigigkeit der Summen ware dagegen 
vielleicht nichts einzuwenden. Aber es sind in der allgemeinen Norm 
sicherlich Fane eingeschlossen, in denen eine Bereitwilligkeit der be­
treffenden Landesteile vielleicht aus triftigen Griinden nicht besteht, 
und es ist auch keine Gewii.hr dafUr geboten, daB das allgemeine AusmaB 
des Betrages sich im einzeInen 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 Moglichkeit, vor ErlaB des Gesetzes 
mit den in Betracht kommenden Selbstverwaltungskorpem das Ein­
vemehmen zu pflegen; allein das gewahrl noch keine BUrgschaft fUr die 
Andauer der Zahlungswilligkeit. Wenn erst die gewohnliche Uber­
schreitung der Kostenanschlage eintritt, so werden die Beitragpflichtigen 
kaum bereit sein, die hohere Last auf sich zu nehmen. Wenn ferner die 
Ausfiihrung der Bauten sich verzogert, wie das so haufig geschieht, so 
pflegt die Geneigtheit zur Einhaltung der auferlegten oder iibemommenen 
Verpflichtungen sich abzuschwachen. Der Staat kommt dann in die 
unangenehme Lage, die· Beitrage ·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 
"Oberschreitungen 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 MiBverstandnissen und 
Abirrungen AnlaB gab, und die auch eines politischen Beigeschmackes 
nicht entbehrte. Dieses InteressentenverhiiJ.tnis wurde von seiten der 
Landesvertretungen geltend gemacht, und zwar in einer vorgeriickten 
Phase der Entwicklung des Bahnnetzes, als es sich um Linien schwacherer 
Intensitat handelte. Vordem waren' solche Nebenbahnen unter dem 
Titel von Lokalbahnen in verhii.ltnismaBig nicht geringer Zahl von Privat­
untemehmungen mit staatIicher Beihilfe, in einigen Fallen sogar als 
Staatsbahnen gebaut worden. Als aber die Provinzen inne wurden, daB 
eine weitere Verdichtung des Netzes durch den Bau solcher Nebenbahnen 
ohne ihre Unterstiitzung nicht zu erwarten sei, traten sie als Mittler 
zwischen der Privatuntemehmung und dem Staate auf. Sie roachten 
die Aufbringung eines bestimmten Teiles des Anlagekapitales seitens 
der . Interessenten zur Bedingung ihrer Beteiligung, wahrend der Staat 
sich die finanzielle Unterstiitzung in jedem einzelnen FaIle vorbehielt. 

Die betreffenden Linien wurden als Lokalbahnen be2leichnet, sind 
aber groJ3tenteils Nebenbahnen in unserem Sinne. Den AnstoJ3 und das 
Vorbild gab Steiermark 1890; es folgten Bohmen 1892, Galizien 1893, 
SalzblITg, Mahren, Niederosterreich, Schlesien, Oberosterreich und Krain. 
Der Inhalt des steirischen Gesctzes, dem die Gesetze der anderen Lander 
mit geringcn Abweiohungen naohgebildet sind, ist im wesentliohen folgen­
der. Das Land erwirbt die Konzession fiir die betreffende Linie oder 
bringt die von einem Privatunternehmen erworbene znr Ausfiihrung. 
Zu diesem Zweoke wird ein Landeseisenbahnfonds dnrch eine Anleihe 
aufgebracht. Dieser Fonds kann zum Baue solcher Linien verwendet 
werden, wenn die Interessentcn oder der Staat oder beide zusammen 
\V:enigstens ein Drittel des Gesamterfordernisses a fonds perdu oder dnrch 
Ubernahme von Stammaktien zum vollen Nennwert zusichern, oder wenn 
von funen die Verpfliohtung iibernoromen wird, fUr den Fall, daB die 
Bettiebsiibersehiisse znr Deekung einer 4% igen Verzinsungs- und Til­
gungsrate nieht hinreichen, Zusehiisse bis zu 8/8 des Gesamteifordernisses 
zu leisten. Andere Lander fordern einen 25% igen Beitrag von den 
Interessenten. Bohmen gewahrt, wenn es den Bau nieht selbst ausfiihrt, 
eine 4%ige ,Zinsengarantie fUr die Prioritatsobligationen, deren Gesarot­
betrag 70 0/ 0 des Bauerfordernisses nieht iibersehreiten dad, oder ein 
verzinsliehes Darlehen bis znr selben Hohe und behalt sieh vor, auJ3er­
dem bei voraussichtlieh geniigendem Ertrage aueh die znr Erganzung des 
Bauau:fw~ndes auszugebenden Prioritatsaktien zu garantieren. Aueh 
Galizien und Niederosterreieh haben Bieh die Dnrohfiihrung des Baues 
durch das Land vorbehalten. Hierfiir wurde ein eigenes Landeseisen­
bahnamt geschaffen, das aueh den Bettieb zu fiihren oder zu iiber­
waehen hat, unbesehadet des staatlichen Auisiehtsrechtes. In der Regel 
ist der Bettieb den Bahnen, an welehe die Linien angesehlossen sind, 
iibertragen. ' 
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Die Zentralverwaltung hatte von ihrem finanziellen Standpunkte 
a.us gegen solche Willfahrigkeit der Lander nichts einzuwenden, waren 
ihr ja doch durch diese die Lasten abgenommen, die sie sonst fUr solche 
Linien ha.tte selbst iibernehmen miissen. Das sind die "Landesbahnen" 
der ehemaligen osterreichischen Kronlander. In Wirklichkeit waren sie 
Bestandteile des gesamtstaatlichen Eisenbahnnetzes und unterschieden 
sich, abgesehen von der Mittelaufbringung, in nichts von den anderen 
Bahn1inien. Aber es war nicht zu verkennen, daB sie an eine Forde­
ralisierung des Bahnwesens streiften und es fiihrte die Anwendung 
der erwa.hnten Landesgesetze auch zu unwirtsch~tlichen Ergebnissen. 
Denn ungeachtet der Konzessionierung durch die Zentralverwaltung 
war es doch schwer zu vermeiden, daB angesichts der Kosteniibernahme 
durch die Lander und die unmittelbaren Interessenten bei Auswahl und 
Trassenbestimmung der Linien dem Kirchturmstandpunkte und partei­
politischen Machenschaften zu viel Spielraum eingeritumt werde. 

In Italien war auch beabsichtigt worden, Verbitnde der beteiligten 
Provinzen und Gemeinden zur Beschaffung der Mittel fiir die sie tl'effenden 
Baukostenanteile bei Nebenbahnen oder Lokalbahnen zu bilden. Das 
stimmt iiberein mit einem Gedanken, den schon M. M. v. We ber geauBert 
hat. Die Analogie mit den Zwangsverbanden im StraBenwesen liegt 
nahe. Indes ist es nirgends zur Verwirklichung des Vorschlages gekommen. 
Der Grund mag darin zu suchen sein, daB eben im Wege des freiwilligen 
Zusammenschlusses iiberall das erwiinschte Ziel erreicht wurde. 

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

Den AbschluB bildet die Frage der Heranziehung jener Interessenten 
zur Mittelbeschaffung, die verm(jge ihres Grund besi tzes durch den 
Eisenbahnbau eine iiber das allgemeine MaB hinausreichende Forderung 
ihrer Wirtschaft erfahren; eine MaBnahme, der wir analog bei den Land­
und WasserstraBen begegnen. Die Verwaltung ist auBerstande, 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 aligemeinen Teile 
iiber die vermittelnde Ursache des betreHenden Einflusses auf die Wirt­
schaft festgestellt wurde. Die fiir die Heranziehung zu den Anlagekosten 
vorausgesetzte spezielle Gestaltung der Grundrente betrifft nur jeRe in 
unmittelbarer Nahe der Bahnlinie und insbesondere der Stationen be­
findlichen Grundstiicke, bei welchen un'ier allen Umstanden zufolge 
ihrer Lage eine von der allgemeinen Werterhohung durch die Bahn aus­
scheidbare Wertsteigerung wahrnehmbar ist. Eine solche beruht auf 
Umwandlung in Bauplatze, Errichtung gewerblicher Anlagen, Er-
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sparung von Zu- und Abfuhrkosten, Vermehrung der Bevolkerung 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. Ober den Grundsatz wird keine Meinungs­
verschiedenheit bestehen. Die Ausfiihrung hingegen kann zu Zweifeln, 
AnlaB gebe~ 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 haufig in der unentgeltlichen Beistellung des fiir die 
Bahnanlage erforderlichen Bodens erblickt. Freilich trifft diese Annahme 
nicht immer zu, und die MaBregel wurde dadurch undurchfiihrbar, daB 
man auch entlegene Gemeinden und selbst Provinzen in die Leistungs­
pflicht einbezog. So kam es, daB man erst spater wieder auf den Ge­
danken zuriickgreifen muBte. Das MaB des von den Gemeinden zu iiber­
nehmenden Beitrages ist sicherlich allgemein nicht zu bezeichnen, sondem 
hii.ngt von der konkreten Sachlage ab, ware 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 Gr~de der Wohlhabenheit und der 
wirtschaftlichen Entwicklung des Bahngebietes im Verhaltnis steht und 
einen gewissen maBigen 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 erklaren, daB die preuBischen Gesetzvorlagen 
iiber die El'bauung von Nebenbahnen von den Adjazenten stets die 
unentgeltliche Beistellung des Bahngrundes verlangen und es ist nur zu 
fordem, daB dieser Grundsatz bei Bahnen jeder Kategorie und iiberall 
befolgt werde. 

B. Das Eisenbahnsystem. 
Privatbahn-Konzessionen. Die tJberlassung der Eisenbahnen an 

Privatuntemehmungen hat den Zweck, durch diese die gemeinwirt­
schaftlichen Ziele der Eisenbahnverwaltung EU erreichen. Das eriordert 
eine Regelung der Untemehmungen in ihrem Geschii.ftsbetriebe, welche 
die Freiheit ihres Handelns insoweit beschrankt, ala sie dem bezeichneten 
Zwecke abtraglich werden konnte. 1m vorgezeichneten Gange unserer 
Untersuchung gelangen wir nunmehr dazu, uns die hierauf berechneten 
MaBregeln in ihrem inneren Zusainmenhange vor Augen zu fiihren. 
Die Gesamtheit dieser MaBregeln bildet das Privatbahnsystem. 
In der heutigen Auffassung bezeichnet es eine Verwaltungsform: die 
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iibertragene Verwaltung, im Wortsinne gehort es der Gescbichte an. 
Von letzterem seinen Ausgang nehmend, hat dieses System die Ent­
wicklung des Eisenbahnwesens durch eine lange Zeit beinahe ausschlieB­
lich beherrscht. Im Anfange, unter den einfacheren Umstanden der 
Wirtschaft, konnte es aueh befriedigende Ergebnisse zeigen, im Laufe 
der Entwicklung ergaben sich aber immer verwickeltere Verhaltnisse, 
so daB seine Durchfiihrung mit gesteigerten Schwierigkeiten verbunden 
war. Die Versuche, die VerwaltungsmaBnahmen 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 
erfaBt, infolgedessen die Anwendung des Systems unvermeidlich zu 
ungiinstigen Ergebnissen fiihren muBte, die aber eben nicht dem System 
zur Last geschrieben werden diirfen. 

Vergegenwartigen wir uns vorerst die Vorgange und den Inhalt 
derjenigen Verwaltungsakte, durch welche die Privatunternehmungeu 
zu der ihnen iibertragenen Aufgabe berufen werden: der Ei~enbahn­
Konzessionen. Hierbei wird die lJbereinstimmung in der Regelung 
der wesentlichen Punkte in den Gesetzgebungen der verschiedenen 
Lander ins Auge zu fassen sein. Abweichungen in untergeordneteu 
Einzelheiten konnen auBer 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 konnen allgemein in einem 
Konzessionsgesetze aufgefiihrt sein, das eo ipso in jedem Faile zur An­
wendung gelangt, oder sie werden von Fall zu Fall normiert (lder es 
wird das Konzessionsgesetz fallweise durch besondere Bestimmungen 
abgeandert oder erganzt. 

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 yom Konzessionswerber 
in Vorschlag gebracht. 1m letzteren FaIle 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 Ausfiihrbarkeit und die 
OkOIlOmisch beste Durchfiihrung der Anlage, also die Richtungs. und 
iibrigen Anlage-Verhaltnisse sowie die Kosten zur Darstellung bringen. 
ZweckmaBigerweise werden die in dieser Hinsicht zu stellenden An­
forderungen durch allgemeine Vorschriften bestimmt. Zur Ausfiihrung 
dieser sog. generellen Vorarbeiten (Vermessung, Trassierung) sind haufig 
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Eingriffe in fremdes Eigeritum. 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, konnen die Projektsarbeiten 
eben vorerst nur s().weit es durch freiwilliges Gewahren der Grund­
besitzer moglich ist, ausgefiihrt werden. Die Bewilligung zu den Vor­
arbeiten schlie.Bt kein Vorrecht auf die Konzession in sich. Die bezeich­
neten wirtschaftlichen, und technischen Unterlagen werden von den 
Fachorganen der Verwaltung geprUft, zweckma.Bigerweise auf Grund 
eines Augenscheins (kommissionelle Besichtigung). 

Das Ermessen mit Bezug auf den Konzessionswerber richtet sicb 
hauptsachlich darauf, ob die Aufbringung des Kapitals gesichert ist, 
w()fiir in der Regel verla.Bliche Nachweise hinsichtlich Bildung einer 
Aktiengesellschaft gefordert werden. 

Die staatsrechtlichen Besonderheiten in den verschiedenen Landern 
in der Hinsicht, ob die Erteilung der Konzession durch ein Gesetz oder 
auf Grunej des Gesetzes durch ein staatliches Organ erfolgt, sind wirt­
schaftlich gleichgiiltig, sofern sie nicht bezwecken, die Storung des 
Netzes durch Lokalbahnen zu verhiiten. Nebensachlich ist auch, ob 
die Konzessionsbedingungen in der Konzessionsurkunde selbst oder 
schon im Konzessionsgesetze enthalten sind oder in einem abgesonderten 
Bedingnishefte, das indes rechtlicb einen Bestandteil der Konzession 
ausmacht und, wo es nach einem allgemeinen Formular abgefa.Bt ist, 
eigentlich ein Konzessionsgesetz darstellt. Das Enteignungsrecht ist 
entweder gesetzlich mit einer Konzession verbunden oder es wird in 
oder neben der Konzession ausdriicklich verliehen. In England fant 
die Konzession mit der Inkorporation der Gesellschaft und Erteilung 
des Enteignu.ngsrechts in dem Private Act zusammen; die charter in 
den Vereinigten Staaten bedeutet dasselbe. 

Die Dauer der Konzession ist als eine iibertragene Verwaltung 
zeitlich beschrankt. Solange man die Bahnen als eigentliche Privat­
unternehmungen ansah, wurde die Konzession auf unbeschrankte Dauer 
verliehen. Die ersten osterreichischen Konzessionen gewahrten den 
Erbauern der Bahn zwar voiles Eigentum an der Anlage samt Zubehor, 
jedoch nur ein zeitlich eingeschranktes Betriebsrecht in Form eines 
Privilegiums, das nach Ablauf, im FaIle der Niitzlichkeit des Unter­
nehmens, emeuert werden sollte. In den iibrigen Landern - spater 
auch in 6sterreich - 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, langere, 
Zeitdauer eingeschrankt (meist 80, 90-99 Jahre), nach deren Ablauf 
die Anlage dem Staate heimfallt, oder iiberdies im letzteren Falle auch 
ein Einlosungsrecht fiir einen friiheren 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 fUr neu 
entstehende Bahnen eingefiihrt; ahnlich in einzelnen Staaten der nord­
amerikanischen Union oder es wurde in anderen vereinzelt das Betriebs­
recht auf eine bestimmte Zeit verliehen wie in den ersten osterreichischen 
Konzessionen. 

FUr den Eintritt des Einlosungsrechtes muB ein Termin angesetzt 
werden, der eine angemessene Entwicklungsperiode fUr das Bahnunter­
nehmen offen laBt. Der Kaufpreis kann fUr Bahnen des allgemeinen 
Netzes, die mit diesem eine voraus unbestimmbare Entwicklung erfahren, 
nicht andel's als mit Kapitalisierung des Durchschnittsertrages einer 
Rellie von Jahren, welche der Einlosung 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 EinlOsungspreis bedungen werden. Die Grundlagen der Berechnung 
miissen vorhinein festgestellt und fur den Fall mangelnder Einigung muE 
ein fachlicher Schiedspruch vorgesehen sein 1). :Qie Ausiibung des in 
Rede stehenden Rechtes begegnet abel' haufig erheblichen Schwierig­
keiten. Der EinlOsungstermin kann bei mehreren Linien eines Netzes 
zu verschiedenem Zeitpunkte fallig sein, so daB die Geltendmachung 
des Recbtes die ZerreiBung eines einheitlicben Betriebes zur Folge hatte. 
Well11 das Einlosungsrecht einzelne Linien eines Netzes trifft, andere 
nicht, wie z. B. in England zufolge seiner nachtraglichen EinfUhrung, 
so ist seine Ausuhung unmoglich, wenn nicht gesonderte Rechnung 
gefiihrt wiirde, die ihrerseits wieder Schwierigkeiten bereitet. In der 
Regel werden sich Kontroversen ergehen. Die Folge ist, daB die Klausel 
nicht praktisch wird, sondern eintretendenfalls eine freie Vereinbarung 
getroffen werden muB. In PreuBen hatte das Gesetz v. J. 1838 an-, 
statt des Heimfallsrechtes eine Eisenbahnsteuer in Aussicht genommen, 
deren Ertragnis zur Amortisation des in den Unternehmungen an­
gelegten Kapitales verwendet werden sollte. Diese Bestimmung gelangte 
jedoch auf die Dauer nicht zur AusfUhrung, so daB der Staat auf den 
Riickkauf im giitlichen Wege angewiesen blieh. 

Dem Baurechte, das die Konzession der Untemehmung verleiht, 
stehen entsprechende Verpflichtungen gegenuber. Die Bahn ist inner­
halh einer bestimmten Frist nach den einschlagigen Bestimmungen 
der Konzession und den allgemeinen V orschriften auszufUhren. Auf 

1) Die in der Schweiz durch das Bundesgesetz iiber das Rechnungswesen der 
Eisenbahnen i. J. 1896 verfiigte Aufhebung der konzessionsmaBigen Schiedsgerichte 
unter Verweisung der betreffenden Streite vor das Bundesgericht setzt voraus. 
daB letzteres den Beteiligten Garantien der Sachlicbkeit und Unparteilicbkeit 
biete, an die man anderwarts nicht felsenfest glauben wiirde. 



128 Verwaltungsaufgaben des Staates mit Bezug auf daB Eisenbahnwesen. 

Nichteinhaltung des Bautermines ist entweder die Entziehung der 
Kon,;ession oder, wenn eine Kaution verlangt wird, ihr Verfall gesetzt, 
oder es ist dem Staate das Recht vorbehalten, die Anlage ,;ur offent­
lichen Versteigerung zu bringen oder durch einen Dritten vollenden 
m lassen oder sie auf Staatskosten auszufiihren. Die Baupliine 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 Konzessionar zu befolgen hat, 
oder in den Bedingnisheften vorgeschrieben. Die ordnungsma.Bige 
Ausfiihrung des Baues wird nach Vollendung durch amtliche Unter­
suchung (Abnahme) festgestellt, beanstandete Mangel sind vor Betriebs­
eroffnung zu beheben. 

Mit dem Betriebsrechte ist die Betriebspflicht verbunden: die 
Verpflichtung, die Bahn wahrend der Konzessionsdauer in regelma.Bigem 
Betriebe zu halten undo diesen in Gemallheit der Konzessionsbedingungen 
und der allgemeinen Betriebsvorschriften zu fiihren. 1m Falle der Nicht­
erfiillung dieser Verpflichtung ist dem Staate da.s Recht vorbehalten, 
den Betrieb durch einen Sequester fiir Rechnung des Konzessionars 
EU besorgen. 

Die Tarifstellung nach gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten 
wird durch die Bindung an Hochstpreise ausbedungen, mit dem Vor­
beha.lte einer Abanderung unter gewissen Voraussetzungen. Meist 
wird die Herabsetzung der jeweils eingehobenen Tarife bei Eintritt 
besonderer Umstande, wie Notzeiten, normiert, ferner eine allgemeine 
Erma.Bigung der Hochstpreise bei Erreichung eines bestimmten Ertrag­
nisses vorbehalten (in Osterreich anfangs 15%, spiiter 10%, in Eng­
land 10%). Vereinzelt sind dem Staate weitergehende Befugnisse 
eingeraumt, die auf Festsetzung der Tarife nach eigenem Ermessen 
hinauslaufen. Das setzt voraus, dall der Bahnunternehmung in irgend­
einer Form Sicherung gegen materielle Schadigung geboten werde (allge­
meine Ertragsgarantie oder spezielle Entschadigung 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 notigen 
Stationserweiterungen vorzunehmen, unter bestimmten Voraussetzungen 
ein zweites Gleis anzulegen. Der Vorbehalt der Genehmigung der Fall!"­
plane durch die staatliche Verwaltung gibt dieser die Handhabe, auf 
die Verkehrsleistungen einzuwirken. Ein Unikum gegeniiber der 
ganzlichen Aullerachtlassung dieses Punktes in den englischen Kon­
zessionen war die Auflage der Pflicht durch die Akte des Jahres 1845, 
taglich einen Zug dritter Klasse zu einem besonders ermalligten Preise 
zu fahren. 

Der Gesichtspunkt einer ersprielllichen Netzesgestaltung ergibt 
die Erteilung eines Alleinrechtes (Monopols), sei es durch ausdriicklichen 
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AusschluB der Konkurrenz, also von Parallelbahnen, sei es durch Zu­
lassung einer Bahnunternehmu:ng als einzige in einem Laude 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 Beruhrung derselben Hauptpunkte 
fortlaufen wiirde", nach dem osterreichischen Gesetze ist "niemand 
gestattet, eine andere Eisenbahn zu errichten, welche dieselben End­
punkte ohne Beruhrung neuer strategisch, politisch oder kommerziell 
wichtiger Zwischenpunkte in Verbindung bringen wiirde". Es war 
ein AusfluB der Konkurrenztheorie, als die Verfassung des norddeu:tschen 
Bundes und sob,in die Verfassung des Deutschen Reiches jene Bestim­
mung des preuBischen Gesetzes aufhob und es bezeichnet die Blute 
del' Konkurrenzwirtschaft, daB das englische Parlament sich jederzeit 
und ohne Ausnahme die volle Freiheit zur Bewilligung von konkur­
rierendell. Eisenbahnliniell. vorbehalten hat. 

Die Bedachtnabme auf die Verdichtung des Netzes veranlaJ3t die 
Verpflichtung der Bahnen zur Gestattung des Anschlusses andereI 
Babnen mit gemeill.samen AnschluBbahnhofen und der Mitbenutzung 
einzelner Bahnstrecken. Zuweilen ist auch die Verpflichtung zum Bau 
von Erganzungslinien bei Eintritt bestimmter Bedingungen ausge­
sprochen. 

Eine Selbstverstandlichkeit 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 Ausubung der Staatsaufsicht macht es 
auch notig, der Staatsgewalt einen EinfluJ3 auf die Organisation der 
Bahngesellschaften und selbst ihre Geschaftsfiihrung zu wahren. Das 
MaJ3 dieses Ein.flusses kanu freilich ein sehr verschiedenes ~ein. Es 
finden sich diesfalls in den Konzessionsurkunden Vorschriften uber 
die Einwirkung der staatlichen Verwaltung auf die Bildung des Vor­
staudes, die Gesellschaftstatuten, die Besetzung wichtiger Stellen der 
Betriebsleitung, Teilnahme an den Beratuugen des Vorstandes, Bestati­
gung gewisser Beschliisse, endlich Zwang zur Rechnungslegung. Letztere 
ist ein sehr wichtiges Kontrollmittel, das auBerdem anderweitig, fUr 
Steuer- und statistische Zwecke, dient, fiir diese aber Ausfiihrlichkeit 
und Einbeitlichkeit verlangt. 

Endlich werden allgemein den Bahnbetrieben Leistungen zugunsten 
ier staatlichen Verwaltung auferlegt: unentgeltliche oder kostengemaBe 
Beforderung der Post und ebensolche BefOrderung von Personen und 
Gutersendungen fUr die verschiedenen Zweige des Staatsdienstes, 
.nsbesondere der militarischen Verwaltung, unentgeltliche Fahrt fUr 
Arme, zuweilen Beitrage fiir gemeinniitzige Zwecke. 

S a x, VerkehrsmitteI III. 9 
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Die rechtliche Natur der Konzessionen macht es erforderlich, daB, 
soweit der Konzessionar seine Verpflichtungen erfiillt, er auch in seinen 
Rechten geschiitzt sei. Die vorliegende Vereinigung von offentlichem 
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 zustandig erklart und das Verwaltungsgericht solche Klagen 
zUrUckweist mit der Begriindung, daB Konzessionsfragen Sache des 
freien Ermessens der Staatsverwaltung seien. 

Handhabung des Konzessionsystems. Der "Oberblick der Kon. 
zessionsbestimmungen laBt diese in ihrer Gesamtheit wohl als geeignet 
erscheinen, dem Erwerbsinne der Privatunternehmungen die durch 
die gemeinwirtschaftlichen Riicksichten erforderten Schranken zu 
ziehen und iiberdies den Geschaftsleitungen der Eisenbahnen durch 
positive Vorschriften, wie die der Bahnpolizei, eine Betatigung 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 
gezeigt, was in besonderen Umstanden 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 Umstande zuriickgefiihrt 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, daB man im Lande geradezu 
es nur mit Privatunternehmungen zu tun zu haben meinte. In England 
war der Irrturn minder ausgesprochen, doch nicht minder nachhaltig. 
In kontinentalen Staaten folgte man erst spater 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 urn den vorhandenen Verkehr ihre Er. 
tragnisse herabdriicktenj die Vernachlassigung der Seitengebiete usw., 
kurz: diejenigen wirtschaftlichen Schaden, die eben durch AusschlieBe'l 
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, sa:nktionierte sie vielmehr 
durch die Konzessionierung und wurde so mitschuldig an den Vor­
E;ommnissen, die so haufig als AusfluB des Privatbahnsystems ange­
sehen werden. 

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

Insbesondere greil 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 setzeil, 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 Beforderungspreise, fiir die Abfertigung in den Stationen und fUr 
Nebenleistungen war nur mit einem ailgemeinen 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 Kontroile, da eine Beschwerde wegen ungebiihrlicher Hohe 
derselben nur im gerichtlichen Wege erhoben werden konnte, die er­
klarlicherweise fast niemals ZUlli Ziele fiihrte. Auf diese Art waren die 
Bahiien in der Lage, drohende Konkurrenz durch Herabsetzung der 
Tarife zu vereiteln, durch welche einerseits die Entbehrlichkeit der 
neuen Linie bewiesen, andererseits der kiinftigen Untemehmung ihre 
Unrentabilitat vor Augen gefiihrt wurde, und entstandene Bahnen 
durch Schleudern mit den Tarifen zu ruinieren und zur Kapitulation 
zu zwingen. War die Gefahr iiberwunden, stand Dichts im Wege, die 
Tarife wieder hinaufzusetzen. Diese Waffe aus der Hand zu· ge ben, 
waren die Eisenbahndirektoren nicht bereit und der EinfluB der 
Eisenbahnen brachte es in der Tat dahin, daB die Frage der terminals 
sich endlos in der offentlichen Erorterung hinzog und, solange Konkurrenz 
bestand, nicht zur parlamentarischen Lasung kam. Wiederholt er­
klarten einzelne Eisenbahnvertreter, daB sie bereit waren, sich der 
staatlichen Regelung zu unterwerfen, wenn sie nicht mehr die Zulassung 
von Konkurrenzunternehmungen zu besorgen hatten. Endlich kam das 
Parlament doch zur Erkenntnis der Verkehrtheit, aber da hatten die 
Eisenbahnen schon durch Verstandigung untereinander (die Amalga­
mations) der Konkurrenz ein Ende bereitet. 

Erst die i. J. 1873 als richterliche Behiirde eingesetzte Eisenbahn­
kommission erhielt die Borechtigung, auf Antrag eines Interessenten 
von einer Eisenbahn zu fordern, daB im Tarifbucne der Station ange­
fiihrt werde, wieviel von jedem Tarifsatz fUr die eigentliche Befiirderung 
und wieviel fUr andere Leistungen gerechnet werde, wobei die Beschaffen­
heit dieser letzteren ang('geben werden muB, und iiberdies das Recht, 
im Streitfall iiber die Hiihe del' terminals im Sinne einer billigen und 
verniinftigen Vergiitung fUr die betreffenden Leistungen zu entscheiden. 

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

Es ist eine haufig gehOrte Behauptung, daB die Maximaltarife 
der Bahnkonzessionen ihren Zweck verfehlt hatten, weil sie zu hoch 
bemessen und die tatsachlich zur Einhe bung gelangten Tarife immer 
unterhalb der Hochstsatze geblieben seien. DaB im Laufe der Ent­
wicklung nicht 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 maBge bend wurden, ist doch 
kein Beweis gegen das Zureichen der MaBregel wahrend der Zeit, als 
noch andere Verhaltnisse 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 tatsachliche Preise bestanden, und sie haben 
bei Erhohungen immer wieder die Grenze gebildet. DaB die Maxima 
keineswegs bedeutungslos, dafiir kann auch als Beleg die Tatsache ange­
fiihrt werden, daB in Frankreich und Osterreich der Personenverkehr 
genau nach den konzessionsmlWigen Satzen tarifiert wurde und einzelne 
osterreichische Bahnen in den 70er Jahren eine Erhohung der beziig­
lichen Maxima erwirken mnBten, 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 
Ertragnisses der Bahn anordnet, sei unwirksam geblieben. Sie wurde 
es, wenn durch Erbauung von Zweigbahnen das Ansteigen des Ertrag­
nisses verhindert wurde, aber damit kam sie den Frachtinteressenten 
der Nebenbahnen zugute, die andernfalls mit h6heren Tarifen zu rechnen 
gehabt hatten. In Osterreich ist sie in einzelnen Fallen zur An­
wendung gelangt. Die Wir~amkeit 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 FaIle eine 
weitergehende PreisermaBigung notwendig werden, zu welcher die 
Privatunternehmung sich nicht bereit findet, so kann durch Dbernahme 
des infolge einer solchen Tarifherabsetzung tatsachlich entstGhenden 
Einnahmeausfalles auf den Staatsackel 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 schlieBlich auf den nicht in Paragraphen gekleideten EinfluB 
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. hinsichtIich der Verkehrsleistungen 
und der Erfiillung von Wunschen des Publikums, platzgreift. Der Ehr­
geiz der Eisenbahnleiter, Patriotismus und Rucksichten verschiedener 
Art kommen hier ins Spiel und werden fUr sie Beweggriinde, !l;U leisten, 
was jeweils billigerweise verlangt werden kann. FUr Titel und Orden 
sind die Eisenbahnleute sehr empfanglich gewesen. 

Aber in anderer Hinsicht haben sich Mangel in der Handhabung 
des Systems gezeigt, die von ernsteren Folgen begleitet waren. Ein 
solcher Febler war, daB auf Bildung geschlossener Netze je im 
Besitze einer Unternehmung nicht im erforderlichen MaBe ge­
achtet und hingewirkt wurde. Anstatt dessen wurden Konzessionen 
fiir Nebenbahnen als selbstliJJ.dige Unternehmungen erteilt. Dadurch 
wurde die Zusammenlegung von ertragreichen Hauptlinien und ertrag­
schwachen Nebenbahnen in eine Unternehmung versaumt. Die Folge 
war, daB die Hauptbahnen im gesicherten Besitze eines eintraglichen 
Verkehres sein weiteres Ansteigen untatig 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 Ertragnissen einen 
schweren Stand in finanzieller Hinsicht, wenn sie nicht, wie es vorkam, 
uberhaupt ertraglos blieben oder selbst mit Betriebsahgangen zu kampfen 
hatten. DaB unter solchen Umstanden ihre Betriebsleistungen vieles 
zu wiinschen ubrig lassen muBten, ist verstandlich. 

Diese Zersplitterung brachte also in die Entwicklung des Bahn­
netzes Storungen und die Vielheit der Unternehmungen machte den 
Betrieh des Gesamtnetzes weitlaufiger, ungleichmaBiger und vor allem 
kostspieliger als bei entsprechender Beachtung des Gesichtspunktes 
der Zentralisation, wie solche in einheitIichen Staatshabnnetzen, aher 
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 
hangt ubrigens mit einer anderen Seite des Gegenstandes !l;usammen, 
auf die sogleich einzugehen sein wird. 

In den europaischen Staaten hat in diesem Punkte eigentIich nur 
das franzosische Konzessionssystem durchaus befriedigende Zustande 
aufzuweisen. 

Hieran scbloB sich eine andere Unterlassungsiinde. Man lieB 
au13er acht, daB eine Eisenbahn bei der fortschreitenden EntwickIung 
mit einer fortwahrenden VergroBerung 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 Intensitatsmaximums bedingt von 
Zeit zu Zeit eine Kapitalbeschaffung groBeren Umfangs, weil das neue 
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Ausma13 der Anlagen fiir eine allmahliche Ausfiillung des erweiterten 
Rahmens vorgesehen sein mul3. Es ergeben sich auch allgemeine Ge­
schaftskonjunkturen, die ein plo~liches Anschwellen des Verkehrs 
mit sich bringen, und es sind die tecbnischen Verbesserungen mit Kosten­
steigerung verbunden. In den Konzessionen war aber in der Regel fiir 
diesen wiederkehrenden Kapitalbedarf uber die Rohe des Anfangs­
kapitales hinaus nich t vorgesorgt. Unternehmungen in giinstiger 
Finanzlage konnten die benotigten Kapitalien sich beschaffen, schwache 
Unternehmungen dagegen sahen sich in dieser Hinsicht sehr gehemmt. 
In Zeiten ungiiustiger Kreditverhaltnisse waren sie nicht selten selbst 
zu bedenklichen Finanzoperationen gezwungen und sie kamen mit­
unter in eine vollig hilflose Lage, aus der sie nur durch ein in den Kon­
zessionen nicht ins Au.ge gefaBtes Einschreiten des Staates befreit werden 
konnten. Dieser Mangel an Voraussicht seitens der Verwaltung hat 
der gedeihlichen Wirtschaftsfiihrung der Privatbahnen erheblich ge­
schadet; ein Umstand, der viel zu wenig beachtet wird. Nur die franzo­
sischen Konzessionen haben auch hier wieder ein (anderwarts nicht 
befolgtes) Muster geboten, indem sie auf eine regehnaBige Erweiterung 
des Anlagekapitals unter staatlicher Aufsicht Bedacht nahmen. 

Beim Rerannahen des Termines des Ruckkaufrechtes und weiter. 
bin, solange der Staat von dem Rechte nicht Gebrauch macht, hat die 
mangelnde Vorsorge fiir Erweiterungen der Bahnanlagen besonders 
schadliche Folgen. Die Bahnunternehmungen 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 damn, jede solche Ausgabe 
zu vermeiden. Daher bleibt nichts anderes ubrig, als den vorhandenen 
Apparat bis aufs auBerste auszunutzen, um mit ihm das Auslangen zu 
finden. Das Ergebnis ist, daB, wenn schlieBlich die EinlOsung statt· 
findet, der Staat eine heruntergekommene Anlage zu ubernehmen hat. 
Bei den Verstaatlichungen in Osterreich durch Geltendmachung des 
Einlosungsrechtes haben sich diese Folgen unverstandiger Verwaltungs­
maBnahmen in vollem MaBe gezeigt. 

SchlieBlich ist die Un vollkommenheit der Regelung in so 
manchen Punkten als Ursache mangelhafter Bewahrung des Systems 
nicht zu ubersehen. Dies gilt insbesondere fiir die Anfangszeit. Wenn 
eine Anordnung nur in einem allgemeinen Ausdrucke erlassen, die Aus­
legung und Anwendung abel' 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 genugende 
Vorsorge gegen Zuwiderhandeln getroffen. Erst die Erfahrung gab das 
Verbot der geheimen Ruckvergutungen und die Ruckwirkungsklausel 
an die Rand. So war e8 auch in einzelnen Landern beziiglich der Sicher­
heitsvorkehrungen, obschon in dieser Hinsicht das eigene Interesse 
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der Bahnen die Lucke weniger empfindlich machre. Von der Verwaltung 
in den Landem des kontinentalen Europas kann das nicht behauptet 
werden, bier hat man eher zu viel reglementiert. In England und A.m,erika 
hingegen verlieB man sich darauf, daB die Bahnen im Interesse ihres 
Geschaftes und im Wettbewerbe um Heranziehung des Personenver­
kehres die erforderlichen Vorkehrungen im Bau und Betriebe treffen 
wiirden. Bei manchen Untemehmungen traf das auch zu, andere je­
doch, namentlich in den Vereinigten Staaten, fanden, daB das Risiko 
der Schadenersatze nach Unfallen sich geschaftlich rentiere. Erst nach­
dem die Zustande in dieser Hinsicht arg geworden waren, setzten die 
Staaten der Union die erwahnten Eisenbahn-Kommissionen ein, welche 
Beschwerden der Bahnbenutzer entgegennebmen, die Ursachen von 
Unfallen untersuchen und namens der offentlichen Meinung von den 
Eisenbahnen im gutlichen Wege die Abstellung von Obelstanden 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 verliehen. 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 MaB von polizeilicher Regelung durch­
gesetzt worden durch Vorschriften, ohne deren Erfiillung die Eroffnung 
einer Bahn nicht gestattet wird. Man muB also wohl das System von 
mangelhafter Durchfiihrung im einzelnen Falle unterscheiden, urn zu 
einem richtigen Urteile zu gelangen. 

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

Der Grund der Beteiligung ist ein zweifacher: einerseits hat diese 
die 'Obemahme desjenigen Teils der Kapitalkosten auf die Gesamtheit 
zu vollziehen, welcher auf die nitlht 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 
Verhaltnis vorlaufig unbestimmt gelassen und erst von der tatsach­
lichen Gestaltung des Verkehrs abhangig gemacht werden, was in Form 
einer Zinsbiirgschaft erfolgt, durch welche der Staateinem Eisen­
bahnuntemehmen den (vorlaufig nicht sicher ,zu berechnenden) von 
den Ertragnissen des Betriebes nicht aufgebrachten Teil der Anla.ge­
kapitalzinsen jahrlich Ii f0nd8 perdu zuschieBt, allenfalls mit Begrenzung 
der Zuschusse auf einen Hochstbetrag. 
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Andererseits sind derartige Beihilfen des Staats erforderlich, urn 
die ausreichende Beteiligung der Kapitalbesitzer an Eisenbahnunter­
nehmungen zu sichem, welche wahrend einer gewissen Entwicklungs­
periode keinen oder 'doch nur einen den Kapitalisten nicht genugenden 
Reinertrag abwerfen, also um die delegierte Unternehmung unter allen 
Umsmnden moglich zu machen. Das geeignetste Mittel hierzu ist eine 
vorschuBweise Zinsengarantie fiir die gedachte Zeit, bei welcher 
die geleisteten Zuschiisse aus den 'Oberschiissen spaterer Betriebs­
perioden rUckersetzt werden, mithin nur eine zeitliche Ausgleichung 
der Ertragnisse vorgenommen wird. Nicht selten flieBen die heiden 
unterschiedenen Falle der Garantie durcheinander, wie namentlich 
dann, wenn bei Bahnen von unzureichender privatwirtschaJtlicher, 
aber entschieden staatswirtschaftlicher Rentabilitat die vorIaufig unbe­
stimmt gelassene Kapitalbeteiligung des Staats in der Weise Platz 
greift, daB zwar' riickzahlbare Garantiezuschusse gewahrt werden, 
jedoch mit der Bedingung, daB, was an solchen bei ErlOschen der Kon­
zession (oder friiherem Ruckkauf) nicht ruckerstattet sein sollte, er· 
lassen wird, also eben den Anteil des Staats an den Kapitalkosten aus· 
macht. Streng geschieden hat das franzosische Konzessionssystem, 
welches Kapitalsubventionen neben Garantievorschussen kennt. 

Die Kapitalbeihilfen konnen 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, sondem· auch fur die Staatsfinanzen 
besonders verderblich. 

Zwei Hauptfehlerquellen konnen wir unterscheiden: erstens 
die Verbindung deli! Garantiesystems mit un rich tiger Netzesbildung 
und insbesondere dem falschen Konkurrenzprinzip. Anstatt 
wie in England sich der entfesselten Linienkonkurrenz gegenuber wenig­
stens passiv, zu verhalten, feuerte man diese in einzelnen kontinentalen 
Staaten noch durch Konzessionie"rung von eigentlichen Konkurrenz-, 
ja Parallelbahnen mit Zinsengarantie formlich an und gewahrte fur 
Nebenbahnen gesonderte Garantien, ohne an die Ertragskombination 
mit den Hauptlinien, die man haufig eigenen Gesellschaften uberlieB, 
zu denken. Wie sehr dadurch der Staat in Nachteil kommen muBte, 
ist klar. Den Gipfelpunkt der Schadigung bezeichnet es wohl, wenn 
selbst eine Hauptbahn, die von einem Verkehrszentrum z. B. bis zur 
Landesgrenze sich hinzieht, in Teilstucken konzessioniert und fiir die 
sparer gebauten Strecken, welche der Stammlinie doch massenhaft 
Verkehr zubringen, eine vollstandig selbsmndige Zinsengarantie ver­
liehen wurde, die fortlauft, auch wenn die StamIDbahn, eben infolge 
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des Baues der Fortsetzungslinien, Hingst sehr hohe Ertrage 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 Hohe 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 Nebenstrange von sich entsenden. Die Hauptlinien waren 
ungarantiert, wohl aber in der oben erwahnten Weise subventioniert. 
Diejenigen Nebenlinien, welche nicht von ausreichender eigener Renta­
bilitat befunden und fiir welche die Kapitalien durch Ausgabe von 
Obligationen beschafft wurden, sind mit festem Zins (und Amortisation) 
garantiert worden, und zur Erganzung des eigenen Ertrages derselben 
hatten die Gesellschaften diejenigen Surnmen zu verwenden, welche 
iiber eine bestimmte Dividende (8%) 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 reseau) samt dem 'Obertrage von 
dem Hauptnetze den garantierten Prozentsatz iibersteigen, konnten 
die Aktien des letzteren eine hohere Dividende erzielen, wobei jedoch 
von einem bestimmten Zeitpunkte an wieder eine Beteiligung des Staates 
an solchen Mehrertragen vorbehalten war. Es ist also irrig, das Garantie­
system schlechtweg als "dem Staatschatze abtraglich" 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 groBeren 
Umfangs gewesen waren, 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 Vertragen, welche vom Staate geschlossen 
wurden, urn die budgetaren 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 Frcs. das km fUr Rechnung 
der Gesellschaft (wahrend allfallige Mehrkosten vom Staate den Gesell­
schaften in langjahrigen Fristen ersetzt werden), wogegen sie der Staat 
gegen die Schmalerung der Aktiendividende durch die Ertragsausfalle 
der neuen Linien durch Garantie einer gewissen Minirnaldividende 
sicherte, gegen die Gegenleistung, daB iiberschieBende Ertrage wieder 
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ihm gU 2/a zuflieBen. ZunlWhst war der Erfolg fUr den Staat aIlerdings 
hoohst 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
vorschuB in Anspruch. 

Die gweite der gedachten Fehlerquellen besteht in der mit den 
Zinsgarantien in einem gewissen Umfange verbunden gewesenen 'Ober­
vorteilung des Staats und schwindelhafter Ausbeutung der kleinen 
Kapitalisten, wofiir die Eisenbahngeschichte RuBlands und 6ster­
reichs Beispiele liefert. 1m letztgenannten Staate hat man seinerzeit, 
den mit den ersten Garantiekonzessionen der 50er Jahre eingeschlagenen 
richtigen Weg verlassend, Garantiebestimmungen gewahlt; welche 
dem Griindungsunwesen vollen Spielraum eroffneten. In jenen 
Konzessionsurkunden war eine bestimmte Zins- (5%) und Amortisa­
tionsquote von dem "wirklich verwendeten und gehorig nachgewiesenen" 
Anlagekapital, mit oder ohne Festsetzung einer Maximalsumme, ge­
wahrt, wobei 5% Interessen wahrend der Bauzeit in das Anlagekapital 
eingerechnet werden durften (sog. Interkalarzinsen). Natiirlich hatte 
die Baufiihrung unter steter fachtiichtiger Aufsicht der Staatsverwaltung 
vor sich gehen sollen, urn die Rohe der wirklich und notwendigerweise 
aufgelaufenen Baukosten nach Fertigstellung des Baues siclier zu be­
stimmen. Anstatt dessen war die Staatskontrolle beim Bau in der 
sclilaffsten Weise gehandhabt worden und wurden erst nach Beendigung 
der Baufiihrungen eine Menge von Bemangelungen erhoben, die Z"Q. 

den lastigsten Weiterungen und Streitigkeiten AnlaB gaben. Um dem 
auszuweichen, hielt man es bei spateren Bahnkonzessionen fiir ange­
zeigt, die, Baukosten zu pauschalieren; ein selbst bei redlichster Ge­
barung gefahrlicher Vorgang, durch welchen. bei entsprechender Vor­
sicht der Konzessionare der Staat leicht zu kurz kommt, oder im Gegen­
falle die Aktionare 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 ZinsfuB ergaben, welcher 
damals eben die Kapitalbeschaffung ermoglichte. Dieser Spielraum 
zwischen Effektiv- und Nominalkapital gab GelegeID.heit EU ungerecht­
fertigten Griindungsgewinnen, einerlei, ob (was nur verschiedene Formen 
der Pauschalie:tung sind) ein Gesamtkapital fiir die ganze Bahn oder 
eine gewisse Summe fiir die Langeneinheit derselben oder ein in abso­
luter Ziller bestimmter Reinertrag fiir die Langeneinheit garantiert 
war. Auch die Feststellung eines Minimalemissionskurses von seitEln 
des Staats anderte sachlich nichts, da man- ihn eben niedrig genug an-
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setzte. Als vollends Konzessionare, Bauunternehmer und Emissionstelle 
(Bank) dieselben Personen waren, welche in ihren verschiedenen Eigen­
schaften Vertrage mit sich selbst abschlossen, ohne da.B die Staats­
verwaltung eine mehr tIs scheinbare Kontrolle iibte, da mu.Bte wohl 
das Garantiewesen zum Herde des Schwiridels und der Ausbeutung 
werden. .Alles das ist unmoglich, wenn, wie es in Frankreich und Preu.Ben 
geschah, stets nur die wirklichen Baukosten (inkl. Interkalarzinsen) 
der Garantiebemessung zugrunde gelegt, durch offentliche Vergebung 
der Bauarbeiten in kleineren Losen an Bauunternehm~r festgestellt 
und ausreichende Vorsichten gegen unlautere Gebarung bei der Geld­
beschaffung geiibt werden 1). Die geschilderten Dbelstande bei den 
Zinsgarantien sind also nur tatsachliche, nicht notwendige, und konnen 
smnit abermals keinen Einwurf gegen die delegierte Verwaltung an sich 
abgeben. 

Ein selbstverstandliches Erfordernis des bei dem Garantiever­
haltnisse beriihrten Interesses der Staatskasse ist eine standige und 
wirksame Einflu.Bnahme auf die okonomische Gebarung del' 
Bahnuntetnehmung beim Bau und Betriebe. Es entsteht da gleichsam 
eine Art Gesellschaftsverband zwischen dem Staat und der Unterneh­
mung, welcher eine zweckentsprechende rechtliche bzw. vertragsma.Bige 
Ordnung und folglich auch ein weitergehendes Tarifbestimmungsrecht 
der Regierung erheischt als bei ungarantierten Bahnen. 

Ein gutes Beispiel bieten die preu.Bischen Garantieverhaltnisse 
auf Grund del' Kab.-Ordre v. J. 1843 und die mit den betreffenden 
Bahngesellschaiten abgeschlossenen Vertrage. Die Regierung entsandte 
einen stimmherechtigten Kommissar in die Generalversammlung und 
behielt sich die Bestiitigung del' Oherheamten, del' Tarife und Fahr­
plane sowie die Befugnis VOl', falls del' Staat in flinf aufeinander folgenden 
Jahren genotigt ware, eiDen Zuschu.B zu leisten, odeI' in einem Jahre 
mehr ala 1,5 0/ 0 zuschie.Ben mii.Bte, den Betrieb del' Bahn auf so lange 
selbst zu iibernehmen, bis del' Reinertr~g durch drei Jahre mehr alB 
3,5% des Aktienkapitals betragt. In Osterreich durch das sog. Se­
questrationsgesetz v. J. 1877 nachgeahmt; freilich mit Gewalt, ohne 
Einverstiindnis mit den Konzessionaren. SpateI' wurde vorhinein del' 
Betrieb durch den Staat zur Bedingung gemacht. 

1) Auch in Frankreich sind einzelne Unlauterkeiten diesel' Art vorgekommen, 
es ist abel' unrichtig, wenn Kolb in den friiheren Auflagen seiner Statistik durch­
schimmern la,Bt, daB sich dadurch die Anlagekosten del' Bahnen so hoch gestellt 
hatten. Del' eine von ihm angefiihrte Fall bezieht sich auf eine mit groBem Gewinn 
weiterbegebene Generalentreprise, von del' erstens nicht gesagt ist, ob nicht die 
schlieBlichen Unternehmer Verlust hatten und die zweitens zu denjenigen Vorgii.ngen 
gehort, auf Grund deren eben die im Text erwahnte MaBnabme ergriffen wurde. 
Der andere Fall betrifft die Grfuldung des Grand Gentral; eine wirklich schmutzige 
Affare, die von den Auhangern des zweiten Kaiserreiches, voran dem edlen Morny, 
eingefadelt wurde zum groBen ,Verdrusse Napoleons III., der sie mit dem Wortspiele 
Grand Scandal sehr richtig charakterisierte und bestrebt war, sie durch Uber­
tragung del' Linien del' genannten Gesellschaft an die zwei angrenzenden Gesell­
schaften aus del' Welt zu schaffen. Das ist eine Ausnahme; die zwar die Napoleoni­
sche Herrschaft bloBstellte, nicht abel' dem befolgten Eisenbahnsysteme zur Last 
zu legen ist. Wer abel' 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 UbeIstand zu den vorerwiihnten hinzu. 
Die mangelnde Vorsorge fiir die Steigerung der Intensitii.t der Anlagen 
mit vOlschreitender Entwicklung des Verkehres wurde bei garantierten 
Bahnen besonders verhii.ngnisvolI: Bei eintretendem Bedarf nach Kapital­
vermehrung mull die Subvention oder der Garantiebetrag entsprechend 
erhoht werden. Die hierzu erforderliche BewilJ}gung 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 tatsachlich notwendig ist, oder gar die Bewilligung 
aus politisehen Griinden versagt werden. Schlimm wird es, wenn eine 
einsichtslose Kammer, sich der N otwendigkeit solcher periodischer Ga­
rantieerhohungen iiberhaupt verschlieBt, unbekiimmert um die Folgen. 
Da das Geld doch beschafft werden muB, so wird eine Verkiirzung d~r 
Aktionare in ihren Zinsbeziigen unvermeidlich. Dadurch wird der Eisen­
bahnkredit des Staates erschiittert. Garantiezusicherungen dieses 
Staates gelten fortab als unverlaBlich und die Aufbringung von Kapi­
talien fiir neue Bahnunternehmungen ist abgeschnitten oder mindestens 
in hohem MaBe veneuert. Auch in diesem Punkte boten die franzo­
sischen Garantiebestimmungen in betreff der travtwl.l! comp16mentalir6s 
ein Beispiel, das anderwarts nur nachzuahmen gewesen ware, was aber 
nicht geschah. 

In Osterreich steigerte man den Fehler noch durch Auslegung 
der Garantiepflicht als nur auf den Kapita1zinsbedarf, nicht aber auch 
auf ein Betriebsdefizit beziiglich!! Es ist kaum moglich, einen groBeren 
Widersinn im Hinblick auf Zweck und Wesen der Garantie, wie auf die 
allseitige AuffassuI!g der Verpflichtung bei Eingehung des Verhaltnisses 
und zugleieh eine fiir den Staats- und Eisenbahnkredit verhangnis­
vollere RabuIisterei zu finden, wie immer der Wortlaut der betreffenden 
Konzessionstelle gefaJlt seiD miige. 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 unbeeinfluJlt von dem 
abweichenden Verwaltungsysteme des Mutterlandes gewahrte, 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 iisterreichi­
sclien Gesetzes v. J. 1877. 

Bei rich tiger Durchfiihrung des Garantieverhiiltnisses werden 
daher die gegen dasselbe haufig erhobenen Ein wande hinfallig. 
Solche sind: daB den Bahnverwaltungen infolge der Garantie der .An­
trieb z'u okonomischer Gebarung und zur Entwicklung des Verkehres 
fehIe (schon der Wunsch, aus dem lastigen Verhaltnisse womoglich 
herauszukommen, verleiht solchen .Ansporn, ganz abgesehen von der 
fortlaufenden Kontrolle und EinfluBnahme der Staatsverwaltung, und 
gerade die Garantie ermoglicht Tarifexperimente); daB die Verwaltungen, 
weil sie nicht gezwungen werden konnen, neUe Linien zu banen, das 
Netz nicht ausdehnen (als ob es dem Staate diesfalls an geeigneten 
Mitteln 'fehIe!); daB 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 SOer Jahre die Bahnverwaltungen unter 
Staatsgarantie in ein so strenges AbhangigkeitsverhaItnis zur Staats-
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verwaltung gebracht worden, daB diese in tarifarischer und finanzieller 
Hinsicht fast dieselben Machtbefugnisse· besitzt wie auf den eigenen 
Staatsbahnen. In vielen Fallen ist von der Zinsbiirgschaft ein ganz 
zweckmaBiger Gebrauch gemacht worden 1). 

Die vorstehend erorterten Ertragsgarantien waren bzw. sind fiir 
Konzessionsdauer erteilt, da' sie die .Amortisation des Anlagekapitals 
wahrend der Konzessionsdauer einschlieBen. Es pflegen abel' auch 
Garantien auf kiirzere Zeitraume gegeben zu werden und es ist eine 
zeitliche Begrenzung solcher Art insbesondere dann erforderlich, wenn 
die Konzession auf unbestimmte Zeit lautet, wie in so manchen Fallen 
nach englischem Muster in auBereUJ'opaischen Landern. Es sind in der 
Regel auch englische Unternehmer, welche bei solchen Konzessionen 
ihre Rechnung fanden. Wenn Garantieverhaltnisse dieser Art das 
Risiko des Staates zeitlich einschranken, so ist darum die Wahrung 
der finanziellen Interessen des Staates durch die geeigneten V orschriften 
nicht minder notwendig, da die Versuchung fiir den Unternehmer be­
steht, durch rz;ugerichtete Betriebsrechnungen die staatlichen Zuschiisse 
womoglich in ihrer voUen Hohe heranzuziehen. So konnte es in Brasilien 
geschehen, daB eine Bahngesellschaft die Garantie stets voU 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 Steuem und Gebiihren oder der ErlaB von anderen kon­
zessionsmaBig auferlegten Leistungen. Fiir die Bahnen hoherer Ordnung 
haben nur PreuBen und RuBland die Ubernahme von Titeln in groBerem 
Umfange gehandhabt. 

Auch die Gewahrung von Darlehen fand - besonders in Oster­
reich - nicht selten statt, doch waren dies meist nur Beihilfen als 
Bauvorschiisse, die spater refundiert wurden. Die Ubergabe von Titeln 
im AusmaBe del' Darlehen berz;weckte 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 del' Gesellschaften 

1) JVelch enorme finanzielle Opfer jedoch das fehlerhafte Garantiesystem 
frillier Osterreich und .. Ungarn gekostet hat, zeigt eingehend Dr. A. Eder, 
"Die Eisenbahnpolitik Osterreichs nach ihren finanzieIIen Ergebnissen". 1894. 
(Eine griindliche, doch in iill'er Tendenz einseitige Schrift.) Daselbst auch die ziffer· 
maBigen Daten fiir RuBland und Frankreich. Selbst in Frankreich haben un· 
geaohtet del' richtigen Anlage des Garantiesystems und strenger Kontrolle die 
Garantievorschiisse nach den Vertragen von 1883 dnrch geraume Zeit den Staat 
stark belastet, da man sich betreffs der Ertragsaussichten der neuen Linien san­
guinischen Erwartungen hingegeben hatte. S. hieriiber v. d. Le yen, "Die Er. 
trage del' Eisenbahnen und der Staatshaushalt", im J. f. G.V. 1892. 
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gefordert. 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 Obelstand erkannt wurde, was sich durch die Zustande 
jener Privatuntemehmungen erklart. 

Bei Lokalbahnen ist die Beihilfe durch Beteiligung am Anlage. 
kapital neuerdings vielfach zur .Anwendung gelangt und hat insbesondere 
dadurch Boden gewonnen, daB 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 fUr Bahnen d'inter~t 
local einen Staatsbeitrag von 1/2-% der Baukosten gewahrte. 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 Bauausfiihrung dem Lokalbahn· 
charakter noch nicht Rechnung zu tragen verstand. Auch ist es richtiger, 
den Kostenbeitrag nicht derart schablonenhaft, sondem von Fall zu 
Fall nach den konkreten Umsmnden zu bemessen. So geschah es in 
6sterreich, indem die aufeinander folgenden Lokalbahngesetze, welche 
die Regierung zur Konzessionserteilung mit baulichen und anderen 
Erleichterungen ermachtigen, die Gewahrung 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 Umstanden im AusmaBe der Beteiligung des Grafschaftsrates, 
jedoch nicht iiber 1/4 der Baukosten gewahrt werden kann. Den Klein. 
bahnen in PreuBen gewahrt der Staat ebenfalls Beihilfen, in der Regel 
in der Rohe des Beitrages der Provinz und nicht a fonds perdu. Sie 
machen insgesamt fast 20% 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 fUr Nebenbahnen. Sie besteht in Gewahrung von Jahres· 
zuschiissen maBigen Betrages auf lange Dauer, selbst bis zum Ablauf 
der Konzessionen. Solche haben den Zweck, den Unternehmungen als 
Unterlage f\ir private Kapitalbeschaffung durch Kapitalisierung dieser 
gesicherten Zufliisse zu dienen und haben sich in dieser Hinsicht auch 
vollstandig bewahrt. 

In gleichem Sinne wurde die Ertragsgarantie im Lokalbahnwesen 
mit Erfolg aufgenommen. Hierher ziihlt vor aUem das belgische Ge­
setz v. J. 1884 und 1885. Der LokalbahngeseUschaft gewiihrleisten 
Staat, Provinzen und Gemeinden fUr jede ihr 'iU konzessionierende 
Linie je in gewissem VerhilJtnisse zusammen einen bestimmten Ertrag, 
welchem Verhaltnisse entsprechend die genannten Beteiligten Aktien 
jeder Linie frOlfl,CQ vaZuta elhalten. Auf Grund der Aktienzeichnung 
und der zugesicherten Renten gibt die Gesellschaft Obligationen aus, 
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fUr welche der Staat den Inhabern Biirgschaft leistet. Es ist einleuchtend, 
daB dadurch die. Kapitalbeschaffung in giinstigster Weise ermoglicht 
ist. Die Beteiligung fUr die gesamte Linienlange betrug (1910): 45 0J0 
Staat, 26,2% Provinzen, 27,5% Gemeinden. Al11lerdem 1,3% Private, 
jedoch ohne Teilnahme an der Ertragsgarantie. 

Eine versteckie Ertragsgarantie ist es, wenn die Staatsbahnver­
waltung die Betriebsfiihrung von Lokalbahnen zu einem bestimmten, 
hinter den Kosten zuriickbleibenden Teile der Einnahmen iibernimmt, 
z. B. 50%' wahrend die wirklichen Betriebskosten voraussichtlich wesent­
lich hoher sind, vielleicht sogar g.ie Einnahmen iibersteigen. Dieses 
Verfahren wurde insbesondere in Osterreich und in Ungarn geiibt. Es 
war ein Mittel, die Bewilligung des Parlamentes zu umgehen. Da abel: 
aHe Parteien die Anwendung desselben zu ihren Gunsten erwarteten, 
so ging man mit Stillschweigen dariiber hinweg. Es ist kIar, daB die 
Gefahren der "faischen Lokaibahnen" fiir den Staatsackel dad,urch 
gesteigert wurden. 

AnschlieBend sind noch ~wei Spielarten des Konzessionsystems 
zu erortern, von welchen man sich mitunter besondere Erfolge versprochen 
hat, owe daB die Erfahrung die Erwartung bestatigt hatte. 

Das Verpachtungsystem. Man hat geglaubt, eine Form der dele­
gierten Unternehmung finden zu konnen, welche diese in noch hoherem 
Grade von der Staatsverwaltung abhangig mache als die iiblichen Kon­
zessionen, ohne ihre Ge barung in der Eigenschaft und dem Sinne 
eines Privatunternehmens aufzuheben, und welche zugleich, wo es 
sich um Neubauten handelt, die eben besprochenen Mangel dadurch 
vermeidet, daB der Bau dem Staate selbst vorbehalten und nur der 
Betrieb der Privat-Unternehmung iibertragen wird. Dieses System 
unterscheidet sich also von den Konzessionen auf. den ersten Anblick 
wesentlich durch die Beschrankung der Unternehmung auf den Betrieb 
und solI iiberdies bili letzterem den bezeichneten Zweck einer gelunge­
neren Vermittlung zwischen staatlicher Regelung und privater wirtschaft­
licher Tatigkeit verwirklichen. Es ist fiir solche Betriebsvertrage mit 
treffender Analogie die Bezeichnung "Pacht" brauchlich geworden. 
Bisher sind Betriebsvertrage dieser Art als Eisenbahnsystem eines 
Staates nur vereinzelt in Anwendu.:ng gekommen. Zu einer gewissen 
Zeit hat das System in den Eisenbahnplanen 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 
erklart worden. 

Die Beurteilung des Systems wird leicht, wenn man Bau und Be­
trieb auseinanderhalt. Hinsichtlich des Baues ist natiirlich nicht zu 
leugnen, daB bei systematischer und in der Durchfiihrung okonomischer 
Anlage der Linien durch den Staat selbst die geriigten Fehler schlechter 
Konzessions- und Garantiesysteme vermieden werden. Allein dieser 
Punkt ist, wie bei naherem 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 gro.Bem Umfange geschehen, so da.B die Bahngesellschaften 
eigentlich nur die Schienen zu !egen und die Betriebsmittel anzuschaffen 
hatten. Der Schwerpunkt liegt in der Betriebfiihrung und das Cha­
rakteristische des Unterschiedes zwischen Verpachtung und Konzessio­
nierung la.Bt sich da am besten vielleicht durch ·einen Vergleich mit 
der Verpachtung von Grundstiicken bezeichnen. Es ist ein ahnlicher 
Unterschied wie zwischen Teilpacht und der gewohnlichen Verpachtung 
auf angemessen lange Frist. Bei der Eisenbahn-Verpachtung stellt 
der Betriebspachter den Fahrpark und das Betriebskapital bei, der 
Staat erhalt fiir seinen Kapitalteil einen gewissen Anteil am Jahres­
Ertrage und das VertragsverhaItnis ist in kiirzeren Zeitraumen aufhebbar. 
Dem gegeniiber erscheint eine Konzession wie ein gewohnliches Pacht­
verhaltnis langerer Dauer, lI1ur da.B 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 
fiber das in Rede stehende System gesprochen. 

Die kurze Dauer des Pachtverhaltnisses, wobei der Betriebsp8.chter 
mit den fremden Anlagen schaltet und waltet, ohne an deren guter 
Erhaltung oder Verbesserung ein Interesse zu haben, ist eine Quelle 
der argsten MiBstande, die durch Vertragsklauseln, seien diese noch 
so streng und umfassend, kaum iiberwindbar scheinen. Man wird sicher­
lich das unumganglich Notwendige tun, allein eine so sorgfaItige Instand,­
haltung der Anlagen wie bei einem Konzessions-Betriebe wird nie und 
nimmer erfolgell1. 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 Erwabnte nicht griind­
lich verhiiten. 

Nicht minder schadlich wirkt der kurze Pachttermin auf die Tarif­
stellung. Der Pachter hat keinen Beweggrund zu solchen Tariferma.Bi­
gungen, welche sich erst nach und nach in spateren Jahren bezahlt 
machen. Die Feststellung der Tarife kann aber nicht dem Staate vor­
behalten bleiben, obne dem Pachter Entschadigung fiir Verluste durch 
Erma.Bigungen zuzusichem; eine Klausel, deren Anwendung gro.Be 
praktische Schwierigkeiten bereitet. Wollte man dem aber durch Ein­
gehung entsprechend langer Pachtdauer entgegenwirken, so verwischt 
sich der Unterschied von den Betriebsverhaltnissen bei einer Konzession 
und der verpachtende Staat ware iiberdies der Unternehmung zu sehr 
preisgegeben. Denn - und das ist eben die eigentliche Schwierigkeit 
des Ganzen - es ist unmoglich, die Pachtbedingnisse hinsichtlich des 
zu entrichtenden Pachtzinses auf lange hinaus festzusetzen; beide ver­
tragschlie.Benden Teile werden sich dazu nicht verstehen, obne enormes 
Risiko zu laufen, da die Anderung, welche die Verkehrsverhaltnisse 
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und die Kosten in einer etwas entlegeneren Zukunft erfahren konnen, 
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, bestatigen das Gesagte 
vollinhaJtlich. Wiederholte Umformungen haben allerdings gewisse 
Verbesserungen ergeben, bis schlie.Blich ein leidlicher .Ausweg mit .Aus­
bedingung einer runden Pachtsumme samt Ertragsanteil des Staates 
bei einem iiber einen gewissen Betrag hinausgehenden Ertragnisse 
gefunden wurde, was aber erst moglich wurde, ala die Verkehrsver­
haltnisse nach langen Jahren eine gewisse Stabilitat 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 Jahles auf 50 Jahre, kiindbar von 10 zu 
10 Jahren, vollzogen. Die Pachtsumme wurde in der Weise ausgemittelt, 
daB von dem Bruttoertragnisse zuerst ein bestimmter Prozentsatz 
als Betriebskosten der Unternehmung in Abzug gebracht und der auf 
solche Weise gefundene Reinertrag im Verh:1ltnis von 1/5 : 4/5 zwischen 
Pachter und Staat geteilt wurde. Jenes Betriebskostenplozent wurde 
bei einer Einnahme von 3000 hollandischen Gulden fUr 1 km mit 100, 
von 3001 Gulden an stufenweise in bei zunehmendem Reinertrage 
fallender Skala mit 95--35% festgesetzt. Zur Anlage eines Erneue­
rungsfonds fUr den Oberbau war jahrlich ein gewisser Betrag beiseite 
zu legen, und es oblag der Gesellschaft die gewohnliche Instand­
haltung der .Anlagen, sowie des von ihr beigeschafften Fahrparkes. 
Die finanziellen Ergebnisse des PachtverhaItnisses waren fUr den Staat 
wie fUr die Gesellschaft gleich ungiinstig. Der Staat erhielt an Ge­
winnanteil nur geringfiigige Summen, welche nie P/2% des ausgelegten 
Kapitales erreichten; die Gesellschaft erzielte in den ersten Jahren 
ihres Bestandes eine bescheidene Dividende, die jedoch mit der Zu­
nahme des Verkehres fortwahrend sank und"in den Jahren 1874 und 1875 
Null wurde. Es war dies nur durch die Skala der Betriebskostenberech­
nung zu erklaJ:en, durch welche sich bei Ausbreitung des Betriebes 
und Steigerung der Bruttoempfange das danach zu berechnende Be­
triebskostenprocent in so unverhaItnismaJligem 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
wierige 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 Paohters, wenn er sich zu einer belangreichen Pachtsumme 
entschlieBen solI, und miiBte daher wieder eine Regelung fiu den Fall 
vorgesehen werden, als die tatsachliche Steigerung del' Einnahmen 
hinter den Erwartungen zuriickbleibt, welche dem AusmaBe des Pacht­
zinses als Grundlage dienten. Die Auffindung eines beiderseits be­
friedigenden MaBstabes auf langere Zeit hinaus ist eben beinahe utlmog­
lich, auBer man nahme 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 Betriebspachter eine gewisse Verzinsung ihrer 

Sax, Verkehrsmittel III. 10 
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Kapitalien erreioht haben. Del' Staat erhielt namlioh naoh diesem Vel'· 
trage fUr altere Streoken 20% del' Bruttoeinnahme nach Abzug einer 
gewissen Riicklage fUr 1 km in den Erneuerungsfonds; fUr neue Linien 
weniger, und es wurde iiberdies del' GeseIlschaft ein Minimalbetrag 
von 4800 Gulden als Bruttoertragsanteil zugesichert. Von dem ihr 
zufallenden Anteile hatte die GeseIlschaft aIle Auslagen einschlie.Blich 
del' vorgeschriebenen Dotierung eines Reservefonds zu bestreiten und 
es verblieb ihr d~r Nettoertrag bis 41/ 2% des GeseIlschaftskapitales. 
Allfallige hoh~re Uberschiisse waren zwisohen Staat und Gllsellschaft 
zu teilen. Diese Pachtbedingnisse waren ersichtlich fUr die Gesellsohaft 
vorteilhaft, wie sie ihr in del' Tat bereits sofort im ersten Betriebsjahre 
zu einer Dividende von 5,17 0 / 0 verhalfen. 

Dagegen fand del' Staat dabei nicht seine Rechnung. Auoh ergaben 
sioh wiederholt Differenzen iiber die Ausfiihrung von Erweiterungs­
anlagen, deren Kosten del' Staat zu tragen hatte, iiber die Frage, inwie­
weit bei Beschadigungen del' Anlagen "hohere Gewalt" als Ursache 
anzusehen sei u. dgl. Das fiihrte endlich abermals zu einer neuen Vel'· 
einbarung mit Vertrag v. .T. 1890, del' die Schwierigkeiten des Ver­
hitltnisses nicht andel's zu beheben weW als durch Uberlassung aIler 
Einnahmen an die Pachtgesellschaft gegen Entrichtung einer festen 
Pachtsumme von seiten diesel' mit Ertragsteilung von einer bestimmten 
Hohe des Ertriignisses an 1). 

Die Bewahrung del' Vertrage blieb auch jetzt im Lande nicht unbe­
stritten: es wurde die zu groBe Selbstandigkeit del' Gesellschaften im 
Betriebe, in del' finanziellen Gebarung und gegeniiber dem Personale 
hervorgehoben und von einer politischen Partei die Einfiihrung des 
staatlichen Eigenbetriebes verlangt. 1m Jahre 1908 ist eine Kommission 
zur Priifung del' Frage eingesetzt worden; in ihrem Berichte (1911) 
hat sie jedoch den Staatsbetrieb nicht in Vorschlag gebracht, sondel'll 
sich fiir die Ubergabe der gesamten Staatsbahnlinien an eine Betriebs-
Gesellschaft ausgesprochen. . 

Frankreich kam nach sorgfaltiger Erwagung zum Beschlusse, 
von einer Nachahmung des hollandischen Beispiels abzusehen. In 
Italien dagegen meinte man dUTch wohldurchdachte Verbesserungen 
doch zu einem Vertragsverhaltnis gelangen zu konnen, welches den 
Interessen beider Teile entspreche und es ermogliche, die aus Riicksicht 
al,lf die Staatsfinanzen erwiinschte Heranziehung des Privatkapitals 
in groBem MaBstabe zum Betriebe, abel' auch zur raschen Erganzung 
des Staatsbahnnetzes ins Werk zu setzen. Auf Grund dessen kamen 
i. J. 1885 Vertrage mit zwei Pachtgesellschaften fiir die Bahnen des 
Festlandes und einer dritten fiir die Bahnen auf del' Insel Sizilien zu­
stande, auf die groBe Hoffnungen gesetzt wurden. Die Erwartungen 
wurden jedoch auch da enttauscht und es ist lehrreich, die Griinde 
hiervon im einzelnen zu verfolgen. Die Vel'trage wurden auf 60 Jahre 
abgeschlossen, mit beiderseitigem Kiindigungsrecht nach je 20 Jahren, 
das Pachtverhaltnis bat abel' den ersten Kiindigungstermin nicht iiber­
dauert. 

1) Eingehende Darstellung del' stattgehabten Wandlungen im hollandischen 
Eisenbahnwesen in den Aufsatzen von H. Claus, Archlv, 1883, S.571ff., 1892, 
S. 459 ff. , S. 756ff. u. 929ff. 
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Die Gesellschaften iibernahmen das gesamte RoIlmaterial kauf­
]jch vom Staate gegen eine bestimmte Vergiitung und erhielten als 
Ersatz del' Betriebskosten einen Prozentsatz del' Roheinnahmen, und 
zwar (absehend vom sizilischen Netz) getrennt fUr Hauptlinien und 
Nebenlinien und rur die ersteren 62,5% bis zur Erreichung einer bestimm­
ten Einnahmesumme, die man als Anfangsertrag voraussetzte, fUr Mehr­
ertrage bis 50000 Lire rur I km 56°/°' dariiber hinaus 50%, fUr die 
Nebenlinien au13er einer festen Surnme von 3000 Lire fUr I km 50% 
del' Rohertrage, jedoch sollten diese Nebenlinien fUr die Rechnung dem 
Hauptnetze einverleibt werden, sobald ihr Rohertrag 15000 Lire fUr I km 
erreicht. . 

Schon diese, dem Anscheine nach wohlbegriindete Scheidung in 
Haupt- und Nebenlinien und Abstufnng del' Betriebskostenvergiitnng 
hat sich nicht bewahrt. Sie hatte zur' Folge, daB die Gesellschaften 
darauf bedacht waren, den Verkehr, soweit moglich, auf die Haupt­
linien zu konzentl'ieren, weil sie hier die hohere Velgiitung erhielten nnd 
urn zn verhindern, daB die Roheinnahmen auf den Nebenlinien die 
letztbezeichnete Surnme iibersteigen, wodurch infolge del' Einbeziehung 
in das Hauptnetz den Gesellschaften ein Verlnst erwachsen ware, da 
sie sich mit Riicksicht auf den festen kilometrischen Beitrag mit den 
50% bessel' standen. Dadurch litt del' Verkehr auf den Nebenlinien. 
Die Verminderung des Betriebskostenentgeltes bei Steigernng del' Roh­
einnahmen hielt iiberdies die Gesellschaften ab, sich auf erheblichere 
Tariferma.Bigungen odeI' auf Tarifreformen einzulassen, von welchen 
sie bei Stelgerung del' Roheinnahmen eine Verminderung ihrer Rein­
einnahmen besorgten. Aus diesem Grunde hat das Tarifwesen wahrend 
derVertragsdauer beinahe stagniert, im Gegensatz zu den Erwartungen, 
die man gerade in dem Punkte von Privatbetrieben gehegt hatte. 

Die wichtigste Verbesserung glaubte man in del' Richtung gefunden 
zn 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, abel' 
von den Gesellschaften verwaltet wurden. Abel' auch bier blieb die 
Enttauschung nicbt aus, teils wegen zn knapper Bemessung del' Riick­
lagen, teils aus anderen Ursachen. Del' erste Reservefonds soHte zur 
Ersatzleistnng rur durch hob ere Gewalt entstandene Sch!1den dienen. 
Die jahrliche Riickstellung betrug 200 Lire rur I km, abel' die Kosten 
del' Behebung del' SchMen iiberstiegen die hiernach verrugbaren Mittel 
und es wurde del' Fehlbetrag noch dadurch vergroilert, daB die Gesell­
schaften so viel als moglich Auslagen, die eigentlich Erhaltungskosten 
waren und von ihnen hatten bestritten werden Bollen, als dUTCh 
hohere Gewalt veranlaBt, auf den Fonds iiberwalzten. DaB ware nul' 
durch einl!1Blichste Staatsaufsicht zn verhindern gewesen. Del' zweite 
Fonds, rur die Erneuerung des Schienengleises bestimmt, wurde mit 
einer Riicklage von 150 Lire fUr I km eingleisiger, 250 Lire rur I km 
zweigleisiger Bahn gespeist nnd es floB ihm iiberdies liz % del' iiber 
den Anfangsertrag hinausreichenden Roheinnahmen zu. Auch diese 
Dotierung war zu karg, insbesondere, da die Steigerung del' Einnahmen 
weit hinter den Ansatzen zuriickblieb, die del' Rechnung zugrunde lagen. 
Infolgedessen steHte sich auch bei diesem Fonds ein bedeuiender Fehl­
betrag heraus. Uberdies sollen die Gesellschaften, urn an Erhaltungs­
kosten zn sparen, unnotigerweise zu Erneuernngen gegriffen haben. 
Derdritte Reservefonds hatte die Kosten fUr den Ersatz des Rollmaterials 
zn tragen. Die Dotierung bestand in del' Hanptsacbe ans einer Riick­
lage aus den Rohertragen, und zwar in der Hohe von J3/4 0/0 des Anfangs­
ertrages und 1/2% von den Mehreinnahmen fUr die Hauptlinien und 
1/2°/0 des Gesamtertrages fUr die Nebenlinien. Auch diesel' Fonds wies 
einen sehr betrachtlichen Fehlbetrag auf, infolge der.bereits erw!1hnten 
Ursachen und weil die DaneI' del' Betriebsmittel zu hoch angesetzt 
worden war und iiberdies die Preise stiegen. 

10* 
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Der vierte Fonds hatte den Zweck, die fUr Erweitel'Ung de.r Anlagen 
und die Vermehrung der Betriebsmittel erforderlichen Kapitalbetrage 
anzusammeln. Das soUte durch Ausgabe von riick2:ahlbaren Obliga­
tionen geschehen, fUr welche eine Fondskasse die Verzinsung und Tilgun'g 
zu tragen hatte. Zu diesem Behufe erhielt sie 150/ 0 der iiber den Anfangs­
ertrag hinausreichenden Einnahmen. Da letztere aber so weit hinter 
den Erwartungen zuriickblieben, wahrend einiger Krisenjahre sogar 
abnahmen, so konnte die Kasse die Zinsen und Tilgungsraten nicht 
decken und muSte der Staat mit Zuschiissen einspringen. 

Endlich muSte die gauze Einrichttmg geandert werden und der 
Staat bewog die Gesellschaften, ihm zur Anschaffung von neuem Roll­
matelial 150000 Lire gegen 5% Zins vorzuschieBen. Die Absicht, die 
allmahlich steigenden Roheinnahmen zur Deckung der Schuldkapitalien 
fiir die gesteigerte Ausriistung der Bahnen zu verwenden, wurde also 
nicht erreicht, vielmehr das Staatsbudget, das man den Wechselfallen 
des Eisenbahnbetriebes entzogen zu haben meinte, in Mitleidenschaft 
gezogen. Unter solchen Umstanden lieB die Ausstattung der Bahnen 
erklarlicherweise vieles zu wiinschen iibrig, und das war die Ursache un­
befriedigender Verkehrszustande, die selbst fiber die Landesgrenzen hin­
aus notorisch wurden. 

Die Tarife waren in einer Beilage zu den Vertragen festgesetzt 
worden. Die Regierung hatte sich das Recht vorbehalten, ErmaBi­
gungen anzuordnen und sich verpflichtet, aUfallige Verluste aus solchen 
Tarifherabset2iungen den GeseUschaften :liU erstatten. Von dieser Ver­
tragsbestimmung wurde jedoch nur in beschranktem MaBe Gebrauch 
gemacht, weil die Regierung die finanziellen Opfer scheute. Auch war 
die Bestimmung, wenngleich der illr zugrunde liegende Gedanke richtig, 
ungliicklich gefaBt, da sie eigentlich den Gesellschaften die Anfangs. 
tarife fUr die ganze Vertragsdauer garantierte. . 

Die Foige del' Vertrage und ihrer mangelhaften Bewahrung waren 
unaufhorliche Reibungen zwischen del' Regierung und den Gesellschaften, 
Bowie eine gesteigerte Einmischung des Staates in das Gebaren del' 
Gesellsc.haften. Das Ergebnis war-, daB die Regierungsaufsicht "statt 
einen guten Betrieb zu sichel'll, ihn hemmte und man schlieBlich eine 
VerwaJtung hatte, die wedel' Staats- noch Privatbetrieb war, mit allen 
Fehlel'll und keinem del' Vorteile, die jedem diesel' Systeme fiir sich 
eigen sind" 1). 

Es kamen noch andere Umstande hinzu, die Lage' unhaltbar zu 
roachen; teils ohne Verschulden del' Gesel1schaften, teils durch deren 
eigene Schuld, wie z. B. durch ein ebenso unkluges als unwfudiges Ver­
halten gegeniiber dem Personale, so daB die Regierung geradezu ge­
zwungen war, energisch einzugreifen. 

Die Erfahrungen haben also auch in Italien, trotzdem die Ver­
tragsbedingungen mit dem geschaftlichen Scharfsinne, del' den Italiener 
auszeichnet, von den besten Kopfen ausgekliigelt worden waren, gegen 
das Verpachtungsystem entschieden 2). 

Die Verpachtung ist somit als System unbrauchbar, und nul' als 
Mittel del' Betriebskonzentration bei zersplittertem Bahnbesitz hat 

1) Carlo Ferraris Ferrovie im Sammelwerke Oinquanta anni di Storia 
ltaliana (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 A.lJ.kaufe wahrend 
des Krieges vermehrten Staatsbahnlinien (gegenwlktig zusammen 
21250 km) durch eine GeseIlschaft verwalten laBt. Hierher zahlt auch 
die Betriebsgesellschaft del' orientalischen Eisenbahnen, die Ul'spl'iing. 
lich den Zweck hatte, die tiirkischen Bahnlinien nach europaischel' Art 
zu betreiben und diese spaterhin mit den anschlieBenden Linien der 
aufstrebenden Balkanstaaten zu einem einheitlichen Betriebsnetze zu 
vereinigen. 

Die Ubernahme des Betriebes einer Linie dul'ch eine angrenzende 
Verwaltung auf Konzessionsdauer gegen eine feste, den Bahneigen­
tiimern die VCl:zinsung ihres Kapitales sichernde Summe osler unter 
anderen Bedingungen, die auf dasselbe hinauskommen, unterliegt selbst· 
vel'standlieh yom Standpunkte der Bahneigentiimer keinem del' be­
sprochenen Bedenken. Auch als Mittel zur Erleichterung des Zustande­
kommens von Lokalbahnen, insbesondere von seiten des Staates, hat 
sich ein Pachtbetrieb dieser Art bewahrt. Das erkiart sich dadurch, 
daB hier eben aIle Vel'haltnisse weit einfacher und geringeren Vel'ande­
rungen untel'wotfen sind als beim Hauptbahnnetze. 

Das sog. "gemischte System". Zum Schlusse ist noch einer ganz 
absondel'lichen Theorie zu gedenken, welche in einem absichtlichen 
und dauernden Nebeneinandel' von Eigen- und delegiel'ter Verwaltung 
im Ges1!:mtbahnnetze eines Landes das Mittel zur Herbeifiihrung der 
erreichbar besten Verwaltung el'blickt: das sog. "gemischte" System. 
Sein literarischer Hauptvertreter war M. v. Weber 1); es hat jedoch 
die Ansicht auch in offiziellen Kundgebungen von hel'vol'l'agendel' Be­
deutsamkeit Ausdruck gefunden, wie im Motivenberichte zum ersten 
Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes fUr Deutschland, wo das System 
als letztes Ziel del' im Deutschen Reiche einzuschlagenden Eisenbahn. 
politik bingestellt wurde, ferner in den Motiven zum Gesetzentwurfe, 
betreffend die Ubertl'agung der preu13ischen Staatsbahnen auf das 
Reich, wo, zwar schon gedampft, doch noch unverkennbare Anklange 
an diese Parole vorkommen. Mit Rucksicht auf so gewichtige Vertretung 
beansprucht die Anschauung wohl spezielle Beachtung. Sie lauft Un 
Kerne - abgesehen von den in del' Behandl"qng der Eisenbabnfrage 
in Deutschland ublich gewesenen Ubertl'eibungen und Schiefheiten, 
die sich auch in den angefiihrten amtlichen Schriftstiicken vorfinden 
- auf folgendes hinaus: Wahrend auf der einen Seite die Staatsbahn­
Verwaltung bezw. -Vel'waltungen, wenn mit den Pl'ivat-Unternehmungen 
~u einem Netze verflochten, infolge der ununterbl'ochenen gegenseitigen 
Beruhrung und der wechselseitigen Einwirkungen aufeinander zu ihrem 

1) Insbesondere "Nationalitat und Eisenbahnpolitik", ferner "Privat-, Staats­
md Reichsbahnen"_ 
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eigenen V O1'teil genotigt wiirden, die Grundsatze, Fol'men und Ein­
richtungen kaufmannischen Gebarens anzunehmen, und dadurch von 
der dem Eisenbahnwesen widerstrebenden bureaukratischen Geschafts. 
fiihrung abgehalten wiirden, hatte die Staatsregierung anderel'seits 
die Macht, durch die Staatsbahn-Direktionen· auf die Privatbahnen 
jenen Druck zu iiben, welchen sie in Hinsicht auf Tarife und Vel'­
kehrseinrichtungen eben im allgemeinen InteIesse jeweilig zu iiben fiir 
gut finde. Aus diesel' unablassigen und unmittelbaren Wechselwirkung 
ergabe sich jene gliickliche Miscbung und Verbindung der Vorziige der 
Staatsverwaltung und der Privatverwaltung, welche das "gemischte 
System" zur vollkommensten Losung des Eisenbahnproblems stemple. 

Das Bild ist auf den ersten Anblick vielleicht verlockend und es 
hat z. B. in PreuBen der Staat <j.uf diesem Wege tatsachlich einen merk­
baren EinfluB auf die Einrichtungen des Eisenbahnverkehres, insbesondere 
im Tarifwesen erlangt 1). Allein, solange del' Zweck nicht das Mittel 
heiligt, bleibt es doch hochst fragJich, ob del' hier erOffnete Weg indi­
l'ekten Zwanges del' Privatbabnen zu jedem von del' Regiel'ung beliebten 
Wunsche mit del' Wiirde des Staates vel'einbar sei. Genau besehen, 
ist es eigentlich ein durch und durch unmoralisches Prinzip, auf welches 
da die Eisenbahn-Verwaltung des Staates gegriindet werden soIl: das 
Prinzip del' Gewalttatigkeit. Denn was heiBt es anders, als eine Ver­
gewaltigung iiben, wenn del' Minister eine Privatunternehmung m 
einer MaBregel, welche zu verlangen in dem gesetzlichen Aufsichts­
rechte des Staates kein Anhalt gegeben ist und zu welcher sich jene 
aus' irgend einem Grunde nicht entschlieBen kann, dadurch zwingt, 
daB die anstoBende Staatsbahn angewiesen wird, del' widerstrebenden 
Privatbahn bei einer AnschluBfrage oder del' Erstellung eines dil'ekten 
Tal'ifes usw. einen Schabel'llack zu spielen? Eben darauf lauft, wenn 
man den Dingen ltuf den Grund geht, jener von dem gemischten System 
verheiBene "EinfluB" del' Staatsbahnen auf die Pl'ivatbahnen hinaus. 
Denn ZUl' Durchfiihr1.lng derjenigen MaBnahmen, welche die staatliche 
Aufsichtsbehorde als solche auf Grund del' Gesetze anzuordnen imstande 
ist, braucht man ja nicht - und ware es Ij.uch im hochsten Grade tadelns­
wert - zu ihm zu greifen. Es kann sich also bloB um Dinge handeln, 
die zu fol'del'll der Staat kein Recht hat und die er eben dann auf dem 
Umwege durch jene Hintel'tiir zu erreichen die Macht besaBe. Sind 
abel' die Befugnisse der Aufsichtsbeborde nicht ausreichend, um dem 
Staate den ihm gebiihrenden EinfluB auf die Privatbahnen in vollem 
MaBe zu sichel'll, so erweitere man· diese offen und auf gesetzlichem 
Wege, strebe abermchtnach einem Mittel, das mit del' idealen Auffassung 
des Staates als eines sittlichen, iibel' den Privatintel'essen stehenden 
Wesens doch sicherlich nicht vel'einbar ist. 

1) Wehrmann, "Die Verwaltung der Eioenbahnen", 1912, S.25. 
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Hierro kommt ein Einwand spezifisch wirtschaftlicber Natur. 
Es ist klar, daB, wenn jener in seiner ethischen Begriindung zweifel­
hafte EinfluB seine volle Wirkung auBern soll, welche man von ihm 
erwartet, die Staats- und Privatbahnen als Konkurrenz-Linien im 
wahren Sinne des Wortes nebeneinander angelegt sein miiBten. Nur 
wenn das in allen Hauptrichtungen des Verkehrs der Fall ware, konnte 
sich die gehoffte BotmaBigkeit der Privatbahnen verwirklichen,. wie 
denn auch das zitierte offizielle. Aktenstuck eine "gesunde Entwicklung 
des Verkehrswesens nur durch ein eben burtiges Nebeneinander­
bestehen beider Systeme" , d. h. unter der Voraussetzung herbeifuhrbar 
glaubt, "daB fiir aIle Hauptlinien sowohl Privat- als Staatsbahnen 
bestehen". Die konsequente Durchfuhrung 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 Anhanger 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. Raumen 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, daB er 
seinen eigenen Untertanen Konkurrenz mache, und mussen anderer­
seits die enormen Schad en der Linienkonkurrenz in Kauf nehmen. 

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

Es entgeht Weber auoh keineswegs, in weloh ungiinstigem Liohte 
die Staatstatigkeit diesfalls ersoheint. ,.Der Staat tritt hier, in seiner 
Eigensohaft als Bahneigentiimer, als KonkUITent der industriellen Unter­
nehmungen seiner Steuertrager auf, und in seiner anderen Qualitat, 
als Oberaufsiohtfiihrer iiber das Eisenbahnwesen des ganzen Landes, 
ersoheint er als Riohter in eigener Saohe bei allen Anlassen, wo Ange­
legenheiten von Privatbahnen zugleioh in Frage kommen. N ur administra­
tiv so exemplarisoh organisierte, yom Vertrauen der Staatsbiirger in 
politisoher, wirtschaftlioher und sittlioher Beziehung fest getragene 
Regierungen, finanziell so wohlsituierte Lander wie PreuBen und 
Saohsen konnen die Sohwierigli:eiten zeitweilig und fa;ktisoh weniger 
peinlioh hervortreten lassen ..... " We ber widerlegt sioh also sO'hlieB­
lioh selbst; denn auoh in den genannten Landern, wie in B ayern, sind 
die Unzutragliohkeiten dieses VerhaItnisses in der Praxis so greIl hervor­
getreten, daB sie zurn Aufgeben des "Systems" gp.fiihrt haben. In den 
70er Jahren ist keine Session des preuflisohen Landtages voriiberge­
gangen, in der nioht von der einen oder anderen Seite auf die Sohaden 
des gemisohten Systems hingewiesen wurde. Beispielsweise baute der 
preuflisohe Staat nur. aus Wettbewerbsriioksiohten eine Fortfiihrung 
seiner westfalisohen Linie ins wiohtige Emsohertal, urn dort mit der 
Rheinisohen Eisenbahngesellsohaft in Verbindung zu treten und mit 
ihr, der Magdeburg-Halberstadter Gesellsohaft, eine dritte unabhangige 
Linie gegeniiber der KOln-Minderer undo der Bergisoh-Markisohen Bahn 
aus dem Kohlenrevier naoh Berlin zu bilden. Der Staat trat hierduroh 
in soharfen Wettbewerb mit der von ihm selbst verwalteten Bergisoh­
Markisohen BahngeseIlsohaft, der er vorher gestattet hatte, seiner eigenen 
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westfalischen Linie den Verkehr nach Thiiringen und Berlin durch eine 
Neubaustrecke zu entziehen 1). Schliemich hatte das "Miirbemachen" 
del' Privatbahnen durch die MaBnahmen der Staatsbehorde in PreuBen 
eine hochst unliebsame Gestalt angenommen 2). D as war in Wahrheit 
das "Unleidliche" an den preuBischen Eisenbahnverhaltnissen jener 
Zeit, aus dem die von den Konkurrenzlinien des Staates umklammerten 
:f.rivatgesellschaften selbst schlieBlich sehr erklarlicherweise durch 
Uberlassung ihrer Linien an den Staat herauszukommen ein Interesse 
hatten. Es wiederholte sich dort dassel be, was sich frillier schon in B e Igie n 
abgespielt hat. Belgien hatte das reine Staatsbahnsystem, bis unter 
den Einfliissen del', Konkurrenztheorie die Regierung eine Anzahl von 
Privatlinien konzessionierte, bei denen es wesentlich auf Konkurrenz 
mit den Staatsbahnen abgesehen war. Das unvermeidliche Ergebnis 
war, daB der Staat alsbald VOl' der Alternative stand, entweder diese, 
zum Teil iiberfliissigen Linien Zu iibernehmen, odeI' es auf einen ruinosen 
Tarifkrieg ankommen zu lassen. Er wahlte seit 1870 das erstere, soweit 
die Lage der Privatlinien es mit sich brachte, und in del' belgischen 
Kammer ist der Stab iiber das gemischte System gebwchen worden. 
Ihm verdankt es Belgien, daB in sein urspriinglich so wohl geplantes 
Eisenbahnnetz Verwirrung gebracht und die Rente der Staatsbahnen 
erheblich geschmalert 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 tatsachliches Neben­
einander von Staats- und Privatbahnen in abgegrenzten Bezirken ohne 
Konkurrenz. Dergleichen kann als Produkt geschichtlicher Vorkomm­
nisse oder als ein tTbergangszustand bestehen, ohne indes die Bedeutung 
eines besonderen Systems zu besitzen und ohne eine andere Einwirkung 
der verschiedenen Verwaltungen aufeinallder als jene, die sich eben 
immer aus der BeriihrlIDg mehrerer Individualitaten ergibt. 

Keine Anwendung des Systems ist es, wenn ein Staat einzelne 
Zweiglinien zum AnsehluB an sein Bahnnetz del' Privatunternehmung 
iiberlaBt, sie vielleicht sogar als Zubringerlinien subventioniert, und 
noch weniger die vollstandige Anheimgabe des Kleinbahnwesens an 
die Selbsttatigkeit der ortlichen Interessenten und der privaten Unter­
nehmer in einem Staatsbahnenlande. Man konnte hier nicht unange­
messen von einem "kombinierten System" sprechen, das von den 
Mangeln 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 ahnlichem Sinne sind die "gemischt-wirtschaftlichen Unter­
nehmungen" zu verzeichnen, die fUr die Verwaltung von Ortsbahnen 
des Personenverkehres neuerdings zur Anwendung kommen. FUr 
Bahnen dieser Art war die Privatuilternehmung als Pionier vorange· 

1) Wehrmann, a. a. 0., S. 24. 
2) Man sehe z. B. die seit 1876 beobachteten Grundziige hinsichtlich der Ver­

kehrsdirigierung, die darauf hinausgingen, die Privatbahnen vonjedem Verkehr 
zwischen Staatsbahnen auszuschlieBen, dagegen die Staatsbahnen beim Verkehr 
zwischen Privatbahnen konkurrierend teilnehmen zu lassen. Nach ergangenen 
Reklamationen yom Handelsminister allerdings anfangs 1878 zuriickgenommen. 
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gangen und hierauf hat die gemeinwirtschaftliche Verwaltung in der 
Gemeinde den "Obergang vom delegierten zum Eigenbetriebe in vielen 
Fallen vollzogen. Mit Riicksicht auf die durch den elektrischen Betrieb 
bewirkte Vervollkommnung dieser Bahngattung, insbesondere die 
Stra.Benbahnen, war schon im ersten Bande .Anla.B auf die Sachlage 
hinzudeuten. Ungeachtet sowohl der Betrieb durch Konzessionare 
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 solI. Die Ergebnisse scheinen befriedigend. Die 
Gemeinde iibernimmt die HersteUung der .Anlage, eine Privatgesell­
schaft liefert die Betriebsmittel und iibernimmt den Betrieb auf eigene 
Gefahr, allenfalls mit einer Ertragsgarantie seitens der Gemeinde. Es 
ist eigentlich dasselbe, was anfanglich der franzosische Staat bei seinen 
Bahnen durchgefiih"t't hat, nur da.B hier geringere Schwierigkeiten vor­
liegen, da beide Teile das Ma.B des erforderlichen Kapitalaufwandes, 
somit ihres Risiko, vorhinein annahernd genau II:U bemessen vermogen. 
Namentlich bei den elektrisbhen Bahnen in den Gro.Bstadten 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 ware 
seine Anwendung auf ein ganzes Staatsbahnnetz (z. B. aus .Anla.B der 
Elektrisierung) zu beurteilen. Diese wiirde i m Wesen wieder auf Ver­
pachtung hinauskommen. Meinte man etwa eine solche durch gleich­
berechtigte Vertretung der beiderseitigen Interessen im Verw!1ltungs­
korper gedeihlich gestalten zu konnen, so ware 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, daB man unter dem Drucke des Verlangens nach 
Konkurrenz eine .Anzahl von Linien konzessionierte, die mit der Betriebs­
gesellschaft der Staatsbahnen, aber auch mit der hollandischen Eisen­
bahngesellschaft, -die ebenfalls einzelne Staatsbahnlinien im Betriebe 
hatte, in Wettbewerb traten. Insbesondere die niederlandische Rhein­
eisenbahngesellschaft machte mit einzelnen Erweiterungslinien den 
Staatsbahnen eine heftige Konkurrenz. Die damns hervorgegangenen 
MiBstande bestimmten die Regierung zum .Ankaufe der Rheineisenbahn 
(1890). Bei der danach ins Werk gesetzten Neuordnung der Eisen­
bahnnetze und der Betriebsvertrage wurde die Zusammenlegung der 
verschiedenen Linien zu geschlossenen Netzen durchgefiihrt und damit 
das gemischte System wieder beseitigt. Gleichzeitig wurde aber den 
beiden Betriebsgesellschaften fUr eine .Anzahl von Relationen sowohl 
im Verkehre zwischen den Hafen und der Landesgrenze als im Binnen· 
verkehre zwischen wichtigen Platzen ein Gemeirischaftsbetrieb 
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 Konkurrenz-Gedankens. Nach 
den Antragen del' Kommission wurde bei del' Neuordnung vorgegangen. 
SchlieBIich hat doch del' Widersinn !lJU einer wirklichen Betrie bs­
gemeinschaft gefiihrt, allerdings unter Mitwirkung aullerer Umstande 
und wurde jiingst durch vollstandigen ZusammenschluB del' Gesell­
schaften in finanzieUer Hinsicht (unter Aktieniibernahme seitens des 
Staates) die Entwicklung zu einem ersprieBIichen AbschluB gebracht. 

Der Meinnngstreit fiber Staats· und Privatbahneno Wenn je eine 
Frag\l eine vexata quaestio genannt werden kann, so ist es sicherlich 
die Systemlrage: Staats- oder Privatbahnen ~ Sie drangt sich alsbald 
nach Entstehung der Eisenbahn auf, und wurde durch Dezennien immer 
wieder erhoben. Sie wurde von Staatsmannern und in Volksvertretungen 
erortert, von Theoretikern und von Praktikern des Verkehrswesens, 
in amtlichen Denkschriften und in wissenschaftlichen Werken, rein 
akademisch oder mit Bezug auf unmittelbare staatswirtschaftliche 
Betatigung. Ihre Losung wurde vielfach erschwert durch schiefe Frage­
stellung und durch unterlaufene Feblschliisse; in der ersteren Hinsicht 
durch den Umstand, daB man lange Zeit in den Privatbahnen eigent­
Hehe Privatunternehmungen'vor sich zu haben glaubte. Insbesondere 
irreleitend war die von manchen gehegte Ansehauuug, als handle es 
sieh urn eine unbedingte, fiir aJle Umstande giiltige Entscheidung; ein 
Irrtum, den freilich die deutsche Wissenschaft nicht geteilt, dem sie 
vielmehr von Anfang an die Relativitat 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 Umstande von Zeit und Ort gesucht wurde . 

.Allein auch danach verblieb eine starke Verwirrung in del' 
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 Priva~­
unternehmung beziiglich der gegebenen Aufgabe der Eisenbahnver­
waltung als dem Staat scblechtweg iiberlegen hingestellt, von der anderen 
Seite wurden die Schwachen del' Privatunternehmungen, speziell der 
Eisenbahngesellschaften, als dermaBen ausscblaggebend angesehen, daB 
sie diese zu dem ihnen iibertragenen Wirkungskreise geradezu unge­
eignet marhten. Beides falscb,e Verallgemeinerungen konkreter Erschei­
nungen. Verwaltungseinrichtungen, wie sie in einem bestimmten Lande 
in diesem oder jenem Zweige bestehen (z. B. del' Bureaukratismus im 
schlimmen Sinne des Wortes) tind die allerdings auf die Eisenbahn nicht 
iibertragen 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 Febler, welche in gewisser. 
Zeitumstanden bei den' Privatbahnen vorgekommen sind, als ihnen 
unter allen Umstanden anhaftend erklart oder wirklich vorhandene 
Schwachen in ihrer Tragweite - mit °AuBerachtlassung der gegen-
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wirkenden Momente - iiberschatzt. Namentlich abel' wird haufig del' 
theoretische Versto.B begangen, zutage getretene Mangel, welche auf 
eine unzureichende Regulierung del' Privatbahnen seitens der 
Staatsgewalt zuriickzufiihren sind, den betreffenden Untemehmungen 
und in weiterer Folge verallgemeinert den Privatgeselischaften iiber­
haupt und allein zuzuschreiben, anstatt zu untersuchen, ob nicht durch 
ein wohldurchdachtes Konzessionsystem eine befriedigende Wil'kSamkeit 
del' Privatbahnen zu erreichen sei. 

Schlie.Blich hat es zur Triibung des Urteils beige~ragen, da.B sich 
zu Zeiten die scheinwissenschaftliche Streitschriftenliteratur und die 
Tagespresse im Dienste von Parteien del' Frage bemachtigt hat, wo es 
dann an sorgsamer Feststellung del' Tatsachen und objektiver Erwagung, 
gar sehr mangelte. Die wissenschaftliche Behandlung del' Frage kommt 
nach unbefangener Gegeniiberstellung del' Schwachen und del' Vorziige 
del' Eigenverwaltung und del' delegierten Verwaltung, nach Erforschung 
del' Ursachen del' e:\nen und del' anderen in den bereits vorliegenden 
Erfahrungstatsachen aus allen Landem, sowie del' daraus abzuleitenden 
Lehren hinsichtlich zweckentsprechender Regulierung von Privatbahnen 
und Vermeidung fruher begangener Fehlgriffe, zu dem oben erwahnteu 
Ergebnisse: da.B die En tscheidung nul' fur den konkreten Fall 
unter Anbetracht alier einschlagenden tatsacblichen Umsilinde zu ge· 
winnen ist, wobei im allgemeinen unter del' Voraussetzung 
wohldurchgefuhrter Regelung des Privatbahnwesens Pro und 
Oontra sich aufwiegen diirften1). 

1) In dieser Weise objektiv und UUlSichtig schon Knies, "Die Eisenbahnen und 
ihre Wirkungen", 1853, u. zw. schon auf Grund des damalB 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 halt seine diesen ungiinstige Anschauung auch in der 3. Aufl. der Fin. Wiss. 
(gegen unsere Einwande in den "Verkehrsmitteln", 1. Aufl.) und weiterhin in der 
"Sozialokonomik" aufrecht_ Gegen Wagner, I. Bd., S. 179. Cohn ist gemaBigter 
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 ni('ht so beschaffen ist, diese groBe offentliche Pflicht in die Hand zu 
nehmen", wie es denn nach seiner Ansicht "eine politische Not war und nicht eine 
okonomische Tugend und noch viel weniger eine politische Tugend: wenn je nach 
dem Zwange der eigentiinllichen Verfassungs- und Verwaltungszustande der eng­
lisohe Staat, die Schweiz, Frankreich und vollends die Staaten des Qstens das erste 
Menschenalter der Eisenbahnen in den Handen von Aktiengesellschaften hingehen 
lieBen", und es "durchaus eine positive Frage der besonderen Staatszll.'ltande ist, 
wenn heute oder fernerhin, hier oder dort, die Entscheidung zu treffen ist, ob die 
Zeit ffir 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 alB das allein Richtige, den Privatbetrieb in richtig verstandenem 
Sinne als einen MiBgriff, eine Verirrung anzusehen. Hervorragende aIteredeutsche 
Nationalokonomen (Hansemann, Nebenius, Hermann, Hansen u. a.) ent-
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Eine 'Obersicht der Entscheidungsgriinde in dem einen und dem 
anderen Sinne ergibt vorerst eine Gruppe von Argumenten, welche 
iiberhaupt nicht als beweismachend angesehen werden konnen, sei 
es, weil sie auf faJscher prinzipieller Grundlage ruhen, oder well sie 
als ungerechtfertigte Generalisierung konkreter Erfahrungen einen 
tatsachlichen Irrtum darstellen oder endlich fUr die Entscheidung 
der Frage an sich nebensachlicb sind. Wenn diese sogleich au.sgeschieden 
werden, gewinnt die Erorterung an Klarheit. Es geniigt wohl auch 
eine ganz kurz~ Aufzahlung 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 jede andere") darsteUen, welche 
der Staat entweder iiberhaupt nicht, jedenfaJls aber nicht in Konkurrenr; 
mit seinen Untertanen betreiben solIe, und 

2. das Widerspiel dieser These: daB die Eisenbahn eine "offen t­
liche StraBe" sei wie die Fliisse und Wege und daher eo ipso vom 
Staate zum aJlgemeinen Gebrauche hereitgestellt werden miisse. Hier­
iiber bedarf es keines Wortes mehr. 

3. daB, nach den einen die Privatgesellschaft, nach den anderen 
der Staat "naturgemaB" okonomischer baue und betreibe, der 
Staat also seiner Natur nach minder berufen oder im Gegensatze gerade 
weit hesser geeignet erscheine, die Eisenbahnen mit dem groBten oko-
nomischen Erfolge zu verwaJten. . 

"Je mehr der ·Transportdienst einer groBen Verkehrsanstalt aus 
del' regelmitBigen Wiederholung gleioher einzelnel' Tatigkeiten besteht 
und sioh auf ziemlioh feste meohanisohe Regeln zuriickfiihl'en laBt; 
je mehr in Konsequenz heivon der Spiell'aum des spekulativen Momentes 
eingeengt wird; endlioh je -mehr wegen der Natur, Ausdehnung und 
GroBe der Verkehrsanstalt der Betrieb mittels eines groBen Beamten­
meohanismus durohgefiihrt werden mull (eben dies gilt von del' Eisen­
bahn); desto gleiohartigel' betreibt der Staat und betreiben private 
Erwerbsgesellschaften und desto weniger steht der Staatsbetrieb wegen 
seiner sonstigen, ibm etwa anklebenden Mangel hinter dem Privatbetrieb 
teohnisoh und okonomisoh zuriiok." (Wagner). 

sprechend den Verhii.ltnissen der deutschen Partikularstaaten fiir Staatsbahnen, 
die Anhanger der Freihandelsohule fiir Pl'ivatbahnen (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 
()sterreich", 1885, und Nemenyi, "Die Verstaatlichung der Eisenbahnen in 
Ungarn", 1890, beidea Schriften im Dienate nationaler Parteien. Biicher kompi­
latorischer Mache bieten kein Interesse. Picard, Traite des chemins de fer, 1887, 
3. Bd., objektive Abwii.gung des Pro und Contra mit dem Schlusse, daB fiir Frank­
reich Privatbahnen vorzuziehen sind. Ausfiihrliches Literaturverzeichnis mit be­
sonderem Bezug auf die Systemfrage bei Dr. Moritz Kandt, ,;OOOr die Ent­
wicklung der australischen Eisenbahnpolitik nebst einer Einleitung fiber das Pro­
blem der Eisenbahnpolitik in Theorie und Praxis", 1894. 
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4. daB sich "erfahrungsgemaB" ein Vorzug der Privat., resp. 
der Staats.Verwaltung - je nach dem Standpunkte des Urteilenden 
- erweisen lasse. Ein solcher Nachweis laBt 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 Umstanden (Terrainschwierigkeiten, Bauzeit, 
ve-rschiedenen Anlagevel."haltnissen, Unterschieden des Verwaltungs­
bezirks, der Preise und Lohne usw.) beruhen, oder sind unzulassig, 
weil nur fUr bestimmte konkrete Verhaltnisse, nicht aber allgemein 
giiltig 1). 

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

1) Ein solcher Erfahrungsbeweis ware, wenn i:rgendwo, nur fiir ein Land zu 
erbringen, in dem Staats· und Privatbahnen nnter im allgemeinen gleichen Ver· 
hiiJtnissen nebeneinander bestehen. Das war noch in den 70er Jahren in PreuBen 
der Fall. Mit Bezug hierauf· war in der ersten Auflage auf Grund der verlaBlichen 
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 ziffermaBigen Daten ihrer Verkehrsleistungen und ihrer 
Betriebsverhaltnisse einander gegeniibergestellt und es ist untersncht, 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 giiustigeres Ergebnis zum Vorschein kommt, Erklarungs. 
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 
vorgefiihrt werden, sondern es muB geniigen, auf sie (a. a. 0., II. Bd., S. 258ff.) 
zu verweisen. 

Obwohl man also Beweisfiihrungen 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, alA 
ein zur Untersuchung der Eisenbahnfrage betreffend Alaska yom KongreB ein· 
gesetzter AusschuB sich fiir Ausfiihrung auf Kosten der Union ausgesprochen hatte, 
diesen Antrag durch den Hinweis darauf bekampft, daB Staatsbahnen meist teuerer 
in der Anlage seien, wofiir eine Gegeniiberstellung der kilometrischen Anlagekosten 
der schweizerischen Bundesbahnen und der spanischenPrivatbahnen, derpreuBischen 
Staatsbahnen und der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten (!), der kanadischen 
Staatsbahnen und der argentinischen Privatbahnen, der Staatsbahnen von Neu· 
siidwales und der kanadischen Privatbahnen als Beleg beigebracht wurde, sowie 
durch den Hinweis, daB die Privatbahnen billiger betreiben, was durch Beispiele 
bewiesen werden solIte wie folgendes: Wahrend die Verkehrsdichte der im Privat· 
betriebe befindlichen Staatseisenbahnen Hollands um 43 0/ 0 groBer ist als bei den 
daruschen Staatsbahnen, die yom Staate selbst betrieben werden, sind die Be· 
triebsausgaben auf 1 km nur um 23% groBe!" und so weiter in dieser Art. InAmerika 
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 hatte fiir ein anderes Land keine 
Geltung, da der franzosische staatliche Bureaukratismus sich ersichtlich fiir eine 
erfolgreiche Gescbaftsfiihrung nicht eignet. 
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in Peru, Chile, Argentinien, Brasilien 1) aufwies, konnen sicherlich 
fUr Staaten mit anderen Zustanden des offentlichen Lebens nicht als 
beweismachend angesehen werden. - Insofern fUr konkrete Umstande 
ein Vorzug der einen Verwaltungsweise vor der anderen tatsachlich 
gegeben ist, fallt das Argument in die folgende Gruppe. 

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

6. daB der Staatsbetrieb nicht nach rein gewerblichen Gesichts­
punkten vor sich gehe, insbesondere bei ihm belie big das VerwaItungs­
prinzip geandert, also zum Gebiihrenprinzip iibergegangen werden 
konne. Auch dariiber ist nichts weiter zu bemerken; wir wissen, daB 
Privatbahnen infolge angemessener Regulierung nicht "rein" privat­
wirtschaftlich hand,eln konnen und ein "beliebiger" Vbergang zum 
Gebiihrenprinzip sogar antiOkonomisch ware. 

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

Die fUr die Entscheidung maBgebenden Griinde. Eine zweite 
Gruppe von Argumenten umfaBt diejenigen, welche mit Fug als Fiir 
und Wider angefiihrt werden konnen un.d daher fUr den einzelnen je 
nach der Anschauung, welche er sich beziiglich ihres relativen Gewichtes 
gebildet hat, en tscheidend werden, nach der hier vorgetragenen 
Meinun.g aber eben im groBen un.d ganzen einander das Gleichgewicht 
halten. Sie betreffen folgende Punkte: 

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

1) Nii.here Angaben bei Lionel Wiener, Les chemins de fer au Bresil, 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 Ufo. 
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bildung, zumal die Dberschiisse der g'ltten, ertragreichen Linien die 
Ausfalle der mindel' rentablen odeI' Defizit-Linien, wenn in der Hand 
des Staats vereint, decken. 

Dieser Einwand gegen Privatbahnen trifft ersichtlich nur bei einem 
mangelhaften Konzessionswesen zu, wenn planmaBige Konzessionierung 
und die angemes>1ene Verbindung de~ Haupt- und Nebenlinien in je 
ein einheitliches Netz versaumt wird. Dbrigens hat del' Staat auch 
andere Mittel, die Dberschiisse del' groBen Hauptlinien dem Bau del' 
schwachen Nebenlinien beim Privatbahnsystem gleichfal1s zuzuwenden; 
Ausbedingung eines Anteils am Reinertrage oder entsprechende Spezial­
besteuerung der rentierenden Hauptbahnen, um dadurch die Mittel 
zur Subventionierung del' Nebenbahnen I/;U erlangen. 

Dem Staatsbahnsy~tem schreiben andererseits seine Gegner eben­
falls eine ungiinstige Seite in bezug auf den vorliegenden Punkt zu. 
Da bei Feststellung des Netzes seitens del' Regierung und VolksveI'­
tretung andere Momente mitentscheiden (z. B. Riicksicht auf die Staats~ 
finanzen oder politische Riicksichten, wie mechanisch'-gleichmaBige 
Bedachtnahme auf aIle Landesteile, um keine Klage wegen Zuriick­
setzung hervorzurufen, oder Erfiillung von Anforderungen odeI' Ver­
sprechungen anlaBlich der Wahlen usw.), so entsteht die Gefahr, das 
Bahnnetz entweder zu wenig zu entwickeln oder es iibermaBig auszu­
dehnen. Obschon fUr be ide FaIle 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. Del' Privat­
bahnbau hange weit mehr als der Staatsbahnbau von del' jeweiligen 
Lage des Geldmarkts ab und komme in groBerem Umfange nul' peri­
odisch in Spekulationszeiten in Gang, wie die verschiedenen Eisenbahn­
manien beweisen. Daher entwickle sich das Privatnetz nur sprung­
weise; bald stocke del' Bau, selbst guter Strecken, bald werden durch 
den EinfluB von Privatinteressen unwichtige Linien vorzeitig gebaut, 
bald zeige sich eine wahre Bauwut mit del' fiir die Volkswirtschaft so 
schadlichen Folge del' plOtzlichen Deplacierung groBer Kapitalien, die 
iiberdies' zum Teile schlecht angelegt wiirden. Del' Staat konne den 
Bau viel gleichmiWiger im Gang halten. 

Auch diese Fehler lassen sich beim Privatbahnsystem verhindern: 
durch planmaBige, wohlgeleitete Konzessionierung, welche je nach 
Umstanden anregt odeI' zuriickhalt und sich Privatinteressen nicht 
zuganglich erweist. Die tatsachlichen Vorkommnisse der Eisenbahn­
geschichte, aus welchen jener Einwurf abgeleitet ist, gehoren den Zeiten 
mangelnder Erfahrung an und waren nul' bei unzureichender Regulierung 
der Privatbahnen moglich. (Die Geschehnisse in dem jeder Regulierung 
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entbehrenden, geradell;u auf Konkurrenz angelegten Eisenbahnwesen 
der Vereinigten Staaten kommen fiir unseren Vergleich nicht in Betracht.) 
Die unleugbare groBere Abhangigkeit der Privatbahnen von den Wechsel­
fiillen 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 vQrstehenden 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, spater zu erwahnenden 
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, mu.B auf der anderen Seite die Voraussetzung 
gleicher.Art beziiglich der Einrichtung des Privatbahnwesens gegeniiber· 
stehen. ltbrigens ist eine gewisse Schwache selbst gut regierter Staaten 
hinsichtlich der Beriicksichtigung parlamentarischer Parteiwiinsche 
beim Bau. von Nebenbahnen und insbesondere beim Bau von Lokal­
bahnen auf Staatskosten nicht zu leugnen. Selbst Staaten mit exem­
plarischer Korrektheit der Verwaltung sind davon nicht ausgenommen. 
Beziiglich Bayems z. B. ist das nicht liU bestreiten: gar manche seiner 
Lokalbahnen danken dem ihre Entstehung 1) und auch beziiglich Preuilens 
ware es wohl als ein Fall iibermenschlicher Vollkommenheit anzusehen, 
wenn bei den wiederholten Vorlagen iiber die Erganzung des Staats­
bahnnetzes durch Neben- und Lokalbahnen nicht parteimaBige Riick­
sichten auf die Interessen der hertschenden .Agrarier einigermaBen 
mitgespielt hatten. 

3. Kapitalbeschaffung. Beziiglich dieser wird gegen Privat­
bahnen zweierlei angefiihrt. Einerseits, daB sie zu unlauteren Borsen­
manovem u:nd 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 
Landem vorkamen, verurteilen, allein es diirfte schwer sein, dem Staate 
die Fahigkeit a~usprechen, auch anderweitige VorbeugungsmaBregeln 
(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, weicher die Spekulathm prinzipiell verwirft; 
es beriihren iibrigens die Kursschwankungen der bei einem guten Kon­
zessionsysteme wohlfundierten Eisenbahnpapiere den emsten Kapi­
talisten wenig und sie sind im Entgegenhalte zu den so zahlreichen 

1) Sogar die Witzblatter haben sich des Stoffes bemachtigt. Man sieht z. B. 
auf einem Bilde einen biederen Landmann vor dem Prachtbau des Stationsgebauaes 
einer Lokalbalm stehen, der den Portier fragt, warum denn die langst fertige 
Bahn nicht eroffnet werde. Antwort: Das weiB doch ein jeder. Der Staat erspart 
doch um so viel mehr, je langer die Bahn nicht ero£fnet wird. 
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Konjunkturen, welche Staatspapiere betreffen, im groBen Durchschnitte 
- sehr wenig Staatenausgenommen - kaum ala wesentlich belang­
reicher IIU erweisen. 

Andererseits glaubt man zuweilen die Kapitalbeschaffung von seiten 
des Staats als eine giinstigere bezeichnen IIU kOMen. Dies trifft jedoch 
allgemein nicht IIU, vielmehr ist bier ~es relativ. Gegeniiber einem 
Staate mit lIerriitteten Finanzen kann die Verzinsung von Prioritats­
obligationen und Aktien aus den eigenen Ertragen der Bahnen groBere 
Sicherheit bieten, und Privatbahnen, von welchen das feststeht oder 
angenommen wird, werden da folglich IIU einem niedrigeren ZinsfuBe 
Ka.pitalien beschaffen als dem gleichzeitigen des Staatskredits. Bei 
Staaten von ausgezeichneten Finanzverhaltnissen wird das umgekehrte 
der Fall sein: bier 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 auBerstenfalls jenem des 
Kredits an den garantierenden Staat gleichgestellt, das Mittel, den 
Kurs der Eisenbahneffekten auf gleiche Hohe mit dem der Staatspapiere 
zu stellen. So liegt zuletzt eine quaestio facti 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 Ma.llnahme sein kann, wahrend sie gleichzeitig 
in einem anderen Lande durch finanzielle Riicksichten nicht begriindet, 
ja sogar ausgeschlossen erscheint. So hat z. B. Frankreich in den SOer 
Jahren mit Riicksicht auf den Zustand der Staatsfinanzen von dem 
auch dort lebhaft und von einflu.llreicher Stelle (Gam be.tta) befiir­
worteten Staatsbahnsystem Abstand genommen. 

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

4. Kosten und Beschaffenheit der Anlage und der Betriebs­
leistungen. FUr die Jugendzeit des Eisenbahnwesens wird in dem 
Punk.te den Privatbahnen zufolge des ganzen Charakters privater Unter­
nehmungstatigkeit im Gegensatze zn der schwerer beweglichen, bureau­
kratischen staatlichen Gebarung wohl eine gewisse Oberlegenheit 
nicht abzuspreohen sein; ein Umstand, der gegenwartig bei der vor· 
geschrittenen Ausbildung del' Bau. und Betriebstechnik, der allgemeinen 
Vertrautheit mit der Natur des Eisenbahnwesens una den eingetretenen 

Sax. Verkehrsmlttel m. 11 
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Reformen in der Staatsverwaltung nicht mehr von entscheiden,der 
Bedeutung ist 1). 

1) "Der Staatsbeamte ist stets in mehr oder minder bedeutendem MaBe dem 
Formalismus der Verwaltungsmaschinerie unterworfen; er ist mehr gebunden an 
Grundsa.tze und Vorschriften, die wegen der notwendigen Allgemeingiiltigkeit, 
welche die Handhabung von einem Punkte ffir ein umfangreiches Gebiet erheischt, 
den Eigentiimlichkeiten des Einzelfal1es mehr oder minder hli.ufig nicht gerecht 
werden; die Geltendmachung des konkret Angezeigten, sell>st soweit sie jenen 
starren Machten gegeniiber von Erfolg sein kann, erfordert die Einsetzung der 
Personlichkeit, was teils der BeqUemlichkeit zuwiderlli.uft, teils unter Umstii.nden 
ffir den Betreffenden selbst von unliebsamen Konsequenzen sein kann, wenn die 
Eitelkeit oder andere Momente der Subjektivitli.t 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 Mallnahnlen an die konkreten Verhli.ltnisse, mit einem Worte, er ist gehalten, 
mehr nach bureaukratischer Schablone als nach individueller Initiative zu arbeiten, 
und daraus geht unverkennbar ein gewisser Nachteil ffir die Okonomie der Bahn­
anlagen hervor, den wir alIgemein nicht zu hoch anschlagen wollen, aber doch an· 
zudeuten nicht unterlassen konnen. . 

Den besten Beweis fiir die dem Wesen der Staatsadministration innewohnende 
Schwache in dieser Hinsicht bildet die Tatsache, dall der Staat auoh alB Aufsichts­
behOrde bei Regulierung der Privatbahnen bisber hli.ufig ganz in gleicher Weise 
gebarte. Es tritt daller bei absolutem Staatsbahnsystem leicht eine gewisse 
Schwerfiilligkeit in der Anwendung von Neuerungen, der Beniitzung konkreter 
Vorteile nnd Abweichungen vom allgemein Vorgezeichneten u. dgl. bei der Pro­
jektierung ein. 

Mehr alB 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 wechseblden Bediirfnisse des 
Publikums, eine ungeheore Menge von Geschli.ftsakten der verschiedensten Natur, 
eine umfangreiche Kasaabewegung, die Leitung und tTherwachung eines zahlreiohen 
Personales platzgreift, zeigt der bureaukratikhe Geschli.ftsgang mit seinem Schreib­
werk, seiner Zentralisationstendenz und den vielfli.ltigen Kontrollen unverkennbare 
Schwli.chen, .die sioh, weil in der Natur der staatlichen Verwaltung gelegen, zwar 
mit bewulltem Hinarbeiten auf das Ziel etwas vermindern, sicher aber nie vollig 
beseiti.gen lassen. Demgegeniiber besitzt die Privatverwaltung unstreitig eine ge­
wisse Uberlegenheit, die abermals nicht, wie von Seite der unbedingten Anhli.nger der 
Privatbahnen geschieht, iibertrieben, aber gegen die von seiten der Privatbahn­
gegner in unstichhaltiger Weise beliebte Leugnung gebiihrend betont werden solI. 
Auf Grund dessen mull der Betrieb durch Privatgeselisohaften mindestens fiir die 
Entwicklungsperiode des Eisenbahnwesens ala geeigbeter iiberall da anerkannt 
werden, wo die ataatliche Administration unfli.hig ware, die bezeichneten Mangel 
in weitem Uumfage abzustreifen. Ein Bureaukratismus, wie er in England in den 
Staatsli.mtern herrscht - Deutsche, die von dort nur das vielbewunderte sel/­
government kennen, haben von dem im Lande selbst so gefiirchteten red-tapeismus 
in der Regel nichts gehort - oder wie er in dem absolutistischen Osterreich bliihte, 
-erscheint mit dem Wesen des Eisenbahnbetriebes unvereinbar. Es erklart sioh daller 
ebenso die in England oft gehorte AuJ3erung, die eine direkte staatliche Verwaltung 
der Eisenbahnen mit Hinweis auf das unpraktische Gebaren der Heeres~rwaltung 
und der Admiralitat zuriickweist, wie die Tatsache, dall der Versuoh, den Osterreich 
in den 50er Jahren mit dem Staatsbetriebe machte, unbefriedigend ausfiel. Auoh 
Frankreich hatte von 1849 bis 1852 eine kurze Periode teilweisen Staatsbahn­
betriebes und die ergotzlichen Einzelheiten welche J acq min (Revue des deux 
mondes 1878) iiber die Geschli.ftsgebarung der zwei Staatsbahndirektionen nach 
den Sitzungs-Protokollen mitteilt, lehren, wie schwer sioh der Geist der Staats­
administration mit den Anforderungen der Bahnverwaltung vereinbaren liell. 
Solcne Vorkommnisse erklaren wohl mit, warum man nicht bloll in Lli.ndern, wo 
soviel als moglich der Privattli.tigkeit iiberlassen ist, sondern auch in Frankreich, 
einem Lande, wo man alIes vom Staate 'Zu erwarten gewohnt war, dooh 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, daB Privatbahnen (um des schnOden 
Gewinnes willen)" weniger solid bauen und betreiben, also Iiamentlich 
,an Sicherheit den Staatsbahnen nachstehen, setzt mangelhafte pOli­
zeiliche Regelung und mangelnde Pflichterfiillung der Aufsichtsorgane 
voraus, hat folglich nichts mit dem Systeme an sich zu tun. Dasselbe 
gilt von unlauterer ErhOhung der Anlagekosten 4urch ungebiihr­
liche Zwischengewinne bei einzelnen Privatbahnen, insbesondere durch 
iiberma.Bige Ausdehnung der Anlagekapitalien zum Zwecke der bei 
Ausgabe der Titel ermoglichten Spekulationsgewinne der leitenden Per­
sonlichkeiten 1). 

Weitverbreitet ist die Meinung, da.B insbesondere die Kosten 
des Betriebes sich bei Staatsbahnen wegen der einheitlichen Ver­
waltung gro.Ber geschlossener Netze niedriger stellen als bei den zahl­
reichen kleineren Privatbahnen. Dies trifft wieder nur bei uneinsichtig 
gehandha.btem 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 pekuniare Interesse 
einer Privatbalmverwaltung oftmals bekanntlich sehr, ebenso wie an das mtiglichst 
lange Offenhalten des Baukontos" - so liegt in dieser schlimmen Meinung von den 
BaImgesellschaften im allgemeinen doch ein Extrem, das der objektiven Riohtigkeit 
entbehrt. FiiJle, wo absichtlich verschwenderisch gebaut wurde, unI aus dem ge­
dachten Grunde neue Titel ausgeben zu ktinnen, sind doch wohl kaunI vorgekommen. 
Die innere WalIrscheinlicbkeit spricht zu laut dagegen. ZunI Zwecke solcher Emis­
sionen hat man hier und da vielleicht unntitige Anschlu1.llinien gebaut, aber auch das 
ist eben nur in der Hochflut des Schwindels in Landern mit unzureichender staat­
licher Regulierung, namentlich in den Vereinigten Staaten von Amerika, mtiglich 
gewesen. Es mag gewiB FiiJle gegeben haben, wo in gleichen Zeiten die Ausdehnungs­
bestrebungen nnter dem Einflusse der Konkurrenztheorie minder skrupellosen 
Leitem einzelner Privatbahnen nicht unwillkommen waren, allein es ist gewiB 
ungerecht, das Walten der angedeuteten Motive selbst in der Richtung als hii.ufig 
und ala eigentliche Ursacbe solcher Erweiterungsbauten ansehen zu wollen. Ebenso 
wird das beaustandete Offenhalten des Baukontos ganz miBversta.ndlich ala unsolid 
angesehen. Die solideste Bahn muB bei korrekter Buchung den Anlagekonto solange 
offenhalten, als noch irgend welche Gleise- oder Betriebsmittelvermehrung, Zu­
bauten oder Inventarerhtihungen notwendig werden, und wenn MiBbrauche damit 
vorkamen, so waren salcha durch unversta.ndige GarantiebestinImungen ermtiglicht 
oder veranlaBt und war ihnen durch entsprechende Priifung der Baurechnungen 
leicht zu begegnen. Was aber schlieBlich die Mtiglichkeit einer erfolgreichen Ver­
suchung der Bauaufsichts- und Abrechnungsorgane durch Bauunternehmer be­
trifft, so darf wohl gefragt werden, ob, wenn solche FaIle wahrend der mehr er­
wii.hnten, die Laxheit in Geldsachen beftirdernden Periode sich ereignet haben, sie 
bei dem anderen Systeme ausgeschlossen gewesen waren, da sie ja doch von dem 
durchschnittlichen Niveau der Sittlichkeit, der Beschaffenheit des Kollektiv­
Gewissens abhii.ngen, und darf ferner, da es sich hier ja unI allgemein zu ziehende 
Schlusse handelt, jener Staaten nicht vergessen werden, in denen Privatgesell­
schaften zweifellos eine- bessere Garantie gegen die Allgewalt des Bakschisch ge­
wii.hren. Oder man denke an die Korruption des tiffentlichen Dienstes in den Ver­
einigten Staaten: wird man behaupten wollen, daB dort ein Staatsbahnwesen nicht 
Betriigereien des nii.mlichen Umfanges aufweisen wiirde, wie dergleichen bei den 
dortigen Priva.tbahnen 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 Fahrplane 
und Verbande, Abrechnungen gemeinsamer Einnahmen, Ersatze u. dgl. 
erhOhen die Kosten des Privatbahnbetriebs verhaltnisma.Big in betracht­
lichem MaBe, so ist es richtig, daB ein Teil dieser Arbeiten beim Staats­
betrieb entfal1t. 

Demgegeniiber mach en sich jedoch beim Staatsbahnsystem eines­
teils die NatUl' der Staatsverwaltung, andernteils die mit der Zunahme 
des Netzesumfangs wachsende Komplikation der Verwaltungseinrich. 
tungen kostensteigernd geltend. Tatsachlich hat sich gezeigt, daB 
die Organisation der Staatsbahnverwaltung, insbesondere in einem 
groBen Staate, ftuch unokonomisch und sachlich mangelbaft sein kann. 
Indes hat das offentliche Leben in diesem Punkte wohl nach und nach 
den erwiinschten Zustand erreichbarer VollkollJ.!llenheit mit sich ge bracht. 

In PreuBen suchte man in der Organisation der Staatsbahnenver· 
waltung v. J. 1872 durch Bildung von Eisenbahn·Kommissionen der 
iibermaBigen Zentralisation zu steuern, indes, wie von kundiger Seite 
sogleich behauptet wurde, nicht mit Gliick und jedenfalls auf Kosten 
der cjkonomie. 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 spater 
behoben. 

Die Verwaltung der belgischen Staatsbahnen, deren Betriebs­
ergebnisse sich in unserem Jahrhunderte sehr ungiinstig gestaltet haben, 
wird gegenwartig ala nicht auf der Rohe stehend be,;eichnet (Denkschrift 
des Instituts Solvay ,,L'OIUtonomie des ohemins de fer de l'etat belge" 
1919). Das sehr hohe Anlagekapital sei auf verschiedene, der direk:ten 
Verwaltung durch den Staat entsprungene Umstande zuriickzufiihren, 
wie: zu teurer Grunderw'erb, 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 groB, 
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 groB, weil ungeeignete 
Kohlen zu hohen Preisen .gekauft werden. Die Lokomotiven wiirden 
nicht geniigend ausgenutzt. Damit hange es auch zusammen, daB das 
Zugbegleitungspersonal nicht nach seiner vollen Leistungsfahigkeit 
in Anspruch genommen werde. Die Arbeiter im Werkstatten und :ffahn­
erhaltungsdiel).st wiirden nicht mit geniigender SorgIalt ausgewahlt. 
Die B~amten hatten zu wenig Selbstandigkeit usw. Die Beseitigux.tg 
dieser ttbelstande wird davon erwartet, daB die Staatsbahnen als selb­
standiges 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, daB ein groBes Staatsbahnnetz not­
wendigerweise eine geringere KQstensumme der Zentralverwaltung 
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aufweisen miisse als die addierten Kosten del' einzelnen Verwaltungen, 
die beim Privatbahnsystem das namliche Netz bilden wiirden. Dagegen 
ergibt schon die theoretische Oberlegung, daB ein groBes Staatsbahn­
netz ein giinstigeres Verhal tnis der allgemeinen zu den gesamten 
Betriebskosten zeigen miisse als einzelne Privatverwaltungen, weil 
das iiberhaupt vom GroBbetriebe gegeniiber kleinen Unternehmungen 
gilt. Da abel' die allgemeine Verwaltung nul' einen geringen Teil del' 
Gesamtkosten ausmacht, so konnen Unterschiede in diesem' Verhalt­
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 4,99% des Personales und 9,4% del' gesamten Aus­
gaben, bei den Staatsbahnen 4,56% des Personales und 9,7% del' ge­
samten Ausgaben. Die Privatbahnen weisen eine etwas groBere Kopf­
zahl bei etwas geringerer Ausgabe auf. Da die Privatbahnen in Deutsch­
land nur noch wenige und kleine Unternehmungen sind, so ware gegen­
iiber den groBen Staatsbahnne~en eigentlich eine weit hi:ihere Kopf­
zahl EU erwarten, die Statistik spricht also nich t gegen sie. 

Hinsichtlich des MaBes und del' Beschaffenheit del' Transport­
leistungen neigen im ganzen Privatbahnen zu groBerer Sparsamkeit, 
Staatsbahnen zu groBerer Willfahrigkeit gegeniiber Wiinschen des 
Publikums. Von Ausartungen in beiden Richtungen abgesehen -
da sich solche verhindern lassen':'" ist es Ansichtsache, welchem Momente 
man mehr Gewicht beimiBt. SchlieBlich riibmt man beziiglich del' 
Betriebseinrichtungen dem Staatsbahnsystem die Einheitlichkeit und 
GleichmaBigkeit und sagt dem Privatbahnwesen Buntscheckigkeit 
nacho Das erstere trifft ja zu, das le~tere ist, wie wir wissen, nur bedingt 
richtig, da der Staat und die Entwicklung des Verkehres auch bei Privat­
bahnen auf Vereinheitlichung hinwirken. Es fragt sich nur, ob die 
Gefahr unokonomischer Schablonisierung odeI' iibertriebener Indi­
vidualisierung das _ Bedenklichere ist. 

5. Tarifwesen. Was soeben vom Betriebe bemerkt wurde, findet 
speziell betreffs del' Transportpreise Anwendung. Was in diesel' Hin­
sicht falsche Linienkonkurrenz und verkehrte Netzesbildung (Zersplit­
terung) tatsachlich an schadlichen Folgen mit sich gebracht haben, 
ist nicht gegen das Privatbahnwesen in richtiger Gestaltung zu verwerten. 
Die sicherlich stets vorhandene groBere Kompliziertheit del' Tarife unter 
dem Privatbahnsystem wird in ihrer Bedeutung fiir die Geschaftswelt 
haufig sehr iibertrieben: Einheitlichkeit und Stetigkeit des Tarifwesens 
unter Staatsbahnverwaltung kann nach del' entgegengesetzten Richtung 
ebenso antiokonomisch werden, wenn sie einformige Schablone und 
Durchschnittsbehandlung an Stelle ersprieBlicher Anpassung del' Tarif­
satze an die Erfordernisse des einzelnen Falles und des lokalen Wirt­
schaftslebens setzt. 
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Die Forderung, es diirle nicht der Willkiir von Privatgesellscha.£ten 
anheimgegeben sem, welche Frachtpreise festgesetzt werden, ist gewi.6 
begriindet, aber es bedarf zu ihrer Erfiillung nicht unbedingt der Eigen­
verwaltung des Staates: auch bei delegierter Verwaltung laBt sich, wie 
wir zeigen konnten, den Unternehmern diejenige Beschrankung in der 
Tarifbestimmung auferlegen, also diejenige Einwirkung der Staats­
regierung auf diese handhaben, welche die volkswirtschaftlichen Ga­
samtinteressen erheischen. Es ist somit, was die Rohe del' Tarife be­
trifft, bei richtig gefUb.rter Verwaltung von Befolgung des "rem gewerb­
lichen Standpunkts" auch seitens der Privatbahnen keme Rede. Richtig 
ist, daB beim Staatsbahnsystem der Regierung eine beliebige Regelung 
des Tarifwesens freisteht! Sie erlangt dadurch em iiberaus machtvolles 
Mittel, die wirtschaftlichen VerhiHtnisse des Landes zu beeinflussen, 
und es ist erklarlich, daB sich Stromungen gel tend machen konnen, 
welche aus diesem Gesichtspunkte das Staatsbahnsystem, namentlich 
als Instrument der Randelspolitik, fordern. 1st em im Weltverkehr 
belangreicher Staat einmal in dieser Richtung, mit kiinstlicher Remmung 
der Einfuhr und Forderung der Ausfuhr, vorgegangen, dann mag es 
fiir andere Staaten selbst unvermeidlich werden, den Kampf mit del' 
gleichen Waffe aufzunehmen. Ob diese Seite im Endergebnisse, die 
weltwirtschaftliche Entwicklung ins Auge gefaBt, als em Vorzug des 
Staatsbahnwesens geriihmt .illl werden verdient, dariiber konnen die 
Meinungen wohl geteilt sem, aber fiir konkrete Zeitlaufte kann der 
Umstand fiir die Wahl des Eisenbahnsystems - ahnlich wie fiir die 
Wahl des Schutzzollsystems - der ausschlaggebende werden. Die 
Entwicklung ist m den Staaten Mitteleuropas tatsachlich diesen Weg 
gegangen. 

Beziiglich der Zll diesem Punkte an erster Stelle angefiihrten Mo­
mente ist allgemein in der offentlichen Erorterung der Frage eine be­
dauerliche Herrschaft des Schlagwortes wahrzunehmen. So 2i. B. 
konnte man horen, daB die Privatbahnen mit den Tarifen "ein bedenk­
liches Monopol ausiiben", oder daB nur das Staatsbahnsystem den "ent­
setzlichen Tarifwirren" ein Ende machen konne oder daB nur bei ibm 
die "Tarifhoheit", welche dem Staate gebiihrt, gewahrt sei, oder daB die 
Notwendigkeit eines "uniformen" Tarifes dasselbe bedinge 1) (iiber die 

1) Hierzu war in der ersten Auflage bemerkt (S. 177f£.): "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 BahnIinien herOOigefiihrte okonomisch schii.dIiche Vielgestaltigkeit 
und Wandelbarkeit der Tarife beseitigt wurde. Eine gewisse Vielgestaltigkeit und 
Wandelbarkeit der Tarife muB, welches Eisenbahnsystem immer herrsche, so lange 
bestehen bleiOOn, als die wirtschaftlichen VerhaItnisse, denen jene sich anzupassen 
haOOn, nicht uniform und stabil geworden sind. Diese "Komplikation" durch ein 
Staatsbahnsystem vor Eintritt der gedachten Voraussetzung abschaffen 
zu wollen, ware ein arger Fehlgriff, und wenn Privatbahnen derartigen Bestrebungen 
einen starkeren Widerstand entgegensetzen als ein Staatsbahnsystem, daun waren 
sie gerade aus dem Grunde vorzuziehen. Namentlich die pQpularen Agitations­
schriften leisten GroBartiges im Ausmalen des vermeintlichen Ubelstandes mit voll-
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Vereinheitlichung s. S. 79). Hierher gehort'auch der Satz, daB Privat­
bahnen nicht eine "gemeinwirtschaftlicbe" Tarifstellung vornebmen, 
sondern die angeblicb scbiidliche privatwirtschaftliche Tarifpolitik 
befolgen '(Ulrich, Tarifwesen). Hier wird wieder die regelnde Ein­
wirkung des Staates als nicht vorhanden behandelt. Es ist daher auch 
nicht zutrefiend, wenn die Denkschrift zur ersten preuBischen 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 schadlicher Diffe­
rentialtariie. 

Wenn das Staatsbahnsystem gefordert wird, damit nicht die Ab­
slchten der Zollpolitik durch TarifmaBnahmen von Privatbahnen 
durchkreuzt werden, so ist zu bedenken, daB letzteres einerseits nur 
durch sehr weitgehende Herabsetzung der Tarife rur die Einfubr geschehen 
konnte. Gam: abgesehen davon, daB Vertreter des Staatsbahnsystcms 
den Privatbahnen immer nachsagen, dal3 sie die Tarife hoch halten 
und ErmiiBigungen widerstreben, kann wohl jede Regierung leicht 
Mittel finden, die Privatbahnen von solchen Tarifherabsetzungen ab­
zubalten! Wenn man aber andererseits zu hohe Tarife rur die Ausfubr 
von Privatbahnen besorgt, so ware das ein Selbstwiderspruch, da nicht 
ein2;usehen, warum Privatbahnen nur zu TarifermiiBigungen bei der 
Einfubr geneigt sein sollten und nicht auch bei der Ausfuhr. Was da· 
gegen die Beeinflussung der Einfubr und Ausfubl' durch TarifmaB· 
nahmen von Staatsbahnen betrifft, so ist nicht zu iibersehen, daB solche, 
wenn sie der Wirksamkeit ausgiebiger Zolle gegeniiber nicht tatsachlich 
nur von geringer Wlrkung sind, schlieBIich in Handelsvcrtriigen durch 
die Klausel der Gleichbehandlung der fremden mit den heimischen 
Transporten ausgeschlossen werden und daB, wenn eine solche Vertrags­
bestimmung besteht, gerade Staatsbahnen am strengsten gebunden 
waren bzw. sich gebunden erachten sollten. Aber freilich, auch Staats­
bahnen wissen ein Hintertiirchen zu finden, indem sie rur spezielle 
Frachtbegiinstigungen Bedingungen auistellen, die de facto nur von 
Inlandern erfiillbar sind. 

Die Befiirchtung liegt schlieBlich beim Staatsbahnsystem nahe, 
daB bei finanzieller Bedrangnis in Erhohung der Tarifsatze eine Ein­
nahme fiir den Staatschatz gesucht werden konnte. Dem .1aBt sich 

standigem Verkennen oder Verschweigen des Umstandes, daB der einzelne Ge­
schaftsmann den Fraehtkonjunkturen des einen oder der wenigen Artikel, welche 
sein Gesehaft umfaBt, gerade so gut oder iibel folgen kann wie den Warenpreis­
konjunkturen. Hierher gehoren z. B. !lie Broschiiren des unermiidet sieh selbst 
absehreibenden Perrot, die iiberhaupt ein wunderliches Gemisch von Wahrem und 
Falschem, Sachlichem und Phrasenhaftem, Realem und Ideologischem darstelIen. 
Das wahre Relief erhalten die erwahnten Klagen jedoch meistdurch einen Tarif­
reformplan, dem sie als Folie dienen sollen .... Es darf daber als ein hochst zweifel· 
hafter Vorzug der Staatsbahnen betrachtet werden, wenn man von ihnen riihmt, 
daB sie Tarifexperimenten in diesem Sinne zuganglicher waren. Speziell der Fall 
mit dem elsassisch-Iothringischen Tarifsysteme, auf den man sich bei letzterem 
Argumente stiitzt, solIte zur Warnung dienen. Es ist eine nicht hinwegzuleugnende 
Tatsache, daB durch Einfiihrung und Forderung 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 woblmotivierten Opposition der Privatbahnen 
eine Waffe gegen sie zu schmieden, ist nur hei vollstandiger Verkennung der wahren 
Bedeutung des elsassischen Tarifsystems moglich. Mit weit mehr Recht konnte 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 einigermaBen durch gesetzliche Kautelen vorbeugen. Eber 
scheint die Gefahr vorhanden, daB mit der Herabsetzung der Tarife 
unter dem Drucke politischer Einfliisse (z. B. Agitationen einfluBreicher 
Interessenkreise, welchen die Regierung oder die Abgeordneten nach­
geben miissen) bier und da zu weit gegangen oder eine richtige Tarif­
bildung aufgege ben werde. 

Beispielsweise hatte die bayerische Staatsbahnenverwaltung Ende 
der 70er Jahre sich durch die agrarische Agitation bestimmen lassen, 
die Durchzugstarife fUr Getreide aus den DonauHtndern und RuBland 
nach Wiirttemb'lrg und der Schweiz aufzuheben. Das Getreide nahm 
einen anderen Weg, hauptsachlich 21ur See, nicht ein Zentner Getreide 
wurde aus Bayern mehr ausgefiihrt als friiher, aber die Einnahmen der 
Staatsbahnen erfuhren eine SchmiUerung um mindestens 1 Mill. Mk. 
jahrlich. Die Eroffnung der Arlbergbahn bewog aber dann die Verwaltung 
doch 21u Anstrengungen, einen Teil dieses Verkehres wieder 21u gewinnen. 
Der EinfluB der namllchen Interessen bewog i. J. 1893 und 1894 die 
preuBische Regierung dazu, den seit 1891 bestehenden erma6igten 
Staffeltarif fUr Getreide und Miihlenerzeugnisse, der auch der Einfuhr 
russischen (}etreides nach den westlichen Provinzen und Siiddeutsch­
land 21ugute gekommen ware (mit Zustimmung der Mehrheit des Landes­
eisenbahnrates!) wieder aufzuheben; mit der Wirkung, die Einfuhr 
auf dem Seeweg nach dem Rhein zu drangen. Die Siiddeutschen hatten 
ihre Zustimmung zum Handelsvertrage mit RuBland davon abhangig 
gemacht 1). , 

6. Die politische und sozialpolitische Seite der Frage. 
Der Zusammenhang der Wirtschaft mit den iibrigen Seiten des sozialen 
Lebens kann schlieBlicli diesem auBerwirtscbaftlichen Momente einen 
Anteil, mituuter vielleicht sogar den hervorragendsten, an der 
Entscbeidung verleiben. Derart kann sie unter konkreten politischen 
Umstanden in dem einen Lande fiir, in dem anderen gegen Staatsbabnen 
ausfallen, weil in jenem es sich urn Starkung des Einflusses der Re­
gierung handelt oder von einer solchen Besorgnisse nicht gehegt werden, 
wahrend in dem andern Lande gerade das Entgegengesetzte eintritt. 

So ist das Voturn der italienischen Eisenbahn-Enquete v. J. 1881 
bauptsachlich aus politischen Griinden gegen den unmittelbaren Staats­
betrieb ausgefallen. Man befiirchtete nach den italienischen Verhalt­
nissen die gefahrlichen Folgen des politischen Klientelwesens auf das 
Bahnpersonal, dann die Beeinflussung der Wahlen durch die, Babn­
beamten oder urngekehrt Wahlurntriebe der bei Bewerbung urn Bahn­
bedienstungen von der Regierung Abgewiesenen, die mannigfachen 
Gefahren fiir die Verwaltung, welche aus dem notwendigen Streben 
der Regierung nacb Popula.ritat, dann aus dem hiiufigen Wechsel del' 
Ministerien und somit der leitenden Vet'Waltungsprinzipien hervorgehen, 
das Ungeniigende der parlamentarischen Kontrolle usw. - 25 Jahre 
spater hat man sich in Italien durcb solche Bedenken nicht abhalten 
lassen, zum Staatsbetriebe iiberzugehen. 

1) "Berlin und seine Eisenbabnen", 1896, S.302. Ulrich, .,Staffeltarife und 
WasserstraBen", femer "Die preuJ3ische Verkehrs- und Finanzpolitik", 1904, S.26. 
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Wie das Stre ben nach Popularitat zu finanziell schadlichen MaB­
nahmen verleiten kann, dafiir bieten die im friiheren schon erwahnten 
Personentarife (Zonentarife) der osterreicru.schen und der ungarischen 
Staatsbahnen ein lehrreiches Beispiel. 

Noch eine politische Gefahr in anderer Hinsicht wurde vom Staats­
bahnsystem befiirchtet, und zWaJ." fiir die Gesundheit des Parlamentaris­
mus selbst. Da. in einem groBen Staate eine wirkliche ernste Kontrolle 
der Staatsbahngebarung durch das Parlament nicht moglich sei, so 
werde sich der parlamentarische EinfluB ZUlU kleinlichen EinfluB der ein­
zelnen Abgeordneten auf die Verwaltung gestalten. Das Bediirfnis der 
Regierung, sich die Majoritat zu erhalten, werde dahin fUhren, daB auf 
die Wiinsche bestimmter Abgeordneter in be2mg auf Anlegung von 
Stationen, TaJ."ife, Anstellung von Beamten usw. Riicksicht genommen 
werde, und auf diese Weise wiirde nicht nur die Verwaltung selbst, 
sondern auch die parlamentarische Vertretung korrumpiert 1). DaB 
sich derartige Beziehungen zwischen Abgeordneten und den Ministerien 
herausbilden, ist sicherlich nicht zu vermeiden, sie werden aber nur da 
eine ernstliche Schadigung der Verwaltung herbeifiihren, wo es a.us 
allgemeinen staatlichen Ursachen der Regierung an der erforderlichen 
Festigkeit gebricht 2). Eine Gefahr fiir das paJ."lamentaJ."ische Regie­
rungsystem selbst ist wohl kaum zu gewartigen. Die Kontrolle der 
Offentlichkeit gegeniiber den Abgeordneten ist doch eine zu Iiraftige. 
Auch ist ja wohl in den in allen Staatsbahnlandern 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 Znstanden im aiten ()sterreich die Ver­
waItung der Staatsbahnen litt, schildert Bruno R. v. Enderes, Unterstaats­
sekretar im Staatsamte ffir Verkehrswesen, in einem Vortrage iiber die Neuordnung 
der Osterreichischen StaatsbahnverwaItung (Zeitung d. V. D. E., 19. Mitrz 1919): 
"Noch ein anderer "ObeIstand friBt am Korper der Staatsverwaltung. Es war das 
die alles MaB iiber&chreitende Einmischung der Volksvertretung in die VerwaItung. 
Die Zeiten, in denen der selige Reichsrat versammeIt war, waren eine wahre Marter 
fUr die Ministerien. Nicht die berechtigte Kritik und die verfassungsmitBige nber­
wachung der Volksvertreter hatten die Staatsbeamten zu ffirchten, wohl aber jene 
Zettel, die taglich zu Dutzenden ins Hans flogen und die Wiinsche der einzelnen 
Abgeordneten bekanntgaben. Da wolIte der eine einen Zug um Mitternacht auf 
einer Lokaibahn haben, der schon tagsiiber fast iiberfliissig war, und zwar in Wirk­
lichkeit nur zu dem Zwack, daB er damit ein paarmal iin Jallre den bequemsten 
AnschluB an den SchnelIzug der Hauptbahn fand. So sollten, scheinbar im offent­
lichen Interesse, vieJe tansende von Zugskilometern zur Bequemlichkeit einzelner 
gefahren werden. Aber derartige Dinge waren noch nicht das Schlimmste. Viel 
bedenklicher war die Einmischung in die Beforderungs. und Vorriickungsverhitltnisse 
der Bediensteten alIer Zweige und in sonstige rein dienstliche Verfiigungen, die 
Verhinderung vieler die Disziplin sichernden MaBnahmen, wobei immer wieder 
die nationaIe Wiirde und ii.hnliche Schiagworter herhaIten muBten. Und schlieBlich 
gab es Abgeordnete, die fiir ihre Sohne, Neffen, Schwiegersohne und Patenkinder 
ganz kleine Wiinsche hatten, ganz kleine unscheinbare Wiinsche, die aber das 
Vertrauen der Bediensteten in eine gerechte, von Protektion unberiihrte Per­
sonaIwirtschaft zu gefa.hrden drohten. Ein ganz dunkles 'Kapitel betrifft jene 
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Schaelffe mit Nachdruck hingewiesen haP). Es hat sich der EinfluB 
maBgebender Personen auf die Verwaltung von den Kammem in etwas 
auf diese beratenden Korperschaften verschoben. Freilich setEt das 
voraus, daB nicht Politiker zugleich in den Beiraten die fiihrende Rolle 
spielen, wie das in Osterreich der Fall war. Die gedachte Nebenwir­
kung des Systems, wo sie iiberhaupt zu verEeichnen ist, erscheint 
also nicht in dem MaBe bedeutsam, um gegen das System den Ausschlag 
zu geben, wenn es anderweitig seine Begriindung findet. 

In gleichem, vielleicht noch in boherem Malle, gibt das Privat­
bahnwesen zu politischen Bedenken .AnlaB. In dieser Hinsicht ist auf 
die bedeutende Anzahl von Vertretem des Eisenbahn-Interesses hin­
gewiesen worden, die in den Privatbahnlandem in den Parlament-en 
EU finden waren. Das war nur durch die betreffenden Wahlordnungen 
moglich, und es ist eiD MiLlbrauch solcher parlamentarischer Stellungen 
wohl auch nur in beschranktem Malle zu verzeichnen gewesen 2). Aber 

FaIle, in denen Volksvertreter fiir politische Dienste durch Stellen in verschie­
denen Staatsdienstzweigen belohnt werden muBten." Obereinstimmend (und 
erganzend) schon Krakauer, Archiv 1915, 3. Heft: "Fiir die Besetzung eines 
Postens mit dem einer bestimmten Nation angehorenden Bediensteten muBte eine 
andere (manchmaJ eigens geschaffene) "Vakanz"mitdem Angehorigen einesanderen 
Volksstammes ausgefiillt werden ..• auch der Posten eines Schaffners, Weichen­
wa.rterB, Lokomotivfiihrers usw. ist als ein des nationalen Kampfes wiirdiges Ziel 
befunden worden. Welche Schwierigkeiten dadurch der Verwaltung erwacbsen 
muBten, kann leicht ermesBen werden. Nimmt man die ganze Schar der :Beamten­
scbaft alB einen einheitlichen Korper, so konnen fiir gewisse Stellen viele geeignete 
Bedienstete in Betracht kommen. Das reiche Reservoir, aus dem man schopfen 
konnte, verschwindet jedoch, wenn der zu Ernennende nicht nur einer bestimmten 
Nationalitat, sondern zugleich auch einer bestimmten Partei angehoren und iiber­
dies anderen Nationen und Parteien, Bowie Kommunen, gewissen Wiirdentragern 
usw. genehm sein soIl. Die an und fUr sich nicht leicht von einer Stelle geleitete 
Personalpolitik muBte sich mit der Zeit zu einer aIle moglichen Verhaltnisse in :Be. 
tracht ziehenden Personaldiplomatie verwandeIn. .. .• 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 FaIlen einem von auBen 
kommenden Drucke zuzuschreiben." 

1) Zeitschr. f. d. ges. Staatsw. 1876. "Bau und Leben des sozialen Korpers", 
m. Bd., S. 194. Soh. gewartigte von der buraukratisch zentralisierten Verwaltung 
noch groBere MiBstande als beim Privatbalmwesen, wenn nicht eine nach Ver­
kehrsgebieten gegliederte Vertretung der Verkehrsinteressenten geschaffen werde, 
wobei er indes keineswegs eine lediglich begutachtende Korperschaft im Auge hatte. 

2) "Es ist eben nicht wahr, daB die Vertreter der Eisenbahnen im Parlamente 
notwendigerweise einen ungebiihrlichen EinfluB privater lnteressen auf die Gesetz­
gebung ausiiben. Die offentliche Stelluug eines Deputierten oder Oberhaus­
mitgliedes wird vielmehr ebensowohl das Medium des Einflus!les offentlicher Inter­
essen auf die Bahnverwaltungen, deren Mitglieder im Parlamente sitzen, und die 
hoheAchtbarkeit der Personen in solcher Stellung wird haufig zu einem erwiiuschten 
Bande zwischen den beiden Interessenspharen. 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. Anfl., 
n. Band, S. 186). 
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der EinfluB von VolkskreiseD, welche in diesem und jenen Staate eine 
beherrschende Stellung einnehmen, auf die Regierung hat im Kon­
zessionsysteme selbst arge Schaden angerichtet. In 6sterreich und in 
Ungarn hat der Grofigrundbesitz und sein Anhang seinen EinfluB 
zur Erlangung von Bahnkonzessionen auszu beuten verstanden, die 
nicht nur Griindungsgewinne abwarfen, sondern auch in der Trassen­
fiihrung privaten Interessen entsprachen. Dieselben Kreise wuBten 
allerdings auch nach "Obergang ZUlli Staatsbahnsystem ihre Rechnung 
zu finden 1). 

SchlieBlich hat man vom Privatbahnsystem eine Stiirkung des 
mobil en Kapitals in einem der biirgerlichen Freiheit und der gesunden 
Gestaltung der sozialen Verhaltnisse gefahrlichen Mafie 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 unertraglicher ausbilden werde" II). 
Diese Voraussicht hat sich in der Tat bei unzureichender Regulierung 
der Privatbahngesellschaften in gewissem Mafie bewahrheitet. Die 
Plutokratie, deren sich England und vollends die Vereinigten Staaten 
erfreuen und die dort· die geriihmte Demokratie falscht und zu einem 
leeren Scheine herabdriickt, ist zu einer starkeD Macht herangewachsen, 
wenng1eich ja wohl die Eisenbahnen bei weitem nicht ihren einzigen 
Nahrboden gebildet haben. DaB 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 gegeD sie 
erblickt. In diesem Sinne hat er in heiden Staaten die 'Oberleitung 
der Privatbahnen in den Staatsbetrieb als F@rderung erhobeD. An­
schlieBend auch in Frankreich. Mit der Verstaatlichung gedenkt der 

1) Eine Anekdote ist manchmal lehrreicher ala lange Auseinandersetzungen. 
War da einmal in Fiume eine Konferenz Osterreichischer und ungarischer Eisenbahn­
leute. Der Generaldirektor der ungarischen Staatsbahnen wandelte am Hafenkai 
mit einem Osterreichischen Eisenbahndirektor auf und abo Der Osterreicher wollte 
seinem ungarischen Kollegen etwas Angenehmes sagen und begliickwUnschte ihn 
zu den schonen Erfolgen seiner Tii.tigkeit. Der aber wehrte bescheiden ab: "Ich 
danke Dir, lieber Freund, aber Du mu/3t bedenken, da/3 ich jeden ungeratenen 
Sohn von ganz Ungaro mu/3 anstellen!" Aber, begann der Osterreicher wieder, 
der Giiterverkehr ist doch so lebhaft und eintrii.glich. und wies dabei auf die lange 
Reihe von Wagen hin, die mit Getreide ffir die Ausfuhr beladen, am Kai der Ent­
ladung ins Schiff harrten. "Schon, schOn, lieber Freund, aber was wirst Du erst 
sagen, wenn Du bedenkst, da/3 ich fiir jeden Wagen, den Du da siehst, 10 Gulden 
mu/3 aufzahlen!" Die ungarische Gentry, die die innere Politik beherrschte, hatte 
es eben verstanden, die Staatsbahnidee ihren Interessen dienstbar zu machen. 

!) Knies, a. a. 0., S. 39. . 
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SoziaJismus selbstverstandlich die eigene Suppe zu koch en. Das Staats­
bahnsystem wird eben stets von denjenigen Klassen und Parteien auf 
den Schild gehoben, die in ibm ein Mittel zur Ausubung oder Starkung 
ihrer 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 IIlU 

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 Vertretel" des 
Personales mit maBge bendem EinfluB teilzunehmen oder sie gar 
berufsgenossenschaftlich allein zu fiihren, ist eine andere Sache. Eine 
Abkehr yom Staatsbahngedanken ware indes durch diese Aussichten 
nicht begriindet, denn wenn uberhaupt mit einer dauernden Herr­
schaft der Sozialdemokratie im Sinne ihrer gegenwartigen Phase zu 
rechnen ware, wiirden ihr auch die Privatbahnen nicht 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 del" "Vermehrung des offentlichen gegenuber dem privaten Eigen­
tum" ist erklarlicherweise ffir diejenigen, welche sie vertreten, gleich­
falls ein in die Wagschale fallen des Motiv fur das Sta~tsbahnsystem. 

Ubergang zum Staatsbahnsystem und AbschlnB der Entwicklung. 
Die zusammenfassende Erwagung der erorterten Gesichtspunkte ergibt 
wohl die Bestatigung des vorangestellten Ausspruches: daB zu einem 
bestimmten Entscheide fur das eine oder das andere System nur in 
jedem einzelnen Falle zu gelangen ist. Handelt es sich hierbei um den 
tTbergang von einer Verwaltungsform zur anderen, so geben eben die 
vergliehenen konkreten Umstande, wie : befriedigende oder unbefriedigende 
Gebarung der Privatbahnen, bestehende hohe und gewiinschte niedrige 
Tarife, geeignete oder ungeeignete Staatsadministration, gute oder 
schlechte FinanzeB usw. den Ausscblag. Die preu.Bische Denkschrift 
v. J. 1879 nimmt allgemeinen Staatsbetrieb als das Endziel der Ent­
wicklung in Aussicht und begriindet diese These - mit zwar unbe­
stimmten, doch fur uns nicM. inhaltleeren Ausdrucken: "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 fUr die Konzentration des Eisenbahnwesens in der Hand 
des Staates sich mehr oder weniger giinstig gestalten." 

'Oberblickt man die einschlagigen Umstande in den verschiedenen 
Staaten, so kann fiir den unbefangenen Beobachter kein Zweifel da.riiber 
herrschen, daB der Entwicklungsgang in der Tat diese Richtung nimmt, 
sowie iiber die Griinde, welche ihn bestimmen. 

DaB das Staatsbahnsystem unter allen Umstanden - entsprechende 
Staatszustande vorausgesetzt - besser ist als ein schlechtes Konzessions­
system, wird niemand verkennen. 

Ebensowenig, daB es leichter ist, ein verfehltes Konzessionsystem 
durch 'Obergang zum Staatsbetrieb zu beseitigen, als es aus sich heraus 
zu bessern. Auch ist ersichtlich, daB es fiir gewisse FaIle, wie das ge­
mischte System und ein unhaltbares Pachtsystem, keine andere Losung 
als den Ersatz durch den Staatsbetrieb gibt. Schon'diese Erwagungen 
haben in einem gewissen Umfange zum Staatsbahnsystem gefiihrt. 
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 
KulturvoIker, den Staat mit immer umfassenderen Aufgaben und einem 
steigenden Einflusse auf das Leben des einzelnen Staatsangehorigen 
a'\l.szustatten. In diese Richtung fallt eben die 'Oberfiihrung der Eisen­
bahnen in den unmittelbaren Staatsbetrieb: die VerstaatJichung. Die 
"Sozialisierung" ist hiermit langst gegeben, freilich nicht im partei­
maBigen Sinne des Schlagwortes des zur Herrschaft gelangten Sozialis­
mus. Die Zusammenfassung und Steigerung der Einzelkrafte in jener 
Kollektivisierung hat aber im Ringen um die auBeren 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 Ausban des Netzes der Haupt- und Nebenbahnen und der 
im Vorschreiten der Entwicklung sich vollziehende 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 naohdem auch die Teohnik 
zu einem Reife- und Vollendungszustande gelangt ist, wird die Ver­
waltung des Bahnwesens dem Gebaren in den iibrigen Zweigen der 
Staatstatigkeit verwandter, so daB die Schwierigkeiten, welche in dieser 
Hinsicht friiher etwa bestanden haben mogen, 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 
Annahetung in der beriihrten Hinsicht wird sich einstellen. 

Dieser Entwicklungsgang notigt jedoch Staaten, die mit ibrem 
Konzessionsystem zufrieden sind, keineswegs zu vorzeitigem Aufgeben 
desselben. Vielmehr konnen sie den Ablauf der Konzessionen mit 
Riicksicht auf den darin gelegenen finanziellen Vorteil abwarten. Bei 
Eintritt jenes Zeitpunktes erfolgt dann der "Obergang zum Staatsbahn­
system selbsttatig. Das gleiche gilt selbstverstandlich fiir Staaten, 
welche Konzessionen fiir Zweigbahnen, die an die Staatsbahnlinien 
anschlie.Ben, verliehen haben. 

Eine Einschrii.nkung in zeitlicher Hinsicht von vorlaufig 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 Landem. Hier steht 
dem Konzessionsystem noch auf unbestimmte Zeit ein Geltungsgebiet 
offen. In Staaten, in welchen mit den wechselnden Regierungen auch 
die Grundsatze der Verwaltung wechseln und die Verwaltung nicht 
durch festangestellte, berufsma.Big vorgebildete, sondern durch Be­
amte, welche die jedesmalige Regierungspartei ohne Riicksicht auf ibre 
Befahigung anstellt, gefiihrt wird, ware die Einfiihrung des Staatsbahn· 
systems hOchst bedenklich. Es mii.Bte vorher mit diesem Regierungs. 
system gebrochen, mindestens die Eisenbahnverwaltung davon aus­
genommen werden. Undurchfiihrbar erscheint das wohl nicht, welin 
anders anzunehmen ist, da.B 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 Losungj erzwingen. 

Die Entwicklung ist schon weit vorgeschritten. Zu Beginn des 
zweiten Jahrzehnts unseres Jahrhunderts waren von dem Eisenbahn­
netze des kontinentalen Europa rond 60% der Linienlange Staats­
bahnen. Scheidet man Frankreich aus, woselbst die Staatsbahnlinien 
nur 18% des Gesamtnetzes ausmachen, so stellt sich das Verhaltnis 
fiir die iibrigen Staaten auf 70 %. Wenn wir auch diejenigen Staaten 
einschlie.Ben, - welche das Kleinbahnwesen der Privatuntemehmung 
iiberlassen oder an ibr Staatsbahnnetz anschlie.Bende Nebenbahnen 
in geringer Ausdehnung konzessioniert baben, so zi.i.hlen zu den Staats­
bahnlandem: Belgien, Bulgarien, Danemark, Deutschland, Italien, 
Niederlande, Norwegen, Rumii.nien, Schweiz, Serbien. In dem ehe­
maligen Osterreich-Ungam war die Verstaatlichung schon weit gediehen 
und ihre vollstandige Durchfiihrung nUT eine Frage der Zeit, in Ru.B­
land umfa.Bten die Staatsbahnen ca. 3fo des Gesamtnetzes. Spamen, 
Griechenland und die Tiirkei wiesen zu dem bezeichneten Zeitpunkte 
noch keine Staatsbahnen auf. 
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Von auBereuropaischen Landern kommen in vorliegender Hin­
sicht hauptsii.chlich die englischen Kolonien in Betracht. In diesen hat 
die Regierung. schon friihzeitig sich entschlossen, in die Entwicklung 
des Eisenbahnnetzes, soweit sie dUTch die Privatunternehmung, je nach 
den im einzelnen FaIle entscheidenden Ursachen, nicht im erwiinschten 
Malle vor sich ging, durch Staa.tsbau ernzugreifen, unbeirrt von den 
Eisenbahnverhaltnissen des Mutterlandes, deren Unanwendbarkeit bei 
den wirtschaftlichen und Finanz-Zustiinden der Kolonien nach anfang­
lichen Versuchen alsbald zutage trat. Dall in den australischen Kolonien, 
in welchen die wirtschaftlichen Unterlagen fiir Privatbahnunterneh­
mungen insbesondere ungiinstig waren und eine sozialistisch gefarbte 
Demokratie die Herrschaft erlangt hat, in Kiirze das Staatsbahnsystem 
beinahe ausschlieBlich zur Durchfiihrung gelangte, wird niemand wunder­
nehmen. 

Die Einzelheiten betreffend die iibrigen au.Bereuropaischen Staaten 
und die genauen Daten der Entwicklung in den europaischen Landern 
sind aus dem geschichtlichen Abschnitte zu entnehmen. 



3. Die Organisation der Eisenbahnverwaltung. 

Organisation der staatlichen Verwaltung des Eisenbahnwesens. 
Wir haben nunmehr eine "Obersicht der verwaltungstechnischen Einrich­
tungen zU gewinnen, mittels deren sowohl die staatliche Betatigung auf 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens in ihrer Gesamtheit vor sich geht, als 
auch jedes einzelne Eisenbahnunternehmen seine Zwecke naoh dem Ge­
sichtspunkte der Wirtschaitliohkeit zu erreichen suoht 1). 

Wenn wir von Organisation sprechen 1llId darunter - in Ermange­
lung einer besseren Begriffserklarung - eine Einriohtung verstehen, 
die durch planmaBige Wechselbeziehung von Zwecken und Mitteln 
in allen ihren Einzelheiten den hOchsten Gesamterfolg im Sinne des 
gesteckten Zieles herbeizufiihren geeignet ist (Bd. I, S. 138), so drangt 
sich uns die Wahrnehmung auf, daB die Verwaltung im Verkehrswesen, 
insbesondere auoh im Eisenbahnwesen, einerseits Organisation leistet, 
andererseits Organisation bedarf. 1m voranstehenden Kapitel (S. 90ff.) 
haben wir bei Erorterung der PlanmaBigkeit der .Anlage und der Einheit­
lichkeit von .Anlage und Betrieb die Verwaltung solcherart Organisation 
leisten sehen; bier handelt es sich nun darum, daB die Verwaltung 
ihrerseits durch Organisation in den Stand gesetzt wird, ihren Aufgaben 
mit dem erreichbar hoohsten Grade von Vollkommenheit zu entsprec1;ten; 
bier bildet den Gegenstand del' Untersllohung, wie die Verwaltung 
organisiert wird. Solches gesobieht durch wohlbedachte, vom Zweck 
bestimmte Einrichtungen und ebenso berechnete Abgrenzung des Wir­
kungskreises der erforderlichen :Qienststellen auf Grund planmaBiger 
Bereitstellung der nongen personliohen und saohlichen Mittel. Das 
Erfordernis einer Organisation in diesem Sinne besteht sowohl ffir den 
Staat, wie iiberhaupt ffir seine Wirksamkeit, so auch ffir diese auf dem 
besonderen Gebiete, als auch ffir jede einzelne Eisenbahn, die als eigenes 
Unternehmen den del' Verkehrsleistungen Bediirltigen gegeniibertritt. 

Die Organisation, an sich eine verwaltungstechnische M.a.Bnahme, 
erhalt durch den EinfluB, den sie auf die gedeihliobe Funktion der Eisen­
bahnen ausiibt, zugleich den Charakter einer wirtschaftlichen MaB-

1) In der Kapiteliiberschrift iet also das Wort Verwaltung im Doppelsinne 
gebraucht, auf den S. 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. 

Ihr Inhalt ist vorgezeichnet. Es gilt darzusteIlen: erstens die Ein­
richtungen der staatlichen Verwaltung des Eisenbahnwesens, zweitens 
die Gliederung und Zustandigkeit und die Vorsorgen fiir die Geschafts­
abwicklung del' Dienststellen, die den Betrieb einer Eisenbahn (Eisen­
bahnverwaltung im engeren Sinne des Wortes) zu fUhren haben. Ent­
sprechend der allgemeinen Anlage unserer Untersuchungen haben wir 
vornehm1ich die inneren Bestimmungsgriinde der hier in Betracht zu 
ziehenden Einrichtungen und ihren Zusammenhang mit der gesamten 
Wirtschaft zu erortem. 

Kaum der Erwahnung bedarf es, daB 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 Untemehmung der inneren Wesen­
heit, dem ortlichen und geschaftlichen Umfange und den arbeitstech­
nischen Anfordel'UIlgen des bestimmten Betriebes, der gegebenen Inten. 
sitatstufe der gesamten Wirtschaft und der konkreten Unternehmung, 
sowie den fortwahrend sich andernden Verhaltnissen angepaBt werden 
muB. Daraus erhellt ohne weiteres, daB es keine fiir aile Umstande, 
Lander, Betriebe und Zeiten passende, ideale Organisation gelien kann, 
daB vielmehr auch in dieser Beziehung "Individualisierung", d. h. die 
Anpassung an den gegebenen einzelnen Fall, unerlaBlich ist. Nur darf 
nicbt die seit dem Kriege iiblich gewordene 'Oberschatzung der Wir­
kungen einer Organisation die Oberhand bebalten. Denn schlieBlich 
kommt es fiir den Erfolg eines Konzertes mehr auf den Geiger an als 
auf die Geige. Die Handhabung durch einen tiichtigen pflichtgetreuen 
BeamtenkOrper unter einer auf der Hohe ihrer Aufgabe stehenden Leitung 
ist vielmehr die unumgangliche Voraussetzung der Bewahrung einer 
Organisation und vermag selbst eine minder gelungene bis zu einem 
gewissen Grade zu ersetzen. 

Die Eisenbahn-Behorden und ihr Wirkungskreis. Die zur Bewiilti­
gung der Aufgaoen der staatlichen Verwaltung des Eisenbahnwesens 
zu schaffenden Einrichtungen dienen: der staatlichen Willensbildung 
auf dem Gegenstandsgebiete (Erlassung von Gesetzen und Verord­
nungen), del' 'Oberwachung der Durchfiihrung dieser staatlichen An­
ordnungen und der Sicherung der den Absichten der Staatsverwaltung 
entsprechenden Gebarung der vorhandenen Eisenbahnuntemehmungen. 
Man faBt haufig diese drei oder auch nur die beiden letzten Richtungen 
staatlicber EinfluBnahme auf das Eisenbahnwesen als "Ausiibung 
der staatlichen Eisenbahnhoheit" zusammen. 

S a x. Verkehrsmittel III. 12 
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Beziiglich der organisatorischen Fiirsorge fUr die Ermoglichung 
der bindenden staatlichen Willensbildung bedarf es nur der Bemerkung, 
daB diese Tatigkeit selbstverstandlich 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 Durchfiihrungsverordnungen 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, del' 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
hangen. Grundsatzlich ist wohl die Vereinigung samtlicher im Staate 
vorhandenen Verkehrszweige in einer obersten Stelle (Verkehrsministe­
rium) das richtigste, weil nur so die Einheitlichkeit del' staatlichen 
Willensbildung und die gleichmaBige Wahrnehmung aIler Verkehrs­
bediirfnisse gewahrleistet ist. Fiir kleine Verhaltnisse wird aber die 
Angliederung einer besonderen Verkehrs- (Eisenbahn-) Abteilung an 
eine andere oberste wirtschaftJiche Staatsbeborde geniigen. 

Wenn man unter "Verkehrs-(Eisenbahn-)Politik" alle Betatigungen 
eines Staates versteht, welche die Verkehrsmittel (die Eisenbahnen) 
unter den konkreten Zeitumstanden seinen politischen, militarischen, 
Kultur- und W ohlfahrtszwecken dienstbar machen sollen, so kann man 
kurz als die Aufgabe einer solchen obersten VerkehrsbehOrde die Be­
stimmung und Durchsetzung del" staatlichen Verkehrs- (Eisenbahn-) 
Politik bezeichnen, wozu natiirlich ihr Leiter als Mitglied der Regierung 
berufen ist. 

Ministerien fUr das gesamte Verkehrswesen oder doch fUr die Mehr· 
zahl del' Verkehrszweige bestehen: in Deutschland das neue Reichs· 
verkehrsministeri)pIl, in England das Ende 1919 errichtete Verkehrs­
Ministerium, in Osterreich auch seit 1919 daa Staatsamt fUr Verkehrs­
wesen (dem nm' das StraJ3enwesen nicht untersteht), in Frankreich das 
Ministerium del' offentlichen Arbeiten, in Belgien daa Ministerium fUr 
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 daa Eisenbahnwesen dem Finanzministerium, in Baden bis 
1911 und Bayern bis 1906 dem Miniaterium des regierenden Hauses 
und der auswartigen Angelegenheiten angegliedert. In Schweden be· 
sorgt das Ministerium des Innern die Eisenbahnangelegenheiten. In {)ster­
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, muB fiir die Wahrnehmung der Staatsauf-
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sicht, d. i. fiir die "Oberwachung del' Befolgung der allgemeinen und der 
eigentlichen Eisenbahngesetze, insbesondere aber der Sicherheit des 
Bauzustandes und der Betriebsfiibrung der einzelnen Eisenbahnunter­
nehmungen, ferner der Einhaltung der den Eisenbahnen in den Kon­
zessionen auferlegten besonderen Verpflichtungen, sowie fiir die' fiber­
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 durcb Errichtung einer eigenen staatlichen Auf­
sichtsbehorde oder durch Betrauung einer Abteilung del' obersten Eisen­
bahnbehorde mit diesen Aufgaben geschehen. Welches von beiden, hiingt 
lediglich von dem Umfange dieser Geschafte ab, del' na~iirlich seiner­
seits wieder von del' Ausdehnung und der Verkehrsdichte der bestehenden 
Privatbahnen und einer Reihe anderer Umstande bedingt ist (politische 
Einfliisse, selbst Volkscharakter usw.). Fiir die durchgreifende Wirk­
samkeit einer solchen Behorde ist nebst dem ihr durch Gesetz zuzu­
weisenden Wirkungskreise die Einraumung geniigender Handhaben, 
Zwangsmittel zur Durchsetzung ihl'es Willens, also eine gewisse ad­
ministrative Zwangsgewalt, unerlaBlich. Hiervon hangt ganz wesent­
lich die ersprieBliche Funktion der Privatbahnen als delegierte Unter­
nehmung abo Aus dem Mangel solcher Befugnisse ist der durch lange 
Zeit beklagte geringe Erfolg der englischen und nordamerikanischen 
Einrichtungen (Board 01 Trade, Interstate Oommerce Oommission) zu 
erklaren. 

Eigene lmter solcher Art waren: in Deutschland das Reichseisen· 
bahnamt, dem auch ein Aufsichtsrecht iiber die Staatsbahnen del' ein· 
zelnen Bundesstaaten zustand), im friiheren Osterreich die General· 
Inspektion der osterreichischen Eisenbahnen (die sait 1920 infolge der 
KIeinheit der nach dem "Friedensschlusse" verbliebenen Privatbahnen 
aufgelost wurde, und deren Geschiifte seither vom Staatsamte fUr Vel" 
kehrswesen durch die einzelnen (sachlich zustandigen) Departements 
besorgt werden). Die amerikanischen ROIllroad Oommissions, deren Wirk­
samkeit wiederholt beriihrt wurde, zahlen ebenfalls hierher. Sie unter· 
scheiden sich von den europaischen Einrichtungen dadurch, daB, wie 
wir wissen, gegen ihre VerfUgungen an die Gerichte appelliert werden 
kann und sie erst nach und nach mit einer gewissen Vollzugsgewalt, ja 
dariiber hinausgehend sogar mit eineJ)l gewissen Anordnungsrechte 
ausgestattet wurden; beispielsweise also nicht bloB zu iiberwachen 
haben, ob die geltenden Hochsttarife eingehalten werden, sondern be­
rechtigt sind, solche Tarife selbst aufzustellen. In England hestand bis 
zum Jahre 1919 im Board of Trade eine besondere Abteilung fUr 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 Behorden foIgt, daB ihrem 
Aufsichtsrechte nUl' die Privatbahnen zu unterstellen sind. Dessen Er­
streckung auch auf den eigenstaatlichen Eisenbahnbetrieb erscheint 
als Aufsicht des Staates iiber sich selbst, ist £umindest dort iiberfliissig, 
wo die Staatseisenbahnverwaltung sich' ihrer Aufgaben bewuBt ist 

12* 
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und sie auch erfiillt. Anders verhlilt es sich in einem Bundestaate, 
in dem die Eisenbahnen nicht Bundesbahnen, sondern Eigentum der 
Gliedstaaten sind. Dort ist sehr wohl eine besondere Reichsaufsichts­
behorde als Kontrollorgan, das iiber den einzelnen Staatsbahnverwal­
tungen der Gliedstaaten steht, denkbar und notig. Die Eisenbahn­
zustande in Deutschland nach der friiheren Verfassung haben die prak­
tischen Schwierigkeiten eines solchen Verhii.ltnisses gezeigt. In dieser 
Beziehung bietet auch die schweizerische Eisenbahngeschichte ein 
lehrreiches Beispiel, da es Jahrzehnte dauerte, bis sich der Bund den 
notigen EinfluG 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, da.B fUr die Wahrnehmung der Eisenbahnpolitik zumeist 
nur wenige, allerdings sehr erfahrene Manner geniigen, daher keine oder 
nur sehr wenige Abteilungen (Departements) erforderlich sind, deren 
Geschaftskreis sich natiirlich nach den gegebenen Verhaltnissen der 
einzelnen Lander und nach dem Umfange del' einem solchen Amte 
durch die Gesetzgebung iibertragenen Aufgaben richtet. 

FUr die Wahmehmung del' Staatsaufsicht im eigentlichen Sinne 
des Wortes abel' ist zumeist ein zahlreiches Personal notig, das nach 
den verschiedenen fachlichen Richtungen, auf die sich die Aufsichts­
tii.tigkeit zu erstrecken hat, in Gruppen, Abteilungen usw. zusammen­
zufassen und fiir die Ausiibung seiner Aufsichtsbefugnisse mit weit­
gehender Selbstandigkeit auszustatten ist. Bei sehr ausgedehntem 
Privatbahnnetze kann sich sogar eine gewisse ortliche Verteilung del' 
Aufsichtsstellen iiber das ganze Netz empfehlen, wie solche z. B. in 
Frankreich besteht. 

In Landern mit Staatsbahnbetrieb neben Privatbahnen ist ~e 
richtige Abgrenzung des staatlichen Hoheitsrechtes von del' obersten 
Fiihrung des Staats bahn betrie bes innerhalb der obersten Eisenbahn­
behorde eine schwierige und heikle Aufgabe. Denn in dieser Behorde 
miissen die beiden wesensverschiedenen Funktionen in gewissem Sinne 
und Ma.Be zusammenlaufen, weil eben eine gro.Be Reihe von Betriebs­
geschaften del' Staatsbahnen durch dieselbe oberste Eisenbahnbehorde 
besorgt werden muG; eine Notwendigkeit, die sich unvermeidlich aus 
del' finanziellen und parlamentarischen Verantwortlichkeit des Leiters 
diesel' Behorde ergibt. Es kann da leicht der au.Berst mi.Bliche und dem 
Ansehen diesel' Behorde und ihrer Verfiigungen abtragliche Zustand 
eintreten, del' durch das Schlagwort "Richter und Partei in einer 
Person" hlnreichend 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, geschaftlicher Verkniipfungen und dienst­
licher Beriihrungen, die sich zwischen den Staatsbahnen. und Privat­
bahnen infolge des durchgehenden Verkehres und anderer Griinde 
ergeben, kann bei del' Wabrnehmung del' Interessen des Staatsbetriebs 
und . des staatlichen Hoheitsrechtes durch ein und dieselbe Behorde, 
z. B. bei del' Genehmigung odeI' Ablehnung von zwischen den beider­
seitigen Betrieben geschlossenen Vertragen, ein unloslicher Widerstreit 
zwischen del' vom Standpunkte der Wahrung der Eigeninteressen des 
Staatsbetriebes und del' vom Standpunkte der Wahrung des Allgemein­
interesses gebotenen Haltung eintreten: es tritt dann leicht die Ver­
suchung an die Behorde heran, ihre aufsichtsbehordliche Entscheidung 
durch die Interessen des Staatseisenbahn betrie bes beeinflussen zu 
lassen. In den meisten Landern wird daher gefordert, daB die Auf­
sichtstatigkeit von del" Betriebsfiihrung zumindest durch Bildung be­
sonderer Geschaftsabteilungen getrennt gehalten werde, damit nicht 
im Ministerium derselbe Beamte nach beiden Richtungen bin zu ar­
beiten und zu entscheiden hat. 

Als Beispiel sei die Geschaitseinteilung des neuen deutschen Reichs· 
verkehrsministeriums erwahnt, das neben den Abtcilungen fUr die oberste 
Geschaftsfiihrung des Reichseisenbahnbetriebes cine besondere "Auf­
sichtsabteilung" besitzt. 1m osterreichischen Eisenbahn-Ministerium 
war, und seinem Nachfolger, dem Staatsamt fUr Verkehrswesen, ist 
die bedenkliche Zusammenlegung del' beiden Geschaitsrichtungen vor­
handen, weshalb dort die ()ffentlichkeit auf Beseitigung dieses Zustandes 
driingt. 

Die meiste Gewahr in der in Rede stehenden Richtung bietet jeden­
falls die Errichtung einer ganz selbstandigen Stelle, del' gesetzlich die 
Ausiibung des staatlichen Aufsichtsrechtes im engeren Sinne iibertragen 
wird. 

Die Organisation des Staatseisenbahnbetriebes. 1 ) ZUllammenhang 
mit den iibrigen Staatsverwaltungszweigen und seine Folgen. Fiir den 
Staatseisenbahnbetrieb konnen, soweit die Organisation der Eisenbahn­
verwaltung aus dem Wesen der Eisenbahn und den Anforderungen 
einer Geschaftsfiihrung sich ergibt, keine anderen Bestimmungsgriinde 
in Frage kommen als fiir Privatbahnen. Nur soweit del' 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 Ausfiihrungen die 
Verwaltung del' Staatseisenbahnen zugrunde gelegt worden, um eben 
jene Eigentiimlichkeiten zu beriicksichtigen, die aus dem Staatsbesitze 
sich ergeben. 

1) Unter "Betrieb" ist hier el'sichtlich die gesamte Tatigkeit del' Verwaltu11g 
der Bahnen als Unternehmen vel'standen. In einem engeren Sinne des Wol'tes 
wird es im Gegensatz zum Bau gebraucht, wie in del' Ubel'schrift des nachsten 
Kapitels und auch alsbald hier im folgenden Texte. Eine noch engere Bedeutung 
des Namens wil'd im Gange unserer El'iirterungen hervorzuhehen sein. 
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In dieser Hinsicht wird der Zusammenhang der vorliegenden Be­
tatigung mit den iibrigen Verwaltungszweigen und der Staatspolitik 
maGgebend. Besonders eng ist der Zusammenhang des Staatsbahn­
betriebes mit der Finanzverwaltung. Gehen doch seine Ertrage in die 
staatlichen Einnahmen und seine Ausfalle in die Staatsausgaben ein, 
seine Anlagen bilden in den meisten Landem 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. Selbstverstandlich ist demnach, 
daB allen Staatsverwaltungszweigen, namentlich aber der Finanz­
verwaltung ein mehr oder minder weitgehender EinfluB auf die Gebarung 
des Staatsbahnbetriebes eingeraumt werden muB. Hierfiir das richtige 
MaB zu finden, ist aber schwierig. Geht er zu weit in die Einzelheiten 
des Betriebes, z. B. wie in manchen Landem bis auf die Bestellung und 
Besetzung einzelner Bedienstetenposten u. dgI., dann tritt eine schwere 
Hemmung der fachlichen Betatigung, aber auch eine ebensolche Ein­
schrii.nkung der Verantwortlichkeit der Eisenbahnverwaltung ein. 1st 
er nicbt weit genug, dann kann sich leicht eine zu einseitige Betonung 
des sog. Betriebstandpunktes einstellen mit Hintansetzung der notigen 
finanziellen Schranken. 

Daher haben in der ersten Richtung die Schweiz und Italien ibrem 
Staatsbahnbetriebe eine weitgehende Unabhii.ngigkeit (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 Beschrii.nkung der Gebarung insoweit unvermeidlich, 
als diese der parlamentarischen Kontrolle in gleicher Weise unterworfen 
sein muB, 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, daB fiir den Staatsbahnbetrieb ein 
Mitglied der Regierun:g die Verantwortung hinsichtlicb der Fiihrung 
und Gebarung dieses Verwaltungs.zweiges iibemehme, was nur dann, 
ohne in bloGe Schaumschlagerei zu verfallen denkbar ist, wenn ihm 
der hierzu unentbehrliche EinfluB auf die Leitung und Vberwachung 
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 tYbernahme der gedachten Verantwortlichkeit 
auch wirklich moglich wird. Es ist klar, daB dies nur ein Amt obersten 
Ranges, wie andere derartige Staatsamter, sein kann, da es gooignet 
sein muB, dem Inhaber die fiir seine Willensbildung, also die oberste 
Leitung, notigen Unterlagen zu schaffen und die fUr die Uberwachung 
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der unteren Stellen erforderlichen personlichen und sachlichen Hilfen 
zu bieten - ruso ein Ministerium. In einem solchen ist die Vereini­
gung der beiden Aufgaben der staatlichen Eisenbahnverwaltung (Be­
stimmung und Durchsetzung der staatlichen Eisenbahnpolitik und 
Fiihrung der obersten Verwaltung des staatlichen Eisenbahnbetriebes) 
unter parlamentarischer Kontrolle vollzogen. Die Wirksamkeit der 
letzteren kann allerdings frag1ich sein. 

Zu einer gedeihlichen Verwaltung gehort indes aueh personliche 
Eignung und Unabhangigkeit des Inhabers der obersten Stelle. In 
PreuJlen haben die VerkeIirsminister (Minister der offentlichen Arbeiten), 
die in den letzten Jahrzehnten zumeist ausgel!Jeichnete Fachma.nnerwaren, 
jeder viele Jahre lang an der Spitze der Geschafte gestanden und hatten 
dadurch"Z~it und Gelegenheit, ihre Wirksamkeit voU zu entfalten, ohne 
durch Riicksichten der Parteipolitik gehindert zu sein. Was £iiI Schaden 
Dilettantismus und parteimaBige Ausiibung der Amtsgewalt eines Mi­
nisters anrichten konnen, war anderwarts (z. B. zeitweise im alten 
Osterreieh) mit Schaudern zu beobachten. 

Aufgaben und auBere GJiederung der Geschaftsleitung. Notwendig­
keit von Zwischenstellen. FUr die weitere Gestaltung und Gliederung 
der Eisenbahnverwaltung kommt die bei jedem Unternehmen, insbe­
sondere groBeren MaBstabes, vorfindliche Scheidung zwischen der all­
gemeinen Geschaftsleitung und den einzelnen Betatigungen im Zweck­
bereiche des Unternehmens zur Geltung. Die erste ist der Bildung und 
der Sicherung Y regeImaBiger Betatigung des betreffenden Wirtschafts­
kOrpers mit stetiger Anpassung an die wechselnden Bedingungen seines 
Weiterbestandes und seines Gedeihens gewidmet. Die Eweite Gruppe 
von Tatigk.eiten umfaBt alle die wiederkehrenden Wirtschaftsakte, 
mit denen der WirtschaftskOrper EU den iibrigen Sonderwirtschaften 
in TauschbeEiehungen tritt, im vorliegenden Falle also die Ausfiihrung 
der einEelnen Verkehrsakte.· 

Der Leitung, Geschaftsfiihrung der Eisenbahn ist damit ein spezi­
fischer Wirkungskreis vorgezeichnet. Von der leitenden Stelle miissen 
die allgemeinen, von allen ausfiihrenden Stellen gleichmaBig 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 notigen Bediensteten, fUr die Aufstellung des Wirtschaftsplanes, 
die "Oberwachung seiner Durchfiihrung, die Bereitstellung der Geld­
mittel, Erfiillung der geldlichen und sonstigen Verpflichtungen des Unter­
nehmens, fiir die stete Bereitschaft aller notwendigen Betriebstoffe, 
fUr die Erstellung der einzuhebenden Beforderungspreise, fiir die richtige 
Geldgebarung und die "Oberwachung der richtigen Einnahmen- und 
Ausgabenverrechnung sowie der gesamten Dienstesausiibung der aus­
fiihrenden Stellen usw. zu sorgen. 

AuBerdem hat sie diejenigen Einzelgeschafte selbst ausEufiihren, 
die, ohne zur obersten Leitung oder Anordnung EU gehoren, notwendig 
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fUr das ganze Unternehmen (Netz) von einer Stelle besorgt werden 
miissen, wenn die erforderliche Wirtschaftlichk.eit und Planma.Bigkeit 
gewahrt werden soll. Solche Geschafte sind z. B. die Aufstellung der 
technischen Normen und Typen, die laufende Anschaffung der wichtig­
sten Einrichtungs- und Verbrauchsgegenstande fUr den Betrieb wie: 
Fahrbetriebsmittel, Schienen, Schwellen, Kohlen usw., der AbschluB 
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 Betrage, die Feststellung und Abrechnung 
und Ausgleichung der Einnahmen aus dem durchgehenden Personen. 
und Giiterverk.ehre, die zifferma.Bige Erstellung der Tarife samt allen 
Nebenarbeiten (Anteilstabellen, Wegleitungsvorschriften), die Verwal­
tung einzelner Fonds (z. B. der Alters.Versorgungsanstalten, Krank.en. 
kasse usw.). 

Es kommt nun auf die GroBe des Unternehmens (Netzes) und 
den durch die EU bewaltigende Verkehrsdichte gegebenen Geschafts­
umfang an, ob nicht zwischen diese oberste geschaftsfiihrende Stelle 
und die ausfiihrenden 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 Manner infolge der Begrenzt­
heit der menschlichen Leistungsfahigkeit nicht mehr imstande sind, 
den notigen 'Oberblick iiber die anfallenden Geschafte EU behalten. 
Die Erfahrung hat ergeben, daB bei der in wirtschaftlich fortgeschrittenen 
Landern im Durchschnitte vorhandenen Verkehrsdichte eine Langen. 
ausdehlllmg von ungefahr hoohstens 2000 km die Grenze fiir den Bereich 
eines von einer leitenden Stelle aus zu iibersehenden Eisenbahnbetriebes 
darstellt. Bei groBerer Verkehrsdichte muB unter Umstanden unter 
diese Grenze betrachtlich herabgegangen, iiberschritten kann sie nur 
werden, wenn der Direktion gewisse Hilfsstellen zur Besorgung von 
Angelegenheiten minderer Bedeutung und zur 'Oberwachung kleinerer 
ortlicher Gebiete beigegeben werden (Inspektionen u. ahnl.), die sich 
aber leicht zu fiir die Geschaftsfiihrung abtraglichen besonderen In· 
stanzen auswachsen konnen und daher mit Vorsicht eingerichtet werden 
mussen. 

Dies gilt fiir jede Eisenbahnunternehmung, weil aus der Natur 
des Betriebes flieBend, und es bewirken die Eigentumsverhaltnisse 
(Staats- oder Privatbahnen) in dieser Hinsicht keinen Unterschied. 
Fiir Staatsbahnnetze wird jedoch die Einrichtung von Betriebsdirek­
tionen meist durch ihren Umfang notig. 
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Von der preuBisch-hessischen Staatsba.hnverwaltung hat man 
vor dem Kriege oft gesagt, daB sie der groBte industrielle Betrieb der 
Welt sei mit ibren 40000 km Betriebslange, 400000 Bediensteten, 
52 000 Millionen geleisteten Tonnenkilometern, 3500 Millionen Mark 
Verkehrseinnabmen und 3000 Millionen Mark Ausgaben, alIes in runden 
Ziffern. Die neuen deutschen Reichseisenbahuen umfassen gar das 
Riesennetz von 53102 km Ausdehnung. Es ist ohue weiteres klar, 
daB solcbe Untemebmungen in mebrere Teilbetriebe zerlegt werden 
miissen. 

Bei der Neuorganisation der preuBischen Staatsbahnen i. J. 1895 
wurden rund 1400 km als das riehtige Ausma.B der einer Direktion zu­
zuweisenden Linien angenommen; desgleiehen auch in Bayern 1907. 
In PreuBen ist allerdings seither durch die Verdiehtung des Netzes die 
Zahl der Kilometer der meisten Direktionen betrachtlich dariiber hinaus­
gewachsen (an 2000 km). 1m friiheren Osterreich galt theoretisch die­
selbe Meinung. In Wirklichkeit schwankte die Betriebslange der zu­
letzt bestandenen 16 Staatsbahndirektionen zwischen 392 und 1894 km; 
Ziffern, die ohne weiteres auf eine ganz irrationelle Bezirkseinteilung 
und das Hereinspielen auBerer Bestimmungsgi'iinde weisen. Der oster­
reichischen Staatsbahnverwaltung waren £reilich diese Umstande wohl 
bekannt. Allein die Politik und die Fureht vor nationalen Weiterungen 
hielt sie ab, diesen Widersinn abzustellen. 

VerhaItnis der Bezirks-Direktionen zur obersten Stelle. Zentrali­
sation, Dezentralisatioll, Insta:nzell. Gauz wesentlich ist selbstverstand. 
licb die Frage, wie das Verhaltnis dieser Teilbetriebe (Direktionen) 
zur Q bersten Geschaftstelle zu gestalten sei. Sie diirfte allgemein 
in folgender Weise zu beantworten sein: Den Bezh'ksverwaltungstellen 
fallen naturgemii.B einerseits aIle GeschMte der Leitung und "Oberwachung 
zu, die sich ortlieh auf die nacb den weiter unten darzulegenden Ge· 
sichtspunkten zu bildenden geographiseben Teilgebiete des ganzen 
Betrieosumfanges einschranken lassen, und andererseits alIe Betati· 
gungen rechtlicber, wirtschaftlicher und betrieblicher Art, die iiber 
den Rahmen und die Aufgabe der rein ortlichen ausfiihrenden dienst· 
stellen (Stationen, Heizbauser usw.) hinausgehen, ohue selbst zur obersten 
Leitung zu gehoren. Nur ist die Einschrankung zu machen, daB sie 
in allen rechtlichen Beziehungen zwischen Bahn und Bahnbeniitzern 
sowie wer 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 muS. Da. 
gegen erfordert die Fiihrung der eigentlichen Betriebsgeschafte mres 
Bezirkes volle Selbstandigkeit, selbstverstandlich im Rahmen der von 
der ohersten Stelle ausgehenden leitenden Grundsatze und Anordnungen, 
verbunden mit voller Verantwortlichkeit. Zu solchen BetriebsgeschMten 
gehOren z. B. die Fiirsorge fiir die ortlicheu Verkehrsbediirfnisse inner­
halb der zur Verfiigung stehenden Mittel, also die Aufstellung der Detail. 
fahrplane fiir die Personen- und Giiterziige ihres Bezirkes, die Mitwirkung 
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bei derselben Tatigkeit 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 hoherel" Rangstufen, die unmittelbare 
Verwendung und NachprUfung der ihnen zugewiesenen Kredite, die 
Entwiirfe und Ausfiihrung kleinerer Erhaltungs-, Umgestaltungs- und 
Neubauten, die Leitung des Zugverkehres im Bezirke, die Velwalt~g 
der fiir den Betrieb notigen Vorrate und Verbrauehstoffe, die 'Ober­
wachung der gesamten Dienstfiihrung der ausfiihrenden Stellen, ins­
besondere der Frachtberechnung, der Geldabfuhr und der Verrechnungen 
iiber ane Betriebseinnahmen und -Ausgaben der ausfiihrenden Stellen usw. 
Um die oberste leitende Stelle in Kenntnis von allen Vorgangen wichtiger 
Art zu halten, ihr einen fortlaufenden "Oberblick iiber die finanziellen 
Ergebnisse des Betriebes zu ermoglichen und sie iiber aUe durch un­
mittelbare Beriihrung mit den Verkehrtreibenden gewonnenen Er­
fahrungen und wahrgenommenen Verkehrsbediirfnisse allgemeiner Art 
unterrichtet zu erhalten, mUssen sie endlich durch Berichte, Vorlagen 
und Antrage mit del' obersten Stelle in fortwahrender Verbindung 
stehen. Dem Leiter einer solchen Bezirkstelle (Direktion) kommt offen­
sichtlich eine fiir die erfolgreiche Fiihrung des Betriebes auBerst wichtige 
Stellung zu. 

1m einzelnen ist allerdings die Abgrenzung der Geschafte zwischen 
den beiden Arlen von Verwaltungstellen eine Frage der ZweckmaBigkeit 
und der Erfahrung, ja auch del' nationalen Eigentiimlichkeiten der in 
Frage kommenden Bevolkerung und selbst politischer Verhaltnisse, 
so daB ganz allgemein giiltige Satze hieriiber kaum aufzustellen sind. 
Immerhin kann gesagt werden, daB dem wirtschaftlichen Wesen der 
Eisenbabnverwaltung ala emes geschaftlichen Untemebmens, urn mit 
dem Schlagworte des Alltags zu reden, die "Zentralisation" del' Willens­
bildung und grundsatzlichen Leitung an einer obersten Stelle, dagegen 
die "Dezentralisation" aller Verwaltungsgeschafte, die sich auf gewisse 
groBere Bezirke einschranken lassen, somit der unmittelbaren Leitung 
und tJberwachung des gesamten ausfiihrenden Dienstes, auf" eine Anzahl 
von Direktionen entspreche. Wenn man von "Instanzen" aIs einander 
iibergeordneten und untergeordneten Dienststellen leden will und dabei 
als Verwaltungstellen nur die oberste Stelle (Ministerium) und die Di· 
rektionen im Auge hat, so bnn man von einem "Zwei.Instanzensystem" 
sprechen, als der fiir die Eisenbahn am meisten geeigneten hierarchlschen 
Gliederung ihrer Verwaltung 1). Nur darf mit dem Worte "Instanz" 
nicht der Begriff verbunden werden, daB aIle Geschafte nacheinander 
beide Instanzen zn durchlaufen haben. Vielmehr entspricht dem rascbe 

1) So insbesondere Hoff, "Fiinfundzwanzig Jahre E:senbahn.VerWlLltungs­
ordnung", 1920. Aueh Seydel, "Die Organisation der preulliseh -hessischen 
Staatsbahnen". 1919. 
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Arbeit unbedingt erfordemden Verkehre nur eine solche Geschafts­
einteilung, bei der eine moglichst groBe Anzahl von Betriebs­
anordn ungen und selbstverstandlich aUe Betriebsverrichtungen n ur 
von einer einzigen Stelle ausgehen und von ihr endgiiltig unter 
eigener Veran twortung erledigt werden. FUr diese reinen Be­
triebsvorgange ist also nur das "Ein-Instanzensystem" am Platze, 
daneben dann fiir die bereits angedeuteten Geschiilisfalle das Zwei­
Instanzensystem, wobei nur einerseits nicht so, weit gegangen werden 
dan, wie es prinzipienreitende Praktiker nicht selten tun, die Lieferung 
von Unterlagen fiir die Entscheidung der hoheren Stelle schon als Aus­
fluB des Mehrinstanzensystemes anzusehen, und andererseits festzll­
halten ist, daB die tatsachlich vorhandene zweite Instanz nur auf An­
rofen eines Beteiligten in Tatigkeit zu treten hat, so daB, wenn ein solches 
Anrufen nicht erfolgt, eben die Entscheidung der ersten Stelle end­
giiltig wird. Wir kommen mithin zu dem Ergebnis, daB nicht ein "Ent­
weder - oder", sondem ein "Und", d. h. beida "Systeme" nebenein­
ander, jedes fUr die GeschaftsfaUe, 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 grundsatzlichen Aufbau der Organisation zu beriihren. Sie haben 
in speziellen Umstanden ihren Grund, sind daber keineswegs allgemein 
vorfindlich und ihre ersprieBliche Wirksamkeit ist an die Bedingung 
gekniipft, daB eben die entwickelten Grundsatze einer richtigen Organi­
sation durch sie nicht beeintrachtigt werden. Ihre kurze Anfiihrung 
ist des Verstandnisses wegen notwendig. 

a) Verwaltungsrat. In einigen Fallen hat man versucht, die 
oberste Willensbildung fiir den Staatsbahnbetrieb im allgemeinen 
oder doch beziiglich der allerwichtigsten Geschaftsfalle einer durch 
Stimmenmehrheit beschlieBendenKorperschaft zu iibertragen und hiermit 
eine Einrichtung nachzuahmen, die bei de.o. Privatbahnen die Folge ihres 
juristischen Aufbaues als Gesellschaft (Aktiengesellschaft) ist: eine 
Anwendung des sogenannten Kollegialsyste~s (woliiber spater). 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 bur~aukratisch denkender und arbeitender 
Beamten anzuvertrauen und aufzuerlegen (so in Italien) oder, dem 
vorherrschenden Zuge des ganzen Gemeinwesens folgend, gewahlten 
Vertretem der Bevolkerung einen unmittelbaren EinfluB auf die Ver­
waltung der Staatsbahnen einzuraumen (so in der Schweiz). Wird 
die Einrichtung tatsachlich 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 GeschlHtstelle (Ministerium, Generaldirektion) ge­
leistet werden miissen - immerhin eine gewisse Erschwerung und Ver­
zogerung der Geschaftsabwicklung, aber doch keine neue "Instanz" 
im eigentlichen Sinne des Wortes, weil eben fiir die ihr zustebenden 
Geschafte keine andere unter- oder ubergeordnete Stelle zustandig ist. 
FUr die Frage der Bewahrung eines solchen Rates kommt es nur darauf 
an, ob nicht die erwahnten Erschwerungen und Verzogerungen zu groB 
werden,' oder ob nicht notwendig Doppelarbeiten dadurch entstehen, 
so daB del' theoretisch unleugbar vorhandene Vorteil in der Praxis 
aufgehoben wird, indem sich wirklich eine neue hohere Instanz fUr ein 
und dieselbe Sache herausbildet. Die Schweizer Einrichtung hat sich 
insofern nicht bewahrt, als bisher der Verwaltungsrat einen Zwitter 
von Interessenvertretung und Geschaftsleitung 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 regelmaJ3ig wiederkehrenden Zusammenkiinften del' 
Staatsverwaltung in wichtigen Verkehrs-, insbesondere Tarif- und 
Fahrplanangelegenbeiten, beiratliche 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 Wunsche der Verkehrtreibenden zu vermitteln 
und Gutachten uber die Wirkung von VerwaltungsmaBnahmen auf 
die wirtschaftlichen Verhaltnisse abzugeben haben. FUr die Regel be­
zieht sich ihr Wirkungskreis auf bestimmte MaBnahmen der Staats­
bahnverwaltung, vereinzelt werden sie aber auch in anderen Ange­
legenheiten v;u Rate gezogen, z. B. betreffend die Organisation del' 
Staatsbahnverwaltung oder die BefOrderungsbestimmungen, soweit sie 
Verkeh'rsinteressen beriihren. Formell ist die Eisenbahnverwaltung an 
ihre Beschlusse nicht gebunden, es ergibt sich abel' von selbst, daB diese 
die weitestgehende Berucksichtigung finden. Wenn die Einrichtung 
ihren Zweck erfiillen solI, so muB die Berufung del' Mitglieder we sent­
lich der Wahl durch die Verkehrsinteressenten (Handelskammern, 
Landwirtschaftskammern usw.) anheimgege ben sein. 

Solche Beirate bestehen in PreuBen seit 1882, und zwar der "Landes­
eisenbahnrat" als beratende Kiirperschaft des Ministeriums fUr Offent­
liche Arbeiten (zuletzt 47 Mitglieder) und die "Bezirkseisenbahnrate" 
bei den Staatsbahndirektionen. Sie wurden teils durch Wahl seitens 
gewisser offentlicher Korperschaften, teils durch Ernennimg seitens 
der Regierung zusammengesetzt. Auch die iibrigen deutschen Bundes­
staaten hatten solche Beirate. Dem neuen Reichsverkehrsministerium 
steht provisorisch ein freigewahlter AusschuB zur Seite solange, bis auf 
Grund des Art. 93 der Verfassung die beiratlichen Korperschaften (Reichs­
eisenbahnrat, Bezirksrate, wie friiher) errichtet sind, woriiber zur Zeit 
ein Gesetzentwurf dem Reichstag vorliegt. AuBerdem besteht als selb-
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standige Korperschaft neben dem Reichstag der Reichswirtschaftsrat 
mit einschlagiger Kompetenz. 

In Osterreich bestand seit 1889 der "Staatseisenbahnrat" mit ahn­
licher Aufgabe und Zusammensetzung wie in Preullen, 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 iibermaBige Hereinziehen rein ortlicher unter­
geordneter Fragen fast lahmgelegt worden. 

In Frankreich besteht seit 1878 im Ministerium der offentlichen 
Arbeiten ein "Oomit6 con8ultatij de8 chemin8 de fer", berufen zur Ab­
gabe von Gutachten iiber Gesetze, Tarifentwiirfe, Vertrage, Ausgabe 
von Teilschuldverschreibungen usw. Daneben ein Oonseil iJ;u, R6seOlU 
de l'Etat. Beide Korperschaften sind hauptsachlich aus hohen Staats­
beamten und Parlamentsmitgliedern und nur in untergeordnetem MaBe 
aus Vertretern des Handels, der Landwirtschaft usw_ zusammengesetzt. 
In Italien wurde 1907 bei'der Generaldirektion der Staatsbahnen ein 
"allgemeiner Verkehrsbeirat" und bei den Bezirksdirektionen je ein 
BezirksverkehrsausschuB eingesetzt; in Schweden 1907 ein "Eisenbahn­
rat". 

c) Bestellung eines Staatssekretars als fachlichen Ver­
treter des Ministers. Bleibt die Geschaftsfiihrung der Staa,tbsahnen 
beirn 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, daB dem Minister ein fachmannischer Stellvertreter 
(Staa,tssekretar) an die Seite gegeben wird, der, dem politischen Getriebe 
entriickt, lediglich die rein fachlicbe Seite des obersten Bahnbetriebes 
wahrzunehmen hat und dem die notigen facblichen Mitarbeiter zuge­
wiesen sind, wahrend die Bearbeiter der politischen und staatshoheit­
lichen Angelegenbeiten unmittelbar dem Minister unterstellt sind, so 
daB auf diese Weise die Trennung von staatsaufsichtsbehordlicben und 
reinen Verwaltungs-Geschaftsangelegenheiten gewahrleistet ist. Eine 
solche Einrichtung stellt sich als nichts anderes als eine personliche 
Entlastung des Ministers dar, bringt auch Stetigkeit in die Verwaltung 
selbst, solI aber keine besondere "Instanz" darstellen. So einfach dies 
klingt, so schwer ist es durchfiihrbar, namentlicb wenn einer oder der 
andere Funktionar oder gar beide tatkraftige, ideenreiche und ziel­
bewuBte Manner sind. Denn wenn die parlamentarische Verantwort­
lichkeit des Ministers auch fiir den Staatsbahnbetrieb einen Sinn behalten 
solI, muB er sich doch mindestens in den groBen und richtungge benden 
Fragen der Staatseisenbahnverwaltung eine gewisse 'EinfluBnahme 
vorbehalten und Doppelarbeit und Meinungsverschiedenheiten mit 
allen ihren bosen Folgen sind unvermeidlich. FUr eine solche Einrichtung 
ist iiberdies 'nur bei groBen Verwaltungen Raum und sie kann sich auch 
dort nur bewabren, wenn durch ganz genaue zwingende Zustandig­
keitsabgrenzung und einen dem ganzen .Amtskorper innewohnenden 
strammen Ordnungsinn Reibungen und Streitfragen moglichst ausge­
sehaltet sind. 
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d) Generaldirektion als 0 berste V erwal tungstelle. Eine 
zweite Form der Entlastung des Ministers ist die Errichtung einer zwar 
dem Minister verantwol'tlichen, aber docb mit weitgehender Selb­
standigkeit ausgestatteten leitenden Verwaltungstelle fUr den staat­
lichen Bahnbetrieb auBerhalb 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 pal'lamentarischen Verantwortlichkeit eine ge­
wisse "Oberwachung des staatlichen Bahnbetriebes zu, wie dies z. B. 
in Italien, auch in Ungarn der Fall ist und in Osterreich vor dem Jahre 
1896 (bis zur Errichtung des Eisenbabnministeriums) der Fall war. 
Freilich ist die Aufgabe, fur diese Gestaltung die richtige sacbgemaBe 
Geschaftsabgrenzung zu finden und die standige Beachtung und Hand­
habung der einmal eingefiibrten Abgrenzung zu sichem, ebenfalls recht 
schwierig, wie insbesondere die Erfahrungen in Osterreich bewiesen 
haben 1). Es konnen sich bei dieser Organisation mit del' 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, 
Geschafte, die der Generaldirektion zusteben, an sich zu ziehen; Schwer­
falligkeit, Unsicherheit, Langsamkeit und Kostspieligkeit del' Geschafts­
abwicklung sind die Folge. Die oberen ~tellen verlieren dann die un· 
mittelbare Fuhlung mit dem lebendigen Wirken del' unteren und 
untersten Stellen, Weltfremdheit und Starrheit del' 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 lahmende "Vielregierel'ei", 
die jede Selbstinitiative und das selbstbewuBte Verantwortungsgefiihl 
der unteren Stellen ertotet. Del' Beamtenkorper wachst ununterbrochen 
und trotzdem wird del' ganze Betrieb immer zweckwidriger und erfolgloser. 

e) Zen tralamter fur einzelne Geschafte. Es zeigt sich, daB 
die beiden eben besprochenen Organisationsformen nicht sichel' zum 
Ziele fiihl'en. Nun kann sich abel' doch bei der von uns als richtig er· 
kannten Zentralisation der Gescbafte del' obersten Leitung an einer 
Stelle (Ministerium) bei Verwaltungen mit einem sehr groBen Netze 
und groBem Verkehrsumfange eine solche "Oberfiille von Geschaften 
ergeben, daB eine Entlastung zur Notwendigkeit wird, weil den leitenden 
Mannern dann del' "Oberblick und die Wahrnehmung der groBen Gesichts­
punkte nicht mem moglich ist. 

Die Abhilfe liegt in dem FaIle in del' AbstoBung jener Geschafte, 
von denen bei der Bestimmung des Geschaftskreises del' obersten Stelle 

1) Dariiber insbesondere A. Buschmann, "Die Dienstorganisation der 
osterreichischen Staatsbahnen und ihre Reform". Wien 1912, S. 19ff. 
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zu bemerken war, daB sie von dieser nul' aus dem Grunde zu fwen 
seien, weil sie zur Wah-rung der erforderlichen Einbeitlichkeit und Wirt­
sehaftliehkeit notwendigerweise von einer Stelle fUr das ganze Netz 
besorgt werden miissen, ohne an sieh, streng gen ommen , ZUI' obersten 
Gesehaftsleitung (Willensbildung) zu gehOren. Organisatorisch Hi.Bt sich 
dies auf zweierlei Art ausfiihren; entweder dureh Errichtung besonderer 
.Am.ter (Zentralamter) fUr einzelne sachlich zusammengehorige Ge­
seMfte der bezeiehneten Art, deren ortlicher Wirkungskreis sich aber 
atIf den ganzen Umfang des Netzes erstreckt, oder durch Bestimmung 
von sog. Gruppen-Direktionen oder geschaftsfiihrenden Direktionen. 

Die erwahnten Zentralamter miissen aber, wenn aus ihnen nicht 
Zwischeninstanzen zwischen oberster Stelle und Direktionen werden 
sollen, beziiglich der ihnen zugedachten ganz genau zu bezeicbnenden 
Zustandigkeit einerseits mit voller Selbstandigkeit ausgeriistet werden, 
so daB ihle Entscheidungen und Verfiigungen keinesfalls einer weiteren 
regelmaBigen Dberpriifung durch das Ministerium unterliegen (was 
aber selbstverstandlich die gelegentliche "Oberpriifung und "Oberwachung 
ihrer Geschaftsfiihrung durch das Ministerium nicht ausschlieBt und 
aueh nicht ausschlieBt, daB ein solches Amt gewisse Geschafte als Hilfs­
stelle des Ministeriums vorzuarbeiten hat), andererseits aber auch so 
gestaltet werden, daB sie in die Selbstandigkeit der Direktionen hin­
sichtlich der diesen nach dem Grundsatze der Dezentralisation -zukom­
menden Gesehafte nicht eingreifen konnen. Die organisatorische Aufgabe 
besteht also darin, daB durch solche Zentralamter das von uns gekenn­
zeichnete Zwei. bzw. Ein-Instanzensystem fUr die zu ihren Befugnissen 
gehOrenden Geschafte nicht durchbrochen wird. 

In PreuBen wurde i. J. 1907 aus dem oben erwahnten Grunde das 
"Eisenbahn-Zentralamt" in Berlin errichtet, dem eine groBe Anzahl 
von, allerdings nicht in organischem Zusammenhange stehenden Ge­
schaften iiber-wiesen wurde. Richtiger ist Bayern bei der Reorgani­
sation i. J. 1907 vorgegangen, wo fiir gewisse gleichartige, sachlich zu­
sammengehiirige Geschafte eine Anzahl (10) von solchen Zentralamtern 
gebildet wurde. In Osterreich hatte man bei den Verhandlungen und 
Studien liber die gcplante Reform .. der Staatscisenbahnverwaltung 
(1908 ff.) auch die Errichtung solcher Amter ins Auge gefaBt. Der von 
vielen Seiten, hauptsachlich bei der vom Staatseisenbahnrate liber 
die Reform abgehaltenen Umfrage 1) erhobene Widerstand entsprang 
teils der aus nationalen Grlinden immer mehr und mehr erstarkenden 
Bekampfung jeglicher, der "Zentralisierung" = "Germanisierung (I) 
r.erdachtigen MaBnahme, teils der Befiirchtung, da~ sich aus diesen 
Amtern neue Zwischeninstanzen entwickeln wiirden. Ubrigens bestehen 
<lort schon seit der Errichtung des Eisenbahn-Ministeriums (1896) zwei 
Amter mit ahnlicher Gestaltung und Aufgabe: das Tariferstellungs­
und Abrechnungsbureau und das Hauptwagenamt (urspriinglich "Zentral­
wagendirigierungsbureau" genannt), die beide in den letzten Jahren 
eine unseren Ausfiihrungen ungefahr entsprechende organisatorische 
Ausgestaltung erfahren haben. Bei der gegenwartig (1920) im Zuge 

1) VgI. Czedik, "Del' Weg von und zu den osterreichischen Staatsbahnen". 
II. Bd. 
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befindlichen Neugliederung der osterreichischen Staatsbahnen ist die 
~rrichtung einiger solcher ganz nach diesen Anschauungen gestalteten 
Amter geplant (ein Tarifamt fUr den kommerziellen Dienst, ein Verkehls­
Einnahmenamt fUr den Kontroll- und Abrechnungsdienst und ein Material­
Beschafiungsamt und die gleichsinnige Ausgestaltung des Hauptwagen­
amtes). 

f) Geschaftsfuhrende oder Gruppendirektionen. Eine 
Spielart dieser orgarusatorischen Einrichtlillg ist die Bestimmung einer 
oder mehrerer der vorhandenen Direktionen (mittleren Verwaltungs­
stellen) zur "geschaftsfiihrenden Direktion" fUr den Bereich des 
gauzen Netzes oder doch mehrerer Direktionsbezirke, aber nur fur 
gewisse einzelne wichtige, das gauze Netz oder diese mehreren Bezirke 
gleiclun.aBig beriihrenden lilld daher einheitlich zu fuhrenden Geschafte, 
z. B. fiir den durchgehenden Zugverkehr, fiir den Wagenverfiiglillgs­
(Dirlgierungs-)dienst, fiir die Anschaffung gewisser Dienstgii~r (Kohlen, 
Schwellen, Dienstkleider usw.). Die mit solchen gescMftsfiihrenden 
Direktionen gemachten Erfahrungen sind recht verschieden. In PreuJ3en 
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 lilld den Direktionen - Oberdirektionen -, 
zumeist auch unter der Bezeichnung "Generaldirektionen", denen 
fUr .eine Gruppe von Direktionen gewisse zentral zu behandelnde Ge­
soMfte, sowie die "Oberwachung der Dienstfiihrung dieser Direktionen 
und der ausfiihrenden Dienststellen zugewiesen werden. Wenn solchen 
Generaldirektionen biIireichende Selbstandigkeit eingeraumt wird, ohne 
daB die Direktionen in den ihnen nach dem Grundsatze der Dezentrali­
sation zukommenden Geschaften beschrankt werden, dann kann diese 
Form sich aus Griinden, die nicht so sehr im Eisenbahndienste ala in 
anderen Rucksichten, z. B. politisoher Art liegen, empfehlen und brauoht 
sioh auoh nioht zu einer dritten Instanz auszuwachsen. Die Gefahr 
liegt aber doch lillgemein nahe, so daB jedenfalls ganz besondere Vor­
sicht bei der Geschaftszuweisung und bei der weiteren Amtsfiihrung 
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 Geschaften betrauten Eisen­
ba.hndirektionen (in PreuBen) waren natiirlich zu allererst urn die Betriebsfiihrung 
ihres eigenen Bezirkes besorgt und befaBten sich erst in zweiter Linie mit den 
Geschaften zentraler Art, die ihnen ferner lagen. Bedenkliche Riickstii.nde in der 
GescMftserledigung waren die Folge. Noch bedenklicher waren die unaufhor­
lichen Kiagen, daB die gesch.ii.£tsfiihrenden Direktionen, z. B. bei der Wagenver­
teilung, Fahrzeug- und Materialbeschaffung, Stellenbesetzung usw. parteiisch und 
ungleichmaBig verfiihren." 
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des Reichsverkehrsministeriums, als solche Zwischenstellen unter dem 
Namen: ,;Reichs-Verkehrsministerium, Zweigstelle (z. B. Bayem)", 
beibehalten worden, denen in dieser Zeit auch eine Reihe ministerieller 
Gesohafte 0 bliegen. 

h) Inspektionen. Aber nicht nur bei der obersten Stelle, auch 
bei den Direktionen kann sich, wenn durch den fortschreitenden Ansbau 
des Netzes, Verstaatlichung innenliegender Privatbahnen, Angliederung 
freIllder Staaten, das Netz oder durch den steigenden Verkehr der Ge­
schaftsumfang so groB geworden ist, daB die leitenden Manner nicht 
mehr in der Lage sind, die ortliche tJberwachung und Leitung des aus­
fiihrenden Dienstes mit der notwendigen Leichtigkeit, Raschheit und 
Sicherheit durchzufiihren und me unmittelbare Fiihlung mit den Ver. 
kehrtreibenden ihres Bezirkes zu behalten, das Bediirfnis nach Abhilfe 
in der Gestalt von Dienststellen herausbilden, denen' die erwahnten 
Aufgaben je fiir besondere kleinere Bezirke (300-500 km) iibertragen 
werden. FUr solche Stellen ist fast iiberall der Name: Inspektionen, 
"Inspektorate", gebrauchlich geworden. Einen ,bestimmten Zeitpunkt 
anzugeben, wann diese Notwendigkeit eintritt, ist natiirlich allgemein 
nicht moglich. Dies mu.B 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 ausfiihrenden 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 aHe oder mehrere Dienstzweige 
unter einem Vorstande vereinigt werden, aus welchem Grunde die 
preu.6ischen Staatsbahnen ihre Inspektionen (seit 1910 ".Amter" ge­
nannt) nur fiir je einen Dienstzweig aufgestellt haben. Die Bewahrung 
dieser preu.6ischen Inspektionen wird allerdings verschieden beurteilt, 
von den einen hochlich beteuert, von anderen lebhaft bestritten 1). 
Theoretisch ist die Einrichtung einwandfrei, wenn sie richtig getroffen 
und gehandhabt wird. Einschaltend sei darauf verwiesen, daB sie bei 
groBen 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 flihre. 

(jrtliehe Abgrenzung der Direktionsbezirke. Zur Herbeifiihrung 
eines voUen Erfolges des Eisenbahnbetriebes ist auch die ortliche Ab­
grenzung der Bezirks-Verwaltungstellen und die richtige l3estimmung 
des Standortes dieser Stellen wichtig. Auch dieser Punkt der Organi­
sationsfrage hat in mehreren Landern mannigfache Erorterungen und 

1) Darnber viele Artikel in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn­
Verwaltungen. Jahrg. 1919 und 1920. 
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-Versuche veranlaJ3t. Sowohl im Schrifttum als auch in den Beratungen 
parlamentarischer und anderer offentlicher Korperschaften sind in 
diesel' Beziehung zwei verschiedene .Anschauungen vertreten worden. 
Nach der einen sollen die Bezirke so gebildet werden, daB die durch die 
Linien des groBen durchgehenden Verkehrs gegebenen geographischen 
Gebiete je einer solchen Stelle (Direktion) unterstellt werden, sog. Ruten­
system (Rutendirektionen), die naturgemaJ3 langgestreckte, mehr odeI' 
mindel' 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 del' anderen Meinung 
sollen tunlichst abgerundete Gebiete jeder Direktion zugewiesen werden, 
in deren Mittelpunkt (selbstverstandlich nicht wortlich auizufassen) 
die Direktion ihren Sitz zu nehmen habe: Territorialsystem (konzen­
trische Direktionen, ganz unzulanglich auch Gebietsdirektionen genannt). 

Fur das erste System wird geltend gemacht, daB dadurch die 
Wahrnehmung der sich iiber die ganze durchlaufende Verkehrslinie 
erstreckenden Betriebsvorgange - Z. B. Verfiigung iiber die zugeteilten 
Betriebsmittel und Zugmannschaften, Erstellung del' Fahrplane, Be­
seitigung von Verkehrstorungen usw. - in einer Hand vereinigt wird 
und daher einheitlich, kosten- und arbeitsparend durchgefiihrt werden 
kann; daB solche Direktionen befahigt seien, sowohl in administrativer 
wie in betriebstechnischer Beziehung, wie namentlich in kommerzieller 
Beziehung, rasche, rationelle und selbstandige Verfiigungen zu treffen, 
was ganz besonders im Kriegsfalle von hochster Bedeutung sei 1). FUr 
das zweite wird angefiihrt, daB es die ortliche Leitung und "Oberwachung 
des ausfiihrenden Dienstes sehr erleichtere, daB Reisekosten und Zeit 
erspart werden und daB solche Direktionen den wichtigen Nahverkehr 
besser pflegen konnen, weil sie die ortlichen Verkehrsbediirfnisse bessel' 
kennen und weil eine enge und unmittelbare Fiihlungnahme mit den 
Verkehrtreibenden und dadurch eine wirksamere Forderung des Be­
triebserfolges erzielt werden konne usw. 2). 

Die fiir diese Gestaltungen ins Feld gefiihrten Orlinde berucksichtigen 
nul' wirtschaftliche und betriebstechnische Umstande, von denen jedoch 
keiner so unbezweifelbar ist, als daB er den Ausschlag fur die Wahl 
eines odeI' 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. 
B) SO insbesondere Czedik in seinem Gutachten fUr die Enqu6te des oster­

reichischen Staatsbahnrates iiber die Reform der iisterreichischen Staatsbahnen 
im Jahre 1910. Auch Hoff nnd V olcker in ihren Gutachten fiir dieselbe Enquete. 
Abgedruckt in Czedik, a. a. 0., II. Bd. 
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sollen, entsprechend der wirtsqhaftlichen Aufgabe einer Eisenbahn. 
Von solchen anderweitigen Bestimmungsgriinden waren zu erwahnen: 
in erster Linie politische Verhaltnisse und Riicksichten, die eine bestimmte 
Zusammenfassung oder auch eine Zerspaltung der Linien gewisser 
Gebiete erheischen konnen; militarische Riicksichten, die zwingend 
die Unterstellung der fiir den Aufmarsch, den Nachschub oder die Ver­
teidigung notigen Eisenbahnlinien unter eine Verwaltungstelle, ohne 
Riicksicht auf die wirtschaftliche oder politische ZugehOrigkeit der 
einzelnen Linien, fordern konnen; nationale Bestrebungen, denen ent­
weder Vorschub oder Widerstand geleistet werden solI; die geographische 
Gestaltung des Landes, die raumliche 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 Landern, die Art der 
Entstehung des Staatsbahnnetzes aus einer mehr oder minder groBen 
Anzahl von Privatbahnen versehiedener Verkehrsbedeutung und Aus­
dehnung eine groBe Rolle. 

Es ist daher eine fiir aIle Lander und Verhliltnisse passende Richt­
linie fiir die Bildung der Direktionsbezirke iiberhaupt nicht vorhanden. 
Allgemein laBt sich nur sagen, daB, wenn eine durchgreifende Neuein­
teilung eines Staatsbahnnetzes eininal in Frage kommt, die jeweils 
wichtigsten unter den angedeuteten Bestimmungsgriinden sorgfaltig 
festzusteIlen und sodann der Abgrenzung zugrunde zu legen sind. Ob 
sich dadurch Rutendirektionen neben konzentrischen ergeben oder 
nur die eine oder andere Art, ist an sieh weder als Fehler noch als Vor­
zug zu betrachten, wenn nur ,die dem Lande und seinen Verhaltnissen 
angemessensten Bestimmungsgriinde richtig erkannt und beriicksichtigt 
sind und wenn, was ganz besonders wiehtig ist, der ortliche Bereich 
der vorhandenen Intensitatstufe der Volkswirtsehaft im aIlgemeinen 
und der Verkehrsbewegung im besonderen so angepaBt ist, daB die 
Bewaltigung der dadureh fiir solehe Verwaltungstellen bedingten Auf­
gaben rationell moglich ist. 

Der Standort fiir den Sitz der Direktion ist dann zumeist von selbst 
gegeben. Man wird selbstverstandlieh den politiseh und wirtschaft­
lich oder eisenbahnbetriebstechnisch wichtigsten Ort des Gebietes wahlen, 
wobei nicht zuletzt auch Riicksichten auf das Vorhandensein der er­
forderlichen Amtsraume und W ohnungen fiir das zumeist ziemlich 
zahlreiche Personal, von Schulen und anderen Anstalten den Ausschlag 
geben konnen. Die Lage dieses Ortes innerhalb des Direktionsgebietes 
ist von minderer Wichtigkeit, wenn nicht ganz besonders gestaltete 
Verhaltnisse vorliegen, z. B. die Zusammensetzung des Netzes aus 

13* 
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vorwiegend verkehrschwachen, daher zugarmen Linien, Naha aine] 
politisch oder militarisch bedenklichen Grenze. 

In den meisten Landern mit Staasbahnbetrieb sind die Direktions 
bezirke entweder ausschlieJllich oder doch vorwiegend konzentriscl 
abgegreuzt; so durchaus in Deutschland, iiberwiegend im friiherer 
Osterreich, ausschlie.Blich in Un$arn, in der Schweiz und Italien, in welcli 
letzten zwei Landern freilich dle besonderen geographischen Gegegeben· 
heiten einige Abweichungen erzwungen haben. Das Rutensystem herrsch1 
dagegen fast ausschlieBlich in Landern mit Privatbahnen, indem di~ 
einzelnen Unternehmungen die Gestalt ihres Netzes meist in diesem 
Sinne angelegt haben, geleitet von dem Streben, die groBen Liniell 
des durchgehenden VerJi:ehres zwischen den Hauptorten des Handel~ 
und des Gro.llgewerbes zu beherrschen. Besonders augenfallig 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 $egen· 
seitig, oder die Grenzen anderer Bezirke durchschnitten wieder die klal 
gegebenen Hauptlinien und Verkehrsrichtungen in willkiirlieher Weise. 
Die Folge davon war, daB von solchen Direktionen weder den wirtschaft· 
lichen Verhiiltnissen je ihres Bezirkes, noch den Anforderungen eineE 
einfach und zweckentsprechend zu organisierenden und zu leitenden 
Betriebes entsprochen werden konnte, woraus sich sicherlich zum Teil 
die Millerfolge der friiheren osterreichischen Staatsbahnverwaltung 
erklaren. 

Arbeitsteilung nnd Arbeitsvereinigung im Eisenbahnbetriebe. Die 
Dienstzweige als organisatorisehe Einheiten. Wir gelangen nunmehI 
zur Untersuchung, inwieweit die Ausfiihrung der einzelnen Verkehrs­
akte eine Grundlage der Organisation abgibt. Die unmittelbare Be­
tatigung der Eisenbahn zur Vollziehung der einzelnen Verkehrsfalle 
irn Dienste der Bahnbeniitzer besteht aus einer Kette von personlichen 
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 hoohsten leitenden Stelle. Kaum bei einem anderen Gro.Bbe­
triebe sind die technischen und wirtschaftlichen Vorbedingungen der 
Arbeitsteilung und Arbeitsvereinigung in so hohem Ma.Be vorhanden 
wie beirn Eisenbahngeschaft. Denn es wiederholen sich bei allen seinen 
Stellen buchstablich unzahlige, ganz gleichartige und gleiche Verrich­
tungen, mit dem zunehmenden Verkehre in immer steigendem Umfange, 
infolgedessen die ausschlie.Bliche Beschaftigung zahlreicher Bediensteter 
mit einer und derselben Verrichtung so nahe liegt, da.B sich bei den 
Eisenbahnen der ganzen Welt die gleichen Erscheinungen herausge­
bildet haben. Bei keinem anderen Gro.Bbetriebe finden wir auch nur 
annahernd so vielerlei Beschaftigungen (Verwendungsgruppen, Arbeits­
spartan u. ahnl. benannt) als wie bei der Eisenbahn. 
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Beispielsweise seien genannt: Oberbauarbeiter verschiedener Art, 
Bahnwachter, Bahnrichter, Bahnmeister, Briickenschlosser, Gebiiude. 
meister, Lampenwarter, Beleuchtungsmeister, Putzer, Heizer, Loko­
motivfiihrer, Maschinenmeister, Magazinarbeiter verschiedener .Art, 
Magazinauiseher, Ladescheinschreiber, Ladearbeiter, WaRenmeister, Ver­
schieber (Rangierer), Oberverschieber, Platzmeister, stationsarbeiter, 
Stationsaufseher, Weichenwarter, Blockwarter, Weichenkontrolleur, Wa­
genschreiber, Wagenschlosser, Wagenaufseher, Wagenmeister, Werk­
manner, Werkmeister, Oberwerkmanner (der verschiedenen technischen 
Richtungen), Bremser, Giiterzugschaffner, Personenzugschaffner, Lade­
schaffner, Zugfiihrer, Zugaufsichtschaffner, Kartanten, Kalkulanten, 
Kassierer verschiedener Art, Rechnungsfiihrer, Rechnungsleger der ver­
schiedenen Dienstzweige, Wagenbeamte, Stationsbeamte, Fahrdienst­
leiter, Tarifbeamte, juristische und technische Beamte verschiedenster 
.Art, Vorstande und deren Stellvertreter usw. usw ..... Die oster­
reichischen Staatsbahnen haben bis Mitte 1920 bloB bei den Unter­
beamten und Dienern (das waren Erstangestellte niederen Ranges) 
ungefahr 60 verschiedene Verwendungsgruppen unterschieden, ohne daB 
aber damit die tatsachlich vorhandenen Unterschiede in der Beschaftigung 
auch nur annahernd richtig beziffert waren. 

Selbstverstandlich ist, daB sich auch in dieser Beziehung das Inten­
sitatsgesetz durchsetzt. So geht die in Rede stehende Arbeitsteilung. 
d. h. die Zerteilung der nach auBen hin und in ihrem Gesamterfolge 
eine Einheit bildenden Verkehrsabwicklung in zahlreiche, besondere 
Arbeitsverrichtungen bei einer verkehrschwachen Neben- oder Klein­
bahn kaum uber die Anfange hinaus, sie muB aber bei verkehrsreichen 
Hauptbahnen bis in die letzten Einzelheiten durchgefUhrt werden. 
So k6nnen auf einer verkehrschwachen Kleinbahnstation einem und 
demselben Bediensteten aIle oder beinahe aIle Verrichtungen ubertragen 
werden, die dort uberhaupt vorkommen, auf einer verkehrsreichen 
Station wird dagegen die Arbeitszeit und -kraft vieler Bediensteter 
lediglich durch die Ausfiihrung einzelner an und fUr sich ganz gering­
fugiger Teil vorgange vollkommen ausgenutzt, z. B. bei der Guterab­
fertigung bloB durch die Anfertigung von Ladelisten uber die in den 
einzelnen Wagen verladenen Guter oder durch die Bedienung einiger 
weniger, aber ununterbrochen benutzter Weichen, in der Einnabmen­
kontrolle durch das Ordnen der eingelangten Fahrkarten, bei der Zug­
f6rderung durch das Putzen der Lokomotiven usw. 

Die durch diese Arbeitsteilung geschaffenen Einzelbetatigungen 
mussen aber, wenn der Betrieb klaglos abgewickelt werden solI, durch 
eine streng-planmaBige Arbeitsvereinigung zu der Leistungseinheit 
zusammengefaBt werden, als die sich der Eisenbahnbetrieb darstellen 
muB. Dies vollzieht sich in zwingender Weise dadurch, daB die auBerst 
zahlreichen, verschiedenen Dienstverrichtungen eine Anzahl von durch 
ihren besonderen Zweck und ihre arbeitstechIDschen Eigenheiten 
zusammengehaltenen Gruppen ergehen, die sich ihrerseits wieder zu 
hoheren Einheiten zusammenschlieBen, deren h6chste der "Dienst­
zweig", d. h. je ein besonderes Teilgebiet des Eisenbahnbetriebes, ist. 
Und alle diese Dienstzweige mlissen miteinander nach einer und der. 
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selben Richtung, sich gegenseitig ununterbrochen unterstiitzend, zu­
sammenarbeiten, damit der Enderfolg sowohl fUr die Gesamtheit als 
auch fUr jeden einzelnen Bahnbeniitzer einerseits und fUr die Unter­
nehmung und ihre Bediensteten an,dererseits der jeweils erreichbar 
hochste werde. 

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

Die geschilderte Einteilung in Dienstzweige liegt so sehr im Wesen 
der Eisenbahn, daB sie mit geringen, nebst anderen auch durch den 
vorherrschenden V olkscharakter und eigens geartete ortliche Verhlilt­
nisse bedi~gten Abweichungen, auf der ganzen Welt zu finden ist. 

Fast aIle Eisenbahnen unterscheiden an solchen Dienstzweigen: 
allgemeine Verwaltung (Personalwirtschaft, Rechtssachen, W ohlfahrts­
angelegenheiten, Steuer- und Gebiihrensachen, Beziehungen zu anderen 
staatlichen Verwaltungszweigen, vielfach auch die Finanz- und Budget­
angelegenheiten umfassend usw.), Bahnerhaltung und Bahnaufsicht, 
ZugfOrderung, Werkstattendienst, kommerzieIlen und Verkehrs- (d. h. 
Zugabfertigungs- und Zugleitungs.)dienst 1), endlich den Neubaudienst. 
Viele heben auch die Dienstgiiterbeschaffting und -Verwaltung (auch 
Materialverwaltung genannt), ferner den finanziellen Dienst, den Ver­
kehrseinnahmendienst (Erhebung, Verrechnung, Abfuhr und Kontrolle 
der Verkehrseinnahmen) als besondere Dienstzweige heraus. Manche 
wieder velbinden einzelne dieser Zweige in eine Einheit, z. B. den Bahn­
erhaltungs-, Bahnaufsichts- und Verkehrsdienst (so Preu.Ben. in den 
Betriebsamtern), den Zugforderungs- und Werkstattendienst, Teile 
des kommerziellen Dienstes mit dem Verkehrsdienst, insbesondere bei 
den ausfiihrenden SteIlen (Stationen) usw. 

Diese in der Betriebsokonomie zur vollsten Bedeutung und Wirk­
samkeit kommende Unterscheidung der Dienstzweige ist nun auch 
organisatorisch von hochster Wichtigkeit, da sie den ausschlaggebenden 
Gesichtspunkt fUr die Bildung und Aufgabenbestimmung der aus­
fiihrenden DienststeIlen und fUr die innere Gliederung der leitenden 
Verwaltungstellen abgibt. Denn jeder solehe Dienstzweig fUr sich und 

1) Der Ausdr,uck "Verkehrsdienst" ist hier, wie auch andernorts in diesem 
Buche, in dem in Osterreich ublichen Sinne gebraucht, gemM3 dem er aHe Geschii.fte 
der Zugbildung und Zugabfertigung in den Stationen und der Leitung dieses Dieustes 
bis zu den obersten Stellen begreift, wahrend man in Deutschland dies .mit dem 
Worte "Betriebsdienst" bezeichriet und unter "Verkehrsdienst" die in Osterreich 
"kommerzieHer Dienst" oder "Betrieb" genannten Geschafte der Personen- und 
Guterabfertigung 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 frUher hingewiesen wurde. 
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innerhalb desselben jede ibm zugehOrige Arbeitsgruppe bildet (odeI' 
kann bilden) eine organisatorische Einheit, deren ortlicher Bereich 
und sachliche Aufgaben bestimmend ffir die Art, Anzahl und gliedliche 
Einordnung del' mit ihm bzw. ihnen zu befassenden Dienststellen werden, 
um reibungslose, kostensparende Arbeit zu bewirken. 

Die Organisation der ausfiihrenden Dienststellen. Hieraus ergeben 
sich zunii.chst die Grundsatze fiir die Bildung del' ausfiihrenden Dienst­
stellen, das sind die in Unterordnung unter die leitenden Verwaltungs­
stellen zur Vollziehung del' einzelnen Verkehl's.Beforderungsfalle in 
unmittelbarer Beriihrung mit den Bahnbeniitzern bestimmten Stellen. 
Die MChate Folge del' arbeitstechnischen Vel'schiedenheit der Dienst· 
zweige ist organisatorisch die Errichtung und Bestimmung besonderer 
Stellen ffir jeden bei der Vollziehung der Beforderung notwendig mit. 
wirkenden Dienstzweig: zunachst Dienststellen fUr die Aufnahme, Ab. 
fertigung del' Reisenden und Giiter, fiir die Bl'gleitung del' Ziige und 
fiir die Geschafte, welche die Beendigtmg der Beforderung erfordert -
Stationen; sodann Dienststellen, denen die Bewirkung del' Ortsver· 
anderung selbst samt allen Vorbereitungs. und AbschluJ3arbeiten ob· 
liegt, also die Bestellung der Zugkraft und Lokomotivmannschaft -
Heizhauser; ferner Dienststellen ffir die betriebsichere Erhaltung 
des BahnkOrpers und der Stationsanlagen und Hochbauten und aller 
Anlagen zur Sicherung des Zugverkehres auf der Strecke - Strecken­
leitungen (auch Bahnmeistereien genannt); ferner Stellen fUr die 
betriebsichere Erhaltung und Wiederherstellung aller Fahrbetriebsmittel 
und sonstigen mechanischen Einrichtungen - Werkstatten; endlich 
Stellen fUr die Vorrathaltung und Ausgabe del' notigen Betriebstoffe 
an die verbrauchenden Dienststellen - Materialmagazine, Vorrats­
lager, die ffir einzelne diesel' Stoffe mit den Verbrauchstellen selbst 
zweckmaBig verbunden werden, z. B. die Kohlenlager mit den Heiz­
hausern, Schienen- und Schwellenlager mit del' Streckenleitung usW-. 

Jede solche ausfiihrende Dienststelle bildet ffir sich organisatorisch 
eine Arbeitsvereinigung, mull abel' nach den bei ihr vorkommenden 
Arten von Dienstleistungen "mehr odeI' mindel' reich gegliedert werden, 
so die Stationen nach den zahlreichen Verrichtungen des Verkehrs­
dienstes einerseits und" den nicht mindel' zahlreichen Verrichtungen 
der Personen- und Giiterabfertigung andererseits, wobei es von dem 
Umfange del' einzelnen Dienstgeschafte abhangt, ob hierfiir organi. 
satorisch besondere, mehr odeI' mindel' selbstli.ndige Abteilungen odeI' 
nul' losere Bedienstetengruppen zu bilden sind. Gibt es doch Bahn­
Mfe, auf denen mehrere hundert und selbst mehrere tausend Bedienstete 
beschaftigt sind. In Einzelheiten einzugehen, wiirde zu weit fiihren, 
geMrt vielmehr in eine Betriebslehre, wo die Sache allerdings von grollter 
Wichtigkeit ist. 
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Was die .Anzahl, den Standort und den ortlichen Bereich dieser 
untersten Dienststellen anbelangt, so ergeben die Siedlungs- und Wirt­
schaitsverhliltnisse eines Verk.ehrsgebietes und der wirtschaftliche 
Zweck der Eisenbahn die selbstverstii.ndliche Regel, daB rur den Verkehr 
mit dem Publikum, d. h. rur den Zu- und Abgang von Personen und 
Giitem, so viele ortliche Dienststellen verschiedener Bedeutung und 
Anlage und Ansgestaltung (BahnhOfe aller Art, Haltestellen, Halte­
punkte, einfache Ladestellen) zu schaffen sind, als es die forderlichste 
Bedienung dieses Verkehres erfordert, soweit nicht die Riicksicht auf 
die dadurch entstehenden Kosten eine Schranke auferlegt. Es bedarf 
keiner weiteren Ausfiihrungen, daB die Standorte dieser Stellen so ge­
wahlt werden miissen, daB der Zu- und Abgang von Personen und Giitem 
nach und von den vorhandenen Wohn- und Produktionstatten soviel 
als moglich erleichtert wird. Daneben spielen selbstverstandlich noch 
andere Riicksichten, z. B. auf die Standorte der staatlichen Behorden. 
Schwen, militarische Bediirfnisse, namentlich aber auch auf die tech­
nische Abwicklung des Betriebes, mit, die insbesondere eine gewisse 
Hochstentfemung der Stationen voneinander, die Anlage von Wasser­
stationen zur Versorgung der Lokomotiven, bloBer Betriebsausweichen 
usw. bedingen. 

Diese und andere Betriebsriicksichten beherrschen fast ausschlieB­
Hch die Wahl der Standorte und die Ausdehnung des ortlichen Bereiches 
fiir die iibrigen ausfiihrenden Dienststellen. Organisatorisch wichtig 
ist die Forderung, daB mehrere dieser ausfiihrenden Stellen an ein 
und demselben Orte, und zwar eines groBeren Bahnhofes unterzubringen 
sind, damit das ununterbrochen notige Zusammenarbeiten dieser Stellen 
soviel als nur moglich 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 erwahnt sein, daB der 
ortliche Bereich eines Heizhauses sich iiber eine betrachtliche Zahl von 
Kilometem und eine groBere Zahl von Stationen erstrecken muB, weil 
sonst weder die richtige Ausniitzung der Zugkraft noch der Lokomotiv­
mannschaften moglich ware, in welcher Richtung unter anderem die 
vorgeschriebenen Ruhezeiten 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. Selbstverstandlich ist, daB die technisch richtigste 
und der Intensitatstufe der Bahn am besten enFsprechende Anlage und 
Ausstattung dieser Dienststellen fiir das wirtschaftliche Ergebnis des 
Betriebes die groBte Bedeutung hat, da eben die Betriebskosten davon 
zu einem groBen Teile abhangen. 
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Bei den osterreichischen Staatsbahnen bestehen als ausfiihrende 
Dienststellen: die Stationsiimter fUr den Verkehrs- und kommerziellen 
Dienst1), die Streckenleitungen (frillier Bahnerhaltungsektionen genannt) 
fiir den Bau- und Bahnerhaltungsdienst; die Heizhausleitungen fUr den 
Zugforderungsdienst (einzelne groBe verbunden mit sog. Betriebswerk­
statten fiir kleinere .Ausbesserungsarbeiten an Wagen); die Werkstatten 
fiir Erhaltungs- und Wiederherstellungsarbeiten an Lokomotiven und 
Wagen (der Neubau dieser Fahrbetriebsmittel wird in der Regel an die 
Privatindustrie vergeben); die Materialmagazine (Dienstgiiterlager), 
endlich die Signalwerkstatten fUr die .Aufstellung und Erhaltung der 
Signal- und Sicherungseinrichtungen. Fiir die von den Staatsbahnen 
betriebenen und die eigenen Lokalbahnen sind "Betriebsleitungen" ein­
gerichtet, bei denen alIe oder einzelne der ausfiihrenden Dienstzweige 
vereinigt sind. 

A.hnlich in Deutschland und den meisten anderen Eisenbahn­
landern. 

Die innere Gliederung der leitenden Stellen. Die Gliederung der 
ausfiihrenden Stell en wird erklarlicherweise fiir die inn ere GIiederung 
der oberen Stellen maBgebend. Die dargestellte Arbeitsgliederung 
wiederholt sich daher in gnmdsatzIich gleicher Weise bei den leitenden 
Verwaltungstellen, nur mit der Abweichung, daB bei jeder 801chen 
aHe Dienstzweige, also auch die bei den ausfiihrenden Stellen natur­
gemaB nicht vertretenen, zu einem insbesondere nach auBen als ein­
heitIiches Ganzes erscheinenden Amte vereinigt sind. 

Bei der Vielheit, Wichtigkeit und Verschiedenartigkeit der von 
diesen Amtern wahrzunehmenden Geschafte liegt es auf der Hand, 
daB ebenfalls eine strenge Arbeitsteilung durchgefiihrt werden muB, 
wofiir zwingend eben wieder die Dienatzweige mit ihrer Verastelung 
in groBere und kleinere Geschaftsgruppen und schlieBIich Einzel­
geschafte die einzig mogliche Grundlage bilden. 

Bei einem staatlichen Bahnbesitze maBigen Umfangs, bei dessen 
Verwaltung zur Leitung des ausfiihrenden Dienates Zwischenatellen 
nicht erforderlich sind, erfolgt die innere Gliederung der Geschafts­
fiihrung derart nach Dienatzweigen, entsprechend der Gliederung des 
ausfiihrenden Dienstes. Die Vorstande dieser Abteilnngen, welchen 
die Beatbeitung aller Geschafte je eines der angenommenen Dienst­
~weige mit Hilfe einer zu einem engeren Dienatverbande zusammen­
geschlossenen Gruppe von Bediensteten iibertragen ist, tragen .die 
formell-sachliche Verantwortlichkeit fiir alIe in der AbteiIung nach 
ihren Anordnungen geleisteten Arbeiten und fiihren die Dienstaufsicht. 
Innerhalb der AbteiIungen wird dann nach Unterabteilungen (Gruppen, 
Bureaux, Departements usw. benannt) weiter gegliedert, je nach dem 

1) Von denen einzelne groBe, in gewissen .Abstanden voneinander gelegene 
Dispositionstationen (Befehlsbahnhofe) heiBen, mit der .Aufgabe fiir die Einleitung 
der uber die ihnen zugewiesene Strecke laufenden Zuge, insbesondere der Guter­
ziige, und fUr die richtige .Auslastung durch die auf ihrer Strecke vorhandenen 
Frachten zu sorgen. 
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Erfordernis der .Art und des Umfanges der zu bewaltigenden Geschafte. 
Diesen Abteilungen und Fachgruppen sind auch alle zur Bewaltigung 
der einfacheren und gewisser sog. Kanzleiarbeiten notigen Hilfskrafte 
zugeteilt. Fiir die einheitliche Behandlung aller Geschafte innerhalb 
der Abteilung ist, wie erwahnt,' der Vorstand personlich verantworl­
lich, wobei aber ohne weiteres eine mehr oder minder groBe Reihe von 
weniger wichtigen Geschaften einem Stellvertreter, den Gruppen­
vorstanden und selbst einzelnen Bearbeitern zur selbstandigen Er­
ledigung iiberlassen werden kann. 

Bei groBen Staatsbahnnetzen mu.B diese Gliederung nach Dienst­
zweigen einleuchtenderweise sowohl bei der obersten Stelle als den 
Zwischenstellen durchgefiihrt sein, nur daB bei der obersten Stelle 
eine Zusammenfassung verwandter oder einander berUhrender Zweige 
eintreten !mnn. Letzteres schlieBt eine Verminderung der Abteilungen 
ein, die den erwiinschten Nebenerfolg hat, die Tatigkeit der betreffenden 
Vorstande mit den Angelegenheiten allgemeiner und grundsatzlicher 
Natur auszufiillen, wahrend die Besonderheiten und di«;l Einzelheiten 
der laufenden Verwaltung' den Zwischenstellen obliegen. Das ergibt 
Einheitlichkeit in der obersten Geschaftsleitung und verhindert eine 
nachteilige Zersplitterung. 

Eine eigentiimliche Einrichtung wurde in Preu.Ben durch die Orga.­
nisation V. J. 1895 eingefiihrt. Sie besteht darin, daB selbstandige 
"Dezernenten" zur Bearbeitung und Entscheidung der nach einer 
recht weit gehenden Arbeitsteilung (Geschaftsplan) gebildeten Arbeits­
sparten bestellt sind, die unmittelbar unter dem Prasidenten der Direktion 
die Geschaftstiick:e bea.rbeiten, wenn erforderlich, im Einvernehmen mit 
einander. Die Verantwortlichkeit gegeniiber der obersten Leitung 
tragt der Prasident. Es besteht also hier keine Zusammenfassung aller 
zu einem und demselben Dienstzweige gehorigen Untergruppen durch 
einen einzigen leitenden Beamten (Vorstand) me beirn Abteilungs­
system. Der Direktionsprasident iiberpriift nur die Erled~ung der­
jenigen Geschafte, die ihm durch allgemeine Anordnung oder durch 
von ihm ausgegangene besondere Verfiigung vorbehalten sind; alIe 
anaeren Angelegenheiten gehen mit der endgiiltigen Unterschrift der 
Dr:izernenten hinaus, doch haben diese die Verpflichtung, von allen 
wichtigen Vorfallen, insbesondere grundsatzlicher Natur, den Prasi­
denten durch miindlichen Vortrag in Kenntnis zu setzen. DaB sich eme 
gewisse Spezialisierung nach Fachern herausstellt, ist selbstverstand­
Heh (Hochbau, Unterbau, Maschinen, Betrieb usw.). 

Zur Unterstiitzung bei groBerem Geschaftsumfange sind diesen 
Dezernenten nur ganz wenige (1-2) Mitarbeiter beigegeben, wahrend 
alle vorbereitenden Hilfsarbeiten und aIle minder wichtigen laufenden 
Arbeiten durch groBe "Bureaux" bearbeitet werden, deren Vorstanden 
nur die Dienstaufsicht, aber kein sachlicher Einflu.B auf die zu leistende 
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Arbeit zusteht, der nur von den verschiedenen Dezementen ausgeiibt 
wird. 

Dieser Verwaltungsform werden gegeniiber der Geschitftsgliederung 
nach Abteilungen gewisse Vorteile nachgesagt. Indessen, wenn die Orga­
nisation der GeschMtsabwicklung (siehe folgenden Paragraphen) und ihre 
Handhabung richtig ist, dann kann sowohl die eine wie die andere Verwal­
tungsform entsprechen. Ein grundsatzlicher Vorzug laBt sich fiir keine 
von beiden feststellen 1). Jedenfalls haben die prJluBischen Staatsbahnen 
bei ihrem Dezementensystem sich ganz ausgezeichnete l an selbstandige 
Arbeit gewohnte Fachmanner mit kraftvoller Initiative erzogen und 
groBe geschaftliche Erfolge errungen. Ob aber diese letzteren ausschlieB­
lich oder vorzugsweise dem in Rede stehenden System zuzuschreiben 
sind, laBt sich schwer beurteilen. Es biirdet jedoch dem Prasidenten, 
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 tatsachlich zur Bestellung von mehreren (bis 
zu 4) Vertretern gefiihrt hat, denen gewisse im vorhinein bezeichnete 
GeschMte zur standigen Beaufsichtigung und Leitung iibertragen sind, 
wabrend man beim Abteilungsystem ganz gut mit einem, (hOchstens 2) 
Vertretem des Direktors (Prasidenten) auskommt. 

FUr die Einrichtung der obersten Stelle mag noch der Notwendig­
keit gedacht werden, die Gewahr zu schaffen, daB in allen Fallen, in 
denen mehrere Dienstzweige durc4 eine Angelegenheit beriihrt werden, 
die Anforderungen aller gleichmaBig beriicksichtigt werden und daB die 
Geschii.ftsfiihrung 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 Dezemate (Referate) zergliedert 
werden sollten, weil hier Spezialisten nicht am Platze sind und sonst 
eine die allgemeinen groBen grundsatzlichen Zieipunkte im Auge be­
haltende Leitung unmoglich wiirde. 

Weiter in Einzelheiten einzugehen, liegt auBerhalb der Aufgabe 
dieses Werkes. Die wenigen Satze 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, daB man vorhinein sicher sein kann, daB schlecht verwaltet 
wird, wenn ein oberstes Amt iiber den knappsten Rahmen hinaus ge-

l) tJber die in PreuBen mit den "Abteilungen" gemachten Erfahrungen, 
die zu ihrer Abschaffung i. J. 1895 gefiihrt haben, siebe insbesondere Seydel, 
a. a. 0., S. 371, iiber Dezementen, S. 43ff. 
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gliedert ist und liber einen vielkopfigen Beamtenstand verfiigt. Denn 
dies beweist ohne weiteres, daB viele Sachen, die zn den unteren Stellen 
gehoren, von dieser obersten Stelle selbst wahrgenommen werden, was 
mit groBen Kosten, Verzogerungen usw. verbunden sein muB. 

Zwei beweiskraftige Beispiele hierfiir aus unmittelbarer Nachbar­
schaft: Osterreich und Bayern. In Ba;yern (seit der Organisation von 
1907) eine geradezu musterhafte Einfachheit und Klarheit der Gliede­
rung, sparsamste Besetzung, rasche, billige und zielsichere Axbeit -
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 Geschaftsbehandlung, daher SchwerfaIligkeit und Lang­
samkeit und unverhaItnismaJlig groBe Kosten. 

Organisierung der Geschiiftsabwicklnng. a) K 0 11 e g i a 1- un d 
Direktorialsystem. Der Unterschied zwischen der Geschii.ftsleitung 
und dem ausfiihrenden Bahndienste zeigt sich auch in den verschiedenen 
Anforderungen, welche diese beiden Gmppen von Dienstbetatigungen 
an die Art und Weise der "Geschii.ftsabwicklung stellen. Die oberste 
Geschii.ftsleitung erfordert Erwagungen, die zu Beschliissen fiihren 
sollen, der ausfiihrende Dienst besteht im Handeln nach gegebenen 
Richtlinien, haufig nach augenblicklichen Entschliissen, die das Handeln 
der jewells gegebenen Sachlage anpassen miissen. Diesem grundlegenden 
Unterschied muB auch organisatorisch Rechnung getragen werden. 
Beim ausiibenden Dienste muB die Einzelpersonlichkeit, auf sich selbst 
gestellt, unbehindert durch fr~de Meinnng, sofort in den Lauf der 
Begebenheiten eingreifen kOnnen, bei der Geschii.ftsleitung ist bedachtige 
"Oberlegung und die Geltendmachung vielseitiger Erfahrung am Plawe, 
was die Betatigung einer Mehrheit von Personen mit Vortell gestattet. 
Es wirft sich daher nun die Frage auf, ob und wo das sog. "Kollegial­
system" in der Eisenbahnverwaltung anwendbar und ratlich ist. Es gibt 
zwar Stimmen, die diese Verwaltungsweise fiir die Eisenbahnverwaltung 
iiberhaupt verwerfen, doch ist dies ersichtlich im vorhinein nur fUr den 
ausfiihrenden Dienst im engsten Sinne des Wortes zuzugeben, der zwar 
Entschliisse, aber keine Beschliisse zu fassen, der, wie oben bemerkt, im 
Sinne allgemeiner Richtliuien (Dienstvorschriften) oder besonderer Einzel­
verfiigungen zu handeln hat. 

Anders in allen Fallen, in denen erst Beschliisse zu fassen, neue 
allgemeine Richtlinien aufznstellen sind, und in denen iiber An­
spriiche weittragender Art oder Grundsatzlichkeit zn en tscheiden 
ist. Verwaltungsakte dieser Art bedingen eine stetige Anpassung an 
die wechselnden Verhaltnisse, erfordern Kenntnisse mannigfacher Art 
und Beurteilung der unterschiedlichsten Tatsachen des Wirtschafts­
lebens, haufig auch technische Erfahrungen in den verschiedensten 
Zweigen, iiber die nicht immer eine Person verfiigt. und erheischen 
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Erwagungen, die unter dem Aufeinanderwirken der Gedankenwelt 
und Geistesverfassung einer Mehrheit von Personen hohere Bfirgschaft 
der Vollstandigkeit und VerlaBlichkeit bieten als die Erwagung eines 
einzelnen, wenn auch noch so tiichtigen Fachmannes. Die Erledigung 
von Verwaltungsgeschaften der geschilderten Art durch einen aus each­
verstandigen Personen zusammengesetzten Rat (Kollegium) hat sich 
daher bewahrt. In den Verwaltungsraten (Administrationsrat, Vor­
stand) der Privatbahnen hat das Eisenbahnwesen vom AnfaD.g an die 
Einrichtung besessen. Durch dieses Beispiel ist zugleich angedeutet, 
fUr welche Stellen und welche GescMfte diese Einrichtung in der Staats­
Eisenbahnverwaltung paBt. Italien, die Schweiz, auch Rumanien, 
(bis 1901 auch Belgien) haben denn auch tatsachlich ffir die Geschafte, 
die dem Verwaltungsrate einer Privatbahn in der Regel durch die gesetz­
lichen Bestimmungen iiber die Aktiengesellschaften und auf Grund 
dieser durch die gesellschaftlichen Sai:£ungen vorbehalten sind, der 
obersten Geschaftstelle ibrer Staatsbahnen solche aus Fachmannem 
und anderen geschaftskundigen Personen zusammengesetzte Verwaltungs­
rate beigegeben. Damit ist einerseits nicht gemeint, daB die ganze 
oberste Geschaftstelle einer Eisenbahn nach diesem Kollegialsystem 
eingerichtet sein miisse oder solle - bildet doch einen Teil derselben die 
oberste Leitung des ausfiihrenden Dienstes, die immer in einer Person 
verkorpert ist - und schlieBt andererseits auch nicht aus, daB auch 
eine GescMftstelle im Betriebe iiber gewisse Angelegenheiten als wirk­
liches Kollegium entscheidet oder sogar auch beschlieBt. So entscheiden 
z. B. die Mitglieder der preuBischen Staatsbahndirektionen iiber gewisse 
Rechtsanspriiche der Beamten ihres Bezirkes nach Art der richter­
lichen Senate. 

Die Verwaltungsform des Beschlusses aller stimm berechtigten 
Mitglieder ist femer im Verkehre mehrerer Eisenbahnen miteinander 
iiberall 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 Verbanden. 

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

Man hat dem Kollegialsystem selbst dort, wo es am Plame ist, 
Scbwerflilligkeit und scbadlicbe Verzogerung der Gescbafte vorgeworfen. 
Das kann konkret zutreffen, beweist aber nur, da.B die Einrichtung da 
nicht umsichtig ausgestaltet ist, denn fiir dringliche Fiille mu.B eben 
anders vorgesorgt und dem Kollegium hOchstens eine nachtragliche 
Kenntnisnahme und Genehmigung vorbehalten sein. Vollberechtigt 
ist der Tadel in allen Fallen, wo auch fiir die Abwicklung der reinen 
Betriebsgeschafte dieses System eingefiihrt ist, wie dies in Preu.Ben 
vor der Organisation yom Jahre 1895 der Fall war, wo die Direktionen 
kollegial organisiert waren. Was fiir schadliche Wirkungen dieser organi. 
satorische Fehler mit sich brachte, jst in dem mehrmals genannten Buche 
von Seydel ausfiihrlich dargestellt. 

Dem Kollegialsystem wurde auch entgegengehalten, da.B es selbst 
bei den Verwaltungsraten der Privatbahnen auf eine leere Formlichkeit 
hinauslaufe, da der Wille einer uberragenden Personlicbkeit, insbesondere 
des Geschaftsleiters (Generaldirektors) in fast ausnahmeloser Regel 
entscheide. Allein schon der Zwang fiir diesen, seinen Vorschlag mit 
Griinden zu belegen, verhindert Mi.Bbrauche, 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 solI aber nicbt gesagt sein, da.B die Behandlung der ins Auge 
gefa.Bten Geschafte durch eine Einzelperson unausfiihrbar oder un· 
geeignet sei. Wird doch die oberste Leitung der Staatsbahnverwaltung 
in der Mehrzahl der Lander nach dem Direktorialsystem gehandhabt 
(die ministerielle Verwaltung). 

b) Bedingungen und Merkmale ersprie.Blichen Dienst· 
betrie bes. Zu einer erfolgreichen Organisation gehort auch eine Ein. 
richtung des Dienstverbaltnisses, die geeignet ist, dem Einzelnen Motive 
zu voller Anspannung seiner geistigen und korperlichen Krafte ein. 
zufio.Ben und Hemmungen der Arbeitsleistung zu beseitigen, die aus 
dem Zusammenarbeiten oder aus au.Beren Umstanden entspringen kOnnen. 
1m Vordergrunde steht ein psychologisches Moment, das schon wieder· 
holt gestreift wurde. Die Durcbfiihrung der Betriebshandlungen er· 
fordert ein Einsetzen der Personlichkeit, erfordert ein raches Erfassen 
der Lage und ebenso rasches Ausfiihren eines gefa.Bten EntschluRses. 
Dies bedingt organisatorisch die Besetzung der in Frage kommenden 
Dienststellen mit der zur Bewaltigung der Geschafte erforderlichen 
Anzahl von fachlich vollkommen ausgebildeten und entschlu.Bkraftigen 
Personen, aber auch die Ermi1chtigung dieser zu selbstandigem, unter 
eigener Verantwortung vor sich gehendem Handeln. Das bedeutet 
nicht, da.B 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 Fallen, in denen die erwahnten Voraussetzungen 
vorliegen, mit der erforderlichen Selbstandigkeit zu handeln befugt 
sein muB, wenn eine schlagfertige Geschaftsabwicklung erzielt werden solI. 

Eine ganz wesentliche Anforderung an eine richtige, gut funktio­
nierende Organisation ist mithin das Sel bstandigstellen aller mit 
betrie bswich tigen Geschaften betrau ten Bediensteten. Dieser 
Punkt beriihrt sieh iibrigens auf das engste mit der angemessenen De­
zentralisation der Geschafte, 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 mochten wir nur die verungliickte Organisation der italie­
nischen Distriktsdirektionen v. J. 1905 anfUh:ren, die genotigt waren, 
auch in unbedeutenden Dingen die Verfiigung oder Entscheidung der 
Generaldirektion einzuholen. Sie hatten z. B. nicht das Recht, ohne 
diese Genehmigung selbst untergeordnete Hilfskrafte 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 herumstand~n und gleichzeitig von einer anderen dringend benotigt 
wurden. 

Eine sehr wichtige, schon gestreifte Voraussetzung fiir eine erfolg­
sichere Geschaftsabwicklung 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
steilten, aber an einzelnen Gesehaften mitbeteiligten Dienststellen 
untereinander sowie endlich der Dienststellen in ihrem Verhaltnisse 
der mer- und Unterordnung. Dies kann durch bindende Vorschriften 
und namentlich durch den EinfluB der Leiter der Dienststellen erzielt 
werden, die unausgesetzt auf aHe in Betracht kommenden Personen 
die Notigung ausiiben, bei Angelegenheiten, die mehrere Dienstzweige 
oder mehrere Gruppen von Dienstgesehaften beriihren, das erforder­
Hehe Einvernehmen auf kiirzestem Wege zu pflegen, d. h. die Beriick­
siehtigung der Anforderungen der beteiligten Dienstzweige jedenfalls 
herbeizufiihren. 

Eine wesentliehe Bedingung fUr solches zielsiehere Zusammen­
arbeiten ist die Sehaffung und Einhaltung einer dem Wesen des Dienstes 
im allgemeinen und der gewahlten Organisationsform im besonderen 
genau entsprechenden Zustandigkeitsordnung (Gesehaftsplan usw.). 
Damit sie sieh als so besehaffen erweise, muB sie klar und unzweideutig 
den Wirkungskreis jeder Art von Dienststellen sachlich und ortlieh 
umschreiben. Diese Forderung ist riicksiehtlich der ausfiihrenden 
Dienststellen leicht zu erfiillen, denn hier laBt die scharfe, von der Sache 
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selbst gegebene Arbeitsteihmg nach Dienstzweigen und Verwendungs. 
gruppen nur selten einen Zweifel entstehen. 

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

Von besonderer Wichtigkeit ffir die Giite einer Zustandigkeits­
ordnung ist, daB die Zustandigkeit sowohl der einzelnen Dienststellen, 
wie auch der Abteilungen usw. und der selbstandigen Beamten so ge­
staltet werde, daB kein Verwischen der Verantwortlichkeit eintreten 
kann und daB jedem mit einem genau abgrenzbaren Geschafte betrauten 
Bediensteten soviel Selbstandigkeit eingeraumt, aber auch auferlegt 
wird, daB keine gegenseitige Abhangigkeit 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 geschaftsgewandte Vorgesetzte, die mit hinreichender 
Befehls- und Vollzugsgewalt ausgestattet sind, urn auftretende Rei­
bungen und bemerkbaren Zwiespalt in der Dienstfiihrung sofort abstellen 
zu konnen. 

Ein unentbehrlicher Bestandteil der Organisation bei einem Ge­
schaftsbetriebe wie dem der Eisenbahn ist die Kon trolle. Sie hat 
iiberall einzusetzen, wo es sich urn ausfiihrenden Dienst (im weiteren 
Sinne des Wortes) handelt, also auch gegeniiber den Direktionen, insofern 
sie allgemeine oder besondere Weisungen der obersten Stelle auszufiihren 
haben. Die Einrichtung und noch mehr die zweckentsprechende Fiihrung 
dieser Kontrolle muB so beschaffen sein, daB sie den vorangestellten 
Gesichtspunkten nicht abtraglich wird, und das ist allerdings eine schwie­
rige Aufgabe ffir den Praktiker. Es muB jedes Zuviel wie jedes Zu­
wenig vermieden werden. Selbstverstandlich 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 Eigensehaften und Fahigkeiten der Bevolkerungskreise an, 
aus denen die Bediensteten, die zu kontrollieren sind, genommen werden. 
Hier ist die fachteehnische Kontrolle gemeint. Etwas anderes ist die 
Kassenkontrolle mit der Einrichtung wie bei jedem Unternehmen, 
das zerstreute Dienststellen mit Geldgebarung hat 1). 

Eine einsehlagige Frage ist endlich, wie die oberen Stellen, 
namentlich die oberste Stelle, trotz der den dargestellten Grundsatzen 
entsprecheuden Dezentralisation mit dem fortwahrend in lebendigstem 
Flusse befindliehen und daher fortwahrend neue Anforderul1gen er­
zeugenden ausfiihrenden Dienste und dem wirtschaftlichen Leben in 
Fiihlung erhalten werden konnen, ohne die unbedingt notwendige Sel!:>~ 
standigkeit der unteren Stellen zu beschranken, da ohne solehe 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 Studiuni 
standiger Berichte und Nachweisungen fiber die in dieser Beziehung 
fiir wiehtig gehaltenen Vorgange, der Vorbehalt eines Genehmigungs­
reehtes fiir gewisse wichtige, durch ganz genaue Merkmale, z. B. Wert­
grenzen, zu bezeichnende Geschafte, Inspektionsreisen, die Bearbeitung 
von Beschwerden und V orstellungen gegen die Geschaftsffihrung der 
unteren Stellen und endlich ein planma.Biger Weehsel der Bediensteten 
der unteren und oberen Stellen 2). 

• 1) In PreuBen war man nach der Organisation v. J. 1895 mit der Dienst-
iiberwachung dUl'ch die damals geschaffenen "Inspektionen" zufrieden. Sie waren 
noch durch Kontrolleure fiir einzelne bestimmte Geschafte als Gehilfen der Dezer. 
nenten bei den Direktionen el'ganzt. Seit 1910 heiBen diese Inspektionen "Amter". 
Den Vorstanden ist nur ein sehr sparsam bemessenes Hilfspersonal beigegeben; 
sie sind verpflichtet, ihre Geschafte in fortwahrender unmittelbarer Beriihrung 
mit den ausfiihrenden Dienststellen tunlichst an Ort und Stelle zu erledigen und 
den Zusammenhang mit dem verkehrtreibenden Publikum zu pflegen. Es sind 
ihnen iibrigens auch einige minder wichtige laufende Verwaltungs.Geschafte zur 
erstinstanzlichen Erledigung zugewi~~en. In den letzten Jahren, insbesondere 
im und nach dem Kriege sollen sich Ubelstande dieser Eiurichtung gezeigt haben. 
Hieriiber enthii.lt die Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
Jahrg. 1919 und 1920, eine groBe Reihe von Aufsatzen. 

Viel eriirtert ist eine Frage, die besonders fiir die Neuorganisation in Deutsch­
land aufgeworfen wird. Sollen diese Mittelstellen zwischen den Direktionen und 
den iirtlichen Dienststellen hinsichtlich des Urnfanges ihres Aufgabenkreises dem 
siiddeutschen oder dem preuBischen Muster nachgebildet werden? Der Unter­
schied besteht darin, daB bei den preuBischen "Betriebsamtern" Bau und Betrieb 
(im Siune des deutsg,hen Sprachgebrauchs) in einer Hand vereinigt sind .und be. 
sondere "Verkehrs"·Amter gebildet wurden, wahrend 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 Grlinde geltend gemacht. 

2) Von Schriften tiber 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 preullischen Staatsbahnverwaltun~", 

s a x, Verkehrsmittel III. 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 memen 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 ~chaffen und "die Verwaltung bei Erfiillung 
ihrer Pflicht zu unterstiitzen, die groBtmogliche Leistungsfahigkeit 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 ZUstandigkeit 
dieser Betriebsrate nicht vorliegt, die unbestimmte Allgemeinheit'ihrer 
Aufgabe vielmehr ihre Einmischung in die Leitung wie in den aus. 
fiihrenden Dienst nach Belieben ermoglicht, so ist damit eine Instanz 
geschaffen, die schadliche Hemmung bewirken kann, und um so gefahr­
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 gewartigen 
sein solI, wo die personlichen Interessen der Vertretenen beriihrt werden, 
ist ein Ratsel. 'Da schon die von friiher bestehenden Ausschiisse, welche 
die Interessen des Personals im DienstverhaItnisse 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 erwahnen, die 
au.Beren Formen der Organisation tunlichst zu vereinfachen, damit 
jeder nicht unbedingt notige Verwaltungsaufwand vermieden und die 
Geschaftsabwicklung so viel als moglich beschleunigt werde. Der Zweck 
wird erreicht durch AusschlieBung der personlichen Formlichkeiten 
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 Tatigkeit bieten, auf die einzugehen hier selbst-

Arohiv 1905.-Exner, "Studien iiber die Verwaltung des Eisenbahnwesens mittel· 
europa.ischer La.nder", 1906. - Volker, "Verwaltungsreformen im Bereiche der 
deutschen Staatseisenbahnen". in <>sterreich. Eisenbabn.Ztg. 1912. - Wittek, 
"Leitende Grundsa.tze der Staatsbabnverwaltung", in ·<>sterreich. Eisenbahn.Ztg. 
1913. - Wienecke, "Staatsbahnorganisation und Wirtschaftsleben: von Auf· 
sichtsverwaltung zu Betriebunternehmung", in "Technik und Wirtschaft" 1919. 
- Ruelle, "Oontrdle des chemins de fer et des 'ramways", Bulletin des Intern. 
Congre8.Verbandes 1903. - Oumpte reMu general du Oongres international des 
chemins de fer, V. Session 1905, III. Bd., S. 1-309. Question Xill: Organisation 
des services. 
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verstandlich nicht der Ort ist 1). Hier beriihrt sich die Organisation 
mit der Okonomie im Betriebe, und die von diesen Gesichtspunkten 
geleitete iiuJlere Gestaltung des Dienstbetriebes ist auch meist gemeint, 
wenn den Staatsbahnen empfohlen wird, ihre GeschaftsfUbrung in 
kaufma.nnischem Geiste einzurichten. 

Anhang. Die Organisation der Privatbahnen. Die im vorstehenden 
aus der Natur der Eisenbahnen und den Anforderungen einer Gesehiifts­
fiihrung fiberbaupt abgeleiteten Grundlinien der Organisation gelten 
einleuehtend aueh ffir die Privatbahnen. Darauf wurde vorbinein bin· 
gedeutet und aueh im einzelnen Bezug genommen. Es kann sich mit­
bin nur darum handeln, in,wieweit fUr diese aus der Eigensehaft der 
Privatunternehmungen sieh Besonderheiten ergeben, die einen Unter­
scbied von den Staatsbahnen mit sieh bringen. Als ein solcher Unter­
sebied fiilIt hauptsachlieh der auBere ins Auge, daB ffir die geselIsehaft­
liehe Verwaltung im engeren Sinne des W orles Vorsorge getroffen sein 
muB, wobei wir von dem weitaus fiberwiegenden Zustande ausgehen. 
daB Privatbahnen im Eigentume und Betriebe von Aktiengesellsehaften 
stehen. Jede salcha Privatbahn muB die den Gesetzen des betreffenden 
Staates entspreehenden Gesellschaftsorgane (Aktienverein mit Haupt. 
versammlung, Verwaltungsrat) besitzen, denen gewisse, dureh Geset~, 
staatliehe Verordnungen und dureh die gesellsehaftliehen Satzungen 
bestimmten BesehluBfassungen vorbehalten sind. Ein innerer Unter­

.sebied ist, daB bei Privatbahnen zufolge ihrer Natur als privatwirtsehaft­
liehe Unternehmungen, die auf moglicbste Gewinnerzielung berechnet 
und ffir die Kapitalbesehaffung dureh Aktien und Sehuldaufnahme 
auf den Kreditmarkt angewiesen sind, das finanzielIe Moment mehr 
hervortritt und diesem auch organisatorisch Reehnung getragen wird. 
Das zeigt sich namentlieh in dem Bestande besonderer finanzieller 
Abteilungen, denen eine Reihe von Geschaften fibertragen ist, die bei 
Staatsbahnen ep.tweder gar nicht vorkommen oder nur eine geringere 
Rolle spielen, so eben aIle mit der Aktiengebarung und dem Prioritaten­
dienste zusammenhangenden Geschiifte. 

Dem von den Aktionaren gewahlten Verwaltungsrate obliegt 
die eigentliehe Geschiiftsfiihrung. Er regelt das Finanzwesen del' Gesell­
schaft, bewilligt die Baumittel ffir neue Anlagen, Erweiterungen und die 
AusrUstung der Bahn, stellt die Beamten an, bestimmt die Gehalte 
und Lohne, erleilt allgemeine Weisungen fiber den Dienstbetrieb usw. 
Bei groBeren Bahnunternehmungen werden fUr die versehiedenen Ver­
waltungszweige besondere Aussehiisse bestellt, die sich mit den ein. 

1) Die Fachzeitschriften aller lAnder enthalten fortIaufend hierauf be­
ziigliohe Abhandlungen. Manoha VerwaItungen fordern iln'e' Angestellten unter 
Zusicherung von Belohnungen auf, VerbesserungsvorBohlige fUr den Dienstbetrieb 
zu erstatten. 

14* 
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scblagigen Geschaften fortlaufend befassen, in eigenen Sitzungen Be­
schliisse fassen und diese in Vollsitzungen zur Genehmigung vorlegen. 
Bei Gesellschaften ma.Bigen Umfangs geniigt ein einZiger AusschuB 
(Exekutivkomitee). Das Finanzgebaren des Verwaltungsrates wird 
alljahrlich durch einen von den Aktionaren bestellten PriifungsausschuB 
kontrolliert. 

Die Au~fiihrung der Verwaltungsratsbeschliisse und die Leitung 
des ausiibenden Dienstes geschieht durch eine nach dem Direktorial­
system gebildete oberste Stelle, die in ihrem Aufbau nach den 
fachlichen Gesichtspunkten gegliedert ist, welche im vorstehenden ent­
wickelt wurden. Zweckma.Big zerfallt sie in eine bau- und betriebstech­
nische und eine Verkehrs- (geschaftliche) Abteilung unter einem obersten 
Leiter (Direktor, Generaldirektor, general manager). Die weitere Glie­
derung in den Fachabteilungen hangt von dem Umfang des Unterneh­
mens abo Bei Kleinbahnen wird die Zusammenfassung der verschiedenen 
Verrichtungen in der Leitung gerade so zur Notwendigkeit wie beim 
ausiibenden Di.enste. 

Der obersten Leitung des ausfiihrenden Dienstes ist ein Sekretariat 
gleichgeordnet, das mit den das Gesellschaftsverhaltnis 'betreffenden 
Angelegenheiten betraut ist. Die Stellung der Privatbahnen inmitten 
des geschaftlichen Lebens und gegeniiber den StaatsbehOrden macht 
in der Regel eme 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 Vorstande der 
amerikanischen Eisenbahnen in ihrer Geschaftsgebarung. Die einzelne 
Personlichkeit tritt dort mehr an die Stelle der Ausschiisse, wenn nioot 
formell, so tatsachlich. Dem Prasidenten ist die standige Leitung be­
stimmter Geschafte vorbehalten und daneben ist iiberdies die Fiib.rung 
anderer einem oder mehreren Vizeprasidenten iibertragen. Es hangt 
durchaus von den Personen ab, ob und wieweit sie sich durch die forme11e 
Unterordnung unter den Verwaltungsrat in ihren EntschlieBungen 
beeinflussen lassen. Das erklart aucli die Falle arger MiBwirtschaft. 

Auf eine von den europaischen Bahnen abweichende Einrichtung wird 
von fachlicher Seite l ) aufmerksam gemacht. Die kassenmaBige Behand­
lung der Einnahmen und Ausgaben scheint allgemein von der wirtBchaft­
lichen Behandlung getrennt zu sein in der Art, daB der an der Spitze der 
Rechnungsabteilung stehende OomptroZZer als Hilfsorgan des Prasidenten 
oder Vizeprasidenten neben der Obsorge fUr die buclimaBige Ordnung 
auf alIe Einzelheiten wirtschaftlicher Geschaftsfiibrung sein Augenmerk 
richtet. Zu vollem Erfolge dieser Tatigkeit gehOrt es freilich, daB der 
Betreffende alIe Zweigfl der Betriebstechnik beherrscht, was gewiB 
nicht immer zutrifft. Fur die eigentliche Fiihrung 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
standen. Es wird namlich bei gro.Ben Bahnnetzen, die durch Vereinigung 
(Konsolidation) mehrerer selbstandiger Unternehmungen entstanden 
sind, der in Rede stehende Gesichtspunkt durch andere Riicksichten 
bestarkt, welche die Aufrechterhaltung der friiheren Betriebsverwal­
tungen angezeigt erscheinen lassen. Das gro.Bte Eisenbahnunternehmen 
dieser Art ist die Oanadian Pacific Railway, die au.Ber ihren Stamm­
linien in Kanada, der Uberlandbahn, mehrere Eisenbahn-Untemeh· 
mungen sich angegliedert hat, deren Linien gro.Btenteils in den Ver­
einigten Staaten liegen und zusammen 6936 1cm umfassen. Ihr Gesamt .. 
netz hat eine Lange von 25 982 1cm (i. J. 1911). 

Die loseste Vereinigung von Privatbahnen ist bekanntlich die 
Gemeinschaftlichkeit des Geschaftsinteresses, welches gro.Be Banken 
und andere Handelshauser an bestimmten Bahnen haben, im ameri­
kanischen Sprachgebrauche Ooncern oder Bahn-System genannt. Hier 
bleibt die Selbstandigkeit jeder Bahn vorhinein gewahrt und nur hin­
sichtlich der finanziellen Gebarung greift ein Oontrolling interest Platz. 
Wenn dieses durch Vertreter der betreffenden Hauser in den Verwal­
tungen der in den Ooncern einbezogenen Bahnen Ausdruck findet, 
so beschrankt sich die Einflu.Bnahme dieser Personen auf Angelegen­
heiten, welche das rein finanzi-elle Interesse beriihren. Hierher zahlen 
die gro.Ben Eisenbahn-"Systeme", in welchen die Eisenbahnen der 
Union zu einer Anzahl abgerundeter Netze zusammengefa.Bt wurden. 

Andererseits eignet sich die Form der Aktiengesellschaft zu einer 
weitreichenden Vereinfachung der Organisation, wie sie die Okonomie 
bei den kleinen Untemehmungen der Lokalbahnen erfordert. Hier 
wird die gesamte Geschaftsfiihrung und Betriebsleitung durch Zusammen­
fassung aller Agenden wie im ausiibenden Dienste so an der obersten 
Stelle in den Wirkungskreis einer Person mit wenig Hilfskraften ge­
bracht und der Verwaltungsrat iibt seine Funktionen im Ehrenamte 
aus in steter personlicher Beriihrnng 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 
Liniensupex-intendent, leitet den gesamten Zugdienst, hat aber auch 
den Personenverkehr unter sich einschlie.Blich der Befordernng der­
jenigen Giiter, die mit Personenziigen befordert zu werden pflegen. 
Der andere, der Obergiiterverwalter, dem die einzelnen Zweige des 
Verkehrsdienstes, soweit der Giiter\;erkehr in Frage kommt, unter­
stehen, leitet auch die Zusammenstellung der Giiterziige in den Sta­
tionen, arbeitet an den Giiterfahrplan~n mit und leitet die Wagen­
verteilung. Der Liniensuperintendent ist daher zwar ffir den Lauf der 
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Giitemiige und .fure Behandlung wahrend der Fahrt verantwortlich, 
seine Machtbefugnisse erstrecken sich aber nicht auf die Giiter- und 
Rangierbahnhofe, auf die Giiterabfertigung und die Bildung der Giiter­
ruge. Diese Einrichtung ist nur dumh die Zusmnde in den Anfangs­
zeiten der Eisenbahn in England zu erklaren, 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 schnelien Ziigen in den Personenzugs­
verkehr eingeschaltet wird., so daB es dem konservativen . Sinne des 
Landes moglich war, die alte Einrichtung aufrecht zu erhalten.. In der 
neueren Verkehrsentwicklung hat sich indes doch gezeigt, daB das 
Unlogische der Geschaftsteilung sich praktisch in Unzukommlichkeiten 
iibersetzt, und haben daher die engliscben Bahnen angefangen, die 
Organisation im Sinne einer richtigen Scheidung zwischen Betriebs­
und Verkehrsdienst abzuandem 1). 

1) Hieriiber Frahm, .. Das englische Eisenba.hnwesen". S. 18. 



4. Okonomik der Eisenbahnen. 

A. Die Okonomie in der Ban- nnd Betriebstechnik. 

Das technisch-okonomische Grl!.ndverhiiltnis von Anlage und Be. 
trieh. Wenn wir uns nunmehr die Wirtschaftshandlungen im einzelnen 
vor Augen fiihren wollen, in denen die Betatigung der Eisenbahnunter­
nehmung sich abspinnt, um sie in ihrem Zusammenhange und ihren 
Bestimmungsgriinden zu erfassen, so scheiden sich zunachst als eine 
eigene Gruppe die wirtschaftlichen Gesichtspunkte aus, welche die 
technischen Vorgange 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 muB 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 Verhaltnis, dessen grundlegende Bedeutung wir fiir alle 
Verkehrsmittel erkannt haben (1. Bd., S. 86 ff.) sind bei Eisenbahnen 
eiuige Momente ihrer technischen Natur von maBgebendem EinfluB, die 
denn auch in der Praxis des Eisenbahnwesens sich den Fachleuten sofort 
aufgedrangt haben. 

An erster Stelle steht die Abhangigkeit des Bedarfes an Bewegungs­
kraft und anderer Kosten verursachender Umstande von den Steigungen 
und Kriimmungen der Bahnlinie, die sich in weit starkerem MaBe als 
bei den StraBen geltend macht. Die Fachtechniker haben hieruber die 
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genauesten Beobaehtungen und Messungen angestellt und deren Er­
gebnisse in mathematische Formeln gekleidet. 

Bei den Dampfbahnen sind Steigungen in einem AusmaBe, daB 
auf der Talfahrt noeh Zugkraft aufgewendet werden muB, im Betrieb 
nicht teurer als ebene Streeken, da sich im Durchsehnitt der beiden 
Fahrtrichtungen genau der Bedarf an Zugkraft wie auf horizontaler 
Strecke ergibt. Dieses AusmaB kann bei Normalbahnen mit 4-5 pro 
mille beziffert werden. Von diesem Punkte an wachst der Bedarf an 
Zugkraft, und zwar anfangs geIinde, weiterhin mit zunehmender Steigung 
rasch ansteigend, bis er so bedeutend wird, daB die Maschine keine 
Zugleistung mehr auszuuben vermochte. FUr die Anforderungen des 
groBen Verkehres ist, selbst bei den vervollkommneten Maschinen, 
bei Steigungen von 25-35 pro mille die Hochstgrenze der Leistungs­
fahigkeit erreicht. Das bedeutet die entsprechende Erhohung der Be­
triebskosten. In GefaIlen hat die Vorsorge fiir Bremsvorrichtungen 
und deren Betatigung analoge Wirkung. 

Bei Kriimmungen des Gleises greift mit 1\bnahme ihres Halbmessers 
ein ahnliches 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 fiihrenden 
Rades und bei groBerer Geschwindigkeit durch die Fliehkraft bewirkt 
wird. Die Grenze der Anwendbarkeit bildet bei scharfen Krummungen 
die Entgleisungsgefahr. Das Herabgehen zu kleinen Krummungshalb­
messern karin entweder durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit 
ermoglicht werden, was gegenuber bestimmten Verkehrsbediirfnissen 
eine Schmalerung der Qualitat 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 Gelandes erwiinscht giinstige Betriebsverhaltnisse sich mit 
wohlfeiler Anlage 'leicht vereinigen lassen. In der Mehrzahl der Falle 
wird jedoch durch die zur Vermeidung von zu starken Steigungen und 
unzulassigen Krummungen notwendigen Erdarbeiten und Kunstbauten 
eine Erhohung der Anlagekosten herbeigefiihrt und es kann dies je nach 
den ortlichen Verhaltnissen bekanntlich in ganz enormem MaBe der Fall 
sein, wie bei weitgehender kiinstlicher Linienentwicklung oder Unter­
fahrung von Gebirgszugen durch Tunnels. Soweit eine Verlangerung 
der BahnIinie 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 ware. 
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Hiermit verkniipft sich ein anderer Umstand. Die technische Natur 
der Eisenbahnen gestattet eine Abstufung des MaBes 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 Verhaltnisse der Spurweiten, aber doch in einem Aus­
maBe, das in einer erheblichen Kostenminderung seinen Ausdruok findet. 
Dazu kommt, daB die engere Spur soharfere Kriimmungel'l des Gleises 
zulaBt, was ein inniges Anschmiegen der Bahnlinie an die gegebenen 
Terrainverhaltnisse ermoglioht und daher unter Umstii..nden eine sehr 
weit reichende ErmaBigung der Anlagekosten herbeifiihrt. Dadurch 
sind die Eisenbahntechniker in den Stand gesetzt, eine starke Ver­
ringerung der Kapitalkosten eintreten zu lassen. Voraussetzung hierfiir 
ist allerdings, daB der verminderte MaBstab der Anlage auch dem Aus­
maBe 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 
Erhohung der Betriebskosten nicht verbunden, obschon tatsachlich in 
der ersten Zeit der Erbauung von Schmalspurbahnen infolge der Art der 
Ausfiihrung, z. B. mit zu schwachem Oberbau oder mit zu geringen Ab. 
messungen der Wagen, die einleuchtend verhaltnismaBig mehr Er­
haltungskosten verursachen, hohere Betriebskosten zum Vorschein 
kamen. Die geringeren Verkehrsleistungen, die in Hinsicht auf Zug­
geschwindigkeit und Zuglast verlangt werden, gestatten aber vielfach 
die Anwendung starker 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 muB eintreten, wenn, wieder mit Riicksicht 
auf die Anlagekosten, Kriimmungshalbmesser angewendet werden, 
deren Verkiirzung bei ungeandertem Radstand der Betriebsmittel iiber 
das Verhaltnis der Spurweiten hinausgeht. DaB fiir iibergehende Giiter 
die Umladung einen Kostenpunkt bildet, ist bekannt. In den vorer­
wabnten Fallen ist die Betriebskostenerhohung nicht auf diesen Punkt 
beschrii..nkt. 

Einer Verminderung des MaBstabes 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 erwahnen AnlaB war, hat in der Jugendzeit der Eisen­
bahnen eine Steigerung der Anlageverhaltnisse iiQar das MaB der all­
gemein iiblichen Spurweite ihre Vertretung gefunden. Es ware 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 
allerding!i nach dem damaligen Stande der Technik eine gewisse Be. 
rechtigung nicht abgesprochen werden. Indes haben die Fortschritte 
der Technik d.8.hin gefiihrt,auch bei der normalen" Spurweite diejenigen 
Anforderungen an die Fahrbetriebsmittel in ausreichendem MaBe zu 
erfiillen, um derentwillen die breitere Spur von den betreffenden Fach. 
mannem als notwendig angesehen wurde. 

Weiter bietet die Technik im Eisenbahnwesen wie bei 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 GroBen­
steigerung bei weitem nicht in jenem MaBe vor sich gehen konnte wie 
bei der Schiffahrt, und ebenso die Verminderung des Kohlenbedarfes 
aus technischen GrUnden der Lokomotivkonstruktion nicht so weit gehen 
konnte wie bei den Schiffsmaschinen, so hat doch in dieser Hinsicht 
und iiberdies in anderen, der Eisenbahn eigentiimlichen FiiJJ.en, in weitem 
MaBe eine Steigerung der Anlagek08ten, die durch die betreffend~n 
Konstruktionen bedingt war, zu Betriebsvorteilen gefiihrt, die eine 
Minderung des Aufwandes an umlaufendem Kapitale bedeuten. Die 
Wirtschaftlichkeit hangt von dem Verhaltnisse im einzelnen FaIle abo 

Endlich, spielt bei Eisenbahnen die Okonomie der Dauergiiter eine 
hervorragende Rolle, da die Anlagen nicht bloB den Einfliissen der 
Naturgewalten, sondem auch der zerstOrenden Einwirkung der wuchtigen 
Massenbewegung ausgesetzt sind und die letztere wieder den schadigenden 
Natureinfliissen Angriffspunkte schafft. Das Produkt dieser Krafte 
ist eine starke Abnutzung der Anlagebestandteile, die sich auch auf den 
Weg erstrecki, diesen sogar in besonders starkem MaBe betrifft. Die 
notwendige Folge sind verhaltnismaBig namhafte Aufwendungen fiir 
Emeuerung und ebenso betrachtliche fiir die laufende Erhaltung. Die 
Minderung dieser Aufwendungen durch groBtmogliche Dauerhaftigkeit 
der Anlagen zu erreichen, ist eine naheliegende technische Aufgabe, die 
aber wieder die okonomische Seite hat, ob die hierfiir auflaufenden Kosten 
zu dem erzielbaren Ergebnisse im richtigen Verhaltnisse stehen. "Ober ein 
gewisses MindestmaB von Standfestigkeit hinaus,. mit welchem die An· 
lagen ausgestattet sein miissen, wenn die Bahn iiberhaupt betriebs 
fahig sein soll, ist mithin den Eisenbahntechnikem jeweils die Erwagung 
anheimgestellt, ob und in welchem MaBe sie die gewiinschte Widerstands· 
fahigkeit der Anlagebestandteile durch erhOhte Kapitalkosten bewirken 
oder die Last der Abnutzung dem Betriebe- auferlegen wollen. 

Durch die angefiihrten Momente, jedes fiir sich und in ihrem Verein, 
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ergibt sich eine bestimmte Charakteristik des Verhaltnisses zwischen 
Anlage und Betrieb: Steigerung oder Verminderung der Kosten 
fUr Anlage und Betrieb stehen in umgekehrtem Verhaltnis 
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 Erhohung der An­
lagekosten zu verbilligen. 1m 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 okonomische Grundverhaltnis in 
vielfacher Hinsicht beeinfluBt: sie wird nicht nur zur Wahl zwischen ver­
schiedenen Konstruktionen und Materialien gedrangt, sondern ihre Ver­
fahrungsweisen in Anlage und Betrieb erfahren hierdurch eine grund­
satzliche Bestimmung. 

Die elektrische Betriebsweise andert einiges an den Einzelheiten 
des Verhaltnisses, das Verhaltnis als solches wird jedoch dadurch nicht 
beriihrt. 

Auch mit bezug auf Menge und Qualitat der Verkehrsleistungen 
besteht eine Gegenseitigkeit zwischen Anlage und Betrieb. Die schon 
technisch bedingte Abhangigkeit der beiden Seiten der Eisenbahnver­
waltung von einander wird okonomisch in dauernd bestimmter Weise 
gestaltet. Die Anforderungen des Betriebes .stellen der Anlage technische 
Aufgaben, die sie nach okonomischer Moglichkeit zu erfiillen hat, und 
der Betrieb ist an die okonomisch begriindete tatsachliche Beschaffenheit 
der Anlage gebunden. Dadurch werden technische Fortschritte im Bahn­
wesen angeregt, aber andererseits lOsen Neuerungen, die durch den 
allgemeinen technischen Fortschritt ermoglicht sind, das Spiel jener 
wechselseitigen Abhangigkeit von Anlage und Betrieb von Fall zu Fall 
aus. Die AuBerungen dieser Entwicklung richten sich entweder auf 
Verbesserung der Beschaffenheit der Transportleistung, unter Um­
standen nur mit erhohten Kosten erreichbar, oder auf Steigerung der 
Menge der Verkehrsleistungen, haufig gleichzeitig mit verminderten 
Kosten. -

Das beschriebene technisch-okonomische Grundverhaltnis 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 
i'leitliche Angliederung an eine Bahn erster Ordnung in den Bahnverkehr 
einbezogen oder unmittelbar durch eine gerade Linie mit einem Haupt. 
knotenpunkte verbunden werden sollen. Die Losung wird von ver­
schiedenen staatlichen Verhaltnissen und von den in Geltung stehenden 
Verwaltungsgrundsatzen beeinfluBt. Die Frage wurde, wie wir wissen, 
vielfach (England, z. T. Osterreich) nicht gliicklich gelOst, da man in 
"Oberschatzung des Verkehrsbediirfnisses der groBen Knotenpunkte und 
unter dem Einflusse des Konkurrenzgedankens zu viel konvergierend 
auf jene zu baute, wodurch iiberfliissige Verbindungen der Hauptplatze, 
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 AusstrahIen des Bahnnetzes von Paris nach den 
provinziellen Knotenpunkten und den Hauptrichtungen der Windrose 
bis zur Landesgrenze den bei Ausbildung des Eisenbahnnetzes vorhande­
nen staatlichen VerhaItnissen und ist die Eingliederung der seitlichen 
Gegenden durch Nebenlinien in okonomischer Weise durchgefiihrt. 

In der Okonomik handelt es sich um die endgilltige Festlegung einer 
konkreten Bahnlinie innerhalb des Gebietes ihrer allgemeinen Richtung . 

. Die Trassierung hat die genaue Lage der Linie ausfindig zu machen, 
welche das giinstigste Verhaltnis zwischen Anlage und Betrieb 
ergibt. Hier sind die technische und die kommerzielle Trassierung zu 
unterscheiden, wie bei den StraBen und in demselben Sinne, in welchem 
diese beiden Seiten der Verrichtung bei der.Erorterung dort auseinander­
gehalten wurden 1). 

FUr die technische Trassierung sind dem Ingenieur die Daten vor· 
gezeichnet: .er weiB, bzw. er hat im einzelnen Faile zu erheben, welche 
Hochstneigung der Linie mit Riicksicht auf die kiinftigen Verkehrs-

1) Nach Launhard t, "Theorie des Trassierens", 1887 und 1888. Auf den 
grundlegenden Ausfiihrungen La unh a r d t 's fuBen K re u ter, "Die Linienfiihrung 
der Eisenbahnen", 1900, und die Art. in der Enzyklopadie. Das Werk von W eIling­
ton, The economic theory ot the location of Railroads, 1893, war dem Verf. nicht 
zuganglich. Die Bezugnahme auf Launhard t gilt nur ffir die von ihm aus physi­
kaIischen und technischen Voraussetzungen abgeleiteten Folgerungen und die 
Formeln, in welche diese gekleidet sind. Dagegen sind die aus den wirtschaftlichen 
Anschauungen Launhardt's gezogenen Schltisse groBenteils abzulehnen, weil 
manche der betreffenden Pramissen nicht standhalten. Schon im I. Band war 
AnlaB, auf solche hinzuweisen (S. 21 und 147). Ferner ist zu bemerken, daB Formeln, 
in deren Ableitung Daten aus den BetriebskostenverhaItnissen eines bestimm:ten 
Bahrinetzes zu bestimmter Zeit verwendet werden (wie dies in den Ausfiihrungen 
Launhardt's geschieht) aufunbedingte GiiItigkeit nichtAnspruch machen konnen. 
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leistungen und auf die Zugkraft der Maschinen zulassig ist und welche 
Bogen im Gleise angewendet werden diirfen; um wie viel die Hochst­
steigung, also die "maBgebende Steigung", in den Kriimmungen und 
in Tunneln aus technischen Griinden zu veTInindern ist; ferner welche 
Erdarbeiten und Kunstbauten in der Richtung der BahntIasse erforder­
Hch werden, er berechnet ihr AusmaB 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 VerhaItnis 
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 bewaItigen ist. Hier wird 
der die Eisenbahnen von den StraBen unterscheidende Umstand wichtig, 
daB bei ihnen die Beforderung nur von und zu bestimmten Stellen der 
Linie erfolgen kann: den Stationen. Es muB daher jeweils eine Anzahl 
Verkehrsorte in Gruppen zusammengelegt und fUr 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 samtlicher AnschluBwege innerhalb des richtig zu 
berechnenden Verkehrsgebietes in Betracht kommen. Die in dieser 
Weise nach Lage und Umfa:ng bestimmten Stationen bilden die kommer­
ziellen Fixpunkte der Linie. Die kommerzielle Trasse wird nur selten 
fiir eine groBe Lange zu suchen sein, .da meistens auBer de~ Endpunkten 
noch Zwischenpunkte gegeben sind, durch welche die Linie unter allen 
Umstanden zu fiihren ist. Solche feste Zwischenpunkte konnen durch 
eine groBere Stadt, durch die Station einer zu kreuzenden anderen 
Bahn, durch die Gelandeverhaltnisse, wie z. B. einen zweckmaBigen 
FluBiibergang, Gebirgspasse oder Filltmiindung von Talern, die zu solchen 
'fiihren, u. dgl. bestimmt sein. Die kommerzielle Trasse zerfaIIt durch 
solche Punkte, die man als technische Festpunkte bezeichnen kann, 
in Teilstrecken, die jede fiir sich festzulegen sind. 

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

Wenn auf einer Strecke die Verkehrschwerpunkte beiderseits der 
geraden Mittelliirie erheblich von dieser entlegen sind, so kommt durch 
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Verbindung derselben eine gewundene Trasse zum Vorschein. Eine 
solche ste1lt eine entsprechende Verlangerung der Linie dar. "Ober ein 
gewisses MaB kann diese Verlangerung sowohl der Anlagekosten wegen 
ala wegen der vermehrten Betriebskosten sich okonomisch 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 hOherer Ordnung dem Durchgangs­
verkehr dient, desto weniger seitliche Abbiegungen von der theoretischen 
Mittellinie sind gerechtfertigt, mit der ortlichen Bedeutung einer Bahn 
nimmt der Ablenkungspielraum ffir die betre££ende Trasse zu. Gefehlt 
ist es daher, eine vielfach gewundene Trasse, soweit sie nicht von dem 
Gelaude bedingt ist, mit den Zwecken einer groBen Transitlinie verbinden 
zu wollen. Wfirde sich nach den Verkehrsverhiiltnissen eine solche 
Trasse ergeben, dann ist dies ein sicheres Zeichen, daB die seitliche An­
gliederung einer oder mehrerer Bahnstrecken niederer Ordnung angezeigt 
ist. Es hat iibrigens Falle einer "politischen Trassierung" gegeben, in 
denen eine Trassefiihrung der angedeuteten Art im Interesse ein£luB­
reicher Personlichkeiten angeordnet wurde, deren Wohnsitz oder Unter. 
nehmensstatte in den Bahnverkehr einbezogen werden muBte. 

Es ist vonseite der Techniker bekanntlich angestrebt worden, den 
EinfluB der Neigungs- und KriimmungsverhaItnisse auf die Betriebs­
kosten durch Zuriickfiihrun~ auf die Lii.ngenausdehnung einer wagerechten 
Bahn zum Ausdruck zu bnngen, gleichwie bei StraBen (II. Bd., S. 138): 
virtue lIe Lan~e. Hierher zahlen die Arbeiten von Ghega, F. Hoff­
mann, Pius FInk, Th. Pontzen, Baum, Freycinet, A. Lindner, 
Launhardt u. a. Das beziigliche LangenverhaItnis BolIta fUr Anlage und 
Betrieb Verwendung finden, in ersterer Hinsicht also speziell pei der 
Trassierung. Launhardt schlagt jedoch den Nutzen fUr diesen Zweck 
gering an, weil die konkreten Betriebskosten doch in jedem Falle genau 
ermittelt werden miissen, die Rechnung mit der virtuellen Lange mithin 
nur iiberfliissige Arbeit sei. Zu einer anniLhernden Bestimmung durcb 
Vergleicb mit den Betriebskosten einer ii.hnlichen im Betriebe befindticben 
Bahn kann die virtuelle Lange allerdings dienen, aber auch das hat keine 
sonderlicbe Bedeutung, weil es nur einen Bestandteil der Betriebskosten. 
die Zugskosten betrifft. Launbardt unterlaBt es wohl auch aus dem 
angefiihrten Grunde, eine Klasseneinteilung in Flacblandbahnen, Hiigel­
bahnen usw. auf die vir.buelle Lange zu begriinden, wie er das bei den 
StraBen durcbfiihrt. Uber die Anwendung der virtuellen Lange im 
Betriebe spater am geeigneten Orte. 

Die angefiihrte Theorie der Trassierung ist dem Einwande ausgesetzt, 
daB das Verfahren "unpraktisch", in Wirkliehkeit nieht durchzufiihren 
ware. Dem entgegnet Launhardt: "Kann die genaue GroBe der Ver­
kehrsmengen und anderer Zahlenwerte £fir die Trassierung nicht er· 
mittelt werden, so lassen sieh diese Werte doeh mit geniigender Scharfe 
in Grenzen einsehlieBen. Man reehne .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 einsehlieBen, innerhalb dessen die beste Trasse sieher liegen muB. 
Wenn· man bei der Konstruktion von Futtermauern und bei den uno. 
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bedeutendsten Eisenkonstruktionen auf Grund eingehender Rechnungen 
jeden Kubikmeter Mauerwerk, ja jedes Kilogramm Eisen zu sparen 
sucht, soIl man da bei der Trassierung von Verkehrswegen, welche 
Millionen erfordern, von wissenschaftlicher Behandlungsweise zuriick­
scheuen und sich ferner mit einem unklaren Abschatzen begniigen, 
welches man als "praktischen Blick" oder "bewahrte Erfahrung" in 
biedermannischer Geniigsamkeit zu preisen sucht 1" Wir iiigen hinzu: 
Je mehr sich das Netz verdichtet, man es also nicht mehr mit den 
groBen, in der Hauptsache von den Richtungen des durchgehenden Ver­
kehres bestimmten Linien zu tun hat, und je weniger das Terrain im 
konkreten FaIle aus technischen Griinden maBgebend fiir die Trassen­
fiihrung ist, desto mehr macht sich die Notwendigkeit genauer kommer­
zieller Trassierung nach den bezeichneten Gesichtspunkten geltend. 

MaBstab der Anlagen. Auch fiir die EiseJ'!bahn gilt der Satz, daB eine 
technische Gestaltung der Anlagen, in welcher der jeweilig angezeigte 
Grad der Intensitat des Verkehrsmittels verkorpert ist, das giinstigste 
Kostenverhaltnis mit sich bringt. Dies bedeutet die technische An­
passung der Anlage an das gegebene Verkehrsbediirfnis. Das Verkehrs­
bediirfnis weist ortlich groBe 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 FaIle anzupassen, ist schon 
bei der Planung der Linie das AusmaB der zu gewartigenden Transporte 
sorgfaltig zu erheben und mit EinschluB der vorauszusehenden kiinftigen 
Entwicklung zu berschnen. DaB hierbei Irrtiimer unterlaufen konnen, 
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 verla.6licher Weise ausfiihren zu konnen. 

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 drangt sich 
die Notwendigkeit einer Vereinheitlichung auf, die uns bereits bei deT 
Verwaltung beschiiftigt hat. Sie erstreckt sich auf aIle diejenigen Netzes­
glieder, die wir als Hauptbahnen und Nebenbahnen unterschieden haben. 
Dieser Unterschied schlieBt eine Intensitatsabstufung 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 Vcr­
minderung der Dimensionen der Nebenbahnen bezeichnet. Bei normal­
spuriger Anlage kann diese nur so weit reichen, daB ein Wageniibergang 
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zwisohen Haupt- und Nebenbahn moglich bleibt. Bei' sohmalspuriger 
Anlage von Nebenbahnen innerhalb eines normalspurigen Netzes ist 
der EinfluB der Einheitstendenz auf eine derartige Gestaltung der Anlage 
gerichtet, daB hinsichtlich der Schnelligkeit und Annehmlichkeit des 
Personenverkehrs nur ein mliBiger Abstand von den anderen Netzes­
gliedern obwalte, die Beforderungsmoglichkeit der Giiter aber unter 
gleichen technischen Transportbedingungen wie auf der Normalbahn 
gesichert sei. Bahnen ortlicher Bedeutung empfangen ihr Geprage aus­
schlieBlich von der konkreten Ortlichkeit und haben daher auch in ihrer 
Anlage von dieser den MaBstab zu empfangen. 

Innerhalb des Gebietes der Schmalspur ware eine vielfache Ab­
stufung der Anlagen durch Auwendung 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 Abstanden wirtschaftlich 
begriindet. Solche stellen sich bei Bahnen allgemeinen Verkehres bei­
laufig im Verhaltnis von 2/3, 1/2 und 2/5 der Normalspur. Auch da kommt 
wieder die Einheitlichkeit in der Richtung ins Spiel, daB sie auf ein 
genaues MaB fiir jede dieser Abstufungen hinweist: 1 m, 75 em, 60 em 
gegeniiber 1,435 m der Normalspur; MaBe, deren iibereinstimmende 
Anwendung sich teils fiir Bahnlinien, die miteinander in Verbindung 
stehen, teils wegen der V orteile typ~cher Herstellung aer Ausriistung 
empfiehlt. Abweichungen von den genannten MaBen um wenige Zenti­
meter sind auf auBere Umstande zuriickzufiihren und haben, wenn ein­
mal vorhanden, weitere Berechtigung auch wieder nur, soweit es sich 
um Einheitlichkeit einer Anzahl von Linien in 'einem geschlossenen 
Umkreise handelt. 

Auch bei den Hauptbahnen tritt ein gewisser Intensitatsunterschied 
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 hochste 
gesteigerte Fahrgeschwindigkeit beansprucht. Sie werden als Haupt­
bahnen ersten Ranges bezeichnet. Die Einheitstendenz muB hier von 
der gegebenen Spurweite auf andere technische Momente iibergreifen. 

Aus dem Dargestellten ergibt sich: der Grundsatz der MaBbestim­
mung der Anlagen nach Intensitatsabstufungen 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 okonomisoh gebotene Abstufung in der MaJ3bestimmung der 
Bahnanlag n wurde aDiangs nioht naoh Gebiihr beachtet. Alierdings 
war aber auch in der Entwicklungszeit der Eisenbahn noch nicht jene 
Scheidung der Verknhrsbediirfnisse vorhanden, die sich erst naoh einigf'm 
Bestande der Eisenbahnen ergeben konnte, nachdem vorerst die Be-
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diirfnisse des groBen allgemeinen Verkehres alle Aufmerksamkeit und 
all!' Mittel in Anspruch genommen hatten. Als aber die Entwicklung 
soweit gediehen und die Einsicht gereUt war, verfiel man theoretisch in 
den entgegengesetzten Fehler, indem man die Anwendung des Grund­
satzes in iibertreibender Auffassung auf jede einzelne Linie fUr BiBb 
forderte. Als das Prinzip der "Individualisierung" von mancher Seite 
mit Nachdruck verkiindet, so besonders lebhaft von M. M. v. Weber in 
seinen popularen Eisenbahnschriften I), wurde die Lehrmeinung doch 
mehr im Munde gefiihrt, in der Praxis der Eisenbahnverwaltung aber 
nicht wortgetreu verwirklicht. Die Anforderungen der Einheitlichkeit 
standen eben entgegen B). Immerhin war die Betonung des Grundsatzes 
verdienstlich gegeniiber antiokonomischer Schablonisierung, die vordem 
sowohl unter dem Einflusse der staatlichen Verwaltung alB im freien 
Schaffen der Eisenbahntechniker waltete. Bezeichnend fiir jenen Zu­
stand des Bahnwesens ist es, daJl z. B. die technischen Vereinbarungen 
des Vereins deutscher Eisenbahnen erst seit dem Jahre 1873 Sekundar­
bahnE'n von Hauptbahnen unterscheiden und erst im Jahre 1886 Grund­
ziige fUr den Bau und Betrieb von Lokalbahnen enthalten, was die Tat­
saObe 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 Aus£luB der Vereinheitlichung ist die Uhereinstimmung be­
stimmter VerhaItnisse zwischen den Abmessungen und der technischen 
Beschaffenheit der verschie.denen Anlagebestandteile. Solche betreffen 
insbesondere die Kronenbreite des Bahnkorpers, die Boschungen, das 
Maximum der Neigung und das Minimum der Kriimmungsradien, die 
Tragfahigkeit der Briicken, die Schienenstarke, die Starke und Zahl der 
Schwellen fiir eine Langeneinheit Gieis, den Radstand, die Tragfahig­
keit und Abmessungen der Betriebsmittel, das Profil des lichten Raumes 
usw., av. den Sicherheitsapparat des Bahnverkehres selbst. Die erorterten 
Klassenunterschiede ergeben nun entsprechende Gruppen und Abstu­
fungen dieser rechnerischen Beziehungen, die zum Teile in MinimalgroBen 
festgesetzt werden, bei welchen der Gesichtspunkt der Sicherheit mit­
spielt. Die betreffenden technischen MaBnahmen, bzw. Vorschriften 
habel). also auch nach der okonomischen Seite ihre Begriindung. 

Innerhalb der einzelnen Klasse ergibt das Verkehrsbediirfnis auBere 
GriiBenunterschiede der Anlagen, also Unterschiede, wie sie z. B. zwischen 

1) Insbesondere "Die IndividuaJisierung und Fortentwickeibarkeit der Eisen­
hahn", 1875. 

I) Dies iet selbst Weber anzuerkennen genotigt, der in einer seiner frUheren 
Schriften sagt: "Jede Linie (der Normalspurbahnen) ist in ihren Gesamteinrichtungen 
mehr oder weniger abhangig von der Allgemeinheit des Netzes, dem sie angehort. 
Dad urch m uB sie von de m individ uellen Chara.kter, der ihr durch die Natur 
des ihr vorherrschend eigentfunlichen Verkehres vielleicht aufgedxiickt werden 
wiirde, um so mehr verlieren, je groBer der Antell ist, den sie am groBen durch· 
gehenden Weltverkehre nimmt. Eine Normalspurbahn kann nur dann, wenn sie 
ganz loka.len Zwecken dient, den Charakter einer spezifischen Kohlen-, Getreide-, 
HoIz-, Schiefer- UBW. Transportbahn annehmen und selbs tin dies en Finien wird 
sie ihr Betriebsmaterial derart gestalten miissen, daB es, bei gegebener Gelegenheit 
auch zu anderen Zwecken auf die benachbarte Hauptbahn iibergehend, weithin 
Verwendung finden kann. ("Die Praxis des Banes und Betriebes der SekundiT­
bahnen", 1873, S. 96.) 

Sax, Verkebrsmittel m. 15 
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verschiedenen Exemplaren einer Tier- oder Pflanzenart vorkommen. 
Das AusmaB der Anlagen in dieser Hinsioht (also Anzahl der 
Gleise, Umfang der Bahnhofe und Bauliohkeiten, Anzah! der ge­
eigneten Fahrbetriebsmittel) dem konkreten Verkehrsbediirfnisse an­
zupassen, ist ein so selbstverstandlioher Akt der Wirtsohaftsfiihrung, 
daB es ei,ner naheren Erorterung nicht bedarf. Wenn man auch das 
Individualisierung nennen will, so ware dagegen nur das eine einzu­
wenden, daB damit der Klarheit der Einsiohten niiht gadient ist. 

Beeinfiussung der tecbnischen Anlage durch die gesamten wirt­
schaftlichen Verhiiltnisse des Landes und Bahngebietes. FUr die Oko­
nomie der Anlage und des Betriebes ist die Stufe der wirtsohaftlichen 
Gesamtentwioklung. des Landes, in welohem die einzelne Bahn zur Ent­
stehung gelangt, wiohtig, da jene Gestaltungen, die man den Unterschied 
extensiver und intensiver Wirtschaft genannt hat, im Zusammenhange 
mit den Begleitersoheinungen des Bevolkerungstandes und der An­
siedlungsverhii.ltnisse einen entscheidenden EinfluB auf die Verkehrs­
bediirfnisse und auf die Kosten ausiiben. Die theoretisohe Erorterung 
kann nur auf Auseinanderhalten des Anfang- und des Endstadiums der 
gedachten Entwioklung fuBen, welche die kennzeiohnenden Merkmale 
in ausgesproohenem MaBe zeigen und doch beide je eine Gruppe von 
Graduntersohieden in einem einheitlichen Gesamtoharakter einschlieBen. 
Es ist gegenwartig wohl keinem MiBverstandnis mehr !J.usgesetzt, wenn 
die beiden Stadien damit gekennzeichnet werden, daB in dem ersten 
der Naturfaktor, im letzten das Kapital die Wirtschaft beherrscht und 
der 'Obergang von einen zum anderen durch die Entfaitung der 1\.rbeit 
bewirkt wird. (Vgl. hieriiber 1. Bd. S. 58.) 

Die oharakteristischen Merkmale fiir Lander auf extensiver Wirt­
schaftstufe sind: Mangel an Kapital, folglich ein hoher ZhtsfuB; teuere 
Preise aIler einem Fabrikationsprozesse entstammenden Materialien, 
dagegen Unentgeltlichkeit oder Billigkeit von Grund und Boden und 
niedrige Preise aIler Rohmaterialien. Das Entgegengesetzte findet sich 
in Landern der vorgeschrittenen wirtschaftlichen Entwicklung. Zwischen 
den Landern extensiver Wirtschaft muB aber nooh der Unterschied ge­
macht werden, ob sie Lander alter Kultur oder Gebiete sind, welche 
aus den Landern mit intensiv entwiokelter Wirtschaft besiedelt werden. 
Dieser Unterschied auBert sich in der Starke der relativen Bevolke­
rung. Lander alter Kultur haben, soweit nicht ungfulstige Natur­
beschaffenheit entgegensteht, eine diohte BevOlkerung, daher niedrigen 
Arbeitslohn, neubesiedelte Lander eine diinne Bevolkerung, daher hohe 
Lohne, insbesondere fiir die beim Eisenbahnwesen erforderliche quali­
fizierte Arbeit. In Landern intensiven Wirtschaftscharakters herrschen 
ungeachtet dichter Bevolkerung hohe Lohne, sowohl dem Stande des 
ZinsfuBes gegeniiber als im Vergleich zu den Gebieten des gegensii.tzliohen 
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Wirtschaftszustandes. Ungeachtet des eben erwahnten Unterschiedes 
zwischen den Verhiiltnissen der verschiedenen Lander auf extensiver 
Wirtschaftstufe konnell diese dennoch als solche zusammengefa.Bt 
und den Landern mit intensiver Wirtschaft gegeniibergestellt werden, 
denn im Ausschlaggebenden, dem Kapital, waltet eben die erwahnte 
tiefgreifende Verschiedenheit zwischen beiden Landergruppen ob. 

Es ist indes nicht zu iibersehen, da.B die Eisenbahnen selbst im 
Verein mit den Seefrachten die Scharfe der wirtschaftlichen Gegensatze 
gemildert haben. Durch ihre ausgleichende Wirkung auf Preise, auf 
Arbeitslohn und Kapitalzins sind die Kontraste der in Rede stehenden 
wirtschaftlichen Erscheinungen etwas abgeschwacht worden. Die 
Folgerungen aus den Eigentiimlichkeiten der unterschiedenen Wirt­
schaftstufen kamen daher insolange zu voller Geltung, als jene Eigen­
tiimlichkeiten nooh 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 
Lander erfolgt war. Als dann spater 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 Verhiiltnisse anzeigten. Selbstverstandlich ist auch, da.B 
der .Auderung des Wirfischaftscharakters bestimmter Gebiete auch die 
Eisenbahnen sich anpassen muSten, mithin ihre Okonomik hier in der 
Gegenwart nicht mehr die gleiche ist wie in der Vergangenheit. 

Neben den Wirtschaftszustanden treten die klimatischen Verhii.l.t­
nisse hinsichtlich des okonomischcn Einflusses auf die Eisenbahnen 
in den Hintergrund. Immerhin sind die Gestaltungen der technischen 
Anlagen und Vorkehrungen, welche sie erfordern oder ermoglichen, 
nicht ohne okonomische Bedeutung, beispielsweise JiiBt das milde Winter­
klima Englands vielfach leichte oder offene Bahnhoframnlichkeiten 
zu, die am Kontinente nicht am Platze waren. Auch Eigentiimlich­
keiten des Volkscharakters, sofern sie sich im Ortswechsel auBern, Machen 
sich geltend. Die allgemeine Abneigung in den angelsachsischen Liindern, 
Speisen und Getranke in offentlicben Raumen anders als in Eile ein­
zunehmen, und das Streben nicht durch Warten auf den Zug Zeit zu 
verlieren, ermoglichen I'S den Bahnen dort, die Warte- und Speiseraume 
in ihren GroBenverhii.l.tnissen einzuschranken und ihre Ausstattung 
einfachst zu halten. Wenn die Bahnliofe iiberdies als reine Niitzlich­
keitsbauten unter Absehen von jedem architektonischen Schmuck 
mit auBerster Okonomie der aufzuwendenden Mittel hergestellt werden, 
so gibt das einen unverkennbaren Gegensatz zu den umfangreicheren 
und in gewissem MaBe luxurioseren Hochbauten, wie sie. im deutschen 
Bahnwesen iiblich waren. Solche Nebendinge und AuBerlichkeiten 
sind es meist, die den Besuchern fremder Lander auffaUen und unter 
dem Titel der "Nationalitat" im Eisenbahnwesen geschildert wurden. 

Die den Entwicklungstufen entsprechenden Produktionsverhiiltnisse 
in Wechselwirkung mit den BevOlkerung-' und Ansiedlungsverhiiltnissen 
bringen 'analoge Abstufungen der Verkehrsdichte mit sich. Der Paral­
lelismus zwischen der Wirtschaftsintensitat des Bahngebietes und der 
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Verkehrsintensitat der einzelnen Bahnlinien ist jedoch nur ein allgemeiner 
und reicht nicht bis zum letzten Ende. Einerseits weist ein Land nioht 
vollige Gleiohheit der Wirtsohaftszustande in seinem gesamten Terri­
torium auf, sondern umschlieBt manohmal Gebiete von ganzversohiedenem 
Wirtsohaftsoharakter. Bei den Einfliissen, welohe der Staatsverband 
auf alIe seine Teile in ausgleichendem Sinne ausiibt, werden hier die 
Untersohiede etwas verwisoht. Andererseits erfahren die im vorhergehen­
den untersohiedenen Bahnklassen, die an sioh als Reprasentanten ab­
gestufter Verkehrstarken in einem Lande vorkommen konnen, eine 
gewisse Einschrankung. Zunaohst ist einleuohtend, daB wo die Verkehrs­
intensitat an sioh gering ist, die Unterschiede zwischen solcher auf ver­
schiedenen Bahnen nicht sehr belangreich sein konnen. 

Diesem Umstande entspringt es, daB in Landern auf extensiver 
Wirtsohaftstufe der Untersohied zwisohen Hauptbahnen und Neben­
bahnen bei weitem nicht so soharf hervortritt, wie in hoohentwickelten 
Landern. Durch lange Zeit ist dort jede Bahn eine Bahn erster Ordnung, 
und es sind fiir die erstentstehenden Nebenbahnen haufig zunaohst nioht 
die Zweoke des Giitertausohes aussohlaggebend. Selbst sofern solche 
zur Existenz gelangen, kann der Abstand gegen eine Hauptbahn nioht 
sehr groB sein, da eben die Verkehrsintensitat auf letzterer selbst dort 
eine geringe ist. 

Sodann kommen die Bahnen rein ortlicher Verkehrsbedeutung nur 
in Gebieten hoohentwickelter Wirtsohaft zum Entstehen, weil eben nur 
dort die Voraussetzung fiir die Anwendung der Masohine im Land­
transport gegeben ist. Auf extensiver Wirtsohaftstufe ist nicht die 
erforderliohe Diohte der Bevolkerung UJ;ld des Verkehres vorhanden, 
welohe die notwendige Kapitalinvestierung als begriindet ersoheinen 
lieBe; dort sind die alten Verkehrsmittel, oft in primitiven Stadien, 
nooh ausreiohend. Die Bahnen dritter Ordnung sind daher nur in in­
tensiv entwickelten Landern und im groBeren Umfange auch da wieder 
nur auf den hoheren Entwioklungstufen vorfindlioh. 

FUr den Personenverkehr gibt das Abstufungen, die bis zu den 
groBten Verkehrstarken reiohen konnen (die Ortsbahnen in den Welt­
stadten), aber naoh unten zu bald eine Grenze erreiohen, weloh' letztere 
allerdings nunmehr duroh di~ Elektrizitatstechnik in nioht gering­
fiigigem MaBe hinausgesohoben worden ist. Die Lokalgiiterbahnen 
dagegen weisen stets einen im Vergleioh zum allgemeinen Netze sohwachen 
Verkehr auf, so daB sie da als Typen der unteren Bahnklassen erscheinen. 
Bei normalspuriger Anlage ist indes der Abstand von Nebenbahnen 
gering und zwar mitunter nioht ausreichend, um in den teohnisohen 
MaBverhaltnissen zum Ausdruok gelangen zu konnen. 

Mit Riioksicht auf die angefiihrte Einsohrankung ergibt sioh fiir 
die theoretische Erorterung des Einflusses der Wirtsohaftstufe auf die 
Bahnanlagen eine Dreiteilung der Bahnen, die je eine Kombination 
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voil Verkehrstarke und Wirtschaftszustand zeigt. Derart ist die Viel­
fli.ltigkeit der einschlagigen Umstande und sohin der anzustellenden 
Erwagungen auf jene Allgemeinheit zuriickgefiihrt, welche die theoretische 
Darstellung erfordert. 

Wir scheiden daher zum Behufe der Ableitung der aus den allge­
meinen Grundsatzen zu folgernden MaBregeln der Okonomie der Anlage: 

1. Bahnen erster Ordnung, mit starkem Verkehre in Gebieten mit 
hochentwickelter Volkswirtschaft, bzw. in Gebieten, welche alIe Vor­
bedingungen zu solcher Entwicklung in giinstigster Weise in sich bergen 
und eben infolge der Eisenbahnen sehr rasch den "Obergang zu intensiver 
Wirtschaft vollziehen. Eingeschlossen die Lokalpersonenbahnen. 

2. Bahnen mit diinnem Verkehre, in Landern mit extensiven Wirt. 
schafteverhli.ltnissen. 

3. Nebenbahnen und Giiterlokalbahnen in wirtschaftlich intensiv 
entwickelten Landern. 

Die Untersuchung nach diesem Schema. wird una die erwiinschte 
Klarheit bieten 1). 

Die Statistik verzeichnet die vielfachen Abstufungen der Vel" 
kehrstarke, die als die Folgewirkung des jeweiligen Wirtschaftszu· 
standes und seiner Wechselbeziehungen zu den Bevolkerungs. und 
AnsiedehmgsverhiUtnissen in der konkreten Gestaltung in den ver· 
schiedenen Landcrn oder Bahngebieten erscheinen. Diese Zustande 
finden ihrerseits als Produkt der geographischen Verhaltnisse (im weitesten 
Sinne des Wortes) und der geschichtlichen Entwickelung ihre Erklarung. 
Den verschiedenen Staaten Europas entsprechen in dieser Hinsiclit 
die 10 Bahnbezil'ke der nordamerikanischen Union, welche die offizielle 
Statistik seit Beginn der 90er Jahre bi!! 1910 unterschieden hat. Wiihrend 
die bloBe Nennung des Namens geniigt, bei den europaischen Staaten 
die einscblagigen Tatsacben ins Gedacbtnis zu rufen, wird fii.r die Auf· 
teilung des groBen kontinentalen Bahngebietes der Vereinigten Staaten 
in diese Bezirke, die teils je mehrere Staaten umfassen, teils einzelne 
mit ihren Grenzen durchschneiden, die bildliche Darstellung erforderlich. 
Man sehe umstehende Karle. 

Das ziffermaBige Verhaltnis der in den Betriebsergebnissen er· 
scheinenden Verkehrsdaten gibt jedoch kein richtiges Bild, wenn es 
als genauer Ausdruck des Grades der Wirtschaftsintensitat der be· 
treffenden Bahngebiete aufge£aBt wiirde. Es kommt die Vermehrung 
der Verkehrsmengen in Betracht, welche die Zusammendrangung der 
Welthandelsbewegung auf bestimmten Bahnrichtungen bewirkt, anderer· 
seits die Verminderung des Bahnverkehres, die infolge der geographischen 
~staltung mancher Lander durch den Wasserweg herbeigefiibrt wird. 
Uberdies enthalten die Gesamtzahlen fUr ganze Lander die Neben· 
bahnen und die Bahnen orllicher Bedeutung, wodurch in Landern mit 
vorgeschrittener Entwickelung die Durchschnittsziffer berabgedriickt 
wird. Sieist folglich fii.r die Hauptbahnen zu niedrig, wiihrend in Ge· 
bieten minder intensiven Charakters die Verkehrsziffern der Haupt· 
bahnen. die den Ausschlag gaben, den Anschein einer hoheren Intensitat 

. 1) Dasselbe wurde schon in der ersten Auflage zugrunde gelegt. Dabei war 
aber der Besonderheit der Personenbahnen nicht' ausdriicklich gedacht, und es 
konnte daher die Charakreristik der Lokalbahnen als relativ verkebrschwach 
(was nur fiir Giirerbahnen dieser Art zu versteben iet) vielleicht als nicht zutreffend 
erscheinen. 
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erzeugen. Diese Umstande sind bei ziffermiilligen Vergleichen im Auge 
zu behalten. In diesem Sinne ist nachstehende Vbersicht, die indes 
durch den Mangel an Daten aus einzelnen Landern beschrankt ist, zu 
beachten. 

-

I Personen-km auf 1 16m Tonnen-km auf 1 16m 
Bahngebiet 

1875 1 ) I 1910 2) 1875 1) I 1910 I) 

Bel~en .. ? 994733 ? 1024917 
HoI and .. 226674 440000 81229 450080 
Frankreich . 245000 405677 386000 529508 
Deutschland 229551 616524 390000 993899 
Osterreich 3) 118916 334110 237807 666908 

Europa RuBland . ? 306059 ? 801178 
Schweiz 254179 452645 165490 256005 
Ungarn . - 200928 - 371973 
Rumanien - 210124 - 369957 
Danemark ? 405677 ? 529508 
Schweden. ? I 109580 ? 176797 
Norwegen. ? I 113700 ? 99518 

------_. 
1891/92 I 1909/10 1891/92 1909/10 

Bahnbezirk I 255 567 375048 381933 786492 

" II 204842 314187 1342·854 2517309 

" m 91930 157573 786278 1818702 
Ver- " IV 41377 82260 302634 908227 

einigte " V 47513 79224 323235 644398 
Staaten " VI 57075 114737 388872 816247 

" VII 37548 114586 237078 709334 

" VIII 37982 89567 258795 509229 

" IX 35783 I 70368 218169 378747 
X 72660 143342 196974 I 527526 

" I 

Die Kostenbestandteile einer Eisenbahnanlage. FUr die Okonomie 
einer Eisenbahnanlage ist die Eigenart ihrer verschiedenen Bestand­
teile und deren Kostenverhaltnis von Bedeutung. 

Das Anlagekapitaleiner Eisenbahn umfa.Bt au.Ber den eigentlichen 
(speziellen) Anlagekosten mancherlei Kapitalaufwand, dervorerst not­
wendig ist, damit die Bahnlinie existent werde, wie: die Kosten der 
geistigen Vorarbeiten, die Ausstattung der Bahn mit einem Betriebs­
fonds, die Verzinsung des Baukapitales wahrend der Bauzeit und die 
wirklichen Geldbeschaffungskosten (Ausgaben fUr Aufbringung des Kapi­
tales: Bankierkommission, Anfertigung der Titel, Publizistik u. dgl.). 
Dieser Teil des Anlagekapitals, der bei Staatsbahnen meist nicht in die 
Erscheinung tritt, ist fiir die ausfiihrenden Techniker ohne Interesse. 

Die "eigentlichen" Anlagekosten unterscheiden sich nach den 
einzelnen technischen Anlagebestandteilen, begreifen aber auch einige 

1) Aus der ersten Auflage der "V erkehrsmittel". 
I) Entnommen de~ "Enzyklopadie des EiReIlbahnwesens", 2. Aufl., Art. 

"Betriebsergebnisse" (fortab ala Enzyklopadie oder abgekiirzt zitiert). 
8) Die Zahlen fiir 1875 ge1ten fUr Osterreich-Ungarn. 
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der Art in sich, welche, obschon unmittelbar durch die Anlage bedingt, 
doch nicht einzelnen ausscheidbaren Teilen derselben, sondern dar ge­
samten Anlage im iibertragenen und wortlichen Sinne zuzuschreiben sind. 
Wir nennen sie "Vorauslagen". 

Die Analyse dieser eigentlichen Anlagekosten kann mehr oder minder 
ins einzelne gehen; allein wenn man eine Anzahl von Objekten zusammen­
nimmt, welche entweder in der Technik ihrer Herstellung oder durch 
ihre Natur und ihren auBeren Zusammenhang gemeinsame Merkmale 
an sich tragen, so ergibt sich eine kleinere Anzahl von Hauptbestand­
teilen, die dann auch ala Titel in den Statistiken wie in den Biichern 
der Bahnanstalten aufgefiihrt werden. Es sind dies nachstehende: 

1. Vorauslagen, 
2. Grunderwerb, 
3. Erd- und Kunstbauten, 
4. Hochbauten (einschl. Schutzvorrichtungen), 
5. Oberbau samt ZubehOr (fixes Material), 
6. Betriebsmittel (Rollmaterial und Einrichtungsgegenstande). 

Zu 1 gehoren auBer der Trassierung und den Planarbeiten die Bau­
verwaltung und verschiedenen Voreinleitungen. Diese Arbeiten bilden 
sohin keinen selbstandigen Teil der Anlage, wohl aber wegenihrer schweren 
Repartitionsfahigkeit einen eigenen Kostenteil. Hierbei ist zu bemerken, 
daB derselbe zuweilen unter' dem Titel von "allgemeinen Auslagen" 
oder "Diversen" mit den vorerwahnten nicht-rechnischen Vorauslagen 
in eins zusammengezogen wird, was zu ungenauen Vergleichen der Bau­
kosten AnlaB geben kann. 

Zu den Hochbauten rechnen wir hier auch die Einfriedungen, 
welche haufig gesondert aufgefiihrt sind, jedoch ihrem Zwecke und ihrer 
ganzen Herstellungsweise nach in diese Abteilung einzureihen sind. 

Der Oberbau begreift in sich au.Ber dem Schienenwege der laufenden 
Bahn alle Stationsgleise (Manipulations- und tote Gleise), Drehscheiben, 
Weichen. Das Zubehor bildet, die Gesamtheit jener Vorrichtungen, 
welche den Schienenweg erst praktikabel machen; wir zahlen hierher 
also auch die Signale fiir verkehrende Ziige, einschlieBlich Telegraphen, 
die Mufig gesondert sind. 

Unter die Betriebsmittel gehOren, richtig aufgefaBt, auch die Ma­
schinen und Werkzeuge, welche zum Funktionieren des Fahrparkes, 
dann zu dessen Instandhaltung notwendig sind (Wasserspeisung, Lade­
vorrichtungen, Werkstatteneinrichtung, Requisiten usw.), dann die 
vielfaehen "Einrichtungsgegenstande" (das Inventar). ,Nicht immer 
werden diese Zubehorobjekte in vorstehender Weise gebucht, daher, wenn 
sie nicht ausgeschieden verrechnet, sondern bloB die Hauptposten: Hoch­
bauten (denen hii.ufig die Einrichtungsgegenstande zugerechnet werden), 
Oberbau, rollendes Material, aufgefiihrt sind, die betreffenden Ziffern 
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nicht genau dasselbe bezeichnen, was bei Vergleichung allgemein ge­
haltener statistischer Daten wohl zu beachten ist. 

Die Kosten des Grunderwerbes, die der Techniker als gegeben vor­
findet, regen seine wirtBchaftliche Betatigung insofern an, ala er bei der 
Trassierung zu kostspielige Grundflachen womoglich zu meiden trachtet 
und in Stadten die tunlichste Ausnutzung des teueren Baugrundes durch 
geeignete Anordnung der Bahnhofraume und Bahnhofgebaude erstrebt. 
Die Knappheit und die dadurch bedingte kompendiose Anordnung 
der Emp£angsgebaude bei den englischen Bahnen werden auf diesen 
Bestimmungsgrund zuriickgefiihrt. 

Von den Posten, welche zugleich auBerlich unterscheidbare Anlage­
bestandteile darstellen, lassen sich 2-4 unter der gemeinsamen Be­
zeichnung "Bau", 5 und 6 als "Ausriistung" zusammenfassen, indem 
man unter letzterer den spezifischen Eisenbahnapparat versteht und 
diesem die Gesamtheit dessen gegeniiberstellt, was ihm als Basis und 
Schutz dient: den Weg und die zugehOrigen Baulichkeiten. (Nach 
anderem, dem iiblichen Sprachgebrauche begreift man unter Ausriistung 
lediglich das ZubehOr des Schienenweges und die Betriebsmittel, nicht 
auch" den Schienenweg selbst.) Von dem Zusammenstimmen von Rech­
nungstitel und technis~hem Zwecke zeigt sich nur die Ausnahme, daB 
die Holzschwellen des Schienenweges, ferner das "Legen" des Oberbaues 
zum Bau gehoren, dagegen wieder die Eisenkonstruktionen der Briicken 
der "Ausriistung" zuzuzii.hlen sind, da sie mit den Objekten dieser die 
Technik gemein haben. 

Diese heiden Hauptteile einer Bahnanlage zeigen mehr£ache oko­
nomisch wichtige Eigentiimlichkeiten. Der "Bau" in unserem Sinne 
besteht in Herstellungen, bei welchen die Beschaf£enheit des Gelandes 
·und die Arbeit, und zwar die Handlanger- und Pro£essionistenarbeit, die 
weitaus iiberwiegende Rolle spielen. Die "Ausriistung" umfaBt dagegen 
wesentlich Fabriksprodukte, Erzeugnisse des Hiittenwesens und Ma­
schinenbaues. Diese sind in ihrem MinimalmaBe fUr jede Langeneinheit 
einer Bahnlinie von der jeweiligen Starke des Verkehres bedingt und in 
ihren Kapitalkosten jeweils in letzter Linie durch die Weltmarktpreise 
des Rohmaterials bestimmt, die Kosten des Baues hingegen hangen von 
den ortlichen Verhaltnissen, von der Terraingestaltung, wie von den 
ortlichen Material- und Arbeitspreisen, ab und zeigen daher von Bahn­
linie zu Bahnlinie die groBten Abweichungen. 

So verschieden hiernach bei einzelnen verglichenen Bahnlinien 
die Kosten der Anlagebestandteile sein konnen, so zeigt sich beim Ver­
gleich ganzer Bahnnetze eine ziemlich weitgehende 'Obereinstimmung 
des Verhii.ltnisses dieser Kostenbestandteile. Perdonnet 1) bezif£ert 

1) Praite Bementaire deB chemins de ler I, S. 383ff. 
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die Anlagekosten der franzosischen Hauptbabnen fiir die Zeit der 
craten 50er Jahre im gro13en Durohsohnitt mit 

fiir Francs % der 
. fiir 1 1em Ges.·Summe 

1. Administrations· und Gen.·Kosten 17000 3,7 
2. Grunderwerb ••..•••• 65000 14 
3. Erdarbeiten und Kunstbauten 150000 32,4 
4. Hochbauten ••••••.•. 48000 10,4 

122000 26,3 
61000 13,2 

5. Schienenweg (Doppelgleise) . 
6. Betriebsmaterial. . . . . . . 

463000 100 

6 und 6 stellen hiema.ch rund 40% der Gesamtkosten dar, wahrend 
freilioh eine ande;re Berecbnung, welche derselbe Autor fiir FaIle mit 
geringeren Grunderwerbungskosten und geringeren Terrainschwierigkeiten 
mitteilt, zu einem Satze von rurid 36% fiir den Schienenweg samt Zubehor 
und von 140/ 0 fiir das Rollmaterial, sonach zum Saize von 500/ 0 fiir die 
Ausriistung gelangt. 

Nach deutschen Verhii.ltnissen treHen gegenwiLrtig in runden ZiHem, 
die fiir alle gro13eren Bahnverwattungen gelten 1), vom Anlagekapitale 

auf Grunderwerb • • . 9% 
Erd. und Kunstbauten. 31 % 
Hochbauten. . . . . 16% 
Oberbau inkl. Signale . 27% 
Fahrbetriebsmittel. . . 17%. 

Auch diese Verhaltniszahlen zeigen fiir "Bau" und "Ausriistung" 
anniihemdes Gleichma13. 

Die bezeichnete Eigenart der beiden Gruppen von Anlagebestand. 
teilen ist bedeutsam fiir die Unterscheidung zwisohen derjenigen Be· 
tatigung, welche vomZwecke teohnisch bedingt ist, und derjenigen, 
die auf gro13tmogliche Kostensparung zielt. Wenn wir nun dem 
Schaffen der Eisenbahnteohniker in letzterer Hinsicht nahertreten wollen, 
so kann dabei von allen Einzelheiten selbstverstandlich nioht qrie Rede 
sein: nur die Hauptriohtungen dieser okonomischen Technik sind zu 
bezeichnen. 

So finden wir im Baue das Bestreben, die zur Hersteij.ung des 
Bahnkorpers zu bewegenden Erdmassen auf das erreichbare Mindestma13 
zuriickzufUhren j die wohlberechnete Einrichtung ihrer Bewegung mit 
tunlichster Minderung des erforderlichen Transportaufwandes-; die sorg. 
fii.ltige Auswahl der geeignetsten Materialien na.ch den Gesichtspunkten 
der Kostengestaltungj die Anwendung der technisch wie okonomisch 
erprobten Methoden des Tiefbaues und Hochbaues, insbesondere auch 
die Ausbildung der forderliohsten Verfahrungsweisen des Tunnelbaues, 
bei welohen sioh mit den Anforderungen der teohnisohen Zweokmii.l3igkeit 
die Beda.chtnahme auf die Kosten und auf die erreiohbare Beschleunigung 

1) Enzyklopidje, 2. Aufl.. L 00., S. 172. 
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der Ausfiihrung behufs Vermeidung von Zinsverlust verbindet. Ein 
Spezialfall ist die Wahl zwischen der Ausfiihrung von "Oberbriickungen 
in Stein oder Eisen oder nach der neueren Betontechnik, wofiir die Kosten­
rechnung im einzelnen ortlichen FaIle entscheidet. 

Ein ausgezeichnetes Beispiel der Wirtschaftstatigkeit in der Eisen­
bahntechnik bildet die Trankung der Holzsch wellen, die aus­
schlieBlich den Zweck hat, die Dauerhaftigkeit der Schwellen in einem 
die Kosten lohnenden MaBe zu verlangern und daher auch nur insoweit 
angewendet wird, als der okonomische Zweck tatsachlich zu erreichen ist. 
Die Trankung unterbleibt bei EichenholzschweIlen, solange diese noch 
niedrig im Preise stehen, weil die Dauerverlangerung bei solchen verhiilt­
nismaBig am geringsten ist und daher ein kostspieliges Verfahren nicht 
lohnt, wogegen bei hohem Preise auch eine geringe Erstreckung der 
Dauerfrist geniigt, die Mehrkosten aufzuwiegen. Irgend eine technische 
Verbesserung des Oberbaues ist mit der Trankung der SchweIlen"nicht 
verbunden, hochstens kal1l1 die Vermeidung fruherer Auswechslung" als 
Betriebsvorteil in Betracht kommen. 

Sonst iiberwiegen bei den Bestandteilen der Ausriistung im allge­
meinen die Gesichtspunkte der Technik. Hier handelt es sich urn Kon­
struktionen, die den Zweck in erwiinscht vollkommener Weise erfiillen 
miissen, die technische ZweckmaBigkeit also an oberster Stelle steht. 
Aber auch hier werden, soweit damit vereinbar, die Gesichtspunkte der 
Wirtschaftlichkeit nicht vernachlassigt: stets werden zugleich die ge­
ringsten Kosten durch tunlichste Reduktion der Metallmasse, die groBte 
Dauerhaftigkeit durch Material und Starke, die wohlfeilste Unterhaltung 
durch Einfachheit und sinnreiche Anordnung aller Teile im Auge be­
halten. 

Bei den Schienen haben die Techniker alIe Errungenschaften der 
Metallurgie in der Richtung ausgeniitzt, jede mit der Riicksicht auf die 
erforderliche Widerstandsfahigkeit vereinbare Materialverminderung 
durch geeignete Form und Abmessungen zuwege zu bringen. Bei den 
BreitfuBschienen wurde genau "untersucht, ob der Steg einen Millimeter 
schwacher oder niedriger gehalten werden konne. Es wurde eben bei 
Ausgestaltung der Schienenform den wirtschaftlichen Gesichtspunkten 
nicht minderes Augenmerk zugewendet als der technischen ZweckmaBig­
keit, da sich zeigte, daB nicht die Starke der Schiene allein fiir ihre Dauer­
haftigkeit entscheidend ist, sondern sehr wohl eine schwerere Schiene 
unter Umstanden einer minder schweren an wirtschaftlicher Giite 
nachstehen kal1l1. 

Der Lokomotivbau hat sich aIle Fortschritte des Maschinenbaues 
zunutze gemacht, doch bereitete die Beengung durch das Gleis erhebliche 
Schwierigkeiten. Die Eigenart der Lokomotive schloB gewisse oko­
nomische Erfolge aus, die bei der Schiffsmaschine wie iiberhaupt den 
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stehenden Dampfmaschinen erzielt werden konnten. Eine Reduktion 
des Gewichtes war selbstverstandlich schon aus dem Grunde nicht mog­
lich, weil es fUr die Adhiision notig ist, doch ist ein giinstigeres VerhaItnis ' 
des Gesamtgewichtes zum Adhli.sionsgewicht erreicht worden. Es trat 
nur eine geringe Steigerung des Dampfdruckes ein, da schon die aItesten 
Lokomotiven mit hohen Driicken arbeiteten, und es hatte auch die 
Steigerung dElr Abmessungen keine Verminderung des relativen Dampf­
verbrauches, somit Kohlenverbrauches, zur Folge. Zweck und Ergebnis 
der Steigerung der Abmessungen war lediglich die Erhohung der Leistungs­
fli.higkeit, die es ermoglichte, dem Anwachsen des Verkehres zugleich 
mit betriebsokonomischen Vorteilen zu entsprechen. Eine Verminderung 
des Verbrauches von Betriebstoffen, vornehmlich der Kohle, wurde jedoch 
erstrebt und erreicht, zuvorderst durch Einfiihrung der Verbundwirkung, 
indes noch nicht in bedeutendem MaBe, neuestens und ausgiebig durch 
Einfiihrung der merhitzung des Dampfes. Durch letztere sind 25-30, 
in rnanchen Fallen bis 50% Dampfersparnis, sohin Kohlenersparnis, 
erzielt worden. Neuerdings wird zu gleichem Zwecke auch die Erwli.rmung 
des Speisewassers durch den Auspuffdampf versuchsweise angewendet. 
Von weiteren Neuerungen, die dem gleichen Ziele dienen sollen, wird 
berichtet. Diese auf Ersparnis an Betriebstoffen zielenden Neuerungen im 
Lokomotivbau sind ausgesprochene Beispiele von ausschlieBlich durch 
okonomische Riicksichten angeregten technischen MaBnahmen. Eine 
Lokomotive kann ohne Uberhitzer dieselbe Zuglast ziehen, verbraucht 
aber eben mehr Wasser und Kohle und wiirde unter Umstanden mit 
ihren Vorraten nicht auskommen. So manche Konstruktionsdetails 
verbinden technische Zwecke mit dem okonomischen: beispielsweise die 
zentrale Olschmierung, Verbesserungen an Schiebern, Stopfbiichsen, 
Steuerungen, Radern usw. In Amerika fangt man an, mechanische 
Rostbeschickung zum Zwecke der Schonung und Vermeidung von Ver­
mehrung des Personals einzufiihren. AIle diese Neuerungen haben die 
Kompliziertheit del' modernen Konstruktionen sehr gesteigert, was 
besondere technische Aufgaben ergab mit Bezug auf Anordnung der Teile, 
welche die Zuganglichkeit und Bedienung ermoglicht und erleichtert. 

Erwahnung verdient noch der wirtschaftliche Gesichtspunkt, 
durch Vereinheitlichung der Konstruktionen die Herstellung 
im Massenbetriebe zu ermoglichen und dadurch eine belangreiche Ver­
billigung zu erzielen. Geraume Zeit hindurch wurde dieser Gesichts­
punkt nicht beachtet und er konnte wohl auch nicht zur Geltung kommen, 
solange die technische Entwicklung der Eisenbahn noch im Flusse war. 
Aus der geschichtlichen Zersplitterung der Bahnverwaltungen und den 
Experimenten ihrer Techniker gingen aber auch geringfiigige Abwei­
chungen in Form und Material hervor, die in dem erwahnten Punkte. 
durchaus wirtschaftswidrig waren. Nachdem diese Versuche ihren tech­
nisch-wissenschaftlichen Zweck erreicht haben, steht einer weitgehenden 
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Normung langst nichts mehr im Wege. Wie beim Oberbau, so bei den 
Wagenbestandteilen und im Lokomotivbau muB die Herstellung nach 
Typen das Endziel der Entwicklung sein; eine Erkenntnis, welcher die 
Techniker sich immer weniger verschlieBen. Fur den Betrieb bringt die 
einheitliche Bauart der Fahrbetriebsmittel den Vorteil mit sich, daB ihre 
Umlaufsfahigkeit auf die weitesten Gebiete ausgedehnt wird, in welchen 
uberall die gleichen Ersatzteile die Reparaturen erleichtern und ver­
billigen, was insbesondere beziiglich der Giiterwagen wichtig ist. 

1m Jahre 1868 waren boi den Bahnen des Deutschen Reiches, ein­
schlieBlich der spateren Reichsbahnen, etwa 50 verschiedene Schienen­
formen in Anwendung 1). Durch die Bildung der groBen Staatsbahnnetze 
ist innerhalb dieser die Vereinheitlichung eingetreten. Bei diesem Stadium 
wird es nicht sein Bewenden haben. Das gleiche gilt von den Wagen. 
Die Lokomotiven betreffend soli in Amerika der Plan gefaBt worden sein. 
kiinftig nur 6 Typen zu bauen, in Deutschland sind Bestrebungen im 
Gange eine Einheitslokomotive je fUr die verschiedenen Maschinen­
g!1ttun.~en und die Abstufungen der erforderlichen Leistungsfahigkeit 
emzufiihren. 

Hauptbahnen in Landern und Zeiten wirtschaftlicher Hochkultm. 
Die erste Bahnkategorie, welche nunmehr in den Einzelheiten hinsichtlich 
der Okonomie der Anlage zu untersuchen ist, umfaBt die Bahnen erster 
Ordnung in Landern wirtschaftlicher Hochkultur, beziehungsweise jene 
Erscheinungen, welche den lJbergang zu solchen Zustanden darstellen. 
Auf Grund des Parallelismus der intensiven Gestaltung sowohl der wirt­
schaftlichen Verhaltnisse des Bahngebietes als des Bahnverkehres an 
sich, charakterisieren sich die fUr die Anlage hier maBgebenden Um­
stande, wie folgt: Grund und Boden, der aufs sorgfaltigste ausgeniitzt 
ist und bereits eine mehr oder minder hohe Grundrente tragt, hat einen 
bedeutenden Wert, insbesondere in Stadten und deren Umgebung, in 
Industriebezirken und Gegenden mit Anbau von Handelsgewachsen. 
Landwirtschaftliche Produkte stehen relativ hoch auf der Preisskala. 
Die Folge ist, daB sowohl der Arbeitslohn hoch steht als auch die fUr 
Eisenbahnbauzwecke notigen Rohprodukte des Bodens (Holz, Steine) 
teuer sind. Ungeachtet der dichten Bevolkerung hat der Arbeitslohn 
eine Tendenz zu fortwahrendem Steigen, weil einerseits die bereits er­
folgte und die fortschreitende Kapitalansammlung auf den ZinsfuB er­
maBigend und nach bekanntem volkswirtschaftlichen Gesetze auf den 
Arbeitslohn bis zu einer gewissen Grenze steigernd einwirkt, andererseits 
die Arbeiter selbst durch ihre Organisation die Hochhaltung der Lohne 
bewirken. Produkte, bei deren Erzeugung das Kapital eine graBe Rolle 
spielt, sind relativ billig im Preise; hierher zahlen fUr varliegende Zwecke 
namentlich die Pradukte des Bergbaues und Hiittenwesens, dann der 
Maschinenfabrikation. Die dichte, in vielen Zentren des GewerbefleiBes 
angehaufte BevOlkerung unterhalt einen regen personlichen Verkehr ihrer 

1) "Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart", 1912, I. Bd., S. 61. 
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Glieder und ein umfangreicher Giiterumsatz volIzieht sich in den mannig­
fachsten Waren und Richtungen. Der Bahnverkehr ist a:lso nicht nur 
ein starker, sondem es sind die an ihn gestellten Anforderungen in quali­
tativer Hinsicht strenger. Es wird im Personenverkehre namentlich 
groBe Schnelligkeit und hii.ufigere Fahrgelegenheit verlangt. ' Die hohe 
allgemeine Kultur stellt den Wert eines Menschenlebens iiber alles und 
heischt die erreichbar groBte Sicherheit, deren Verwirklichung begreif­
licherweise mit der Intensitat des Verkehres schwieriger wird. In dem 
aD. sich .starken Frachtenverkehre herrscht ziemliche RegelmaBigkeit, 
jedoch Vielseitigkeit nach den Transportobjekten, Auf- und Abgabeort, 
und auch do. zeigt sich das Bediirfnis beschleunigter Versendung. Viele 
nahe beieinander gelegene Stationen unterbrechen den Lauf der Ziige. 
FUr einen solchen Verkehr kommt mithin alles besonders in Betracht, 
was die Fahrgeschwindigkeit zu erhohen, die Expedition in den Stationen 
abzukiirzen, Hemmnisse und Zufalligkeiten zu beseitigen vermag. Die 
Kreuzung des Bahnverkehres mit dem iibrigen, gleichfalls dichten Ver­
kehre bedingt in dieser Beziehung gewisse Anforderungen an die Anlage. 
Die Starke des Verkehres ergibt ferner Schwierigkeiten undKostspieligkeit 
von Reparaturen und Rekonstruktionsarbeiten, sowie eine gesteigerte 
Abnutzung der Anlagehestandteile. 

Die geschilderte Verkehrsgestaltung stellt bestimmte Anspriiche an 
die GroBenverhaltnisse der Anlage. Der intensive Verkehr ist von einer 
gewissen Grenze an mit einer eingleisigen Bahn nicht mehr zu bewaItigen 
und erfordert auf seinen Hohepupkten ein Hinausgehen iiber die Doppel­
bahn, ein drittes, viertes Gleis, in einzelnen Fallen noch mehr. FUr die 
Bahngehiete und Bahnnetze, die wir im Auge hahen, ist es daher ein 
bezeichnendes MerkmaI, daB die Hauptbahnen von Anbeginn der Mehr­
zahl nach zweigleisig angeIegt. werden und fiir die schwacheren unter 
ihnen die Umwandlung der eingleisigen Anlage in eine zweigleisige nach 
Ablauf der Entwicklungsperiode vorhinein ins Auge gefaBt wird. 

Auf die Wahl des Zeitpunktes fUr die Umwandlung sind jedoch 
gewisse okonomische Momente von EinfluB. Die eingleisige Anlage 
bedingt im Vergleich zu einer gleich verkehrstarken zweigleisigen Bahn 
die Errichtung umfangreicherer Stationen, do. diese zum Abwarten 
der Kreuzungen mit reichlicheren Seitengleisen versehen sein miissen, 
stellt bei lebhafter werdendem Verkehre gesteigerte Anforderungen an 
den gesamten Sicherungsapparat, ~d erhoht die Betriebskosten iiber­
dies durch den mit dem Abwarten der Kreuzung verbundenen Mehr­
aufwand an umlaufendem Kapitale (Dampfhalten, Verlangerung der 
Fahrzeit der Ziige, sohin Mehrauslagen fiir Personalkosten). Von einem 
gewissen Grade der Verkehrsintensitat angefangen wird es daher, wenn­
gleich mit der e~gleisigen Bahn noch das Auslangen zu finden ware, 
wirtschaftlicher, zur Anlage einer Doppelbahn zu greifen, und zwar um 
so friiher, je verschiedenartigere Anforderungen der Verkehr stellt (Ell-
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zugsverkehr neben starkem Lokalpersonenverkehre und Lastentrans­
porte). 

Das MaB des Mehrbedarfes an Kapital infolge doppelgleisiger Anlage 
ist hinsichtlich des Grunderwerbes, dann des Unterbaues mit beilaufig 
1/,_1/5 der betreffenden Posten bei eingleisiger Anlage bezeichnet. FUr 
den Oberbau erwachsen selbstverstandlich ceteris paribus die doppelten 
Kosten einfacher Bahn, jedoch nur der kurrenten Strecke, wahrend in 
den Stationsgleisen eine relative Ersparung eintritt und somit fiir die 
gesamten Gleise etwa ein Mehrerfordernis von 1,85 anzusetzen ist 1). 
Die gesteigerte Leistungsfahigkeit der Betriebsmittel iibersetzt sich in 
eine relative Verminderung ihrer Anzahl, die praktisch allerdings nur in 
einer kiinftigen Ersparnis bei weiter gesteigertem Verkehre zum Aus­
druck gelangt und als solche von der bemerkten Anlagekostenerhohung 
in Abzug zu bringen ware. Aus den angefiihrten Verhiiltniszahlen geht 
hervor, daB dort, wo die Kosten des Unterbaues infolge der natiirlichen 
Beschaffenheit des Bahngebietes geringe sind, bei niedrigem ZinsfuBe 
die zweigleisige Anlage weit eher sich empfiehlt als anderswo, namentlich 
wenn auch der Oberbau wegen billiger Materialpreise relativ niedrig zu 
stehen kommt. 

Es kommt aber auch ein Umstand ins Spiel, der sogleich bei der 
ersten Anlage eine Vorsorge fiir den kiinftigen Umbau gebietet. Die 
Verhaltniszahlen hinsichtlich des Grunderwerbes, der Erd- und Kunst­
bauten geIten unbedingt nur fiir die erste Anlage, nicht aber fiir den 
Umbau, wenn durch den Bestand der Bahn selbst die Bodenpreise ge­
stiegen sind, und geIten ferner nicht fUr Erbreiterung der Kuns(bauten 
und schwieriger Erdarbeiten: die Ausweitung eines Tunnels, der Um­
bau eines Viaduktes oder gemauerten Durchiasses, die Erbreiterung der 
Heiler und Widerlager einer Holz- oder Eisenbriicke usw. sind mit 
namhaft hoheren Kosten verbunden. Wo die Steigerung der Boden­
preise durch die Existenz der Bahn voraussichtlich eine sehr bedeutende 
sein wird und Kunstbauten, in belangreicher Ausdehnung in der Bahn­
linie vorkommen, gebietet daher die cjkonomie die Berechnung der in 
Bade stehenden Kostenbestandteile auf einll Doppelbahn gleich bei der 
ersten urspriinglichen Anlage auch dann, wenn hinsichtlich der iibrigen 
Anlagebestandteile eine Doppelbahn noch nicht erforderlich ist, jedoch 
nur fiir den Fall, daB die dadurch entstehende Vorbelastung der Anlage 
an Zinsen gegeniiber dem Aufschube der erhohten Kosten auf spatere 
Zeiten eine Ersparnis darstellt. Das wird natiirlich um so mehr der Fall 
sein, je friiher die Umwandlung in eine Doppelbahn eintreten miiBte, je 
raacher also die zu gewartigende Entwicklung eines intensiven Verkehres 
vor sich gehen wird, je niedriger der ZinsfuB in dem Lande steht und je 

1) VgI. iiber diese Verhiiltniszahlen PleBner, "Anleitung.zur Veranschlagung 
von Eisenbahnen", 1873, S. 4. 
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kostspieliger und sehwieriger die Kunstbauten in der konkreten Anlage 
sind. Aus letzterem Grunde erschien z. B. unter unseren kontinentalen 
Verhaltnissen fiir die in Rede stehenden Bahnen die Fundamentierung 
groBerer Briieken und die Aufmauerung der Pfeiler is zur Hoehwasser­
linie auf zwei Gleise immer, haufig aueh der Ausbrueh der Tunnels 
und die Anlage von Viadukten auf den Quersehnitt einer Doppelbahn 
okonomiseh geboten 1). 

Es wird sonaeh keiner Erklarung bediirfen, daB es ebenso okonomiseh 
riehtig war, wenn England (im eng. S.) anfanglieh beinahe nur doppel­
gleisige Bahnen baute und erst spater mit den Nebenbahnen mehr ein­
gleisige Bahnen erhielt, wie wenn in Deutschland, Osterreich das Ent­
gegengesetzte der Fall war und Belgien, Frankreich in dieser Hinsicht 
eine Mittelstellung einnehmen. Hier wird der Umstand nicht zu iiber­
sehen sein, daB in den ersten Zeiten des Eisenbahnwesens vor Anwendung 
des elektrischen Telegraphen zu Bahnzwecken bei den ernsten Hinder­
nissen, welche das englische Klima den optischen Signalen bereitet, die 
zweigleisige Bahn dort aus technischen Griinden notwendig war, wo 
sie es unter gleichen Umstanden heute nicht ware. 

Von 2114 mile8 Bahnen waren im eigentlichen England i. J. 1843 
nur 120 miles eingleisi~, dagegen von del' Meilenlange des Jahres 1875 
immerhin bereits 37,8%; mit Einbeziehung Schottlands und Irlands, 
woselbst die eingleisigen Bahnen iiberwogen, betrug del' Prozentsatz der 
doppelgleisigen Bahnen i. J. 1855 noch 78%, 1875 nur mehr 53,4%. 
In PreuBen dagegen waren doppelgleisig von del' Gesamtlange i. J. 1845 
erst 16,45%, 1855 27,47%, 1865 39,08%, 1875 38,92%. In Frankreich 
waren von dem alten Netze del' Hauptbahnen i. J. 1871 im ganzen nur 
26% eingleisig, und zwar beinahe ausschlieBlich in der siidlichen HaUte 
des Landes, wahrend die Nordbahn, Ostbahn und Westbahn nur wenige 
Kilometer eingleisige Strecken aufwiesen. Gegenwartig sind im eigllnt­
lichen England von del' im Besitze von 15 griiJ3eren Gesellschaften 
nnd del' Londoner Stadt- und Vorortebahnen befindlichen Linienlange 
von zusammen 23650 km 6225 km eingleisig, d. i. 26%. 1m ganzen 
Vereinigten Kiinigreiche war 1909 die Lange del' Hauptgleise in runden 
Ziffern: erstes Gleis 36370 km, zweites GIeis 20440 km, drittes 1660 km, 
viertes 2050, runftes 250, sechstes 140, siebentes bis dreizehntes Gleis 
110 km 2 ). Die griiBte Gleisezahl wird erklarlicherweise dort erfordert, 
wo sich auf den in die Weltstadte eindringenden Linien der Hauptbahnen 
mit ilirem Fernverkehre -ein interner Stadt- und ein Vororteverkehr 
vereinigt. In PreuBen waren 1913 von den unter Staatsverwaltung 
stehenuen Bahnen (39087 km) 22438 km Hauptbahnen, von diesen 
17455 zwei- und mehrgleisig, das sind 79%. 

tikonomische Gesichtspunkte deI' Anlage intensive!' Gestaltung. Aus 
den angefiihrten Momenten ergeben sich bestimmende Einfliisse auf aIle 
Bestandteile der Anlage; vor allen den Bahnkorper. 

1) Nahere Details und Ratschlage ffir deutsche Verhaltnisse bei PleSner, 
a. a. O. Darauf beztigliche Vorschriften in den Kon:1!essionsurkunden del' franll5si­
schen Bahnen, auch del' spateren 5sterreichischen Hauptbahuen. 

2) Frahm, a. a. O. S. 9. 
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Die Anforderungen an den Betrieb, welche aus der dargestellten 
Beschaffenheit des Verkehres entspringen, und die Riicksicht auf die 
Abnutzung Machen es zum maBgebenden Gesichtspunkie der Tras­
sierung, die tunlichste Annaherung an die Horizontale und 
die Gerade anzustreben. Die dadurch in einem Terrain, welches der 
Durchfiihrung dieser Trassierungsgrundsatze natiirliche Hinderniss6 
bereitet, bedingte Steigerung des Anlagekapitals kommt bei dem billigen 
ZinsfuBe weniger in Betracht als eine Erschwernis des Betriebes durch 
starkere Steigungen und scharfe Kriimmungen, und es ist daher m. e. 
W. die moglichste Erleichterung - und dadurch Verbilligung - des 
Betriebes selbst auf Kosten einer ErhOhung des Anlagekapitales zur 
Richtschnur zu nehmen. Hinsichtlich del' Erleichterung des Betriebes 
liegt das Hauptgewicht auf der dadurch gewahrten Moglichkeit der 
Massennutzung, die Verbilligung steht in zweiter Linie. Bei letzterer 
handelt es sich um Vermeidung del' durch starkere Steigungen und 
Kriimmungen verursachten Verringerung del' Leistungsfahigkeit del' 
Betriebsmittel. Bei dem starken Verkehre miiBte in Vermehrung del' 
Ziige das Gegenmittel gesucht werden, was zunachst eine Vermehrung 
der Betriebsmittel, also wieder des Anlagekapitales, nur in einem anderen 
Posten, bedeuten will-de, dann abel' auch iiber ein gewisses MaB hinaus 
seine Grenze findet und gleichzeitig eine Steigerung des Aufwandes an 
umlaufendem Kapitale (groBerer Kohlen- und Schmiermaterialbedarf, 
vermehrtes Personal beirn Zugdienst) mit sich bringt. Andererseits 
kommt die Abnutzung del' Anlage in Betracht. Diese wachst von einem 
gewjssen Punkte an bei scharferen Steigungen und Kriimmungen be­
deutend, so zwar, daB bei einem so intensiven Verkehre die jahrliche 
Abnutzungsquote derjenigen AnlagebestandteiIe, welche wir unter 
"AusrUstung" zusammenfassen, eine sehr hohe werden miiBte, was nicht 
nur in einer entsprechenden Erhohung del' Betriebskosten seinen Aus­
druck fande, sondern auch in anderer Hinsicht namentlich wegen del' 
Schwierigkeiten del' "Auswechslung" d~s Oberbaues bei regem Verkehre 
(ferner hoher Reparaturstand del' Fahrbetriebsmittel, Verringerung del' 
Sicherheit) seine sehr bedenklichen Seiten batte. 

Es steht also del' Vergleich: Zunahme des Zinserfordernisses fUr das 
Anlagekapital auf del' einen Seite, Erzielung niedrigerer Betriebskosten 
auf del' andern Seite. Die Okonomie gebietet die Beobachtung der 
bezeichneten Gesichtspunkte bei del' Trassierung, aobald die Verzinslmg 
fiir das Plus an Anlagekapital, welches das Anstreben ebener und gerader 
Trasse mit sich bringt, geringer ist als del' kapitalisiert gedachte Mehr­
aufwand an Betriebsk08ten im entgegengesetzten FaIle. Je niedriger 
del' ZinsfuB, je hOher die ArbeitslOJtne und je starker derVerkehr, desto 
friiher sinkt die Wagschale zugunsten del' eraten Alternative. 

Von diesem Standpunkte aus erklii.ren sich die Tl'a8Senfiihrung und 
die hohen Anlagekosten del' Hauptbahnen in den hier ins Auge gefaBten 

Sax. Vcrkehrsmlttel m. 16 
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Landern in befriedigender Weise. Der graduelle Unterschied, welcher 
hinsichtlich der Verkehrsintensitat zwischen England einerseits, dem 
Kontinente andererseits zu Zeiten des Beginns der Eisenbahnara ob· 
waJtete, rechtfertigt, dall namentlich die Deutschen vom Anfang an 
schmere Kurven und starkere Stfligungen anwandten als die Englander. 
DaB aber daraus mit der raschen Entwicklung der Wirtschaft in Deutsch· 
land unter dem Einflusse der Eisenbahnen kein Nachteil erwuchs, ein 
Umbau der friiheren Anlagen also nur selten notwendig wurde, ist dem 
Fortschreiten. der Technik RlU danken, welches die betriebstechnisch· 
vorteilhafte 'Uberwindung von Steigungen und Kurven ermoglichte, die 
bei der Erfindung und ersten Anwendung der Lokomotive in England fUr 
unRluliissig gaIten. Der Begriff "starke Steigung", "scharfe Kurve" 
hat eben ge~en die Anfangstadien des Eisenbahnwesens eine Veranderung 
erfahren. Okonomie und Technik gingen also bei Werken der deutschen 
und osterreichischen Ingenieure Hand in Hand 1). Es war aber ebenso 
richtig, daB die Enl{lander bei ihrer urspriinglichen Bauweise verblieben. 

Aus unseren okonomischen Pramissen folgt weiter ein bestimmender 
EinfluJ3 auf die Stabilitat der Kunst- und Hochbauten und 
die Disposition der Bahnhofanlagen. Ein niedriger ZinsfuJ3 und 
billige Materialien eroffnen die Okonomie, durch Wahl stabiler, dauer­
haiter Konstruktionen die jahrliche Abnutzung auf ein Minimum herab· 
zudriicken, so daB die eingetretene Verringerung der Abnutzungsquote 
kapitalisiert sich hOher bewertet ala die Mehrkosten an Anlagekapital, 
welche die solidere Konatruktion verursachte. In welchem MaJ3e niedriger 
ZinsfuJ3 und Starke des Verkehres die Rechnung beeinflussen, ist aus dem 
1m den analogen Fall beim StraJ3enbaue angefiihrten Beispiel (Bd. II, 
S. 145) zu ersehen. 

DaB unter den billigen Materialien nach den VerhaItnissen der 
Lander, die in Rede stehen, vornehmlich das Eisen gemeint und somit 
auf Eisenkonstruktionen an Stelle von Holzkonstruktionen oder Mauer· 
werk bingedeutet ist, liegt nahe. Unter besonderen ortlichen Verhiilt· 
nissen kann jedoch die Anwendung von Steinmauerwerk fiir Kunstbauten 

1) Nach diesem Stande der Technik und den Erfahrungen der Praxis faBt 
Ple.Bner 1873 die einsohlii.gigen VerhiiJ.tnisse dahin zusammen: "Bei Bahnen in 
ganz ebenem Terrain mag immer nooh 1/000 als rationellesMaximum (der Steigung) 
gelten. 1m Hiigellande lege man ohne sta.rkere Maschinen zu gebrauohen, immerhin 
Steigungen von l/l'JJl ein, im Gebirgslande und dem Gebirge entlang mage man bis 
auf 1/'0 herabgehen, bei "Oberschreitung haherer Bergruoken aber selbst Steigungen 
von 1/30 dem Betriebe mit Seilrampen oder dem Einlegen einer unverha.ltnisma.Big 
gro.Ben Zahl von Tunnels vorziehen. Die Kurven bis zu 1000 m Radius sind fast gar 
nioht hinderlich. In der Horizontale oder in Steigungen, die geringer als 1/'00. 
machen sioh auch Kurven bis zu 300 m Radius bei dem Betriebe noch ziemlich 
gut. Bei sta.rkeren ·Steigungen gehe man nicht untllr 500-600 m Halbmesser, 
es sei denn, da.B man auf der betreffenden Strecke von Haus aus mit sta.rkeren 
Gebirgsmaschinen arbeiten will, von denen Kurven bis 200-300 m Radius in 
Steigungen von 1/60 wohl nooh anzuwenden sind." Seither hat die Technik noch 
weitere Erleiohterungen der Linienfiihrung an die Hand gegeben. Beispielsweise 
iet bei der Arlbergbahn als hoohste Steigung 31,4%0 angewendet. Die Ausbildung 
der Zahnradbalmen ist in dieser Hinsicht hervorragend bedeutsam: sie ermaglichen 
ohne Unterbrechung der Betriebsweise dasjenige, was man in den Anfii.ngen der 
Eisenbahnzeit nur mit Seilrampen erreichen konnte. Die gro.Ben Kosten des Zahn. 
stangenoberbaus regen wieder die wirtschaftliche Vergleichsrechnung an. 
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dem gedachten Zwecke am besten dienen und die moderne Technik hat 
bekanntlich im Beton eine neue Alternative an die Hand gegeben. Bin­
sichtIich der Hochbauten gilt das namIiche fiir die Wahl von solidem 
Mauerwerk gegeniiber leichten (namentlich Holz-) Bauten, insbesondere 
bei den steigenden Preisen des letztgedachten Materiales. 

Unter unseren mitteleuropaischen Wirlschaftszustanden erscheint 
eine derartige Konstruktionsart okonomisch dermaBen begriindet, dall 
wir in rascher abnutzbaren Bauten nur "Provisorien" zu erblicken 
pflegen, die fill· die Entwicklungsperiode einer neuen Bahn berechnet 
sind. Es gibt Beispiele, daB unzweckma.Bige Konlressionsbestimmungen, 
insofern sie auf spatere, durch Auswechslung derartiger provisorischer 
gegen definitive Konstruktionen bedingteVermehrung des Anlage­
Jiapitales keine Riicksicht nahmen, zu unokonomischel', weil vorzeitiger 
Anwendung allzu solider Bauweise veranlaBten. Ebenso verkehrt war es, 
wenn das Konzessions- und Garantiewesen so gehandhabt wurde, dall es 
dem rechtzeitigen tfbergange zu stabilen Bauten im Wl'ge stand. DaB 
durch eine Verschiebung des PreisverhaItnisses zwischen Holz und Eisen, 
sowie durch ErmaJligung des ZinsfuBes der okonomische Effekt der MaB­
nahme gesteigert und ihr Anwendungsgebiet auch fUr relativ niedrigere 
Intensitatsgrade des Verkehres ausgedehnt wird, ist ersichtlich und-es 
bedarf sonach keiner weiteren Erklarung dafUr, daB die Weststaaten 
Europas sowohl zeitlich als umfanglich mit Recht in stabilen, namentlich 
Eisenkonstruktionen Deutschland und Osterreich voraus waren. Spater 
haben sich die Dinge wie bekannt mit ihren wh·tschaftlichen Voraus­
setzungen geandert. 

Der Unterschied der wirtschaftlichen VerhiUtnisse zwiscnen England 
und Zentraleuropa geniigt, auch das Entstehen eines markanten Unter­
schiedes in der Art und Weise der Bahnhofanlage mit zu rechtfertigen, 
welcher zwischen den Eisenbahnen der bezeichneten Lander anfangs 
obwaltete und der auch in popularen Schriften erortert worden ist: das 
Vorwalten des Drehscheibensystems in England, des Weichensystems in 
Deutschland und Osterreich 1). Ersteres (iibrigens nur fiir den Magazin­
giiterverkehr vornehmlich angezeigt) gestattet bekanntlich eine be­
schranktere Ausdehnung der Stationsfiache und eine raschere Mani­
pulation beim Zusammensetzen und Zerlegen der Ziige. Beides er­
heischten die wirtschaftlichen Verhaltnisse Englands; jenes der hohe 
Preis des Bodens in den Standorten der groBeren Stationen, den Stadten 
und Fabrikorten, letzteres die enorme Dichte des Verkehres, welche die 
weitestgehende Beschleunigung der Transporte nicht bloB auf dem Wege, 
sondern auch beim Beladen und Entladen der Ziige erfordert. Es kommt 
der Umstand hinzu, daB in England auch die klimatischen Vorbe­
dingungen fiir dieses System vorhanden sind: der milde Winter der 
Kiistenlander des atlantischen Meeres. Das kontinentale Klima be­
schrankt wahrend des monatelangen harten Winters die Dienstfahigkeit 
von Drehscheiben in so hinderlicher Weise (Verschne~en, Einfrieren), 
daB es nicht angeht, hinsichtlich der Ursachen des Beharrens anderer 
Lander beim Weichensystem dieses Umstandes zu vergessen. FUr den 

1) Weber, "Schule des Eisenbahnwesens", 3. Aufl., S. 264. 
16* 
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Rohgiiterverkehr wurde auch in England die Bahnhofanlage auf Grund 
des Weichensystems durchgefiihrt und da dieser Verkehrszweig mit 
seiner Massenhaftigkeit auf 2/S des gesamten Giiterverkehrs angewachsen 
ist, so tritt auch dort die Drehscheibe in den Bahnhofanlagen zuriick. 

Die hohen Bodenpreise in den Stii.dten geben zu intensiver Ausnutzung 
der Area auch hinsichtlich der Bahnhofhochbauten AnlaB. In Verbindung 
mit den Bediirfnissen des Verkehres fiihrt dies zur Trennung der Giiter. 
und Personenbahnhofe undo entsprechender Verschiedenheit in der 
raumlichen Disposition beider. Die Riicksicht auf die Okonomie des 
Betriebes fiihrt iibrigens auch dort, wo die Schranke des Raumes sich 
nicht gebieterisch geltend macht, dahin, die Bahnhofanlagen hinsichtlich 
Anordnung der baulichen Raume und der Gleisverbindungen sorg· 
fliJtigst in der Richtung zu berechnen, die mindeste, zugleich die Sicher. 
heit und Bequemlichkeit der Reisenden wahrende Zugbewegung, je 
nach den Zwecken, welchen ein bestimmter Bahnhof dient, zu ermoglichen. 
Die Technik der Bahnhofanlagen hat in dieser Hinsicht in letzter Zeit 
bedeutende Fortschritte gemacht. Hierher gebOrt endlich noch die Vor. 
sorge fiir die Anlage der kleineren Anhaltestellen an der Bahnlinie, 
deren Anzahl mit dem Anwachsen des Verkehres zunimmt. Wo solches 
zu gewartigen steht, ist durch Anbringen von wagrechten odeI' nahezu 
wagrechten Strecken an jenen Punkten, wo kiinftig dergleichen Halte· 
platze voraussichtlich notwendig werden, die okonomische Befriedigung 
dieses Verkehrsbediirfnisses zu sichern. 

Die "Ausriistung" anlangend, haben die mehrerwahnten okono­
mischen VerhliJtnisse bei allen Bestandteilen dem technischen Ent­
wicklungsgange eine ausgesprochene Richtung verliehen. Hinsichtlich 
des Schienenweges, den wir zunachst ins Auge fassen, laBt sich diese 
81s 'die gleiche bezeichnen, wie sie soeben bei den Kunst- und Hochbauten 
bemerkt wurde: erreichbarste Dauerhaftigkeit, ungeachtet der dadurch 
bedingten AnlagekostenerbOhung. Auf die Abnutzung, deren Ver­
minderung das angestrebte Ergebnis dieses Vorganges ist, hat hier die 
Gestaltung des Verkehres einen groBeren, namlich abweichend von den 
frillier besprochenen Anlagebestandteilen, einen unmittelbaren und der 
natiirlichen Zerstorung gegeniiber vorwiegenden EinnuB. Daher wird 
der Gesichtspunkt bei den Bahnen des starken Verkehres besonders 
wichtig. Die Befolgung des Grundsatzes driickt sich sowohl in del' 
Starke ala in dem Materiale aus. Das gilt schon von der Unterlage des 
Gleises: der Bettung, die, um die erreichbar lange Fahrbarkeit des Gleises 
unter den sie gefahrdenden physikalischen Einwirkungen zu gewahr­
leisten, eine ausreichende Hohe und ric4tige Zusammensetzung (wo. 
moglich Kies, am besten Steinschlag aus festem Gestein) erhalten muB, 
lmgeachtet bedeutender Kosten, welche in vielen FliJIen hierfiir er­
wachsen. Die Konstruktion des Gleises selbst in ihren Einzelheiten ist 
wohl wesentlich von der technischen ZweckmaBigkeit geleitet. Eine Ver-
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gleichung der verschiedenen Schienensysteme (Profile, Befestigungs­
mittel) wiirde also unser Gebiet iiberschreiten, obschon ja unstreitig 
okonomische Gesichtspunkte auch da. mitspielen, wie: gro.Bere Da.uer­
haftigkeit, Materi~lersparnis, Erleichterung des Ersatzes, Einflu.B auf 
geringere .Abnutzung der Betriebsmittel usw. Das sind indes allgemeine 
und nicht bloB die hier in Erorterung stehenden Bahngattungen be­
treffende .Aufgaben der Technik, die vom Standpunkte del' cJkonomie, 
als Zwecke, keiner weiteren Begriindung bediirfen, in bezug auf die Mittel 
ihrer Verwirklichung aber eben der Technik angehOren. 

In betreff der Schienen !l>n sich finden wir die .Anwendung der an­
gefiihrten Gesichtspunkte in del' Tat verwirklicht entsprechend der an­
wachsenden Starke des Verkehres durch 'Obergang zu immer massiveren 
und von einem gewissen Punkte an zu stofflich widerstandsfahigeren 
Schienen auf Kosten des Anlagekontos. Es werden vorerst stll.rkere 
Eisenschienen auf Holzschwellen (vereinzelt anderen Unterlagen), dann 
Stahlschienen, endlich auch Eisenunterlagen (eiserner Oberbau) an­
gewendet. Das erste begann schon in den 40er Jahren, freilich hitufig 
in indirektem Kausalzusammenhange mit der Verkehrsgestaltung, nam.­
lich als Folge der analogen Entwicklung des rollenden Materiales, welche 
in dieser Richtung voranging. Das zweite war noch in den 60er Jahren 
fUr viele Eisenbahnen eine "Frage", weil damals del' Preisunterschied 
zwischen Eisen und Stahl ein so bedeutender war, daB nur bei den ver­
kehrsintensivsten Bahnlinien der okonomische Vorteil und sohin die Zu­
lassigkeit der mit der Wahl von Stahlschienen verbundenen Steigerung 
des .Anlagekapitales einleuchtete 1). Die Erfolge der Stahlfabrikation 
haben in kurzer Zeit den Preisunterschied bekanntlich so vermindert, 
daB die .Anwendbarkeit von Stahlschienen bald eine weit umfanglichere, 
bei Neuanlagen un,d .Auswechslungen geradezu allgemein geworden ist. 
Diese Fortschritte der Technik kamen selbstverstandlich den Balmen 
jeder Kategorie zugute, haben aber bei den Bahnen intensiver Gestaltung 
nach kurzem Zwischenstadium den Gesichtspunkt der Massigkeit .keines­
wegs verdra.ngt. (Voriibergehend war sogar fiir Stahlschienen ein ge­
ringeres Gewicht angewendet worden als fiir Eisenschienen.) SchlieBlich 
kam der Oberbau mit Eisenschwellen in Frage, nachdem eine entschiedene 
Preisverschiebung zwischen Eisen und Holz sich vollzogen und die tech­
nischen Schwierigkeiten del' Konstruktionen iiberwunden schienen. 
Obwohl der Gedanke bis in die ersten Zeiten des Eisenbahnbaues zuriick-

1) Flaohat hatte in seiner :Etude sur l'usure at 113 renouvellement de8 rails, 
Paris 1864, die Dauer der Eisensohienen (37 kg I m) naoh den damaligen Verkehrs­
leistungen bei den frequenteren Streoken auf 12 Jahre, im Durchsohnitte des 
franzlisisohen Netzes auf 15 Jahre berechnet und naohgewiesen, daB mit der Steige. 
rung des Verkehres eine swkere Abnutzung die Folge sein miisse, der nur duroh 
Verbesserung der Qualitii.t. duroh Fortschritte der Metallurgie, dann duroh weitere 
Steigerung des Gewiohtes entgegengearbeitet werden konnte. Damals begann be­
kamitliob der Be8semersta.bl seine Rolle flU spielen. 
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reicht, so waren erst in den 60er Jahren die okonomischen Voraussetzungen 
soweit gegeben, daB sich die Techniker mit verschiedenen "Systemen" 
an die Aufgabe heranmachen konnten. Die Bauart als Langschwellen 
hat sich betriebstechnisch fiir starken Verkehr nicht bewahrt, beziiglich 
der Querschwellen hingegen war nach den durch die Erfahrung an­
gegebenen Verbesserungen ein Unte~schied in der techllischen Zweck. 
maBigkeit gegeniiber Holzschwellen nicht zu finden, so daB schlieBlich 
die Entscheidung ausschlieBlich auf wirtschaftliche Erwagungen gestellt 
blieb. Vielseitige Berechnungen, insbesondere die der Erfinder solcher 
Konstruktionen, schienen auBer Zweifel zu stellen, daB zufolge der 
langeren Dauer der Eisenschwellen und mit Riicksicht auf den bei ihnen 
moglichen Riickgewinn des Altmaterials sowie auf geringere Erhaltungs­
kosten der hohere Anschaffungspreis mit Vorteil aufgewendet werde. 
Die Erfahrung hat jedoch das Konklusum nicht voll bestatigt. Die Dauer 
der Schwellen bzw. der Zeitraum bis zur notwendig werdenden Aus­
wechslung des Oberbaues erwies sich nicht als auf so lang hinausreichend 
als angenommen worden war. Auch hatte man im Vergleich die Dauer 
der Holzschwellen etwas zu gering angesetzt. Die Erprobung auf einzelnen 
Strecken, die von den meisten Bahnen ins Werk gesetzt wurde, hat im 
Endergebnis nirgends zur allgemeinen Einfiihrung des eisernen Ober­
baues gefiihrt; selbst England, wo doch die Voraussetzungen seiner 
Anwendbarkeit im vollsten MaBe gegeben waren, ist fiir den groBten 
Teil des Netzes beim Holzschwellenoberbau verblieben. Es kommt 
hinzu, daB die erwartete groBere Stabilitat des Gleises nicht zu erweisen 
war und man im Betriebe auch einzelne technische Mangel bei diesem 
und jenem System gefunden haben will; z. B. Wandern des Gleises, wes­
hatb manche Bahnverwaltungen von der Verwendung auf offener Strecke 
abgekommen sind. Immerhin sind in Deutschland von der Gesamtlange 
der durchgehenden Gleise 55754 km mit Holzschwellen, 23297 km 
mit eisernen Oberbau ausgefiihrt. Einzelne Verwaltungen hatten eine 
Vorliehe fiir letzteren gefaBt, oder es kamen Riicksichten auf die Eisen­
industrie des Landes ins Spiel. Ob nicht die der Zukunft vorhehaltene 
Gestaltung des Preisverhhltnisses zwischen Holz und Eisen noch eine 
Auderung der Sachlage im Gefolge haben werde, ist vorlaufig nicht 
abzusehen. DaB in gewissen Klimaten das Eisen vorzuziehen ist, braucht 
wohl nur nebenher bemerkt zu werden. 

In Deutsohland hatte in_ der letzten Zeit ein sehr lebhafter Meinungs­
streit iiber die Frage zwisohen den Teohnikern stattgefunden, der auf 
Grund neuer tbeoretisober Untersu~hungen und der erwii.bnten prak­
tisoben Versuohe gefiihrt wurde 1). tjberdies baben die Interessenten der 
Forstwirtsohaft und des Holzhandels einerseits, der Montanindustrie 
andererseits einen formliohen Kampf urn "Holz oder Eisen" in Szene 
gesetzt. DaB Ergebnis der mit allem Eifer gepflogenen Erorterungen war 
fUr den tmvoreingenommen Urleilenden ein non liq'lJ,et. 

1) N/i.hel'6 Angaben in der Enzyklopidie, 2. Auf I., Art. Oberbau. 
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Auch die Systemfrage des Oberbaues, ob Doppelkopf odeI' Breit­
full-Schiene, entbehrt nicht eines okonomischen Einschlages, gerade in, 
del' uns hier interessierenden Richtung. Das englische System des 
Stuhl-Oberbaues mit Doppelkopfschienen ist kostspielig, abel' wohl 
starkerer Beanspruchung gewachsen als die Vignole-Schiene. 

Indes hat man auch bei letzterer mit Anwendung von stiihlen­
iihnlichen Befestigungskonstruktionen das gleiche erreicht, freilich auch 
wieder mit gleichem Kostenaufwande. 

Ein zillermaBiges Bild del' fortschreitenden Verstarkung des 
Oberbaues gibt nachstehende Tabelle betreffend die sachsischen Bahnen 1). 

Haupt bahnnetz. 
Vignoleschienen Einfiihrungsjahr Gewicht des !fd. til 

Profil I 1837 2) 27,5 kg 
Profil II 1844 28,8 

(siichsisch-bayrische Balm) 
1852 

(Leipzig·Dresdner Balm) 
Profil III 1855 

" Profit IV 

Profil V 
Profil VI 

1864 3) 

1865 3) 

1869 

1881 
1892 

28,8 

30,7 
30,7 
30,7 
36,5 

34,4 
45,7 

Material 
Eisen 

" 
" 
" Eisen mit Stahlkopf 

Stahl 
Eisen odeI' Eisen mit 

Stahlkopf 
Stahl 

,. 
Oberbau von .1etztbezeichneter Starke gestattet Achsdriicke von 

18 Tonnen und eine Fahrgeschwindigkeit iiber 100 km in del' Stunde. 
Diese Schienenstarke ist in del' Bau- und Betriebsordnung v. J. 1905 
allen Hauptbahnen Deutschlands fiir den Oberbau del' Hauptgleise 
auf besonders stark beanspruchten Strecken als MindestmaB vorge­
schrieben (9 t Raddruck), wahrend im allgemeinen auf Hauptbahnen 
7-;5 t Raddruck und fUr Hauptgleise 8 t min. genii gen. Eine weitl're 
Verstarkung ist fUr die in Europa fUr absl'hbare Zeiten zu erwartenden 
Fahrbetriebsmittel bis zu 20 t Achsdruck in Aussicht zu nehmen, wofUr 
die Strecken des groBen internationalen Verkehres in Betracht kommen, 
mithin einverstandliche MaBnahmen der beteiligten Verwaltungen 
erforderlich werden. Die groBeren Leistungen bedingen zugleich eine 
Verstarkung der eisernen Briicken. Da bei diesen mit einer Bestand­
dauer von etwa 80 Jahren zu rechnen iat, gegen 15-20 Jahre beim Oher­
bau, so muB die kiinftige Entwicklung zu noch groBeren Achsdriicken 
im Auge behalten werden, was einer Berechnung del' Briickenkonstruk­
tionen bis zu 25 t Achsdruck (gegenwartig 20 t) erfordert; eine sehr 
bedeutende Auslage, die auf das Konto der Oberbauverstarknng zu 
setzen ist. 

Auch dem Laien leuchtet ein, daB die Widerstandsfahigkeit des 
Oberbaues nicht aHein von del' Starke del' Schienen und del' entsprechen-

1) Die Daten sind der "Geschichte del' Konig!. Sachs. Staatseisenbahnen, 
herausgegebeu von del' Generaldirektionder Staats-Eisenbahnen ", 1889, entnommen. 

2) Nachdem die anfanglich von del' Leipzig-Dresdner Eisenbahn angewandte 
Flachschiene und die englische Stuhlschiene von 24,5 kg sich alB zu Bchwach er­
wiesen hatten. 

3) Vorerst nur Einfiihrung in beschr1tnktem Umfange. 
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den Starke del' Schwellen, sondern auch von Unterstutzung durch 
letztere in moglichst geringen Zwischenraumen abhitngt. Die Begleit. 
erscheinung der Steigerung in den Abmessungen ist daher cine Ver­
mehrung del' Schwellenzahl auf die Litngeneinbeit Gleis. In Deutschland 
hat im Durchschnitt auf den durchgehenden Gleisen v. J. i903-1908 
eine Vermehrung der Holzschwellen von 1259 auf 1322 fUr 1 km statt· 
gefunden, die preuBischen Staatsbahnen sind neuerdings bis zu 1675 
S~hwellen auf stark befahrenen Hauptbahnen, 1608 ffir die iibrigen 
Schnellzugstrecken, 1504 ffir Hauptbahnen ohne Schnellziige (1500 und 
1416 ffir Nebenbahnen) gegangen. Nicht mindel' drangt sich die Er­
wagung auf, daB eine knappe Bemessung del' Obel'baubestandt£'ile 
streng im AusmaBe des technisch Notwendigen bei del' nie ruhenden 
Entwicklung, gerade in diesen vorgeschrittenen Verkehrsgebieten, ein 
wirtschaftswidriges Vorgehen ware: die Ersparung an An1ag~kapital 
wiirde bald durch rasch anwachsende Erhaltungs- und Erneuerungs. 
kosten iiberboten. Eine reichliche Vorsorge ffir die weitere Entwicklung 
in del' gedachten Hinsicht erscheint hier, insbesondere bei niedrigem 
ZinsfuB, sachlich angezeigt. 

Die namlichen Gesichtspunkte wie beim Oberbau gelten auch bin· 
sichtlich del' Fahrbetriebsmittel, nur daB da das Moment del' Kon­
strukt·ion noch mehr im Vordergrunde steht. Das durch die Anforde­
rungen des intensiven Verkehres gegebene okonomische Ziel war: die 
Steigerung del' Leistungsfahigkeit del' Lokomotiven mit del' geringst­
moglichen ErhOhung der Kosten zu en·eichen. Die Technik lOste diese 
ihre Aufgabe durch groBtmogliche Abmessung del' Mechanismen und 
durch hOchste Ausnutzung des Materials und del' Konstruktion. Gleich· 
zeitig fiihrten technische Erwagungen zur Berechnung del' Konstruk. 
tion je nach dem MaBe und del' Art del' von dem Mechanismus be. 
anspruchten verschiedenen Leistungen, d. i. zur Ausbildung mehrerer 
Gattungen von Mascbinen, die del' Eigenart derverschiedenen Betriebs· 
leistungen angepaBt sind. Dies ergab begreiflicherweise die erhOhte 
Vollkommenheit ffir den speziellen Zweck, bedingte aber die Anschaffung 
einer groBeren Gesamtzahl von Maschinen, wofiir nul' im Vorhanden· 
sein eines lebhafteren Verkehres die okonomische Voraussetzung ge­
geben ist. 

Die Funktionsteilung unter den Maschinen ergab schlieBlich als 
Typen: Schnellzuglokomotiven fUr groBe Entfernungen (nur schwere 
Ziige), Personerizuglokomotiven ffir schwere und ffu· leichte Ziige auf 
gro8e Entfernungen und Maschinen del' gleichen Art fUr kurze Ent­
fernungen (Tenderlokomotiven), Lastzugmaschinen ffir schwere und 
fUr leichte Ziige, endlich Lokomotiven ffir Verschubzwecke. Diese 
Spezialisierung ist. an sich zweifellos eine Betatigung technischer Zweck­
maBigkeit, ihre Ausfiihrung abel' ist eben an die erwahnte okonomische 
Voraussetzung gekniipft. 
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Die Anwendung der Elektrizitat als Triebkraft andert bekanntlich 
die Sachlage dadurch, daB sie einerseits gestattet, jedes Fahrzeug mit 
einem Motor zu versehen, ohne Beeintrachtigung, sogar mit Erhohung 
der Vollkommenheit des Transportes (Triebwagen), andererseits ffir 
Lokomotiven des Vollbahnbetriebes keine weitere Spezialisierung als 
die Ausscheidung von Maschinen fiir den Schnellverkehr erfordert. 

Die Steigerung del' Abmessungen zeigt folgende Tabelle. 

lrbersicht einiger Hauptabmessullgen del' Personcnzug. und 
Schnelhmglokomoti ven del' sachsischen Staa tseisen bahneIl 1). 

Dienst· I Heiz-
I 

Rost- I i Zuggewicht t i Nutz-
.Jam Gewicht nacho I flache I Pferde- I bei Steigung Bemerkungen 

i starken 1:200 und 
t I qm I qm I 50 km/St. 

I 

-I I I I 1843 18,8 58 1 I 200 
I 75 

1848 25,5 81 1 200 75 
1854 29,2 I 102 I 1,28 I 350 1 140 
1866 35 ! 104 , I,ll 350 115 NaBdampf 
1870 38 i 94 1,32 I 400 , 140 
1871 38 91 1,60 , 500 ; 179 i , i 1886 43 102 1,82 ! 620 i 260 NaBdampfverbund 
1891 49 ! 123 2,33 i 700 ; 2;0 NaBdampfzwilling 

I 
1897 54,3 I 117,5 2,3 770 i 330 NaBdampfverbund 
1900 57 129 . 2,3 i 770 , 336 NaBdampfverburid I 

I ('Uberhitze!): I , 
1906 73,3 I 146 (44) ! 2,77 i 1300 509 HeiBdampfzwilling ! 1908 74,5 

1 
146 (41) i 2,75 , 1400 620 HeiBdampfverbund 

1918 99,8 226 (74) , 4,5 i 2300 
, 

1009 HeiBdampfverbund I : 

Eine Vermindel'ung der Anlagekosten ffir eine Pfel'dekraft del' 
Maschine ist durch die Vel'gToBel'Ung del' Abmessungeunicht eingetreten, 
da die Kosten beilaufig dem Gewichte del' Lokomotive proportional 
sind und zu diesem wieder das AusmaB der Rostfiache, von welcher die 
Leistungsfahigkeit abhangt, im Verhaltnis steht. Die Einfiihrung del' 
Verbundwirkung und weitel'hin del' Dberhitzung hat jedoch die Leistungs­
fahigkeit iiber das eben erwahnte VerhaItnis hinausgehoben, was auch 
aus der Tabelle zu ersehen ist. Somit kommt den bezeichneten tech­
nischen Verbesserungen auch eine okonomische Bedeutung in betreff 
der Anlagekosten zu. 

Die ahnIiche En,twicklung bei den Giiterwagen zeigt eine GroBen­
steigerung hmerhalb bestimmter durch die Abhangigkeit vom GIeis und 
durch die Verkehrsvel'haItnisse gezogener Grenzen, zum Zwecke der 
reIativen Kostenmjnderung und del' Erhohung der Ladefahigkeit. Die 
altesten bedeckten Wagen hatten nur eine Tragfahigkeit von 4 t bei 
einem Eigengewichte von 4,5-5 t. Bei den offenell Wagen war das 

1) Mitteilungen cines der Verwaltnng angehOrigen Fachma.nnes. 
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Eigengewicht bei groBerer Tragfahigkeit geringer. Bis in die 50er Jalu:e 
war man bei den bedeckten Wagen mit Eigengewicht und Tragfahigkeit 
auf etwa 5 t gegangen. Von da ab beginnt eine konsequente Steigerung 
sowohl des Eigengewichtes als der Tragfahigkeit mit fortschreitender 
Verbesserung des Verhaltnisses beider. In den 70er Jahren war die 
Tragfahigkeit auf 10 t gestiegen und es wurden aIle Neuanschaffungen in 
dieser Type gemacht, die fortab als der Normatwagen galt. Fiir den 
Massenverkehr in Rohgiitern hat der in Rede stehende Gesichtspunkt 
in den 90er Jahren zur Erhohung des Ladegewichts tiber 10 t gefUhrt, 
wobei insbesondere die verhlHtnismaBige Verminderung der Anlage­
kosten hervortrat. Die Wagen wurden vorerst fUr 12, 13 t, spater fiir 15, 
neuestens fiir 20 t gebaut; die hohere Kategorie als offene Wagen fiir 
Schwergiiter. In einer Anzahl von Fallen ist man noch dariiber hinaus­
gegangen, in Amerika jedoch in groBem Umfange bis zu 40 und 45 t. 

Die genauen Daten dieser Entwicklung in Deutschland sind in 
folgender Tabelle enthalten, die aus den jeweils vorhandenen Wagen den 
Durchschnitt zieht, bis zum Jahre 1875 (einschlieBlich) jedoch nur 
die preuBischen Bahnen betrifft 1). 

Bedeekte Wagen Offene Wagen 

Jahr Eigen- I Lade- I Ladegewicht Ei~en- I La~e- I Ladegewicht 
gewicht gewicht Eigengewicht geWlcht geWlcht IEigengewicht 

I 
I ! I 

1857 5,39 5,31 1,91 4,15 i 6,31 I 1,52 
1867 6,04 7,41 i 1,23 4,89 8,89 I 1,82 

I 

1875 6,58 9,01 I 1,37 5,33 
I 

9,69 ! 1,85 
1880 6,74 9,35 1,39 5,51 

I 
9,78 i 1,78 

1885 6,81 9,45 1,39 5,79 9,99 1,73 
1890 7,01 

I 

9,68 1,38 6,03 10,44 1,73 
1895 7,39 10,81 1,46 6,38 I 11,68 1,83 
1900 8,01 12,10 1,59 6,77 12,54 1,85 
1905 8,51 13,01 1,53 7,09 I 13,12 1,85 
1909 8,94 I 13,51 1,51 7,49 I 13,92 1,86 

Deutscher I 
I \ Staats bahn-

wagenverband 9,70 15,00 I 1,54 8,50 15,00 1,87 

PrenB. Kohlenwagen ana gepreBten Blechen 9,25 20 2,06 
Plattformwagen . . . . . . . . . . . .. 19,40 I 40 2,16 

Die betriebsokonomischen V orteile der hoootragfahigen Wagen, 
die nur durch Verwendung des Eisens zum Bau ermoglicht wurden, 
sind hauptsachlich folgende. Weil die Bruttolast eines Zuges relativ 
geringer wird, wird auch der Bedarf an Zugkraft bei gleichem Lade­
gewicht geringer. Foiglich werden die Ziige kiirzer, so daB Ladegleise 
und Giiterschuppen geringere Abmessungen erfordern. AuBerdem ver· 

1) "DaB deutsehe Eisenbalmwesen der Gegenwart", I. Bd., S. 166. 
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mindern sich stark die Erhaltungskosten. Die Wagen alterer Konstruktion 
verursachen solche in wesentlich hoherem MaBe, weil sie meistens aua 
Holz gebaut sind und verhaltnismaBig viel Material in den Zug-, StoB­
und Lauf-Vorrichtungen fiihren, die am meisten Beschadigungen aus­
gesetzt sind. Die Bewiltigung groBer Massenverkehre mit Beschleunigung 
der Ladung und Entladung durch geeignete Konstruktionen ist leicht 
ersichtlich. 

Diese Anderung in dem Verhi1ltnisse zwischen Gewicht und Trag­
fahigkeit der Wagen, die dem Techniker als solchem gleichgiiltig ist, 
bildet abermals einen hervorragenden Fall von technischer Betatigung 
aus wirtschaftlichem Motive. 

In den Vereinigten Staaten wurden von Anfang an groBraumige 
Wagen auf Drehgestellen auch im Giiterverkehl' verwendet, wofiir teils 
die eigenariigen Verkehrsverhaltnisse in der Union, teils die im spateren 
sogleich zu erorlernden Anlageverhaltnisse del' Bahnen bestimmend waren. 
Mit der Zunahme des Verkehres, insbesondere in Massengiitern, konnten 
auch die Abmessungen gesteigerl werden und das ging vornehmlich in 
demjenigen Gebiete der Oststaaten vor sich, welches sich durch intensiven 
Verkehrscharakter vom Gesamttenitorium del' Union abhebt. Del' 
Fahrpark der amerikanischen Bahnen besteht daher aus Wagen von wesent­
lich hoherer Tragfahigkeit als jener der europaischen Bahnen und es 
haben die Wagen geringerer Tragfahigkeit forlschreitend stark abge­
nommen. 1m Jahre 1913 gab es im Gesamtbestande von 2273289 
Giiterwagen nur noch 8671 Wagen bis zur Tragfahigkeit von 13,62 t. 
dag<'gen von Wagen bis 18,160 t 58074, bis 22,7 t 83454, bis 27,24 t 
766136 Stiick; von Wagen bis 31,780 t 43408, bis 36,320 t 691078, bis 
40,860 t 7572, bis 45,4 t 568823 Stiick; bis 49,940 t immer noch 44544 
Stiick. Wagen noch hoherer Tragfahigkeit in vereinzelten Exemplaren 
als Spezialwagen; 871339 sind Kohlenwagen, davon 469366 solche von 
45,4-49,94 t 1). 

Entsprechend ist auch das Zuggewicht gestiegen: 1m allgemeinen 
Durchschnitte von 175 t i. J. 1890 auf 383 t i. J. 1911. Die verkehrs­
intensiven Bahnen weisen weit hohere Ziffern auf. Die Pennsylvania­
Bahn verzeichnet 1901 ein durchschnittliches Zuggewicht von 454 t. 
i. J. 1910 von 607 t. Die Ziige des speziellen Massengiiterverkehrs zeigen 
weiter crhohte Zahlen. Wahrend z. B. auf der New York-Zentral-Bahn 
das durchschnittliche Zuggewicht 322 t betrug, waren die durchgehenden 
Ziige del' Hauptlinien 750 t schwer. Die Erztransporte von den Seen nach 
Pittsburg weisen die doppelte Zugstarke auf. Die Illinois-Zentralbahn 
hat neuerdings fiir ihren Rohgiiterverkehr nach dem Golf Lokomotiven 
gebaut, die 2000 t ziehen. Die New York-Zentralbahn verwendet Loko­
motiven, die 80 Wagen (zu 30 t) befordern, seit 1900 bringen Ziige von 
80 und selbst 100 Wagen Ladungen von 3600-4000 t Fracht Z). 

DaB diese GroBensteigerung der Maschinen und Wagen eine un­
gemein rasche Zerstorung, ja die vollige Unbrauchbarkeit des alten, auf 

1) Nach fachmannischem Urteil ist mit diesen Abmessungen wohl die Grem:e 
des okonomisch Augezeigten erreicht, do. auch bier das Verhaltnis der gegenseitigen 
Bedingtheit von Anlage und Betrieb sich geltend macht. Hoff und Schwabaoh, 
"Nordamerikanische Eisenbahnen", 1905 (S. 258 ff.) heben die Schwierigkeiten 
und tl'belstande hervor, die im Betriebe mit diesen gam: grollen Wagen hervor­
treten. 

2) Ripley, Railroad rates and regulation, 1913, S.91. Die Zuggewichte sind 
offenbar in amerikanischen Tonnen (= 908 kg) ausgedriickt. Der 30 I-Wagen ist 
ein Wagen mit 27,24 metrische Tonnen Tragfabigkeit. 
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solche Kraftli.uBerungen nicht berechneten Oberbaues zur Folge haben 
muBte und mithin der namliche AnpassungsprozeB bei beiden Anlage­
bestandteilen auch aus technischen GrUnden gleichzeitig vor sich gehen 
muBte, ist klar. Unterlii.Bt es eine Verwaltung, mit der Verstarkung 
des Oberbaues jener Entwicldung genau zu folgen, so werden die 
Lokomotiv-Ingenieure, wenn eine Steigerung des Raddruckes ausge­
scblossen ist" dennoch hohere Leistungen erzielt werden sollen, zu 
gewagten Konstruktions-Experimenten veranlaBt, die sich weder tech­
nisch noch okonomisch bewiihren. 

Stehende Anlagen zurn Ersatz von Menschenkraft beirn 
Betrie be. Der Gesamwharakter der besprochenen Bahnen und Bahn­
gemete macht es endllch okonomisch geboten, die menschlichc 
Arbeit fUr die Herstellung der Transportleistungen nach Tunlich­
keit einzuschranken, und es greift diese MaBregel natiirlich in 
um so weiterem Umfange Platz, je groBer der Intensitatsgrad des zu 
bewaJtigenden Verkehres und der Volkswirtschaft des konkreten Landes 
ist, je lioher also insbesondere der Arbeitslohn im Vergleich zum Kapital­
zinse steht. Dieser Grundsatz findet Anwendung schon beim "Baue", 
vomehmlich aber bei del' "Ausriistung" der Bahnen. 

Das hervortretendste Beispiel in ersterer Richtung geben die Kreu­
zungen mit Wegen hoherer und niederer Ordnung, insofem es sich als 
okonomisch erweist, die fortlaufende Ausgabe der Bewachung von Weg­
iibergangen im Gleichen durch die stehenden Kapitalanlagen der Weg­
iiberbriickung odeI' Unterfahrung au ch do. zu ersetzen, wo nicht der 
rege StraBenverkehr allein schon letztere erheischt. Wenn daher die 
bekannte Tieflage der englischen Bahnen im Terrain vollstandig gerecht. 
fertigt istl), so war im groBten Teile Deutscblands zu ahnlichem Vor­
gehen anfanglich kein AnlaB. 

1) ,,Auch selbst auf weniger verkeluTeichen Bahnen'in Wales und Schottland 
fanden wir Niveauiibergange nur in verMltnismiillig geringer Anzahl und dann 
fast nur bei Kulturwegen, die durch Tore verschloss~n gehalten werden, w&hrend 
bei Chauseen und dergleichen StraBen die Bahn darunter odor dariiber gefUhrt ist. 
Das einzige una bekannt gewordene Beispiel einer in betreff del' Wegeiibergange 
nach deutscher Anschauungsweise angelegten Bahn in die an del' Ostkiiste durch 
eine memlich ebene (landwirtscha£tIiche) Gegend fiihrende North EaBtem und del' 
nordllche Teil del' Great Northem_ Wenn in England die groBe Zahl del' Personen­
ziige, die auch selbst bei den untergeordnetsten Bahnen erheblich groBer als in 
Deutschland ist, die Ver!>indung mit dem lebhaiten StraBenverkehr ZUllachst die 
Vermeidung der Niveau-'Obergange bedingt hat (die beziiglichen gesetzlichen VOl" 
8chriften nicht zu vergessen, Cohn I, S. 46) und dieses Prinzip iiberdies durch die 
wegen Hohe der Lohne notwendige Einschrankung del' Bahiibewachung auf ein 
Minimum untel'stiitzt wurde, so ist doch nicht zu verkennen, daB in vielen Fiillen 
lediglich die Riicksichtnahme auf die mkiinftige Verkehrsentwicklung die englischen 
Jngenieure veranlallt hat, Niveauiibergange zu vermeiden." Schwabe, ,;(Ther 
das englische Eisenbahnwesen", S.20. Nach del'Mitteilung Weber's ("Technik 
des Eisenbahnbetriebes" usw. 1854, S.59) betrugen die Kosten der Einz&unung und 
Vermeidung von Niveauiibergiingen bei den englischen Bahnen mindestens 15% 
der Anlagekosten, wogegen aber auch gegen Deutschland nicht die Halfte des Bahn­
'Bewachungspersonales benotigt wird. In neuerer Zeit ist das dumh das Hinzu· 
kommen von Nebenbahnen im Gesamtdurchschnitte etwas geandert worden. 



Bahnen in Landern auf extensiver Wirtschaftstufe. 253 

Hervortretend ist del' Gesichtspunkt bei den Bestandteilen der 
Ausriistung, wo das Genie des Technikers Gelegenheit findet, durch 
mechanische Anlagen die Menschenarbeit zu ersetzen und dadurch 
zugleich den angestrebten Zweck in vollkommnerer Weise zu erreichen. 
Hierher ziihlen namentlich die sinnreichen Sicherungsapparate mit 
selbsttatiger Signalisierung und Kontrolle, die maschinellen Anlagen zum 
Rangieren, Beladen und Entladen del' Wagen, die Ausstattung des 
Fahrparkes mit Arbeit sparenden, Sicherheit mehrenden Bedienungs­
vorrichtungen u. dgl. AnlaB, auf diesem Gebiete vor8,nzugehen, hatten 
wieder die englischen Techniker mit den mehrgeschilderten Verhalt. 
nissen ihres Landes und des von ihnen zu bewaltigenden Verkehres. 
Fill' die Hauptbahnen anderer Lander wurde die angewachsene Ver­
kehrsintensitat vielfach Ursache del' Nachfolge, die sich auch in originalen, 
den klimatischen und anderen einschlagigen Verhaltnissen angepaBten 
Konstruktionen auBerte. 

Den Beleg bieten die zentralen Weichenstellungen, welche gaMe 
Gruppen von Wechseln eines Bahnhofes von einem Punkte durch loder 
2 Leute zu bedienen gestat'ten und die richtige Stellung bezilglich ihrer 
Lrbereinstimmung mit den Signalen automatisch kontrollieren: die 
Kraftstellwerke, entweder dUl'ch Druckwasser oder, wie neuestens iiber­
wiegend, durch Elektrizitat betrieben; die vielfachen mechanischen 
Lade- und Manipulationsbehelfe in den groBen Giiterstationen, insbe­
sondere beim Umschlag zwischen Bahn und Wasserweg, iiber den die 
groBten Massentransporte von Schwergiitern gehen; die durchgehenden 
Bremsen, welche die Hemmung des Zuges von einer Stelle aus bewirken, 
wobei abel' die Ersparung an Personal nUl' ein Nebenpunkt, die Erhohung 
der Sicherheit das Hauptziel ist, mit dem sich zugleich Betriebsvorteile 
verbinden (Zeitgewinn). 

Der Sprachgebrauch der Praxis begreift die Anwendung del' be­
treffenden maschinellen Vorrichtungen haufig unter dem Eisenbahn­
"Betrieb", was wortlich unrichtig ist, aber sich eben daraus erkHirt, daB 
solche Anlagen der Riicksicht auf die Betriebsverhaltnisse unter den 
angegebenen Bedingungen entspringen. 

Bahnen in Landern auf extensiver Wirtsehaftstufe. Nach dem 
Vorangegangenen wird es kaum einer Darstellung del' Erscheinungen 
bediirfen, welche uns in den Bahnen und Bahngebieten, die als solche 
von extensivem Verkehrs- und Wirtschaftscharakter Zll bezeichnen sind, 
entgegentreten. DUl'ch den Gegensatz bestimmen sich die maBgebenden 
Merkmale gewissermaBen von selbst. Es geniigt daher, vielleicht nul' das 
auBere Bild del' betl'effenden Bahngebiete sich zu vergegenwartigen, mit 
welchem die einschlagigen Vorstellungen von der Verkehrsgestaltung 
del' Bahnen sich unwillkiirlich verkniipfen. Wir fassen hier die groBen 
Landergebiete Ostemopas, das Territorillm del' nordamerikanischen Union 
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mit Ausnahme der Neuengland- und der Mittelstaaten im Osten 1) und uber­
haupt die uberseeischen Lander zu der Zeit ins Auge als die Eisenbahnen 
in ihnen Eingang fanden. Seither ist durch die Ausbreitung der Eisen­
bahnen selbst der wirtschaftliche Charakter dieser Landergebiete soweit 
verandert worden, daB die Gegenwart nicht mehr ganz dem Bilde del' 
Vergangenheit gleicht. Aber gerade in der raschen Entwicklung von den 
primitivsten Verkehrszustanden infolge del' da zu drastischer Wirksam­
keit gelangenden verkehrschaffenden Kraft del' Eisenbahnen liegt 
eines der Merkmale, welclie fiir die Okonomie der Anlage entscheidend 
sind, und es ist hei dem Umstande, daB die bezugliche Entwicklung noch 
nicht weit zuruckliegt, erklarlich, daB die betreffenden Bahnen noch viel­
fach Spuren del' fruheren extensiven Gestaltung an sich tragen, in ihrer 
Beschaffenheit also haufig eine Mittelstufe, den "Obergang aus dem einen 
in das andere Entwicklungstadium, darstellen. 

Es ist einleuchtend, daB fUr Bahnen von solch gestaltetem extensiven 
Verkehrscharakter die Okonomie del' Anlage auf anderem Wege ihrem 
Ziele zusteuern muB, als bei den Bahnen intensiver Gestaltung. Haupt­
gTundsatz muB hier sein: Anlagekapital um jeden Preis zu ersparen und 
es erst yom Anwachsen des Verkehres abhangig zu machen, die infolge 
jenes Bestrebens nur notdiirftig hergesteHte Bahnanlage zu konsolidieren 
und auszubilden. ,DaB eine solche Anlage auf die Betriebskosten un­
giinstig einwirkt, ist kein Gegenmotiv; denn die Betriebskostensteigerung 
ist geringer als die bei dem sparIichen Verkehreauf die Leistungseinheit 
entfaHende Quote der bei andersartigem Bau erforderten hoheren Kapital­
verzinsung, wenn, was del' diinne Verkehr ja auch gestattet, durch ent­
sprechende Einrichtung des Betriebes die Betriebskosten nach Mog­
lichkeit niedrig gehalten werden. Selbst daB frUber die Sicherheit in 
gewissem Grade unter solch fluchtiger Anlage litt, vermochte kein 
Gegengewicht abzugeben. Ais einer del' Prasidenten del' Vereinigten 
Staaten angegangen wurde, Gesetzesvorlagen zu machen, welche die 
Sicherheit des Eisenbahnverkehres durch Vorschriften fiir soliden Bau 
hegrunden solIten, auBerte er sich ungefahr dahin: Mussen Eisenbahnen 
sehr solid gebaut werden, so werden sie teuer. Die Folge davon ist, daB 
weniger gebaut werden. Von del' schnellen Ausdehnung des Eisenbahn­
wesens hangt abel' das Wohl, die GroBe, der Fortschritt des nordameri­
kanischen Volkes abo Besser, daB jahrlich einige hundert Menschen das 
Leben verIieren, als daB diesel' Fortschritt einen Moment lang auf­
gehalten werde. Ein Krieg, del' die Nation nicht so viel an Macht fordert 
als der raschc Zuwachs seiner Verkehrsanstalten, wiirde weit mehr 
Menschen kosten, darum mag es immerhin bei dem dermaligen Bausystem 
bleibeu 1). "Obrigens sind in diesem Punkte unsere VorsteHungen vielfach 

1) Also etwa die Bahnbezirke IV bis X del' Karte S. 230. 
2) M. M. V. Weber, "Die Technik des Eisenbahnbetriebes mit Bezug auf 

die Sicherheit desselben", 1854, S. 8. 
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unrichtig ubertriebene, und hat die neuere Eisenbahntechnik die Mittel 
Hingst gefunden, und auch dort zur Anwendung gebracht, welche den 
Gefahren einer solchen Anlage wirksam begegnen. 

Die technischen Momente, in welchen sich das vorangesteHte oko­
nomische Prinzip auspragt, sind mit wenig Worten zu bezeichnen. Vor 
aHem inniges Anschmiegen an das Terrain bei den Erdarbeiten, 
also ohne Rucksicht auf starkere Steigungen und Krummungen, wo die 
Bodenbeschaffenheit solche mit sich bringt. Eingleisiger Bau, soweit 
es irgend der Verkehr zulaBt. Provisorien bei Oberbau, Hochbau und, 
wo die natfirlichen Vorbedingungen daf'iir vorhanden sind, auch bei den 
Kunstbauten des Unterbaues, berechnet auf die kurze Dauer einer Ent­
wicklungsperiode. Mithin Anwendung leichter, minder dauerhafter 
Materialien und Konstruktionen, insofern nicht etwa die klimatischen 
Einflusse dauerhaftes Material erheischen, insbesondere allgemeine Ver­
wendung von Holzkonstruktionen ffir Tal- und FluBubersetzungen, 
im Oberhau und Hochhau, wo dieses Material in reicher Fillie zu den 
billigsten Preisen, vielleicht um wenig mehr als die FaHungs- und Be­
arbeitungskosten zu haben ist. GroBte Vereinfachung und Reduktion 
des Sicherungsapparates (Bahnabschlusse, Signalwesen), was ja der 
ganze Verkehrscharakter jener Gegenden gestattet, und Berechnung des 

oganzen Mechanismus auf die roheren, ursprfinglicheren Verhaltnisse. 
Freilich kommt hei dunner BevOlkerung der Gesichtspunkt moglichster 
Arbeitsparung beim Betriebe auch in Betracht, aber ohne zu teuerer 
Anlage zu berechtigen, auBer wo, wie z. B. bei der Konstruktion der 
Fahrbetriebsmittel, der Anwendung kontinuierlicher Bremsen, es sich 
gleichzeitig darum handelt, aus Rucksicht auf die Qualitat des Verkehres 
die Mangel anderer Anlagebestandteile dadurch auszugleichen. 

Es bietet sohin keine Schwierigkeit, die haufig ausschlieBlich auf 
den Nationalcharakter oder auf schmutzige Spekulation und ahnliches 
zuriickgeffihrten Eigentiimlichkeiten der Bahnbauten in iiberseeischen 
Landern nach ihren wirtschafilichen Ursachen zu wfirdigen. Insbpsondere 
gilt dies von den ehemals viel beschriebenen nordamerikanischen Bahnen, 
welche ja schon ihrer Ausdehnung nach das bedl'utsamste Beispiel fUr 
die hier besprochene Bahngattung bilden. "Sehen wir im Osten einen 
soliden, dem europaischen in nichts nachstehenden Unter- und Oberbau 
mit schweren Schienen, definitive (eiserue) Briicken und schone Stein­
'Ibjekte, verhultnismaBig gut gebaute Stations- und andere Hochbauten 
mit sorgfaltiger Erhaltung, ein sehr gutes, meist dpm engliachen nach­
geahmtes Signalwesen, so sehen wir auf den westlich gelpgenen Bahnen 
einen leichten Oberbau, bei dem jedoch an Schwellen nicht gespart wird 
(wenigstens eine Schwelle auf 2 FoB GIeia), schlechte oder gar keine Be­
schotterung - denn die Schwellen liegeD meist bloB - sehr leicht und 
kUhn gebaute holzerne Briicken, das sogenannte Trestl{J Work, das aller­
dings spater nachgeschiittet werden soil, sowie eine sehr spal'liche Signa­
lisierung. " Es mag daran erinnert sein, daB in den 30er und 40er 
Jahren das Holz selbst im Oberbau vorherrschte, der einen formlichen 
Rost von Quer- und LangschweUen bildete, auf welche letzteren Plaeh­
schienen von rechteckigem Querschnitt einfach angenagelt wurden (der 
beim Beginne des Bahnbaues in Europa viel erortel'te und mit Recht 
nicht unverandert angenommene "amerikanische" Oberbau). Speziell 
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von den Pazifikbahnen wird berichtet: "Bei dem ganzen Baue vermied 
man moglichst aIle hoheren Einschnitte und Diimme, und legte im giin­
stigen 'l'errain haufig die Schwellen direkt auf den Boden, wodurch 
man oft Gegensteigungen und Gegenfalle erhielt, so daB man in geraden 
Strecken oft 2-3 Scheitelpunkte sehen kann. Die Steigungen sind etwa 
bis 1 : 50, die Kurven (Kontrekurven ohne dazwischen liegende Grade) 
mit etwa 800-900 FuB Radius.. Die Objekte sind fast durchwegs provi· 
sorische, also alles Holzbauten, von zumeist staunenswerter Kiihnheit, 
oft iiber 150 FuB hoch und mehrere 100 FuB lang. In der neueren Zeit 
gibt sich jedoch das ernsthafte Bestreben kund, den Bahnzustand zu 
verbessern. Hunderte der emsigen C9inesen legen Schienen, wechseln 
Schwellen aus, schiitten das Trestle Work nach usw. Die Hochbauten 
sind mit .Ausnahme der Werkstattenanlagl'n hochst primitiv; Stations­
gebaude gibt es, mit .Ausnahme in einigen wenigen Hauptpunkten, keine. 
Da es auf den Strecken weder Bahn- noch Weichenwachter gibt, so muB 
bei .Ausweichgleisen der Kondukteur absteigen, worauf er den Wechsel 
mit einem Schliissel aufsperrt, umstellt und nachdem der Zug passierte, 
wieder in seine friihere Lage zuriickbrin~, damit der Gegenzug passieren 
kann. Bei allen Bahnen iiberhaupt aoer gibt es Wachterhauser nach 
unserer.Art keine, es sind anstatt derselben nur Holzbuden, welche auch 
den Bahnarbeitern Schutz gewahren sollen. Die Bahnhofe sind in der 
Regel geraumig angelegt und die Stationsgebande im allgemeinen mit 
.Ausnahme in groBeren Stiidten ziemlich primitiv 1)." Der Mangel von 
Bahnabs(lhliissen an den allgcmein iiblichen Niveankreuzungen - ab­
gesehen von den frequentesten Punkten in groBen Stadten - ist oft 
hervorgehoben worden. .Auch Bahnlinien kreuzen unbedenklich in 
Schienenhohe. In Chicago kreuzten sich noch i. J. 1893 vier Haupt­
bahnen, eine mit sechs, eine mit vier und je eine mit zwe.i Gleisen an 
einer Stelle in Dreieckform, Groma Grossing genannt B). Die Fahrbetriebs· 
mittel, auch die Lokomotiven, sind weniger spezialisiert und mehr nach 
feststehenden Typen gebaut ala bei uns. Die Beschaffenheit des Ober­
baues war fUr die amerikanischen Eisenbahnfachleute der Bestimmunga­
grund, von .A.nfang groBe, auf zwei Drehgestellen laufende Wagen in 
Verkehr zu setzen, welche die scharlen Kriimmungen glatt durchfahren. 
In ~olcher .Art wurden nicht nur die Personenwagen gebaut, wobei die 
Erhohung der .A.nnehmlichkeit fUr die Reisenden in Betracht kam, sondel'll 
auch die Giiterwa~n. und zwar letzteres in bewuBtem Gegensatz zu 
England unter dem Einflusse der ganz anders gearteten Verkehrsverhalt­
nisse (Zusammendrangen gro.Ber Massenverkehre in Rohprodukten auf 
weite Entfernungen zwischen Hauptpliitzen). womit die Moglichkeit 
der .Ausnutzung solcher groBraumiger Wagen gegeben war. 

Das Streben naoh weitestgehender ErmaBigung der Anlagekosten 
findet in der Sohmalspur unter den una bekannten Umstanden das ge­
eignete Mittel. Das erklll,rt die weite Verbreitung, welohe das Sohmal­
spursystem in den iiberseeischen Landern aufweist. 

Bemahe selbstverstandlioh ist unter den in Rede stehenden Vel'­
Mltnissen die eingleisige Anlage. Von den lJahnen der Vereinigten 
Staaten sind nooh gegenwartig 85 % der Gesamtlange eingleisig. Die 
zwei- und mehrgleisigen gehoren den Industriestaaten des Ostens au. 

1) P. F. Kupka, .. .A.merikanisohe Eisenbahnen", 1878. Die amerikanisohen 
Bahnen sind iiberhaupt vielfaoh in solcrer Weise besohrieben worden. Reiseberiohte 
von Ingenieuren wiirdigten nioht immer die okonomisohen Griinde dieser "In­
ferioritli.t" • 

2) Kreuter, a. a. 0., S. Ill. 
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Nebenbahnen. FUr die Okonomie der Bahnen zweiter Ordnung 
in Netzen intensiver Gestaltung wird del' am Anfang festgestellte Grad­
unterschied (S. 47) gegenuber den Hauptbahnen maBgebend. Es 
kommen auf del' einen Seite die relativ geringe und nach Durchlaufen del' 
Entwichlungsperiode nurmehr wenig veranderliche Starke des Verkehres, 
auf del' andern Seite die Ausflusse del' intensiven Wirtschaft des Bahn­
gebietes ins Spiel. In del' richtigen Vermittlung zwischen den nach 
beiden Richtungen sich ergebenden okonomischen Konsequenzen liegt 
die Aufgabe del' Okonomie in diesem Falle. Worin diese Vermittlung 
zu suchen sei, kann nicht fraglich sein. Es wird allerdings die tun­
lichste Niedrighaltung des Anlagekapitales bei den Entwfufen im 
Vordergrunde stehen mussen, doch nicht mehr mit jener AusschlieB­
lichkeit wie bei den Bahnen in Landern extensiver Wirtschaft, son­
dern in manchen Einzelheiten del' Anlage teilweise aufgewogen durch 
die erwahnten EinflUsse del' intensiveren Gestaltung del' wirtschaftlichen 
Verhaltnisse des Bahngebietes. Es werden also, um die Anlagebestand­
teile del' Reihe nach zu erortern, fUr den Betrieb ungUnstigere Steigungs­
und Krummungsverhaltnisse gewahlt werden konnen als bei Haupt­
bahnen, wenn dadurch eine namhafte ErmaBigung del' Baukosten erzielt, 
wird; del' schwache Verkehr gestattet es. Abel' man wird einerseits zu 
einer derartigen Trasse sich zu entschlieBen keinen AnlaB haben, wenn di(' 
Ersparung an Anlagekapital nicht sehr bedeutend ist, und wird anderer­
seits zu ungiinstige Rampen und Kurven immerhin durch den Aufwand 
maBiger Kunstbauten odeI' Linienverlangerung vermeiden, da das relativ 
billige Kapital eine gewisse Erhohung des Anlagekontos zulaBt. Del' 
Unterbau wird selbstverstandlich fUr ein Gleis berechnet. Ob bei 
einzelnen groBeren Objekten fUr die kunftige Umwandlung in eine Doppel­
bahn sogleich vorzusorgen ware, hangt von del' Entfernung des Zeit­
punktes, in welchem das Ungenugen eines Gleises zu gewartigen ist, abo 
Bei den Kunst- wie bei den Hochbauten wird mit den bescheidensten 
GroBenverhaltnissen, zum Teil mit Provisorien, das Auslangen gesucht 
werden mussen, indes fUhren die Preisverhaltnisse schon zu umfassenderer 
Anwendung von Stein und Eisen, namentlich bei gUnstign Preiskon­
junkturen des letzterwahnten Materiales, mithin zu stabilen Bauten. Zu 
jenen Ausflussen del' intensiven Verkehrsgestaltung, wie wir sie bei den 
Hauptbahnen im Oberbau, dem Fahrparke und Zubehor kennen lernten, 
ist kein AnlaB, obschon die wirtschaftlichen Verhaltnisse des Bahn­
gebietes und del' Zusammenhang mit dem Netze del' Hauptbahnen in 
diesel' Hinsicht manche Forderungen (an die Starke del' Schienen, den 
Sicherheitsapparat, die Konstrl1ktion del' Wagen mit Hinblick auf den 
Wagenubergang) stellen - abel' auch deren Erfilliung ermoglichen -
die del' Verkehr del' Nebenbahn an sich nicht bedingen wfude. Es hat 
sich also in Bau und Ausrustung jenes Mittelwesen zwischen intensiver 
und extensiver Gestaltung auszudrucken, als welches uns die Bahnen 

s a x, Verkehrsmittel III. 17 
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zweiter Ordnung erscheinen, und es ist ein VerstoB gegen die Okonomie, 
wenn, wie es nicht selten geschah, die Anlageweise der Hauptbahnen ohne 
entsprechende Abanderung oder Abschwachung auf Nebenbahnen iiber­
tragen wird. Ursache solcher MiBgriffe waren teils falsche Vorstellungen 
von der Stellung einer bestimmten Bahn (also unrichtige Klassifikation 
infolge iiberschwenglicher Anschauungen iiber die "Aufschwungfahigkeit" 
des Verkehres im allgemeinen oder mangelhafter kommerzieller Tras­
sierung), teils ungeniigende Erfassung der entwickelten okonomischen 
Leitpunkte seitens der Erbauer, teils zu weitgehende Uniformierungs­
tendenzen der Verwaltung, welche die okonomisch schadlichen Folgen 
nicht beachteten, die aus unzureichender Auspragung jenes Unterschiedes 
zwischen Haupt-. und Nebenbahnen entspringen. 

1m groBen und ganzen fallt es auf, daB bisher in den Landern, wo 
die delegierte Verwaltung in freierer Bewegung herrschend war, die 
Okonomie bei der Anlage von Nebenbahnen nach vorstehendEln Ge­
sichtspunkten lichtiger und entschiedener gehandhabt wurde ala in 
Landern mit Eigenverwaltung oder viel.reglementierten Privatbahnen. 
Namentlich die deutschen Staatsbahnen sind ehedem in diesem Punkte 
nicht selten zu wenig okonomisch vorgegangen. Desgleichen sind in 
Frankreich die Bahnen des neuen Netzes infoJge schablonenhafter Unter­
ordnung unter das Bahnpolizeigesetz v. J. 1845 und 1846 zu sehr nach 
.Art der Hauptbahnen gebaut. Erst infolge der Antrage der Enqu~te­
Kommission von 1862 wurden die strengen Bestimmungen dieses zum 
Teil auf iibertriebenen Vorstellungen von der Gefahr der Eisenbahnen. 
teils auf dem noch unvollkommenen Stande der Technik beruhenden 
GElsetzes in bezug auf Gleisezahl, Niveauiibergange, Einfriedungen. 
Kurven und Steigungen usw. fUr Nebenbahnen etwas gemildert . .Aber 
auch bei den Privatbahnen in PreuBen und Osterreich waren hier und da 
ahnliehe VerstoBe gegen die Okonomie zu verzeichnen. Seither ist iiber 
die Bedingungen und Merkmale des zu beobachtenden Unterschiedes 
wohl eine allgemeine ttbereinstimmung der Ansichten erkennbar ge­
worden 1). Dieser findet jetzt in der deutschen Bau- und Betriebs­
ordnung vom Jahre 1904 durehgreifende Beriieksiehtigung. 

Andererseits darf aber mit Leichterhaltung der Anlage wieder nicht 
zu weit gegangen werden, was ebenfalls vorgekommen ist. Speziell 
beziiglich der Widerstandsfahigkeit des Oberbaues ist mit Riicksicht auf 

1) Als Beleg wird es geniigen, auf den Motivenberieht ru dem Gesetzentwurfe 
yom Jahre 1877, "die Vervollstandigung des bayerischen Staatseisenbahnnetzes 
betreffend", ru verweisen. woselbst im § 2 als Punkte, wodurch sich Lokalbalmen 
(d. h. nach den betreffenden Bauvorlagen rum Teile eigentIich Bahnen zweiter 
Ordnung) von den Hauptbahnen unterscheiden. aufgefiihrt sind: Die Sekundar­
bahnen haben moglichst viele arte ru beriihren, wenn sie dadurch auch maBig 
verlangert werden; sie lassen ohne wesentlichen Nachteil fUr den Betrieb groBere 
Steigungen und scharfere Kurven ru; es wird nur ein GIeise auf kurrenter Hahn 
vorgesehen; die Kronenbreite des Bahnkorpers hnn namhaft verschmii.lert werden; 
es geniigen leichtere Schienen oder auch ausg;ewechseIte alte der Hauptbahn; Ein­
friedungen und Schranken lassen sich au,f eine geringere Anzahl reduzieren; nur 
die frequentesten tJberfahrten erhalten Bahnwii.chter; die Stationen konnen nach 
MaBgabe des geringeren Verkehres kleiner, die Gebii.ude beschrankter. die Ausweich­
gleise ganz entbehrt oder kiirzer gehalten, Drebscheiben ebenfalls fast ganz weg­
gelassen werden; es ist weniger und, was die Lokomotiven betrifft, auch billigeres 
Fahrmaterial anzuschaffen." 
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die andauernd wachsenden Raddriicke der Betriebsmittel bedachtig vor­
zugehen und der okonomische Vorteil mehr in der billigeren Unterhaltung 
und langeren Bestanddauer des Oberbaues als in Ersparung von Anlage­
kapital zu suchen. Es wird daher als wirtschaftlich anzusehen sein, zum 
mindesten deft Schwellenabstand nicht zu groB zu bemessen und die An­
spriiche an die Bettung nicht zu niedrig zu stellen 1). 

Kleinbahnen. Es mull an die Begriffsbestimmung erinnert werden, 
die auf der eigentiimlichen Verkehrsbedeutung dieser Lokalgiiterbahnen 
beruht und die Unterscheidung von den Nebenbahnen begriindet (S. 56). 

MaI3gebend iet die Stellung solcher Lokalbahnen im gesamten Bahn­
netze eines Landes ala Ersatz der anderen Verkehrsmittel zur Ausfiihrung 
von Transporten im engeren Verkehrsgebiete von Bahnen 
hoherer Ordnung oder gleichwertiger WaeserstraBen. Es wird voraus­
gesetzt, daB die vollkommneren Transportmittel bereits zur Wirk'!!amkeit 
gelangt sind, die dadurch gE'gebenen Verkehrsmengen in einzelnen Ort· 
lichkeiten innerhalb des Bereiches jener aber eine solche Hohe auf· 
weisen, daB sie fUr eine SI'~ienenstraBe das geniigendo MaB von Leistungen 
bieten, um eine Verminderung der Transportkosten, resp. Verbesserung 
des Trallllportes, gegeniiber den Verkehrsmitteln minderen Grades zurn 
Vorschein' zu bringen. Nur urn diese Transportverbesserung fUr einen 
bereits gegE'benenVerkehr handelt es sich bei einer Lokalbahn, nicht 
urn die Einbeziehung des betreffenden Gebietes in den Wirkungsbereich 
del' Eisenbahnen iiberhaupt: denn let~eres muI3 bereits vorliegen, wenn 
an eine Lokalbahn gedacht werden soIl. Es iet mithin keine Lokalbahn, 
sondeI'll eine Bahn zweiter Otdnung, wenn eine bisher vom groBen Ver­
kehl', also fUr uns Binnenlander vom Bahnverkehr entlegene Gegend erst 
"aufgeschlossen", d_ h. aus dem weiteren in den engeren Verkehrsrayon 
versetzt werden soIl, infolgedessE'n dann Transporte in groBerem Um­
fange entstehen, die vordem nicht bestanden. Daher kann von Lokal­
bahnen eben nur in Landern und Gegen4en von intensiv entwickelter 
Wirlschaft die Rede sein, und wi~d del' okonomische Effekt, also der 
Bedad einer solchen Bahn, nur in <:>rtlichkeiten sich geltend machen, wo 
insbesondere die Industlie (unter dem EinflusOle der Eisenbahnen hoherer 
Ordnung) entstanden und hoch entwi(lkelt ist. Nur unter diesen Be­
dingungen wird es wirtschaftlich sein, die Achsfracht durch die Schiene 
zu ersetzen; andernfalls ist eine Lokalbahn, weil eich fiir das zu investicrende 
fixe Kapital nicht die e·rforderliche Ausniitzungsmoglichkeit bietet, ver· 
friiht. Mithin werden auch aile die im friiheren bezeichneten EinfliiBse 
intensiver Wirtschaftstufen auf die Bahnanlage hier zur Geltung gelangen. 

Der Verkehr einer solchen Lokalbahn iet seinem MaBe und seiner 
Richtung nach ein vorhinElin feststehen.der; er ist immer ein urn­
fanglich bestimmtel' und ein Seitenverkehr zu einem Verkehrsmittel 
hoherer Ordnung. Es kann daher auch alB ein auI3erliches Kennzeichen 
zur Unterscheidung einer Lokalbahn von einer Nebenbahn bezeichnet 
werden, ob der Verkehr auf der konkreten Linie einer namhaften Ent­
wicklung fiihig und ob die spatere Fortsetzung dersElJben bis zu cinem 
zweiteu Bahnanschluflse (folglich cin Transitverkehr) in Aussicht zu nehmen 
ist. 1st das erstere oder beides der Fall, so liegt der Anfang einer Bahn 
zweiter Ordnung vor. In den meisten Fiillen, wenngleich nicht ausnahms­
los, geniigt auch das zweite angefiihrte Merkmal allein, urn den Stamm 
einer Bahn zweiter Ordnung zu bezeichnen. Es kommt diesfalls auf die 
Gesamtlage der konkretenBahn gegeniiber dem benachbarten Netzes­
teile an.Stets ist der Verkehr einer solchen Bahn gegeniiber der von der 
Eisenbahn erforderten Kapitalfixierung schwach zu nennen .. Er muI3 

1) "Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart", I. Bd., S. 72. 
17* 
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allerdings ein fiir die weniger vollkommenen Verkehrsmittel starker, 
vielleioht sohon zu starker sein, ersoheint aberwegen der hoherenLeistungs­
fiibigkeit der Eisenbahn fiir diese stets als gering, meist als im hohen 
Grade gering, so zwar, dall die Lokalbahn die untelsLe Stufe der Bahn­
verkehisdichte darstellt. 

A.us dieser Eigenart leiten sich einige fUr die in Rede stehende Bahn· 
gattung spezifische Gesichtspunkte der A.n1ageokonomie abo 

Zunachst folgt hieraus schon ein ganz bemerkenswerter Grundsatz 
fiir die kommerzielle Trassierung, der einen Gegensatz zu dem bei den 
Bahnen hoherer Ordnung Beobachteten ergibt. Da die verkehrschaffende 
Wirkung der Eisenbahnen schon durch die Einfliisse der Bahnen hoherer 
Ordnung, "in deren Bereich die Lokalbahn entstehen solI, sich geauBert, 
hat, so kann fiir letztere nur der vorhandene (faktische und latent e) 
Verkehr in Anschlag gebracht, keineswegs aber auf namhafte Entwicklung 
desselben durch die Bahn gerechnet werden. Nur jene allmahliche Zu­
nahme, welche in dem allgemeinen Vorschreiten der Wirtschaft gegeben 
ist, kann in Betracht kommen, diese ist aber innerhalb einer selbst 
langeren Periode zu geringfiigig, um die momentane Anlage, die ffir 
jenen Spielraum genug bietet, zu beeinflussen. Ferner kommt die ge­
geringere "Konkurrenzfahigkeit" der Eisenbahn bei so kurzer Linien­
ausdehnung gegeniiber den alten Verkehrsmitteln und gegenwartig den 
Kraftwagen ins Spiel, was einesteils auf die Starke des Verkehres ein­
wirkt, andernteils zu gewissen, von den Bahnen hoherer Ordnlmg ab­
weichenden Vorkehrungen bei der Anlage A.n1aB gibt, welche geeignet 
sein konnen, diesen Mangel abzuschwachen. 

Man hat dies anfanglich bei der Projektierung mancher LokaI­
bahnen iibersehen, indem man annahm, der zu gewartigende Verkehr 
werde sofort gleich oder groBer sein als der bestehende Verkehr mittels 
Fuhrwerken, oder die gewohnten Vorstellungen von der "Gewinnung 
neuer Transporte" von Bahnen hoherer Ordnung einfach hierher iiber­
trug. Daher manche sehr unliebsame Enttauschungen und daher auch 
der Beifall, ala von fachlicher Seite auf den Sachverhalt aufmerksam ge­
macht wurde. 

Auf Grund des festgestellten Sachverhalts lassen sich daher fiir.einige 
nach den Wirtsohafts- und Bevolkerungsverhii.ltnissen zu untersoheldende 
Bahngebietsklassen in einem Lande Durl'hschnittszahlen des Personen­
und Giiterverkehrs solcher Bahnen bereohnen, die MittelwE'rte darstellen, 
urn welche die jiihrliohe tatsii.ohliohe Gestaltung des einzf>lnen Falles in 
nicht weitem Malle schwanken kann und die daher zur Kontrolle ortlicher 
Erhebungen gute Dienste leisten konnen. In diesem Sinne hat L. J. Mi ch e I 
auf Grund statistisoher Untersuohungen fUr Franltreich 1) bereohn~t, 
daB auf einen Einwohner jiihrlioh im Durohsohnitt entfallen 

1) Annales des pants et cMussees. Jabrgang 1868. Auszugsweise mitgeteilt.in 
der Ztg. d. V. D. E. V. 1869, Nr. 21, ferner Schubler, a. a. 0., S. 37, und EmIle 
Level, De la construction et de l'exploitation des chemins de fer d7interet local, 
1870, S. 79. Einige Verbesserungen der Aufstellungen Michels in der Revue 
generale d. ch. d. f. 1879. Ch. Baum in den Annales des p. e •. ell,. liber Bah';!e~ 
landwirtsohaftlichen Charakters. Neuere Aufstellungen von emzelnen franZOSl­
schen GeseIlschaften. Pioard, Trait8, 4. Bd. S. 1062. 
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in einem Industrie·Bezirke 6,5 Reisende und 2,1 t Ji'racht 
in einem Ackerbau-Distrikt 5,5 1,5 t 
in cineI' Weiubaugegend. . 6,5 3 t 

1m ein.zelnen zeigte sicIl, dall das VerhiUtnis zwischen del' Anzahl 
Reisender und der Einwohnerzahl der Stationsorte zwischen 4-9 
schwankt. Wenn also das Mittel 6,5 bei Verkehrsermittlungen Iiir neue 
Linien angenommen wird, so kann der Fehler hochstens 1fa des Resultates 
ausmachen. Die Giitelbewegung betragt im grollen Durchschnitt 2 t 
Fracht und es ist bei diesem Mittel abermals nur ein gel'inger Fehler 
moglich. 

Nach diesem Vorbilde rechnete A. Campiglio 1) mT Italien auf 
1 Einwohner jiihrlich 

Personen Giitel' 
in sehr gewerbreichen Gegenden. . . . . . . . . . . 5,52 1,32 t 
in verkehrsreichen und mittelmiWig industriellen Distl'ikten 3,30 0,70 t 
in Gegenden mit Weinbau und Kleingrundbeflitli . . . 1,98 0,50 t 
in Ackerbaugegenden mit Grollgrun~besit.z. . . . . . 1,44 0,40 t 

Fiir Deutschland und Deutsch- Osterreich gibt Plellner auf Grund 
von Ermittlungen iiber einige und 30 kleinere Zweigbahnen, in deren 
Gebiet 80 Menschen auf je einem Quadratkilometer wohnen, die be­
treffenden Erfahrungsdaten an: 
in rein landwirtschaftlichen Gegenden 8 Reisende und 2 t Fracht 
in Gegenden gemischten Charakters . 10 21/2 t 
in Industl'ie-Gegenden . . . . . . . 12 " ,,3 t " 
setzt abel' auBerdem in die Michel'sche Formel noch 1/10 aller Einnahmen 
von den Nebenertragnissen (Gepack, Lagergeld, Post, Pachtungen usw.), 
dann einen Bruch, welchel' die Bevolkerungsdichtigkeit der Gegend 

angibt, und IIwar fUr die genannten Lander :0 ein, welcher Bruch ein 

echtel', sonach das Resultat vcrkleinerndcr ist, wenn nicht 80 Menschen 
auf dem Qmidratkilometer wohnen, und ein unechter, also vergrollernder. 
wenn deren mehr !lind. Die Daten wprden ::.ich bis zur Gegenwart nicht 
stark geandert haben. Es ist einleuchtend, dall mr ein Bahngebiet von 
gegebenem Umfange mit Zugrundelegung bestimmter Tarifsatze die 
Einnahmen mit annaherndel' Sicherheit IIU berechnen sind, sowie dall 
damit auch eine ziemlich sichere Vorausberechnung del' Betriebskosten 
ermoglicht ist, da die Leistungen a priori gegeben sind 2). 

Ein zweitel' aus dem Wesen del' uns beschaftigenden Bahnal't folgen­
del' Zielpunkt der Anlageokonomie, del' einer weiteren Begriindung wohl 
nicht hedarf, ist die Einschrankung del' gesamten Anlage auf jenes, 
gegeniiber den Bahnen hoherer Ordnung so geringe MaB von Leistungs­
fahigkeit, welches del' Lokalbahnverkehr beansprucht. Die Mittel hierzu 
sind vielfach von seiten einzelner Autoren, wie von korporativEm Ver-

1) n Politecnico 1872, S. 169-182. 
2) PleSner, 1. c., stellt fiir die Betriebsausgaben auf Basis von zahlreichcn 

Erfahrungsresultaten nach deutschen Verhaltnissen die Formel auf 
A = (0,60 n+ 7500 v'k+ [4000 + 200 k]) 

wobei n die jahrlich zu leistenden Nutzkilometer. k die Kilometerlange del' Bahn 
und A in Mark zu verstehen ist. Das erste GIied del' Formel driickt die gesamten 
eigentlichen Transportkosten (inkl. Personal und Instandhaltung del' Betriebsmittel) 
aus und gilt bis zu Steigungen von 10%0; fiir solche von 10-25%0 1st 0,70 n, 
fiir noch steilere 0,80 n zu setzen. Das zweite Glied stellt die Stations- und Bahn­
erhaltungskosten, das dritte die allgemeinen Verwaltungskosten dar. 
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einigungen bezeichnet worden 1). Den AnstoB aber und das erste Bei­
spiel gaben einzelne mit wohldurchdachter Okonomie durchgeJiihrte 
Lokalbahnen, vor allem die schottischen economic railways, welche 
durch die Beschreibung in der franzosischen Eisenbahn-Enquete 1862 
allgemeiner bekannt wurden, wodurch angeregt die elsassischen und 
einzelne deutsche Reprasentanten dieser Bahngattung entstanden 2). 

Die Hauptmomente, in denen die Okonomie der Anlage hier wirk­
sam wird, sind: Weitestgehendes Anschmiegen der Schienenunterlage 
an das natiirliche Terrain, zum Teil, soweit nicht schon die viel geringere 
Zugbelastung dies in ausreicheBdem MaBe gestattet, ermoglicht durch 
besonders hierfiir berechnete Konstruktion der Fahrbetriebsmittel 3) ; 
Wegfall oder auBerste Einschrankung aller jener Bahnbestandteile, 
welche nur durch die groBere Geschwindigkeit des Zugverkehres bei den 
Bahnen hoherer Ordnung notwendig werden, als: Einfriedungen, Weg­
Ober- oder -Unterfiihrungen, Signalapparate volIkommnerer Art; Be­
schrankung aller auf Komfort hinzielenden Einrichtungen und Anlagen, 
gestattet durch die kurze Dauer der betreffenden Bahnfahrten, und An­
wendung jener extremen "Einfachheit" bei AusmaB und Konstruktion 
der Hochbauten, wie sie eben diese einfachsten Verkehrsverhaltnisse 
zulassen; leichter Oberbau, entsprechend der geringen Beanspruchung; 
leichteres Rollmaterial. Ein Bild dessen, was hier als wirtschaftlich 
angestrebt werden muB, bieten also eigentlich in den auBeren Ulllrissen 
die ersten Eisenbahnbauten mit ihren schwachen, niedrigen Schienen, 
den kleinen Maschinen, den leichten Wagen einfachster Bauart, der in 
unseren Augen diirftigen Ausstattung usw., nur daB eben jene spater 
zu Hauptliuien gewordenen Bahnen unter den bekannten Einfliissen auf 
fortwahrende Verstarkung und Vervollkommnung des Oberbaues und 
der Betriebsmittel, auf fortwahrende VergroBerung aller Dimensionen 
angewiesen waren, wahrend bei den Lokalbahnen begrifflich ein der-

1) Es sei hier nur auf wejenigen Schriften hingewiesen, welche erstmals den 
Gegenstand aufnahmen. Die eingehendste Darstellung bei Heusinger, Handbuch 
V. Bd., 1877, und in dem franziisischen Spezialwerke von Oppermann, Traite 
complet des ch. d. I. economiques 1873. Die weiter folgenden Zitate aus der schon 
damals reichhaltigen Literatur (vollstandig mitgeteilt bei Heusinger, S. 283ff.) 
betreffen einige der in Deutschland und l>sterreich meist bekannten Schriften. 
Kurz zusammenfassend der Bericht der von dem franziisischen Bautenminister 
mit dem Studium der Frage betrauten Ingenieure, 1878, Ztg. d. V. D. E. Nr. 80. 
In Deutschland die "Grundztige fiir die Gestaltung der sekundaren Eisenbahnen", 
aufgestellt von der Technikerversammlung des V. D. E. V. . 

2) Enquete sur r exploitation et la construction des chemins de fer 1862. Bericht 
der Ingenieure Lan und Bergeron. Reproduktion der ziffermaBigen Angaben 
weser Berichte tiber die schottischen Lokalbahnen bei H. Schwabe, "lJber An­
lage sekundarer Eisenbahnen in Preu.Ben", 1865, S. 7. VgI. ferner Fried. Schuler, 
"lJber die Erbauung von Lokalbahnen in l>sterreich", 1867, S. 16ff. 

3) S. hiember insbesondere Ferd. PleBner, "Die Herstellung billiger Lokal· 
und Nebenhahnen in Norddeutschland", 1870, S. 9, 11, 15. Die objektive Wiirdigung 
des von diesem Gesichtspunkte aus eine Zeitlang reklamenhaft angepriesenen 
Fairley-Lokomotiv-Systems bei Weber, "Praxis usw.", S. 56ff. 
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artiger, den groBen Verhaltnissen gegeniiber "primitiver" Zustand 
bleibend ist, und daB femer die vorgeschrittene Technik fiir letztere im 
Vergleich mit dem mechanischen Apparat der ersten Eisenbahnen weit 
okonomischere Konstruktionen gefunden hat. 

In betreff des Rollmateriales ist speziell hervorzuheben: daB das 
Gewicht der Lokomotiven nicht erheblich groBer als das Gewicht hOchst 
belasteter Giiterwagen der Hauptbahnen (mit Riicksicht auf den "Ober­
gang der letzteren auf die Lokalbahn) gehalten werde, um nicht den 
Oberbau bloB mit Riicksicht auf die Belastung der Lokomotivrooer 
starker halten zu miissen; daB femer die Gesamtkonstruktion in oko­
nomischester Weise den einformigen Verkehrsbediirfnissen entspreche 
[nur eine Maschinengattung, Tendermaschinen mit besonders fiir den 
Zweck berechneter Anordnung] 1); daB die Berechnung der Konstruktion 
auf mindere Schnelligkeit in groBerer Zugkraft adaquaten Ausdruck 
finde; daB schlieBlich insbesondere fiir den schwachsten Personenverkehr 
in der Vereinigung von Lokomotive und Wagen zu einem Fahrzeug die 
okonomischeste . Gestalt dieses Anlagehestandteiles gefunden wurde 
(Triebwagen; mit Dampfbetrieb jedoch nicht in erwiinschtem MaBe 
vorteilhaft auszugestalten). 

Nach El'Dlittlungen aus den Erfahrungssatzen von einer groBen 
Anzahl normalspuriger Lokalbahnen von 12-100 km Lange (also 
wohl manehe Nebenbahnen eingeschlossen) in Mittelverhaltnissen (ohne 
StraBenbenutzung) ergaben sich bis in die 90er Jahre fUr das Bahn­
kilometer folgende Anlagekosten: 

1. Vorauslagen und insgemein (ohne 
Geldbeschaffung) 0 0 0 0 0 • • • • Mk. 3200 = 6 % 

2. Grunderwerb ......... 0 • Mk. 7000 = 13 % 

3. Erd- und Kunstbauten einschlieBlich 
Ubelgangen usw. 

4. Hochbauten .. . 
5. Oberbau ... . 
6. Betriebsmittel. . 

Mk. 14150 = 26,2% 
Mk. 5 000 = 9,3 % 
Mk. 18650 = 34,4% 
Mk. 6000 = 11,I0f0 
Mko 54000 = 100 % 

Die Grenzwelte, welche dieses Mittel einschlieBen, bezi££ern sich mit 
40000-75000 Mk. B). Die bayerischen Sekundarbahnen hatten bis zur 
bezeichneten Zeit 34000-42 500 Mk. gekostet. 

Je geringere Fahrgeschwindigkeit geniigt, um so weiter reicht die 
Moglichkeit einer Vereinfachung und Verbilligung der Anlage. Offenbar 
ware bei Bahnen, welche gar keinen oder nur einen verschwindenden 
Personenverkehr haben, oder bei denen angesichts ihrer kurzen Strecke 
es auf eine Verlangerung der Fahrzeit nicht ankommt, hiermit ins Extrem 
zu gehen und ware letzteres mit Bahnen bezeichnet, deren hochste Fahr­
geschwindigkeit 12 km in der Stunde nicht iiberschreitet. Bahnen 

1) Grundziige Pt. 47-77, Level, a. a. 0., S. 239, ferner die bei den S~raBen­
baJmen ZUr Anwendung gelangten "Tramway-Lokomotiven". S. Th. Lutz, 
"StraBen-Eisenbahnen, Benutzung des Dampfes als Zugkraft", 1878, S. 252 ff. 

2) Art. Lokalbahnen in der Enzykl., 1. Aufl., S. 2276. 
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solcher Art wurden daher auch in den "Grundziigen" gesondert behandelt 
und ergeben in der Tat eine Anlage von so drastischer Einfachheit, daB 
man der Schilderung Weber's in seiner dieser Bahnspezies gewidmeten 
Gelegenheitsschrift wie seiner Versicherung unbedingt zustimmen kann, 
der zufolge die ErmaBigung der Anlagekosten einer solchen Bahn gegen­
fiber einer Bahn gewohnlicher Ausstattung im Flachlande, wo die An­
lage auch im letzteren FaIle sehr billig, 25-30%, im Hiigellande 30-40%, 
im Gebirge 50-60% der Normalkosten betragen wiirde. Die Vor­
aussetzung, auf welcher alles dieses beruht: das Aufgeben der eisenbahn­
miiJligen Geschwindigkeit, wiirde jedoch in den meisten Fallen dieses 
Verkehrsmittel zu unvollkommen machen, und es muB dann, wenn eine 
ahnliche Verminderung der Anlagekosten wie die eben bezeichnete 
notwendig ist, das Mittel hierzu anderweitig gesucht werden. Als ein 
solches Mittel wurde anfanglich die Benutzung von StraBen als Unterbau 
angesehen und vielfach versucht. Es hat sich jedoch bei Giiterbahnen 
mit Normalspur infolge von Betriebserschwernissen nicht bewahrt; 
nur ganz ausnahmsweise da, wo die StraBenbreite die formllche Abtren­
nung eines Streifens zu ausschlieBlicher Benutzung durch die Bahn 
gestattete. 

Von entscheidender Tragweite fUr die ErmaBigung der Anlagekosten 
ist die Verengung der Gleisspur. DaB das Schmalspursystem fUr 
Bahnen des geschilderten Verkehrscharakters besonders geeignet sei, 
liegt auf der Hand. Zur Zeit, als sich die Notwendigkeit solcher Bahnen 
aufdrangte, bestand jedoch gegen die Schmalspur in weiten Kreisen ein 
Vorurteil. Dieses beruhte, wie jetzt klar zu erkennen ist, auf Einwen­
dungen, die gegen Schmalspurbahnen mit Riicksicht auf ihre Anlage als 
Bestandteile des allgemeinen Bahnnetzes mit einer gewissen Berechtigung 
erhoben worden waren, aber bezogen auf Bahnen ortlicher Gestaltung 
gegenstandlos werden 1). 

1) Ein Beispiel: M. M. v. Weber, "Praxis des Baues und Betriebes der Se­
kundarbalmen mit normaler und schmaler Spur. Kritische Erorterungen auf aus· 
gefiihrten Bahnen gesammelter Tatsachen", 1873; in popularer Darstellung wieder­
gegeben in der Broschiire "Normalspur und Schmalspur", Nr. 1 der pop. Erort. 
von Eisenb •• Zeitfragen, 1876. Die SchluBfolgerungen, in denen Weber die Summe 
seiner Erorterungen zieht (S. 118), laufen darauf hinaus: Schmalspllrbahnen sind 
fiir Lokalbahnen geeignet; denn die. Beschaffenheit des Verkehres, welche dort als 
Bedingungen der Anwendbarkeit derselben erklart ist, Macht eben den Charakter 
des Lokalbahnverkehres aus. Nur ist die Fassung der SchluBergebnisse, wie ofters 
bei Weber, etwas verschwommen, zu elastisch, in sich zum Teil widersprechend. 
An einer Stelle heiBt es: "Der Personen· und Tierverkehr, dann die militiirische 
Leistung sind dem Schmalspursystem inkongruent." Es ist offenbar, daB das 
Schmalspursystem darum fiir Lokalbahnen noch nicht ungeeignet wird. Viehtrans­
port und militiirische Leistungen kommen eben bei Lokalbalmen nicht in Betracht; 
der Viehtrieb ist selbst auf relativ langerer Strecke billiger als die Eisenbalm und 
fUr militiirische Leistungen sorgen die Balmen hOherer Ordnung. Der Ausspruch be­
treffend den Personenverkehr war schon unrichtig als Weber schrieb. Es ist er· 
sichtlich, daB der in dem zitierten Satze gelegene Einwand auf Schmalspurbahnen 
alB Glieder des Hauptnetzea, insbesondere ala Nebenbalmen zu beziehen ist. Die 
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SchlieBlich hat sich aus der lebhaften, lange Jahre wahrenden Er­
orterung auf Grund praktischer Erfahrungen doch das Konkluaum er­
geben, daB die engere (d. h. die betrachtlich von dernormalen abweichende) 
Spur eine Anlage mit sich bringt, welche, allerdings weniger leistungs­
fahig als die Normalbahn, vollkommen geeignet iat, den geringeren 
Anspriichen eines Verkehres von der charakterisierten Art zu ent­
sprechen, und die Frage stellte sich nun dahin: ob die Anwendung einer 
engeren Spurweite eine derartige Verminderung der Anlagekosten 
gegeniiber normalgleisiger Anlage in sich schlieBe, daB eine Betriebs­
verteuerung, dann die Unbequemlichkeiten und Kosten der Ulll­
ladung an der Obergangstelle mehr als kompensiert erscheinen. 
Damit war die Frage aus einer technischen Kontroverse eine okonomische 
quaestio facti geworden, die eine genaue Beantwortung in jedem einzelnen 
Falle gestattet und erfordert. Ober das MaB der Kostenverminderung, 
welches die einzelnen Anlagebestandteile durch die Schmalspur erfahren, 
sind freilich mitunter ganz absonderliche Meinungen verbreitet gewesen, 
die indes durch eine Reihe gediegener Untersuchungen, worunter seinerzeit 
insbesondere die von M. M. v. We ber in Deutschland und 'Osterrei()h 
vielleicht die meiste Beachtung fanden, richtiggestellt wurden. Nicht 
nur, daB man zuweilen der Schmalspur zuschrieb, was auf das Konto 
der Verkehrsgestaltung bei Lokalbahnen iiberhaupt gehOrt und daher 
auch erreicht werden kann, wenn solche Bahnen normalspurig ausge­
fiihrt werden, wie: Weglassung von Sicherheitsmitteln, Leichterhalten 
des Oberbaues und des rollenden Materiales; es wurden der Schmalspur 
Eigenschaften zugeschrieben, die sie aus physikalischen Griinden gar 
nicht besitzen kann, z. B. Bewaltigung groBerer Steigungen (ceterispa1'ibus) 
- die, wenn bei konkreten Schmalbahnen tatsachlich vorhanden, von 
Normalspurbahnen auch bewaItigt wiirden - und dadurch die Frage 
natiirlich sehr verwirrt 1). Der wirkliche, Kosten mindernde EinfluB, 
welcher der Schmalspur an sich zukommt, kann, wie aus neueren Unter­
suchungen hervorgeht, im ganzen - nicht auch bei jedem einzelnen 
Anlagebestandteile - proportional der Verkleinerung der Spur­
weite angenommen werden. Weitaus der iiberwiegende Teil hiervon 
betrifft die Verringerung des Querschnittes des Erdkorpers und der 

iibrige Literatur, die schon in den 70er Jahren nicht geringen Umfang angenommen 
hatte, war in diesem Punkte wie hinsichtlich der Billigkeit der Schmalspurbahnen 
zum Teil tendenzios; sie iibertrieb oder unterschii.tzte je nach dem Parteistand· 
punkte, wie geradezu gesagt werden mull, da sich in dieser, doch rein tatsii.chlichen 
Frage eine Zeitlang formliche Parteien gebildet hatten, welche mit allem Aufwande 
von irrig aufgefaBten oder irrig dargestellten Sachverhalten, Vergleichen ungleicher 
GroBen u. dgl. Hausmittelchen heftiger Meinungsstreite ihre Sache verfochten. In 
der Beleuchtung solcher Behauptungen und in vorurteilsfreier Erforschung des 
objektiv Richtigen lag der Wert der Weber'Echen Schrift. 

1) So ehemals in dem battle of the gauge8 in Nordamerika, woriiber bei Po n tzen, 
"Das Eisenbahnwesen in den Vereinigten Staaten" recht treffende Bemerkungen, 
S. 58ff. 



266 Okonomik der Eisenbahnen. 

Kunstbauten, sowie die Vermeidung von letzteren. Da nun die Kosten 
dieser Anlagebestandteile mit ungiinstigem Terrain wachsen und in 
ge birgigen Gegenden die hochste Ziffer erreichen, so folgt daraus, 
daB auch fiir Lokalbahnen der Wert des Schmalspursystems hinsichtlich 
der Okonomie der Anlage in solchen Gebieten bedeutend, in ebenem 
Terrain gering ist. Der okonomische Vorteil schmalspuriger Anlage ver­
mindert sich unter Umstanden durch die Notwendigkeit der Anschaffung 
eines eigenen Fahrparkes, dann namIich, wenn letzterer infolge der Kiirze 
der Strecke oder der Geringfiigigkeit des Verkehres weniger ausgenutzt 
werden kann, als wenn der Fahrpark der anschlieBenden Bahn mit be­
niitzt wird. Dieser Umstand ist bei sehr kurzen Bahnstrecken ziemlich 
ausschlaggebend, bei langeren wird er durch ein darauf Bedacht nehmendes 
Betriebsystem abgeschwacht. 

Der Ersparung an Anlagekapital sind gegeniiberzuhalten: zunachst 
eine gewisse relative Steigerung der Betrie bskosten (ein von den 
Enthusiasten des Schmalspursystems erklarlicherweise bestrittener oder 
verschwiegt'mer Punkt 1), sodann die Kosten und Verkehrserschwernisse, 
welche der Umschlag in der AnschluBstation der breitspurigen Haupt­
bahn verursacht und die kapitalisiert mit der Ersparnis an Anlagekapital 
durch die Schmalspur verglichen werden miissen. Von den Anhangern 
der Schmalspur als irrelevant angesehen, von den Gegnern als ein hochst 
st6render und kostspieliger Punkt betont, ist die UmIadung in ihrem 
Einflusse auf den Verkehr und mit Beziehung auf den konkreten Fall 
genau zu beurteilen; im allgemeinen aber scheint ims in der Tat ihre 
Einwirkung auf die Betriebskosten von vielen, selbst von We ber, zu 
hoch angeschlagen zu werden, namentlich im Hinblicke auf den Urn-

1) Rohere Erhaltungskosten des Oberbaues zufolge stii.rkerer Kriimmungen 
(und event. Steigungen), hOherer Aufwand fUr Zugkraft infolge relativ geringerer 
Leistungsfahigkeit und anderer Schwachen der Lokomotiven aus konstruktiven 
Griinden. Selbst der gliihende Apostel des Schmalspur-Systems R. F. Fairley 
gibt zu ("Railways or no railways", S. 39): It must be clearly understood that, unless 
jor a very small traffic combined with very low speedq, I do not, nor have ever recom­
mended a gauge narrower than 4 ft. 81/ 2 inc, if the ordinary type of engine be employed, 
because, and apart from the fact that the oscillations and unsteadiness of the ordinary 
engines increase as the gauge is diminished, the width of the gauge limits the power of 
the engine, in as much as it limits the fire-box, and the seize of the boiler, and as the 
l08s 0 f power increases even in a greater ratio than the diminution of the gauge. 
Freilich schreibt er seiner Maschine die Befreiung von diesen Mangeln zu, wogegen 
sie - selbst ihre Vorziige in dieser Hinsicht zugegeben - wieder andere Schatten­
seiten aufweist. Die geringere Leistungsfahigkeit der Wagen auf Schmalspur­
bahnen bedeutet jedoch praktisch noch keine Erhohung der Betriebskosten in 
diesem Punkte, weil das Verhaltnis zwischen dem Eigengewichte der Fahrzeuge 
und dem tatsachlichen Gewichte der Ladung ein besseres als bei Normalspurbahnen 
seinkann; ein Umstand, den Weber ignoriert, Fairley mit Recht betont. Vgl. 
"Die richtige Praxis der Schmalspurbahnen", iibersetzt von Brunner, 1873. 
Die technischen Fortschritte haben aber die Leistungsfahigkeit der Fahrbetriebs­
mittel der Schmalspurbahnen ganz auBerordentlich erhoht, so daB diese jetzt 
denjenigen der Normalbahnen in nichts nachstehen. 
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stand, daB sich durch einfache Vorrichtungen die Arbeit beschleunigen 
und fur die Transportgegenstande minder gefahrlich machen laBt 1). 

Bei den sachsischen Schmalspurbahnen betrugen in den 90er Jahren 
die durchschnittlichen Umladekosten fUr die Tonne bei Stuckgut 50 Pfg., 
bei Wagenladungsgiitern 12 Pig. Der Berichterstatter auf dem Peters­
burger internationalen Eisenbahnkongrell setzte die Umladungskosten 
mit 18 Centimes fUr die Tonne an. 

Ohne indes auf dieses Detail naher einzugehen, ist jedenfalls der Satz 
gerechtfertigt: daB in einer Menge von Fallen in der Anwendung einer 
von der normalen nicht unwesentlich abweichenden engeren Spurweite 
ungeachtet der (auf ihren Kapitalwert zuruckgefiihrten) entgegen­
stehenden Betriebsmomente eine betrachtliche 0konomie zu finden ist, 
die sohin fUr die Anlage nach diesem System entscheidend sein muB, 
wobei nur stets der Begriff einer Lokalbahn festzuhalten und jedes 
Zusammenwerfen mit Bahnen zweiter Ordnung zu vermeiden ist. Als 
die billigste Schmalspurbahn in Deutschland gilt die Bahn Weimar­
Rastenberg mit nur 15690 Mk. Anlagekapital fUr 1 km. 

Eine besondere Gattung der Kleinbahnen bilden diejenigen, bei 
welchen aus technischen oder wirtschaftlichen Grunden die Reibungs­
bahn aufgegeben werden muB: Zahnradbahnen, Seilbahnen. Sie dienen 
stets eigenartigen Verkehren, welchen auch die Anlagen nach der wirt­
schaftlichen Seite anzupassen sind. 

Anlagekosten-Vergleiche. Gesamtresultate. Ziehen wir aus den 
vorhergegangenen Erorterungen die Summe in betref£ der tatsachlichen 
Gestaltung der Anlagekosten der einzelnen Bahnen der verschiedenen 
Lander, so ist das Ergebnis ein zweifaches: einerseits bestimmte gesetz­
maBige Erscheinungen infolge angemessener Beachtung der entwickelten 
Grundsatze der Anlageokonomie, andererseits die Erkenntnis der Be­
dingungen, unter welchen der tatsachliche Kapitalaufwand im ganzen 
oder in seinen Teilen einer Kritik der Handhabung der 0konomie seitens 
der Bahnleiter zum Anhalte dienen kann. 

Die erstgedachten Erscheinungen sind unschwer und an dieser Stelle 
ohne weitere Erlauterung festzustellen: Es mussen die Anlagekosten 
der Bahnen intensiver Gestaltung, der extensiven und Nebenbahnen, 
endlich der Lokalbahnen in weiten Abstanden fallende Ziffern aufweisen, 
und im allgemeinen mit dem Anwachsen des Verkehres steigen. Dieses 
Gesetz findet dann zeitlich und ortlich ziffermaBig Ausdruck. 

Die ersten Bahnen folgen den bestehenden Hauptrichtungen des 
Verkehres, also im allgemeinen den WasserstraBen und Talniederungen; 

1) V gl. Nord Ii n g, "Stimmen uber schmalspurige Eisenbahllell ", mit mathe­
matischer Formulierung der Vergleichspunkte, dann recht sachlich Level, a. a. 0., 
S. 427ff. Je kurzer die Lokalbahn und je belangreicher die Umladungskosten 
nach Menge und Art der Waren, sowie nach den Kosten der dadurch verursachwn 
Anlagen, desto geringer wird erklarlicherweise der Vorteil der Schmalspur. 



268 Okonomik del' Eisenbahnen. 

sie waren daher relativ billig zu bauen und wurden auch billig gebaut, 
wo die richtige Okonomie waltete. Aber sie erlangen rasch einen inten­
siven Verkehr und miissen diesem mit namhafter Erhohung der Anlage­
kosten angepaBt werden. Die gebauten Bahnen erhohen aber die Kosten 
del' zu bauenden mit der allgemeinen Hebung des Standes der Wirt­
schaft, insbesondere durch die gestiegenen Grundpreise, Holzpreise 
und Arbeitslohne. FUr die verkehrsintensiven Bahnen wird die auf den 
Preis einwirkende Erleichterung der Herstellung und des Bezuges del 
Hiittenprodukte wieder aufgewogen durch die steigende Massigkeit 
der Ausriistungsobjekte. Gleichzeitig wii.chst der Intensitatsgrad des 
Verkehres iiberhaupt. Die Folgeerscheinung ist ein allge meines, 
aIle Bahngattungen betreffendes stetiges An wachs en del' Anlage­
kosten im Verlaufe der Entwicklung, ganz abgesehen von Zwischen­
ursachen, wie Geldwertanderungen u. dgl. 

Solches zeigt die folgende Ziffernreihe. 
Anlagekosten fUr 1 km Linie der PreuBischen Bahnen: i. J. 1845 

(bei 16 % Doppelgleis) 120240 Mk., 1850155562 Mk., 1855166878Mk:., 
1860191418 Mk., 1865210738 Mk., 1870220287 !-Ik., 1875247711 Mk., 
1880 25!J652 Mk., 1885253479 Mk., 1890244083 Mk., 1895245065 Mk., 
1900250928 Mk., 1905260597 Mk., 1910288881 Mk., 1915322732 Mk. 
(bei 40% Doppelgleis ohne Kleinbahnen) 1). 

Nach del' Statistik del' Interstate C. Commission ist das Anlage­
kapital del' nordamerikanischen Eisenbahnen (umgerechnet) 1891/92 
bis 1909/10 von 166476 Mk. auf 199617 Mk. das km angewachsen. 

Diesem Ansteigen del' Anlagekosten nach den Bahnklassen und mit 
der zeitlichen Verdichtung des Netzes entspricht eine ortliche Ab­
stufung nach dem jeweiligen gleichzeitigell Illtellsitatsverhaltnisse des 
Bahnverkehres verschiedener Lander. Wir wissen, welche Richtung 
diesfalls die Stufenfolge in den Kontinenten zu beiden Seiten des at­
lantischen Ozeans einschlagt und konnen daher als im allgemeinen giiltig 
den Satz aufstellen: Die Anlagekosten der Eisenbahnen miissen in 
Europa in der Riehtung von Osten nach 'Westen, in Nord­
amerika von Westen nach Osten zunehmen. Ausnahmen, also 
Abweichungen , sind selbstverstandlich durch die Gestaltung del' 
Gelandeverhaltnisse verursacht und es kann iiberhaupt del' Vergleich 
schliissig nul' zwischen Landern platzgreifen, die nicht zu weitgehende 
Verschiedenheitell ihrer Bodenbeschaffenheit aufweisen. 

Das verwendete Anlagekapital auf 1 km in Mark war am Ende 
des ersten Jahrzehnts unseres Jahrhunderts2); in den nordlichen Landern 
Europas Schweden 84967, Norwegen 108854, Danemark 144710, in 
einer mittleren Zone RuBland 212478, Deutschland 292753 (Nieder­
lande 280000), Frankreich 375019, Belgien 488796,. England 901 821; 
im Siiden Rumanien 246967, Ungal'll 170843, Osterreich 309 991, 
Schweiz 373 405, Italien 360 708. 

1) Nach 1880 tritt infolge del' stal'ken Zunabme del' billigel'en Nebenbahnen 
ein Riickgang ein, del' sich bis 1895 fortsetzte. Von da ab steigen die kilo­
metrischen Anlagekosten wieder. 

2) Nach Art. "Betriebsergebnisse", Enzyklop., 2. Aufl. 
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In den Vereinigten Staaten ist seit 1910/11 eine statistische Zu­
sammenfassung der Bahngruppen in 3 Bahngebiete vorgenommen worden. 
Die verkebrsintensivsten Bezirke I, II, III mit EinschluB eines an­
stoBenden Teiles von Bezirk IV sind zu einem Ostbezirk zusammen­
gelegt, die Bezirke IV und V bilden eine Siidgruppe, alle ubrigen 
Bezirke zusammen den Westbezirk. Ein Blick auf die Intensitats­
abstufungen, welche die Tabelle S. 231 zur Anschauung bringt, belebrt 
uber den Zweck del' Zusammenfassung. Die Anlagekapitalien stellen 
sich in runder Summe: fii.r den Ostbezirk auf 300 000 Mk 1 km, den Sud­
bezirk 154000, den Weatbezirk 180000. Die Ziffern fUr den Ostbezirk 
gegeniiber dem Westbezu'k bestatigen 'die gemachte Voraussetzung: 
die widersprechende Zahl betreffend den Suden erklart sich dumh die 
diesem eigenen wirtschaftlichen und Bodenverhii.ltnisse. Den Norden 
allein ins Auge gefaBt, zeigen (1909/10): Bezirk II 388 319 Mk., Bezirk III 
240 803, Bezirk VI 156231, Bezirk VII 196 169, X 245 931 M. 

Ea ergibt sich also im groBen und ganzen eine "Ubereinstimmlmg 
zwischen dem deduzier"ten Ergebnisse und den statistischen Daten 1). 

, Abweichungen von der bezeichneten allgemeinen Richtung der 
Entwicklung und Verschiedenheiten der Abstufung im einzelnen sind 
auBer durch die erwahnte natiirliche Ursache durch kOllkrete allgemein 
wirtschaftliche Umstande bedingt, oder sie sind die Folgen unzureichender 
Okonomie. In welchem MaBe eines oder das andere zu dem tatsa.chlichen 
Ergebnisse beigetragen - damit kommen wir auf den zweiten Punkt -
ist nur auf Grund detaillierter Untersuchung festzustellen und es bieten 
Gesamtziffern hierfiir nur eine hochst mangelhafte Unterlage des UrteHes. 
An sich kann, wie sich aus unserer Darstellung ergeben muB, einhohesAn­
lagekapital je nach den natiirlichen und den Verkehrsverhaltnissen eben­
sowohl ein Zeichen guter wie ungeniigender Okonomie sein. Wenn schon 
etwas aus allgemeinen Daten entnommen werden solI, so miissen min­
destens die Bahnen verschiedener Gattung gesondert, dann Gebiete von 
groBer Verschiedenheit der Verkehrsintensitat, selbst innerhalb eines 
Landes, auseinandergehalten werden. Auffallende Gestaltung der An-

1) Die Bezirke V \lid IX weisen 190WI0 gegen 1891/92 eine Verminderung 
der Anlagekapitalien auf, fiir die in der Statistik eine Erkliirung nicht zu finden 
ist, scheiden mithin vom Vergleiche aus. Bezirk I hat, wie S. 231 ersichtlich, einen 
weitaus schwacheren Frachtenverkehr als II (m dem sich iibrigens New York 
befmdet). Das Anlagekapital betragt (entsprechend) 257023, so daB es annahemd 
mit dem des III. Bezirkes, 240 803, zusammenfallt. Die Ziffer fiir den gesamten 
Ostbezirk wird dadurch herabgedriickt. Die Bezirke VI bis einschlieBlich IX 
zeigen keine bedeutenden Abweichungen voneinander. X, die Bahngruppe del' 
Pazi.fi.kl.ii.nder, weiter westlich gelegen, hat wieder hohere Anlagekapitalien. Die 
Ursache liegt emerseits m schwierigen Bauverhaltnissen, andererseits· darin, daB 
diese Balmen groBtenteils erst m jiingster Zeit entstanden, also bei hoheren Preisen 
und Lohnen gebaut smd und ihr Anlagekapital besonders stark verwassert ist. 
1m allgemeinen sind die berechneten Zahlen wenig verlaJ3lich, weil e.s nicht moglich 
ist festzustellen, wieviel yom Anlagekapital auf die bekannten ]inanzgeschafte 
entfallt. Die Statistik fiir 1909/10 enthii.lt einen Durchschnittsbetrag fiir das 
Anlagekapital samtlicher Bahnen nach Abzug desjenigen Kapitals, welches sich 
auf anderes Eigentum bezieht. Danach ergibt sich ein wirkliches Eisenbalm­
anIagekapital von 62 657 Dollar fur 1 mile = 163 552 Mark fiir 1 km, d. i. um 
18% weniger als das Gesellschaftskapital. Um einen solchen Prozentsatz waren 
demnach beilaufig die besprochenen Anlagekapitalien fiir die Zwecke unseres 
Vergleiches zu kurzen. 
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lagekosten wirddann wohl auf mangelhafte Okonomie schlieBen lassen, 
vornehmlich aber zu einer speziellen Untersuchung hinsichtlich der 
Okonomie in den einzelnen Anlagebestandteilen auffordern, von welcher 
allein ein sicheres Urteil abhangt. Durchschnittsziffern ffir die Bahn­
netze ganzer Staaten, wie die in der obenstehenden Tabelle konnen 
eben nur dazu ausreichen, das allgemeine Gesetz der Anlagekosten­
hohe annahernd und verschwommen auszudriicken. 

Bei Staaten, welche Gebiete von stark abweichenden wirtschaft­
lichen Verhaltnissen einschlieBen, wie Deutschland und Osterreich, muE 
die Durchschnittsziffer sehr an Wert einbiiBen, und muE das gegenwartig 
um so mehr der Fall sein, als Nebenbahnen und Lokalbahnen in groBerer 
Langenausdehnung entstanden sind. 

Von Kostenziffern fUr die verschiedenen Bahnkategorien innerhalb 
eines Landes konnen die betreffenden Daten aus Frankreich wegen der 
ziemlich homogenen Beschaffenheit des groBten Teiles seines Gebietes 
wohl als Beispiel zitiert werden. Es kosteten Ende 1874 die Bahnen des 
alten Netzes 441000 Frcs., die des neuen Netzes 370000 Frcs. 1 km, 
wahrend die durchschnittlichen Anlagekosten eines Kilometers Lokal­
bahn etwa mit 135000 Frcs. sich bezifferten. Man sieht in den beiden 
letzten Zahlen die zu geringe Okonomie infolge zu weit getriebener Uni­
formierung. 

Die Verwaltung der bayerischen Staatsbahnen verzeichnet als Kilo-
meter-.A.nlagekosten gegen Ende der 90('r Jahre . 

Hauptbahnen. . . . . . . 274227 Mk. 
Vizinalbahnen (bib 1910). . . . . 92316 Mk. 
Vollspurige Lokalbahnen. . . . . . . . . . . 58722 Mk. 
Schmalspurige Lokalbahnen (im Gebirge) . . . 71210 Mk. 

Der EinfluB, welchen die Terrainbeschaffenheit auf die Anlage.k;osten 
iibt, muB sich insbesondere im Vergleiche einzelner Bahnen unter­
einander aufdrangen. Die Yielgestaltigkeit der Yerhaltnisse gestattet 
iibrigens bei den gegenwartig vorliegenden reichen Erfahrungen auch da 
wenigstens eine gewisse Kategorisierung und Durchschnittsbehandlung 
nach der den Technikern wohlbekannten Einteilung in: Bahnen im 
Flachlande, im Talgebiete, in welligem Hiigellande, leichte Gebirgs­
bahnen, schwere Gebirgsbahnen. Insbesondere der "Bau" weist in den 
Kostenziffern seiner Bestandteile nach diesem Schema abgestufte 
Satze auf. 

Die in den Jahren 1858-1878 erbauten Linien der osterreichischen 
Siidbahn haben fUr 1 km durchschnittlich gekostet: 

Flachlandbahnen . . . . . . . . . . . . . . 121000 Mk. 
Bahnen im Hiigelland. . . . . . . . . . . . 164000 Mk. 
Gebirgsbahnen . . . . . . . . . . . . . . . 241000 Mk. 
Scnwere Gebirgsbahnen (Brennel;bahn) . . . . 416000 Mk. 

Was ffir die Staatsverwaltung aus den erorterten Grundziigen der 
Anlageokonomie folgt, liegt auf der Hand. Es ist ihre Pflicht, ihrer Be­
folgung nicht hiilderlich in den Weg zu treten und somit schon bei Neben-
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bahnen Erleichterungen der baupolizeilichen Anforderungen soweit zu 
gewahren, als die Aufrechthaltung des Netzzusammenhanges hin­
sichtlich aller Bahnzwecke gestattet, vollends aber bei Kleinbahnen die 
freieste Gestaltung eintreten zu lassen. Die Kritik konkreter einschlagiger 
MaBnahmen ist in allgemeiner Hinsicht mit den vorstehenden Erorte­
rungen von selbst gegeben, hinsichtlich der technischen Einzelheiten 
nicht weiter unsere Sache. 

Die Kostengestaltung als Grundlage der BetriebsOkonomie. Fiir 
die Ableitung der wirtschaftlichen Vorgange des Betriebes auf gegebener 
Anlage bildet die Kostenanalyse, wie sie allgemein (I. Bd., S. 76 ff.) 
und bei den im II. Bande behandelten Verkehrsmitteln durchgefiihrt 
wurde, auch bei den Eisenbahnen den Ausgangspunkt der Erorterung. 

Die Kapitalkosten setzen sich zusammen aus Zins bzw. Tilgung 
und der Erneuerung. Der Zinsbedarf fur das tatsachlich aufgewendete 
Kapital ist jeweils eine gegebene GroBe, solange noch eine Amortisation 
nicht stattgefunden hat oder soweit nach dem Finanzprinzip der offent­
lichen Unternehmung ein Ertrag erstrebt wird. Der Aufwand fUr Er­
neuerung hangt davon ab, in welchem Zeitraum, trotz fortlaufender 
Aufwendung von Material und Arbeit zur Erhaltung der .Anlagebestand­
teile in gebrauchsfahigem Zustande, ihre vollstandige Vernutzung je 
nach dem MaBe ihrer Beanspruchung durch den Betrieb und zu­
folge ihrer naturlichen Beschaffenheit erfolgt, wobei eine mehr oder 
minder- sorgfaltige Erhaltung auf die Erstreckung der Bestanddauer 
von EinfluB ist. 

Man kann die Erhaltung und die Erneuerung auch unter einem 
gemeinsamen Gesichtspunkte betrachten. Jene ist der Ersatz einer 
teilweisen Abnutzung, diese der Ersatz nach vollstandigem Verbrauche. 
Beide konnen also wohl zusammengefaBt, der betreffende Kostenauf­
wand als Abnutzungsquote bezeichnet werden. Diese wird sohin als 
ein Bestandteil der Betriebskosten in Rechnung gestellt. An sich richtiger 
ist es, die Erneuerung als Kapitalkosten zu behandeln, indem die Auf. 
wendungen fiir Erneuerung als Abschreibungen oder Amortisation 
nicht aus den Betriebseinnahmen bestritten werden, _ sondern aus dem 
nach Deckung der Betriebskosten verbleibenden Reinertrage, was in 
Form jahrlicher Rucklagen in Erneuerungsfonds geschieht. Wenn dieses 
Vorgehen von den Gesichtspunkten richtiger Finanzgebarung geboten 
erscheint, so empfiehlt sich die Einbeziehung unter die Betriebskosten, 
wenn es sich um Bestimmung der Beforderungspreise mit Bezug auf 
diese handelt. "Oberdies hat letztere Auffassung auch den Umstand 
fiir sich, daB damit ein bestimmtes Betatigungsgebiet in der Bahn. 
verwaltung umschriebett ist, dessen Wichtigkeit, soweit sie in den Kosten 
ihren Ausdruck findet, sich nach dem Verhaltnis der GroBe des Auf. 
wandes bemiBt. Man kann derart den Erhaltungsaufwand und den 
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ubrigen Betriebsaufwand unterscheiden, letzteren vielleicht· nicht un­
passend den Leistungsaufwand nennen. FUr die Mitte der 70er Jahre 
haben wir die Abnutzungsquote in diesem Sinne nach der preuBischen 
Eisenbahnstatistik auf rund 1/, der Gesamtbetriebsauslagen berechnet 1) 
und diese Relativziffer kann sich seither nur wenig geandert haben. 
Mit einern solchen Zahlenverhaltnis ist freilich die Wichtigkeit des 
Verwaltungszweiges fiir die Betriebsokonomie nur ungeniigend gekenn­
zeichnet. Sie ruht bekanntlich nicht minder in dern Zwecke, durch 
stete Erhaltung des Bahnapparates irn technisch erforderlichen Zu­
stande Betriebstorungen, Schadigungen und Unfalle zu vermeiden. 
Was iiber den Ersatz der Abnutzung beirn 'stehenden Kapitale hinaus­
geht, also Zubauten, Mehrwert neuerer Konstruktionen oder von Urn­
hauten gegen den Anfangswert der alten, Vermehrung der Betriebs­
mittel usw. gehort nicht den Betriebskosten, sondern der Anlage zu. 
Da nun eine Eisenhahn in der Regel fortwahrend wachst, so wachst 
entsprechend ihr Anlagekapital und es muB richtigerweise das Anlage­
konto irnmer fiir derlei Zuschreibungen '"offen" bleiben, wenn nicht 
eine sachlich ungenaue 'Oberweisung dieser Posten auf den Betrieb 
stattfinden soll.· 

Die Betriebskosten )Verden in den Geschaftsrechnungen der Bahn­
unternehmungen und in den amtlichen Eisenbahnstatistiken mehr 
oder minder eingehend nach technischen Betriebszweigen zergliedert, 
entsprechend der Dienstesgliederung, die uns bei der Organisation 
beschaftigt hat. Die Verhaltniszahlen <Ofo) der Kosten dieser Haupt­
dienstzweige berechnen sich gegenwartig annahernd wie folgt 2) : 

Allge- Bahn· Abfertigungs. Zugforderung aufsicht meine Ver- und Bahn- und und 
waltung erhaltung Zugdienst Werkstii.tten 

Belgische Staatsbahnen 1,5 18 27 51 
Franzosische Hauptbahnen 9,0 15 25 43 
ltalienische Eisenbahnen . 13,0 16 29 40 
Osterreichische Eisenbahnen: 2,0 20 39 38 
Russische Eisenbahnen . . . 13,0 21 21 45 
Schweizerische Eisenbahnen . 4,0 17 34 

I 
44 

Ungarische Staatsbahnen . 8,0 18 28 39 

Die Abweichungen zwischen den Bahnnetzen verschiedener Lander 
sind auffallig. Dies ist offenbar darauf zuriickzufiihren, daB die Zu· 
sammenfassung der einzelnen Ausgabeposten nicht iiberall genau die 
gleiche ist, beispielsweise die Erneuerungskosten als Erhaltung gebucht 
werden oder nicht, und daB andererseits in der Beschaffenheit des Landes 

1) "Vel'kehrsmittel", 1. Aufl., II. Bd., S. 362. 
2) Nach Enzyklopadie, 2. Aufl., II. Bd., S. 294. 
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oder in der Verwaltung begriindete Abweichungen ihre Folgen haben. 
Es ist daraus ersichtlich, wie leicht bei solchen Betriebskostenvergleichen 
nicht genau Vergleichbares gegenubergestellt wird und daB diese Ver­
haltniszahlen fUr die Betriebsokonomie eigentlich keinen Wert haben. 

Yen wesentlicher Bedeutung ist dagegen das Verhaltnis der beiden 
groBen Kostengruppen, die gebildet sind durch die Aufwendungen 
fiir die Bezuge des Personals einerseits, den Wertbetrag der zur Vor­
bereitung und Vollbringung der Transporte verbrauchten Stoffe anderer­
seits: Arbeitsq uote - Materialquote. 

In den Jahren 1900 und 1910 haben diese Kostengruppen von den 
Gesamtkosten beansprucht: 

in Deutschland 1) • 
,,()Sterreich " 
" Ungarn ... 
" del' Schweiz. . 
"Italien . . . . 
"Rul3land . . . 

r die Arbeitsquote 
1900 1910 

46,11 % 49,83% 
66,00 " 69,49 " 
62,60 " 62,85 " 
52,72 " 55,30 " 
58,10 " 55,25 " 
49,24 " 52,79 " 

die Materialquote 
1900 1910 

53,89% 50,17% 
34,00 " 30,51 .. 
37,40" 37,15" 
47,28" 64,70" 
47,90" 44,75" 
50,76" 47,21 .. 

Diese Zahlen beleuchten einigermaBen die fiir die Okonomie der 
Betriebsfiihrung in den verschiedenen Landern maBgebenden Umstande: 
sie sind auf niedrigere Lohne oder hohere Materialpreise in dem einen 
Lande im Vergleich zu einem anderen zu deuten. Einen verlaBlichen 
RuckschluB auf erfolgreiche oder unbefriedigende Gebarung der Ver­
waltung lassen sie hingegen an und fiir sich nicht zu. 

Wenn man in groBter Verallgemeinerung gegenwartig die Per­
sonalausgaben mit 60% der Gesamtkosten beziffert, so kann dies nul' 
mit den Vorbehalten gelten, die bei solchen runden Durchschnitten 
uberhaupt gemacht werden mussen. Bei Einrechnung der Erneuerung 
in die Materialquote wird das Verhaltnis ein anderes 2). 

Die Veranderungen, welche speziell die personlichen Ausgaben 
infolge des Ansteigens der Entlohnungen jeder Art erfahren haben 
und die insbesondere, wie bekannt, seit den 90er Jahren, noch verstarkt 
in unserem Jahrhunderte zutage traten, sind in folgender Zusammen­
stellung verzeichnet. Es betrugen die Personalkosten: 

1) In del' Buchung del' deutschen Eisenbahnen sind die perBonIichen Aus· 
gaben nul' fUr die Gesamtverwaltung, ohne Nachweis fUr die einzelnen Dienst­
zweige, ausgewiesen. Hierin liegt der Grund, aus welchem Deutschland in der 
vorher angefiihrten Zusammenstellung der Verhaltniszahlen der Kesten del' 
Dienstzweige fehlt. 

2) In der ersten Auflage war das VerhiHtnis del' in Rede stehenden Kosten. 
gruppen nooh Ausseheidung einer Abnutzungsquote, welC'he die Kosten del' Bahn· 
erhaltung inbegriff, bereehnet, das hiernooh sieh ergebende Verhaltnis zwischen 
Material- und Arbeitsquote war beilaufig 1 : 2, kaun daher fiir die Aufteilung der 
Gesamtkosten nicht zutreffell. 

S a x, Verkohrsmittel III. 18 
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1m ganzen in Millionen 
Zunahme 

Bei gleioh. 
Bahnnetz Mark zeitigem An· 

seit 1900 waohsen der 
19:10 1910 Linienlii.nge 

Deutschland 596,262 1030,635 72,8 % in jedem der vier 
Osterreioh 196,018 341,681 74,32 " erstangefiihrten 
Ungam 79,460 148,875 87,35 " Staaten um an· 
Schweiz 31,225 55,867 78,91 " nii.hemd 20%, 
Italien . 115,440 189,036 63,75 " in den beiden 
RuJ31and . 407,600 697,507 70,15 " letzten Staaten 

um oa. 25%. 

Die gleiche Aussage in betreff des MaBes der Lohnsteigerung ergibt 
der Umstand, daB v. J. 1895 bis zum -Jahre 1908 die Kopfzahlen des 
von den deutschen Eisenbahnen beschaftigten Personales urn 61,91 %, 
die Ausgaben fUr das Personal aber um 101,88% gestiegen sind 1). 

Die Andauer der Lohnbewegung im zweiten Jahrzehnt bis zur 
Gegenwart bedan wohl nur der Erwahnung, wobei die abnormen Zu· 
stande wahrend und infolge des Krieges fur die Theorie fuglich auBer 
Betracht bleiben kOnnen. 

Das Verhaltnis zwischen dem Erhaltungsaufwande und dem Lei­
stungsaufwande kann fUr die verschiedenen Bahnen und in verschiedenen 
Landern nicht ubereinstimmend sein. Die natUrliche Beschaffenheit 
des Bahngebietes und die Verkehrstarke haben auf die Erhaltungskosten 
groBen Einflu13 - Abweichungen der Buchung nicht zu vergessen -; 
auf die Relativzahl wirken aber uberdies die mannigfachen Umstande, 
welche den Leistungsaufwand betreffen, ein. Aus der angefUhrten tiber. 
sicht ergibt sich, daB der Erhaltungsaufwand von 15% bis 20% des 
gesamten Betriebsaufwandes schwankt. In den Jahren 1904-1908 
hatte der Prozentsatz bei den Bahnen des Deutschen Eisenbahnvereines 
25% betragen. 

Erst ziemlich spat hat man angefangen, die Erneuerung von der 
Erhaltung zu scheiden und sie als Kapitalkosten zu behandeln. Genaue 
Beobachtungen haben schlieBlich fUr die zu unterscheidenden Bestand­
teile der Anlage (S. 232) unter zentraleuropaischen Anlage- und Ver. 
kehrs·Verhaltnissen der Gegenwart als jahrliche Entwertung ergeben 2): 

fUr Erdarbeiten und KUllStbauten 
" Oberbau •••.. 
" Stationen •••• . • • • • 
" Signale u. dgl. . . . . • . . 
" Fahrbetriebsmittel. . . . • . 

% des BuohwerteB 8) 
0,67 
6,70 
2,50 
5,00 
3,00 

1) .,Deutsohes Eisenbahnwesen d. Gegenw.", I. Bd., S. 474. 
2) Enzyklopii.d.ie, 2. Auf I., 1. Bd., S. 26. 
8) Bei den Fahrbetriebsmitteln des Wertes im Ansohaffungsjahr, was 

das geBamte BetriebsmittelkapitaJ einen kleineren ProzentBatz gibt. 
auf 
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Fur die Gesamtanlage resultiert ein Durchschnitt von rund 2,50% 
des jeweiligen Anlagekapitales. Bei sorgfaltiger Rechnung ware dieses 
Verhaltnis als Erneuerungsquote zu buchen. Bisher wurde indes der 
bezugliche Vorgang nur mit Beziehung auf den Oberbau und die Fahr-
betriebsmittel eingehalten. • 

VerhaItnis von Kapitalkosten und Betriebskosten. Infolge des fiir 
die Eisenbahn so charakteristischen "Oberwiegens des stehenden Kapi­
tales gegenuber dem in ihr verwendeten umlaufenden Kapitale sind 
die Kapitalkosten des Betriebes so bedeutend, daB sie zu den Betriebs­
kosten in einem anderen Verhaltnisse stehen als demjenigen, das 
wir bei den ubrigen Verkehrsmitteln kennen gelernthaben. In dieser 
Beziehung weisen die einzelnen Bahnen untereinander einleuchtender­
weise erhebliche Abweichungen auf: wir konnen uns zwei Bahnen mit 
gleichen Betriebsverhaltnissen denken, auf deren eine ein Vielfaches 
der Baukosten der anderen verwendet wurde. Es kann daher fiir die 
allgemeine Erorterung nul' mit Durchschnitten gerechnet werden. Auf 
solche Durchschnitte fiir ganze Lander sind vielfache Umstande wirt­
schaftlicher Natur von EinfluB, so.daB die Erklarung in Unterschieden 
der Verkehrsgestaltung allein nicht gesucht werden darf. AuBerdem 
bringt die wirtschaftliche Entwicklung Veranderungen mit sich, die 
im Auge behalten werden miissen. Im groBen Durchschnitte aner Lander 
bewegte sich das Verhaltnis der heiden Kostenteile in den 70er Jahren 
bei den Bahnen hoherer Ordnung um den Satz von 50% der Gesamt­
kosten. Es betrugen namlich im Jahre 1875 fiir 1 Kilometer in Mark 1): 

Wlter Zugrunde- die Verzin- die Be· sonach 
1egung eines s~ des triebs· erstere in 0/0 
Zinsfu.Bes von A age· kosten l der Selbst-

kapitales kosten 

in England. 4% 19208 25248 43 
" Belgien . 4" 11356 19813 36 
" Holland 4" 9530 9848 49 
" Frankreich. . 4" 14755 15725 48 
" Deutschland. . . 5" 12822 18480 41 
" ()sterreich.Ungarn 5" 13497 11643 53 
" Italien . . . . 5" 12171 9721 55 
" RuBland 6" 12693 15603 45 
" Gesamt-Europa 5" 15422 16486 48 
"Nordamerika . 6" 9408 II 062 46 

1) 1. Aufl. S. 368 auf Gl'Wld der Ziffern der Tabelle von Sturmer in del' 
Ztg. d. V. D. E. V. 1877, S. 1157 Wld der Zeitechr. d. Preu.6. Stat. Bureau 1877, 
Heft IV. 

I) In den Betriebskosten ist ErneuerWlg inbegriffen, insoweit sie uberhaupt 
stattfand. Bis zu jener Zeit waren am Kontinente noch wenig Erneuerungen von 
Betriebsmitteln erforderlich gewesen Wld wurde die Neuanschaffung solcher sowie 
der Ersatz der Schienen durch neue, starkere durch KapitalvermehrWlg bestritten. 

18* 
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Wahrend die Lander mit extensiven Verkehreverhaltnissen wegen 
des geringeren Anlagekapitales der Bahnen mit dem Prozentsatze der 
Kapitalkosten unter der Halfte zUrUckbleiben, bei Landern mit der 
intensivsten Verkehrsgestaltung die Steigerung der Betriebskosten in 
ihrer absoluten Hohe dasselbe bewirkt, stellt sich fiir Gesamteuropa 
und jene Staaten, welche in ihrem Bahnnetze als Mittelstufe zwischen 
den friiher gedachten Landern gelten konnten, annahernd das Gleich. 
gewicht beider Selbstkostenbestandteile heraus. Abweichungen sind 
durch besondere Umstande, wie z. B. die Einwirkung der schwierigen 
Terrainverhaltnisse in Osterreich auf die Anlagekosten, zu erklaren 1). 

Die wirtschaftliche Entwicklung beeinfluBt das Verhaltnis der 
Kostenteile auBer durch die Steigerung der Verkehrstarke durch .Ande· 
rungen in den Preis- und Lohnverhaltnissen in ganz entscheidender 
Weise. Diese wirken auch auf die Anlagekosten fUr neue Linien bzw. 
Erweiterungen und da auf die Kapitalkosten, doch nur im MaBstabe 
des Zinses zum Kapital, wahrend bei den Betriebskosten die volle Wi,\,­
kung zutage tritt. Auf der andern Seite kommt fiir die Kapitalkostim 
ein Sinken des ZinsfuBes in Betracht. Das Anwachsen der Anlagekosten 
zufolge der Steigerung der Verkehrsintensitat kommt iibrigens im Durch­
schnitte der Netze ganzer Lander nicht in vollem MaBe zum Ausdruck, 
weil die Verdichtung des Netzes in .vorgeschrittenen Entwicklungstaclien 
hauptsachlich durch Hinzutreten von Nebenbahn~n sich vollzieht, 
deren geringere Anlagekosten den Durchschnitt herabdriicken. 

Auf 1 km Bahnlange betrugen: 

das Anlage- I Zu f di. Bet. .. bo- Zu-
kapital Mark I ~ah~e kosten Mark nahme 

1879 B) 1909 In /0 1879 I 1909 in % 

PreuBische Staatsbahnen • 303638 309150 1,37 15877 37479 136,80 
Badische Staatsbahnen •. 303037 506646 67,19 13085 43557 232,87 
Sachsische Staatsbahnen. 307800 393678 27,90 17425 37779 116,82 
Wiirttembergische Staats· 

bahnen •....••• 279261 405445 45,18 9356 28019 199,58 
Deutsche Eisenbahnen ins-

gesamt ... . . . . 260736 313462 20,69 13 357
1 

34750 I 160,47 
()sterreichische Staats-

bahnen. . . . . . . . 120788 265 198 ! 119,96 5099 , 24 116 ! 372,96 

1) Die ganz abweichenden Ziffern betl'effend Deutschland sind auf die 
ungiinstige Gestaltung der Betriebskosten zuriickzufiihren, die damals teils aus 
unzureichender Betriebsokonomie, teils durch vorubergehende Preis- und Lohn­
erhohungen eingetreten war. Zum Beweise dessen die Tatsache, daB das Ver­
gleichsjahr 1865 ein Zinserfordernis von 14 755 und eine Betriebskostensumme 
von 11502, aDmit ein Verhaltnis des erateren fiber del' Halfte del' Gesamtkosten 
zeigte. 

B) FUr PreuJ3en beziehen sich die Daten auf 1881. 
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Vorstehende Ziffern fUr Deutschland und Osterreich zeigen, in 
welch bedeutenderem MaBe die Betriebkoflten gegeniiber den Anlage­
kosten bis in unser Jahrhundert gestiegen sind, auch in den meisten 
anderen Staaten ist die Entwicklung ahnlich gewesen. Das starke 
Sinken des ZinsfuBes ist bekannt. Es hat daher jedenfalls bis in unser 
Jahrhundert ein Herabdriicken del' relativen Hohe del' Kapitalkosten 
stattgefunden. Fiir die weitere Entwicklung wird indes eine Anderung 
des ZinsfuBes in entgegengesetztem Sinne zu seiner Bewegung wahrend 
des letzten Viertels des vorigen Jahrhunderts nicht zu iibersehen sein. 
In unserem Jahrhundert war bereits VOl' dem Kriege ein Steigen des 
ZinsfuBes fiir langfristige Anlagen bemerkbar. Die Folge del' Kapital­
zerstorungen durch den Krieg muB ein erhebliches Steigen des Zins­
fuBes auf unabsehbare Zeit sein. Dadurch wird das Verhaltnis wieder 
im Sinne del' Steigerung del' Kapitalkosten beeirifluBt. 

Wenn wir die statistischen Betriebsergebnisse gegen Ende des 
ersten Dezenniums zugrunde legen und als ZinsfuB fiir England, Frank­
reich, Belgien 31/ 2%, Deutschland und Osterreich 4%, RuBland 5% 
rechnen, so ergeben sich als die Verhaltniszahlen del' Kapitalkosten 
in del' angefiihrten Reihenfolge: 38, 38,5, 30, 25,36, 36,5, 32 % 1). 

1m Ergebnis konnen wir also als runden Durchschnitt in dem Sinne, 
in welchem er fiir die Daten des Jahres 1875 verstanden wurde, den 
Auteil del' Kapitalkosten gegenwartig auf 1/3 beziffern. 

Eine erganzende Erlauterung zu demjenigen, das iiber die Grund­
lagen des Durehsehnitts bemerkt wurde, bietet noch die Tatsaehe, daB 
fUr N eben bahnen infolge des sehwaeheren Verkehres ein Uberwiegen 
del' Kapitalkosten zu verzeiehnen ist. Den Beleg liefel'll ziffermaBige 
Nachweisungen von den franzosisehen Eisenbahnen, allerdings Daten 
aus zuriiekliegender Zeit, die abel' dureh neuere, wenn solehe zu erlangen 
waren, nur volle Bestatigll;ng erfaliren konnten. Die folgende Tabelle 2) 
zeigt die Kosten in ihrer Ubertragung auf die Nu tzleistungen. Es be­
reehneten sich namlieh i. J. 1874 fUr 1 tkm Fraeht - samtliche Trans­
porte auf Giitertranspol't a petite vite886 zuriiekgefiihrt - im Dureh­
sehnitt del' seehs groJlen Bahnen: 

1) FiiI' Schweden berechnen Dr. Ahlberg und Dr. Norrman: "Die Be­
triebskosten der Eisenbahnen und ihre Bedeutung fiiI' die Tarifbildung" (Archiv 
1916, 1917, 1919) nach den Betriehsergebnissen des Jahres 1910 hei einem Zins­
fuBe von 3,726% die Kapitalkosten mit 23% (fiiI' Deutschland imselben JabI' 
mit 24%). FiiI' Schweden liegt die Erklarung nebst dem niedrigen ZinsfuBe in 
dem auBerordentlich niedrigen Anlagekapitale von 84 967 Mk. fiiI' 1 km; ein Anlage­
kostenhetrag, der seine Beleuchtung durch den Vergleich mit den Anlagekosten 
del' deutschen nebenbahnahulichen Kleinbahnen erhalt, die rund 69500 Mk. be­
tragen. Betreffs Deutschlands ist nicht zu iibersehen, daB in der preuBisch-hessi­
schen Gemeinschaft die Betriebskosten nicht nur die samtliche Erneuerung, sondel'll 
iiberdies Erganzungen des Inventars und der baulichen Anlagen in einem nicht 
angegebenen Betrage enthalten, wodurch die berechnete Ziffer unrichtig wird, 
etwas zu erhohen ware. Abnorme Verhaltnisse zeigen sich in Danemark (Staats­
bahnen), wo die Ausgaben i. J. 1909/10 nicht weniger ala 16% des Anlagekapitales 
ausmachten (gegen 6 bis 7% in andel'll Staaten, 11 % in Deutschland). Diese konnen 
als dauel'llde nicht angesehen werden. 

2) "Verkelirsmittel", 1. Auf!., II. Bd., S. 380. 
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Die Betriebs- Die Interessen- und 
kosten .Amortisationsquote 

.Altes Netz mit 2,66 2,13 Cent. 
Neues "" 3,96 5,49 " 

Das "Uberwiegen der Kapitalk~8ten bei den Nebenbahnen ist augen­
fallig; einen .Antell daran mag ein zu groJler Bauaufwand haben. Ob 
die in .Anwendung gebrachte Berechnungsweise die richtigen Kosten­
ziffern liererte, bnn dahingestellt bleiben, die vergleichsweise Hohe 
derselben wird aber durch sie nicht beriihrt. 

General- und Spezialkosten der Lastleistungen. Der Ausdruck 
Transportleistungen begreift doppelsinnig in sich: Nutzleistungen, 
das sind die befOrderten Personen und Outer. und Lastleistungen, 
d. i. die zum Behufe der Beforderung stattfindende Betatigung des 
Bahnapparates und der Arbeitskrafte. Man kann auch bezeichnend 
von Aktivleistungen und Passivleistungen im gleichen Sinne sprechen 1). 

Fiir die Lastleistungen ist nun die Unterscheidung der Kosten 
in feste und veranderliche oder - wie wir aus Griinden der Klarheit 
zu sagen vorziehen - General- und Spezialkosten von Wichtig. 
keit. Generalkosten sind jene Guteraufwendungen, welche von der 
Gesamtheit der Lastleistungen ununterscheidbar verursacht werden, 
Spezialkosten jene, welche unterscheidbar durch Leistungseinheiten 
hervorgerufen werden. Die Spezialkosten stehen in unmittelbarer 
Beziehung zu den einzelnen Lastleistungen, indem sie entweder durch 
bestimmte von diesen oder durch eine Reihe solcher verursacht werden, 

1) Der Begriff "Kosten" kann entweder auf die Nutrleistungen oder auf 
die Lastleistungen der Eisenbalm bezogen werden. Diese Einteilung der Leistungen 
beruht auf dem DoppeIsinne des Wortes, mit dem es sowohl das GeIeistete als die 
Tatigkeit des Leistens umfaBt. Die NutzIeistungen sind das GeIeistete, die 
Summe der Verkehrsakte: der Betrieb Ieistet. Unter "VerkehrsIeistungen" 
verstehen wir NutzIeistungen. Die Lastleistungen nennen wir. ~uc~)~etrieb!lJei­
I1i,qJ!g6n. Die KostenanaIyse im I. Bande beginnt mit dem Hinweiae auf die Eigen­
art der,Kosten der Nutzleistungen im Verkebre (S. 76 bis 79 einschl.) und es foIgt 
eine kurze Zergliederung der Lastleistungskosten (S. 80, 81 und 85). Die Last­
leistungen selbst bilden die Kosten der Nutzleistungen. Die LastIeistungen sind 
technische Vorgange, die wirtschaftlich Kosten darsteIlen: die .Aufwendung von 
Gutem fiir einen bestimmten Zweck, und zwar die .Aufwendung je einer schr zu­
sammengesetzten Giitermenge, die aIs Ganzes je einer Vielheit von Nutzleistungen 
dient. Uns hat hier die Zusammensetzung dieser Gtttermenge zu beschii.ftigen. 
FUr die Leser des Eisenbahnfachkreiscs kann eine TerminoIogie srorend wirken, die 
in Deutschland ublich geworden ist. Man versteht jetzt unter "Verkehr" im amt­
lichen Sprachgebrauche dasjenige, was friiher "Betrieb" genanntwurde (vgI. S. 198), 
was BetriebsregIement hieB, heiBt jetzt Verkehrsordnung. Es ist somit nicht aus­
geschIossen, daB jene Leser bei den "VerkehrsIeistungen" von Bd. I, S. 76, an die 
LastIeistungen denken. Das giibe eine unheilbare Verwirrung und wiirde die .Aus­
fiihrungen des I. Bandes geradezu unverstiindlich machen. Es braucht wohl nicht 
erst betont zu werden, daB, wenn im Laufe einer Iangeren Erorterung emmal ein 
minder bestimmter .Ausdruck, etwa "Leistungen" schlechthin, gebraucht ist, 
.(ler Zusammenhang der Rede uber den Sinn entscheidet. Der Sprachgebrauch 
der Betriebspraxis begreift unter "NutzkiIometer" eine PassivIeistung, aIler­
dings eine soIche, welche im Unterschiede von anderen, von Lokomotiven zuruck­
geIegten Fahrten (Rangieren, Hilfsfahrten usw.) zugleich NutzIeistungen bietet. 
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in letzterem Falle also in einer DurchschnittsgroBe die Leistungseinheit 
belasten. Die Generalkosten sind durch die Anlage und die standige 
Betriebseinrichtung in ihrel' jeweils vorhandenen Ausdehnung ver­
ursacht und stehen daher zu den einzelnen Lastleistungen nur in der 
mittelbaren Beziehung der Aufteilung. Der Unterschied dieser Auf. 
teilung von dem FaIle der eben erwahnten Durchschnittsrechnung bei 
Spezialkosten besteht darin, daB im letzteren FaIle die Gesamtsumme 
der betreffenden Kosten durch das MaB der Lastleistungen bestimmt 
wird, bei den Generalkosten dagegen ein EinfluB des MaBes der Last­
leistungen innerhalb einer gegebenen Intensitatstufe nicht stattfindet. 
Vollkommen genau trifft das letztere allerdings nicht zu, vielmehr 
ergeben erheblichere Anderungen (Steigerung) der Betriebsleistungen 
immerhin eine gewisse Anderung der Gesamtsumme der betreffenden 
Kosten. Diese ist jedoch in der Regel verhaltnismaBig so geringfiigig, 
daB sie fUr Kostenrechnungen von einer Betriebsperiode zur anderen 
vemachlassigt werden kann 1). 

Als Leistungseinheit, welche jene Verschiedenheit der Kosten­
bestandteile erkennen laBt, ist nun zunachst der auf eine Wegeinheit 
befordeIte einzelne Zug (Zug-Kilometer) anzunehmen. Diese Einheit 
ist allerdings ungleich fiir die verschiedenen Gattungen des Verkehres 
und auch innerhalb der einzelnen Zuggattungen ergeben sich durch 
daB MaB der mechanischen Leistung kostenbeeinflussende Abweichungen. 
Fiir eine genaue Selbstkostenrechnung muB der Durchschnitt aus diesen 
Abweichungen erst berechnet werden 2), fiir den vorliegenden Zweck 
geniigt jedoch die Zugeinheit unter Absehen von den gedachten Ver­
schiedenheiten. Denn letztere bewirken nur Abweichungen in den 
Spezialkosten, auf die spater zuriickzukommen ist, und beziiglich ein. 
zeiner Teile der Generalkosten, die im Personenverkehre gegeniiber 
dem Giiterverkehr zum Vorschein kammen, beriihren aber den zu­
grundeliegenden Unterschied der Ursachlichkeit nicht 3). 

1) Es ist nicht zu ubersehen, daB die Einteilung in teste und veranderliche 
Kosten im Sinne von General- und Spezialkosten sich auf das innerhalb 
des relativen Intensitatsmaximums mogliche verschiedene MaB der durch den 
Verkehr bedingten Lastleistungen in ihrer Gesamtheit bezieht. Ein durch 
eine bestimmte Lastleistung verursachter Kostenaufwand ist jeweils eine gegebene 
GroBe und kann daher als fest bezeichnet werden, aber im Sinne der Eillteilung 
ist er ein veranderlicher Kostenteil, weil die Anzahl der betreffenden Last,leistungen 
sich verandert. Beispielsweise steht es genau fest, wie viel Kohle eine Lokomotive 
unter bestimmten Umstanden verbraucht, dennoch ziihlt der Kohlenverbrauch 
eines Bahnbetriebes zu den veranderlichen Kosten, weil er von der Anzahl, der 
Starke und der Streckenlange der Zuge abhangt. Ohne volle Klarheit in dem Punkte 
sind MiBverstandnisse moglich. 

2) Das Kilometer "Durchschnitts"-Zug (Schnell., Personen-, Guterzug 
getrennt) ergibt sich aus den t&tsachlich gefahrenen Lokomotivkilometern nnd 
Wagenachskilometern unter Beriicksichtigung des Leistungsanteiles der einzelnen 
Lokomotiv- und Wagengattungen. 

8) Mangels einer allgemein anerkannten Terminologie behalf man sich hisher 
zur Bezeichnung der Spezialkosten eines Zuges mit verschiedenen Ausdrucken, 
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Welches die K08tenteile sind, die speziell durch den einzelnen 
Durchschnittszug (im bezeichneten Sinne) verursacht werden, ist nur 
auf Grund weitestgehender Detaillierung der Betriebskostenzweige 
und da nicht iiberall mit unbedingter Genauigkeit festzustellen. Letzteres 
deshalb, weil bei manchen Ausgabep08ten es nicht zu unterscheiden 
sein kann, in welchem AusmaBe sie vom gegebenen Betriebsapparate 
und in welchem von einer Anzahl solcher Leistungen zusammen ver­
anlaBt sind, iiberdies weil die Wirkungen der Zugbewegung auf den 
Bahnkorper und den Oberbau noch nicht in allen Punkten lrlnXeichend 
festgestellt sind und weil endlich in manchen Fallen die Aufteilung 
der Gesamtsummen bestimmter Ausgaben nach irgend einem Schliissel 
erforderlich wird, der mehr oder minder zutreffend sein kaun und iiber 
dessen Angemessenheit sich Meinungsverschiedenheiten ergeben. An 
der Hand von eingehenden' Statistiken laBt sich fiir unseren Zweck 
nachstehende Betriebskosten-Spezifikation aufstellen: 

Bahn-
ver­

waltung 

Trans-
port-
ver­

waltung 

1. Allgemeine Verwaltung, 
2. Zentralleitung fiir Bahnerhaltung und Bahnaufsicht, 
3. Bahnaufsicht, 
4. unterbau-I 
5. Oberbau- Erhaltung, 
6. Gebaude-
7. AuBerordentliche Auslagen (Elementarschitden, Schnee­

entfemung usw.), 
8. Zentralleitung fUr den Verkehrsdienst (9 und 1O), 
9. Stationsdienst (exkl. Heizhausdienst, welcher unter 12 

gehOrt), 
10. Fahrdienst (exkl. Maschinendienst, 12), 
n. Zentralleitung fiir Zugforderung und Werkstatten}, 
12. ZUgfOrderung, 
13. Werkstatten. 

Von vorstehenden Posten sind 1, 2, 7, 8, n selbstverstandlich 
Generalkosten, 4 und 6 werden von den einzelnen Ziigen, jedoch in nicht 
meBbarem MaBe beriihrt. Das Einstellen ihres Gesamtbetrages als 
Generalkosten kann daher unter dem Vorbehalte geschehen, den kleinen 
hierbei unterlaufenden Fehler durch einen entgegengesetzten auf anderer 
Seite auszugleichen. Bei den iibrigen Posten muB weiter in die Einzel­
heiten ihrer Zusammensetzung eingegangen werden .. 

Von 3 sind auszuscheiden: die Beleuchtlmg der Signale, die in 
ihr~r Dauer sich nach der Zahl der Ziige richtet, und die Kosten fiir 

wie: "reine" Zugkosten, "eigentliche" Zugkosten, "Zugenergie". Eigensprachlich 
kann man die GeneraIkosten ~meinsame Kosten nennen. Der Gegensatz rire 
Sonderkosten, wir brauchen Jedoch letztere Bezeichnung nur mit Bezug auf 
Nutzleistungen. 
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Aushilfswachter, wenn solche bei groBerer Zahl von Ziigen behufs Er­
moglichung normaler Ruhezeit ffir die Wachter notwendig werden. 
Der Betrag dieser Spezialkosten ist durch Rechnung aus den Aufschrei­
bungen des konkreten Betriebes zu finden. Im iibrigen sind die Kosten 
der Bahnaufsicht Generalkosten. 

Von 5 kann angenommen werden, daB diese Kosten sich proportional 
der Zahl der Ziige verhalten in 'der Weise, daB die bei einer tatsachlich 
geleisteten Anzahl von Ziigen sich ergebende Kostenziffer oines Zug­
kilometer~! als Spezialkosten des einzelnen Zuges angesehen werden 
lwm 1). Der Fehler, welcher hier durch Aufteilung der ~atfirlichen 
Abnutzung auf die Ziige entsteht, diene als Ausgleichung der Fehler 
bei 4 und 6. 

Bei 9 sind die Kosten ffir die Benutzbarkeit der Bahnhofraume 
(Beheizung, Beleuchtung usw.), dann die Verschiebekosten, Wagen­
bedienung und Giitermanipulation auszusondern, auf 1 Personen­
und Lastzug zu berechnen und gleich dem Friiheren als durchschnitt­
liehe Spozialkoston zu behandeln. Die ii brigen Stationskosten sind 
mit einem kleinen Fehler als Generalkosten anzunehmen. 

1) "H. Til p (Ztg. d. V. D. E. 1878, Nr. 16 u. 17),dem wir in diesem Punkte 
zum Teile folgen, begriindet dies, me folgt: "Bei der KalkuIierung der durch Ab· 
nutzung des Oberbaues entstehenden Kosten ist zu erwagen, daB dessen Erhaltung 
zerfaIlt: in die Abnutzung der Schienen, dann der SchweIlen, endlich und haupt. 
sachlich in die Herstellung der Gleisnormen und des deplazierten Schotters sowie 
in dessen Ersatz; jene des KIeineisenzeugs mag in die der Schienen einbezogen 
werden. Die Abnutzung der Schienen resuitiert aus der darubergerollten Last 
Imd mag die geringere Last der Eilzuge durch die Fahrgeschwindigkeit vielleicht 
in gleichem Grade abnutzend wirken ala jene eines Lastzugs; die Abnutzung der 
Schwellen, durch Wettel'einfliisse bedingt, wird doch durch die Fahrkilometer 
insoferne beschleunigt, als die Nagel durch die Zuge gelockert, die Locher ver· 
groBert werden und der begunstigte Wassereintritt den ProzeB des Verwitterns 
beschleunigt. Wie gering man indes auch beides veranschlagen mag, so bewirkt 
der Zugverkehr doch ganz direkt aIle jene Kosten, welche durch Ausrichten der 
Schienenstrange, Befestigen der Schrauben, Laschen Imd Nagel, Unterkrampen 
des Schotterbettes entstehen, nnd diese ununterbrochen notigen Arbeiten ver· 
ursachen bekanntIich den groBten Teil (2/3 und mehr) der Bahnerhaltungsauslagen 
und Lohnmlgen, denn Stahischienen und impragnierte SchweIIen geben sehr ge. 
ringe Auswechslungsprozente pro Jahr. Die Lockerung der Nagel und des Schotter· 
bettes entstehen zweifelsohne uberwiegend durch das periodische seitliche An· 
laufen del' Radel', insbesondere der Lokomotiven (also die Zuge ohne Unterschied 
der Wagenzahl); jedes Anlaufen oder Anprallen an die Schienenstrange geschieht 
mittels der Kraft, bestehend in einem Produkte aus der Geschwindigkeit, mit 
welchel' das Rad sieh gegen die Schienen bewegt (und wieder abgewiesen wird) 
und aus dem auf dem Rade lagernden Drucke; letzterel' ist bei den neueren Per· 
sonen· und Eilmaschineu nicht kleiner als bei Gutermaschinen, die Besehieunigung 
des Anlaufens ist aber entschieden viel groBer, es ist also anzunehmen, daB die 
Gesamtwirkung der die Gleise zerstorenden Krafte bei Eilzugen groBer sei als 
bei Giiterziigen" (was dann durch einen, indes noch nicht feststehenden, mehr 
abzuschatzenden Koeffizienten in Anschlag zu bringen ist. Ob wirklich ein Ver· 
haItnis wie die Quadrate der Geschwindigkeiten einzubeziehen ist, wie Barychar 
"Berechnung der Kosten usw. ", 1877, annimmt, wollen wir nicht untersuchen)." 
"Verkehrsmittel", 1. Anfl., II. Bd., S. 372. 
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Unter 10 sind begrif£en die Beziige aIler Art des Zugbegleitungs­
personales, welche auf die Einheit der Zugstrecke und Zugfahrtdauer, 
dann die Kosten der Signalbeleuchtung an den Wagen sowie der Be­
leuchtung und Beheizung von Personenwagen, die fiir aIle Zuggattungen 
auf 1 Zugstunde zu berechnen waren. Diese Post zahlt also zu den 
Spezialkosten. 

Zu 12 lassen sich gleichfaIls die Kosten fiir einen Zug als Spezial­
kosten durch Berechnung der tatsachlichen Zugforderungskosten auf 
Zugfahrtdauer und Zugstrecke feststeIlen, desgleichen von 13 durch 
Aufteilung .der Erhaltungskosten auf das Kilometer Fahrt der einzelnen 
Fahrbetriebsmittel. Hierbei unterlau£t allerdings eine unvermeidliche 
Ungenauigkeit, da bei 12 ein Teil der Reizhauskosten Generalkosten 
ist und bei 13 wieder die zerstorenden N aturein£liisse in Betracht kommen, 
infolge deren die Erhaltungskosten auf 1 Kilometer Fahrt nicht genau 
mit der Bewegung der Fahrbetriebsmittel wachsen. Mit diesem, bei 
groJ3erer Frequenz durch die Rohe des Divisors kleinen Fehler konnen 
also die Zugforderungs- und Werkstattenkosten nach Ausscheidung 
aIler Kosten leitender Arbeit als Spezialkosten bezeichnet werden. 
(Wie man sieht, ergaben sich insbesondere bei den letzten paar Posten 
fiir eine genaue Selbstkostenrechnung unbrauchbare Durchschnitte.) 

Eine nach vorstehendem Schema mit den Betriebskosten der oster­
reichischen Nordbahn durchgefiihrte Rechnung ergab im Jahre 1877 
als Spezial-(Zug-)kosten eine Ziller, die mit einer den erwahnten Fehlern 
Rechnung tragenden Abrundung auf 50 % der Gesamtkosten angesetzt 
werden konnte 1). Die genannte Bahn war damals die verkehrstarkste 
Bahn des osterreichischen Netzes, ihre spezifische Frequenz konnte 
also a1s ein Mittelwert im europaischen Eisenbahnwesen angesehen 
werden. Das gefundene Verhaltnis war mithin wohl als runder Durch­
schnittsatz allgemein zu bezeichnen und war auch nur als solcher zu 
verstehen. 

"Bei minder verkehrsreichen Bahnen werden die Generalkosten 
nicht in gleichem Malle mit den bei der schwacheren Frequenz ent­
sprechend geringeren Spezialkosten sich verringern, daher in starkerem 
Prozentsatze erscheinen, wenn nicht der geringere Intensitatsgrad 
des Verkehres auch bei ihnen sich in der Anlage entsprechend geltend 

1) Was mit der von TiIp, a. a. 0., mit Zugrundelegung eines nicht naher 
bezeichneten konkreten Falles im Detail aller Ausgaben durchgefiihrten Rechnung 
iibereinstimmt. Auch engIisehe Bereehnungen aus weiter zuriiekliegenden Jahren 
konnen zum Beleg herangezogen werden. Eine solehe Reehnung ergab als ent­
faIIende Kosten einer Ztigmeile im Personenverkehre 2 s., im Frachtenverkehre 
3 s. 2 d. Rob. Stephenson bezifferte in einer Eroffnungsadresse der In8titution 
of civil enginee"8 die Kosten eines neu eingelegten Zuges, also die "reinen Zugs­
kosten", im Durchsehnitte beider Verkehrszweige auf 1 s. 3 d., was zwar vielfach 
als zu hoeh angesehen wurde, aber mit dem bezeichneten beiliiufigen Verhiiltnis 
der Spezialkosten zusammenstimmt. 
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machen bnn. Bei starkerem Verkehre wird der Anteil der General­
kosten geringer werden, wie dies z. B. aus der Betrachtung der gleich. 
zeitigen englischen Betriebskostenaufstellung ungeachtet ihrer nicht 
zureichenden Detailierung hervorgeht, bei welcher die Posten Maintenance 
0/ way, Locomotive Power, Repair8 and renewal8 of Waggon8 schon 
gegen 55% ergaben, wozu noch ein leider unausscheidbarer Teil der 
traffic chargeg kommt" 1). 

Anderungen in den Preis- und Lohnverhiiltnissen haben eine Ande­
rung des Verhaltnisses der beiden Kostenteile nicht zur FoIge, weil 
sie beide gleichzeitig beeinflussen. Dagegen kann die allgemeine Ent­
wicklung des Verkehres, die Intensitatsteigerung, welche sich bis zur 
Gegenwart vollzogen hat (beispielsweise hat die spezifische Frequenz 
der deutschen Eisenbahnen im Frachtverkehr von 390 000 tkm in den 
70er Jahren auf 993 399 tkm i. J. 1910 sich gehoben), nicht ohne Ein· 
fluB geblieben sein. Sie ist so bedeutend, daB man aus ihr auf eine nicht 
unbetrachtliche Steigerung des Verhaltnisanteiles der Spezialkosten 
schlieBen konnte. Dem stehen aber wieder Umstande entgegen: einer· 
seits die Verminderung der Zugkosten durch die Fortschritte der Technik 
in der Konstruktion der Betriebsmittel, andererseits die gesteigerten 
Kosten der Erhaltung des schweren Oberbaues und vielleicht manches 
andere, das sich im einzelnen nicht iiberblicken ·laBt. Trotzdem wird 
man nicht fehlgehen, wenn man fiir die Hauptbahnen allgemein eine 
verhiiltnismaBige Steigerung der Spezialkosten annimmt 2). Auf den 
Durchschnitt ganzer Netze wirken aber die Nebenbahnen auch in dieser 
IDnsicht ein: in welchemMaBe, ist natiirlich allgemein nicht zu bestimmen. 
Man kann daher wohl kaum eine genauere Aussage wagen, als daB im 
groBen Durchschnitte das Verhaltnis zwischen den Generalkosten und 
den Spezialkosten der Lastleistungen noch gegenwartig annahernd 
das der Gleichheit sei, vielleicht mit einigem tiberwiegen der letzteren. 
Es ist aber auch noch folgendem Umstande Rechnung zu tragen. Die 
in die Betriebskosten einbezogenen Auslagen fiir Erneuerung sind, 
gleich der Erhaltung, zum Teile von den Einfliissen der Betriebsbean. 
spruchung unabhangig. Insoweit das der Fall, gehoren sie zu den General. 

1) 1. Aufl., II. Bd., S. 374. Dieses Zitat aus der ersten Auflage beweist, 
daB sogleich von Anfang die AbweichungsfiiJle gegeniiber dem allgemeinen Durch­
schnitte hervorgehoben wurden, iiber die Bedeutung des Durchschnittsatzes also 
wohl kein Zweifel obwalten konnte. Entgegenstehende Auffassungen beruhen 
mithin auf MiBversmndnis. Es kann keinem Zweifel unterliegen, daB Ulrich, 
der den Satz aufnahm ("Das Eisenbahntarifwesen", 1886), ibn im richtigen Sinne 
verstanden hat. Andernfalls hatte ein so griindlicher Kenner des Eisenbahn­
betriebes wohl seine Einwande erhoben. 

2) Eine fiir das Jahr 1900 durchgefiihrte Vergleichsrechnung nach den Be­
triebsergebnissen der osterreiohischen Nordbahn ergab ein Verhaltnis von 55% 
Spezialkosten, also eine Steigerung gegeniiber den 70er Jahren. Allerdings ist 
die Reohnung infolge geii.nderter Kontierung und geringeren Eingehens in die 
Einzelheiten im Geschaftsberichte nicht ganz verlaBlich. 
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kosten. Auch ohne eine bestimmte Bezifferung dieses Teiles muB man 
daher den VerhlHtnisanteil der Generalkosten erhohen und das wirkt 
vollends in der Richtung auf Herstellung des GleichmaBes. 

Fortsetzung. Eine kleinere Leistungseinheit, die fUr unseren Zweck 
in Betracht kommt, ist mit den einzelnen Wagen gegeben. Die Wagen 
sind innerhalb gToBer Gruppen einander vollstandig gleich. FUr GroBen­
verschiedenheiten unter den Gruppen gibt die Zah1 der Achsen einen 
MaBstab: ein 2 achsiger Wagen ist kleiner als ein 3 achsiger, wenngleich 
in beiden das auf eine Achse entfallende Vo1umen oder Gewicht nicht 
das ganz gleiche ist. Ein 4achsiger Wagen kann im Durchschnitt zwei 
2achsigen Wagen gleichgesetzt werden. Die eriibrigenden Abweichungen 
in Volumen und Gewicht sind so geringfiigig, daB sie hinsichtlich ihrer 
Wirkung auf Kostenve:rul-sachung, abgesehen von Ausnahmefallen, 
vernach1assigt werden konnen. Somit gibt die Wagenachse, be­
fordert auf eine Wegeeinheit, d. i. das Achski10meter, eine als 
vollstandig gleich zu behandelnde Einheitsleistung. Es ist nun vor­
hinein klar, daB diese ebenso zur Unterscheidung der Kostenbestandteile 
nach der in Rede stehenden Hinsicht herangezogen werden kann, aber 
auch ersichtlich, daB sie zugleich fUr die Berechnung der Selbstkosten 
eine geeignete Grundlage abgibt. Ein einziger Unterschied del' Wagen 
ist von Bedeutung, namlich die verschiedene Beschaffenheit del' Per­
sonen- und del' Giiterwagen. Sowohl in den Anlagekosten als in den 
Betriebskosten weisen die beiden Fahrzeuggattungen starke Abweichm:gen 
voneinander auf, die selbstverstandlich betriebsokonomisch zu beachten 
sind. Es kann daher eine Personenwagenachse nicht ohne weiteres einer 
Giiterwagenachse gleichgesetzt werden, sondern es muB bei gemischtem 
Betrieb ein Verhaltnis gesucht werden, das freilich nicht leicht' mit 
geniigender Sicherheit zu bestimmen ist 1). Dieser Umstand ist jedoch 
nur fUr die Selbstkostenberechnung wichtig, nicht auch fUr die Klassi­
fizierung der Kostenbestandteile. Was·nun eben diese betrifft, so kann 
die Aufteilung der Generalkosten in gleicher Weise vor sich gehen wie 
beziiglich der Ziige. Bei den Spezialkosten macht sich aber die Ungleich­
heit der Ziige, die groBere oder geringere Anzahl der in einem Zuge 
vereinten Wagen, geltend. Bei naherem Zusehen zeigt sich alsbald, 
daB es Kostenteile gibt, die vom Zuge als ganzem, hauptsachlich von 
der Lokomotive veranlaBt sind. Solche bleiben unveranderlich, ob mehr 
oder weniger Wagen im Zuge enthalten sind. l\-Ian hat sie "feste Zugs­
kosten" genannt. Ein nicht unerheblicher Teil des Kohlenverbrauchs 
einer Lokomotive dient lediglich ihrer eigenen Fortbewegung; eine 
bestimmte Kohlenmenge ist erforderlich, um den Verdampfungspunkt 
zu erreichen; es kommt Kohlenverbrauch fUr Dampfhalten auf Neben-

1) Auf die Folgen des Sachverhalts wird im Tarifwesen zuriickgekommen. 
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gleisen und fUr Anhalten und Wieder-in-Gang-setzen des Zuges hinzu. 
Man kann 35-50% der Kohlenkosten als solche feste Zugkosten an­
setzen. Die L6hmmg des Maschinen-Personales, des Zugfiihrers und 
Packmeisters, ist fUr Ziige verschiedener Lange die gleiche. Das nam­
liche ist von den Erhaltungs- und Erneuerungskosten der Lokomotive 
zu sagen. Diese nicht unbetrachtlichen Kostenbetrage sind auf die 
tatsachlich im Zuge gefahrenen Wagen bzw. Wagenachsen aufzuteilen. 
Das ergibt eine Ahnlichkeit mit den Generalkosten. Man k6nnte daher 
versucht sein, sie den letzteren anzureihen, so dan gewisse Kostenteile, 
die auf den Zug bezogen, Spezialkosten sind, in bezug auf das Achs­
kilometer die Natur von Generalkosten annahmen. lndes wii;de man 
damit irre gehen. Der bezeichnete Umstand hat lediglich die Folge, dan 
die betreffenden Kosten auf 1 Achskilometer bei gro£erer Wagenzahl 
geringer werden als bei kleineren Ziigen und das regt ein bestimmtes 
Vorgehen der Betriebsokonomie an 1). Damit wird aber die Art der 
Kosten nicht geandert. Es ergibt sich schlieBlich in jedem Betriebe 
eine bestimmte Auzahl Wagen, die durchschnittlich mit einer bestimmten 
Auzahl von Ziigen befordert werden miissen, deren jeder eine Loko­
motive erfordert: dadurch entfallt ein bestimmter Durchschnittsbetrag 
jener Kosten auf jede Wagenachse, der sich mit den iibrigen von den 
Wagen an sich verursachten Kosten summiert. Je mehr solcher Betriebs­
einheiten mit Riicksicht auf das Verkehrsbediirfnis ins Werk zu setzen 
sind, desto mehr entsprechende Kosten laufen auf: sie sind eben Spezial­
kosten. Ahnlich verhalt es sich mit den Spezialkosten der Bahnerhaltung. 
Au der Abnutzung des Gleises hat zweifelsohne die Lokomotive jedes 
Zuges den gro£ten Auteil, den die Wagenachsen in der Kostenrechnung 
mittragen. Dessenungeachtet bleiben sie Spezialkosten, selbst wenn 
sie rechnungsmaI3ig ausscheidbar waren. Somit kommen wir zum Schlu£, 
daB ungeachtet des hervorgehobenen, betriebsokonomisch wichtigen 
Umstandes, fUr die Unterscheidung der Betriebskosten in General­
und Spezialkosten die Beziehung auf das Achskilometer an dem Ver­
haltnisse der beiden Kostengattungen nichts andert, und es bleibt der 
Satz aufrecht, daB im allgemeinen Durchschnitte die beiden Be­
triebskostenteile ungleiche, jedoch von der Gleichheit nich t weit 
en tfern te Half ten darstellen. 

Einen nieht geringen EinfluLI auf daB VerhiHtnis del' beiden Kosten­
arlen kann es haben, in welehem MaBa die Abnutzung der Anlagebe. 
standteile, insbesondere des Bahnkorpers und des Oberbaues, also die 

1) Zur Erlauterung mag auf das hekannte Strehen der Betriebstechniker, 
tunlichst lauge Ziige zu bilden, hingewiesen sein. Die bayerische Staatsbahn· 
verwaltung berechnet ("Das Deutsche Eisenhahnwesen der Gegenwart", I. Bd., 
S. 309) die eigentlichen Zugforderungskosten eines Durchschnitts·Lastzuges auf 
1 km mit 184,92 Pfg., wovon 97,03 auf die Lokqmotivkraft, 87,89 auf den Wagen. 
zug entfallen. Die Verteilung del' Lokomotivkraftkosten auf die Wagenachse 
zeigt einen Unterschied von nahezu 1 Pfg., je nachdem ein Zug z. B. 50 oder 100 
Achsen fiihrt. 
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beziiglichen Erhaltungs. und Erneuerungskosten von anderen wirk. 
samen Kraften als von den KraftauBel'ungen des Zugsverkehres ab· 
hangt. Die Meinungen hieriiber sind sehr geteilt. In unserer Aufstellung 
war angenommen, daB die "natiirliche" Abnutzlmg des Oberbaues 
sich mit del' Abnutzung des Unterbaues und der Gebaude durch den 
Verkehr kompensiere. Eine abweichende Meinung schreibt der natiir· 
lichen Abnutzung weit groBere Wirkung zu. So z. B. nimmt Ripley 1) 
nach amerikanischer QueUe an, daB von den Erhaltungskosten del' 
Schienen das Ganze, del' SchweUen 1/3 und von den iibrigen Bahnerhal· 
tungskosten nur 100/ 0 dem EinfluB des Verkehres zuzuschreiben sei, 
und rechnet'demnach von den Bahnerhaltungskosten nm' 1/8 als Spezial. 
kosten. Beziiglich der Erhaltung des Fahrparkes meint er,. daB wahl" 
scheinlich nicht iiber die Halfte del' betreffenden Ausgaben mit del' 
Vel'kehl'starke sich verandert. Acworth fiihrt zwei englische Bahnen 
an, von welchen bei gleicher Linienlangc (beilaufig 53,0 Meilen) die 
eine den 40fachen Verkehr del' anderen hat und nur das Sfache der 
Bahnerhaltungskosten del' ersteren auiweist, und schatzt im allgemeinen 
die veranderlichen Ausgaben dieses Titels auf etwa 2/ •. Die Anhanger 
dieser Meinung kommen damit Zll einer etwas h5heren Verhaltniszahl 
iiir die Generalkosten. 1m selben Sinne spricht es, wenn in einem Bahn· 
gebiete wiederholt kostspielig Zll beseitigende Betl'iebshindernisse auf· 
tl'eten, z. B. schwere Schneefalle, odeI' ofter zerstorende Naturgewalten 
mit groBerer Wucht den Bahnkorper treffen, wodurch die allgemeinen 
Kosten eine ungewohnliche Hohe erreichen. Der letztel'wahnte Um­
stand tritt in einzelnen Landern ganz ansgesprochen zutage 2). 

Eine noch kleinere Leistungseinheit als die bewegte Wagenachse 
stellt die Einheit del' in einem Wagen enthaltenen Beforderungsfahigkeit 
dar: bei den Personenwagen ein Platzkilometer, bei den Giiterwagen die 
Gewichtseinheit del' Tragfahigkeit (Tonne). Diese Einheit fiir die Zero 
gliederung del' Betriebskosten zu verwenden, hat allgemein keinen 
Zweck: nur da wird es angezeigt, wo es sich darum handelt, Un tel" 
schiede, die in diesel' Hinsicht zwischen Wagengattungen bestehen 
odeI' durch darauf angelegte Bauart herbeigefiihrt werden konnen, 
betriebsokonomisch auszuwerten 3). 

Hier ist noch auf die Einteilung del' Kosten in Stations- und 
Streckenkosten im Sinne von Abfertigungs. und Beforderungskosten 
Bezug zu nehmen. Diese Scheidung ist bei den Eisenbahnen al1nahernd 

1) Railroads rates and regulation, 1913. 
2) Ripley beziffert in ciner Zusammenfassung die Betriebskostenbestandteile 

in Prozenten (unter Ausscheidung der El'haltung des Fahrparks aus der Transport, 
verwaltung nach dem Vol'gange del' amerikanischen Statistik): 

Bahnerhaltung . . . . . . 20, davon 13,4 fest, 6,6 veranderlich. 
Erhaltung des Fahrparks . 20, 10 10 
Eigentliche Transportkosten 56, 28 28 
Allgemeine Verwaltung . . 4, 4 

~~~--~~~~~----~~ 100, davon 55,4 fest, 44,6 veranderlich. 
Allerdings gelangt Ripley zu dem hoheren Anteile der festen Kosten nur dadurch, 
daB er, wie del' Zusammenhang seiner Darstellung ergibt, die "iesten Zugkosten" 
als Generalkbsten rechrtet. 

3) Hierhel' zahlt die Kostenminderung dumh Erzielung einer verhaItnis. 
maBig groBeren Tragfahigkeit bei den Giiterwagen, die schon hei der Anlage (S. 250) 
des Zusammenhanges wegen erwahnt werden muBte und nun hier ihre vollstandige 
Erk]anmg findet. 
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durchfiihrbar, obschon beispielsweise die Kosten der Zugmanipulation 
in Zwischenstationen auch der BefOrderung dienen. Die Einteilung 
hat fiir die Tarifbildung Bedeutung und wird bei dieser zu erortern sein. 
1m gegenwartigen Teile der Ausfiihrungen ist nur zu betonen, daB die 
Einteilung keineswegs als mit der in General. und Spezialkosten gleich· 
bedeutend angesehen werden darf. Es sind weder die Stationskosten 
samtlich Spezialkosten noch die Streckenkosten samtlich Generalkosten. 
Die Feststellung der Einzelheiten in dieser Hinsicht ist an dieser Stelle 
nicht erforderlich: es geniigt, der Verwechslung der beiden Einteilungen 
vorzubeugen. 

Die im vorstehenden erfolgte Feststellung beleuchtet einen inter· 
essanten Unterschied der Eisenbahn von den anderen Verkehrsmitteln. 
Wahrend die Betriebskosten bei Post und Telegraph beinahe samtlich 
Generalkosten sind, bei der Schiffahrt mit geringen Ausnahmen als 
Spezialkosten erscheinen, sehen wir die Eisenbahn in diesem Punkte 
eine Mittelstellung einnehmen, die in letzter Linie in ihrem technischen 
Wesen begriindet ist. 

Einteihmg der Gesamtkosten in feste und veranderIiche. Nun­
mehr bereitet es Imine Schwierigkeit, die Unterscheidung von festen 
und veranderlichen Kosten, befreit von der nicht selten vorfindlichen 
Unklarheit im Gebrauche dieser Begriffe, durch Beziehung auf die 
Gesamtkosten zu einer fiir die Betriebsokonomie entscheidenden Pra­
misse zu machen und das MaBverhaltnis der beiden Kostenbestandteile 
festzulegen. Die Kapitalkosten und die Generalkosten des Betriebes 
bilden zusammen die festen Kosten, ihnen stehen als veranderliche 
die Spezialkosten des Betriebes gegeniiber. Das gilt je innerhalb einer 
Betriebsperiode, in welcher Anderungen im AusmaBe der General­
kosten durch Anderungen im LeistungsmaBe nicht oder nur in ver· 
haltnismaBig geringfiigigem MaBe eintreten. Das Verhaltnis dieser 
Kostenteile im allgemeinen Durchschnitte ist mit den vorangegangenen 
Ausfiihrungen gegeben. Solange Kapital. und Betriebskosten sich 
annahernd das Gleichgewicht hielten, Mm, da von den letzteren die 
Halfte als Spezialkosten anzusprechen ist, ein Verhaltnis der festen 
zu den veranderlichen Kosten von beilaufig 75 : 25% zum Vorschein. 
Dieses MaBverhaltnis stand bis in die 70er Jahre des vorigen Jahr­
hunderts in Geltung. Mit den 80er Jahren beginnt, wie wir gesehen 
haben, ein Umschwung im Verhaltnisse zwischen Kapital. und Betriebs­
kosten, der mit der Fortdauer bis zur Gegenwart die Zahlenwerte ent­
sprechend verandert. Machen wir wieder die Durchschnittsrechnung. 
Wenn nach Abzug von 1/3 als Kapitalkosten die Betriebskosten halftig 
geteilt werden, so ergibt sich fiir die veranderlichen Kosten im Mittel 
ein Verhaltnisanteil von l/s der Gesamtkosten, mit einem geringen Spiel­
raum nach auf und abo In runder Ziffer ausgedriickt, sind also die 
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veranderlichen Kosten von 1/4 auf 1/3 der Gesamtkoswn gestiegen. Auch 
dieses ist eine fiir die vorliegenden Zwecke dienliche, genugend verlaB­
liche Festswllung. Sie ermoglicht auch sogJeich eine SchluBfolgerung: 
Offenbar ist diese Veranderung keine dermaBen weitreichende, daB sie 
fUr die Betriebsokonomie von wesentlicheJ Bedeutung erschiene. Von 
einer Veranderung wieder in entgegengesetztem Sinne infolge der 
ZinsfuBswigerung kann dasselbe gesagt werden 1). 

1) Ein anscheinend grUndlicher Aufsatz in der Ztg. d. V. D. E. 1918, Nr.68, 
sucht den Nachweis zu erbringen, daB 50-52,50/ 0 der Gesamtkosten veranderlich 
seien. Die Beweisfiibrung stiitzt sich darauf, daB das Vel'haltnis zwischen General­
kosten und_ Spezialkosten des Betriebes ein erhebliches lJberwiegen del' letzteren 
zeige, und zwar ein AusmaB bis zu 70%. Ffir diese Behauptung werden Gewahrs­
mauner angeitilirt. Abgesehen davon, daB die von diesen angestellten Berechnungen 
auf abweichenden Ausichten iiber die Verteilung verschiedener einzelner Ausgabe­
posten auf die eine odeI' andere Kostenart beruhen kounen, erweisen sich die an­
gerufenen Zeugen nicht als ffir die Aussage beweismachend. Die Schatzung von 
Sch iibler (Archiv 1887): 65-75% veranderliche Kosten, wurde mit Richtig­
stellung einer von Nordling ("Die Selbstkosten des Eisenbahntransports und 
die WasserstraBen") ausgefiihrten Rechnung, die 44,8 zu 55,2 ergab, begrUndet, 
welche Korrektur Nordling (Archiv, ebenda) als unzutreffend zuruckwies. Die 
Rechnung von Rank ("Das Eisenbahntarifwesen", S. 291ff.): 69,8 veranderliche, 
30,2 feste Betriebskosten, geht darauf aus, die 13etriebskosten in Streckenkosten 
und Statiouskosten zu zerlegen. DaB das nicht gleichbedeutend ist mit General­
koston und Spezialkosten, wurde oben hervorgehoben. lJbrigens legt Rank 
seiner Rechnung die 13etriebsergebnisse eines 13ahnuntel'llehmens zugrunde, das 
einen verhaltnismaLlig sehr bedeutenden Durchzugverkehr bei geringem Lokal­
verkehr hatte: das muB sich in del' Hohe der Streckenkosten auBel'll. Auf ahnlicher 
Grundlage ruben-die Berechnungen von Toth, die del' Artikel nach del' Anfiibrung 
bei Rank zitiert. Von Launhardt wird gesagt, daB er i. J. 1890 die verander­
lichen Kosten mit 66% bezifferte. Gemeint ist offenbar del' Aufsatz "Theorie 
del' Tarifbildung del' Eisenbahnen" im Archiv 1890, S. 928. Bei diesel' Rechnung 
nimmt Launhardt die ganzen Kosten del' Transportverwaltung als von del' 
Verkehl'smenge abhangige, also veranderliche an. Das ist zweifellos unzutreffend; 
in del' bezuglichen Rechnung von Rank sind etwa 3/10 der Kosten der Transport­
verwaltung als feste Kosten behandelt und der Abschlag eines so bedeutenden 
Teiles wurde die angefiihrte Verhaltnisziffer wesentlich herabdriicken. 

Der Verfasser sucht iiberdies im Leser den Eindruok zu erwecken, als oh in 
der ersten Auflage der "Verkehrsmittel" die annahernde Gleichheit del' Kapital­
kosten und del' 13etriehskosten aUB einer 13erechnung nach den Ergebnissen e i n e s 
Rechnungsahschlusses del' osterreichischen Nordbahn gefolgert worden ware, 
und sucht den Eindruck noch dadurch zu verstarken, daB er hervorhebt, das be­
treffende VerhaItnis bei del' genannten 13ahn sei tatsachlich nicht 1 : 1, sondern 
11 : 19 gewesen. In Wirklichkeit wurde auch in der erston Auflage das Verhiiltnis 
zwischen Kapital. und Betriehskosten nur als Durchschnittsatz der verglichenen 
13ahnnetze mehrerer Lander berechnet; dieselbelU Rechnungen, die hier S. 275 
wieder angefiihrt sind. Solche Art Kritik richtet sich selbst und es darf wohl der 
Hochmut des Verfassers zuriickgewiesen werden, del' erkliirt, er habe an einem 
13eispiele zeigen wollen, "was eine ober£lachliche Kenntnis des technisch-wirtschaft­
lichen Wissensgehietes und eine urteilslose Wiedergabe von gewissen daraus hervor­
gegangenen Lehrsatzen fUr Folgen zeitigen kann". Ein weiterer Beleg dafiir, wie 
del' Verfasser mit del' Wahrheit umspringt, ist del' Satz, in welchem er, um in einem 
handgreiflichen Fall zu zeigen, wie willkfirlich Sax bei seinen Annahmen und 
Voraussetzungen vorgehe, behauptet, daB er (Sax) die Stationskosten als feste 
amlahm. Man sehe das oben hei Zahl 9 Bemerkte, das genau aus del' ersten Auflage 
heriibergenommen ist: es ist da ein ersichtlich nicht geringer Teil del' Stations­
kosten ausdrUcklich als Spezialkosten erklart. Die vermeintliche Sachlichkeit 
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Man kann versucht sein, zwecks der Selbstkostenberechnung die 
vorgangige Scheidung von Kapitalkosten und Betriebskosten fallen 
zu lassen und anstatt ihrer die Verzinsung der verschiedenen Anlage­
bestandteile, je nach deren Funktion, den festen oder den veranderlichen 
Kosten zuzurechnen. Beispielsweise vertreten einzelne Schriftsteller 
die Ansicht, daB die Verzinsung der Fahrbetriebsmittel den verander­
lichen Kosten anzureihen sei, ohne die Folgerung zu ziehen, daB die Ver· 
zinsung der iibrigen Anlagebestandteile dann eben den konstanten Kosten 
zuzuzahlen ist. Diest'm Vorgehon kann entgegengehalten werden, daB 
die Verzinsung des Wagenkapitales fUr die Zeit, wahrend welcher die 
Wagen nicht in Benutzung stehen, jedenfalls den konstanten Kosten 
zugarechnet werden miiBte. Das ergabe eine auBerst umstandliche 
Berechnung, die erst nachtriiglich ausfiihrbar ware. Andererseits kann 
man wieder hervorheben, daB die Bestanddauer des Bahnkorpers und 
des Oberbaues durch die mechanischen Einwirkungen des Zugverkehres 
in entschiedener Weise beeinfluBt wird, daher nicht die ganzen Zins­
kosten des Baukapitales, sondern nur ein entsprechender Teilbetrag, 
als konstante Kosten anzusehen waren. Insbesondere kann das Ge­
sagte von der Lebensdauer der Schienen behauptet werden. Allein 
Schienenbriiche werden auch durch W.i.tterungseinfliisse oder unter 
Mitwirkung solcher bewirkt. Man miiBte also jeder der beiden Ursachen 
einen Teil der betreffenden Kapitalkosten zuschreiben: welchen, nach 
welchen Anhaltspunkten 7 Man sieht: bei Berechnung in dieser Art 
kommt man notwendigerweise ins Unsichere und zu Tiifteleien, die 
praktisch, d. h. fUr auf solche Rechnungen zu griindende Wirtschafts­
handlungen, werllos sind. 

Kosten der Nutzleistungen. Die Zergliederung der Kosten ist, wie 
wir schon bei den anderen Verkehrsmitteln gesehen haben, von besonderer 
Wichtigkeit fiir die Preisbildung. Da Kosten und Preis in einem wechsel· 
seitigen Verhaltnis zueinander stehen, so werden die Kosten der ein­
zelnen Nutzleistung mit Riicksicht auf den fiir diese einzufordernden 
Preis ein Gegenstand des Interesses fiir die Betriebsfiihrung. Sie be· 
stehen, wie von Anfang (1. Bd., S. 77) festgestellt wurde, in einem An· 
teile an den Kapitalkosten und den Kosten der Lastleistungen, die 
fiir je eine Anzahl Nutzleistungen notwendig werden. Somit hangen 
die Kosten der Nutzleistungseinheit davon ab, welche Anzahl solcher 
Verkehrsleistungen als Divisor der Kapitalkosten und der Kosten der 
betreffenden Lastleistungen erscheint. 

Nutzleistungseinheiten sind die Person und die Gewichtseinheit 
Sachgut, auf die WegmaBeinheit befordert, wobei Unterschiede der 
Transportqualitat und der Geschwindigkeit, die wesentlich zur Leistung 
gehoren und die Kosten beeinflussen, besonderer Behandlung vorbe-

des Aufsatzes ist also recht fadenscheinig. Durch solches Verhalten des Verfassers 
wird iibrigens das, was richtig in dem Aufsatze ist, beeintrachtigt, niimlich die 
Wiirdigung der eingetretenen Veranderung im Verhaltnisse von Kapital. und 
Betriebskosten ala Entwicklungserscheinung, und durch die unerwiesene Auf­
stellung iiber daa Verhaltnis von General- und Speziaikosten der BetriebsleiRtungn 
kommt er eben zu einem zu hohen Satze fiir die veranderlichen Kosten. Bei dem 
Range, den die FachzeitBchrift einnimmt, in welcher der Aufsatz abgedruckt ist, 
erachien es angezeigt, durch diese Erwiderung die Ausfiihrungen des Textes zu 
stii.rken. 

S a x, Verkehrsmittel III. 19 
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halten bleiben: Personenkilometer und Tonnenkilometer oder (ehe­
mals) Zentnermeile. Die auf eine solche Leistungseinheit entfallenden 
Kapitalkosten einerseits, die Kosten des Wagenachskilometers, verteilt 
auf die auf eine Achse entfallenden Personen und Giiter andererseits, 
bilden die beiden Bestandteile, aus welchen sich die Nutzleistungskosten 
zusammensetzen. Ein Beispiel hierfiir liefert die S. 278 mitgeteilte 
Berechnung betreffend die franzosischen Bahnen 1). 

Es konnen aber zu Zwecken von Sebsltkostenrechnungen die 
Betriebskosten auch allein ins Auge gefaBt werden, um zu sehen, wie 
General- und Spezialkosten sich auf die Nutzleistungen verteilen. Dies 
ist gemeint, wenn man die Einteilung der Kosten in feste und verander­
liche auf die Nutzleistungen bezieht und dasselbe besagt die Formel 
der Unterscheidung del' von der Verkehrsmenge unabhangigen und der 
von ihr abhangigen, zu ihr proportionalen Kostenteile. Das ist aber 
nichts anderes als eine Obertragung von den Lastleistungen auf die 
Nutzleistungen und man muB sich bewuBt bleiben, daB es eine Ober­
tragung ist. Sie ist iibrigens in der letztbezeichneten Formel nur mog­
lich durch den Doppelsinn des W ortes Verkehr oder dadurch, daB man 
bei dem Zusammenhange von Nutz- und Lastleistungen letztere in 
ihrer Ausdehnung proportional den ersteren annimmt, was aber nicht 
genau zutrifft, denn ein gesteigerter Verkehr kann bis zu einem gewissen 
MaBe durch die gleiche Anzahl Wagen oder Ziige besorgt werden wie 
der friihere schwachere 2). 

Der beste Beweis fiir die vorliegende Obertragung ist, daB Kosten­
rechnungen, die unter dem Leitpunkte des Verhaltnisses zur Verkehrs­
menge angestellt werden, tatsachlich stets zu einer Einteilung del' Kosten 
der Las tleistungen fiihren. Aber es tritt in den beziiglichen Erorterungen 
in der Regel nicht mit geniigender Deutlichkeit hervor, daB eben eine 
Obertragung vorliegt und es unterlauft selbst eine Rereinziehung von 
Umstanden, die nur auf die Nutzleistungen Bezug haben. 

Wenn man sich die Tatsache der Obertragung nicht mit voller 
Klarheit vor Augen halt, sondern die Einteilung in feste und verander­
liche Kosten unmittelbar auf die Nutzleistungen bezieht - etwa 
auch unter der Bezeichnung General- und Spezialkosten -, so ergibt 
sich eine weitreichende Verschiebung des Urofangs dieser Kostenkate­
gorien. Denn da die Kosten der Nutzleistungen sich bestimmen durch 
Aufteilung der jeweils in ihrer tatsachlichen Rohe gegebenen Last-

1) Dem Leser sind iibrigens Beispiele solcher VerteiIung der Kapital- und 
Betriebskosten auf die Nutzleistungen schon beziigIich der WasserstraBen aua 
dem I. Bande (S. 83) und dem II. Bande (S_ 266) bekannt. Bei den WasserstraBen 
ist sie freilich einfacher als bei den Eisenbahnen. 

2) Man kann, wenn man will, in die Formel auch die Aufteilung der Kapital­
kosten einbeziehen (z. B. "Das deutsche Eisenbahnwesen d. G. ", Art. "Guter­
tarife", S. 387). Der Klarheit ist dies indes nicht forderIich, weil diese nur inner­
halb des Intensitatsmaximums von der Verkehrsmenge unabhangig sind. 
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leistungskosten, so erscheinen die Betriebskosten der Eisenbahn bis 
auf einen verschwindenden Bruchteil als feste Kosten: dann sind nicht 
nur selbstverstandlich die Kapital- und die Generalkosten der Last­
leistungen feste Kosten, sondern auch der groBte Teil der Spezialkosten. 
Es zahlen dann beinahe samtliche LOhne und verbrauchten Betrieb­
stoffe, sowie die sachlichen Erhaltungskosten zu den festen Kosten 
und es bleibt etwa hOchstens die Vergiitung fiir das Laden und Ausladen 
der Giiter als Spezialkosten iibrig 1). Es ist ersichtlich, daB damit die 
Einteilung eigentlich hinfallig, ja fiir die Erfassung der betriebsokono­
mischen V orgii.nge geradezu schii.dlich wird. 

An dem Beispiele einer Selbstkostenrechnung moge das vorhin 
Bemerkte verdeutlicht werden. Launh ard t I) hat die Kosten der 
Nutzleistungseinheit lediglich nach den Spezialkosten der Lastleistungen 
berechnet. Er fiihrt eine solche Rechnung fUr die preullischen Staats­
bahnen (Jahre 1884/85) durch, indem er die Kosten der Transportver­
waltung als mit der Verkehrsmenge veranderlich auffaBt (was, wie kurz 
vorher zu erwahnen war, zum Tell unrichtig ist) und die Zinsen des 
Kapitals der Fahrbetriebsmittel hinzuschHigt. Aus der Summe werden 
nach der Zahl der Ziige und der in den Ziigen gefiihrten ,Wagen&chsen 
die Kosten fiir einen Zug und eine Achse bereehnet (wobei Personen­
und Giiterverkehr geschieden werden auf Grund von Voraussetzungen, 
die eine Untersuchung fiir sich erfordern wiirden) und mit BE'zug auf 
die tatsachlich erfolgte Ausniitzung der Wagen werden schlieBlich die 
Kosten eines Personenkilometers und eines Tonnenkilometers gE'funden. 
DaB die betreffenden Ziffern nicht die Gesamtkosten, also die wirklichen 
Kosten darstellen, ist nicht zu bestreiten, da sie eben von den General· 
kosten absehen. Der Fehler wird allerdings dureh den hohen Ansatz 
bei den veranderlichen Kosten und durch Einbeziehung der Verzinsung 
der Fahrbetriebsmittel ziffermii..B'g vermindert, bleibt aber sachlich 
bestehen. Die Einbeziehung der Verzinsungskosten, die doch aufge. 
teilte Kapitalkosten sind, in die veranderlichen Kosten geschieht bier, 
wie von anderen Schriftstellern, zum Zwecke, die Tarifbestimmung 
ausschlieBlich auf die so berE'chneten Kosten zu griinden. In anderen 
Hinsichten, bei Vergleichung der Kosten vcrscbiedener Verkehrszweige, 
ist allerdings die Beriicksiehtigung der Kapitalkosten angebracht. 

Sind wir iiber jene "Obertragung der Kosten von den Last- auf die 
Nutzleistungen im klaren, so drii.ngt sich unr die Frage auf, ob es Um­
stande gibt, die darauf von Einflu.B sind, da.B eine groBere oder geringere 
Zahl von Nutzleistungseinheiten auf die Lastleistungseinheit und deren 
Kosten entfallt. Solche Umstande konnen nur in der Art der Transport­
objekte gelegen sein oder in den abweichenden Bedingungen ihrer 
Beforderung im einzelnen Falle. Es handelt sich also darum, ob eine 
groBere oder geringere Zahl von Personen in einem Wagen fahrt und 
ob gewisse Frachtsendungen einen Giiterwagen ganz oder teilweise 
ausfiillen. Je nach der tatsachlichen Gestaltung in dieser Hinsicht 

1) In der ersten Auflage (S. 370) konnte an dem Beispiele der Darstellung 
eines so hochstehenden Schriftstellers wie Schaeffle gezeigt werden, daB die 
in Rede stehende Unklarheit dahin fiihrte, die Abnutzung, die Lohne und Betriebs. 
materialien an einer Stelle als Spezialkosten, an einer anderen alB Generalkosten 
des EisenbaImbetriebes zu bezeichnen. 

I) "Theorie der Tarifbildung der Eisenbahnen". Archlv 1890. 
19* 
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erwachsen geringere oder groBere Kosten fiir die Nutzleistungseinheit. 
Ferner konnen die Bedingungen, unter welohen bestimmte Transporte 
zu erfolgen haben, hohere Spezialkosten der beziigliohen Lastleistungen 
mit sich bringen als die durchschnittlichen. Somit hat die Untersuchung 
das MaB dieser Kostenverschiedenheiten festzustellen 1). Diese Fest. 
stel1ung hat dann fiir die Bestimmung des Beforderungspreises Be. 
deutung. Wir Behan in der Tat, daB alle Untersuchungen iiber die Kosten, 
welche auch dieses Moment in ihren Bereich ziehen, mit dem ausdriick· 
lichen Rinweis auf den Zweck unternommen werden, Grundlagen fiir 
die Tarifbestimmung zu bieten. Dabei unterlauft nur zuweilen der 
Irrtum, die Kostengestaltung als allein maBgebend anzusehen. 

FUr die Kosten der Nutzleistungen kommt es schlieBlich in Betracht, 
inwieweit die Veranderung ihrer Zahl, also insbesondere eine Ver· 
mehrung der Verkehrsakte, die Lastleistungen und ihre Kosten selbst 
beeinfluBt, was also zutreffenderweise hieriiber ausgesagt werden kOnne. 
Rier sind wieder die Kapitalkosten und die Betriebskosten zu unter· 
scheiden. Die Steigerung der l{:apitalkosten durch eine Verkehrsteigerung, 
welche die Hebung der Anlagen auf eine hohere Intensitatstufe erfordert, 
ist uns mit ihren Foigen von Anfang an geJaufig (I. Bd., S. 79). Dieser 
Fall ist auch immer rechnungsmaBig zu erfassen. Anders steht es bei 
den Betriebskosten, soweit nicht vermehrte Lastleistungen beansprucht 
werden. Eine Steigerung der Belastung der Fahrzeuge bzw. der Ziige, 
welche durch die Verkehrsvermehrung bewirkt wird, muB ja physi. 
kalisch ihre Wirkung haben, aber diese ist in ihrem MaBe so wenig genau 
bestimmbar und in der Verteilung auf die einzelne Leistung ersichtlich 
so geringfiigig, daB sie meist vernachlassigt werden kann. Die Steigerung 
der Erhaltungskosten der Wagen oder der EinfluB auf die Bahnerhaltungs. 
kosten aus dieser Ursache ist kaum zu berechnen. Daher kann eine Steige. 
rung der auf die Lastleistungseinheit entfallenden Generalkosten allge. 
mein verneint werden. Ein gleiches ist von einzelnen Spezialkosten zu 
behaupten. Eine belangreichere Vermehrung der Verkehrsakte kann 
eine Vermehrung der in einem Zuge zu fiihrenden Wagen mit sich 
bringen, die durch die Verteilung der festen Zugkosten eine Kosten. 
minderung des Achskilometers einschlieBt. Daher ist, insoweit gesteigerter 
Verkehr mit der gleichen Anzahl Wagen - bei besserel' Ausnutzung 
- oder mit del' gleichen Anzahl Ziigen - mit vermehrter Wagenzahl -
bewaltigt werden kann, der Satz, daB die veranderlichen Selbstkosten 
stets den gleichen Teilbetrag in ihrer Verteilung auf die beforderten 
Tonnenkilometer ergeben miissen, nicht genau zutreffend. 

1) Betreffend diesa Aufteilung der Lastleistungskosten auf die verschiedenen 
Nutzleistungen allgemein sohon I. Bd., S. 102. 
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Die Grundlinien der Betriebsokonomie 1). Aus den. dargestellten 
Kostenverh.ii.ltnissen ergeben sich zunachst allgemeine Folgerungen 
fiir die BetriebsOkonomie. Durch sie erfahrt der Grundsatz der Massen­
nutzung. welcher den Eisenbahnbetrieb genau so beherrscht wie die 
anderen Verkehrsmittel. bestimmten Inhalt· und Begrenzung. Der 
hohe Kapitalbedarf fur die Anlagen gibt ibm besonderen Nachdruck, 
und da die Steigerung des Verkehres eine entsprechende relative Minde­
rung der festen Kosten, d. i. des uberwiegenden Teiles der Gesamt­
kosten, bewirkt, so erscheint es angezeigt, die notwendigen anderen 
Kosten solange anfzuwenden, bis der dadurch resultierende Kosten. 
satz gegenuber dem Beforderungspreise keinen Vorteil mehr erkennen la.6t. 

Der hiermit gegebene Leitsatz bestimmt die Vorkehrungen, welche 
als Mittel seiner Verwirklichung ins Werk zu setzen sind. 

Zunachst wird eine ausschlie.6lich okonomische Betatigung ange­
regt. Nach dem Preisgesetze des Verkehres ist es das geeignete Mittel 
fiir den Zweck, dem Verkehre vorhinein dasjenige zu bieten, was ala 
Folge der Massennutzung zu gewartigen steht: die durch die Ruck­
wirkung auf die Kosten ermoglichte angemessene Preisstellung 
fiir jeden Verkehrsakt. Wie wir wissen, bnn eine solche unter Um­
standen fiir die Entwicklungszeit des Verkehres selbst das Herabgehen 
unter die Kostengrenze erfordern. IDer wird das verschiedene Verhalten 
der Nutzleistungen zu den Kosten der Lastleistungen ein ma.6gebender 
Umstand. Die Bcstimmung der Beforderungspreise unteJ! dem in Rede 
stehenden betriebsokonomischen Gesichtspunkte wird im folgenden 
Gegenstand einer gesonderten Darstellung sein, was sowob} durch die 
erwiinschte "Obersichtlichkeit der Erorterung als durch die Wichtigkeit 
und den Umfang der bezuglichen Einsichten und der auf diesen be­
ruhenden Ma.6nahmen sich empfiehlt. FUr den groBen allgemeinen 
Verkehr ergibt dies in der Arbeitsgliederung der Eisenbahnverwaltung 
ein eigenes Fach, wahrend allerdirigs unter einfachen Verhaltnissen 
ortlicher Bahnen, insbesondere bei Personenbahnen, dem Betriebs­
leiter auch die Preisbestimmung, deren Voraussetzungen er beherrscht, 
obliegt. 

Die richtige Preisstellung ist jedoch nur die eine Seite der Sache: 
sie bedarf, um wirksam zu sein, einer Erganzung in anderer Richtung. 
Ihr Korrelat bildet die Darbietung del' Transportleistungen in derjenigen 
Beschaffenheit, welche die Verkehrsbedurfnisse in ihrer au.6erordent­
lichen Vielfi!.ltigkeit erfordern, mit anderen Worten die Anpassung 
der Lastleistungen des Betriebes nach Art und Menge an die 
durch sie zu erreichenden Nutzleistungen. Kein Betriebstechniker 
wird im Zweifel dariiber sein, welche Aufgabe ibm in dieser Hinsicht 

1) Es bedarf wohl bum eines Hinweises darauf, daB das Wort bier, me 
scbon friiher, im engeren 8inne gebraucht ist; im Gegensatze zu einem weiteren, 
in dem es auah die Okonomie der Anlage in sioh sohlieBt. 
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gestellt ist. Abel' er wird alsbald del' Grenzen inne, die ibm hierbei 
gesteckt sind, und damit ist jene Beschranktheit del' Mittel gegeniiber 
den dam bel' hinausreiehenden Zwecken gegeben, die den Untergrund 
del' 6konomie ausmaeht. 

Die gedachten Grenzen bestehen einerseits in del' Beschaffenheit 
del' vorhandenen Anlagen mit Bezug auf das relative Intensitatsmaximum 
des Verkehres, auf das sie berechnet sind, und andererseits in den Selbst. 
kosten del' Lastleistungen. Innerhalb del' dureh den konkreten Umfang 
des Unternebmens gezogenen Grenzen sind dem Verkehre dureh tun· 
lichste Ausnutzung del' Anlagen und del' Arbeitskrafte die notigen 
Betriebsleistungen zu biet{ln. Negativ hat man das durch den Satz 
ausgedriiekt: "Del' Betriebsteehniker muB dahin streben, mogliehste 
Vermeidung del' totell Zeit (des Unbenutztseins del' baulichen An. 
lagen und des Stiilstehens del' Betriebsmittel), des toten Gewich tea 
(del' ertraglosen Last des rollenden Materials) und del' toten Kraft 
(del' unausgenutzten Kraft des Personales) zweeks Heranziehung des 
groBtmogliehen Massenverkehres zu erzielen" 1). 

Es kann somit als Gebot der Betriebsokonomie bezeichnet werden, 
das relativ mogliehe HoehstmaB an Qualitat und Quantitat del' Last· 
leistungen den Betriebsmitteln abzugewinnen. Selbstverstandlieh sind 
hiermit nup Lastleistungen verstanden, die zur Ausfiihrung del' Nutz· 
leistungen notwendig sind, und in dem Umfange, in welehem sie not· 
wendig sind. Dasselbe besagt die Wendung (1. Aufl., II. Bd., S. 374), 
es sei ein "naheliegendes Vorgehen del' Betriebsokonomie, durch tun. 
Hchste Einsphrankung del' Passivleistungen an Spezialkosten zu sparen", 
indem das "tunlichst" eben jene Begrenzung bezeichnet, welche durch 
die Notwendigkeit gegeben ist, dem Verkehre die zur Erzielung del' 
Massennutzung dienliehen Betriebsleistungen nicht vorzuenthalten. 
Das ist die okonomische Triebfeder jenes wichtigen Teiles del' Betriebs­
technik, del' in del' Aufstellung del' Fahrp~ane und in del' planmaBigen 
Verwendung del' Betriebsmittel besteht. 

1st del' Verkehr an del' Grenze des relativen Intensitatsmaximums 
angelangt, so ist, wie bei allen Verkehrsmitteln, fiir eine weitere Steige­
rung desselben dureh Erweiterung del' Anlagen, die unter Umstanden 
auch eine Ausdehnung des Verwaltungsapparates bedingt, vorzusorgen. 
Die darin gelegene Erhohung del' Gesamtkosten kann voriibergehend 
aueh eine entspreehende Erhohung del' spezifischen Kosten mit sieh 
bringen, bis del' Fortgang del' Verkehrsteigerung den Ausgleich herbei. 
fiihrt. Auf die Preisstellung darf jedoch, da del' leitende Betriebsgrund­
satz in Geltung bleibt, del' bezeichneten Kostengestaltung kein EinfluB 
eingeraumt werden: es kann vielleicht ungeachtet del' gestiegenen Kosten 
eine Preisherabsetzung angezeigt sein, um die Verkehrsentwicklung 
und damit die "Oberwindung dieses Zwischenstadiums zu beschleunigen. 

1) "Verkehrsmittei", 1. Auf I., II. Bd., S. 366. 
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Die Selbstkosten der Lastle.istungen ergeben, wie bemerkt, eine 
Grenze fiir die Darbietung der betreffenden Betriebsleistungen an dem 
Punkte, an welchem der Ertrag der betreffenden Transporte nicht aus­
reichen wiirde, diese Kosten zu decken. 

Je groBer die Zahl der Betriebsleistungen unter gegebenen Verkehrs­
umstiinden wird, desto geringer werden - die Spezialkosten addiert mit 
dem sich mindemden Anteile der Generalkosten und der Kapitalkosten -
die Selbstkosten fiir die Einheit der Leistung. Die Betriebsleitung 
findet darin den Antrieb, die zur Besorgung des Verkehres erforder­
lichen Lastleistungen so lange beizustellen, als die erzielbaren Beforde­
rungspreise noch Kostendeckung (einschlieBlich Zins) abwerfen. Die 
Kostenminderung ermoglicht entsprechend geringere Beforderungs­
preise mit diesem Ergebnisse und zeigt daher eine solche Preisstellung 
an, wo sie zur Gewinnung des Verkehres notwendig ist. Wir konnen 
daher sagen: Die Betriebsokonomie gebietet, mittels geeigneter Preis­
stellung die Zahl der vom Verkehre geforderten Lastleistungen bis zur 
Kostengrenze zu steigem. Diese Begrenzung kann eine engere sein 
als die des moglichen HoohstmaBes der Leistungen. 1m FaIle des 'Ober­
ganges von einer Intensitatstufe zu einer hoheren kann zufolge der 
Kostenerhohung voriibergehend ein Zuriickbleiben hinter der Kosten­
grenze stattfinden, was jedoch, wenn in dieser die normale Verzinsung 
inbegriffen ist - wie in der Regel - nur in einer Minderung des 
Zinses sich a.uBert. Bei einem hoheren Ertrage erfii.hrt nur dieser eine 
Verminderung bis zur Ausgleichung. 

Aus der vorangegangenen Analyse der Betriebskosten ist ersicht­
lich, daB schon das Verhii.ltnis zwischen den General- und den Spezial­
kosten des Betriebes geniigt, dem Grundsatze der Massennutzung mit 
den abgeleiteten Folgesii.tzen allen Nachdruck zu verleihen, daB es 
dazu der Verteilung der Kapitalkosten auf die einzelnen Transporte 
nicht erst bedfirfte, die aber einleuchtend um so wirksamer ist. Daraus 
folgt, daB die Grundsatze der Betriebsokonomie unveriindert bleiben, 
wenn oder solange tatsachlich Kapitalkosten in die Preise nicht ein­
gerechnet werden, wie bei ertraglosen Bahnen, oder wenn etwa infolge 
des Verwaltungsystems von der Berechnung von Kapitalzinsen abge­
sehen wiirde. Wie ersichtlich, erzwingt die Betriebsokonomie das sorg­
samste Augenmerk der Betriebstechniker fur die Selbstkosten des Be­
triebes. Diese haben daher auch den Gegenstand zahlreicher Erorte­
rungen im Schrifttume gebildet. Indes hat man sich in der Praxis hii.ufig 
mit Abschatzungen begnugt, was moglich war, da der erfahrene Betriebs­
leiter jeder Bahn wohl ffir die Spezialkosten del' Lastleistungen ein 
ziemlich sic):leres Gefiihl hat. Mit der Entwicklung der Bahnnetze 
bewirkt iibrigens die fortschreitende Ausgleichung der Verkehrsver­
hii.ltnisse, sowie der Preise und Lohne, eine Durchschnittsgestaltung, 
die den beziiglichen Berechnungen eine gewisse allgemeine Giiltigkeit 
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verleiht. Darauf konnten die Betriebstechniker sich immer mehr ver­
lassen. 

Mit den beiden angefiihrten Richtlinien der Okonomie vereint sich 
der, die Verwaltung der Eisenbahn wie jedes Unternehmen alJgemein 
beherrschende Gesichtspunkt der Okonomie im engeren Sinne: 
das Bemiihen, die Kosten der einzelnen Leistung an sich erreichbar 
niedrigst zu stell en. Die betreffenden Ma13nahmen beziehen sich eines­
teils auf die Spezialkosten der Lastleistungen. bei welchen weitest­
gehende Ersparung an Arbeitskraften und an Betriebstoffen sowie die 
Erzielung des hOchsten Nutzeffekts ihrer Verwendung angestrebt wird; 
und andererseits auf tunlichste Schonung der baulichen Anlagen und 
der Betriebsmittel zwecks Minderung der Abnutzung. Die Steigerung 
der Nutzwirkung der Betriebsmaterialien und der Arbeitskrafte und 
die Erzielung der geringsten Abnutzung alier Anlagebestandteile wird 
wieder durch Betatigungen der Technik angestrebt, fiir welche sie also 
Motiv und Richtung abgibt. Die'Einsparung von Aufwand ist hingegen 
ein rein okonomischer Gesichtspunkt, der seine eigenen Ma13nahmen 
erfordert. FUr die vielfachen, im einzelnen zuweilen unscheinbaren, 
in der Gesamtwirkung aber weitreichenden Betatigungen in der ersteren 
Hinsicht (Konstruktionen, 'Wahl der Materialien mit Riicksicht auf 
besondere Eigenschaften usw.) bnn bier eben nur der allgemeine oko-, 
nomische Gnmdzug zum Ausdruck gebracht werden. Die Ma13regeln' 
in del' letztgedachten Hinsicht werden spater im geeigneten Zusammen­
hange ihre Stelle finden. Ein Beispiel mag zur Erlauterung geniigen. 
Ein wichtiger Kostenbestandteil ist der Verbrauch von Brennstoff. 
Bei den Fortschritten des Lokomotivbaues war es ein mitsprechender 
Gesichtspunkt, eine Verminderung des Brennstoffverbrauches fiir die 
Leistungseinheit zu erzielen. Wie weit die Fortschritte in dieser Richtung 
gediehen sind, haben wir schon im friiheren gesehen (S. 236). Das gleiche 
gilt von anderen Betriebstoffen. Die Betriebsleiter ihrerseits haben die 
Aufgabe, durch geeignete Vorschriften und MaJ3nahmen auf tunlichste 
Verminderung des Brennstoffverbrauches hinzuwirken, von den verfiig. 
baren Brennstoffen diejenigen auszuwahlen, die unter den gegebenen 
Umstanden den gUnstigsten Heizeffekt bieten, und die Beschaffung zu 
den jeweils billigsten Preisen zu bewerkstelligen. Die beziiglichen Ma13. 
regeln finden in dem Abschnitte iiber die spezifisch.wirtschaftliche Seite 
der Eisenbahnverwaltung ihre Stelle. Es kann auch zu diesem, Punkte 
auf dasjenige verwiesen werden, was in der Okonomik der Schiffahrt 
in gleichem Sinne ausgefiihrt wurde. 

Zusammenfassend bnn mithin der Inhalt des obersten Grundsatzes 
der Betriebsokonomie in den Satz gekleidet werden: ZieJ.punkte del' 
Eisenbahnbetriebsokonomie sind, mit dem geringsten Aufwande mate· 
rieller Mittel einen den Bediirfnissen des Verkehres in jeder Hinsicht 
entsprechenden Komplex von Betriebsleistungen zu bieten und dadurch 
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sowie durch angemessene Preisstellung, insbesondere im Sinne der 
Preiserma.6igung, die in jedem einzelnen Falle erreichbare Massennutzung 
zu gewinnen. 

Okonomische Antinomien im Betl'iebe. In Befolgung des formu­
lierten Leitsatzes ist dem okonomischen Betriebe die Aufgabe gestellt, 
eine bestimmte Verkehrsmenge je ~it dem Minimum an Lastleistung 
zu bewaltigen, also auf bestausgeniitzte und billigste Lastleistungen 
das Augenmerk zu richten, andererseits das relativ mogliche Maximum 
solcher Lastleistungen dem Verkehrsbediirfnisse zur Verfiigung zu 
stellen. Die Verbindung der beiden Gesichtspunkte, die sich gegen. 
seitig bedingen, bewirkt die Herbeifiihrung des' jeweilig erreichbaren 
giinstigsten VerhliJtnisses zwischen Lastleistungen und Nutzleistungen. 
Die Verwirklichung dieses Betriebszieles begegnet jedoch mannigfachen 
Schwierigkeiten, welche darauf zuriickzufiihren sind, daB bei der Viel­
faltigkeit und Vielgestaltigkeit der Verkehrsbediirfnisse BetriebsmaB­
nahmen, die einem bestimmten Zwecke dienen, mit einem anderen in 
Widerstreit geraten konnen, und daher die Erreichung des einen mehr 
oder minder auf Kosten des anderen geht. Die Aufgabe des Betriebs­
technikers ist es, eine Wahl zu tre££en oder zu versuchen, ob und in 
welchem MaBe eine Vereinigung zu erreichen ware. Dies geschieht 
wiederum auf Grund okonomischer Erwagungen, bei welchen die Konse­
quenzen einzelner Kostenmomente eine Rolle spielen. 

Das giinstigste Verhaltnis liegt in der Zusammenfassung des groBt. 
moglichen MaBes von Nutzleistungen in die Einheit der Passivleistung: 
den einzelnen Zug. Bei hoheren Intensitatsgraden des Verkehres leicht 
durchfiihrbar, schmalert diese Zusammenfassung bei schwachem Ver­
kehre die Qualitat des Transportes und wird dadurch von einem ge­
wissen Punkte an ohne Beeintrachtigung des Nutzens del' Eisenbahn 
und selbst der Frequenz undurchfiihrbar. Solche Schmalerung der 
Qualitat tritt ein: hinsichtlich del' Zahl der Ziige, was im Personen. 
verkehre die Transportgelegenheit verkiirzt, im Frachtenverkehre 
die Transportdauer (Lieferzeit) ausdehnen kann, dann hinsichtlich 
der Befriedigung del' besonderen Anspriiche del' verschiedenen 
Transportarten, Wenn solche; del' Okonomie halber, in einem Zuge 
gefiihrt werden miissen. Hierher zahlen vornehmlich die gleichzeitige 
Beforderung von Personen und Giitern in einem Zuge (gemischte Ziige), 
dann die Beforderung von Reisenden, welche auf groBtmogliche Schnellig­
keit der Fahrt Gewicht legen, zugleich mit solchen, welche diese An­
forderung, sei es vermoge ihrer Einkommensverhaltnisse, sei es wegen 
der Kiirze der Fahrstrecke, nicht stellen, und das analoge Verhalimis 
beim Sachentransporte. Je mehr der Verkehr zugweise nach Transport­
arlen spezialisiert werden kann, desto vollkommener werden die ver­
schiedenartigen Transportbediirfnisse befriedigt, es ist dies aber nur 
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dann okonomisch moglich, wenn sich aus dem dichten Gesamtverkehre 
die einzelnen auf verschiedene Behandlung Anspruch machenden oder 
verschiedene Einrichtungeh erheischenden Unterarten in hinreichender 
Starke herausheben, um sie in gesonderte Leistungseinheiten zusammen­
fassen zu kOnnen. Je diinner der Verkehr ist, desto mehr hinden die 
in Rede stehende okonomische Riicksicht diese Spezialisierung. 
Ferner hemmt iiberhaupt die mogli,chst gUnstige Gestaltung des Ver­
hii.ltnis86s zwischen Aktiv- und Passivleistungen die Schnelligkeit 
des Verkehres, da bekannte1'llla.l3en bei bestimmter Gesamtleistungs­
fiLhigkeit das Gewicht des Zuges mit gesteigerter Fahrgeschwindigkeit 
abnehmen mu.13 und eine ausfiihrbare Geschwindigkeit-Steigerung ver­
mehrten Aufwand von Betriebstoffen erfordert. Je mehr Wert nun 
im allgemeinen auf schnelle Fahrt gelegt wird, desto weniger okonomisch 
kann der Betrieb sein, und umgekehrt, je okonomischer er gefiihrt 
werden mu.l3, desto geringer wird die Fahrgeschwindigkeit sein kOnnen. 

Nicht selten gehen die Anspriiche des Verkehres an die Eisenbahnen 
iiber das okono~isch Angezeigte hinaus, insbesondere im Personen­
verkehre. Es mull dies entweder notwendigerweise in hoheren Transport­
preisen seinen Ausdruck finden, wie in England, wo man mit den durch· 
schnittlich bedeutend hoheren Tarifen den Wert bezahlt, den man 
ungeachtet der kurzen Bahnstrecken groBter Schnelligkeit des Bahn. 
transportes bp,ilegt. Oder es greift ein "Transportluxus" Platz, bei 
welchem die Okonomie des Betriebes iibertriebenen Bequemlichkeitsriick· 
aichten der Reisenden geopfert wird, obschon ja doch wieder in letzter 
Linie das Publikum die Kosten bestreitet, unter Umstii.nden sogar die 
Allgemeinheit, diejenigen eingeschlos86n, welche keinen Gebrauch von 
solchen Betriebseinrichtungen machen. 

Indem wir aus dieser Erkenntnis einerseits den Schlu.B ziehen, 
daB die hoheren Qualitii.ten des Transportes entsprechend ihren un· 
giinstigen Riickwirkungen auf die Passivleistungen zu bezahlen sind, 
erinnern wir andererseits an dAn schii.dlichen EinfhiB, welchen ein falsches 
Verwaltungsystem auf die Okonomie in diesem Punkte haben kann 
und tatsac1ilich gehabt hat. Unter dem Einflusse der "Konkurrenz" 
sind in England, in Deutschland zum Teile iiberdies vielleicht auch in 
zu groJl3r Willfiilirigkeit der Staatsbahnverwaltungen gegen ofientlich 
laut werdende Wiinsche, iiber£liiBsige oder besondere beschleunigte 
Ziige eingelegt und dadurch unokonomische Anspriiche der Reisewelt 
angewohnt worden, gf'gen welche nachtraglich anz"iikii.mpfen sehr schwer 
ist 1). Bekannt ist, daB die franzosischen Bahnen, im Gegensatze hierzu, 

1) Hierfiir trat ein mit vielem Nachdrucke und voller Sachkenntnis R. Menz: 
"Der Trausportlu.xus, wirtschaftliche Studien iiber Deutschlands Eisenbahn. 
wesen", 1878. Er konstruiert einen statistischen Begriff "Personenstunde", d. i. 
eine Stunde Arbeitsmoglichkeit, berechnet deren beilii.ufigen Durchschnittswert 
nach den EinkommensverhiUtnissen Deutschlands und vergleicht nun die Wert· 
groBen, welche an Personenstunden duroh schnellere Fahrt oder das friihere Ab· 
fahren infolge groBerer Anzahl der Ziige gewonnen werden, mit den Spezialkosten 
der betreffenden Ziige. Das Fazit ist ein Defizit, welches entweder duroh andere 
Verkehrszweige gedeckt werden muB oder auf die Gesamtheit der Steuerleister 
fiiJlt. Die Rechnung ist freilich allgemein nicht zutreffend, da der Wert der Per· 
sonenstunde fiir umfassende Kategorien von Wirtschaftsubjekten weit den Duroh· 
schnitt iiberragt. Neuerdings wiedf'T manche Ausfiihrungen in der g'e chen 
Richtung im deutschm Schrifttum. lJber die Zustinde bei den englischen Eisen· 
bahnen in ihren Riickwirkungen auf die Okonomie des Betriebes Frah m, a.. a. 0., 
S. 286ff. 
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bei Ersparung von Passivleistungen- im Personenverkehre vielleicht 
bis iiber die angemessene Grenze, in friiheren Zeiten, wie manche be­
haupten wollten, so weit gegangen sind, daB das Reisen dadurch ver­
leidet oder mindestens nicht gefordert wurde. Etwas anderes ist die 
Steigerung der Qualitat des Transportes im Personenverkehr, die eine 
Vervollkommnung darstellt und nur mit Aufwendung hoherer Kosten 
zu erreichen war. Der groBere Raum und die verschiedenen Annehm­
lichkeiten, welche den Reisenden in den neueren Wagen, insbesondere 
den Durcbgangs-, den Schlaf. und Speisewagengeboten werden, er­
fordern eine groBe riiumliche Ausdebnung und 8chwere der Wagen, 
verbunden mit feinerer Ausstattung, wodurcn sich fiir die Einheitsleistung 
(Personenkilometer) stark erhohte Betriebskosten ergeben. 
1m Frachtenverkehre ist die Okonomie hinsichtlich der V er meid ung 

toten Gewich tes auch keine einfache Sache. Zwar hat die vervoll­
kommnete Konstruktion der Wagen, wie wir wissen, das Verhii.ltnis 
des Eigengewichts zur Tragfahigkeit der Wagen, also zur Nutzlast, 
gebessert. 1m Gesamtergebnis bedeutet dies die Ermoglichung ver· 
mehrter Frachtleistungen mit einer bestimmten Zahl von Fahrzeugen. 
Die Fortschritte im Maschinenbau haben zugleich die Vereinigung 
der Wagen zu groBeren Zugeinheiten ermoglicht. Dem steht indes 
die UnregelmaBigkeit des Giiterverkehres nach Linien nach Zeit, Rich­
tung und Gegenstand der Transporte als erschwerender Umstand gegen­
iiber. Vielfach ist infolgedessen die volle Ausnutzung der Wagen-Trag­
kraft, bzw. der Leistungsfahigkeit eines Zuges, tatsachlich nicht zu 
bewerkstelligen oder es muB, um sie einigermaBen zu erreichen, eine 
Ansammlung der Frachten stattfinden, was mit Zeitverlust und Kosten­
aufwand verbunden und bei vielen Transporten aus entgegenstehen­
den GrUnden nicht durchfiihrbar ist. Die zunehmende Starke des Ver­
kehres erieichtert die Sachlage, insofern sich, wie vorhin erwahnt, ein­
zelne Verkehrszweige von eigenartiger Beschaffenheit und ausreichender 
Starke aussondern, die eine abweichende Behandlung gestatten: haupt­
sachlich der Stiickgiiterverkehr und der Verkehr in sog. Handelsgiitern 
oder Magazinsgiitern einerseits, der Massenverkehr in Rohprodukten 
andererseits. Bei dem ersterwahnten Verkehrszweige erfordert die 
Zusammenfassung der Transporte zu groBeren Leistungsmengen aus­
gedehnte Lagerraume, um die nach Richtung und Gegenstand so viel­
faltigen Sendungen zu Wagenladungen zu vereinen. Hier ist also die 
Okonomie durch geeignete Anordnung der Manipulationsraume anzu­
streben, welche die tunlichste Beschleunigung der Ladevorrichtungen 
und der Zugzusammenstellung ermoglicht, die durch Zuhilfenahme 
von maschinellen Einrichtungen noch zu steigern ist. Wo schneller 
Abtransport der Guter verlangt wird, kann die Ausnutzung der Wagen 
nur eine geringe sein. FUr salcha Verkehrsverhaltnisse erscheint eine 
hohe Tragfahigkeit der Wagen uberflussig, ja der Okonomie abtraglich. 
Nur dort, wo volle Ausnutzung durch Zusammenladen zu erzielen ist 
oder die in Rede stehenden Verkehre selbst so stark sind, daB sie volle 
Ausnutzung auch bei hOherer Tragfahigkeit der Wagen ergeben, ist 
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die letztere volistandig zu okonomischer Wirkung zu bringen. Im Roh. 
produktenverkehre als Massenverkehre dagegen ist die Steigerung der 
Tragfahigkeit der Wagen ein Gebot, dem nachzukommen keine Schwierig. 
keit bereitet: sie kann im selben Verhaltnis vorschreiten wie die Starke 
der betreffenden Verkehre selbst. Freilich eine Entwicklung bis zu 
amerikanischen Verhaltnissen ist an die Verkehrszustiinde gebunden, 
wie sie eben dort bestehen: Transport von Kohlen und anderen Roh. 
stoffen in gewaltigem Umfange, groBenteils in geschlossenen Ziigen, 
woneben auch der iibrige Verkehr zwischen den noch immer wachsenden 
Millionenstadten bedeutende Giitermengen gleicher Art umfaBt; weit­
gehende Zentralisation der Giitererzeugung. 

Es ist ersichtlich, daB, wo die vorbezeichneten Voraussetzungen 
nicht erfiillt sind, wq also die Wagen abwechselnd den verschiedensten 
Verkehrszwecken dienen miissen, nur eine mangelhafte Ausnutzung 
zutage treten bnn. 

Im Personenverkehre ist die Ausnutzung der Wagenraume eine 
insbesondere ungiinstige, weil dem festen Zugturnus ein fortwahrendes 
Schwanken des Verkehres nach Jahreszeit, Tagen und Tageszeit gegen­
ubersteht, eine bessere Ausnutzung der Fahrzeuge daher mit einer 
erheblichen Minderung der Qualitat des Transportes verbunden ware. 

tJherdies steht einer von der Zunahme des Verkehres zu erwartenden 
Besserung der Ausnutzung der Ziige der Umstand entgegen, daB die 
Einlegung neuer Ziige in den Hauptlinien auch AnschluBziige auf Seiten­
linien mit sich bringt, da solche von der BevOlkerung unbedingt ver­
langt werden, diese AnschluBziige aber immer nur schwach besetzt 
sind. Dadurch wird die Besserung der Ausnutzung der Hauptbahn 
aufgewogen und im Endergebnisse bleibt die Ausnutzung von Wagen 
und Lokomotive, allgemein ungeachtet der Steigerung des Verkehres 
gleich oder sie nimmt mindestens nicht im Verhaltnis zur Steigerung 
der Verkehrsintensitiit zu, und es zeigt sich schlieBlich, daB im Ver­
gleich zwischen Bahnen mit dichtem, vielverschlungenem Netze und 
Linien in diinn bevOlkerten Gegenden bei ersteren die Zugzahl im 
Verhaltnis zur Verkehrstiirke am groBten und die Belastung der ein­
zeinen Ziige am schwachsten ist, bei dem schwachsten Verkehre da­
gegen die giinstigste Ausnutzung del' Ziige zutage tritt. 

Die bezeichnete Eigentiimlichkeit des Personenverkehres hat im 
Tarifwesen ihre speziellen Fo~_gewirkungen. 

Wo ein sehr dichter Verkehr sowohl von Personen als Giitern 
besteht und die Frachtenziige, um sie zwischen den haufigen Personen­
ziigen hindurchzubringen, gleichfalls mit entsprechender Schnellig­
keit gefahren werden miissen, geht letzteres aus dem obenerwahnten 
Grunde auf Kosten der Okonomie im vorliegenden Punkte. Auf diese 
Weise entsteht bei besonders intensivem Verkehre eo ip80 wieder ein 
gewisses Gegengewicht gegen den der Okonomie forderlichen Umstand, 
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welcher in der Starke des Verkehres an sich gelegen ist. FUr den betriebs­
okonomischen Kalkiil kommt indes wieder der Zeitgewinn mit dem 
Ergebnisse der Einsparung von Arbeitskosten in Betracht. 

Am ungilnstigsten steht es mit der Vermeidung toter Zeit 
hei Ausnutzung des Fahrparkes, eine in den weiten Kreisen der OHent­
lichkeit bekannte Tatsache. Diese ist das Ergebnis einer nicht ein. 
fachen Sachlage. Die wichtigste Ursache liegt in den zeitlichen Schwan­
kungen des Verkehres, im Giiterverkehre infolge des Wechsels der 
Geschaftskonjunkturen, infolge welcher der vorhandene Wagenbestand 
periodisch nicht voll in Anspruch genommen wird, somit ein um so 
grollerer .Teil desselben unbeschaftigt bleibt, je reichlicher mit dem 
Wagenvorrate fiir die Zeiten des lebhaften Verkehres vorgesorgt ist. 
Auller der Zeit des Leerstehens wird ein Teil der Lehensdauer der Wagen 
von den Reparaturen in der Werkstatte ausgefiillt. Je mehr die Wagen 
im Verkehre laufen, desto ofter tritt die Notwendigkeit von Reparaturen 
ein. Drittens bleibt jeder Giiterwagen dem Verkehr auf der Strecke 
durch den notwendigen Aufenthalt in den Stationen fiir die Ladung 
oder Entladung und fUr die Zughildung entzogen. Dabei gerat der 
Zweck guter Ausnutzung der Ladefahigkeit mit dem der Ausnutzung 
der Zeit in Widerstreit, insoferne es erforderlich ware, die Wagen auf 
Beladung warten zu lassen: das widerstreitet jedoch der Notwendigkeit, 
die Wagen im Zugsturnus auch leer lamen zu lassen, um sie an den Ort 
des Bedarfes zu schaHen. 'Oberdies bringt der lebhaft und kompliziert 
gewordene Verkehr eine belangreiche Vermehrung der Rangierfahrten 
mit sich, was sich zugleich hit Lokomotivdienste als eine Passivpost 
geltend macht. Den Bahnverwaltungen erwachst sonach die Aufgabe, 
die Zeit des Leerstehens der Wagen, der Reparaturen und des Aufent· 
haltes in den Stationen, soweit es irgend erreichbar, zu verkiirzen. 
Zum Teil ist hierauf bereits bei der Anlage Bedacht zu nehmen: Kon­
struktionen der Wagen; Stationsanlagen, welche das Rangieren erleich­
tern. Es liegt hier wieder ein Fall der Steigerung . der Anlagekosten 
zugunsten des Betriebes vor. Zum anderen Teile haben betriebsoko. 
nomische Mallnahmen im engeren Sinne dem Zwecke zu dienen, die 
noch in anderem Zusammenhange zu erwahnen sein werden. Ungeachtet 
alIer Bemiihungen der Betriebstechniker ist jedoch der Erfolg nur ein 
bescheidener. 

Nach Rechnung eines Fachmannes legen die· englischen Eisen­
bahnen beilaufig 14 Meilen (221/. km) im Tage zUriick, im Laufe sind 
sie etwa 431/. Minuten wahrend 24 Stunden, davon 27 Minuten beladen, 
161/. Minuten unbeladen. Wenn die Dauer eines Wagens mit 17 Jahren 
angenommen wird, so sind die Wagen withrend furer Bestandzeit nur 
6 Monate in Bewegung, 161/. Jahre stehen sie auf Nebengleisen oder 
in Reparatur oder werden sie rangiert 1). Die preullisch-hessischen 
Staatsbahnen weisen (1906) eine Tagesleistung der Giiterwagen von 

1) Journal of the R. Statistical Society 1912, S. 737. 
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48,5 km auf, davon 30% im Leerlauf. Der .Amerikaner Ripley beziffert 
die tatsachliche tagliche Laufzeit auf P/4. Stunde (bei Durchlauf einer 
Tonne von ca. 230 km). Auch versuchte gesetzliche Mallnahmen, die 
ZW'iickhaltung der Wagen durch die Frachtgeber zu verhindern (die 
sog. demuTTage.Gesetze) blieben wirkungslos 1). Bei den Lokomotiven 
kamen im deutschen Eisenbahnverein· Mitte der 70er Jahre auf je 
100 km Zugfahrt 49 km tote Fahrt, davon 44 km Rangierfahrten. Gegen. 
wartig (1910) auf 100 Gesamt·km 61 km Leerlauf l ). 

Die bezeichneten Umstande ergeben die leitenden Gesichtspunkte 
fiir die Regelung der Verladung und der Zugbildung im Giiterverkehr, 
in welchem dem Betriebstechniker groBere Freiheit der Wagenver. 
wendung als im Personenverkehre gegeben ist. Die Oko.nomie gebietet, 
soviel als moglich. vollstandige Wagenladungen zwischen je zwei Stationen 
in erreichbar groBer Zahl in einem Zuge zu vereinigen. 1m Rohgiiter. 
massenverkehre ist das in weitestem MaBe, und zwar meist auf groBe 
Entfernungen und in geschlossenen Ziigen ausfiihrbar, indes haufig, 
insbesondere bei dem wichtigsten Artikel, der Kohle, mit der N9twendig. 
keit des leeren Riicklaufs verbunden. Fiir den Stiickgiiterverkehr 
leisten den gleichen Dienst Ziige, die nur auf den wichtigsten Stationen, 
namentlich Knotenpunkten, halten und dort Wagen auswechseln 
(Durchgangsgiiterziige). Zum Zwecke der erreichbar vollen Ausnutzung 
solcher Ziige werden die Stiickgiiter an einzelnen Platzen gesammelt, 
in welchen sie zu vollen Wagenladungen vereint werden (Umladestationen, 
deren zweckdienliche Anlage dem Techniker wieder ~ine spezielle 
Aufgabe stellt). Es eriibrigt der Nahverkehr, der in geeigneten Ziigen 
vor sich geht, die in allen Stationen halten, um Giiter abzugeben 
und einzunehmen, und auch die Zubringung der Wagen an die 
Umladestationen besorgen. Auf Nebenbahnen vollzieht sich samtlicher 
Verkehr in dieser Gestalt, einschlieBlich der Wagenladungsgiiter, als 
AnschluBverkehr mit der Hauptbahn: die AnschluBstation ist Um. 
ladestation fiir Stiickgiiter. Die Ansammlung der Stiickgiiter zwecks 
Zusammenladung findet ihre Grenze einerseits an den verfiigbaren 
Magazinsraumen, andererseits an dem Erfordernisse rechtzeitiger Liefe· 
rung. Es Mngt von der Starke und der Lebhaftigkeit des Verkehres 

1) Diese in 21 Staaten der Union eingefiihrten Gesetze bezweckten einer. 
seits, die Gleichbehandlung der Verfrachter hinsichtlich der Freizeit fUr Ladung: 
unci Entladung und der Verzogerungsgebiihr fUr deren tTherschreitung: zu sichern. 
Andererseits aber woIlten sie auch betriebsokonomisch wirken, indem sie Bahnen 
mit Strafen belegen, welche nicht eine bestimmte Zahl von Wagen in bestimmter 
Zeit beistellen, oder deren Wagen nicht einen vorgeschriebenen Mindestdurchlauf 
taglich aufwiesen, oder die Wagen nicht in bestimmter Frist zuriickstellen. Die 
Weisheit dieser Anordnungen wird angezweifelt: in Zeiten reichlichen Wagen. 
vorrats sind sie iiberfliissig, bei Wagenmangel niitzen sie nichts, denn es hat sich 
herausgestellt, daB die Ziffer der Tagesleistung der Wagen auch in solchen Zeiten 
keine erhebliche Steigerung zeigt; wohl der beste Beweis der vorliegenden sach. 
IichenSchwierigkeit. Johnson and Huebner, Railroad Traffic and RateR, 1911. 

2) ffierbei sind in der Statistik nicht nur die Rangierfa.hrten, sondern auch 
die Zeit der Bereitschaft nach einem bestimmten Schliissel als Fahrtkilometer 
angeschlagen. 
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ab, in welehem MaBe die Regel eingehalten werden kann, alles Gut, 
welches an einem Tage aufgegeben wird, noch im Laufe desselben Tages, 
erforderlichenfalls mit Zuhilfenahme der Nachtstunden, abzufertigen 
und zu verladen. Nach diesen Grundsatzen ist das Abfertigungs- und 
Ladeverfahren betriebstechniscb ausgebildet. Voraussetzung seiner 
Durchfiihrung ist die PlanmaBigkeit der Wagenausnutzung innerhalb 
weiter Gebiete und in erreichbarer Vollkommenheit der direkte Verkehr 
mit seinem Korrelate, dem Wageniibergang. 

Die tunlichste Steigerung der Ausnutzung des Fahrzeugbestandes 
in der Zeit - insbesondere auch beim Personenverkehre :- weist auf 
die Frage der Fahrtgeschwindigkeit. In dieser spiel en jedoch betriebs­
okonomische Momente anderer Art die Hauptrolle. Immerhin aber 
ist festzustellen, daB eine Steigerung des allgemeinen MaBes der 
Geschwindigkeit unter gleichen Umstanden der Ausnutzung der Fahr. 
betriebsmittel zugute kommt. 1m letzten Viertel des vol'igen Jahr­
hunderts ist die Entwicklung infolge des technischen Fortschrittes 
diesen Weg gegangen. 

Die Betriebsgestaltwrg del velsehiecienen Bahngattungen. Unter 
dem Einflusse der dargelegten okonomischen Momente ergeben sich 
fUr die Betriebsfiihrung bei den verschiedenen Graden der Verkehrs­
intensitat und der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung ga.nz 
bestimmte Richtlinien, die zu wohl unterscheidbaren Betriebsweisen 
fiihren. Oft beobachtet und beschrieben, wurden diese doch nicht immer 
ihren tieferliegenden_ Ursa.chen nach richtig aufgefaBt, sondern, wenn 
iiberhaupt, meist durch Zufall, Gewohnheit, Nationalcharakter und 
andere doch nur nebensachlich und auBerlich wirkende Ursachen 
erklart. 

Mehr als bei der Anlage maehen sich hier die zahlreichen Abstu­
fungen der Verkehrstarke geltend, denen der Betrieb jeder einzelnen 
Linie angepaBt sein muB, doch geniigt es fUr theoretische Zwecke voll­
kommen, auch bier der Untersuchung nur die unterschiedenen Bahn­
gattungen zugrunde zu legen. Nur daB hier ffir Nebenbahnen in intensiv 
entwickelten Landern und fUr Bahnen in Landern auf extensiver Wirt­
schaftstufe wesentlich das gleiche gilt, weil die Verschiedenheit der all­
gemeinen wirtschaftlichen Verhaltnisse gegeniiber der "Obereinstimmung 
der beiden Bahnklassen in der Verkehrsgestaltung ffir die Betriebs­
okonomie in den Hintergrund tritt. Einen gewissen Unterschied be­
dingt nur die Notwendigkeit des AnschluBverkehres bei unseren Neben­
bahnen, wodurch der Betl'iebsweise der Hauptbahnen ein EinfluB auf 
die der Nebenbahnen erwachst. 

Wenn wir demna.ch bier die besonders verkehrsreichen Bahnen, 
dann die Bahnen mit schwachem Verkehre und die Lokalbahnen 
(abgesehen von Personenbahnen) a.useinander halten, so, finden wir, 
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entsprechen diesen drei merklich verschiedene Betriebsweisen, die -sich 
in der Hauptsache charakterisieren, wie folgt. 

Die Bahnen intensiver Gestaltung zeichnen sich aus durch viele, 
schwachere und rasch verkehrende Zuge, sowohl im Personenverkehre, 
der mit besonderer Beschleunigung befordert wird, als im Guterverkehre. 
Gleichzeitig ist der Verkehr in hohem Grade nach Zuggattungen spezia­
lisiert und ist im allgemeinen die Wagenausnutzung sowie das Wagen­
gewicht nicht sehr hoch, abgesehen von besonderen Rohprodukten­
massenverkehren. 

Nach il].rem Hauptreprasentanten kann man diese Betriebsart als 
die englische bezeichnen. Sie fand etwas abgeschwacht in Belgien 
und einem Teile Frankreichs Eingang. Das Gegenstuck bietet die Be­
triebsweise, welche im deutschen (und osterreichischen) Eisenbahn­
wesen in den Perioden des anfanglichen schwachen Verkehres sich heraus­
gebildet hat und daher die deutsche genannt werden kann, wenn 
man mit dieser Benennung mehr die Erinnerung an den Ursprung als 
die Vorstellung von der Gegenwart verbindet, welch' letztere in Mittel. 
europa bereits eine gewisse Annaherung an die englischen Verhaltnisse 
zeigt, dieser Betriebsgestaltung sonst abernoch weite Anwendungs. 
gebiete offen halt. Sie kennzeichnet sich durch wenige, aus einer groBen 
Anzahl Wagen zusammengesetzte und daher im allgemeinen weniger 
msch verkehrende Zuge. Auf hohe Nettoleistung, also auf groBe Trag. 
fahigkeit der Wagen und ihre moglichst gu.nstige Ausnutzungwird 
besonders Gewicht gelegt, ferner werden insbesondere die Guterzuge 
mit namhaft geringerer Fahrgeschwindigkeit befordert und greift zum 
Teile, namentlich auf den minder frequenten Linien, eine Verbindung 
des Personenverkehres mit dem Lastenverkehre Platz. 

Das Betrie bsyste m der Klein bahnen endlich vereint die 
der Frequenz und zum Teil der Okonomie ungiinstigen Seiten beider 
Betriebsweisen; die kleinen, schwach besetzten und ungu.nstig ausge· 
nutzten Ziige konnen nur sparlich, mit ermaBigter Geschwindigkeit 
und meist ohne Trennung des Personenverkehres yom Frachtentrans­
porte verkehren. Dies schlieBt jedoch wieder anderweitige Okonomie 
(auch in den Genemlkosten) ein. 

Es ist ein in seinen finanziellen Folgen sehr fuhlbarer VerstoB gegen 
die Betriebsokonomie, wenn eine Linie nicht in der ihrem Charakter 
entsprechenden Weise betrieben wird. 

Hiernach sind auch die tatsachlichen Erscheinungen zu beurteilen. 
Die durch wiederholte Schilderung von fachmannischer Seite 1) 

in weiteren Kreisen bekannt gewordenen Eigentumlichkeiten des Bahn­
betriebes in England sind hierdurch erklart, wenn die auf der Wechsel. 

1) Insbesondere Weber, "Schule desEisenbahnwesens", Schwabe, Rei tzen­
stein, Gutmann u. a., dann zahlreiche Artikel in deutschen Fachzeitschriften. 
Von fremden Werken: Malezieux, rapport .de mi8sion 1873. 



Die Betriebsgestaltung der verschiedenen Bahngattungen. 306 

wirkung mit den Anlageverhaltnissen beruhende ursprung~iche Lade­
und Rangiermethode in ihren oben skizzierten Voraussetzungen und 
Konsequenzen ~rkannt ist 1). 

Die Betriebsweise der Bahnen mit schwachem Verkehre gelangt 
in den intensiven Bahngebieten in dem Unterschiede zur Anschauung, 
den der Betrieb der Nebenbahnen gegenuber den Hauptbahnen in der 
entsprechenden Abstufung hinsichtlich gel'ingerer Zahl, langsameren 
Fahrens, abnehmender Spezialisierung der Zuge zeigt. Die Notwendig­
keit der Anschliisse an die Ziige der Hauptbahn bringt indes manche 
betriebsokonomisch nicht erwiinschte Annaherung an den Hauptbahn­
dienst mit sich. Bei den Bahnen (auch Hauptbahnen) in extensiven 
Wirtschaftsgebieten herrscht die beschriebene Betriebsweise unein-

1) Eine Schilderung aus den 70er Jahren (1. Aufl., II. Bd., S. 382) lautet: 
"Die englischen Passagierziige sind im Durchschnitte nach beiJaufigen Beob­
achtungen nur mit 50 Personen besetzt, die Giiterziige - mit Ausnahme der Kohlen­
und Mineralienziige - haben etwa nur 50 Tons Ladung. Die Giiterwagen besitzen 
nur eine Tragfahigkeit bis 160 Zentner, selten mehr. Bei einzelnen Bahnen sind 
viele Maschinen selbst auf ebenen Linien nur auf Mitnahme von 25 bzw. bei Kohlen­
ziigen von 22 beladenen Wagen berechnet, wahrend die starksten Giiterzug­
maschinen nur 40, bei Kohlenziigen 35 beladene Wagen mit sich fiihren. Die Ein­
gliederung des Giiterverkehres in den Personenverkehr geechieht dadurch, daB 
in den Ausgangs- und Konzentrationspunkten die meisten Giiterziige in den spaten 
Abendstunden ankommen und rasch entladen werden, in der zweiten Halfte der 
Nacht die abgehenden Sendungen geladen und die Ziige in den frUben Morgen­
stunden expediert werden, was natiirlich eine hochst ausgebildete Arbeitsorgani­
gation, die auf dem mehrerwahnten Rangiersysteme, dann der Verwendung offener 
Wagen beruht, und die bahnseitige An- und Abfuhr der Giiter voraussetzt. Die 
Spezialisierung des Verkehres ist sehr ansgebildet, auch im Giiterverkehre, der 
durchaus yom Personenverkehre getrennt ist. Sie erfolgt teils nach dem Ziel, 
teils nach der Gattung, teils nach der Abfertigungsweise der Giiter. Wir finden 
vieJfach besondere Marktziige, besondere Ziige fiir Zweigrouten, Ziige fiir durch­
gehendes Gut, besondere Ausladeziige, Kohlen-, Vieh-, Fleisch-, Fisch-, Milchziige, 
Eilgiiter-, Leerziige u. dgl. Die last good.~ trains und die expre.ys goods trains, 
von welchen erstere den Verkehr der AnschluBrouten untereinander vermitteln, 
wahrend letztere Durchgangsgut fiir weitere Distanzen fiihren, legen die weitesten 
Entfernungen im allgemeinen in kaum 2 Minuten pro Kilometer zuriick" (Gut­
mann). Die groBe Fahrgeschwindigkeit im Personenverkehre ist bekannt (Daten 
z. B. beiSchwabe, S. 64). Auf den Hauptbahnhofen der groBen Stadte,voran 
Londons, auch abgesehen von den Londoner Lokalbahnstrecken, findet ein beinahe 
unausgesetztes Ankommen und Abgehen von Personenziigen statt. Nach Fl e ming 
(Our railway system) betrug das durchschnittliche Zeitintervall zwischen zwei 
aiigen (Tag und Nacht gerechnet) im eigentlichen England i. J. 1875 32 Minuten." 
Der enorm 3ngewachsene Verkehr konnte bis zur Gegenwart nur das andern, 
daB die Ziige noch haufiger, aber auch langer werden muBten, so daB sie im Roh­
giiterverkehre die starksten Maschiiien benotigen. Um die Jahrhundertwende 
hatten die Stiickgiiterziige auf der Hauptlinie der London and North Western im 
Durchschnitt 40 Wagen mit je 3 t Ladung, bei der North Eastern im Durchschnitt 
aller Linien des Netzes nur 29 Wagen mit 2 t Laduilg (Frah m, a. a. 0., S. 298). 
1m Personenverkehre ist eine weiter reichende Umwandlung eingetreten. Nach 
den Geschii.ftsberichten der North Western ist das Zuggewicht der Personenziige 
von 75 t i. J. 1874 auf 350 t i. J. 1914 und weiterhin wahrend des Krieges bis 500 t 
gestiegen. Die hauptsachlichste Ursache der Erhiihung liegt in der Einfiihrung 
der groBen 4achsigen Wagen; ein Personenwagen, der i. J. 1874 durehschnittlich 
9,4 t wog, war i. J. 1898 schon 26,65 t schwer; gegenwiirtig 44,75 t. 

S a x, Verkehrsmittel III. 20 
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geschrankt und es macht nur in Einzelheiten der Betriebsfiihrung einen 
Unterschied, ob sie mit hohen Lohnen bei diinner Bevolkerung oder 
niedrigem Arbeitslohn bei dichter Bevolkerung Z:l rechnen haben. Im 
ersteren Fane kann es sich empfehlen, sich Ma13nahmen des intensiven 
Betriebes zwecks Ersparung von Arbeit anzuschlie13en. Die Einfiihrung 
durchgehender Bremsen seitens der amerikanischen Bahnen kann als 
Belegfall angefiihrt werden. 

Die Zwischen- und Ubergangstufen von hoher zu geringerer Ver­
kehrsintensitat sind, wenigstens was die Zahl der Ziige betrifft, mit 
folgenden statistischen Durchschnittsziffern der taglichen Zug­
freq uenz der verschiedenen Bahnnetze illustriert. 

Belgien (Staatsbahnen) .... 50,59 Vereinigte Staaten (1909/10): 
GroBbritannien und Irland 1) . . 48,24 II. Bezirk . . . . 28 
PreuBisch-hessische Staatsbahnen 38,48 I. 22 
Holland (Betriebsgesellscbaft) 37,48 III. 20 
Schweiz (Gesamtnetz) . . .. 28,36 VI. 12 
:F:rankreich (Hauptbahnen).. 26,97 IV. 11 
Osterreichische Staatsbahnen 22,23 V. 11 
Italien (Staatsbahnen). . 21,38 VII. 10 
Danemark (Staatsbahnen) 20,15 VIII. 10 
Ungarn (Staatsbahnen). 16,95 X. 9 
RuBland (Gesamtnetz) 15,90 IX. 8 
Schweden (Staatsbahnen) 15,24 Gesamtdurchschnitt 14 
Norwegen (Gesamtnetz) . 1l,02 

.Bei den Lokalgiiterbahnen (Kleinbahnen) macht die Kiirze des 
Weges und die au13erste Sparlichkeit des Verkehres es zum Gebote 
der Okonomie, mit nur einer oder wenig Lokomotiven, einer sehr ge­
ringen Anzahl Wagen und einem entsprechend schwachen Personal­
stande die kleinen Verkehrsmengen in ununterbrochenem Tagewerke, 
aber deshalb auch mit geringerer Fahrgeschwindigkeit, hin- und her­
zuschaffen. Ein oder zwei ganz kurze Ziige fahren hin und her; del' 
zweite Zug geht erst ab, nachdem der erste zuriickgekommen ist, und 
es konnen auf diese Weise 2-4 gemischte Ziige taglich in jeder Richtung 
verkehren. Die schottischen Lokalbahnen haben seinerzeit mit diesel' 
Betriebsweise das Vorbild gegeben. Bei Verwendung von Triebwagen 
kann der Omnibusbetrieb auf den Personenverkehr beschrankt werden, 
wogegen im Frachtentransporte selbst nur ein Zugverkehr nach Er­
fordernis ohne Riicksicht auf Lieferzeit einzurichten ware, insbesondere 
fiir Sendungen, welche von oder zur Hauptbahn iibergehen. Die geringe 
Geschwindigkeit und die Kiirze der Strecke gestatten jene Gemach­
lichkeit der Abwicklung des Zugverkehres, die den Witzblattern einen 
beliebten Stoff lieferte, vom okonomischen Standpunkte aber eine andere 
Beurteilung zu erfahren hat, als zu welcher jene Karikaturen verleiten 
konnen. Die Einfachheit del' Betriebsverhaltnisse ermoglicht die Zu­
sammenfassung sonst getrennter Arbeitsverrichtungen in den Dienst-

1) England allein iibelTagt Belgienin der Zugirequenz sicherlich ganz namhaft. 
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pflichten je einer Person, was schon bei Darstellung der "Organisation" 
zu erwahnen war. Das Personal kann auf das au13erste eingeschrankt 
werden. Bei kurzen Linien, bis etwa zu 25 km Lange, mag man mit 
2 Schaffnern, 2 Fiihrern und 2 Heizern das Auslangen finden, wobei 
jeder dieser Angestellten in den Zwischenzeiten seines normalen Dienstes 
verschiedene Arbeiten, wie Reinigen, Putzen, kleine Reparaturen der 
Fahrbetriebsmittel usw. zu leisten hat. An Haltepunkten kann die Fahr­
kartenausgabe oder auch die Aufnahme von Giitern etwa von einem 
Handelsmanne, Buchfiihrung und Verrechnung kann unter Umstanden 
bei besonders einfachen Verkehrsverhaltnissen vielleicht von jemand 
im Nebenamte besorgt werden, und es bietet iiberhaupt der Kleinbahn­
betrieb rur die Okonomie im engsten Sinne ein ergiebiges Feld, auf dem 
praktisch veranlagte Kopfe in Kleinigkeiten, die aber fiir das finanzielle 
Gesanitergebnis gar nicht zu verachten sind, Ersprie13liches zutage 
bringen ktinnen. In den Fachzeitschriften ist dieser Seite der Klein­
bahnverwaltung volles Augenmerk geschenkt. Die Jahreskosten eines 
Betriebes dieser Art kOnnen mit 2-3000 Mk. fiir 1 km angesetzt werden 
(fiir die Vergangenheit!). 

Hohere Kosten treten bei Bahnen zutage, die sich mehr den 
Nebenbahnen nahern oder tatsachlich - bei gro13erer Langenausdehnung 
- Nebenbahnen sind, oder wo der Betrieb im Stile der Hauptbahnen 
eingerichtet wurde, wie anfangs bei den elsassischen Lokalbahnen. 
Auf der anderen Seite sind Falle zu verzeichnen, in welchen Neben­
bahnen, die aIs solche gebaut wurden, in Wirklichkeit Lokalbahn­
charakter hatten. Bei solchen war es angezeigt, den Betrieb auf die 
Lokalbahnweise umzuwandeln, was in Verbindung mit Beseitigung 
der Wegschranken die entsprechende Okonomie ergab. Hauptbahnen, 
welche den Betrieb von Lokalbahnen fiihren, vermogen ihre Leute 
haufig nicht auf die ihrer 'Obung zuwiderlaufende Betriebsweise ein­
zustellen, au13er wenn etwa eine Staatsbahn eine gro13ere Anzahl solcher 
Bahnen zu betI1Jiben hat. Der ungiinstige wirtschaftliche Erfolg wird 
durch Pauschalvergiitung meist verschleiert. 

Die Frage der Fahrtgeschwindigkeit. Bei der Schiffahrt spielt, 
wie wir gesehen haben, die Frage der Fahrtgeschwindigkeit eine wichtige 
Rolle (II. Bd., S. 188). Auch bei den Eisenbahnen gibt sie zu betriebs­
okonomischen Erwagungen Anla13, indes mit denjenigen Abweichungen, 
welche auf der technischen Natur der Eisen.bahn und der Eigenart 
des Eisenbahnverkehres beruhen. Der Punkt betrifft eine Seite des 
Betriebes, die zusammenhangender Darstellung vorbehalten werdep 
mu13te. 

Auch bei der Eisenbahn wachst der Kostenaufwand selbstver­
standlich mit zunehmender Fahrtgeschwindigkeit im Verhaltnis zum 
Mehrverbrauch an Energie. Die Erzeugungskosten der verbrauchten 

20* 
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Energie stehen zu ihrem AusmaB in geradem Verhaltnis. Der Wider­
stand des auBeren Mediums, der bei der Schiffahrt sich so stark geltend 
macht, d. i. bei der Eisenbahn nur der Luftwiderstand, tritt erst bei 
den hoheren Graden der Geschwindigkeit in anrechenbarem, geringem 
MaBe auf. Bei der Eisenbahn kommen jedoch die schnellfahrenden 
Ziige mit weiten Stationsentfernungen in Vergleich mit denjenigen 
langsam fahrenden Ziigen, die in allen Stationen anhalten und bei 
letzteren verursacht das oftere Bremsen und nachfo1gende Anfahren 
einen Kraftverbrauch in einem AusmaBe, daB er den Kraftbedarf bei 
den Schnellziigen erreicht oder selbst iiberwiegt. Bei Giiterziigen kommt 
unter den zentraleuropaischen Betriebverhaltnissen noch das haufig 
lange Warten auf 'Oberholungen mit dem langen Dampfhalten hinzu 
und bedingen die groBen Zugbelastungen an sich einen groBen Kraft­
bedarf. Verschiedene Untersuchungen der Tcchniker erweisen einen 
.Mehrbedarf an Koble usw. fiir Giiterziige gegeniiber Schnellziigen, im 
Vergleich zwischen diesen und Personenziigen jedoch eine geringe 
Verminderung oder (nach anderen) eine Steigerung des Verbrauches. 

Ein bei der Schiffahrt nicht vorfindlicher Umstand liegt bei der 
Eisenbahn darin, daB die Geschwindigkeit der Fahrt einen EinfluB 
auf die Erhaltungskosten des Weges (des Gleises) ausiibt. Ober die 
Beschaffenheit dieser Einwirkungen und ihr AusmaB gehen die Meinungen 
der Techniker auseinander. Nach alteren Ansichten erfolgt die Abnutzung 
der Schienen im quadratischen Verhaltnisse zur Geschwindigkeit und 
diese Ansicht wird noch gegenwartig von manchen Verwaltungen ge­
teilt. Andere meinen, daB die Abnutzung nur im linearen Verhaltnis 
der Geschwindigkeit vor sich gehe. Eine dritte Ansicht geht dahin, 
daB auf die Beanspruchung des Gleises iiberhaupt eine hahere Fahrt­
geschwindigkeit in gewisser Hinsicht sogar giinstig, in anderer Hinsicht 
unleugbar ungiinstig einwirke 1). 1m Endergebnisse kommt danach 
kein erheblicher UnterS<'hied zu ungunsten der Schnellziige zum Vor­
schein, wahrend das allerdings nach der ersterwahnten Ansicht der 
Fall ist. Aber auch in dem Punkte sei das Bremsen beim Anhalten 
in den Stationen bei den Personenziigen und das ofter notwendig wer­
dende Bremsen der Giiterziige auf der Strecke wegen der Abnutzung 
der LaufL.ache der Schienen !'in fiir die Kosten ins Gewicht fallender 
Umstand. Jedenfalls sind die Glciserhaltungskosten fiir einen Zug 
beim Schuellverkehr hoher als bei Personenziigen, am hochsten bei 
Giiterziigen, sie werden aber bei letzteren. gleichwie die Brennstoff­
kosten, durch die Verteilung auf die groBe Anzahl Wagen eines Zuges, 
auf eine Achse bezogen, am geringsten. 

1) Eine eingehende Untersuchung in diasem Sinne Dr. ing. R. Esch: "tJber 
den EinfluB der Geschwindigkeit der Beforderung auf die Selbstkosoon der Eisen-
bahnen", 1911. . 
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Was den Einflu.B auf die Fahrbetriebsmittel betrifft, so sind die 
Erhaltungskosten der Schnellzug-Lokomotiven bOher ala die der anderen 
Maschinen, jene hab~n auch bei groBeren Anschaffungskosten kiirzere 
Lebensdauer. Dennoch erfordern sie, weil sie die doppelte Anzahl 
Kilometer in der Zeiteinheit zurucklegen, keine hohere oder nur wenig 
hohere Aufwendung fiir Erneuerung. Die Erhaltungskosten der Wagen 
sind in allen Zuggattungen annahernd gleich, die Erneuerungskosten, 
auf 1 Achskilometer bezogEln, sind bei Schnellziigen bOher, weil die 
groBen 4achsigen Wagen eben hohere Anschaffungskosten erfordern. 

Wichtige Rechnungsposten sind die Ent~ohnung des Lokomotiv­
und Zugpersonales und sch:ie.B ich die Verzinsung des Kapitales der 
Betriebsmittel. Diese Ausgaben verteilen sich auf eine urn so gro.Bere 
Zahl von Leistungseinheiten, je langer die vom Zuge in der Zeiteinheit 
zuruckgelegte Strecke ist. Dadurch entfii.llt auf Schne11zuge eine ga­
ringere Lohnquote als auf Personenziige und es werden durch die weitere 
Verwendung der Wagen, der Lokomotiven und des Personals wahrend 
der <lurch die schnelle Fahrt gewonnenen Zeit Ersparnisse erzielt. Auch 
der auf 1 Zugkilometer entfallende Anteil an der Kapital-Verzinsung 
der Betriebsmittel wird urn so geringer, je gro.Ber die im Jahresdurch­
schnitt von Lokomotiven und Wagen zuruckgelegten Strecken sind, 
wobei allerdings die bOheren Anschaffungskosten in Betracht kommen. 
Die geringere Lohnquote tragt wesentlich dazu bei, da.B im Endergebnisse 
die Kosten der Leistungseinheit bei Schnellzugen sich nicht erheblich 
von denjenigen bei Personenzugen unterscheiden; je nach den konkreten 
Verhaltnissen in einem gewissen Ma.Be hoher oder auch etwas niedriger 
oder gleich sein kOnnen. Das erste diirfte aber bei der uberwiegenden 
Mehrzahl der FaIle p~atzgreifen. Die iibfigen Kostenbestandteile Mnnen 
bei der Vergleichung ala indifferent auBer Ansatz bleiben. 

Das gewonnene Ergebnis hat fur die Betriebsokonomie ausgesprochene 
Bedeutung. 1m. Personen verkehre ist die Schnelligkeit der Fahrt 
durch das Verkehrsbediirfnis einerseits, die Leistungsfahigkeit der 
Betriebsmittel und die Beschaffenheit der Linie andererseits den Bahn­
verwaltungen vorgezeichnet, mit geringem Spielraurne auf oder abo 
Es kommt hierbei niir der Umstand in Betracht, daB fiir die Bahn­
benutzer der durch Steigerung der Reisegeschwindigkeit erzielbare Zeit­
gewinn um so kleiner wird, je gro.Ber die Geschwindigkeit schon ist, 
u~d daher die Gegenuberstellung der Fahrtmehrkosten der Steigerung 
eine wirtschaftliche Grenze zieht. FUr die Bahnverwaltung handelt es 
sich nur noch darum, fiir die derart bestimmten Leistungen die richtigen 
Preise zu finden; eine Ma.Bnahme, die uns im folgenden' Abschnitte 
beschaftigen wird.· . 

Anders im Frachtenverkehre. Weil die Beforderungszeit der 
Guter durch die Fahrtgeschwindigkeit der Guterziige in viel geringerem 
Malle beeinflu.Bt wird als durch die notwendigen Nebenleistungen; wie: 
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Rangieren, Bereitstellen, Beladen und Entladen der Wagen, Sammeln 
und Verwiegen der Giiter, Umbildung der Ziige auf Verteilungsbahn­
hofen, so kann die Eisenbahn ohne Nachteil fiir die Bahnbenutzer und 
ohne 'Oberschreitung der Lieferzeit die Giiterziige mit derjenigen Ge­
schwindigkeit verkehren lassen, welche die geringsten Kosten ergibt. 
Somit driingt sich der Verwaltung die Frage auf, bei welcher Geschwindig­
keit unter gegebenen Verhaltnissen die Kosten der Leistungseinheit 
die geringsten werden. Die Beantwortung der Frage ergab sich bei 
den preuBisch-hessischen Staatsbahnen wie folgt 1): 

Eine Giiterzug~okomotive vermag bekanntlich bei voller Ausnutzung 
sowohl einen schweren Zug mit geringer Geschwindigkeit als einen 
leichten Zug mit groBerer Geschwindigkeit innerhalb gewisser, durch 
ihre Bauart gesetzten Grenzen zu befordern. Die vorteilhafteste Ge­
schwindigkeit ware demnach diejenige, bei welcher das Produkt aus 
Wagennutzlast und in der Zeiteinheit zurUckgelegter Strecke das groBte 
ist. Bei der Beschaffenheit der Lokomotiven der bezeichneten Verwaltung 
ergibt sich, daB bei 25-26 km/Btd. die Zahl der geleisteten Tonnen­
kilometer ein Maximum wird. 

Diese Geschwindigkeit ist aber nicht die vorteilhafteste, weil die 
unterschiedenen Kostenelemente sich gegeniiber einer Steigerung der 
Geschwindigkeit verschieden verhalten. Von dem Einflusse auf die 
Gleiserhaltung kann bei Giiterziigen angesichts der geringen Unter­
schiede der Geschwindigkeit, zwischen denen die Wahl zu treffen ist, 
abgesehen werden. 

Die Kraftkosten steigen, wie wir sahen, mit der Geschwindigkeit. 
Vom Gesichtspunkte des Kohlenverbrauches ware es daher angezeigt, 
moglichst schwere Giiterziige mit geringer Geschwindigkeit verkehren 
zu lassen. Nun ist aber bekanntlich die Lange der Giiterziige durch die 
deutsche Betriebsordnung auf 120 Achsen mit einer Hochstbelastung von 
1100-1200 t beschriinkt, der eben erwahnte Gesichtspunkt kann daher 
dariiber hinaus nicht zur Wirkung gelangen. Dagegen hangen die Aus­
gaben fiir das Lokomotivpersonal, wie wir sahen, von der durch die 
Zugfahrt in Anspruch genommenen Zeit abo Diese Kosten und des­
gleichen die fiir Verzinsung sind in einer Stunde nahezu unveriinderlich. 
Sie belasten demnach das Tonnenkilometer um so weniger, je groBer 
die Zahl der in einer Stunde beforderten Leistungseinheiten ist. Bei 
den Personalkosten kommt noch der Umstand in Geltung, daB mit 
wachsender Geschwindigkeit die Zahl der zu bremsenden Achsen zu­
nimmt, also eine groBere Zahl von Bremsern erforderlich wild. Auf 
Grund von Versuchsfahrten angestellte Berechnungen zeigen, daB 
mit wachsender Geschwindigkeit von 20 auf 40 km die Verzinsungs­
kosten info~ge besserer Ausnutzung der Lokomotiven nicht unerheblich 

1) Nach Esch, a.. a. 0., insbesondere S. 58ff. 
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sinken, ferner daJ3 die Lohnausgaben bei 30 km Geschwindigkeit geringer 
sind als bei 20 km und daJ3 sie bei einer Steigerung der Geschwindig­
keit auf 40 km infolge der gUnstigeren Personalausnutzung noch weiter 
sinken, obwohl eine groJ3ere Bremserzahl notwendig wird, wogegen erst 
bei 50 km wegen der hoheren Bremsbesetzung eine hohere Lohnquote 
herauskommt. Diese Ersparnisse an Personalkosten im Verein mit der 
Ersparnis an Verzinsungskosten sind so bedeutend, daJ3 sie den Mehr­
aufwand an Material (Kohle usw.) iiberwiegen, und die Rechnung fiihrt 
zu dem Schlusse, daJ3 bei 30 km Grundgeschwindigkeit sich die geringsten 
Kosten herausstellen. 

Hiermit stimmt es iiberein, daJ3 die preu13isch-hessischen Staats­
bahnen fiir ihre vollbelasteten Giiterziige in der Regel eine Geschwindig­
keit von 30 km in der Wagrechten zugrunde legen. Die immer dichter 
werdende Zugbelegung verkehrsreicher Strecken notigte jedoch dazu, 
die Geschwindigkeit del' Giiterziige, die erhebliche "Oberholungsaufent­
balte erlitten und eine bestandige Beli.i.stigung fiir die glatte Durch­
fiihrung des Personenverkehres 1>ildeten, zu steigern, so daJ3 die bei 
Aufstellung der Fahrplane jetzt zur Anwendung kommende Grund­
geschwindigkeit in vielen Fallen 40 km/std. betragt. Die Erfahrung 
ergab, daJ3 angesichts der "Oberholungsaufenthalte bei den 30 km-Ziigen, 
die 40 km-Ziige billiger werden, was aber eben nur fiir Strecken von 
dem bezeichneten Verkehrscharakter gilt. Giitereilziige, die erst bei 
hocb intensiver Verkehrsgestaltung ein Bediirfnis werden, miissen nach 
dem Vorerwahnten des notigen Bremserpersonals wegen hohere Kosten 
aufweisen. Wenn diese bei Anwendung der durchgehenden Zugbremse 
wegfallen, so treten die Anlagekosten dieser Einrichtung an ihre Stelle. 
Das zeigt zugleich, wie es die Entwicklung mit sich bringt, daJ3 bei 
allgemeiner groBer Verkehrsdichte eine Annaherung der Fahrt­
geschwindigkeit der Giiterziige an die der Personenziige, also jene Ver­
kehrsweise, wie sie in England friibzeitig durchdrang, sich betriebs­
okonomisch durchsetzt. 

So bewahrt sich auch in der besprochenen Einzelheit des Betriebes, 
wie iiberbaupt beziiglich der voranstehenden Ausfiihrungen, daB die 
wissenscbaftliche Untersuchung uns die Bestimmungsgriinde und den 
Zusammenhang von MaBnahmen mit Sicherheit enthiillt, zu welchen 
die rohe Empirie nur tastend gelangt ist. 

Der elektrische Bettieb und die Funktionsteilung unter den Bahnen. 
Die Nutzbarmachung der Elektrizitat im Eisenbahnwesen zur Fort­
bewegung der Fahrzeuge, nicht bloB fiir Hilfsapparate des Betriebes, 
ein so groJ3es neuerschlossenes Gebiet der Technik sie ergab, ist filii 
die Okonomie in einige wenige Gesichtspunkte zu fassen. 

Am meisten springt die Verbesserung der Qualitat des Transportes, 
insbesondere fiir den Personenverkehr, in die Augen, welche die neue 
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Technik in sich scblieBt. Mit dieser verknupfen sich eine Anzahl von 
Betriebsvorteilen, die sich in Steigerung der Leistungsfahigkeit und 
Kostenminderung umsetzen. Sie sollen sogleich im nachfolgenden 
dargestellt werden, soweit sie durch die doch bereits zu einem gewissen 
AbschluB gekommene spezielle Technik entwickelt und unzweifelhaft 
festgestellt sind. Die vielfachen Vorteile kommen im Motorwagenbetrieb 
ausschlaggebend schon zur Geltung, wenn selbst die Kosten der Kraft 
durch die notwendigen Anlagen zu ihrer Gewinnung und Zuleitung 
sich hoher stellen als bei Erzeugung durch Brennstoffe in der Loko· 
motive. Der Kostenpunkt wird aber bekanntlich dadurch von beson. 
derer Bedeutung, daB die elektrische Betriebsweise es ermoglicht, die 
durch Ausnutzung von Wasserkraften oder and,erweitig zu gewinnende 
billige Kraft fur den Bahnbetrieb heranzuzichen. Die Folge des Zu· 
sammenwirkens der angefiihrten Umstiinde ist es, daB die Gesichts· 
punkte der Okonomie zunachst unter den verschiedenen Bahngattungen 
auf ein bestimmtes Anwendungsge biet fUr die neue Betriebs 
weise hinwiesen und daB weiterhin die allgemeine Einfuhrung 
des elektrischen Betriebes zum Zwecke der erwahnten Kostenminde· 
rung gegenuber 'dem Kohlenbetrieb aufs Tapet kam. . 

In der erstgedachten Hinsicht ist die Eignung des elektrischen 
Betriebes fUr den stadtischen Personenverkehr uns allen wohl bekannt. 
Erst mit dieser Betriebsweise, die es ermoglicht, den Verkehr mit lauter 
kleinen und kleinsten Zugeinheiten abzuwickeln, war dem betreffenden 
Verkehrsbedurfnisse in vollem MaBe entsprochen, und zufolge der sich 
dadurch ergebenden enormen Steigerung des Verkehres wurden solche 
Anlagen auch in kleineren Stadten und deren Umgebung wirtschaftlich 
ausfiihrbar, was vordem nur in den groBten Hauptstadten der Fall 
war. Wir sehen daher auch die elektrischen Bahnen geradezu einen 
Siegeszug in wesem Gebiete des Gesamtverkehres antreten: uberall 
entstehen elektrische StraBenbahnen, ~e bereits vorhandenen Pferde· 
bahnen und Dampftramways werden auf elektrischen Betrieb umge· 
wandelt und in den GroBstadten werden elektrische Bahnen als Unter. 
grund. oder ala Hochbahnen gebaut. FUr die FUhrung der Linie unter 
der Bodenf:ache bieten sie den Vorteil, daB der Querschnitt des Tunnels 
sehr eingesclu ankt werden kann, mithin. die Anlagekosten stark ver­
mindert werden. Aus analogen Griinden wie bei den StraBenbahnen 
wird die elektrische Betriebsweise auch fUr Bergbahnen okonomisch 
besonders geeignet und hat auch hier die gleich rasche Entwicklung 
gezeigt, wozu uberdies die im Gebirge in der Regel mogliche Gewinnung 
billiger Kraft an Ort und Stelle wesentlich beitrug. 

Aber auch fUr den zwischenstadtischen Verkelir, wo er die hOchsten 
IntEnsitatsgrade erreicht hat oder ihnen entgegengeht, erscheinen die 
elektrischen Bahnen ausnehmend geeignet.. In dieser Hinsicht ware 
die Aussicht eroffnet, auch im GroBverkehre zu einer Funktionsteilung 
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zwischen den Bahnen zu gelangen und somit einen Vorschlag zu ver­
wirklichen, der bereits die Fachkreise beschaftigt hat und unter beson­
deren Umstanden auch in den Anfangen der Verwirklichung steht, 
namlich die Trennung des Personen- und des Giiterverkehres durch 
eigene Anlagen fiir jeden der beiden Verkehrszweige. 

Der Gedanke ist urspriinglich von W. Hartwich ausgegangen, 
der die Erbauung von eigens fiir den Giiterverkehr bestimmten Bahnen 
anregte 1). Hartwich ging dabei von der Tatsache aus, daB die Eisen. 
bahnanlagen intensiver Gestaltung iiberwiegend von den Riicksichten 
auf den Personenverkehr bedingt sind, wahrend der Giiterverkehr an 
sich dergleichen nicht benotige. Durch die Riicksicht auf Erreichung der 
groBten Geschwindigkeit und Sicherheit fiir den Personentransport 
werde hauptsachlich die Kosten mehrende Anlagebeschaffenheit er· 
fordert: die vielen Erdarbeiten zur Erzielung miLBiger Steigungen und 
flacher Bogen; der starke Oberbau, der raffinierte Sicherheitsapparat. 
Die Einschiebung der Giiterziige in den Personenverkehr bringe keines· 
wegs eine erhohte Vollkommenheit des Giitertransportes mit sich: durch 
die Fahrp~ane der Personenziige bedingt, miissen auch die Giiterziige 
mit groBer Geschwindigkeit von Station zu Station geschafft werden, 
ohne daB die Giiter in gleichem MaBe schneller vom Absender zum 
Empfanger gelangen, da die Giiterziige auf den Stationen oft lange 
Zeit auf das Vorbeifahren der Personenziige warten miissen, so daB 
die in hohem Grade gesteigerten Kosten der Schnellfahrt eigentlich 
umsonst aufgewendet sind. Dieses Einschieben des Giiterverkehres 
in den Personenverkeh"r sei iiberdies auf geringe Ausnutzung der Fracht­
wagen von EinfluB, ferner infotge der den Personendienst in erster 
Linie beriicksichtigenden -Anlage der Bahnhofe auch von einer Er­
hOhung der Rangierkosten begleitet usw. AIle diese, die Anlage- und 
Betriebskosten steigernden Momente kamen nach Hartwich's Ansicht 
in Wegfall, wenn spezielle Giiterbahnen angelegt wiirden, welche, auf 
ganz langsames, gleichmaBiges Fahrtempo berechnet, infolgedessen in 
allen Teilen der Anlage weit einfacher gehalten sein konnten, mit tun­
lichstem Anschmiegen des Bahnkorpers an das natiirliche Terrain, mit 
weitgehender Verminderung der Bewachung und Signalisierung. 

Im gleichen Sinne wurde von anderer Seite 2) der vollstandig aus­
gearbeitete Plan einer Giiterbahn fiir dElll, Massengiiterverkehr des 
rheinisch-westfalischen Industriegebietes mit dem Osten vorgelegt, 
del', in manchen Einzelheiten Verbesserungen gegeniiber dem Vor. 
schlage Hartwich's enthaltend, iiberdies schon von den neueren Fort­
schritten des hohen Ladegewichtes, der Selbstentladung usw. Gebrauch 
machen konnte und dadurch zu einem Selbstkosten·Niveau gelangte, 

1) S. hiertiber "Verkehrsmittel", 1. Auf I., n. Bd., S. 326. 
II) "Massengllterbahnen", von Dr. Walter Rathenau und Prof. Wilhelm 

Cauer, 1909. 
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das Tarife gleich den Wasserfrachten ermoglicht hatte, bei einer viel­
fach groBeren Leistungsfahigkeit als die des damals erst geplanten 
Kanals. Nur die fiir den Bau des Kanals sprechenden Griinde haben 
gegen die Bahn entschieden. 

Es ist einleuchtend, daB unter den gegenwartigen Verhiiltnissen 
eine soJche Anlage nur fiir Stationsverbindungen von ausnahmeweise 
hoher Verkehrsintensitat in Frage kommen onn. So hat z. B. die 
Pennsylvania-Bahn seit dem Jahre 1900 parallel zu· ihrer 4gleisigen 
Strecke PhiladeJphia-Pittsburg eine 2gleisige Frachtenbahn gebaut, 
die mit geringstmoglichen Steigungen nur fiir Massentransporte bei 
geringer Geschwindigkeit bestimmt ist, wahrend die 4gleisige Strecke 
zur Bewaltigung des Personen- und des Frachtenschnellverkehres dient. 

Auch in England dient von einzelnen 4- oder 6g1eisigen Strecken 
ein Gleispaar speziell dem Frachtenverkehre. DaB aber bis zur Gegen­
wart von dem Vorschlage sonst kein Gebrauch gemacht wurde, wo es 
ausfiihrbar gewesen ware, ist wohl dadurch zu erklaren, daB man bei 
der Verdichtung des Netzes eben die Riicksicht auf den Personenverkehr 
unter dem Einflusse der Interessenten an der Trasse jeder neuen Bahn 
nicht hintansetzen zu konnen glaubte. Und es ist auch ersichtlich, 
daB im allgemeinen in der Entwicklungsperiode der Bahnnetze die 
Erbauung gesonderter Giiterbahnlinien eine Okonomie nicht bedeutet 
hatte, weil dann eben zwei Anlagen· an Stelle der einen, fiir den Verkehr 
ausreichenden Kapital erfordert hatten. FUr einen vorgeschrittenen 
Ausbau des Bahnnetzes in Landern von intensiver Verkehrsgestaltung 
erscheint nun aber eine teilweise Durchfiihrung des Grundgedankens 
durch Einrichtung des elektrischen Betriebes in den Bereich der Mog­
lichkeit geriickt. Wenn zwischen den bedeutendsten Plat~n eines 
solchen Bahngebietes je mindestens zwei Bahnverbindungen bestehen, 
kann es wohl zur Erwagung stehen, die eine von diesen, die kiirzere 
oder sonst geeignetere, dem Personenverkehre mit elektrischem Be­
triebe und allen von diesem gebotenen Vorteilen zu widmen, die andere 
Linie dem Frachtenverkehre anzupassen, sei es ebenfalls mit elektrischer 
oder mit der bisherigen Betriebsweise. DaB je der andere Verkehrs­
zweig fiir die Zwischenpunkte mit schwacher Frequenz mitbesorgt 
werden miiBte und das Vorgehen nur ausfiihrbar ist, wenn letzteres 
durch die Verkehrsgestaltung einer Linie ermoglicht wird, ist selbst. 
verstandlich. Auch einzelne neu anzulegende, ausschlieBlich fiir groBe 
Schnelligkeit des Personenverkehrs berechnete Linien kamen in Frage. 
Auf diese Art wiirde die gedachte Funktionsteilung zwischen den 
Bahnen in Gebieten, wo ihre Voraussetzungen gegeben sind, vollzogen. 

Eine Einzelheit des Betriebes, die aber eine erhebliche Verbesserung 
darstellt, ist die Ermoglichung der Besorgung des ortlichen Verkehres 
durch die Bahnen hoherer Ordnung mittels elektrischer Triebwagen, 
die ihre Kraft durch Aufspeicherung oder durch Gewinnung im Wagen 
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selbst mit flussigem Brennstof£ erhalten. Die Besorgung des Lokal­
verkehres durch diese Bahnen in ihrem Bereiche war bisher mit der 
Unvollkommenheit behaftet, daB entweder schwach besetzte Zuge 
speziell ffir diesen Zweck in Lauf gesetzt werden muBten oder die Ein­
wohner auf ·die meist in weiteren Zwischenraumen gelegenen Fernzuge 
angewiesen waren, bei welchen sie haufig auf kurze Strecken Platz 
beanspruchten, der im weiteren Lauf des Zuges nicht ausgenutzt war. 
Die Triebwagen treten im Intervall der Fernzuge mit groBer Kosten­
ersparnis an Stelle jener kleineren Ziige und ergeben somit eine bessere 
und billigere Befriedigung des Verkehrsbediirfnisses, sie waren auch 
das geeignete Mittel zur Besorgung des Personenverkehres auf Frachten­
bahnen. 

Der elektrisehe Vollbahnbetrieb. Der Ersatz der Dampflokomotive 
durch die elektrische Lokomotive auf den bestehenden Eisenbahnen 
ist gegen Ende des ersten Jahrzehnts unseres Jahl'hunderls aDgemein 
ansfiihrbar geworden, nachdem eine technische LOsung gefnnden war, 
die sowohl den Anfordernngen des praktischen Betriebes als den oko­
nomischen Gesichtspunkten vollstandig entsprach. Die Betriebsweise 
bietet in dieser Hinsicht eine Reihe von Vorzugen gegenuber dem Dampf­
betriebe, die zum Teil mit denjenigen znsammenfallen, welche, ein­
leuchtend allgemein gilltig, schon fUr die Anwendnng der Elektritizat 
fUr Triebwagen im Personenverkehre entscheidend waren. Eine 'Ober­
sicht der betreffenden Betriebsmomente stellt somit den Inhalt der 
Okonomik des elektrischen Bahnbetriebes dar. Eine solche ist in ebenso 
knapper als lichtvoller Darstellung in der Denkschrift gegeben, mit 
der die preuJlische Staatsregierung i. J. 1909 die Geldbewilligung ffir 
die erste Anlage begriindete, welche die Reihe dieser Vollbabnbetriebe 
eroffnen solIte. Wir konnen nichts Besseres tun als die Ausffi:hrungen 
- etwas gekfirzt - hier wiedergeben 1). Als die okonomisch wirksamen 
Betriebsvorzuge der elektrischen Bahnen werden bezeichnet: 

Geringeres Gewicht der Antriebseinrichtungen, bezogen auf die 
Einheit der Leistnng. 

Wesentliche Ersparnisse an Brennstoff bei dichter ZugfoJge, kurzen 
Abstanden der Haltepunkte, schwerem Verkehr und groBer Fahr­
geschwindigkeit, sowie auf Strecken mit groBen und langen Steigungen. 

Die Moglichkeit, Wasserkrafte und minderwertige Brennstoffe, 
wie Braunkohlen und Torf, zur Zugbeforderung nutzbar zu machen. 

Ruckgewinnung von Arbeit auf GefalIen, womit unter Umstanden 
eine ansehnJiche Ersparnis an Brennstoff und wegen Einschrankung 
an Radbremsung eine wesentliche Verminderung der Abnutzung der 
Radreifen und Schienen verbunden ist. 

Geringere Unterhaltungskosten der Triebfahrzenge. 

1) S. auch "Deutsches Eisenbahnwesen d. G.", I. Bd., 8 •. 211. 
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Geringere Aufwendungen fiir Fahrmannschaft, da elektrische 
Fahrzeuge "nur mit einem Mann besetzt zu werden brauchen; auch kann 
die Fahrmannschaft besser ausgenutzt werden, weil Vorbereitungs. 
und Abschlufidienst erheblich kiirzer sind als bei Dampflokomotiven, 
die Lokomotiven vielfach besetzt werden kfulnen und jeder Fahrer unbe. 
denklich im Giiter-, Personen- und Schnellzugsdienst verwendbar ist. 

Geringerer Raddruck der Triebfahrzeuge und daher geringere 
Beschaffungs- und Unterhaltungskosten des Oberbaues, weil die Anzahl 
der Triebachsen weniger beschrankt ist als bei Dampflokomotiven. 

Auch lassen sich elektrische Lokomotiven leistungsfahiger als 
Damp£okomotiven und in solcher Bauart herstellen, dafi sie enge Kriim­
mungen ohne wesentlichen Zwang durchfahren konnen. Hierdurch 
wird es moglich, bei Anlage neuer Bahnen diese besser dem Gelande 
anzupassen als Dampfbahnen. Ferner Hi-fit sich ein vorhandenes Bahn­
netz besser ausnutzen, da gegeniiber Dampfbetrieb die Zugfo1ge mehr 
verdichtet, die Zugbelastung und Geschwindigkeit erhoht werden konnen 
und auch Bahnen mit ungiinstigen Steigungs- und Kriimmungsver­
haltnissen dem groBen Verkehr, dem sie sonst schwer zuganglich sind, 
dienstbar werden. 

Hierzu treten Ersparnisse durch Wegtall der Kohlenlager, Bahn­
wasserwerke, Gasanstalten und besonderer Elektri:;r;itatswerke zur 
Beleuchtung und Kraftversorgung der Bahnhofe und Werkstatten. 

Auch ist es moglich, den Lokomotivbestand wegen der kiirzeren 
Betriebsaufenthalte und Ruhepausen besser auszunutzen und die Anzahl 
der Lokomotivgattungen einzuschranken, weil die elektrische Aus­
riistung bei Giiter- und Personenzugslokomotiven die gleiche ist und 
nur fiir den Schnellzugsdienst besondere Lokomotiven notwendig sind. 

Endlich liifit sich die Betriebsicherimg verbessern, indem die Ziige 
zur Streckensicherung herangezogen werden. 

Den Betriebsvorteilen steht die Vermehrung des Anlagekapitals 
gegeniiber, welche die Kraftwerke und Leitungen erfordern. Der Mehr­
bedarf an Kapital ist sehr bedeutend; er war beispielsweise bei der 
Berliner Stadtbahn einschliefilich der Motoren auf 123 Millionen Mark 
angeschlagen. 

Den beziiglichen Kapitalkosten an Zinsen und Riicklagen ist die 
kapitalisierte Betriebskostenersparnis gegeniiberzustellen. Was bei jeder 
einzelnen Anlage eine Sache genauer Rechnung ist, kann in einer theo­
retischen Erorterung nur in einen allgemeinen Satz gekleidet werden. 
In der Denkschrift geschieht dies durch die Folgerung: "dafi ein solcher 
Betrieb auf Bahnen mit schwachem Verkehr wegen schlechter Aus­
nutzung der kostspieligen Anlagen dem Dampfbetriebe wirtschaftlich 
nachsteht, wenn nicht, was vorkommen kann, ein Ausgleich durch 
Abgabe elektrischer Arbeit fiir Nebenzwecke erzielbar ist." Positiv 
gewendet, ergibt sich der Schlufi: "In erster Linie ist der elektrische 
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:Betrieb daher fiir :Bahnen mit erheblichen Leistungen ins Auge zu fassen, 
und zwar namentlich fiir solche, wo die elektrische Arbeit aus Wasser­
kraften oder billigen :Brennstoffen gewonnen werden kann. Hierbei 
wird der Mehraufwand an Zinsen und Riicklagen mehr als ausgeglichen 
durch Ersparnisse an Kohlen und personlichen Ausgaben, und zwar in 
um so hoherem Malle, je starker der Verkehr ist." 

FUr MaJ3nahmen in diesem Sinne kame die Verbindung mit der 
erorterten Scheidung von Personen- und Frachtenlinien wohl sicher­
lioh in Erwagung. 

Dje Angelegenheit hat indes neuestens noch eine andere Seite 
wgenommen. Die Folgen des Krieges, welche die Kohlengewinnung 
und den Kohlenpreis betreffen, haben die E!ektrisierung des :Balm­
verkehrs in ein neueB Licht geriickt, auch abgesehen von der voriiber­
.gehenden Gestaltung, die unter der unmittelbaren Einwirkung der 
Valutaentwertung zutage trat. Nunmehr kann die allgemeine Ein­
fiihrung der elektrischen Betriebsweisc mit :Bezug auf den Zweck in 
Frage stehen, ein Bahnnetz bzw. ein Land, das auf den Bezug der Kohle 
aus dem Auslande angewiesen ist, aus dieser unsicheren Lage zu be­
freien. Diese Riicksicht kann mit dem Gesichtspunkte der Verbilligung 
des Betriebes zusammenfallen oder es kann die Erlangung der Unab. 
hangigkeit selbst um den Preis allfallig hoherer Kosten angestrebt 
werden. Der Ausblick in die Zukunft mit der vorschreitenden Erschopfung 
der Kohlenlager ware alB einziges Motiv wohl derzeit voriaufig noch 
nicht entscheidend. Dagegen kame die Verbindung mit der gemein­
wirtschaftlichen Bewirtschaftung der Elektrizitat fiir die gesamten 
Zwecke der Volkswirtschaft in Betracht, die bereits im I. Bande ihre 
Erorterung gefunden hat. . 

B. Die spezifisch wirtschaftliche Seite del' 
Eisenbahnverwaltung. 

1. Tarifaufbau und Tarifbemessung1). 

Betriebsokouomische PreisbiIdung. Die rein wirtschaftliche Be­
tii.tigung in der Eisenbahnverwaltung findet ihr Hauptgebiet in del' 
Aufe;abe. fiir die unzahligen, im Betriebe zum Vollzug gelangenden 

1) Hauptwerke: Ul rich, "Das Eisenbahntarifwesen im allgemeinen und 
"in seiner besonderen Entwicklung in Deutschland, (jsterreich -Ungaro usw. ". 
1886 (erganzend: "Personentarifreform und Zonentarif", 1892, "Staffeltarife und 
WasserstraBen", 1894). - Rank, "Das Eisenbahntarifwesen in seiner Eeziehung 
zu Volkswirtschaft und Verwaltung", 1895. - P au e r, "Leitfaden des Eisenbahn­
tarifwesens", 1894. - Picard, TraiM de8 ch. d. f. m. Ed. - Colson, Tran8porl 
el farif8, 1890, 3. Auf!. 1907. - Acworth, The elements of railway economy, 
1905. - Tajani, Tariffe /erroviarie, 1909. - Emory R. Johnson and Grover 
G. Huebner, Railroad8 Traffic and Rate8, 19U. - Ripley, Railroads rale8 anti 
f'eVUiation, 1913. - Schneidewind, Teoria de las tarijaB, 1906. 
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Verkehrsakte die richtigen Preise nach den Gesichtspunkten der Wertung 
und der Kostenverursachung zu bestimmen. Die Vielfi:iltigkeit der 
Transportobjekte nach Umfang, Eigenart und Verkehrsziel bedingt 
vorbinein eine grundsatzliche Regelung. Solche vollzieht sich durch 
Einordnung der Transportakte nach Gleichartigkeit oder Verwandt­
schaft in bestimmte Gruppen und durch die Preisbestimmung fiir jede 
Gruppe als Norm, die fur aile in fur begriffenen FaIle zur .Anwendung 
gelangt. Diese Gruppenbildung ist geleitet von dem Grundsatze der 
NiveUierung, der indes bier kein gleich ausgedehntes .Anwendungsgebiet 
hat wie bei den Nachrichtenverkehrsmitteln. Da die allen Verkehrs­
mitteln gemeinsamen Preisbestimmungsgriinde auch bier die Grund­
lage bilden, so ergibt sich eine logische Verbindung von Grundsatzen 
oder Normen, welche die allgemeinen Preiserscheinungen in der von 
der Eigenart unseres Verkehrsmittels bedingten Besonderheit zeigen: 
der Tarifaufbau. Auf seiner Grundlage erfolgt die ziffermaBige 
Bestimmung des Preises im konkreten FaIle unter dem Leitsterne des 
Unternebmungsprinzips: die Tarifbemessung. Die Gesamtheit der 
Erwagungen in diesem Sinne erfassen wir als die betriebsokonomische 
Preis bildung. 

Wir haben die gemeinwirtschaftliche Tarifregelung von ihr ge­
scbieden und vorangestellt. Der verscbiedene Ursprung der betreffenden 
Bestimmungen rechtfertigt dies, ja gebot es. Die gemeinwirtschaft­
lichen Tarifma13nahmen gehoren der staatlichen Verwaltung an, wahrend 
die betriebsokonomischen MaBnahmen vom Standpunkte der Eisen­
bahnuntemehmung konzipiert sind. Die Gesichtspunkte der Gleich­
heit des Tarifes fUr jedermann, der Offentlichkeit, Stetigkeit, Einfach­
heit und Einheitlichkeit der Tarife haben an sich mit dem Tarifaufbau 
nichts zu tun: wir konnen sie uns auf jeden beliebigen Tarif angewendet 
denken. Die Erfiillung der bezuglichen Anforderungen unter der Ein­
wirkung der Staatsverwaltung kann jedoch die Tarifgestaltung beein­
flussen und es konnen insbesondere die beiden letzterwahnten Momente 
unter Umstanden auch eine betriebsokonomische Seite gewinnen. Eine 
bestimmte Tarifhohe kann, wie wir wissen, durch gemeinwirtschaft­
liche Zwecke angezeigt sein und es geht daher die Tarifbemessung inner­
halb der bierdurch gezogenen Grenzen vor sich. Das Auseinanderhalten 
der beiden Seiten des Tarifwesens ist sehr wichtig fiir die klare Erfassung 
der Wirtschaftsvorgange. 

Dem Tarifaufbau liegt zunachst die Scheidung zwischen Personen­
und Guterverkehr zugrunde. Die Eigentumlichkeiten der beiden 
Verkehrsgattungen ergeben Verscbiedenheiten in der Durchfiihrung 
der allgemeinen Grundsatze. 

1m Personenverkehre findet die We r t tar i fie run g in der 
Preisabstufung nach den bekannten Klassen Ausdruck, wobei es dem 
Reisenden selbst uberlassen ist, diejenige Wagenklasse zu wahlen, deren 
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Benutzung ihm preiswert erscheint. Beim Giiterverk.ehr wird der Preis 
fiir je ein bestimmtes Gut festgesetzt, so daB, wenn er iiber den Wert 
des Transportes fiir bestimmte Wirtschaftsubjekte hinausgeht, seitens 
dieser auf den Verkehr verzichtet wird. Angesichts der Verschiedenheit 
und VielfiUtigkeit ·der Giiterarten ist die Werttarifierung nur mittels 
Klassifikation auszufiihren, wobei immerhin fiir einzelne besonders 
wichtige Giiter Artik.eltarife angeschlossen werden konnen. 

Beziiglich der Kosten verursach ung, die fiir den Tarifaufbau 
in ihrem Verhaltnisse bei den unterschiedenen Verkehrsgruppen in 
Betracht kommt, besteht 'zwischen Personen. und Giiterverkehr ein 
Unterschied. FUr beide Verkehrszweige ergibt sich bei der Eisenbahn 
wie bei jedem anderen Transportmittel eine Abstufung der Kosten 
und sonach del' Preise nach dem MaBe, in welchem "tote Last" befordert 
werden muB, um die Transportobjekte, die "Nutzlast", an ihren Bestim· 
mungsort zu bringen. Diese tote Last nennen wir die "Tara". 1m Per. 
sonenverkehr hangt die Tara davon ab, wieviel Raum in den Wagen 
auf einen Reisenden entfallt, beim Giiterverkehr kommt es nebst dem 
Raumbedarf auf das Gewicht del' verschiedenen Giiter an. 

Diesen Taraverhaltnissen ist in del' Tarifierung angemessen Raum 
zu geben, denn bei den Eisenbahnen ist das Verhaltnis zwischen toter 
Last und Nutzlast ungiinstiger als bei anderen Verkehrsmitteln: betragt 
doch auf den deutschen Eisenbahnen nach der durchschnittlichen Wagen­
ausnutzung die Tara im Personenverkehre beilaufig das 20 fache , im 
Giiterverk.ehre das 1,3fache der Nutzlast; in England ist das Verhaltnis 
im Giiterverk.ehre noch weniger befriedigend. Von der Tara hangt 
es ab, auf wie viele Nutzleistungseinheiten sich die Kosten eines Achs. 
kilometers verteilen. 

FUr die Kostenverursachung del' einzelnen Verkehrsakte kommt 
abel' noch ein del' Eisenbahn eigentiimlicher Umstand ins Spiel. Del' 
Eisenbahnverkehr spinnt sich in einem Zugturnus abo Daher ist es 
von entscheidendem Ein£luB auf die Kosten, in welchem MaBe del' 
Fassungsraum del' im Verkehrsturnus zu bewegenden Fahrzeuge in 
jedem einzelnen Falle tatsachlich von den vorhandenen Transport­
objekten in Anspruch genommen wird. Transportobjekte bedeutet 
sowohl Giiter als Personen. Je weniger del' verfiigbare Raum jeweils 
ausgenutzt ist, desto groBer ist die auf die Nutzlast entfallende tote 
Last bzw. del' auf das Personenkilometer und Tonnenkilometer ent­
fallende Kostensatz. Mit Riicksicht hierauf konnen wir unterscheiden: 
eine absolut notwendige - kurz "absolute" - Tara, welche, 
die volle Ausnutzung des Fassungsraums del' Fahrzeuge vorausgesetzt, 
yom spezifischen Gewichte del' verschiedenen Giiter und von den Ein­
richtungen der verschiedenen Wagenklassen beim Personenverkehr 
abhangt, und die relativ notwendige odeI' "relative" Tara, welche 
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durch die Abweichungen der tatsachlichen von der, mit dem koilkret 
notwendigen Zugturnus als moglich gegebenen Frequenz bedingt ist. 

Die absolute Tara der verschiedenen Guterarten laJ3t sich unmittel­
bar bestimmen. 1m Personentransport zeigt das VerhiUtnis der Sitze­
zahl in den unterschiedenen Wagenklassen das Verhaltnis der absoluten 
Tara an. Die relative Tara hangt bei beiden Verkehrszweigen von den 
Einzelheiten der jeweiligen Verkehrsgestaltung ab und muB fUr die 
Berucksichtigung bei der Tarifierung bestmoglich auf einen durchschnitt­
lichen Ausdruck gebracht werden. Es beeinfluBt wesentlich die Hohe 
der relativen Tara, wenn die der Bahn zur BefOrderung ubergebenen 
Guter ohne Rucksicht auf ein genugendes Quantum zur Fullung del' 
Wagen abtransportiert werden mussen, wie dies beim Reisegepack, 
bei den Paketen (ExpreBgut) und den Eilgiitern del' Fall ist, die zu 
bestimmter Zeit zu befOrdern sind, einerlei ob nur wenige Stucke odeI' 
die betreffenden Wagen voll ausnutzende Mengen davon vorhanden 
sind. Die relative Tara ist bei diesen Gutern eine ungemein schwankende, 
im Durchschnitte immer sehr bedeutende, lInd zwar in dem Grade, 
daB Unterschiede del' absoluten Tara dagegen gar nicht ins Gewicht 
fallen. Die Selbstkosten dieser Transporte sind daher ausscheidbar 
hohere als die des allgemeinen Guterverkehrs, und es griindet sich 
hierauf die Unterscheidung in den Tarifen zwischen Gepack, ExpreB­
gut und Eilgut einerseits und den gewohnlichen Frachten 
andererseits. 

N ur wo Eilgiiter in solcher Menge regelmiiIlig vorkommen, daB sie 
ganze Ziige oder Teile solcher (Wagenladungen) ergeben, ist wegen Er­
niedrigung del' relativen Tara ein ermiilligter Tarif angezeigt, wie auch 
Ausnahmefalle einer besonders betrachtlichen absoluten Tara, wie z. B. 
bei Pferden oder Autos welche Reisende mit sich fiihren, Leichen (fUr 
die ein eigener Wagen erforderlich ist), durch Tarifstellung berlick­
sichtigt werden. Der Unterschied zwischen Exprellgut (welches iibrigens 
nioht von allen Bahnen befordert wird) und Eilgut besteht darin, dall 
ersteres mit dem del' Aufgabe folgenden Personenzuge befordert wird, 
letzteres dagegen nul' an eine bestimmte kurze Lieferfrist gebunden 
ist, einerlei, mit welchem Zuge del' Transport erfolgt. . 

Bei den gewohnlichen Frachten kann, gerade entgegengesetzt, 
die relative Tara im groBen allgemeinen Verkehr als durchschnittlich 
gleich angenommen werden. Die Unterschiede del' absoluten .Tara 
kommen vollkommen zur Geltung, wenn nach dem von den Gutern 
eingenommenen Wagenraume tarifiert wiirde. Das ware indes mit einer 
unertraglichenErschwernis fUr die Versender verbunden, ware gUnstigsten­
falls nur fUr einen Teil des Verkehres praktisch ausfiihrbar. Doch 
ist die Beriicksichtigung des Volumens neben dem Gewicht in einer 
weitgehenden Durchschnittsbehandlung moglich. Es wird einerseits 
eine Kategorie del' voluminosesten Guter ausgeschieden, fUr die eine 
allgemein durchschnittliche Erhohung der Kosten und Freise ange­
setzt wird: die "sperrigen" Guter, und im ubrigen werden, soweit sich 
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belangreichere Unterschiede des Raumbedarfes bei verschiedenen Giiter· 
arten zeigen, letztere in entsprechend abgestufte Tarifklassen einge· 
reiht 1}. 

Beispielsweise war in den 60er Jahren in Osterreich die Klassi· 
fikation derart getrofien, daB naoh den damals bestehendfln drei Stiiok· 
gutklassen die Giiter der I. KIassa die Ausnutzung der Wagentragkraft 
zur HaIfte, die Giiter der II. KIasse sie zu lis, der III. KIasse sie zu II, 
gestatteten, die Giiter der sog. begiinstigten KIasse,_ die Tragkraft voll 
ausfiutzende Massengiiter, hingegen den Wagenraum zu I/s ausnutzten. 
Das bedeutete eine absolute Tara in de.r I. KIasse von 1,292, in der 
II. KIasse von 1,938, in der III. KIasse von 2,580 und in der begiinstigten 
KIasse von 0,862 1). 

1m Giitertransporte wirkt die Tara nicht bIoS auf die Beforderungs. 
kosten, sondern auch auf die Expeditionskosten ein. Belangreich ist 
in dieser Hinsicht der Unterschied zwischen Giite~ die in Mengen einer 
Wagenladung aufgegeben werden, und Einzelgiirem, "Stiickgiitem". 
Beziigliche Unterschiede zwischen den Stiickgiitem selbst sind nicht 
faBbar. Andere die Spezialkosten beeinflussende Momente der spezi. 
fischen Beschaffenheit verschiedener Giiterarten kommen auch neb{ln 
der Tara vor, sind jedoch zu geringfiigig in ihrer Wirkung, ala daB sie 
in den' Transportpreisabstufungen zum Ausdruck gebracht werden 
konnten, Z. B. die Verschiedenheit hinsichtlich Abnutzung der Fabr. 
zeuge u. dgl. Eine indirekte Beriicksichtigung des Volumens findet 
dadurch statt, daB bei Wagenladungsgiitem auf Grund des Verhii.lt· 
nisses zwischen Tragkraft und Fassungsraum beim Normalwagen der 
Frachtpreis fUr eine ganze oder eine halbe Wagenladung berechnet wird, 
wie immer sich der Fassungsraum des Wagens zu dem verladenen Ge· 
wichte stellt. In der beschriebenen Weise entbalt die Preisstellung 
eine klassifikatorische Beriicksichtigung dieser Kostenverbaltnisse. 

Eine besondere Behandlung erfordern die Vieh.Transporte, die 
nach dem Raumbedarf zu tarifieren sind, und die Beforderung von 
auf eigenen Radern laufenden Fahrzeugen. Der Raumbedarf bei den 
Viehtransporten ist praktisch nicht durch genaues AusmaS, sondem 

1) Giese, "Das Seefraoht-Tarifwesen", maoht (S. 293) auf den Unterschied 
a.ufmerksam, welcher hinsichtlich des VerhiiJtnisses von Tragkra.ft und Fa.ssungs. 
raum der Fahrzeuge zwischen SeeschiUahrt und EisenbahD besteht. Wii.hrend 
beim Schiff, Gewichtstonne und Raumtonne als MaBeinheiten einander gleich. 
gesetzt, das Verhii.ltnis zwischen beiden hoohstens 1: 1,75 jst, sind bei den Eisen­
bahnwagen Bauarten mit dem VerhiiJtnisse von I : 3, nel:estens infolge besonderer 
Anordnungen, fiir spezifische Giiter bestimmt, selbst von 1 : 5 technisch moglich. 
Die Bahnen sind daher in der Lage, den Versendern Wagen je von entspreohender 
ra.umlicher Ausdehnung zur Verfiigung zu stellen, so daB eine Wagenladung steta 
in einem Wagen Platz linden kann. Wo Wagen geeigneter Bauart nicht oder nicht 
in ausreichendem Malle vorhanden sind, ist eine minder wirtscha.ftliche Gebarung 
:lie Folge. 

I) Naoh der Broschiire "Beitrii.ge zur Eisenbahntarif·Reform in OstelTElich", 
1869; der Schrift eines anonvmen Betriebstechnikers, die gerade die Taraver. 
IJ.ii.ltnisse erstmala lichtvoll behaJ;l.delt. 

Sax, Verkehrsmittel m. 21 



322 Okonomik der Eisenbahnen. 

durch auBere Behelfe, wie Stiickzahl oder Durchschnittsgewicht, zu 
bestimmen. 

1m Personenverkehre herrscht beziiglich del' absoluten Tara, 
bzw. der betreffenden Wagenklassen, zwischen den meisten Bahnen 
Europas anna.hernde Oberemstimmung. Die relative Tara (unvoll­
sta.ndige Besetzung der Pla.tze), auch an sich sehr bedeutend, wachst 
mindestens im gleichen Verha.ltnisse wie die absolute in del' Richtung 
von del' untersten zur ersten Wagenklasse. Die Proportion in den Per­
sonentarifen hat sonach auch in dem entsprechenden Verhaltnisse del' 
Betriebskosten vollen Grund. 

Zu den Unterschieden der Betriebskosten kommen noch solche 
in den Kapitalkosten, die durch die Gestehungskosten der Wagen nach 
GroBe und Bauart hervorgerufen werden. 

Del' Umstand, daB in besonderen Fallen die relative Tara im Ver­
gleich zu ihrer Durchschnittsziffer eine belangreiche Verminderung 
emhrt, also die Kosten in faBbarem MaBe geringer werden, fiihrt zu 
spezieller Behandlung einzelner Verkehre in entsprechendem 
Sinne, z. B. im Frachtenverkehr: wenn bei allgemein schwachem Ver­
kehr Guter in ganzen Wagenladungen zum Transport aufgegeben werden, 
bei welchen solches nicht ihrer Natur nach gemeiniglich geschieht (er­
maBigte Wagenladungsatze); wenn ganze Zugladungen aufgegeben 
werden oder wenn in schwachen Verkehrsrelationen die Versender 
sich langere Lieferfristen als die al1gemein vorgeschriebenen gefallen 
lassen, was groBere Ansammlung del' Ladung errooglicht (Wher in 
Frankreich sehr in Anwendung). 1m Personenverkehre analog die gute 
Besetzung bestimmter Ziige. 

Zweitens ubt die Distanz der Transporte auf die Selbstkosten 
bei den Eisenbahnen einen wesentlichen EinfluB infolge des Verhalt­
nisses der Stations- zu den Streckenkosten, welch letztere eben mit 
del' Transportweite, wenngleich nicht genau im Verhaltnis, zunehmen. 
Man kann im allgemeinen die Stationskosten insgesamt mit l/,_l/a, 
die Streckenkosten mit 3/,_2/a der Gesamtkosten beziffern. Wenn ein 
so bedeutender Teil del' Kosten sich mit del' Weglange del' Transporte 
steigert, so muB dies auch in den Preisen Ausdruck finden, soweit die 
Wertung es gestattet. Allerdings abel' ergibt die erwahnte nicht 
genau proportionale Zunahme, also relative Abnahme del' Strecken­
kosten mit del' Transportweite, vollends abel' die Zusammenziehung 
der gleichbleibenden Stationskosten mit den Streckenkosten in einen 
Preissatz ein relatives Zuruckbleiben del' gesamten Selbstkosten del' 
einzelnen Transporte hinter dem Verhaltnisse ihrer Distanzen. Ein 
BeIspiel moge dies beleuchten. Unter konkreten Verha.ltnissen sind die 
Selbstkosten fiir eine Person III. KIasse Personenzug, die fUr 10 km 
13,8 betrugen, fur 100 km mit 71,4 (ca. dem siebenfachen, doch nicht 
zehnfachen), fiir 200 km 135,4 (ca. dem zehnfachen, doch nicht zwanzig-
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fachen) berechnet worden. In dem konkreten FaIle, welchern dieses 
Beispiel entnommen ist, betrugen fiir eine Tonne Frachtgut die 
Selbstkosten auf 10 km 25,6, auf 100 km 85,0 (d. i. ca. das 31Mache), 
auf 200 km 151,0 (d. i. das 6fache). Der Unterschied gegeniiber dem 
Personenverkehr erklart sich dadurch, daB die Stationskosten fUr eine 
Person wesentlich geringer sind als fiir eine Tonne Fracht. 

Hieraus folgt, daB jene Vernachlassigung des Untel'schieds del' 
Streckenkosten, welche bei del' Preisstellung im Nachrichtenvel'kehre 
so entscheidend in Betracht kommt, beim Eisenbahntransporte nicht 
eintreten kann. 

AuBerdem sind noch andere, die Selbstkosten beeinflussende 
Leistungsun terschiede zu beachten. 

Ein solches Moment ist im Personentranspol't der Schnellzugs­
verkehr unter bestimmten Umstanden und in einem freilich mindel' 
bestimmten AusmaBe und diesel' wird insofern auch mit Fug von einer 
speziellen PreiserhOhung betroffen. 1m Giiterverkehre ergibt die Eil­
gutbeforderung mit Personenziigen ein Analogon, d. i. eine abgesehen 
von del' Tara in Betracht kommende Kostenerhohung. Ferner zahlen 
hierher: das verschiedene MaB des Komforts in den Personenwagen 
(teuere Ausstattung del' hoheren Klassen), die der Beschaffenheit del' 
Giiter angemessene Sicherung derselben in den Fahrzeuggattungen 
(offene, -bedeckte und Spezial-Wagen), Unterschiede im Risiko der 
Haftung. 

DaB die Riickwirkung von PreisermaBigungen auf die Kosten 
del' Leistungseinheit im Wege der Verkehrsteigerung einen geradezu 
fundamentalen Gesichtspunkt del' betriebsokonomischen Preisstellung 
abgibt, wurde bereits (S. 293) hervorgehoben. Auch spezielle betriebs­
okonomische Riicksichten Mnnen bestimmte Preisbildungen anregen. 

Die 'Gesamtheit der Grundsatze, nach welchen die Gruppenbildung 
unter den vorstehend entwickelten Gesichtspunkten vorgenommen 
und die Bedingungen fUr die Anwendung der Beforderungspreise samt 
Nebengebiihren aufgestellt werden, pflegt man das Tarifsystem zu 
nennen. Die erwahnten Normen fiir die Anwendung del' Tarife werden 
Tarifvorschriften genannt. 

Die auBere Anordnung der Preisgruppen im Tarife wird als Tarif­
schema bezeichnet. 

Mit vorstehendem sind die Grundlinien des Tarifaufbaues bezeichnet. 
Es erheischen nunmehr die Einzelheiten nahere Beleuchtung. 

Die Klassifikation im Giiterverkehre. Die Frachtgiiter-Klassen­
tarife sind, wie wir sahen, eine Kombination der Tara- mit der Wert­
tarifierung; ein Umstand, dessen Vbersehen zu ganz irrigen Urteilen 
AnlaB gegeben hat. Dabei ist festzuhalten, daB del' Wertgesichtspunkt 

21* 
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den Ausschlag gibt. Daher Mnnen Guter von verscbiedener Tara sich 
in einer Klasse zusammenfinden und es erscheinen Giiter mit gleichen 
Taraverhli.ltnissen in verscbiedene Klassen eingereiht. In gewissem Um­
fange geht jedoch die Stufenfolge nach beiden Gesichtspunkten parallel. 
Die Klassen konnen mehr oder minder umfangreich sein und es konnen 
selbst einzelne Artikeltarife notwendig werden. Haufig wird fiir Kohle, 
den wichtigsten Frachtgegenstand der Eisenbahnen, oder fiir Getreide 
und Mahlprodukte, ein eigener Tarif erstellt. Die sog. allgemeinen Aus­
nahmetarife, die dem deutschen Tarife beigefugt wurden, sind nichts 
anderes als Tarifklassen, welche durch die grolle Weite der Klassen 
in diesem Tarifsysteme erforderlich geworden waren. 

Der gemeinsame Gesichtspunkt der in Rede stehenden Tarifierungs­
weise ist: durch die den wirtschaftlichen Umstanden angemessene Preis­
stellung die konkret mogliche weiteste Ausdehnung des Absatzes, sohin 
des Verkehres jeder Guterart zu b.ewirken und dadurch insgesamt den 
erreichbaren Massenverkehr zu ·erzielen. Das wichtigste Kriterium 
fUr- die Abstufung der Tarifsatze in diesem Sinne bildet der Handels­
wert der verscbiedenen Guter in der Durchschnittsgestaltung langerer 
Zeit. Innerhalb eines Produktionszweiges deckt sich die Werttarifierung 
haufig. mit einer Tarifabstufung nach den Stadien des Produktions­
vorganges: Rohprodukt, Halbfabrikat, Ganzfabrlkat, jedoch bei ge­
ringen Wertunterscbieden nicht notwendigerweise. Auch mull der 
Einflull von Vorprodukten auf den Preis des Endproduktes im Auge 
behalten werden, so dall unter Umstanden, um das Endprodukt nicht 
zu verteuern, ein Vorprodukt niedriger tarifiert werden mull, als seinem 
Handelswerte entsprache. Von Bedeutung ist ferner der Umstand, 
ob unter konkreten Verhaltnissen eines Bahngebietes die Ausdehnung 
des Absatzes bestimmter Guter zu gewartigen ist. Die Menge, in welcher 
dieses oder jenes Gut tatsachlich in den Verkehr gelangt oder gelangen 
kaun, ist daher fiir die Klassifikation ebenfalls wichtig, insofern Guter, 
fiir welche dieser Gesichtspunkt nicht in Betracht kommt, iibergangen 
oder als nebensachlich behandelt werden konnen. Mit Rucksicht auf 
solche Griinde weisen auch die Klassifikationen in verscbiedenen Landern 
Abweichungen auf, ungeachtet im allgemeinen das Wertverhii.ltnis 
der Guterarten zueinander ein annahernd iibereinstimmendes ist. bzw. 
unter dem Einflusse der Eisenbahnen geworden ist. 

Das Verhaltnis der Preisabstufung in den Klassen entspricht keines­
wegs dem Verhaltnisse der Warenwerte, mull vielmehr hinter letzterem 
zuruckbleiben. Bei einer Steigerung im gleichen Malle kame fUr weitere 
Entfernungen eine so erhebliche Erhohung der Guterpreise zum Vor­
schein, dall die Absatzfabigkeit eingeschrankt wiirde. 1m Nahverkehr 
ware die PreiserhOhung moglich, aber da begegnet die Eisenbahn be­
kanntlich der Konkurrenz anderer Verkehrsmittel, die sie durch niedrige 
Tarife ausschliellen mull. 
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Die Unkenntnis der Tatsache, daB in der Giiterklassifikation 
eine Verbindung von Tara· und Werttarifierung vorliegt, fiihrte zu 
dem Vorwurf, rue Wertklassifikationen del' Eisenbahnen seien inkonse­
quent, denn es komme VOl', daB die billigp.~e Ware X in einer teuereren 
Klasse sich vorfmde als die wertvollflre Ware Y, und darin wollte man 
ein Argume~~b~~C,en die Wertklassif.kation gdunden haben! 

Einer Z enahme der Assekuranzpriimie zur Begriindung del' 
Wertklassen bedarf es nicht. Denn es kann die Assekuranzpramie all· 
gemein als Nebeng=biihr au_sgescbieden sein oder, wo der GeIdwert 
del' Haftung ohne spezielle Wertversicherung auf einen Durchschnitts· 
betrag fUr die Gewichtseinheit beschriinkt ist, die Einrechnung einer 
nach del' Gewicbtseinheit fUr alle Giiter gleicben Assekuranzpramie 
in die Tanfe erfolgen oder von der Anrechnung einer Assekuranzpriimie 
iiberbaupt abgeselien werden 1). 

Fiir die Fiille, in welchen Rohprodukt und Endprodukt das eine 
Mal gleich, das andere Mal verschieden klassifiziert erscheint, liefert 
die Tariflerung von Getreide und Mehl das meist besprochene Beispiel. 
Es ist an sich nicht erforderlicb, Mehl hoher zu tarifieren als Getreide, 
wohl abel' kann dies del' Fall sein, je nach der Mengen.Bedeutung des 
ersteren Gutes als Verkehrsgegenstand und denPreisverhiiltnissen. 
Von dem Augenblicke an, wo die hobere Tarifierung des Mehles aine 
Niederhaltung der Entwicklung des Verkehres in dem Artikel bedeuten 
wiirde, ist es geboten, den Tarif herabzusetzen, wiihrend im Gegenfalle 
dazu kein wirtschaftlicher AniaB vorhanden ist. Die Tarife del' oster· 
reichisch.ungariscben Bahnen, wie sie in den 70er Jahren bestanden, 
wo ein Teil del' Zerealienproduktion nur in Form von Mehl zur Aus­
fubr gelangen konnte, gegeniiber den ersten 60er Jahren, wo das Mehl 
noch eine hohere Fracht "vertrug", sind ein bekannter BeIeg. 

Del' Wertunterschied, weIchel' zu verschiedener Tarifbehandlung 
fiibrt, findet zuweilen in aullerlichen Momenten, z. B. del' Verpackung, 
seinen Ausdruck, wie wenn wertvollere, feinere Spezies einer Waren­
gattung in sorgfiiltiger Emballage, rohe, geringwertige Waren derselben 
Gattung nur in ordinarer Verpackung odeI' selbst obne solche zum Trans· 
porte g bracbt werden. Es ist ein praktisches Vorgehen, soIche Anhalts­
punkte fUr die Klassif,kation zu beniitzen, und £s fiillt iiberdies zuweilen 
auch mit Taraverschiedenheiten zusammen. Wltzeleien iiber derlei 
scheinbare Subtilitaten sind daher eben so unverstandig wie jene, welche 
auf Hervorhebung einzelner selten vorkommender Artikel in den Waren­
verzeichnissen fuBen, wobei den weisen Klitikern gar das Malheur passiert, 
nicht zu wissen, daB ein von ihnen bespottelter Artikel in einzelnen 
Gebieten Gegenstand eines ganz bedeutenden Handels ist. Hiermit 
solI nicht gesa~ sein, daB lDan nicht bier und da tatsachlich in dieser 
Hinsicht viellelCht zu weit ~ing und auf Nebendinge zu viel Gewlcht 
ll'gte, obwohl genaue Spezialisierung sicherlich nie schadet.· Allein solche 
Mangel der Handhabung beweisen nicbts gegen das Prinzip, um so 
weniger, wenn sie, wie es tatsiichlich geschehen, durch Verweisung alIer 
nl'bensilchlichen Artikel in eine Klasse del' nichtbenannten A.i'tikel, 
infolge deren die namentliche Auffiihrung entfiillt, vermieden wurden I). 

FUr Giiter, welche nul' in kleinen Gewichtsmengen versendet werden, 
ist die Wertberiicksichtigung dadurch iiberf:iissig, daB del' Frachtpreis 
Itn sich einen geringen Betrag ausmacht, daher einer Durchschnitts­
behandlung diesel' Sendungen zu einem allgemeinen hoheren Tarife 
njcbt~ im Wege steht. Das Absehen yom Werte solcher Sendungen wird 

1) Die Haftungspflioht spielt abel' mituntel' gleiohfalls in der Klassifikation 
mit, z. B. in den alt9n eng isohen Tarifen mit dem Untersohiede zwisohen .,.00 damageable und 'Undamag~able. 

I) "VerkehrsmitteI", I. Aufl., II. Bd., S. 421. 
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schon dadurch unvermeidlich, daB eine Untersuchung dieser zahllosen 
Sendungen auf ihren Inhalt praktisch unmoglich erscheint. Daher 
entfallt die Werttarifierung bei Eilgiitern und im Paketverkehre (so­
fern solcher von den Eisenbahnen selbst betrieben wird), ausgenommen 
Eilgiiter, bei welchen die Behandlung als solche zu ihrem kommerziellen 
Vertriebe gehort, z. B. gewisse Approvisierungsartikel und verderbliche 
Giiter, die durch ermaBigte Eilguttarife groBtmoglicher Ausdehnung 
ihres Verkehres zugefiihrt werden. Solche TarifermaBigung kann auch 
mit dem Taragesichtspunkte zusammenstimmen. Auch fiir Stiickgiiter 
des gewohnlichen Frachtenverkehres ist aus dem gleichen vorerwahnten 
Grunde die Tarifierung ausschlieBlich nach Gewicht bis zu einer gewissen 
(niedrigen) Grenze angezeigt. Dies ist jedoch dort nicht notig, wo die 
staatliche Paketpost diese Sendungen von/ den Bahnen fernhalt. Fiir 
die groBeren Sendungen solcher Giiter kann entweder die allgemeine 
Klasseneinteilung gelten oder sie mnnen mit starker Durchschnitts­
behandlung in nur zwei Klassen eingeordnet werden, wovon aus prak­
tischen Griinden die eine als Sammelbecken der unbenannten Giiter. 
Das Aufgeben jedes Unterschiedes im deutschen Tarife v. J. 1877 war 
ein MiBgriff, gegen den ja auch alsbald die Geschaftskreise ihre Vor­
stellungen erhoben. Die Unsicherheit der KontrolJe des Inhaltes der 
Sendungen ist in Kauf zu nehmen, da die groBeren Sendungen wesent­
lich von Geschaftsfirmen aufgegeben' werden. 

Es kann indes auch bei Stiickgut fiir Mengen im AusmaBe einer 
halben oder ganzen Wagenladung yom Wertunterschiede abgesehen 
werden, wobei ein entsprechend geringerer Tarifsatz berechnet wird. 
Diese MaBregel hat lediglich den betriebsokonomischen Zweck, eine 
gute Wagenausnutzung herbeizufiihren und Abfertigungskosten bei 
Aufgabe und Abgabe der Sendungen zu ersparen. Sie gestattet auch das 
Zusammenladen von Giitern verschiedener Art zum gleichen Preise 
und rechnet diesfalls mit dem Dazwischentreten von Vermittlern (Spedi­
teuren), die Stiickgiiter von mehreren Versendern zu Wagenladungen 
vereinigen und, urn dies zu ereichen, den Versendern einen Teil der 
Ersparnis am Frachtpreise abgeben (Sammelladungen). Es ist ersicht­
lich und wird noch naher ins Auge zu fassen sein, daB hierzu nur in den 
Relationen der GroBverkehres Gelegenheit sein kann. Mit Bezug auf 
Giiter, die direkt von den Frachtinteressenten aufgegeben werden, 
ist die MaBregel eine Wagenladungspramie fiir ungenannte Giiter, 
kann also bei einer ausgebildeten Klassifikation nicht groBen Umfang 
annehmen. Die Tragweite dieser TarifmaBnahme ist nicht selten iiber­
schatzt worden. 

In der allgemeinen Wagenladungsklasse des deutschen Tarifes 
(.AI und B) wurden i. J. 1880/81. dem ersten Jahre der Geltung, der 
Tonnenzahl nach 3,7 0/ 0, an Tonnenkilometern 5,5 0/ 0 des gesamten Fracht­
verkehres befordert. Dieser Wagenladungsverkehr hat relativ abge­
nommen, und zwar bis zum Jahre 1890/91 auf 2,9 % der To'nnenzahl. 
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4,5 % der Tonnenkilometer, und die Abnahme hat sich bis 1913 fort­
gesetzt bis auf 2,40/ 0 der Tonnenzahl, 2,9°/0 der Tonnenkilometer. Dieser 
Verkehr ist geringer als der Frachtstiickgutverkehr, der (1913) 3,5 0/0 
bzw. 4,4% der Gesamtn-achten ausmachte. 

Es ware erst. zu untersuchen, ob die betriebsokonomischen Vor­
teile nicht von dem AusmaBe der TarifermaBigung iiberwogen werden. 
Rank (a. a. 0., S. 381) rechnet allerdings mit einer sehr bedeutenden 
Kostenverminderung in den Wagenladungen, aber nur unter der An­
nahme, daB die Durchschnittsausnutzung der Stiickgutsammelwagen 
der Eisenbahn nicht mehr als eine Tonne fiir die Achse betrage. 

Das Verstandnis der erorterten TarifmaBnahmen der Eisenbahnen 
war langere Zeit durch theoretische Irrtiimer getriibt, da man teils 
den bei den Verkehrsmitteln bestehenden eigentiimlichen Zusammen­
hang von Preis und Kosten nicht in seiner Tragweite erkannte, teils 
das Wesen 1llld die Rolle des Wertes in der W1rtschaft nicht richtig 
erfaBte. Insbesondere seit den 60er Jahren durch etwa ein Dezennium 
wurde in den Fachkreisen dariiber gestritten. Schon damals hat der 
Verfasser durch eine Abhandlung: "Die Beriicksichtigung des Giiter­
Wertes bei der Eisenbahn-Tarifierung" (Viertelj. f. Volksw. u. K. 1874, 
Bd. I) den Streitpunkt im Sinne der gfg~nwartigen Auffassung, wenn­
gleich noch nicht in allen Einzelheiten durchwpg befriedigend, behandelt, 
ebenso in den "Verkehrsmitteln", 1. Aufl., II. Bd., S. 10 und 419). In 
der Darstellung der "allgemeinen Verkehrslehre" hat der GEgenstand 
nunmehr eine ungeachtet der Kiirze vollstandige Erledigung gefunden, 
und as ist daher kein AnlaB mehr, weiter bei der theoretischen BE' griind ung 
zu verweilen. Indes ist noch jetzt ein N achklang der iiberwundenen 
Theorien in einer Anschauung zu bemerken, die nach dem Vorgange 
von Ulrich ("Eisenbahntarifwesen" und Enzyklopadie, 1. und 2. Aufl., 
Art. "Giitertarife") in Deutschland vertreten wird. Es ist dies eine 
Darstellung in dem Sinne, als wenn die Tarifierung nach der Tara und 
die Werttarifierung je ein eigenes Tarifsystem darstellten und erst 
eine Verschmelzung der beiden zu einem "gemischten System" statt-
gefunden hatte. ' 

Es wird die Einteilung der Giiter in Eilgut, sperriges und nicht 
sperriges Stiickgut, sowie ganze und halbe Wagenladungen als Aus­
fluB und Merkrilal des "!f:fenraumsystems" hingestellt, welche Ein­
teilung in den Giiterklas' ationen ein vom Raumsystem heriiber­
~enommener Bestandteil sei. Das ist eine schiefe Ansicht. Gewill 
1St jene Scheidung unter den Giitern ein Taragesichtspunkt, aber diesen 
hat eben die Klassifikation von Anfang als Kostengesichtspunkt· zu­
grunde gele/rt.. Die Tarife der englischen Eisenbahnen, "eine ausge­
dehnte WertKlassifikation", welche angeblich "die Grnndsatze der Tara­
klassifikation nicht beriicksichtigt", hatten seit jeher die P/.fache Fracht· 
zalllung fiir sperrige Stiickgiiter (parcels), sowie die ganzen und halben 
Wagenladungen fUr bestimmte Giiter, und zwar in der Bestimmung, 
daB der biUigste Satz der Rohgiiterklasse nur bei Auflieferung von min­
destens 4 t oder Zalllung der Fracht fUr dieses Gewicht, der nachst­
hohere Satz der "Spezialklasse" bei Auflieferung von 2 t gewahrt wird, 
Sendungen der Rohgiiterklasse unter 4 t zum Satz der Sppzialklasse 
und die der letzteren unter 2 t zum Satze der niedrigsten Stiickgutklasse 
berechnet wprden - 4 t war aber eben die normale Tragkraft der alten 
englischen Wagen. Die bekampfte Darstellung ist auf den Zweck zuriick­
zuffthren, den deutschen Tarif als ein "gemischtes" System zu charakte­
risieren, wozu ein geschichtlicher AnlaB bestand, der im folgenden so­
gleich zu erwahnen sein wird. 

In der oben zitierten Abhandlung und in der I. Auflage hatte Vel'­
fasser die Meinung geauB3rt, die Wertklassifikation konne in einem 
Stadium hochster Verkehrsentwicklung aufgpgeben werden, da die Ein­
nahme aus den hochwertigen Einzajgiitern im Verhaltnis zuletzt derart 
untergeordneter Natur werde, daB auf das Plus der betreffenden Er-
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tragnisse vet:~iohtet werden kann, wenn triftige Griinde fiiI' eine dies 
bedingende .Anderung des Tarifsystems sprechen. Ein solcher Grund 
sei del' tJbergang zrun Gebiihrenprinzip. Diese .Auffassung ist nicht 
aufrecht zu halten. Mit dem Gebiihrenprinzip ist die Erzielung eines 
Ertrages keineswegs unvereinbar und es kann das Hervortreten des 
soziajp,n Gesichtspunktes im Eisenbahnwesen eher noch eine .Ausbildung 
des Wertprinzips im Sinne einel' starkeren Heranziehung der wohl· 
habenderen Sclljchten del' Bevolkerung durch Belastung del' wertvolleren 
Giiter an die Hand gpben. 

Doch kann unter Umstanden in Fallen, in welchen ein reger Wett· 
bewerb die eintraglicheren Beforderungspreise herabgedriickt und den 
anderen angenahert hat, bei Verkehrsteilungen lediglich nach Eilgut, 
Stiickgut, Wagenladungen in bedeckten und in offenen Wagen gerechnet 
werden, welche Durchschnittsbehandlung eine groBe Vereinfachung 
del' .Abrechnung mit sich brachte, odeI' es kann die KonkurI'enz einer 
WasserstI'aBe die Handhabung des Wertprinzips einsch'1'anken. 

Da del' Tadf den Handelspreis der Giiter beeinfluBt und von diesem 
vermoge des Zusammenhangs der Produktionsvorgange wieder der 
Kostenpreis anderer Giiter beeinfluBt wiI'd, die sonach als Objekte der 
Tarifierung in Betracht kommen, so ist bei del' Klassifikation im Hin. 
blick auf bestimmte Tarifsatze stets der Wechselzusammenhang dieser 
MaBnahmen im Auge zu behalten. Da ferner mit dem Fortschreiten 
der Produktionstechnik stets neue Giiterarten und neue Verwendungen 
auftauchen, so ergibt sich die Notigung, diesen .Anderungen in der Klassi· 
fikation Rechnung zu tragm. Auf diesen Umstanden beruht die Not­
wendigkeit einer regelmaBigen Umbildung mid Ausbildung del' Klassi. 
fikation in ihren Einzelheiten; eine Verrichtung, die das Zusammen­
wirken vielfacher wirtschaftlicher und technischer Erfahrung erfordert. 
Daraus und durch die ZweckmaBigkeit genauer Spezialisierung an 
Stelle von Ga.ttungsbezeichnungen erklart sich die stets zunehmende 
Anzahl der "Positionen" im Giiterverzeichnisse. 

Wagenraumtarif. Es verlohnt sich, die allgemein geiibte Tarifierungs­
methode an ihrem Gegenstiick zu messen, das eine Zeitlang im Schrift· 
tum als bedeutsamer Fortschritt empfohlen, vereinzelt auch der prak· 
tischen Erprobung unterzogen wurde: dem Wagenraumtarif, dessen 
schon im Zusammenhange mit den unklaren Vorstellungen von einer 
Trennung von Traktion und Spedition zu gedenken war (s. S. 41). 
Im. Lichte dieser letzterwahnten Auffassung wurde ihm vornehmlich 
von Tarifreformern der Publizistik das Wort geredet; mit Argumenten, 
die keiner Widerlegung wert sind. Aber auch manche Eisenbahn-Fach· 
manner wurden diesem Vorschlage geneigt. Dabei lieBen sie sich von 
ernst zu nehmenden betriebsokonomischen Erwagungen leiten, die 
unsere Aufmerksamkeit verdienen. Einen groBeren AnstoB erhielten 
diese Bestrebungen durch die wahrend der 60er Jahre in Deutschland 
herrschend gewesene Verworrenheit der Tarifverhaltnisse, deren Ur­
sachen uns bekannt sind (S. 77). Die erwiinschte Vereinfachung und 
Vereinheitlichung herbeizufiihren, konnte das Aufgeben der Wert· 
klassifikation als das geeignete Mittel erscheinen; denn es blie b dann 
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nur die Taraklassifikation ubrig, die selbstverstandlich ailgemein die 
namliche ist. FUr Massengiiter bOte sie die denkbar einfachste Tarif­
bemessung, indem niehts weiter_ aIs ein bestimmter Fahrpreis fUr jeden 
dem Versender zur Verfugung gesteHten Wagen fiir die Wegeinheit 
berechnet zu werden brauchte. Einzelsendungen, Stuckgiiter muBten, 
um die Preisberechnung nach KubikmaB zu vermeiden, etwa in zwei 
Klassen: sperrige und gewohnliche Guter, geteilt werden, wobei eben 
die Nivellierung der Volumensverschiedenheiten durch Berechnung 
der Fracht nach Gewichtseinheiten p~atzgreift. Es blieb somit nur 
implicite eine Preisverschiedenheit nach Abstufungen des Verkehrs. 
wertes der Guter insoweit aufrecht, als sie mit Taraverschiedenheiten 
zusammenfiele, und selbst das wiirde bei Stuckgiitern zum Teil beseitigt. 
Die Unterschiede der relativen Tara ergaben auBerdem einen Eilgutsatz. 
Dazu kame noch eine Tarifabstufung nach Wagenladungen von 100 Ztr. 
und 200 Ztr., die durch auBere Umsmnde Begriindung. findet. Sehen 
wir zu, welche betriebsokonomischen Gesichtspunkte die Vorkampfer 
eines solchen Raumtarifs ibm abgewannen. Vor aHem konnte es ihnen 
nicht entgehen, daB eine bedeutende Verminderung der Verkehrsein. 
nahmen die nachste Folge seiner Einfiihrung sein muBte. Entweder 
man legt einen Durchschnitt zwischen den bisher in Geltung gewesenen 
Tarifen fUr die hoher- und die minderwertigen Guter dem Tarife zu­
grunde: dann wiirde die Transportfahigkeit der letztgedachten Guter­
gattungen eingeschrankt, somit der Verkehr vermindert, wodurch 
zugleich die Selbstkosten der Bahn sich erhOhen miiBten. Dem steht 
uberdies yom Standpunkte der Volksgesamtheit der Einwand ent­
gegen, daB dadurch ein Teil der durch die Eisenbahnen auf die Volks· 
wirtschaft ausgeubten Wirkungen rUckgangig gemacht und bestehende 
Wirtschafts- und Einkommensverhaltnisse' vielfach storend betroffen 
wiirden. Oder man entschlieBt sich, um diese Wirkung zu vermeiden, 
die bisher fUr die mindestwertigen Guter eingehobenen Tarife aIs all. 
gemeine auf den Raumtarif zu ubernehmen. Das bedeutet wieder einen 
erheblichen AusfaH in den Einnahmen der Bahn. Eine Verminderung 
der Ertragnisse ist also in jedem Falle 'die unausbleibliche Folge, wenn 
nicht eine Gegenwirkung yom Tarife selbst ausginge. 

Eine solche Gegenwirkung g~aubten die erwahnten Fachmanner 
in der Tat in Aussicht nehmen zu konnen. Es werde eine starke Ver­
minderung der Betriebskosten eintreten, und zwar in zweifacher Richtung. 
Erstens durch eine· weit bessere Ausnutzung des Wagenraumes. Da 
die bestmogliche Ausnutzung des Wagenraumes durch den Tarif in 
das Interesse der Versender gelegt ist, werde tatsachlich eine weit bes.'1ere 
Ausnutzung stattfinden als unter dem Klassifikationstarife. Schon 
das wiirde die Transportkosten in ausgiebigem MaBe vermindern. Das 
Argument ist scheinbar sehr einieuchtend, verliert aber bei naherem 
Zusehen beinahe aile Geltung. 
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Zunachst !mnn es offenbar' doch nur fiir jene Guter Anwendung 
finden, welche nicht ohnehin in Wagenladungen aufgegeben werden. 
Bleibt also nur der quantitativ kleinste Teil des Verkehres: der Stuck­
gutverkehr. FUr letzteren hat ein Wagenraumtarif erklarlicherweise 
die Folge, daB, im Falle der Abstand zwischen dem Stuckgutsatze und 
dem Wagenladungsatze bedeutend ist, in groBeren Stadten die 
Spediteure als Gutersammler auftreten, und wenn sie hinreichend der. 
gleichen Sendungen an je einen und denselben Ort angesammelt 
haben, solche ala Wagenladung zur Aufgabe bringen. FUr alle kleineren 
Stationen (von und nach denselben) !mnn diese Sammeltatigkeit der 
Spediteure nicht eintreten. Auch die Erlangung des Wagenladungs­
satzes durch Vereinigung del' Frachtgeber zu gemeinsamer Versendung 
in Wagenladungen - ein Fall, der ohnehin neben der Spediteursver­
mittlung nur vereinzelt vorkommen wird - konnte nur in groBeren 
Stadten praktisch werden. Das Resultat ist also nach der einen Seite 
zunii.chst eine mehr oder minder erhebliche Beeintrachtigung aller 
jener Versender gegenuber solchen in groBeren Stadten, sodann die 
Aufhebung der Lieferzeit und der Sicherheit der Frachtberechnung 
fiir die Stuckgutversender, welche sich der Spediteure bedienen, da 
letztere die Guter eben so lange lagern mussen, bis sie selbe zu vollen 
Wagenladungen ansammeln, und in der Abgabe eines Rabattes ganz 
ungebunden und unkontrollierbar sind. Auf Seite der Bahn aber kann 
das Ergebnis kein anderes sein, als daB moglicherweise zwischen einigen 
Hauptplatzen einige Wagen weniger laufen, und selbst das nicht, wenn 
nicht die Warenbewegung eine in beiden Verkehrsrichtlingen vollig 
gleichmaBige ist. Man ubersehe doch nicht, daB eine noch weit bessere 
Gutersammelstelle als die einzelnen Spediteure die Aufnahmestelle 
der Eisenbahn selbst ist. Diese bringt vielleicht je eine Wagenladung 
Stuckgiiter fiir bestimmte Stationen an einem Tage zusammen, wozu 
der einzelne Spediteur z. B. eine W oche braueht, und die Vorschriften 
fiir die Wagenbeladung sind doch auf erreichbar beste Wagenausnutzung 
durch entsprechende Zusammenladung gerichtet. Es trifft also zu, 
was andere Fachmanner sofort bei Auftauchen der Idee erklarten: daB 
der Erfolg des Wagenraumtarifes auf Verbesserung der Wagenaus. 
nutzung "kuhn als Null bezeiehnet werden kann" 1). Die Wagenaus. 
nutzung wiirde aueh beim Stuekguterverkehre von selbst eine um so 
b~friedigendere, je diehter der Verkehr an sich wird, wenn es sich nicht 
gleichzeitig um tunlichste Steigerung der Schnelligkeit der Versendung 
handeln wiirde. Bei einem lebhaften Verkehre die Waren erst der Lage­
rung behufs Sammlung zu unterziehen, ware eine betrachtliche Ver­
minderung der Qualitat des Transportes, die mit den Bediirfnissen 

1) Soheffler, "Statistisoher Beitrag zur EisenbahntariHrage". Braunsohweig 
1873, S. 14. 



Wagenraumtarif. 331 

des Verkebres volJig unvereinbar erschiene. Wer einmal die Organi­
sation des Stuckguterverkehres auf den englischen Bahnen gesehen 
hat, wird es sofort erfassen, daB die auf die Wagenausnutzung durch 
den Raumtarif bezuglichen Vorstellungen dem innersten Wesen eines 
intensiven Eisenbahnverkehres widerstrebend waren. 

Etwas mehr begriindet ist der zweite Vorteil, welcher dem Wagen­
raumtarife nachgeriihmt wurde, namlich, daB die Bahn an Abfertigungs­
personal und uberhaupt Abfertigungskosten erspare. Ebenfalls sebr 
erlCarlich, da eine Wagenladung mit einem Frachtbriefe von einem 
Absender an einen Empfanger aufgegeben, vielmal weniger Expeditions­
arbeit verursacht als dieselben Guter, von verschiedenen Absendern 
an verschiedene Adressaten aufgegeben. Allein dafiir wird ja eben 
die Wagenladungspramie auch bei Werttarifierung gehandhabt, und 
auch der Vorteil, soweit er beim Raumtarif etwa in hoherem Grade 
zu erreichen ware, wurde ungemein uberschatzt. Er kann nach dem 
Vorhergehenden doch nur in gr5fieren Platzen zur Geltung kommen 
und selbst da nur in schwachem MaBe, weil das Expeditionspersonal 
doch fiir die direkte Stuckgutaufgabe seitens des Publikums vorhanden 
sein muB. Der moglichen Ersparnis steht ubrigens ein Mehraufwand 
gegenuber, welcher durch den Wagenraumtarif dadurch herbeigefiihrt wird, 
daB es sich fiir Frachtgeber an einem kleineren One rentieren wiirde, 
sobald es sich um Versendungen auf groBere Entfernungen handelt, 
die Guter als Stuckguter an den mindestfordernden Spediteur in einem 
grofieren Orte zu senden, damit dieser sie von da zu vereinbarter Wagen­
ladungs-Fracht an den Bestimmungsort schaffe. Und schliefi:ich, wird 
denn die betreffende obenerwahnte Arbeit uberhaupt erspart ~ Doch 
nur scheinbar. Sie wird ja nur an eine andere Stelle verlegt: aus den 
Bahnraumen in die Geschaftslokale der Spediteure, die dafiir bezahlt 
sein wollen. Wenn aber der Verkebr sebr dicht wird, so wird die Ver­
mittlung des Spediteurs unabwendbar zuruckgedrangt, nachdem es 
an grofien P~atzen als dringendes Gebot der Betriebsokonomie sich 
herausstellt, die An- und Abfuhr der Stuckgiiter seitens der Bahn selbst 
in die Hand zu nehmen, um in sie diejenige Regelmafiigkeit und 
Zeiteinteilung zu bringen, die fiir die glatte Abwicklung des Ladege­
schaftes notwendig ist. Auch in diesem Punkte haben uns die prak­
tischen Englander den Weg gezeigt und es ist nicht einzusehen, warum 
sie nicht bei der absolut und relativ bedeutenden Rolle, welche der 
Magazinsgiiterverkehr dort spielt, langst die so naheliegende Mafinahme 
der Betriebsokonomie ergriffen hatten, wenn dieselbe nicht zum weitaus 
grofiten Teil illusQrisch, im ubrigen aber nur auf Kosten der Prompt­
heit und der Anforderungen des Verkehres durchfiihrbar ware. 

Die dem Wagenraumtarif nachgeriihmten betriebsokonomischen 
Vorteile scbrumpfen also bei naherem Zusehen fast auf nichts zusammen 
und der finanzielle Mifierfolg ist unausbleiblich. Auch eine Vermehrung 
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des Verkehres, weiche von Befiirwortern des Tarifes in Aussicht gestellt 
wurde, kann nicht eintreten, soweit nicht der Tarif Preiserma.Bigungen 
enthii.lt: dann ist sie aber eben die Wirkung dieser letzteren, nicht der 
Tarifform. 

Der Versuch tatsachlicher Durchfiihrung des Tarifes hat das Ge­
sagte vollauf bestatigt. Den ersten, noch unvollstandigen Versuch 
machte der Tariffachmann der Nassauischen Staatsbahnen i. J. 1867 
mit einem Tarife, der neben .einer Stiickgut- und einer aIJgemeinen 
Wagenladungsklasse fiir Sendungen von mindestens 100 Zentner eine 
Wagenladungsklasse fiir bestimmte Artikel in Ladungen zu 200 Zentner 
und au.Berdem verschiedene Spezialtarife enthieit. In beabsichtigter 
Fortbildung dieses Tarifes wurde dann im neubegriindeten Deutschen 
Reiche von seinen eisassisch-iothringischen Bahnen ein Tarif erstent 
(1871), der alJgemeine Wagenladungsklassen fiir 100 und 200 Zentner, 
iiberdies imSatze abgestuft fiir bedeckte und fiir offene Wagen, mit 
einem Spezialtarife fiir die in der Reichsverfassung mit dem Pfennig­
tarif begiinstigten Giiter vereinte. Die Badischen und Pfalzischen Bahnen 
waren zufo~ge der Lage ihrer Linien zu den Reichsbahnen genotigt, 
den Tarif ebenfalls anzunehmen. Weitere Nachfo1ge hat er nicht ge­
funden, abgesehen von einer unvemiinftigen Nachahmung seitens der 
ungarischen Staatsbahnen, die nicht lange Bestand hatte. Die Ergeb­
nisse des Tarifes auf den Reichsbahnen waren: ein in Anbetracht ihrer 
Verkehrsgrundlage ungeneim niedriges Ertragnis, derart, da.B man es 
schon i. J. 1874 durch eine nicht unerhebliche ErhOhung des Tarifes auf. 
zubessem suchte; eine die Erwartungen griindlich enttauschende Wagen­
ausnutzung, die in ihrem Ausma.Be von einer Reihe deutscher und oster­
reichischer Bahnen, insbesondere solchen mit einem ahnlichen Masseil­
giiter- und Kohlenverkehr wie die Reichsbahnen, mit den aiten Tarifen 
ebenfalls erreicht und selbst iibertroffen wurde. 

Der Tarif enthielt aber auch in sich einen Widerspruch mit seinem 
eigenen Prinzipe. Durch den niedrigen Spezialtarif fur die bezeichneten 
Giiter, die zusammen die HilJite des Verkehres ausmachten, war der 
gieiche Wagenraum verschieden tarifiert, wahrend doch grundsiitzlich 
nur ein Preis bestehen sollte. "Oberdies war in den allgemeinen Wagen­
klassen das "Obergewicht iiber 100 Zentner nach Zentner und Meile 
tarifiert. Dadurch kamen bei Wagen mit voller Tragfahigkeit (200 Ztr.) 
fiir verschiedene Giitermengen von 100 Zentner an, die in solchen ver­
laden wurden, abweichende Frachtpreise heraus: abermals ein Bruch 
des Prinzips. Endlioh beeintrachtigte ein Nebenumstand erheblich 
den Tarif: die Abstufung der Tarifsatze fiir bedeckte und offene Wagen. 
Diese war im ersten Tarife im Verhaltnis von 331/ 3-40% gehalten 
und wurde im erhOhten Tarife auf 25 % herabgemindert. Man wollte 
sie durch die Selbstkosten erkiaren, die Rechnung ergab aber, da.B so­
wohl eine Reriicksichtigung der Verzinsung und Tilgung der Anscha.ffungs-
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kosten als eine Bemessung im Verhiiltnis der Wagenausnutzung nur 
eine Abweichung um wenige Prozente gerechtfertigt hiitte. Es lag 
somit in dieser Tarifbestimmung eine Begiinstigung der schweren Massen­
giiter vor, die offenbar beabsichtigt war. Do. diese Giiter aber zugleich 
in der Regel die mindestwertigen sind, so ergab das eine unbeabsichtigte 
Werttarifierung. 

Ungeachtet seiner Mangel erlangte jedoch der Tarif der Reichs­
bahnen eine iiber sein unmittelbares Geltungsgebiet hinausreichende 
Bedeutung dadurch, daB er den dilettantischen Raumtarifideen ein 
gewisses Relief gab und dem unter der Autoritat des neuen deutschen 
Reiches eingefiihrten Tarife Anhanger zufiihrte, ferner die Tarifwirren 
in Deutschland noch steigerte, damit die deutschen Tarif~ustande ver­
schlechterte, endlich das damals eben im Gange befindliche Zustande­
bringen einer Tarifeinheit fiir ganz Deutschland zuvorderst verzogerte, 
zuletzt aber durch die eben bezeichnete Fo'gewirkung auf die gesamten 
Tarifverhaltnisse in gewissem MaBe doch wieder forderte. Um Verband­
tarife mit den Bahnnetzen des alten Tarifsystems zu bilden, hatten die 
verwickeltsten Tarife aufgestellt werden miissen, da bei vollstandiger 
Kombination eine Anzahl Klassen notwendig geworden ware, die dem 
arithmetrischen Produkte aus der Zahl der K~assen auf beiden Seiten 
sehr nahe gekommen ware. Die Tarifzustii.nde in Deutschland wurden 
dadurch geradezu unhaltbar. Das ware nun selbstverstii.ndllch nur ein 
Einwand gegen das Fortbestehen beider Tarife nebeneinander gewesen, 
nicht aber gegen die ausschlieBliche Einfiihrung des Raumtarifes. 

Zur Priifung der Sachlage und Antragstellung wurde daher i. J. 
1875 eine Fachenqu~te nach Berlin einberufen, die dem Gegenstand 
die eingehendsten Beratungen widmete. Die Antrage der Kommission 
muteten keineswegs auf Einfiihrung des Raumtarifs. Warum ¥ 

1m Berichte der Kommission werden dem Raumtarife allerlei 
Vorziige zugeschrieben, wie sie von seinen Anhangern vorgebracht 
worden waren. Demgegeniiber war die Wertklassifikation in den Ver­
handlungen nur schwach verteidigt worden, in ihren positiven Grund­
lagen nicht entsprechend gewiirdigt, mehr durch Zuriickweisung un-" 
haltbarer Bemangelungen gestiitzt 1). Dennoch wurde nicht die all. 
gemeine Einfiihrung des Raumtarifs, wie man hatte erwarten sollen, 
beantragt, vielmehr ein Tarif, der im Wesen die Wertklassifikation 
der Massengiiter beibehalt .und mit dieser ledig1.ich eine einzige Stiick· 
gutklasse (mit Frachtzuschlag fiir sperrige Giiter) und die allgemeine 
Wagenladungsklasse fiir halbe und ganze Ladungen verbindet. Die 
einzige Stiickgutklasse muBte auf Andrangen der Frachtinteressenten 
wieder aufgegeben werden und die allgemeine Wagenladungsklasse 

1) Wer noch gegenwii.rtig fUr_die Einzelheiten der Erorterung Interesse hat, 
findet diese nach dem Enquete-Bericht in den "Vel'kehfsmitteln", I. Aufl., II. Bd., 
S. 450ff. kurz. dargestellt. . 
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ist jene Pramie auf gute WagenauSllutzung, deren geringe Bedeutung 
im friiheren gekennzeichnet wurde. Das wurde als ein KompromiB 
zwischen beiden Systemen dargestellt: man hatte ebensogut, eher noch 
mit mehr Recht, von der Beibehaltung des Klassifikationsystems mit 
angeblicher Verbesserung sprechen konnen, wenn man schon die er. 
wahnten beiden Tarifbestimmungen als solche und als wesentlich ansah. 

Der Grund des Verhaltens ist ersichtlich. Man konnte der Reichs­
regierung bei dem Nimbus, der sie damals umgab, nicht zumuten, ihren 
Tarif unverhiillt aufzugeben, man muBte ihr eine Riickzugsbriicke 
bauen und dazu muBte der Raumtarif der bestehenden Klassifikation 
als gleich begriindet, wenn nicht sogar mit Vorziigen ausgestattet, 
gegeniibergestellt und die Heriibernahme der beiden Tarifbestimmungen 
als Verschmelzung der Systeme hingestellt werden. 

In Deutschland war damals soeben die formale Tarifvereinheit­
lichung im Gange. Bis dahin hatte sich in Norddeutschland einerseits, 
8iiddeutschland andererseits eine gewisse "Obereinstimmung der Verband. 
klassifikationen herausgebildet, die i. J. 1868 fiir Norddeutschland 
zur Bildung des "Tarifverbandes" mit Annahme einer gemeinsamen 
Klassifikation fiihrte. Hierauf hatte die Mehrzahl der Deutschen Bahnen 
nachdem ein Versuch der Tarifeinigung fiir das ganze Vereinsgebiet 
auf Grund dieser K!.assifikation des Tarifverbandes an dem Wider. 
spruche hauptsachlich der Reichsbahnen und preuBischen Staatsbahnen 
gescheitert war (Frankfurter General.Versammlung des Vereines i. J. 
1873), gelegentlich der Verhandlungen iiber die TariferhOhung sich 
iiber ein neues System verstandigt (nach dem Konferenzorte das Braun­
schweigsche genannt, 1874), welches auBer einer Stiickgut- und zwei 
allgemeinen Wagenladungsklassen (fiir 5000 und 10000 kg) vier Wagen. 
ladungsklassen fiir bestimmte Giiter enthielt und welches auch mit 
BundesratsbeschluB yom II. Juni 1874 neben dem ElsaB-Lothringschen 
als zur Einfiihrung geeignet anerkannt worden war. Diese Klassifikation 
gelangte als offizieller "Reformtarif" mit Beschrankung auf drei Wagen. 
ladungsklassen fiir bestimmte Giiter zur Annahme (1877). 

Die Ausbildung dieses Tarifes erfolgte ausschlieBlich im Sinne 
der Werttarifierung: der beste Beweis seines wahren Charakters! Die 
allgemeinen Klassen blieben im wesentlichen unverandert, die drei 
urspriinglichen "Spezialtarife" sind jedoch auf neun vermehrt worden, 
mit starker Erweiterung ihres Inhalts, und es sind, genau genommen. 
auch noch die "allgemeinen" Ausnahmetarife als Tarifldassen anzureihen. 

StaHeltarife. Das bereits erwahnte Verhaltnis der Stationskosten 
zu den Streckenkosten erfordert wegen seiner Konsequenzen fiir den 
Tarifaufbau nahere Beleuchtung. Das ~iffermaBige Verhaltnis ist 
durch Rechnung aus den Aufzeichnungen iiber die Betriebskoste;n fest­
zustellen, wobei es wesentlich darauf ankommt, welche Aufwendungen 
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als zu der einen oder der anderen Kostenkategorie gehorig angesehen 
werden. Die unseres Wissens eingehendste Betriebskostenrechnung 
mit Bezug auf die in Rede stehende Einteilung der Kosten findet sich 
bei Rank 1), der nach den Betriebsverhaltnissen einer bestimmten 
Bahn eine in ihren Einzelheiten begriindete Zerlegung der Betriebs­
kosten in Stations- und Streckenkosten durchfiihrt, wobei er zu dem 
Verhaltnis von 30,2 : 69,8, also rund 30 : 70 gelangt, ein Verhaltnis, 
das auf allgemeine unbedingte Giiltigkeit keinen Anspruch ma<)hen kann. 

Die Summe der auf den Giiterverkehr entfallenden Stationskosten, 
geteilt durch die Anzahl der beforderten Tonnen, und die Streckenkosten, 
geteilt durch die Anzahl der Tonnenkilometer, ergeben die auf jede 
Tonne Fracht entfallenden Stationskosten und Streckenkosten fiir die 
Wegeinheit. Die Kosten jeder Sendung fiir 1 t setzen sich zusammen 
aus den Stationskosten und den mit den Wegeinheiten der betreffenden 
Transportstrecke multiplizierten Streckenkosten. Durch Preisbestim­
mung in diesem Sinne wird den von den einzelnen Sendungen verur­
sachten Kosten Rechnung getragen. Hierauf griindet sich die Einforde­
rung des Preises fUr jeden Transport durch Anrechnung einer in ihrem 
Betrage feststehenden Abfertigungsgebiihr (Expeditions-, Manipulations­
gebiihr) und eines im Verhaltnis zu der Transportweite stehenden 
Streckenpreises. 

1;n den Tarifen der erst entstandenen Eisenbahnen war diese Tarif­
bildung noch nicht durchgefiihrt. Dnter den einfachen Verhaltnissen 
eines Verkehres, der sich nur iiber kurze Linien erstreckte, lag hierzu 
kein AnlaB vor, zumal die Bahnen den Verkehr vorerst nach Art des 
Frachtfuhrwerks oder der Schiffahrt besorgten. Die Scheidung der 
beiden Kostenelemente wurde aber erforderlich, als der direkte Verkehr 
seinen Aufang nahm. Da ergab sich die Notwendigkeit, die Gesamt-Ein­
nahmen auf die an solchen Verkehren beteiligten Bahnen nach MaB­
gabe ihrer Leistungen aufzuteilen und es drangten sich die Leistungen 
bei Einleitung und bei Endigung des Transportes als ausscheidbarer 
Kostenteil auf, fiir den diejenigen zu entschadigen seien, welchen jene 
erwachsen, wahrend eine Bahnlinie, auf welcher das Frachtgut nur im 
Durchgangsverkehre befordert wird, hieran keinen Auteil hat, sondern 
nur ihren Auteil nach VerhiiJtnis der Streckenkosten erhalt. In Aus­
fiihrung des Gedankens wurde eine Expeditionsgebiihr berechnet, 
welche im direkten Verkehre zwischen Aufgabe- und Empfangsbahn 
geteilt wird, im eigenen Verkehre selbstverstandlich der Bahn verbleibt, 
auf welcher sowohl die Aufgabe- als die Abgabebehandlung der Fracht 

1) a. a. 0., s. 191ff. Mit dieser Anfiihrung Bollen keineswegs aIle Einzel­
heiten betreffend die Aufteilung verschiedener Rechnungsposten gebilligt sein. 
"Cber manchen der gewiihlten Schliissel lii.llt sich streiten, mehrfach sind Ein­
wendungen erhoben worden (insbesondere von Cassel, "Grundsatze fiir die 
Bildung der Personentarife", Archiv 1900, S. 116ft), 



336 Okonomik der Eisenbahnen. 

vor sich geht. FUr die Frachtgeber ist diese Berechnungsweise gleich. 
giiltig, hat vielmehr nur der Gesamtfrachtpreis Bedeutung. 

Die Summierung der Expeditionsgebiihr zum Streckenpreise zeigt 
fiir die in ihrer Transportweite verschiedenen Sendungen einen mit 
Zunahme_ der Weg:ange fallenden Preis fiir die Gewichts- und Weg­
einheit. Nach dem oben bezeichneten Verhaltnisse der Stations- zu 
den Streckenkosten gibt die Aufteilung der ersteren auf diese bei kurzen 
Transportstrecken einen raschen Kosten- bzw. Preis-AbfaH, bei langeren 
Transportweiten in ihrem Fortschreiten einen im AusmaJ3e abnehmenden. 
Die Tarifsatze wiirden demnach, in einem Verkehrsgebiete fiir aHe Ent­
fernungen von Kilometer zu Kilometer (und frillier nach Meile) be­
rechnet, von einem Punkte an sehr gefinge Abweichungen aufweisen. 
Es ist daher ffir die Preisberechnurtg praktisch, im Tarife die Aufteilung 
nicht vorzunehmen, sondern getrennt die Expeditionsgebiihr und den 
Streckenpreis als Entfernungstarif aufzufiihren, der ffir aIle Entfernungen 
den gleichen Faktor ergibt. 

Man kann jedoch der Entfernung einen weitergehenden EinfluB 
auf die Tarifgestaltung in der Weise einraumen, daB der Streckenpreis 
mit abgestuften Satzen fur verschiedene Entfernungen bemessen 
wird. Dies sind die Staffeltarife. Wird das letztbezeichnete Vorgehen 
gewahlt, dann ist kein Grund mehr vorhanden, die Expeditionsgebiihr 
im Verkehre getrennt zu berechnen, wahrend sie allerdings in der Ab· 
rechnung der direkten Verkehre bestehen bleibt. Es k ann aber die 
Expeditionsgebuhr neben dem Staffeltarife beibeha,lten werden und es 
erscheint in diesem Falle schon der Streckenpreis als Tarif mit fallen­
den Einheitsatzen. 

Fur dieses Verfahren gibt es besondere Grunde. Einerseits in der 
Kostengestaltung. Es wurde oben (S. 322) bereits erwahnt, daB die 
Streckenkosten nicht genau im Verha~tnis der durchfahrenenWeg­
Jangen zunehmen, was auf eine relative Abnahme hinauslauft. Dies 
griindet sich damuf, daB die eigentlichen Zugforderungs- und Fahr­
dienstkosten bei Zugen auf weite Entfernungen relativ geringer werden 
als bei Zugen kiirzerer Distanz, und das hangt damit zusammen, daB 
die Unterbrechungen bei kiirzeren Distanzen eine weniger gute Aus­
nutzung der Lokomotive und des Personales mit sich bringen. Stellen 
wir uns zwei Bahnen mit gleichen Verkehrsmassen vor, von denen die 
eine die Halfte der Tonnenzahl der anderen auf die doppelte Entfernung 
zu befordern hat, so wird diese letztere geringere Beforderungskosten 
zeigen. Aber die Verringerung kann nicht bedeutend sein und sie ist 
jedenfalls nicht genau zu ermitteln, und da sie nur einen Kosten­
bestandteil trifft, so entzieht sich der angefillirte Umstand praktischer 
ziffermaBiger Auswertung. Er kann nur als Nebenumstand mit in 
Betracht kommen, ein belangreicher Kostenabfall ist durch ihn allein 
nicht zu begriinden. Um so nachdrucklicher wirkt dafiir ein anderes 
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}\IIoment, namlich der Wertgesichtspunkt. Unter diesem kann eine 
Abminderung des Beforderungspreises mit zunehmender Weglange 
angezeigt sein, soweit die Absatzfahigkeit der Guter durch die bei einer 
gewissen Transportweite eintretende Preishohe geschmalert oder auf­
gehoben wiirde. Eine PreisermaBigung von diesem Punkte an ist also 
die Anwendung der Werttarifierung auf die Transportweite und sie 
zeigt einen stiLrkeren Preisabfall, als eben nach dem Kostenverhaltnisse 
zutage kommt. Vielfach wird die Preisminderung sogar recht bedeutend 
sein, wo sie es sein muB, um den Zweck zu sichern. Meist wird es sich 
darum handeln, Guter von geringem Tauschwerte auf groBel'e Ent­
fernungen zum Absatz zu bringen, als ein Entfernungstarif ermogIichen 
wiirde. Das el'klart die Tatsache, daB wir die Staffeltarife hauptsach. 
lich bei Gutern der niedrigen Wertklassen angewendet finden. Der 
Wertgesichtspunkt wiirde also allein genugen, sie zu begriinden, wen~ 
selbst die Kostengestaltung nicht im gleichen Sinne sprache. Es war 
daher eine irrige Ansicht, die Staffeltarife ausschIieBlich durch letztere 
erklaren zu wollen. 

1m vorstehenden war das :tiffermiUlige VerhiiJtnis der beiden 
Kostenteile nur auf die Betriebskosten bezogen. Es ist aber auch ins 
Auge gefaBt worden, die Kapitalkosten einzubeziehen. Man hat in 
dieser Rinsicht bezuglich der Stationskosten auf die Verzinsung und 
Tilgung des in den Wagen steckenden Kapitales verwiesen ~t Ruck&icht 
darauf, daB fUr die Expedition das Zu- und Abschieben der erforder­
lichen leeren Wagen, -deren Gestellung zur Verladung und Entladung, 
diese selbst und das Rangieren in den Zugen die Wagen eine geraume 
Zeit den Beforderungsleistungen entzieht. Auch die Verzinsung und 
Tilgung der BahnhofgIeise kame in Betracht. Stellt man diese Posten 
in die Rechnung ein, so wiirde ein wesentlich erhohter Betrag der Stations­
kosten zum Vorschein kommen. Ob aber daraus etwas Bestimmtes 
fiir das Verhiiltnis zu den Beforderungskosten foIge, ist damit noch 
nicht gesagt, do. ja auch fiir letztere die Kapitalkosten eingerechnet 
werden miiBten 1). 

Angesichts des Ausschlaggebens der Wertung ist fiir die Betriebs­
okonomie eine genaue Berechnung des AusmaBes der Stations- Und 
der Streckenkosten von untergeordneter Bedeutung. Die Expeditions­
gebUhren wurden auch erstmals mehr nach einem beilaufigen Anschlage 
der Abfertigungskosten angesetzt und dieser Ansatz hat auf ihr Aus­
maB lange nachgewirkt. Die tatsachliche Hohe der ExpeditionsgebUhren 
ist daher auch hinsichtlich ihrer Begriindung mancher Anzweiflung 
ausgesetzt. Das verschlagt jedoch nichts, wenn nur der Gesamtbetrag 
der Fracht in jedem Falle einen angemessenen Preis darstellt. Immer­
hin aber ist es angezeigt, wenn die Stationsgebiihren im Tarife erscheinen, 
sie rationell zu bemessen. So wird fiir Wagenladungen eine geringe, 
fUr Stuckgiiter eine hOhere Gebiihr begriindet sein, ein Unterschied 

1) Es war daher ein Fehlgriff, wenn Michaelis (in der Abhandlung iiber 
die SeIbstkosten der Eisenbahnen) die Staffeltarife ausschlieBlich mit den in der 
eben bezeichneten Weise erIauterten Kosten der Abfertigung begriindet. 

Sax, Verkehrsmittel nl. 22 
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der Gebiihrenhohe zwischen Sendungen der verschiedene~ Giiterklassen 
dagegen nicht. Eine Abstufung der Gebiihrensatze nach Entfernungen 
ist ein begrifflicher Widerspruch, ganz abgesehen von Erschwernis 
der Frachtberechnung. Dies trifft insbesondere die mit der Entfernung 
steigenden Expeditionsgebiihren .des deutschen Tarifes 1). Nur ein 
Umstand ware zugunsten dieser Einrichtung anzufiihren, namlich 
daB die niedrigeren Ansatze fiir die geringen Entfernungen einen zu 
hohen Gesamtfrachtsatz verhindern sollen, der dem Verkehre abtrag. 
lich ware. Die kleinen Abweichungen in den an sich niedrigen Abferti· 
gungsgebiihren der deutschen Staatsbahnnetze waren bei einheitlichen 
Streckensatzen lacherlich. Man wird doch wohl dahin kommen, dem 
Beispiele der amerikanischen Bahnen zu folgen, Abfertigungsgebiihren 
nicht in die Tarife aufzunehmen, sondern in diesen nur die ausgerechneten 
Frachtbetrage zu veroffentlichen. 

Die tariftechnische Durchfiihrung des Staffeltarifes pflegt in zwei· 
facher Weise zu erfolgen: entweder es wird fUr verschiedene Ent­
femungen je ein bestimmter Einheitsatz der Wegeinheit festgesetzt, 
der fUr die ganze Strecke berechnet, "durchgerechnet" wird, oder es 
werden Entfemungsgruppen gebildet, fUr deren jede ein bestimmter, 
nur innerhalb dieser Gruppe giiltiger Einheitsatz in Anrechnung kommt, 
so daB der Gesamtfrachtsatz sich durch Zusammenziehen der einzelnen 
Gruppensatze ergibt (AnstoB). 1m ersten Falle kommen Ungehorig­
keiten fUr diejenigen Transporte zum Vorschein, deren Entfemung 
in der Nahe der fUr die TarifermiiJrgung maJlgebenden Grenzen liegt: 
die BefOrderung auf weitere Entfemung wiirde weniger kosten als die 
auf eine kiirzere. Um das zu vermeiden, wird entweder der Tarif fUr 
die weitere Entfernung riickwirkend auf die kiirzeren angewendet oder 
es gilt das Preismaximum der geringeren Strecke als Minimum fUr die 
weiteren.Die e1'8tere Berechnungsweise ist in Frankreich, die letztere 
in England iiblich. 

Eine theoretische Berechnungsart des Streckenpreises ist es, wenn 
dieser durch einen festen Betrag, vervielfaltigt mit der Wurzel aus der 
jeweiligen Weglange, gebildet wird. Diese mathematische :form soUte 
den richtigen Abfail des Preises zum Ausdruck bringen. Man hat einen 
Bolchen Staffeltarif einen parabolischen genannt, was auf Laun· 
hardt zuriickgeht, der ihn alB parabolischen Differentialtarif bezeichnet 
("Theorie des TrasBierens", 1. Heft, S. 76). Schon Launhardt selbst 
hat aber den Einwand erhoben, daB "zur richtigen Bemessung der Ver· 
minderung des kilometrischen Frachtsatzes del' "Versendungswert" der 
Giiter, d. i. die mogliche Absatzweite, bekannt sein mull und daher fUr 
jedes einzelne Gut die Verminderung verschieden bemessen sein mull 
(a. a. 0., S. 86). Derjenige AbfaH des Preises, welcher genau del' Formel 
entspricht, kanu fUr bestimmte Giiter unter bestimmten Umstanden 
angemessen sein: fUr andere mull die Allgemeinheit der Formel einen 

1) Wehrmann, "Die Vel'waltung der Eisenhahnen", 1913 (S. 203f£.) er· 
klii.rt diese Einrichtung geschichtlich. Die deutschen Bahnen, anfanglich Privat. 
bahnen, hatten bei den Verbandtarifen, urn diese ausreichend niedrig zu halten, 
vorerst nur eine Abfertigungsgebiihr eingerechnet und erst mit den wachsenden 
Entfernungen der Verbandverkehre sei man zurn doppelten Satze aufgestiegen. 
Das sei der Ursprung der bis 100 km aufwii.rts steigenden Abfertigungsgebiihren 
im Tarifschema der preuBischen Staatsbahnen, die an sich unbegriindet sind und 
vollends im Widerspruch stehen zu Streckenfrachten, die Bchon innerhalb der 
eraten 100 km fallen. 
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unriehtigen Tarif ergeben. Wollte man dem aber dadurch vorbeugen. 
daB man den konstanten Faktor fUr die verschiedenen Giiter und fUr 
einzelne Fille verschieden hoch ansetzt, so ware das nur ein Umweg. 
denn die GroBe dieser Konstanten konnte man doch nur aus dem an· 
gemessenen Gesamtfrachtsatze, iiber den man sich vorher kIar sein 
miiBte, bestimmen. Eine Tarifbildun~ dieser .Art ist also nur ein theo· 
retiseher Aufputz und es ist eine zwelfelhafte Theorie, die ihr zugrunde 
llegt. 

Der Staffeltarif wurde in Deutschland im "Reformtarif" mehr 
als Ausnahme behandelt, wahrend er in anderen Landern zum mindesten 
fiir Massengiiter beinahe allgemein zur Anwendung gelangte. Erst der 
Ende 1920 in Kraft getretene neue deutsche Tatif hat den "Obergang 
zum Staffeltarif in allen Klassen durchgefiihrt. 

Wenn nicht £iir jede Wegeinheit innerhalbeiner Staffel der gleiche 
Einheitsatz, sondem wenn ein einziger Tarifsatz fiir jede Staffel ange. 
setzt wird, so iibergeht der Staffeltarif in einen Zonen tarif. 

Bekanntlich wird uUter "Zonentadf" iiberhaupt eine Tarifform 
verstanden, bei welcher nicht nach der Wegeinheit des Kilometers 
(oder der Meile), sondem nach groBeren Einheiten gerechnet wird. Wenn 
als solche auch erheblichere MaBe gewiihlt werden, z. B. je 25, je 50 
oder je 100 km, so liegt der Sache nach ein Entfernungstarif vor. Diesa 
Durchschnittsbehandlung kann jedoch betriebsokonomische Vorteile, 
wie beziiglich Abfertigung, bieten, welche die betreffende Tarifform 
empfehlen. Hierher ziihlt z. B. der deutsche Gepiicktarif von 1907. 
dem ein Preis von 25 Pfg. £iir je 25 kg und 50 km zugrunde liegt1). Von 
einem'solchen Tarife unterscheidet sich dann ein in die gleiche Form 
gekleideter Staffeltarif eben durch die Preisfestsetzung fiir die einzelnen 
Zonen und die Bestimmungsgriinde hierfiir. Es ware angezeigt, diesen 
Unterschied auch durch geeignete Namen festzuhalten, Tarife der letzt­
gedachten Art etwa als eigentliche Zonentarife zu bezeichnen (vgl. 
II. Bd., S. 404). Eine landliiufige Vorstellung verbindet damit iiber· 
dies das Merkmal einer sehr weitreichenden Vernachliissigung der Ent· 
femungsunterschiede in der Preisstellung. 

Im. Personenverkehre, in welchem die Anrechnung einer Ab· 
fertigungsgebiihr niemals erfolgte, gilt fiir die Begriindung der Staffe}­
tarife die vorstehende Argumentation in sinngemiiBer Anwendung. 
Hierbei macht sich jedoch ein wichtiger Unterschied der beiden Verkehrs­
arten geltend. Bei den Frachten ist die Frage, ob und inwieweit die 
Absatzfiihigkeit der Guter durch Herabsetzung des Tarifes sich aus­
dehne, fiir die einzelnen Giiter jeweils rechnungsmiiBig zu beantworten. 
1m Personenverkehre dagegen, wo ein Preis fiir aIle gemacht werden 
muB. kann die Frage, inwieweit der Wertgesichtspunkt eine Fahrpreis-

iJ Eine interessante Form ist ein in den Vereinigten Staaten zur Anwendung 
gelangter Giitertarif. der die Preisabstufungen nicht in absoluter Ziffer nach Weg­
maBen, sondern fiir bestinlmte Ortlichkeiten in Ofo·Bruchteilen des Tarifsatzes 
der Endstation zum Ausdruck bringt. Siebe hieriiber nii.chsten Abschnitt. 

22* 
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ermaBigung mit Zunahme der Entfernungen erheische, nicht mit gleicher 
Bestimmtheit beantwortet werden, vielmehr zeigt sich in dieser Hin­
sicht eine Eigenartigkeit des Personenverkehres, die im weiteren ins 
Auge zu fassen sein wird. 

Differentialtarife. Ausnahmetarife. Von den Staffeltarifen sind zu 
unterscheiden die Differentialtarife: der Mangel solcher Unterscheidung 
hat die Klarheit der Einsichten langere Zeit beeintrachtigt. Bei den 
Staffeltarifen ist der Gesamtfrachtsatz fiir weitere Entfernungen stets 
hBher als fur geringere, wenngleich nicht im Verhaltnis der Wegein­
heiten. Wenn jedoch auf eine besti1l!Jllte Entfernung fiir einen Trans­
port unter sonst gleichen Bedingungen ein Beforderungspreis angesetzt 
wird, der niedriger ist als der Ta~if fiir nahere Verkehrspunkte, so haben 
wir einen Differentialtarif. Dieses Preisverhaltnis ist das Unterscheidungs­
merkmal 1). 

Ein Differentialtarif kann in der Form eines Staffeltarifes auftreten, 
bei welchem die Abminderung der Einheitsatze in dem MaBe angesetzt 
ist, daB von einem bestimmten Purikte an bei Durchrechnung ein ge­
ringerer Gesamtbetrag an Fracht zum Vorschein kommt als bis dahin. 
In der Regel besteht der Differentialtarif in einem fiir bestimmte Stations­
verbindungen speziell festgesetzten Preise, der niedriger ist als det 
in dem gleichzeitig geltenden Normaltarif enthaltene. 

Die betriebsokonomische Begriindung der Differentialtarife ist 
auf zwei Gruppen von Fallen zuriickzufiihren. Der haufigste Fall ergibt 
sich durch Konkurrenz in Knotenpunkten, sei es gegeniiber Wasser­
straBen oder gegeniiber Eisenbahnen, wo und solange letztere besteht. 
Eine Linie, welche den Knotenpunkt mit einem hBheren Tarife erreicht 
als eine andere, muB, um einen Teil des betreffenden Verkehres zu be-

1) Die Einbeziehung der Staffeltarife unter die Differentialtarife hat den 
Umstalld gegell sioh, daB sie die Konsequenzen des erwa.hnten Unterscheidungs­
merkmals iibersieht. Sie findet sich noch immer auch in faohliohen Ausfiihrungen, 
so selbst boi Ulrioh (abermals im Art. "Giitertarife" in del' Enz., 1. und 2. Auf!.) 
auf Grund der Begriffserkla.rung, derzufolge unter Differentialtarif "jede nicht 
den BefOrderungsmellgen entspreohende ungleichma.6ige Tarifbildung verstandell" 
seL Diese Lehrmeillung muB danu zu einem "Differentialtarif im engeren Sinne" 
kommen, d. i. eben unser Differentialtarif. Die Staffeltarife seien als absolut 
differentielle Tarifbildung zu bezeiohnen, weil in demselben Tarif fiir versohiedene 
Transportla.ngen verschieden hohe Einheitsa.tze eillgerechnet werden, wogegen 
eine relativ differentielle Tarifbildung danu vorliege, wenn eine nngleichmaBige 
Tariffestsetzung in zwei verschiedenen Tarifen sich findet, da sich eine solche 
danu erst durch die Vergleichung der beiden Tarife ergibt. Wenu beide Tarife 
innerhalb derselben Eisenbahnverwaltung oder desselben Verbandes in Giiltig­
keit sind, so sei der von dem regelmaBigen Tarife abweichende Tarif ein Differential­
tarif im engeren Sinue. Diese Unterscheidung zwischen absolut und relativ diffe­
rentieller Tarifbildung ist nicht nur logisch angTeifbar IDld sachlich wertlos, Bondern 
auch verwirrend, weil sie eben, wie man sieht, wieder Staffeltarif und Differential­
tarif zusammellwirft. In der ersten Auflage del' "Verkehrsmittel" (II. Bd., S. 427) 
war eine klare Scheidung noch nieht vollzogen, in tl'bereinstimmung mit der Ber­
liner Enquete des Jahres 1875. 
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halten, auf den Tarif der anderen herabgehen, auch wenn dieser niedriger 
iat ala ihr Tarif fiir Zwischenstationen. Die einschlagigen Erscheinungen 
des Tarifwesens und der Tarifgeschichte, die uns bereits aus dem 
I. Kapitel bekannt sind, geben fiir die Betriebsokonomie zu weiteren 
Erorterungen nicht AnlaB; auBer zu der Bemerkung, daB die Unwirt. 
achaftlichkeit dieser Tarifkonkurrenz zu ihrem Ersatze durch rationelle 
Verkehrsteilung drangt. Es dad behauptet werden, daB seitens der Ver­
waltungen nicht selten auf Mitbedienung von Knotenpunktverkehren 
aelbst durch weite Umweglinien zu viel Gewicht gelegt wurde, sowohl 
zu Zeiten eigentlicher Linienkonkurrenz, als auch bei Abm:whungen 
iiber Verkehrsteilung. 

Eine zweite Gruppe begreift die Falle, daB die Eisenbahnen ohne 
Linienkonkurrenz zu einer besonderen Herabsetzung des Tarifes ge­
notigt sind, um Transporte zu erlangen, die zum normalen Tarife nicht 
ausfiihrbar sind. Voraussetzung hierfiir ist zugleich die volle Ausnutzung 
der Fahrzeuge, weil nur durch diese diejenige ErmaBigung der Kosten 
herbeigefiihrt wird, welche den niedrigen Tarif ermoglicht. Hier ist 
der Wertgesichtspunkt mit Bezug auf die Transporlweite, die schon 
beim Staffeltarif sich geltend macht, in ausgedehnterem MaBe zur An­
wendung gebracht, also auf Strecken, fiir welche die relative Abminderung 
des Beforderungspreises nicht den edorderlich niedrigen Tarifsatz er­
gabe. Mit Riicksicht auf die Ausnutzung der Betriebsmittel sind die 
Riickladungstarife erstellt, ermaBigte Tarife, die bei Riickbeladung 
sonst leer laufender Wagen zwischen bestimmten Stationen gewahrt 
werden, ferner die sog. Saisontarife, welche die Verwendung von Be­
triebsmitteln, die zu gewissen Zeiten unbeschaftigt sind, herbeifiihren 
sollen, wie z. B. Sommerlarife zu dem Zwecke, urn einen Teil des Ver­
kehres, namentlich den Kohlenverkehr, aus dem Herbst, wo in der Regel 
starker Andrang ist, in die Sommermonate zu verlegen. Der Umstand, 
daB ohne den niedrigen Tarif die Transporle eben nicht vor sich gingen, 
ist auch hier wesentlich. 

Zu den Transporten der zweiten Gruppe zahlen insbesondere solche, 
welche durch Konkurrenz von Verkehrsge bieten hervorgerufen 
werden: wenn die PreisermaBigung notwendig ist, urn einem Produk­
tionsgebiete oder einer bestimmten Produktionstatte die Beteiligung 
an der Versorgung von Verbrauchsgebieten, die aus verschiedenen 
Richtungen erfolgt, zu ermoglichen oder urn fiir einen Verbrauchs­
oder Handelsplatz den Bezug von Waren aus Lieferungsgebieten, die 
als konkurrenzfahig in Betracht kommen, in die Wege zu leiten. Hier 
ist es, wo die Eisenbahnen als Mitinteressenten am Gedeihen der be­
treffenden Gebiete oder Platze durch Gewinnung oder Erhaltung des 
beziiglichen Verkehres auftreten. Es konnen in dieser Hinsicht aner­
dings Meinungsverschiedenheiten dariiber obwalten, in welchem MaBe 
die Konkurrenz verschiedener Erzeugungs- und Verbrauchsgebiete 
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raumlieh ins Werk gesetzt werden solIe. Ob in einem Lande allgemeine 
KonkUlTenzfii.hi.gkeit der von ihm umfaBten Erzeugungs- und Verbmuehs­
plii.tze untereinander zu ermogliehen ist, wird von dem Umfange des 
Landes abhii.ngen. Aueh kann die Frage entstehen, inwieweit gegebene 
Produktionsvorteile bzw. verkehrsgeographisehe Verhii.ltnisse beriihrt 
oder unangetastet bleiben sollen. Diese Frage des AusmaBes der inneren 
:Konkurrenz drangt sieh .erklarlieherweise in einem Verkehrsgebiete 
von der Ausdehnung der Vereinigten Sta.a.ten naehdriieklieh auf. Ob 
den Eisenbahnen der Beruf zustehe, dureh extrem niedrige Tarife den 
allgemeinen Austauseh in solehem Umfange tatsaehlieh .oder annii.hernd 
herbeizufiihren, ist eine Frage, die vom Standpunkte der Betriebs­
okonomie kaum zu bejahen ware. Der Gesiehtspunkt erstreekt sieh 
jl.ueh auf die interna.tionalen Handelsbeziehungen. Die TarifmaBnahmen 
der nordamel'ikanisehen Bahnen waren darauf bereehnet, dem Getreide 
del' Union am Weltmarkte in Liverpool den Wettbewerb um die Vel'­
sorgung Europas mit dem indisehen, argentinischen, siidrussisehen 
Getreide zu siehern. 

Wenn die in die Konkurrenz der Markte einbezogenen Ortlieh­
keiten hervoITagende Produktions- oder Handelsplatze in verhaltnis­
mallig geringer Anzahl sind, wie in den Vereinigten Staaten, so kann 
das eine eigenartige Tarlfbildung ergeben, ni1mlieh einen Einheitstarif, 
der auf eben diese Verkehrsbeziehungen beschrankt ist, mit deutlieher 
Sonderstellung gegeniiber den allgemeinen Tarlfen. Diese eigenarti~e 
Tarifbildung finden wir bei den sog. Transkontinenialen Tarifen, die 
eine Anzahl Hafenplatze an der pazifisehen Kliste mit Fabriks- und 
HandeIszentren der nordostlichen Gabiete der Union verbinden und 
fiir aile die Bezugs- oder Absatzbedingungen gleiehstellen (auf welche 
Entfernung!). Ferner bei dem Tarifsysteme des Staates Texas, das 
neben einem Entfernungstarl£ fiir den Verkehr im Lande einen gleichen 
Tarifsatz fUr Landesprodukte (insbesondere Baumwolle) nach den Aus­
fuhrhafen und andererseits gleiche zwisohenstaatliehe Tarife von nord­
lichen, westlichen und siidlichen Platzen der Union nach einem groBen 
Teile des Landesgebietes (dem sog. oommon point territory) aufweist, 
von denen der erstere die Ausbreitung der Produktion liber das ganze 
Land und die letzteren die Verteilung der HandeIsplatze liber dasselbe 
mit Verhinderung der Bildung groBel' Zentralpunkte bewirkt haben. 
Mitwirkender Grund fiir diese Tarifgestaltung ist die Wasserkonkurrenz, 
die die Seetarlfe aus den Gabieten am atlantischen Ozean nach allen 
Hafen des Golfes und des Pazifik gleieh hiilt. 

Zu den lediglich betriebsokonomisch zu beurteilenden Differential. 
tarifen treten andere, bei welchen ein gemeinwirtschaftlicher Erfolg 
in Betracht kommt. Letzteres kann auf zweierlei Weise der Fall sein. 
Entweder es ist der gemeinwirtschaftliche Erfolg die fiir die Bahn­
verwaltung indifferente Wirkung eines von ihr nach dem betriebs· 
okonomischen Gesiehtspunkteerstellten Tarifes, oder es ist ein gemein­
wirtsohaftlicher Zweck das Motiv zur Erstellung des Tarifes, 
bei welehem dann der betriebsokonomisehe Erfolg (Gewinnung oder 
Erhaltung der betreffenden Transporte) ala. Wirkung erseheint. Tarife 
der letzteren Art konnen von Staatsbahnen aueh erstellt we:fd.en, wenn 



Differentialta.rife. Ausnahmeta.rife. 

der betriebaokonomische Gesichtspunkt die Bahnverwaltung nicht 
zu ihrer Einfiihrung veranlassen wiirde. Bei Privatbahnen kommen 
Tarife ohne solche Motivierung nicht vor, auBer wenn sie ihnen durch 
die Staatsverwaltung auferlegt werden. Somit treten lediglich die von 
Staatsbahnen zu gemeinwirtschaftlichen Zwecken erstellten Tarife als 
eine weitere Gruppe auf, wobei aber nicht zu iibersehen ist, daB Staats­
bahnen sich auch durch betriebsokonomische Griinde allein zu Diffe­
rentialtarifen bestimmt finden kOnnen. Letzteres ist sicherlich bei 
Tarifen der Fall, fiir welche die Begriindung: "gegen Wettbewerb der 
WasserstraJ3e" oder "auswartiger Bahnen", oder "zur Gewinnung der 
Transporte" angegeben ist. 

Die durch gemeinwirtschaftliche Zwecke begriindeten Differential­
tarife haben steigende Wichtigkeit erlangt, seitdem die Staaten den 
Umfang ihrer Betatigung auf die Forderung der Wirtschaft ihrer Ange­
hOrigen in allen Einzelheiten ausgedehnt und die Eignung der Eisenbahn­
tarife als Mittel hierzu erkannt haben. Diese Tarife empfangen sonach 
ihre Bestimmung durch konkret verfolgte Zwecke der Staatsverwaltung, 
welche durch die geltenden allgemeinen Tarife nicht erreicht werden, 
und erhalten dadurch ihr Geprage, das in einer durch die verschiedenen 
konkret gesetzten Zwecke bedingten sachlichen und ortlichen Einschran. 
kung besteht. Der Grund und s,omit der Grad der Einschriinkung kann 
ein sehr verschiedener sein. Es gibt solche Tarife, die von allen Stationen 
eines Netzes nur nach bestimmten Platzen gelten, im Entgegenhalt 
zu anderen, die nach allen Stationen des betreffenden Verwaltungs. 
gebietes, jedoch nur von einzelnen Versandstationen aus in Geltung 
stehen; Tarife von einer Anzahl Stationen nach einer Anzahl Stationen; 
fernerTarife, die tatsachlich fiir bestimmte Versender oder Empfanger 
berechnet sind; endlich Tarife, welche an die Bedingung einer be· 
stimmten, Verwendung des beforderten Gutes im Produktionsprozesse 
oder im Giiterumsatz gekniipft sind. In den letzteren Fallen sind genaue, 
auf c!er Natur der Sache und ZweckmaBigkeitserwagungen beruhende 
Anwendungsbedingungen vorgeschrieben, deren Ausbildung der Tarif· 
technik eine willkommene Aufgabe bot. 

Den Differentialtarifen sind begrifflich verwandt die Ausnahme­
tarife. Vielfach werden beide als gleichbedeutend angesehen. Indes 
kommt fUr den, Tarifaufbau doch eine gewisse Verschiedenheit der 
Begriffe in Betracht, wenngleich sie sich in weitem MaBe iiberdecken. 
Der Gegensatz zum Normaltarif kann den Ausnahmetarif in dem Sinne 
ergeben, daB dieser entweder 1. den wirtschaftlichen Verhaltnissen eines 
beschrankten Gebietes entsprechen soll, auch wenn diese Verhalt­
nisse "dauernde" sind, wahrend der Normaltarif fUr das ganze Gebiet 
des Tarifsystems ohne Einschrankung gilt, oder 2. Umstanden von 
beschrankter Zeitdauer Rechnung tragen soll, auch wenn diese 
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sich allgemein iiber das ganze Tarifgebiet erstrecken 1). Der zweite 
Fall ist der der sog. Notstandstarife, die zur Linderung einer ungiinstigen 
Wirtschaftslage der Bev61kerung, die durch auBere Einwirkungen ent­
standen ist, bestimmt sind. TarifmaBnahmen zu diesem Zwecke sind 
daher auf die Dauer des Notstandes befristet und haben altruistischen 
Charakter, stehen also auBer aller Beziehung zur BetriebsOkonomie. 
Sie greifen daher bei Privatbahnen auch nur auf Grund besonderer 
Verpflichtungen Platz. In der Regel wird eine bedeutende ErmaBigung 
der Normalsatze, meist in prozentualer Form, verfiigt. Wenn die un­
giinstige Wirtschaftslage keine allgemeine ist, sondel'll nur einzelne 
Wirtschaftszweige betrifft, MaBregeln also nur zugunsten dieser ge­
troffen werden, so verwischt sich der Unterschied vom ersten Falle 
bis auf das Merkmal der Befristung. 

Die TarifmaBnahmen der erstgedachten Falle charakterisieren 
sich als Differentialtarife, fallen also nur mit diesen begrifflich zusammen. 
Es ist daher ganz zutreffend, wenn die "ortliche Gebundenheit" als 
das wesentliche Merkmal der Ausnahmetarife bezeichnet wird 2). Doch 
sondern sich innerhalb der Ausnahmetarife wieder die gemeinwirtschaft­
lichen Ursprungs durch die im vorstehenden angefiihrten Eigentiimlich­
keiten aus und es ware erwagenswert, ihnen als Ausnahmetarife im 
engeren Sinne oder eigentliche Ausnahmetarife eben einen besonderen 
Platz im Tarifaufbaue anzuweisen. DaB die "allgemeinen" Ausnahme­
tarife des preuBischen und deutschen Tarifsystems in Wirklichkeit 
Tarifklassen oder allgemeine Artikeltarife sind, war schon an friiherer 
Stelle hervorzuheben: der Name darf nicht irrefiihren. 

Unter den gemeinwirtschaftlichen Bestimmungsgriinden fiir Aus­
nahmetarife stehen einige im Vordergrunde. Hierher gehoren die Ein­
und Ausfuhrtarife, ferner Tarife zur Unterstiitzung bestimmter Industrien 
oder Ortlichkeiten nach den Gesichtspunkten, welche bei der staat­
lichen Tarifregelung bezeichnet worden sind (S. 68f.). Ein hervor­
ragendes Beispiel sind die deutschen Seehafentarife, die zugunsten 
hauptsachlich der Nordseehafen berechnet waren, teilweise aber auch 
eine IndustriefOrderung fiir gewisse Gebiete bezweckten 3). 

1) Dr. Curt Rosenthal, "Die Gi.itertarifpolitikder Eisenbahnen des Deutschen 
Reiches und der Schweiz", S. 126. Das Buch ist die erate vollstandige Darstellung 
der .Ausnahmetarife, ihrer Veranlassung und .Anlage, insbesondere der .Anwendungs­
bedingungen. 

2) Herrmann, "Glitertari£e" im Handworterb. d. Staatsw. III. .Auf I. ' 
3) E. V. Beckerath, "Die Seehafenpolitik der Deutschen Eisenbahnen 

und die Rohstoffversorgung", 1918. Das Buch gibt eine ausflihrIiche Sohilderung 
der Voraussetzungen, der Durohflihrung und der Wirkungen der Seeha£en-.Aus­
nabmetarife. Wenngleioh ihre .Anwendung fortab zufoige des sog. Friedensvertrages 
entfallen muB, so mindert dies nicht das Interesse, welches die betreffende Ver­
waltungsmaBregel an sioh gewahrt. Wie hooh man ihren Dauererfoig einschii.tzt, 
ist eine andere Sache. Unten den Seehafentarifen befanden sich solche, bei weichen 
der betriebsokonomische Gesichtspunkt der guten Wagenausnutzung nicht mit· 
sprach, was ihren spezifisch gemeinwirtschaftlichen Ursprung kennzeiohnet. 
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Fiir diese Ausnahmetarife gilt ganz eigentlich, was ein Fachmann 
iiber die Beriihrung verschiedener 1J1teressen dumh die Tarife ausfiihrt 1): 
"Fast jede tarifarische MaBnahme, auch jede Frachterma.6igung, fiihrt 
zu wirtschaftlichen Verschiebungen. Denn jede wirtschaftliche Star­
kung, die der eine hiervon erfahrt, bedeutet fUr den anderen, der mit 
ihm in Wettbewerb steht, eine Schwachung seiner Stellung. Nur Vor­
teile und insbesondere gleiche Vorteile bietet ein Tarif selten. Selbst 
wenn' Tarife an sich allgemein gelten, wirken sie doch nicht immer 
gleichmaBig. Beispielsweise haben Tarife zur Ausfuhr Bedeutung nur 
fUr binnenlandische Plitze. Die unmittelbar an der Grenze oder an der 
See ansisBige Industrie wird Bich durch sie in dem Vorsprunge verkiirzt 
finden, den sie bis dahln von ihrer ortlichen Lage vor der binnenl1l.ndischen 
Industrie voraus hatte. Auch TarifermiBigungen stoBen deshalb regel­
ma.6ig auf Widerspruch, ja nicht selten ist die Zahl ihrer Gegner groBer 
als die ihrer Befiirworter. Gerade aber weil mehl' oder minder jede 
Tariferma.Bigung wirtschaftliche Verschiebungen mit Bich bringt, konnen 
diese nicht schon fiir sich allein ausschlaggebend sein oder es ware iiber­
haupt keine Fortentwicklung der Tarife' moglich." Ob es den Verwal­
tungen der deutschen Staatsbahnen gelungen ist, ihre TarifmaBnahmen 
durchwegs so zu gestalten, daB die wirtschaftlichen Vorteile die Ver­
schiebungen ausgleichen und iiberwiegen, ist eine FragE:', die nur durch 
eine ganz spezielle Untersuchung auf Grund eines iiberwaltigenden, 
dem Au.6enstehenden kauro zu beschaffenden Tatsachen-Materiales 
annahernd zu beantworten ware. Die Beratung der Staatsbahnver­
waltung durch die Beirite, deren objektives fachkundiges Eindringen 
in alle Umstinde der einzelnen Fille aus den Niederschnften ihrer De­
batten und Beschliisse erhellt, scheint das wohl in weitem Umfange 
bewirkt zu haben 2). Immerhin aber bleibt die Gefahr iiberwiegender 
Interessenschiidigung bestehen, je mehr die Ausnahmetarifierung Bich 
in Einzelheiten der Wirtschaftsvorginge, insbesondere auf Forderung 
einzelner Unternehmungen, einllillt. 

Eine Riickwirkung der Differentialtarife auf vorgelegene Stationen 
ist betriebsokonomisch nur insoweit begriindet, als sich durch Umbe. 
handlung in einer Station, welcher der Differentialtarif zugute kommt, 
ein niedrigerer Beforderungspreis ergibt. Die Auferlegung der Ruck. 
wirkung mit Bezug auf gemeinwirtschaftliche Griinde gehOrt der staat­
lichen Tarifregelung an. FUr den Bahnbetrieb wird es sich im konkreten 
FaIle darum handeln, ob die Folgen der Riickwirkung fiir die Einnahmen 
der Bahn dazu bestimmen konnen, yom Differentialtarife abzusehen, 
d. h. auf den betreffenden Verkehr zu verzichten. 

Wo die Riickwirkung nicht auferlegt wird, bietet Bich betriebs­
okonomisch ein anderes Mittel, den Interessen der Zwischenstationen 
entgpgenzukommen, wenngleich nur in eingeschranktem Malle. Daa 
Mittel besteht in dem sog. "riickwartigenAnstoB": es wird fUr die Zwischen­
stationen der Differentialtarif fUr den weiter gelegenen Platz mit Zu­
schlag des Lokaltarifs von diesem bis zur Zwischenstation berechnet. 
Ein Vorteil fUr die Verfrachter ergibt sich offenbar nur in dem Falle, 
daB der Differentialtarif dem Lokaltarif gegeniiber einen sehr ermallig'ten 
Satz aufweist. Das ist in den Vereinigten Staaten die Rrgel und des1ialb 
ist diese Tarifmallnahme dort auch stark verbreitet (Ba8ing Point System). 
Die Tarife zwischen den grollen Knotenpunkten mit Wasserstrallen-

1) V. Laury, Art. "Guter- und Vieh-Tarife" in "Deutsches Eisenbahnwesen 
d. Gegenw. ", I. Bd., S. 402. 

2) Die Denksohrift "Der PreuBische Landeseisenbahnrat in den 25 Jahren 
seiner Tii.tigkeit 1883-1908" Macht wohl auf jeden Eindruok in diesem Sinne. 
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oder Bahnkonkurrenz weisen diesen .Abstand ihrer Rohe auf. .Aber 
auch der andere Fall, der Konkurrenz der Verkehrsgebiete selbst, hat 
solche Tarife mit sich gebracht, mdem groBere Industrie- oder Randels­
platze aIle .Anstrengungen machten, sicili die Forderung durch niedrige 
Bahntarife im Wettbewerb mit anderen Platzen zu sichem. Die be­
treffenden Verkehre sind ausgesprochene Massentransporte, nicht selten in 
geschlossenen Ziigen auf weite Entfemungen. haben also im Vergleich 
mit dem kleinen 'verkehre der Zwischenstationen sehr viel geringere 
Selbstkosten. DaB die Beforderungspreise fUr Stationen, die iiber das 
Geltungsgebiet des Differentialtarifs hinaus lie~en, durch A.nstoB des 
Lokaltarifs gebildet werden, ist selbstverstandlich, zumal diese Trans­
porte eine Zwischenbehandlung erfordem. und wird auch in Europa in 
dieser Weise gehandhabt. In diesen Verkehrsverhaltnissen hat das 
"System der tarifbildenden Punkte" seine-Begriindung. 

DaB im Perso~enverkehre Differentialtarife unmoglich sind, ist 
einleuchtend, da jeder Reisende shih die Riickwirkung sichem bnn; 
fiir Ausnahmet&rife im Persone:nverkehre ergibt die Begriffsbestimmung 
durch den Gegensatz zu allgemeinen Tarifen einen anderen Inhalt ala 
im Giiterverkehre. 

Personenverkehr. Zonentarif. Einheitstarif. 1m Personenverkehre 
sind die betriebsokonomischen Erwagungen hinsichtlich des Tarif· 
aufbaues im allgemeinen einfacher als beim Frachtenverkehr. Wert· 
und Kostengesichtspunkt wurden bereits eingangs mit Bezug auf die 
Abstufung der Preise nach Klassen gekennzeichnet. Bier tritt aber 
die Schnelligkeit der Befordernng als ein preisbeeinflussendes Kosten­
moment hinzu, indes nur bedingt. Bei allgemein schwachem Verkehre, 
der fiir sich eine leichte Anlage gestattet, treten die ungiinstigen Wir­
kungen der wuchtigen Massenwirkung auf den Oberbau in einem Grade 
zutage, der die Meinung der Kostensteigerung im quadratischen Ver­
haltnisse aufkommen lieB und die Verwaltungen zu einem entsprechend 
starken Oberbau bewog. Dadurch und im Verein mit seinen Sicher­
heitsanspriichen wird der Schnellverkehr zu einem selbstandigen Kosten­
:faktor. In einem gewissen MaBe wiederholt sich die Notwendigkeit 
eines stiirkeren Oberbaues bei intensiver Verkehrsgestaltung, weil sonst 
die Bahnerhaltungsarbeiten nur unvollkommen ausgefiihrt werden 
kOnnten. Der Begriindung einer PreiserhOhung durch die kostenstei­
gemden .Anforderungen des Schnellverkehres bnn allerdings entgegen­
gehalten werden, daB die betreffende Beschaffenheit der Anlage den 
anderen Verkehrsgattungen ebenfalls zugute kommt. Auch haben 
ja, wie wir wissen, neuere Untersuchungen zum mindesten eine erheb­
Hche Einschriinkung des MaBes der geda~hten Wirkungen ergeben. 
Es herrscht also eine Unsicherheit in dem Fragepunkte, die eine all­
gemeine zweifellose Feststellung nicht - am allerwenigsten iiber das 
MaB der Kostenwirkung - gestattet. Diese Sachlage stOrt indes den 
Tarifaufbau nicht, weil die Preise keineswegs im Verhiiltnis zu den 
Kosten bestimmt werden mussen. Denn auch hier kommt der Wert­
gesichtspunkt ins Spiel, der eine Abstufung der Preise mit Rucksicht 
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auf die Schatzung der Vorteile dieser Beforderungsart seitens der Reisen­
den gestattet. Die Preiserhohung in Form eines festen Zuschlages auf 
die Personenzugspreise bietet den betriebsokonomischen Vorteil, die 
Reisenden im Nahverkehr von den Schnellzugen abzuhalten, wird 
aber dem Verhaltnis der Wertsteigerung durch die Entfernung nicht 
gerecht. Ffir das AusmaB des Preisaufschlages sind die konkreten Eisen­
bahnzustlinde und die wirtschaftlichen Verhaltnisse des Landes ent­
scheidend, haben aber tatsachlich auch die angedeuteten Meinungs­
verschiedenheiten mitgesprochen. 

1m Laufe der Verkehrsentwicklung kommt in Bahngebieten maJligen 
Umfangs mit sehr dichter BevOlkerung und zahlreichen Stadten eine 
Zeit, in der ein wesentlicher Unterschied in der Fahrgeschwindigkeit 
der Zuge sich als der Verkehrsabwicklung abtraglich erweist. Dann 
wird es angezeigt, die vielenZuge auf den verhaltnismaJlig kurzen Strecken 
mit annahernd gleicher Geschwindigkeit laufen zu lassen. Rier ermi:ig­
licht aber die Dichtigkeit des Zugverkehres eine Abkurzung der Fahr­
zeit ffir die langeren Strecken in der Weise, daB bestimmte Zuge nur 
an einzelnen Zwischenstationen halten. Kostenunterschiede entstehen 
nicht, da die Mehrkosten an Kohle bei den Personenzugen sich mit 
der Ersparnis an Personalkosten bei den Schnellzugen ausgleichen, und 
es ist dann auch die Aufrechthaltung eines Preisunterschiedes nicht 
gerechtfertigt. Aber auch da macht sich die Notwendigkeit der in Rede 
stehenden Zuggattung bald wieder geltend, indem das Verkehrsbedurfni8 
ffir Reisen auf sehr groBe Entfernungen, insbesondere auch im AnschluB­
verkehre mit anderen Bahngebieten und Landern, eine· weitere Ab­
kiirzung der Fahrzeit fordert. Dem wird sohin durch Zuge von besonderer 
Schnelligkeit entsprochen, die uberdies wegen des hervorragenden 
Komforts, den sie erfordern, und mit Rucksicht auf den Wertgesichts­
punkt besondere Preise bedingen. 

Der Klassenteilung schloB sich Amerika bekanntlich von Anfang 
nicht an. Mit der Ausbreitung der Eisenbahnen und ihrer Ausdehnung 
auf die groBen Entfernungen im Gebiete der Union drangte sich die 
Notwendigkeit einer hoheren Wagenklasse in der Weise auf, daB diese 
Schlafgelegenheit ffir so weite Reisen bieten muBte, was bei den dor­
tigen Privatbahnzustlinden zur Einfiihrung durch eine Privatgesellschaft 
fiihrte. Dazu kamen dann die ExpreBzuge auf besonders frequenten 
Linien zwischen den Hauptplatzen, die mit besonderem Komfort 
ausgestattet wurden, wie ihn die durch den Aufschwung des Landes 
entstandene Klasse der Reichen und die GroBgeschaftswelt zu zahlen 
bereit sind. Auf diese Art ist man bis zu vier, in manchen Zugen bis 
zu ffinf Preisstufen gekommen 1). In den Weststaaten besteht ubrigens 
eine zweite Klasse im Normalverkehr und auch sonst werden Wagen 

1) Hoff und Schwabach, a. a. 0., S. 279. 
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mit geringerer Ausstattung fiir stark ermiU3igte Fahrten (Auswanderer­
ziige, Vergniigungsziige) verwendet, 

In Europa waren die Uingste Zeit im AnschluB an das englische 
Beispiel drei Klassen im Gebrauch. In Deutschland kam eine vierte 
hinzu, was jedoch nur vereinzelt Nachahmung fand. In England hat 
die Midland-Gesellschaft i. J. 1872 die zweite Klasse abgeschafft, nach­
dem vorher bei zwei schottischen Gesellschaften nur zwei Klassen be­
standen hatten. Die MaBregellief, durch Ausstattung der dritten Klasse 
annahemd gleich der friiheren zweiten, auf Heriibemahme der ameri­
kanischen Einrichtung hinaus - abgesehen von der Bauart der Wagen -, 
was in der vorgeschrittenen Demokratisierung der Gesellschaft in Eng­
land seine Begriindung fand, und hatte in Verbindung mit einer Herab­
setzung der Fahrpreise einen sehr bedeutenden Aufschwung des Ver­
kehres zur Folge. Drei groBe Konkurrenzgesellschaften und samtliche 
schottischen Bahnen sind dem Beispiel gefolgt 1). 

Die Werttarifierung findet jedoch im Personenverkehre bekannt. 
lich noch anderweitig ein umfangreiches Anwendungsgebiet durch 
besondere Preisstellung fiir bestimmte Kategorien von Reisenden. 
Hierher zahlen die Tarife fiir Vergniigungsreisen, die Riickfahrkarten 
und Zeitkarten, die Arbeiter-, SchUler- u. dgl. Karten. Welche Aus­
dehnung diese Preisstellung angenommen hat, ist daraus ersichtlich, 
daB z. B. i. J. 1913 bei den preuBisch-hessischen Staatsbahnen nur 
42,33% aller Reisenden zum Normaltarif befordert wurden, wogegen 
ausmachten: die Zeitkarten 22,51%, Arbeiterwochenkarten 16,64%, 
Sonntagskarten 1,52%, Arbeiterriickfahrkarten 1,09%, Schillerkarten 
1,01 %, Gesellschaftsfahrten (zu wissenschaftlichen und belehrenden 
Zwecken) 0,47%. 

Diese Preisabstufungen stehen zum Teil mit der Kostengestaltung 
in Widerspruch. Der Vorortverkehr, zu dem die Arbeiter und Schiller 
ein starkes Kontingent stellen, weist eine ungiinstige Ausnutzung der 
Platze auf, da die Ziige meist in der einen Richtung stark besetzt, in 
gleichzeitiger Gegenrichtung fast leer zu sein pflegen. Der Wertgesichts­
punkt gibt also auch hier wieder den Ausschlag. Immerhin zeigt aber 
auch der Durchschnitt eine bessere Ausnutzung dieser Ziige als' die 
allgemeinen, d. i. eine Verringerung der relativen Tara. Nur in den 
sog. Vergniigungsziigen, Ausflugziigen u. dgl. ist gute Platzausnutzung 
- bis zu voller Besetzung - die Regel. Gleiches ist der Fall bei den 
mit besonderen Bequemlichkeiten ausgestatteten Schnellziigen zwischen 
groBen stadtischen Knotenpunkten, deren gute Besetzung ein Gegen­
gewicht zu den enormen Kosten dieser Ziige bietet, ohne welches die 
gewohnlichen und selbst die im iiblichen MaBe erhOhten Fahrpreise 
nicht moglich waren. 

1) Frahm, a. a. 0., S. 283. 
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Zu den Preisen fUr je einen Platz einer Wagenklasse kommen noch 
die Falle, daB Reisende einen Abteil odeI' einen ganzen Wagen fUr sich 
in Anspruch nehmen oder selbst eine eigene Fahrgelegenheit, d. i. einen 
Sonderzug wiinschen. Die betreffenden Preisbestimmungen bedUrfen 
keiner Auseinandersetzung. 

Fiir den Personenverkehr 1st insbesondere die Frage eines "Ober­
gangs zum Zonen tarife im Schrifttum lebhaft erortert worden, und 
zwar im Sinne einer sehr weit gehenden Vernachlassigung von Ent­
fernungsunterschieden, also eines Tarifes, der nur wenige und stark 
fallende Preisstufen aufweist, oder selbst eines Einheitstarifes. 

Wohl zu unterscheiden hiervon sind diejenigen "Zonentarife", 
welche sich in ihrer Wirkung einem Entfernungs- oder einem Staffel­
tarif mit geringem Preisabfalle sehr nahern, wie z. B. ein solcher mit 
vielen engen Zonen in einem kleinen Verkehrsgebiete, oder welche gar 
bloB unter jenem Namen Entfernungstarife darstellen. Hierher gehoren 
die so viel besprochenen ehemaligen ungarischen und osterreichischen 
"Zonentarife" fUr den Personen- und den Frachtenverkehr. Diese Tarife 
fUr den Personenverkehr waren bei der groBen Zahl und der Enge der 
Zonen dem Effekte nach Entfernungstarife, bei welchen nur z. B. fUr 
je 15 oder je 25 km (bei weiten Entfernungen 50 km) die kilometrischen 
Klassen-Einheitsatze 15 resp. 25(50)mal gerechnet wurden, auch wenn 
weniger als 15 resp. 25 (50) km gefahren wurde. Das Resultat eines 
solchen Tarifes ist lediglich, wie aus jedem Eisenbahnkursbuche zu 
ersehen, daB die Preise, mit del' Entfernung steigend, immer je fUr eine 
Anzahl aufeinander folgender Stationen gleich bleiben und dann plotz­
lich einen Sprung machen. Der einzige Vorteil fUr die Eisenbahnverwal· 
tung ist eine gewisse Verringerung der vorratig zu haltenden Fahrkarten; 
daB diese Tarifform flir das Publikum keinen Vorteil· bietet, ist klar. 
Lediglich die bedeutende Preisherabsetzung, welche mit diesel' Tarif­
form verbunden wurde, nicht die Form selbst, hat in beiden genannten 
Landern die namhafte Steigerung der Personenfrequenz (abel' auch 
der Kosten) herbeigefiihrt. die seinerzeit so oft geriihmt wurde (in Un· 
garn insbesondere im Nachbarverkehre wegen aliBerster Verbilligung 
desselben). Die Einnahmeausfalle, welche die Kostensteigerung ver· 
ursachte, haben in beiden Staaten zur Aufhebung bzw. Umgestaltung 
der urspriinglichen Tarife veranlaBt. Die Frachttarife der Staatsbahnen 
beider Lander, die ebenfalls als Zonentarife geriihmt wurden, sind in 
Wirklichkeit Staffeltarife, bei denen die Bezeichnung "Zonentarif" sich 
bloB darauf griindet, daB bei der Frachtpreisberechnung die Kilometer· 
zahlen der Transportstrecken behufs Multiplikation mit den kilometrischen 
Einheitsatzen innerhalb einer Grenze von je 10 km abgerundet werden! 

Der "eigentliche" Zonentarif (oder gar der Einheitstarif) gehort 
als allgemeiner Tarif der Kategorie der Projekte an. Namentlich fiir 
den Personenverkehr wurden solche bisher periodisch von Schrift­
stellern entworfen, fUr den Frachtenverkehr wurde die Idee mit dem 
reinen Raumtarife in Verbindung gebracht. Aile dergleichen Projekte 
empfingen die Anregung von der Tarifgestaltung bei Post und Tele­
graph, iibersehen aber eben den durchgreifenden Unterschied, welcher 
diesen gegeniiber sowohl hinsichtlich des Verwaltungsprinzips als hin­
sichtlich del' SelbstkostenverhiHtnisse bei den Eisenbahnen obwaltet. 

Durch diese auf einer falschen Voraussetzung beruhende Begriindung 
erscheinen die V orschlage del' betreffenden Tarifgestaltung hinfallig, 
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80fern nicht fiir letztere eine andere, zutreffende Begriindung zu finden 
ist. Eine solche kOnnte nur durch eine Untersuchung dariiber gewonnen 
werden, was aus dem Verhaltnis zwis~hen Wert und Kosten fiir die 
Reisen auf die verschiedenen Entfernungen folge. 

Die Umstande, welche den Beweggrund zu einer Reise bieten, 
sind auJ3erst mannigfaltig und ergeben mithin sehr verschiedene Zweck. 
wertungen und diesen stehen bestimmte Kosten als Gegenpost gegen­
iiber, die je nach dem individuellen Wertstande vc;m einem- gewissen 
Punkte an als Motiv zur Unterlassung einer Reise wirken kannen. Zu 
den Reisekosten gehBren auBer dem Fahrpreise die Nebenauslagen, 
die teils von der Lange der Reise unabhangig sind, teils zu ihr im geraden 
Verhaltnisse stehen. Die tatsachlichen Gesamtkosten sind es, die der 
Wertung unterliegen und daher fiir die Beurteilung als Gegenmotiv 
in Betracht kommen. Dazu kommt schlieBlich der auBerst wichtige 
Umstand, ob und inwieweit den verschiedenen Wirtschaftsubjekten 
die erforderliche Zeit zur Reise zur Verfiigung steht und wie sie diesen 
Zeitaufwand in ihrer Wirtschaft werten 1). Es entsteht somit die Frage, 
wie die individuellen Wertungen der Reisen gegeniiber den mit ihrer 
Weite zunehmenden Kosten sich bei der Gesamtheit der als Reisende 
in Betracht kommenden Personen stellen, und da diese Gesamtheit 
eine Summe von Wirtschaftsubjekten mit dem verschiedensten Wert­
stande und den abweichendsten Lebensverhaltnissen ist, so hii.ngt eine 
Beantwortung der aufgeworfenen Frage davon ab, ob iiberhaupt ein 
Durchschnitt aus diesen individuellen Wertungen gezogen werden kanne. 

Es ist ersichtlich, daB die Massenwirkung dieser so verwickelten 
individuellen Verumstandung nicht anders als nach dem Gesetz der 
groBen Zahlen zu erfassen ist. Das kann in allgemeinen Erwagungen 
geschehen, die aber eben auch nur eine allgemeine Aussage mit Bezug 
auf breite Schichten und Klassen der Bevalkerung und auf umfassende 
Entfernungstufen zulassen. Eine Aussage- dieser Art kann nur dahin 
lauten, daB eine mit der Entfernung vorschreitende Abnahme. 
und zwar von einem gewissen Punkte an sehr starke Abnahme der 
weiteren Reisen die Folge jener Wertgestaltung sein muB. Aus der 
Statistik der verkehrsbewegung laSt sich nach der erwahnten Methode 
fiir konkrete Umstande ein ziffermaBiges Ergebnis ableiten, aber auch 
dieses bleibt mit der Unsicherheit behaftet, welche eben einem Gesetze 
dieser Art anklebt 2). 

Ein Schriftsteller hat diesem .. Reisegesetz" die Formel gegeben. 
daB die Reisen im quadratischen Verhrutnisse zur Entfernung, auf 

1) Eine recht einleuohtende Analyse der betreffenden Umatii.nde bietet 
Rank, a. a. 0., S. 14, mit reohnungsmaBigen BeiBpielen. 

I) Naoh Daten von den preuBisohen StaatBbahnen (1884/85), auf die im 
fole:enden nooh zurUckzukcmmeIi sein wird, ergab sieh, daB die Reisen biB zu 25 km 
72% aller Reisen ausmaohten. die Reisen tiber 25 biB 300 km nur mehr 25,67%. 
fiber 300 km 1,33%, fiber 400 km 0,75%. 
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welohe sie unternommen werden, abnehmen: Ed. Lilll) erklart, indem 
er dieses Verhiiltnis genau nimmt, das Reisegesetz durch die Gleichung 
einer Hyperbel ausgedriickt und zieht daraus bestimmte Schlullfolge­
rungen. Dieses Verhiiltnis ist jedoch nur gesetzmaBig in dem Sinne, 
welcher dem Gesetz der groBen Zahlen eigen ist, und es besteht nur 
bis zu einer gewissen weiteren Entfemung, iiber die hinaus es seine 
Geltung verliert, weil die Voraussetzung der Massenerscheinung nicht 
mehr vorliegt. Somit kann nicht behauptet werden, daB die Schau­
linie einer Hyperbel auch auf diese Entfernungen sich erstrecke, kann 
folglich die Gleichung der Hyperbel iiberhaupt nicht als zutreffende 
Pramisse anerkannt werden. Aus der Voraussetzung schlieBt Lill, 
daB eine ErmaBigung des Einheitsatzes mit zunehmender Entfernung 
verfehlt sei. Dieser Schlull beweist vollends die Unhaltbarkeit der 
Pramisse. 

Auf Grund der in der allgemeinen Fassung des Satzes beschriebenen 
Tatsache ist nun die Frage aufzuweden, ob Entfernungstarife oder 
Staffeltarife (insbesondere solche in Gestalt der Zonentarife) fiir den 
Personenverkehr geboten seien. 

Auchdiese Frage ist allgemein nur bedingt zu beantworten. Es 
wird nicht zu bezweifeln sein, daB eine A.bminderung der Reisekosten 
durch mit zunehmender Entfernung fallende Preise dazu beitragen 
muB, einer gesteigerten Anzahl von Personen die weiteren Reisen preis­
wiirdig zu machen, mithin die Zahl der ausgefiihrten Reisen zu ver­
mehren. Da aber der Fahrpreis eben nur ein Bestandteil der Reise­
kosten ist und die iibrigen Bestandteile sowie die Wirkung des Zeit­
momentes durch eine solche Tarifgestaltung nicht beriihrt werden, 
so kann die erwahnte Wirkung nur eine maBige sein. Andererseits kommt 
der ermaBigte Tarif auch denjenigen zugute, die auch nach dem hoheren 
Tarife die Reise unternommen hatten, und das ergibt die Frage, ob die 
Preisherabsetzung betriebsokonomisch zulassig sei. Das aber ist eine 
Frage der konkreten Preishohe im einzelnen Fall, nicht mehr eine Frage 
des Prinzips. Das Ergebnis in letzterer Hinsicht ist also, daB von einer 
unbedingten Notwendigkeit des Staffeltarifes fiir den Personenverkehr 
im Tarifaufbaue nicht gesprochen werden kOnne. Aus dem allgemeinen 
Satze kann schon ein praktischer Einwand gegen die charakteristischen 
Tarifvorschlage erhoben werden. Es ist klar, daB die Umstande, welche 
einen so starken A.bfaH in der Zahl der weiten Reisen bedingen, eine 
erhebliche Steigerung derselben keineswegs ermoglichen, auch bei ge­
minderten Fahrpreisen, die Durchschnittsbehandlung aber den Nah­
verkehr empfindlich verteuern und einschranken wiirde. Die Wirkung 
auf die Einnabmen ware niederschmetternd, da der Nahverkehr (bis 
25 km), wie erwahnt, rund 3/, des gesamten Persbnenverkehres ausmacht. 
FUr den Frachtenverkehr wiirde die auf die Spitze getriebene Durch­
schnittsbehandlung denjenigen Einwanden begegnen, welche bereits 

1) "DaB Reisegesetz und seine Anwendung auf den Eisenbahnverkehr", 
1891, als Erganzung eines Aufsatzes in der Zeitschrift f. Eisenb. u. Dampfsch. 
del' osterr.-ungar. Monarchie 1889, Nr. 35 und 36. 
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beim Wagenraumtarife angedeutet wurden, nur in noch weit hoherem 
:MaBe. 

Hierher gehorige VOl'schHige wUl'den gemacht: Fiir den Personen­
verkehr von Scharling in Dii.nemark (1867), Brandon in England 
(1868), Perrot (1869) und Engel (1888) in Deutschland, Hertzka 
(1888) in Osterreich; fUr den Frachtenverkehr ebenfalls Perrot und 
in extremstem Sinne Wilhelm (1893). Schlagende Widerlegung von 
Ulrich, "Personentarifreform und Zonentarif", 1892, ferner von Lehr, 
"Die Berechtigung des Zonentarifes", 1891, vgl. auch Rank (a. a. 0., 
S. 187ff.) und zahlreiche .Artikel in Eisenbahn-Fachzeitschriften. Hier­
mit soIl nicht gesagt sein, daB nicht manche Ausfiihrungen jener Schriften, 
namentlich kritischer Natur, fUr ihre Zeit beachtenswert gewesen seien, 
odeI' daB nicht die konkreten Tarife derjenigen Eisenbahnen, fUr welche 
die Vorschlii.ge gemacht wurden, in der Tat einer "Reform" insbesonaere 
im Sinne einer Ermii.Bigung mit gutem Erfolge hatten unterzogen werden 
konnen. 

Eine Durchschnittsbehandlung aller Reisenden lag in del' ul'spriing­
lich von del' alten Postbeforderung iibernommenen Einrichtung des 
Freigepacks, das jedem bis zu einer bestimmten Hochstgewichts­
grellZe gewahrt wird. Auf diese Art tragen aIle Reisenden ohne Unter­
schied die Kosten del' Gepackbeforderung und das muB als eine durch­
schnittliche Erhohung des Fahrpreises wirken. Bei dem angewachsenen 
Verkehre kann eine ErmaBigung dadurch stattfinden, daB fiir das Ga­
pack gesonderte BefOrderungspreise eingehoben werden, welche eben 
nul' diejenigen treffen, die Gepack mitfiihren, und in ihrer Gesamtheit 
die Gasamtkosten decken. Aus diesem Grunde wurde das Freigepack 
in den meisten LandeI'll abgeschafft. Wo es beibehalten wurde, wie in 
England und den Vereinigten Staaten, kann es eine betriebsokonomische 
Rechtfertigung durch eine Ausfiihrung derart finden, daB zufolge einer 
hohen Gewichtsgrenze das Abwagen in den meisten Fallen unterbleibt 
und ein Abfertigungsverfahren mittels Nummermarken und Gegen­
marken (Oheclcs) ohne Schreibwerk platzgreift, somit geringe Kosten 
erwachsen. In den Vereinigten Staaten kommt hinzu, daB die Gapack­
aufgabe seitens del' Reisenden am Schalter den Ausnahmefall gegeniibel' 
del' allgemein iiblichen Besol'gung des Gepacks durch die ExpreB­
gesellschaften bildet. 

1m vorstehenden waren die Bahnen des allgemeinen Netzes Gagen­
stand del' Erorterung. Die Orts-Personen bahnen, seien es StraBen­
bahnen odeI' Bahnen mit eigenem Bahnkorper, bieten fiir den Frage­
punkt andere Voraussetzungen. Zu einer Klassenteilung ist bei ihnen 
in del' Regel nicht nul' kein AulaB, sondeI'll es verbietet sich eine solche 
nachdriicklich durch Riicksichten del' Wagenausnutzung und des glatten 
Betriebes. Nul' in Ausnahmefallen kann die Fiihrung von zwei Klassen 
sich empfehlen, wie z. B. bei StraBenbahnen, die einen lebhaften Verkehr 
in eine landwirtschaftliche Umgebung haben, del' einerseits sehr billig 
bedient sein will, andererseits die Trennung del' Landleute, die mit 
ihren Geraten und Feldfriichten die Wagen fiillen, von del' stadtischen 
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Bevolkerung erfordert. Oder bei solchen Bahnen, die auf den Fremden­
verkehr angewiesen sind, der zu hoheren Preisen als der heimische Stadt­
verkehr besorgt wird. Auf der anderen Seite hat das Zonensystem und 
der Einheitstarif hier ein spezielles Anwendungsgebiet. Der Zonentarif 
ist geboten, wo sich verschiedene Verkehrskategorien nach ortlichen 
Grenzen aussondern, die von verschiedener Starke sind und je haupt­
sachlich bestimmte Kreise der Bevolkerung umfassen, insbesondere 
wo sich ein Vorortverkehr scharf yom innerstadtischen Verkehre abhebt. 
Die praktische Losung bietet die rechnungsmal3ige Erwagung, wenn 
ein Einheitstarif in der Rohe des Nahverkehres nicht geniigenden Ertrag 
gabe, um die Kosten der weiteren Strecken zu decken, in hoherem Be· 
trage aber dem Verkehrsbediirfnis der engeren Bezirke abtraglich ware. 
Innerhalb eines groBstadtischen Netzes ist der Einheitstarif wegen seiner 
Vorteile fiir die Betriebsfiihrung am Platze und er rechtfertigt sich auch 
fiir die Bevolkerung durch den Umstand, daB der einzelne abwechselnd 
verschiedene Linien des Netzes benutzt. Einleuchtend ist iiberdies, daB 
Kostenunterscbiede auf verscbiedene Fahrtlangen in den Preisen fiir 
die einzelnen Fahrten nicht zum praktischen Ausdruck gebracht werden 
Mnnen. Der Einheitstarif gestattet iiberdies jene einfache Erhebung 
des Fahrpreises, die im Einwurf des in einer Miinze bemessenen Fahr­
geldes in ein Gefa13 beim Betreten des Wagens besteht. Diese Einrichtung 
hat freilich Voraussetzungen beziiglich des Volkscharakters, die nicht 
iiberall erfiillt sind. Bei die sen Personenbahnen findet das vorher iiber 
die Preisminderung fiir bestimmte Kreise der Bevolkerung Bemerkte 
hervorragend Anwendung. 

Tarifbemessung. Beim Tarifaufbau handelt es sich um die Bestim­
mung der vergleichsweisen Rohe der verschiedenen Beforderungspreise, 
die Tarifbemessung ist der Wirtschaftsakt, welcher in Festsetzung 
der absoluten Rohe des Tarifpreises mit Bezug auf den Ertrag des Unter. 
nehmens besteht. Wenn wir derart Tarifaufbau und Tarifbemessung 
auseinander halten, so ist damit nicht gemeint, daB der erstere ohne 
Riicksicht alif letztere ins Werk gesetzt werde. Vielmehr wird die Klassi­
fikation oder die Tarifstaffelung usw. jeweils im Hinblick auf bestimmte 
Beforderungspreise durchgefiihrt. Tarifaufbau und Tarifbemessung 
sind eben zwei Seiten derselben Wirtschaftshandlung, die in ihrer wechsel­
seitigen Bedingtheit die Bestimmung des einzelnen Preises ergeben, 
wie wir ja das gleiche Verhaltnis im Tarifwesen der Anstalten des Nach. 
richtenvel'kehres erkennen. Es erfolgt so eine generelle Tarifbemessung, 
die sobin in allen einzelnen Fallen zur Anwendung gelangt, soweit nicht 
eine Abweichung notwendig erscheint. Denken wir uns den Tarifaufbau 
mit Beziehung auf bestimmte Beforderungspreise erstmals vollzogen, 
-so sehen wir der Verwaltung die Aufgabe erwachsen, im Rahmen des­
selben die sich fortwahrend neu darbietenden Verkehrsakte mit wirt· 

Sax, Verkehrsmlttel III. 23 
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sehaftlieh riehtigen Preisen zu erfassen. Es ergeben sieh allerdings im 
Laufe der Entwieklung Anlasse, am Tarifaufbau Anderungen vorzu­
nehmen, welehe dann die tatsaehliehen Beforderungspreise beeinflussen, 
wie z. B. wenn im wirtBehaftliehen Charakter bestimmter Guter Ande­
rungen eingetreten sind, die ihre Versetzung aus hoheren in Diedere 
Wertklassen oder die Einfiihrung von Wagenladungsatzen erfordem 1). 
Einem gegebenen Tarifaufbau gegen~ber ist es aber eine wohl zu unter­
seheidende Verwaltungstatigkeit, fortlaufend fiir die einzelnen Verkehrs­
akte den angemessenen Preis zu bestimmen ~ entweder den generell 
bestimmten Preis anzuwenden Qder eine besondere Preisfestsetzung 
1m einzelnen Falle eintreten zu lassen. 

Die Preisbemessung bewegt sieh, wie wir wissen, zwischen der 
Obergrenze des Wertes der Transportleistung fUr ihren Empfanger 
und der. Untergrenze der Selbstkosten. Auf die Einstellung an einem 
bestimmten Punkte zwischen den beiden Grenzen konnen gemeinwirt­
sehaftliche Erwagungen Einfluf3 nehmen. Die betriebsokonomisehen 
Erwaguugen an sich sind in den Satz zu fassen, denjenigen Preis zu 
finden, welcher nach dem Gesetze der Massennutzung den hochst erziel­
baren Beitrag zum Ertrage des Unternehmens liefert. Die generelle 
Tarifbemessung konnte zur Auffindung der diesen Gesichtspunkten 
entsprechenden Freise nicht anders als im_ Wege des Versuches nut 
Anknupfung an die bestehenden Verkehrsverhaltnisse, d. h. an die 
Preise der alten Verkehrsmittel, vorgehen, indem fiir neue Artikel die 
vergleichsweise Wertgestaltung und Kostenverursaehung ins Auge 
gefaf3t wurde. Man konnte dabei nicht vorhinein Kapitalkosten und 
Betriebskosten im Freise unterseheiden, sondern erst naehtrag1ich 
durch Abziehen der sich im Betriebe tatsaehlieh ergebenden Dureh­
sehnittskosten der Leistungseinheit die Kapitalkostenquote feststellen, 
deren bei qen mannigfaehen Transporten versehiedene Hohe auf der 
Versehiedenheit der naeh dem Wertgesiehtspunkte geforderten Preise 
beruht. Auf diese Weise sind die ersten Eisenbahntarife entstanden, 
indem Ta-rifaufbau und Tarifbemessung Bien. in einem Akte vollzogen. 
1m weiteren Verlaufe seheiden sieh diese beiden Seiten auBerlieh und 
es wird bei der auf Grund des jeweils bestehenden Tarifaufbaues vor 
sieh gehenden Tarifbemessung nunmehr vorhinein mit bestimmten Kosten 
als Untergrenze fiir die Beforderungspreise gereehnet, die nach dem 
Wertgesichtspunkte bemessen werden. Angesiehts der jeweils in Geltung 
stehenden Tarife ergibt sieh nun fiir jeden einzelnen Verkehrsakt die 
Frage, ob er als ein im Tarife vorgesehener Fall zu behandeln ist oder 

1) Die Versetzung eines Artikels in eine niedriger tarifierte Klasse (Deklassi­
fikation) kann aber auon eine Art der Tarifbemessung sein, so im FaIle einer Giiter­
klassifikation mit feststehenden Tarifsii.tzen. Bei einer gemeinsohaftIiohen Klassi­
fikation, an weloher Bahnen mit versohiedenen Einheitsiiotzen beteiligt sind, tritt 
die pri~ipielle Natur einer Deklassifikation, also als Art deB Tacifambaues, klar 
hervor. 
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ob er eine ErmiU3igung des Beforderungspreises erfordere. In dem Punkte 
weisen der Guterverkehr und der Personenverkehr Abweichungen von­
einander auf. Fassen wir zuerst den Guterverkehr ins Auge .. Da die 
Steigerung des Verkehres nebst der Vermehrung der Einnahmen den 
Kostensatz fiir die Verkehrseinheit vermindert, so hat die Bahnver­
waltung das einleuchtende Interesse, die vorfallenden Verkehrsakte 
soweit moglich auf Grund der geltenden Tarife zu vollziehen. FUr die­
jenigen Transporte. welche nur durch eine Preisherabsetzung zu ge­
winnen sind, fragt es sich, mit welchem geringsten Preisnachlasse der 
Zweck im konkreten FaIle zu erreichen sei. Allgemein kann nur die 
auBerste Grenze bezeichnet werden, also jener Kostensatz, der das 
Minimum des Preises darstellt. Hier tritt nun die Scheidung der 
Kosten in feste und veranderliche ins Gesichtsfeld und es wird die Ruck­
wirkung del' bei bestimmten Preisen sich ergebenden Verkehrsmengen 
auf die Kosten insbesondere praktisch. 1m gedachten FaIle hat die 
Verwaltung zu berechnen, welchen Preis eine Vermehrung der Frequenz 
mit sich bringe, die mit dem Preise eine Verkehrseinnahme abwirft, 
welche groBer ist als bei einem anderen Verhaltnisse der beiden Fak­
toren, kurz gesagt: das Maximum ergibt, dieses als Reinertrag nach 
Abzug del' Kosten der Mehrtransporte verstanden. Zufolge der Ruck­
wirkung der Verkehrsleistungen auf die Kosten kann ein hoherer Preis 
mit geringerer Verkehrsmenge mindel' vorteilhaft sein als ein niedrigerer 
Preis mit groBerer Verkehrsmenge. Nicht selten wird der in Aussicht 
stehende Neuverkehr in seinem MaBe vorhinein mehr oder mindel' 
annahernd feststehen und es wird sich daher nur um die Bemessung 
des Tarifsatzes und den Kostenvergleich handein. 

In dieser Hinsicht ist zunachst del' Umstand maBgebend, ob die 
ins Auge gefaBten Transporte noch innerhalb des Intensitatsmaximums 
der Anlage ausfiihrbar sind oder nicht, und darnach ergibt sich fur 
die Frage des Minimalpreises eine abweichende Losung. Innerhalb 
der gegebenen Leistungsfahigkeit del' Anlage sind wieder zwei Falle 
zu unterscheiden. Der eine ist, daB die heranzuziehenden Transporte 
mit dem bestehenden Zugturnus besorgt werden konnen. In einem 
solchen Falle erwachsen fur die neu hinzugekommenen Transporte nur 
geringe Spezialkosten, mitunter so gering, daB sie praktisch vernach­
lassigt werden konnten, wie etwa eine etwas starkere Inanspruchnahme 
des Personales oder eine unbedeutende ErhOhung des Bruttogewichts 
der Zuge. Somit ist fiir einen PreisnachlaB der weiteste Spielraum 
gegeben. Man wird abel' kaum bis an die unterste Grenze zu gehen 
brauchen: es stellt schon eine bedeutende Preiskonzession dar, wenn 
die bisher geitenden durchschnittlichen Selbstkosten einer Verkehrs­
einheit (Tonnenkilometer) als Beforderungspreis in Anrechnung ge­
bracht werden, und selbst das wird vielleicht nicht erforderlich 
werden. 

23* 
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Falle der gedachten Art konnen jedoch nur selten auftreten, weil 
alsbald mit dem bestehenden Zugturnus nicht mehr das Auslangen 
zu finden sein wird. Fur weiter zuwachsenden Verkehr werden neue 
Lastleistungen erforderlich (Einlegung neuer Zuge oder betrachtliche 
Vermehrung der Achsenzahl bestehender, welche eine erhebliche 
Steigerung der Bruttozuglast bewirkt). Die vermehrten Lastleistungen 
bedingen Spezialkosten im vollen AusmaBe der gleichen bestehenden 
Leistungen und eine gewisse geringe Steigerung der Abnutzung (Er. 
neuerung), wogegen im ubrigen die Generalkosten und die Kapital. 
kosten nicht beriihrt werden. Der Beforderungspreis muB folglich 
jene Betriebskosten decken und uberdies einen Ertrag abwerfen, der 
vom betriebsokonomischen Standpunkte ein Motiv zur trbernahme 
der betreffenden Transporte abgibt. Da der im geltenden Tarife ent· 
haltene Auteil der General- und der Kapitalkosten groBer ist als der. 
jenige Anteil, der sich info!ge zuwachsender Transporte berechnet, 
so kann durch eine Preisminderung gegenuber dem geltenden Tarife, 
wenn erforderlich, die zur Gewinnung der betreffenden Transporte 
notige Preishohe gefunden werden, deren auBerste Grenze das neue 
Kostenniveau (Spezialkosten plus geminderter fester Kosten) bildet. 

Diese Gesichtspunkte drangen sich den Verwaltungen auch auf, 
wenn es sich darum handelt, im Wettbewerb bestimmte Verkehrsmengen 
zu gewinnen oder ihren Verlust an Konkurrenten zu verhindern. Rier 
wird haufig der erste Fall (Auslangen mit dem bestehenden Zugturnus) 
vorliegen. Dadurch rechtfertigen sich die oft sehr ermaBigten Tarif­
satze im Wettbewerbverkehr. 

Nimmt die Steigerung des Verkehres durch die neu zu gewinnenden 
Frachtmengen einen Umfang an, dem die bestehenden Anlagen mit 
ihrer sachlichen und personlichen Ausriistung nicht mehr genugen, 
dann bewirken die Kapitalkosten der Erweiterungen zunachst eine 
Kostensteigerung, die in Rechnung zu stellen ist. Hierher gehort der 
Fall, daB die betreffenden Transporte Betriebsmittel erfordern, die 
neu zu beschaffen sind oder dem allgemeinen Verkehre entzogen werden. 
Die Verzinsung dieser Betriebsmittel ist demnach in die Kosten ein­
zurechnen. Das gleiche kann vielleicht von einzelnen Gleis- oder Lade­
Anlagen gelten. Hiermit ist ein Unterschied vom allgemeinen Ver­
kehre bezeichnet. Wenn dieser eine Steigerung erfahrt, die neue Kapital. 
kosten erfordert, so ist es angezeigt, wie schon an fruherer Stelle erwahnt 
wurde, von der bezuglichen Kostensteigerung abzusehen und die Wieder­
herstel1ung des fruheren Verhaltnisses von Kosten und Ertrag von 
der weiteren Verkehrsentwicklung zu erwarten. 

FUr die Anwendung des betriebsokonomisch angezeigten Minimal­
preises sind zwei Gruppen von Fallen erkennbar. Entweder es handelt 
sich um neuartige Transporte, welche bisher zwischen bestimmten 
Stationsverbindungen nicht bestehen konnten und erst infolge des 
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ni~drigeren Beforderungspreises moglich werden. Die beziiglichen 
Tarife fallen unter den Begriff der Ausnahmetarife. Oder es fand bis· 
her bereits ein bestimmter Verkehr auf Grund der geltenden Tarife 
statt, eine Herabsetzung bewirkt jedoch gleichartigen Verkehr, etwa 
in anderen Relationen bzw. auf weitere Entfernungen, in einem MaBe, 
daB der Ertrag dieser zuwachsenden Transporte den Entgang an Ein. 
nahmen, den die Anwendung des ermaBigten Tarifes auf den bereits 
vorhandenen Verkehr mit sich bringt, reichlich aufwiegt. In solchen 
Fallen iibergeht der Minimalpreis in eine Herabsetzung des allgemeinen 
Tarifes 1). 

In der Praxis der Verwaltung wird es wohl selten notwendig sein, 
mit der ErmaBigung des BefOrderungspreises bis zur bezeichneten 
Kostengrenze herabzugehen und es wird sich das meist schon dadurch 
verbi~ten, daB eine zu groBe Abweichung von den geltenden Tarifen 
zum Vorschein kame. Vorstehend ist immer an die normale Gestaltung 
der Eisenbahnverwaltung gedacht. DaB es Ausnahmen gibt, in welcher 
die Obergrenze der Tarife hinter den Kosten zuriickbleibt, wissen wit. 
Solange das der Fall ist, ist selbstverstandlich die erstere allein fiir die 
Tarifbemessung entscheidend. 

Oh unter Einwirkung gemeinwirtschaftlicher Motive bis zu Verlust· 
preisen herabzugehen sei, hii.ngt von dem Ergebnisse einschlagiger Er. 
wagungen im einzeInen Falle abo 

Nach diesen Gesichtspunkten sind im Laufe der Entwicklung 
die Verwaltungen hei der Tarifbemessung in klarer Einsicht oder instink· 

1) An Erorterung der Frage des Minimalt&rifs hat es im Schrifttum nicht 
gefehlt - es ist in dieser Hinsicht insbesondere auf Nordling, Hadley, Colson 
hinzuweisen -, doch wird meist nicht mit geniigender Schiirle hervorgehoben, 
d&B es sich nicht urn neuen Verkehr iiberhaupt handelt, sondern nur um Trans. 
porte, die unter bestimmten Umstanden auf Grund der geltenden Tarife nicht 
zu erlangen waren, und wird davon ausgegangen, daB mit den ausscheidbaren 
Kosten dieser Transporte der Minimalpreis gegeben sei. Der Minimaltarif wird 
daher in den Spezialkosten gesucht, da die festen Kosten bereits durch den vor­
handenen Verkehr gedeckt seien. Hiermit ist iibersehen, daB bei Deckung der 
Spezialkosten 1'lOCll kein betriebsokonomisches M.otiv zur "Obernahme der betreHen­
den Transporte vorhanden ist. Das bedeutet, d&B der Minimaltarif mit der Kosten­
gre~e der Spezialkosten eben in der Regel nicht zusammenfalit. Die Unklarheit 
in betreff des Unterschiedes von den allgemeinen Tarifen kann zu der Meinung 
verleiten, daB fiir jeden neuen Transport der Minimalpreis in Frage kame. Dies 
gilt insbesondere von amerikanischen Schriftstellern. Manche scheinen zu meinen, 
daB die freie Tarifbestimmung unter dem Konkurrenzsysteme eben alie Trans­
porte so behandle. In weitem Umfange ist das in der Tat bei der AUBbildung deB 
Tarifsystems in den Vereinigten Staaten der Fall gewesen, hauptsachlich in den 
Zeiten der geheimen personlichen Tarifzugestiindnisse. Als dies aber nicht mehr 
anging, vielmehr der Obergang des Minimaltarifs in ermaBigte Normaltarife 
ins Auge zu fassen war, ergab das eine erhebliche Hemmung und Einschrankung. 
Nur daB bei den dortigen Entwicklungsmoglichkeiten die Anlii.sse zur Anwendung 
von Minimaltarifen immerhin noch haufiger blieben als in Europa. Darauf be­
schrankt sich schlieBlich der Unterschied gegeniiber den europaischen Tarifzu­
standen und nur daB besagt in ihrer Zuspitzung die bei amerikanischen Schrift· 
stellern vorfindliche Formel: daB das amerikanische System den Minimaltarif 
bedeute, dagegen das europaische den Normalt&rif. 
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ti'Vem Erfassen 'Vorgegangen. Was wir fiir die Wirtschaftshandlungen 
der jeweiligen Gegenwart als Richtschnur erkennen, hat sich in der 
T-arifgeschichte eben in unzahligen aufeinander folgenden Fallen ab­
gespielt und dadurch sind insbesondere die niedrigen Tarifsatze fiir die 
Massengiiter wesentlich mit hervorgerufen worden. 

Ein Fall genereller Tarifbemessung tritt in diesem vorgeschrittenen 
Stadium ein, wenn es sich um die Frage einer allgemeinen Tadf­
erhohung mit Riicksicht auf allgemeine dauernde Steigerung der 
Betriebskosten handelt. Betriebsokonomisch kommt hier nur die Er­
wagung in Betracht, inwieweit die erhohten Frachtpreise voraussicht­
Hch auf den Verkehr, folglich auf die Einnahmen des Unternehmens 
einwirken wiirden; ein Fragepunkt, dessen Beantwortung nur auf Grund 
genauer Kenntnis der konkreten wirtschaftlichen Zusammenhange 
erfolgen kann. In der Regel werden abel' gemeinwirtschaftliche Gesichts­
punkte bei der Entscheidung mitsprechen. Der Punkt betrifft selbst­
verstandlich auch den Personenverkehr. 

In ganz hervorragendem MaBe ist zu solchem Vorgehen wahrend 
und infolge des Weltkrieges AnlaB gewesen, wobei noch die wiederholt 
eintretende Notwendigkeit der Anpassung an die Geldwertanderung 
eine Verwicklung ergab. Als der einfachste und am schnellsten zum 
Ziele fiihrende Weg erwiesen sich gleichmaBige Zuschlage auf die be­
stehenden Tarifsatze; sog. lineare Tariferhohung, zu welcher auch 
tatsachlich .die Eile der MaBregel notigte. Dadurch wurden jedoch 
bei der ins Abnorme gehenden Steigerung der ziffermaBigen Hohe der 
Tarife auf die verschiedenen Verkehrsarten in Wirklichkeit sehr un­
gleichmaBige Wirkungen ausgeiibt. Daher erkannte man die Notwendig­
keit einer griindlichen Umbildung der Tarife mit weitgehender Beriick­
sichtigung der wirtschaftlichen Verhaltnisse, wie sie sich eben gerade 
unter dem Ein£lusse der politischen Ereignisse herausgebildet haben. 
In solcher Weise haben sich auch die jiingsten Umgestaltungen del' 
deutschen und osterreichischen Tarife vollzogen: es fanden einzelne 
Anderungen im Tarifaufbau im Hinblick auf bestimmte Preisbemessungen 
statt. 

FUr Anderungen einzelner Tarife kommt yom betriebsokonomischen 
Gesichtspunkte in Betracht, daB eine gewisse Bestandigkeit im Aus­
niaBe del' Tarife fiir ihre Anwendung durch das Personal ihre guten 
Seiten hat. Je gelaufiger ein Tarif dem Personal ist, desto rascher und 
sicherer wird die Rechnung im einzelnen FaIle, was in der Gesamtheit 
der Dienstvrerichtungen sich im Kostenpunkte geltend macht. Daraus 
leitet sich der Grundsatz ab, mit Tarifanderungen nul' bei triftigem 
Grunde und im allgemeinen zuriickhaltend vorzugehen. Weitergehende 
Beschrankungen werden den Verwaltungen zuweilen durch gemein­
wirtschaftliche Riicksichten, je nach deren Wiirdigung im konkreten 
FaIle, auferlegt. 
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SchlieBlich mu13 eine die Tarifbemessung betreffende Einzelheit 
angemerkt werden. Es ist mehrfach ausgesprochen worden, die Tarife 
miiBten den Mehrkosten Rechnung tragen, welOOe durch die Steigungs­
und Kriimmungsverhii.ltnisse der -:Bahnlinie 'entstehen. Zu diesem Be­
hufe ware die virtuelle Lange der Tarifbemessung zugrunde zu legen 1). 
Dem ist entgegenzuhalten, daB diese Erhohung doch nur die Zugforde­
rungskosten betrifft und daB, wenn schon iiberhaupt die Selbstkosten 
niOOt fUr die Tarifbemessung allein entscheidend sind, das urn so weniger 
vim einem Bestandteile derselben gelten kOnne. N aheliegend ist, daB 
die Forderung niOOt fUr jede einzelne Bahnstrecke erhoben werden 
kann, sondern nur ein groBerer Komplex ins Auge zu fassen ware. In 
einem solchen mit abweichender Beschaffenheit der von ibm umfaBten 
Linien zeigt die durchschnittliche virtuelle Lange in der Regel ein so 
geringes AusmaB, daB eine darauf zu griindende verhiiJtnismiUlige Tarif­
erhohung gar nicht praktisch zum Ausdruck gebracht werden konnte. 
-:Jbrigens ist die tatsachliche Gestaltung der Zugkosten doch in den 
Ausweisen enthalten und kommt daher zur Wirkung, soweit eine Tarif­
bemessung auf die konkreten Selbstkosten sich stiitzt. Nur wenn in 
einem Gebiete von nicht zu kleiner Ausdehnung eine starke Erhohung 
der Zugforderungskosten durch besonders starKe und andauernde Stei­
gungen, allenfalls noch unterstiitzt durch klimatische Verhaltnisse, 
hervorgebracht wird, ist eine Beriicksichtigung dieser speziellen Gestaltung 
im Tarife angezeigt: die Tarifzuschliige in Form einer Anrechnung der 
virtuellen Lange fUr solche Bahnstrecken, wie sie gehandhabt wurden, 
sind daher betriebsokonomisch begriindet. 

AnschlieBend sei noch eines theoretischen Satzes Launhardt's 
gedacht, der, wenn er zutriife, die Tarifbemessung auBerordentlich 
vereinfachen wiirde. Launhardt lehrt namlich auf Grund mathe­
matischer Beweisfiihrung, daB "der hochste Betriebsiiberschu13 erreicht 
wird, wenn der Frachtsatz gleich dem P/,fachen Betrage der 
Betriebskosten gehalten wird" (a. a. O. Heft 1, S. 58). Ware das 
richtig, so ware die Tarifbemessung offensichtlich eine bequeme Sache. 
Dem Satz kann man zunachst die Riickwirkung einer Verkehrszunahme 
auf die Selbstkosten entgegenhalten. Wenn wir aber auch die Aus­
legung gelten lassen wollten, es sei schon derjenige Kostensatz zu ver­
stehen, der .ich erst durOO den Verkehr ergeben wird (eine Auslegung, 
von der es zweifelhaft ist, ob sie im SinneLaunhardt's lag), so ist doch 
durch nichts allgemein zu beweisen, daB ein hoherer Frachtsatz als 
PIs der Betriebskosten nicht ungeachtet eines geringeren Verkehrs­
quantums, das er ermoglicht, ein hoheres Maximum ergeben konne. 
Der Satz kann in einzelnen Fii.llen zutreffen: allgemein ist er un­
haltbar. 

Alles Voranstehende bezog sich auf die Bahnen des allgemeinen 
Netzes. FUr Lokalbahnen (Kleinhahnen) hat die Tarifbestimmung 
clurchaus nach den individuellen Verhi:i.ltnissen jedes Untemehmens 
zu erfolgen. 1m allgemeinen werden mit Riicksicht auf die Kosten­
gestaltung die Tarife hei Lokalgiiterhahnen nicht unerhehlich hOher 
sein miissen als auf den Bahnen hoherer Ordnung. Schon Nehenhahnen 
weisen groJlere Kosten fUr die Leistungseinheit auf als Haupthahnen. 
Einerseits entfallen hei dem schwachen Verkehre groBere Anteile der 
Kapitalkosten auf den einzelnen Verkehrsakt, da die Anlagekosten 
nicht im Verhaltnis des geringeren Verkehres niedriger gehalten werden 
konnen. andererseits sind die Betriehskosten hoher, schon weil die 

1) So Schiibler ("ZentraIblatt der BauverwaItung" 1884, Nr. 29) und 
Launhardt ("Theorie des Trassierens", 2. Heft). 
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festen Zugkosten sich a.uf eine geringe Anza.hl Wagenachsen verteilen, 
aus welchem Grunde sich auch die Generalkosten des Aohskilometers 
hoher stellen. Dieses Kostenverhaltnis kann jedoch in den Tarifen nicht 
adaquaten Ausdruck fin<ien, weil der WertgE'sichtspunkt entscheidet 
und iiberdies die durch die Nebenbahn der Hauptbahn zugefiihrten 
Frachten diesen die Einnahmen vermehren und zugleich die Kosten 
mindem. AusnahJnen treten nur ein, wenn die Nebenbahn ein selb­
standiges Unternehmen bildet und selbst da erzwingt sich der Wert­
gesichtspunkt Beachtung. Bei den Lokalbahnen tritt die angefiihrte 
Kostengestaltung in noch verstarktem MaBe auf. Da sie aber eine 
Verkehrsvermehrung und Kostenminderung der Hauptbahn an sich 
nicht bewirken, so entfallt die eben erwahnte Riicksicht - eine Kon­
sequenz des S. 55 festgestellten Unterschiedes von Nebenbahnen -
und der Wertgesichtspunkt gestattet mit Riicksicht auf die Fracht­
ersparnis gegeniiber der Beforderung mit StraBenfuhrwerk hOhere 
Fraohtpreise, di!'l zur Erzielung des Ertrages notwendig sind. 

Wenn eine Bahn hOherer Ordnung den Betrieb einer Kleinbahn 
fiihrt und fUr diesen ihre eigenen Tarife anwendet, so ist dies lediglich 
ein Akt geschiiftlicher Bequemliohkeit. Die Anwendung der aIIgem ... inen 
Giiterklassifikation auf Frachtlokalbahnen ist nioht nur nicht geboten, 
da fUr diese immer nur einige wenige Artikel finanzielle Bedeutung 
haben, ja kann sogar schiidlich werden, wenn sie der Verkehrsbedeutung 
eben dieser wenigen Artikel fUr die einzelne Unternehmung nicht ent­
spricht. FUr diese Giiterarten muB duroh Sondertarife vorgesorgt 
werden; nebensachliohere Artikel konnen mit Vorteil in einer Klasse 
zusammengefaBt werden. Die Tarifierung nach der Klassifikation 
einer betriebfiihrenden Bahn wird nur dann praktischl moglich, wenn 
letztere fUr kurze Entfernungen relativ hohe Tarifsatze einhebt. An­
gesichts der Nebensachlichkeit des Personenverkehres auf Lokalgiiter­
bahnen ist gegen die Anwendung des Personentadfes der AnschluBbahn 
meist nichts einzuwenden. FUr Personenlokalbahnen dagegen werden 
eigene Tarife entsprechend den Ortsverhaltnissen erforderlich. 

Preisbemessong im Personenverkehre insbesondere. Der Personen­
verkehr zeigt mehrere fUr den Fragepunkt maBgebende Unterschiede 
yom Giiterverkehr. 

Da der Zugtinnus im Personenverkehre ein genauer und regel­
maBiger ist, so hangen die KQs,ten der einzelnen Verkehrsleistungen 
davon ab, in welohem Verhiiltnisse duroh diese die Rii.ume der Wagen 
der verkehrenden Ziige ausgenutzt sind, und bis zu welchem AusmaBe 
die Belastung der Ziige mit Wagen gesteigert werden kann, um duroh 
Aufteilung der festen Zugkosten die moglich-giinstigsten Kosten des 
Aohskilometers zu ergeben. Die Massennutzung kommt so entscheidend 
zur Geltung. Im Unterschiede yom Giiterverkehr kann die Einheits-
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leistung im allgemeinen Verkehre nicht mit verschiedenen Preisen 
belegt werden. Die angestrebte Massennutzung ist daher nur durch 
einen dem Wertgesichtspunkte entsprechenden Preis zit erreichen, 
der mit der bei ihm zu erzielenden Frequenz das Maximum gibt, unge­
achtet einerseits Reisende den Tarif genieBen, die einen hoheren Preis 
zu zahlen gewillt waren, und andererseits diejenigen ausgeschlossen sind, 
deren Wertstand Ihnen den Preis verbietet. Derart faUt allgemeiner Preis 
und Minimalpreis hier zusammen. Diesen Preis zu finden, ist nur durch 
sorgsame Untersuchung del' Lebens- und Einkommensverhaltnisse der 
in Betracht kommenden BevOlkerung moglich und auch hier hat ur­
spriinglich die Anknupfung an die vordem in Geltung gestandenen 
Fahrpreise den Anhaltspunkt geboten. Del' in solcher Weise bestimmte 
Preis hat keine direkte Beziehung zu vorhinein berechneten Kosten 
und nur insoweit er eine Frequenz bewirkt, welche eine Wagenaus­
nutzung in dem MaBe ergibt, daB die resultierenden Selbstkosten hinter 
ihm zuruckbleiben, wirft er Ertrag abo Insoweit es moglich ist, die 
Selbstkosten der einschlagigen Lastleistungen durch das MaB des Ge­
botenen zu beeinflussen, hangt es von ihrem AusmaBe einerseits, von den 
bei dem betreffenden Tarife erzielten Einnahmen andererseits ab, ob 
ein Ertrag oder ein Verlust zum Vorschein kommt. Wenn die Kapital­
kosten in die Selbstkosten eingerechnet sind, ist selbstverstandlich 
del' Ertrag schon gegeben, wenn diese erreicht sind 1). 

Del' angestrebte Zweck wird durch geeignete Klassenunterschiede 
mit entsprechenden Preisabstufungen erreicht und es ist die Rechnung 
fur jede Preisstufe durchzufUhren. . 

Vom allgemeinen Preise konnen ErmaBigungen vorgenommen 
werden fUr bestimmte Kategorien von Bahnbenutzern oder fur 
Reisen zu bestimmten Zwecken, die sich durch auBerliche Merkmale 
feststellen und daher yom allgemeinen Verkehre aussondern lassen. 
Das kann entweder aus gemeinwirtschaftlichen Motiven geschehen 
oder es kann betriebsokonomisch angezeigt sein in Fallen, in welchen 
die Anpassung an den Wertstand der Fahrenden den soeben erwahnten 
EinfluB auf die Kosten ausiibt. Dies ist das Gegenbild des Minimal­
preises im Guterverkehre. Dabei fallen Tarifaufbau und Tarifbe­
messung zusammenund -da1J-er konnte von diesen TarifmaBnahmen 
schon im voranstehenden die Rede sein, nur daB sie beim Tarifaufbau 

1) Dr. Walter E. W oy I, The Passenger Traffic of Railway8, Publication8 
of Ihe University of Pennsylvania (1901) zeigt, wie es von der Wohlhabenheit 
und dem Stande der Kultur einer Bevolkerung abhangt, welche Fahrpreise sie 
zu zahlen bereit ist, und es sohin von den Fahrpreisen abhangt, welche Transport­
Ieistungen die Bahn bieten kann und muB. Wo eine dichte, im ganzen wohlhabende 
Bevolkerung billige Reisen auf kurze Entfernung braucht und wiinscht, kann 
der Nahverkehr mit niedl'igen Tarifen gepflegt werden, wogegen in den Vel'einigten 
Staaten, wo eine iiber weite Gebiete zerstreute Bevolkerung hauptsachlich weite 
Reisen ausfiihrt, bei welohen auf Bequemlichkeit Gewicht gelegt wird, der Feru­
verkehr mit hoheren Tarifen platzgreift. 
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mit Bezug auf das Prinzip, bier in Hinblick auf die Ziffer des Preis­
betrages in Betracht kommen. 

Die Preise fiir Sonderverkehre, die ganze Ziige oder Teile von 80lchen 
fUllen, wie z. B. Arbeiterkarten fiir bestimmte Ziige zur Fahrt an die 
Arbeitstatte und zuriick, Vorortziige zu gewissen Stunden oder Ver­
gniigungsziige, Ferienziige, konnen eine weitreichende ErmaBigung 
gegen den normalen Tarif erfahren, weil nur die Spezialkosten der be 
~Henden Ziige plus den geminderten festen Kosten ~ die Aufteilung 
in Rechnung kommen, der Preis also bei ausreichedder Frequenz stark 
sinken kann, bevor er die Kostengrenze erreicht. Bei anderen Sonder­
preisen, wie solchen fiir Rundreisen oder bei den Zeitkarten, von denen 
die erateren hauptBachlich dem nicht geschiiftlichen Verkehre, die letzteren 
groBtenteils dem GeschiiftBreiseverkehr dienen, ist lediglich die Er­
hohung der Platzausnutzung in den bestehenden Ziigen bezweckt. Sie 
ist schwer vorhinein festzusteilen, aber tatsachlich doch in einem Aus­
maBe vorhanden, daB sie die yom Wertgesichtspunkte bestimmten Preise 
auch nach der Seite der Kosten rechtfertigt. 

Die Preisbemessung im Hinblick auf die Massennutzung erreicht 
ihre Zwecke erklarlicherweise nur dann in voUem MaBe, wenn den.Ver­
kehrsbediirfnissen auch nach Zeit und Schnelligkeit der Ziige entsprochen 
wird. Fahrplan und Tarifierung miissen sich gegenseitig in der Betriebs­
okonomie unterstiitzen. 

Der Grundsatz, daB im Verkehrswesen die Preise nicht. ausschlieB­
Hch durch die Kosten bestimmt werden, also ni-cht durch einfache rech­
nerische Beziehung auf diese zu bemessen sind, ergibt im Personen­
verkehre Preisbildungen, die zuweilen eine irrige Beurteilung erfuhren. 
FUr die Klassenabstufung der Tarife ist, wie wir wissen, wesentlich der 
WertgesichtBpunkt maBgebend. Daraus folgt, daB die Tarife keineswegs 
in demselben Verhaltnis zueinander zu stehen brauchen wie die Selbst­
kosten der verscbiedenen Kla~sen. Die Selbstkosten sind im gegebenen 
Faile zu berechnen: die Durchschnittskosten eines Achskilometers 
- angenommen, daB sie annahernd genau zu beziffern sind - werden 
je nach der Anzahl der auf eine Wagenachse entfallenden Platze und 
je nach der tatsachlichen Besetzung der Platze auf I Personenkilometer 
umgelegt. Die Besetzung der Pliitze ist bei den unteracbiedenen Klassen, 
wie schon geeignetenorts zu bemerken war, auBerst ungleich und kann 
nur fiir den einzelnen Fail der Preisbemessung durch statistische Daten 
festgestent werden. Au{solche Art sind die Selbstkosten eines Peraonen­
kilometers fiir jede Klasse rechnungsmaBig zu bestimmen. 

Die Fahrpreise der unterscbiedenen Klassen brauchen keines­
wegs in demselben Verhaltnis zueinander zu stehen wie diese 
Selbstkosten, und es ist daher auch nicht erforderlich, daB der Fahr­
preis fiir aile Klassen in gleichem MaBe iiber die Selbstkosten hinaus­
gehe. Es war folglich ein vergebliches Bemiihen mancher Fachleute, 
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we Bemessung der Personentarife auf die Selbstkosten griinden zu 
wollen - prinzipiell und in konkreten Verkehren. Folglich war es 
auch eine irrige Ansicht, die beispielsweise den Preis der I. Klasse zu 
billig fand, der einen geringeren Aufschlag iiber die Kosten zeigte als 
etwa der Preis der III. Klasse, vorausgesetzt, daB der Preis nach dem 
Wertgesichtspunkte im gegebenen Falle richtig gegriffen war. Freilich 
als Untergrenze des Preises werden die Selbstkosten im allgemeinen 
und auf die Dauer festzuhalten sein. 

Die nachstehenden Beispiele von Selbstkostenberechnungen mogen 
das Dargestellte beleuchten: 
WiirttembeFgische Staatsbahnen: 

Schnellzug: 
Kilometerkosten eines Sitzplatzes Pfg. 
Mittlere Besetzung % . . . . . . . 
Kosten fUr 1 Personenkilometer Pfg .. 

Personenzug: 
Kilometerkosten eines Sitzplatzes Pfg. 
Mittlere Besetzung % . . . . . . . 
Kosten fUr 1 Personenkilometer Pfg .. 

Sachsische Staatsbahnen: 
Schnellzug: 

Ausnutzung der Platze % . . . . . 
Kosten fUr 1 Personenkilometer Pfg .. 

1. Kl. 
2,17 
8,6 

25,2 

1,7 
4,0 

42,5 

13,2 
13,3 

II. Kl. 
1,54 

25,8 
5,96 

1,21 
10,9 
11,1 

24,2 
4,9 

III. Kl. 
7,04 

35,2 
2,95 

1,82 
28,2 
2,9 

20,4 
4,66 

Personenzug: 
Ausnutzung der Platze % • • • ., 11,6 18,3 26,7 
Kosten fUr 1 Personenkilometer Pfg.. 17,75 5,63 3,24 

Diese so geringe Ausnutzung der Platze'ist eine Erscheinung, die 
sich bei den Bahnen hoherer Ordnung iiberal! zeigt. Sie ist daher keines­
Wf'gs etwa auf irgendwelche betriebsokonomische MiBgriffe zuriick­
zufiihren. !hr Grund liegt vielmehr, wie schon an friiherer Stelle hervor­
zuheben war, in der ung"mein starken UngleichmaBigkeit des Personen­
verkehres nach Jahreszeit, Tag und Stunden gf'geniiber den festen 
Zugturnus. Eine allgemein gute Ausnutzung ware hiernach mit zu­
reichender Befriedigung des Verkehrsbediirfnisses nicht vereinbar. Es wirft 
sich jedoch die Frage auf, ob und inwieweit durch geeignete Preis­
steHung auf die Starke der Frequenz und sohin auf die Wagenausnutzung 
eingewirkt werden konne; eine Frage, die konkret den Inhalt von Tanf­
studien der Verwaltungen ausmacht. Uber diesen Fragepunkt sind 
verschiedene Ansichten laut geworden (es h.andelt sich stets urn erheb­
lichere TarifermaBigungen, da gpringe Anderungen wohl die be­
stehenden Zustande nicbt merklich beeinflussen konnen). Von der 
einen Seite wurde behauptet, die Bewaltigung der zufo]ge der Tanf­
ermaBigung zu gewartigenden VerkehrsteigPl'Ung wiirde lediglich durch 
die bessere Ausnutzung der bestehenden Ziige ermoglicht sein: Mehr­
kosten entstiinden somit nicht, sondern die entsprechende Verminderung 
der Selbstkosten eines Personenkilometers wiirde blli dem geringeren 
Preise die gleiche oder vielleicht sogar eine hohere Einnahme ergeben. 
Dem wurde von anderer Seite widersprochen und die Erfahrung ent­
gegengehalten, daB bisher noch jedesmal eine Verkehrsteigerung mit 
einer vermehrten Zahl der Ziige verbunden gewesen sei, weil sich eben 
an der Ausnutzung nichts wesentliches andere, das in der Steigerung 
zutage tretende Verkehrsbediirfnis also nur durch Einlage neuer Ziige 
zu befriedigen sei. Es ist einleuchtend, daB sowohl die eine wie die andere 
These als allgemeine Aussage falsch ist. In einem konkreten Falle...kann 
das eine, in einem anderen Falle das andere zutreffen, allgemein aber 
liegt die Wahrheit wohl in der Mitte. Es wird sich bei einer Anzahl 
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bestehender Ziige eine bessere Besetzung der Platze zeigen, dane ben 
werden neue Ziige zu anderen Stunden erforderlich werden, wobei die 
neuen Zlige wieder AnschluBziige bedingen, die schlecht ausgenutzt 
sind. 

Weil del' Wertgesichtspunkt maBgebend ist, so konnen die Preis­
abstufungen in mehreren Landern oder Bahngebieten verschieden 
sein. Allerdings hat die ziemlich weitgehende "OberF.-instimmung in den 
Lebensverhaltnissen des festlandischen Europa in dieser Hinsicht eine 
Annaherung zwischen den in Betracht kommenden Gebieten herbei. 
gefiihrt. 

Damit die Abstufung der Klassenpreise ihren betriebsokonomischen 
Zweck erreiche, muB sie auch zu dem Gebotenen im Verhaltnis stehen. 
Wenn zwischen zwei Klassen so geringe Unterschiede in der Ausstattung 
gemacht werden, daB viele Reisende den unerhehlichen Ausfall an Be­
hagen geringer anschlagen als die Ersparnis am Fahrpreis, so erfolgt 
eine Abwanderung aus der hoheren in die niedere Klasse zuungunsten 
des Ertrages. Das ist nach Ansicht des Verfassers in Deutschland be­
ziiglich der ersten und zweiten Klasse und vielleicht auch beziiglich 
der dritten und vierten Klasse in der spateren Ausgestaltung der Fall 
gewesen. 

SchlieBlich ist die Frage aufzuwerfen, ob und inwieweit eine Ver­
minderung des Preises mit zunehmender Weite der Fahrten 
einzutreten habe, d. h. im konkreten FaIle betriebsokonomisch dadurch 
begriindet sei, daB sie das Maximum in jeder Entfernungstufe bewirke. 
Die Losung kann nur auf Grund genauer Kenntnis und Beachtung der 
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und kulturellen Eigenart der in 
Betracht kommenden Bevolkerungskreise und der Untersuchung des 
zahlenmaBigen Verhaltnisses der Fahrpreise zu den iibrigen Reisekosten 
gefunden werden. Die Untersuchung muB ergeben, ob und in welchem 
MaBe verringerte Preise bestimmten Volkselementen weitere Reisen 
als bisher ermo.;lichen und flir solche das Motiv bieten wiirden. Das 
Ergebnis ist aber mit groBer Unsicherheit behaftet. Thm steht gegen­
liber der sichere Ausfall an Einnahmen, der gegeniiber den friiheren 
Fahrpreisen eintreten wiirde. Es ist augenfallig, daB die Abwagung 
des sicheren Verlustes und des unsicheren Gewinnes yom betriebsoko­
nomischen Standpunkte eine heikle Sache ist, die einen bestimmten 
EntschluB sehr erschwert. Erleichtert ist die Sachlage bei der Verwaltung 
eines Staatsbahnnetzes, fiir welche die gemeinwirtschaftlichen Zwecke, 
die durch eine solche TarifmaBnahme zu erreichen sind, den Ausschlag 
geben kOnnen. Einen ausgezeichneten Belegfall bietet der sog. Diffe­
rentialtarif der italienischen Staatsbahnen: der i. J. 1905 eingefiihrte 
Staffeltarif mit stark fallenden Satzen, der fUr weite Fahrten in dem 
langgestreckten Territorium von den nordlichen Grenzstationen bis 
nach Sizilien eine billige, geradezu verlockende Preisgelegenheit geboten 
hat. Der hierin gelegene Anreiz fUr den Fremdenverkehr ergab.in dem 
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im Lande wohl verstandenen volkswirtschaftlichen Nutzen dieses Ver. 
kehres ein entscheidendes Argument fiir die MaBregel, selbst im Falle 
eines Betriebsverlustes, und es bm ihr auch eine politische Bedeutung 
dadurch zu, daB sie die Beziehungen zwischen den voneinander entlegenen 
und einander auch teilweise fremd gegeniiberstehenden Landesteilen 
forderte. Durch einen ganz gewaltigen Aufschwung des Fernverkehres 
hat der Tacif seinen Zweck erreicht: ob er nicht trotzdem verlustbringend 
war; bnn nach der zurUckhaltenden '!uBerung der Staatsbahnvel'­
waltung nicht beurteilt werden, diirfte aber gerade aus diesel' zu folgern 
sein. 

Launhardt hat den interessanten Versuch unternommen, in 
mathematischer Formulierung aus dem Satze von Wert und Kosten 
ein "Reisegesetz" fiir Entfernungstarife abzuleiten, welches mit 
Zugrundelegung del' preuBischen Preisverhiiltnisse die Anwendung auf 
die TarifmaBnahmen eben dieser Verwaltung gestatte I}. Die theoretisehe 
Pramisse der Beweisfiihrung - del' Ansatz der Gleiehung - ist als 
;richtig anzuerkennen und die Vergleiehung der Ergebnisse mit del' tat­
sachliehen Verkehrsgestaltung zeigt eine so weitreichende 'tlbereinstim­
mung, daB auch die von Launliardt zugrunde gelegten Ansatzp. rur 
die Nebenkosten als zutreffend erscheinen, denn sonst ware die 'tlber­
einstimmung nicht zutage getreten B}. Eine Folgerung betreffend die 
Frage des Staffeltarifs laBt sich indes aus dem Ergebnisse nicht ziehen. 
Launhardt selbst zieht sie nieht, wenngleieh er in unbestimmter Weise 
den Staffeltarif empfiehlt, und hat es auch nicht unternommen, das 
Gesetz etwa auch fiir den Fall des Staffeltarifs zu entwickeln: dies offen­
bar deshalb, weil es nieht moglich war, eine bestimmte reehnerische 
Beziehung zwischen den Nebenkosten und einem mit der Entfflrnung 
relativ abnehmenden, nicht vorhinein feststehenden Tarife aufzufinden. 
Die erorterte Frage del' Tarifbemessung entzieht sich daher einer mathe­
matisch bestimmten Losung 3). 

1) Archlv "Theorie der Ta.rifbildung", 1880, S. 928ff. 
2) Lill hat iibrigens gegen Launhardt einen mathematischen Einwa~d 

erhoben. Er fiihrt aus (a. a. O. S. 7), daB Launhardt zu seiner eigenen Annahme, 
derzufolge die den ansteigenden Wertschatzungen der Reisen entsprechende Steige­
rung der Reisezahlen eine stetig zunehmende Reihe ergebe, durch eine rechnerische 
SchluBfolgerung einen Widerspru<,lh gesetzt habe, indem dieser SchluB nicht eine 
stetige, sondern eine beschleunigte Zunahme der Reisen bedeute, die Gleichung, 
welche nach Launhardt das Reisegesetz beinhalte, also nur durch einen Fehl­
BchluB gewonnen sei. 

8} "Ober die Formulierung des Reisegesetzes fiir die Entfemungstarife der 
preuBischen Staatsbahnen hat sich infolge einer Kritik eine Polemik zwischen 
Launhardt und Offenberg entsponnen (Archlv 1892, Heft 2 und 4), die fiir 
den Theoretiker viel des Anziehenden bot. Sie ist jedoch ergebnislos verlaufen, 
und zwar aus dem Grunde, weil Bie auf methodologisch falscher Grundlage abge­
fiihrt wurde. Es wurde auBer acht gelasBen, daB es sich um einen Fall des Gesetzes 
der groBen Zahlen handelt. Offen berg erachtet die Abweichungen, welche die 
nach dem Gesetze berechneten Zahlen der Reisedichtigkeit von der tatsiichlichen 
Verkehrsgestaltung zeigen, alB einen gegen das Zutreffen des Gesetzes sprechenden 
Umstand, insbesondere die Tatsache, daB solche Abweichungen in verschledenen 
Jahren verschieden sind und auf die weiteren Entfernungen groBer werden. Das 
1st eine verfehlte Ansicht. Auch die statistischen Verkehrsdaten wiirden, von Jahr 
zu Jahr berechnet, stete, wenngleich geringe Abweichungen in dem Verhaltnis 
der Abnahme der Reisezahlen mit Zunahme der Entfemung aufweisen. Erst ein 
fiir eine langere Reme von Jahren (unter Voraussetzung gleichgebliebener Um­
stande) gezogener Durchschnitt wiirde ein Gesetz der groBen Zahlen ergeben und 
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Selbstkostenrechnnng fur Zwecke der Tarifbemessullg. Die Bestim­
mung der Selbstkosten der Betriebsleistungen im Personenverkehre 
kann nur auf Grund einer Aufteilung der Gesamtkosten auf den Guter­
und den Personenverkehr erfolgen. Eine solche ist nicht dahin zu ver­
stehen, daB sie zu ergeben hatte, was jeder del' beiden Verkehrszweige 
an Kosten aufweisen wiil'de, wenn el' allein Gegenstand des Betriebes 
ware. Vielmehr kann es sich nur darum handeln, welcher Teil del' von 
den beiden Verkehrszweigen zusammen verursachten Kosten dem einen 
und dem anderen zuzurechnen sei. Nur die Spezialkosten lassen sich 
fiir beide aussondern, teils genau, teils annahernd. Fiir die ubrigenKosten­
bestandteile mussen Annahmen gemacht werden, die mehr odeI' minder 
zutreffend sein konnen und auf subjektiven Anschauungen beruhen. 
Beispielsweise kann man den Anteil an den Bahnerhaltungskosten 
in einfacher Weise berechnen nach del' Zahl del' Ziige beider Verkehrs­
gattungen auf Grund der Ansicht, daB die Einwirkungen auf den Ober­
bau sich ausgleichen durch die groBere Geschwindigkeit der Schnell~ 
und Personenziige einerseits, die groBere Belastung del' Guterzuge 
andererseits. Andere Ansichten fiihrten zu umstandIicher Berechnung: 
so verteilt die wiirttembergische Verwaltung die sachlichen Bahnerhal­
tungskosten zu 3/, im Verhaltnis der Schwere der Zuge (der in ihnen 

mit diesem waren die Ergebnisse des theoretisch abgeleiteten Gesetzes zu ver­
gleichen. Es konnte sich zeigen, daB dann die Abweichungen geringer waren. 
Sie miissen iiherdies fiir die weiteren Entfernungen verhaltnismaLlig groBer sein 
als fiir die kiirzeren, denn die dem theoretisch.en Gesetze zugrunde liegenden An­
sii.tze fiir die Nehenkosten (wol'untel' auch del' Zeitverlust als Kostenmoment 
zum Ausdruck gehl'acht) konnen nUl' Giiltigkeit haben fiir die breiten Schichten 
del' Bevolkerung mit gleichen Lebensverhaltnissen, also die unteren und mittleren 
-Einkommensklassen. Es zeigt sich daher, daB die erwahnte weitreichende Ober­
einstimmung zwischen den statistischen und den theoretischen Ergehnissen nUl' 
bis auf eine Reiseweite von etwa 300 km reicht. DaB sie dariiber hinaus nicht 
mehr besteht, ist kein Einwand gegen die Formel des Gesetzes. Sonderharerweise 
nimmt Launhardt das an und hat deshalb fiir die weiteren Entfernungen eine 
Veranderung an der Formel vorgenommen durqh Einsetzen einer anderen Kon­
stanten, demzufolge dann wieder eine gewisse Obereinstimmung hergestellt war. 
Das war aher methodologisch ein Fehler. Denn Launhardt hat offenhar die 
betreffen9,e Konstante nUl' dadUl'ch gewonnen, daB er verschiedene ziffermaBige 
Ansatze versuchsweise in Rechnung stellte und schlieBlich denjenigen wahlte, 
bei welchem das geWiinschte Ergebnis herauskam. Damit hat er abel' den zugrunde 
liegenden Ansatz fiir die Nebenkosten verleugnet und somit eineri Widerspruch 
mit der Grundlage des Beweisganges begangen. Unnotigerweise, denn es brauchte 
fiir diese weiteren Entfernungen gar nicht zu stimmen! Vielleicht wird ein Vel'­
gleich noch klarer machen, was mit dem Vorstehenden gesagt aein solI. Man hat 
bekanntlich berechnet, welche Teile des Einkommens fiir die verschiedenen Be­
diirfnisse verwendet werden. Fiir die unteren Einkommenstufen zeigt sich eine 
strenge RegelmaBigkeit, ahnlich noch fiir die Mittelklassen, so daB die Verhaltnis­
zahlen fiir jeden Angehorigen 4er betreffenden Klassen gelten. Bei den hoheren 
Einkommenstufen greift dieae Obereinstimmung nicht mehr Platz, sondern finden 
individuelle Abweichungen statt zufolge der ermoglichten freien Gestaltung del' 
Lebensfiihrung. Die gleiche Freiheit steht den Wohlhahenden auch beziiglich 
des Reisebediirfnisses zu, wahrend die minder wohlhahenden Klassen unter dem 
Zwange del' Lebensnotwendigkeiten stehen. 
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gefahrenen Bruttotonnenkilometer) und des ·Quadrates der Geschwindig­
keit, das letzte Viertel, sowie die Lohne und anderen Kosten nach dem 
Zeitbedarf fiir das Tonnenkilometer und nach der Zugkilometerzahl. Die 
Aufteilung der Verzinsung des Anlagekapitals, wie immer sie vorgenommen 
wird, kann nach Ausscheidung einzelner bestimmter Anlagebestandteile, 
die ausschlieBlich einem der Verkehrszweige dienen, nur eine willkiir­
Hche sein. Die Berechnungen, welche von verschiedenen Seiten ange­
stellt wurden, sind daher jeweils der Beanstandung von anderer Seite 
ausgesetztl). Die iibereinstimmende Meinung der Fachwelt hat sich 
schlieBlich dahin gebildet, daB die auf solche Art erfolgende Bestimmung 
der Selbstkosten der Verkehrseinheiten-·eine zu unsichere sei, um im 
konkreten Falle die Tarife des Personenverkehrs danach zu bemessen. 
Dadurch wird jedoch die Tari£bemessung nicht vereitelt. Denn einer­
seits kommt, da der Wertgesichtspunkt ausschJaggebend ist, ein zu 
hoher Ansatz der Kosten dem rechnungsmaBigen Ertrage im anderen 
Verkehrszweige zugute, und andererseits lOst sich die Scbwierigkeit da­
durch, daB bei der Frage einer Tarifanderung unter konkreten Un).­
standen nUl' der zu erwartende Unterschied der Einnahmen und Aus­
gaben vor und nach Einfiihrung einer geplanten Neuerung durch ver­
gleichsweise Berechnung festgestellt zu werden braucht, was praktisch 
auf Rechnung nach den Spezialkosten hinauslauft. Das Verdienst der 
auBerst minutiosen Selbstkostenrechnungen, welche mehrere deutsche 
Staatsbahnverwaltungen angestellt haben, besteht in der Bekraftigung 
der Ansicht, daB die Betriebsokonomie ohne solche auskommt 2). 

1) Die in Frankreich ubliche Rechnungsweise, das Tonnenkilometer und 
das Personenkilometer in den Kosten gleichzusetzen, ist jedenfalls unrichtig und 
nur fiirganz rohe Vergleiche verwendbar. Die Rechnungen Launhardt's (a. a. 0.), 
denenzufolge die Selbstkosten eines Personenkilometers sich um 84% hOher stellen 
als die eines Tonnenkilometers, diirften ebenfalls nicht zutreffen. Ein mittlerer 
Ansatz wird der Wirklichkeit am nii.chsten stehen. 

2) Das Ausreichen einer der Wirklichkeit nur angenaherten Kostenziffer 
dar! im allgemeinen auch fUr die Berechnung des Minimaltarifs im Guter­
verkehre behauptet werden, da der Tarif ja steta die Kosten mehr oder weniger 
iibersteigen solI. Eine solche N1therungsziffer ist durch die hiUftige Teilung der 
Betriebskosten in Spezial- und Generalkosten zu gewinnen. Auf einer anderen 
AuUassung beruht die im friiheren (S. 277) bereits angefiihrte Selbstkosten­
rechnung von Dr. Ahlberg und Dr. Norrman im Auftrage und nach den Be­
triebsergebnissen der Schwedischen Staatsbahnen. Die Genannten haben die 
Miihe nicht gescheut, durch spezielle Erhebungen, die sich in die germgsten Einzel­
heiten erstreckten, eine genaue Bezifferung der beiden Kostenbestandteile Zll 
errechnen, und zwar zum Zwecke der Begriindung des Minimaltarifs fiir jene Ver­
waltung. S. 280 wurde bemerkt, es sei boi manchen Ausgabeposten nicht zu unter­
scheiden, in welchem AusmaBe sie vom gegebenen Betriebsapparate und in welchem 
von einer Anzah! bestimmter Betriebsleistungen zusammen veranlaBt sind. Das 
bezog sich auf den Durchschnittszug. Die Genannten zerlegen die Betriebsleistungen 
weiter und untersuchen, inwieweit die Kosten der zu unterscheidenden "Betriebs­
einheiten" von bestimmten Leistungseinheiten abhangen, z. B. die Verschiebe­
kosten von der Anzahl der zu- und abgekuppelten Wagen, die Stationskostell 
von der Anzah! der verkauften Fahrkarten und der abgefertigten Giiter oder deren 
Gewicht usw. Auf diese Weise gelangen sie im Endergebnis zu einem VerhiUtnis 
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Nebengebiihren. Den Beforderungspreisen schlieBen sich Neben­
gebiihren im Sinne der I. Bd., S. IP, fiir aile Verkehrsmittel gegebenen 
Charakteristik an. Ihre Einforderung und ihr AusmaB bestimmen sioh 
durch den Zweck, der durch ihre Auflage erreicht werden solI. Die 
beziiglichen Zwecke lassen sich auf zwei Gruppen von Fallen zuriick­
fiihren. Entweder es findet eine nicht zur eigentlichen Beforoerung 
gehorende Leistung der Eisenbahn fiir einzelne Verkehrsakte statt, 
die mithin spezieile Kosten verursacht, oder es solI durch Einforderung 
einer Zahlung ein die Bahn schadigendes Verhalten der Bahnbeniitzer 
verhindert bzw. gutgemacht werden. Die FaIle der ersten Art sind also 
solche des Kostenersatzes, die letzteren solche einer Ordnungstrafe. 
Falle des Ersatzes eines der Bahn zugefiigten Schadens oder einer von 
ihr vorausgelegten staatlichen Abgabe treten ebenfalls in Gestalt von 
Nebengebiihren auf, sind aber sachlich doch etwas anderes. Der Um­
stand, daB in den Fallen der erstgedachten Art es sich um Nebenleistungen 
handelt, die nicht bei jedem Verkehrsakte, sondem nur fiir einzelne 
Bahnbenutzer p~atzgreifen, unterscheidet die Nebengebiihren von den 
Abfertigungsgebiihren, die Leistungen betreffen, welche, obschon auch 
gegeniiber der eigentlichen Beforderung ausscheidbar, bei jedem Verkehrs­
akt notwendig sind. 

Die Nebengebiihren miissen dem Zwecke angepaBt werden, auf 
dem sie im gegebenen Falle beruhen. 

Handelt es sich um Nebenleistungen, welche vom Bahnbeniitzer 
zu vollziehen sind, so ist zu einer Gebiihr nur AnlaB, wenn diese Leistung 
etwa auf Ansuchen des Bahnbeniitzers oder zufolge auBergewohnlicher 
Umsmnde von der Bahn besorgt wurde; bei Nebenleistungen nach Wahl 
des Bahnbeniitzers oder der Bahn, wenn letztere die Leistung vomimmt; 
beide Male lediglich im AusmaBe der Kostendeckung. 

Wenn die Bahn gezwungen ist, Nebenleistungen, die dem Bahn· 
beniitzer obliegen, selbst zu vollziehen, wird sie auBer den entstandenen 
Kosten auch den Ersatz eines ihr durch die Unterlassung etwa zuge. 
fiigten Schadens beanspruchen konnen. FUr Nebenleistungen, die vom 
Bahnbeniitzer innerhalb einer bestimmten Zeit zu besorgen sind, wird 
die Bahnverwaltung iiberdies die rechtzeitige Du.rchfiihrung der Leistung 

der festen gegen die veranderlichen Kosten von 38,2 : 61,8. In die veranderlichen 
Kosten ist die Verzinsung der Fahrbetriebsmittel eingerechnet, was fiir den be­
Btimmten Zweck der Untersuchung zulassig und angezeigt erscheint, da diese nur 
Transporte groBeren Umfangs im Auge hat. Bringt man die Verzinsung in Abzug, 
80 bleibt ein Verhii.ltnis der beiden Kostenkategorien, welches dem allgemeinen 
runden DurchschnittsmaBe (S. 285) entsprioht. Der Praxis ware mit einer Rechnung 
auf dieser Grundlage mit Zuschlag der Verzinsung der Betriebsmittel ausreiohend 
gedient. Dadurch soIl jedoch das Verdienst der miihevollen sorgfii.ltigen Arbeit 
nicht im geringsten geschmalert werden. 1m Gegenteile: wir konnen in ihrem 
Ergebnisse nur eine Bestatigung unserer allgemeinen Ausfiihrungen erblicken, 
wenn man eben die Verzinsungakoaten ala Kapitalkosten zu den festen Kosten 
teehnett 
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in kiinftigen Fallen durch Einhebring eines Strafbetrages zu sichern 
anstreben. Bei Leistungen, deren ungenaue odeI' unrichtige Ausfiihrung 
seitens des dazu verpfIichteten Bahnbeniitzers der Bahn Schaden 
verursachen kann, ist die Nichtbeachtung del' beziiglichen Vorschriften 
ebenfalls durch eine Geld strafe zu ahnden. Wenn es sich um. Nicht­
beachtung einer durch Gesetz odeI' behordliche Verfiigung erlassenen 
Vorschrift handelt, ist zu einer Ordnungstrafe AnlaB. 

Die einzelnen ;Falle del' Anlasse zu solchen Nebengebiihren diirften 
mit nachfolgender Ubersicht erschopft sein. Gebiihren im Giiterverkehre: 

1. Fiir das Ablegen del' Giiter vom Strallenfuhrwerk und fUr das Auf­
-legen der Giiter auf das Fuhrwerk; 

2. fUr das Aufladen in die Bahnwagen und fUr das Abladen von den 
Waggons; 

3. fiir das Uberladen del' Giiter vom StraBenfuhrwerk auf die Eisen­
bahnwagen bzw. von letzteren auf ersteres (eine Verbindung der 
Leistungen zu 1 und 2, die bei Massengiitern den Bahnbeniitzern 
obliegen); 

4. fUr die Beniitzung eines Hebek1"allS; 
5. fiir das Wiigell del' Giiter; 
6. fUr Feststel1ung del' Stiickzahl aufgegebener Giiter; 
7. fUr Ausfertigung von Duplikaten del' Aufnahmsdokumente; 
8. fUr das Lagern der Giiter, sofern solches durch die Bahnbeniitzer 

veranlaJ3t wird. Bei Giitern, deren Lagerung mit einer Gefahr vel'­
bunden ist, kann eine Gefahrpramie und ain also Abfuhrzwang wir­
kender Zuschlag eingehoben werden; 

9. fUr die Aufbewahrung lebender Tiere; 
10. fiir Beistellung von Wagendecken (Dookenmiete im AusmaBe der 

Selbstkosten; 
ll. fiir Zollabfertigung in Vertretung des Bahnbeniitzers; 
12. fiir Einziehung von Nachnahmen (Kostenersatz und Provision 

fiir die eingeschlossene Geldgebarung); 
13. fiir Leistungen, die anlaBlich del' Zuriicknahme bereits aufgegebener 

Sendungen entstehen (Kostenersatz, auJ3erdem ein Reugeld fUr den 
Riicktntt vom Frachtvertrage oder fiir Veranderung desselben); 

14. fUr Benachrichtigung des Empfiingers von del' Ankunft des Gutes 
und des Versenders vom Ein~ang aufgelegter Nachnahmen; 

15. fiir Haftung bei nioot rechtzeltiger Lieferung (eine Gebiihr fiir Ver­
sicherung des erklarten Interesses an rechtzeitiger Lieferung); 

16. fUr Fiitterung und Trankung des Viehs wiihrend del' Beforderung 
und fUr Desillfektion der Wagen; 

17. fiir Beistellung und Abstempelung von Formular-Papiel·en. 
An solche Gebiihren fUr Leistungen der Eisenbahn reihen sich 

die Ersatzforderungen bei ungenauer, unrichtiger odeI' unterlassener 
AusfUhrung von Leistungen, welche dem Bahnbeniitzer obliegen. 
Hierher gehoren: 
a) Die Gebiihr fUr das Versaumen del' fUr die Auflieferung der Giiter, 

ferner del' fUr die Beladung oder Entladung del' Eisenbahnwagen 
zugestandenen Zeit; . 

b) Strafgelder fUr falsche Inhaltsangaben im Frachtbrief, insbesondere 
betrllffend nicht oder nur bedingungsweise zugelassener Giiter, dann 
fiir Uberlastung der Wagen beim Beladen durch den Versender. 

Die Begriindung del' Gebiihr in den aufgefiihrten einzelnen Fallen 
eriibrigt sicn wohl. In den Vereinigten Staaten sind falsche Angaben 
im Frachtbriefe straflos. Demzufolge wird eine sehr kostspielige Kon­
trolle des Gegenstandes und insbesondere des Gewichtes del' Sendungen 
durch Stichproben in den Stationen, meist unterwegs, notwendig, um 
wenigstens die argsten Hinterziehungen von Frachtgeldern zu vel'­
bindern. 
S a x, Verkehrsmittel III. 94 
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Wettbewerbtarife und Tarifgemeinsehaften. Den AbschluB bilden 
TarifmaBnahmen, welche in friiheren Abschnitten bereits beriihrt werden 
muBten, nunmehr aber im Rahmen der Betriebsokonomie im Zusainmen­
hange in Betracht kommen. 

Die Entwicklung der Eisenbahnen fiihrt nach einer kurzen Periode, 
wahrend welcher die Linien je mehrerer Unternehmungen sich zu Ver­
kehrsrelationen von groBerer Reichweite zusammenschlieBen, zur Be­
riihrung in Knotenpunkten, und diese wird, wie wir wissen, zuerst als 
eine feindselige angesehen und gehandhabt: es entsteht der Wett­
bewerb. Seine fUr die Volkswirtschaft wie fUr die Wirtschaft der ein­
zelnen Bahnen so schadlichen Folgen wurden an geeigneter Stelle er­
Ortert. Hier sind sie nur insoweit zu streifen, als sie das Tarifwesen 
betreffen. Die Notigung, auf den Tarif der Konkurrenzlinie herab­
zugehen, bereitet der Tarifhandhabung einer Bahn jedesmal eine Storung 
und die Gegenseitigkeit solcher Storung artet nicht selten zu formlichen 
Tarifkriegen aus, die mit Deklassifikationen, Ausnahmetarifen und 
anfang:ich, bis zum hindernden Dazwischentreten der staatlichen Rege­
lung, mit geheimen Tarifnachlassen und Ruckvergutungen gefuhrt 
werden. In den kleinen Verhaltnissen Europas nahmen solche Wett­
bewerbe und ihre AuswUchse auch nul' kleine Dimensionen an, im Ver­
kehrsgebiete der Vereinigten Staaten aber gingen sie ins GroBe und 
bildeten so mit den einschlagigen Tarifzustanden durch geraume Zeit 
geradezu ein Charakteristikum des Eisenbahnwesens der Union. Bei 
sol chen Zustanden fehlt jede Stetigkeit im Tarifwesen, was einsichtige 
Eisenbahnleiter gerade so beklagen wie die geschadigten Verkehrtrei­
benden. Die schadlichen Folgen der Konkurrenz fiihren, wie wir 
wissen, mit Notwendigkeit zur Verkehrsteilung . 

. Die Ausdehnung der Verkehrsbeziehungen uber die Gebiete mehrerer 
Bahnunternehmungen brachte auf seiten der Bahnbenutzer das Ver­
langen nach "direktem Verkehr" mit sich. Den Grund dieses Verkehrs­
bediirfnisses aufzuzeigen, war bereits im friiheren AnlaB. Auf seiten 
der Bahnen ergaben sich betriebsokonomische Vorteile, wie: die Ver­
meidung der Umladung in den' Dbergangstationen, die Zusammen­
ziehung del' Beforderungspreise fUr aile durchfahrenen Bahnstrecken 
in eine Ziffer und die einmalige Abfertigung der Guter in der Aufgabe­
station fUr die ganze Transportstrecke. Die hierin gelegene Erleichterung 
des Verkehres fUr die Bahnbenutzer muBte auch einen EinfluB auf 
Steigerung des Verkehres ausuben. Auf diesel' Grundlage enstehen 
die Tarifverbande zwischen den Bahnen. Alsbald begegnen sie ein­
ander im Wettbewerb, da die Knotenpunkte sich zunachst auf den 
weiteren Entfernungen bilden. Die erwahnte Entwicklung zur Verkehrs­
teilung fUhrt sodann zur Verschmelzung kleiner Verbande zu umfassen­
deren. In jeder Gestalt erfordern sie eine genaue Vereinbarung zwischen 
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den beteiligten Bahnen iiber die Besorgung des beziiglichen Verkehres, 
somit iiber die Tarife: Verbandtarife. 

Die einschIagigen TarifmaBnahmen sind durch den Zweck der Ver­
bande bestimmt. Angesichts der Verschiedenheiten, welche die Tarife "ler 
beteiligten Bahnen meist in den Tarifsatzen, mitunter auch im System 
und in den Tarifbestimmungen aufweisen, kann der "direkte Tarif" 
kaum jemals einfach durch Summieren der Lokaltarife der beteiligten 
Bahnen gebildet werden. In der Regel muB fiir jeden dieser Ver­
kehre ein eigener Tarif geschaffen werden. Wenn Artikeltarife nicht 
geniigen (solches erscheint nur bei gegenstandlich sehr beschrankten 
Verkehrsbeziehungen, also nur ausnahmweise motich), muB eigens 
fiir den Fall eine Klassifikation aufgestellt werden, was mit Riicksicht 
auf die Abweichungen der Tarifsatze in den Klassen der Verband­
bahnen eine miihsame Kombination erfordert. Soweit moglich, miissen 
die Anteile der beteiligten Bahnen am Gemeinschaftstarife ihren Lokal­
tarifen . entsprechen, notwendige Abweichungen miissen vereinbart 
werden. Wegen der Abfertigungsgebiihren wurde bereits oben das 
Erforderliche bemerkt. Wenn die Tarifbemessung in dem Sinne erfoJgt, 
daB eine ErmaBigung gegeniiber den zusammengestoBenen Tarif­
satzen der Verbandbahnen gewahrt wird, ist eine Vereinbarung dariiber 
notwendig, in welchem MaBe die Tarifkiirzung von den beteiligten 
Bahnen auf ihre Anteile iibernommen werden soIl. Erstreckt sich der 
Tarif iiber Landergebiete mit verschiedenem MaBsystem und verschie­
dener Wahrung, muB eine bestimmte MaBeinheit und eine bestimmte 
Wahrung ausgewahlt und noch in mancher anderen Hinsicht konnen 
eigene Tarifbestimmungen zur Notwendigkeit werden. 

Zufolge der selbstandigen Tarifbildung im Verbandverkehre er­
geben sich Abweichungen dieser Tarife von den Binnentarifen der Bahnen 
und hierin hat jene Buntheit und Verwickeltheit im Tarifwesen ihren 
Ursprung, auf welche wegen des Eingreifens der Staatsverwaltung 
schon an friiherer Stelle hinzuweisen war. Aber ein solcher Tarifzustand 
beschaftigt auch die Betriebsokonomie, was in dem eben erwahnten 
Zusammenhange ebenfalls schon angedeutet werden mu.l3te. 

Bei Beteiligung einer Bahn an zahlreichen Verbanden macht sich 
die Tarifvielheit einleuchtenderweise als Erschwernis der Verwaltung 
geltend. Das Auffinden und Berechnen des anzuwendenden Tarif­
satzes in jedem einzelnen Falle wird zeitraubend, erfordert also Mehr­
arbeit. Irrungen werden haufiger, die zum Nachteil der Bahn ausschlagen 
konnen, es werden zahlreiche Beanstandungen der Frachtberechnung 
seitens der Bahnbeniitzer hervorgerufen, kurz: die Tarifvielheit wirkt 
kostensteigernd. Dem steht die Tatsache gegeniiber, daB mit der all­
gemeinen Zunahme des Eisenbahnverkehres die Verschiedenheiten 
in den Verkehrsverhaltnissen einer Ausgleichung zustreben, so daB 

24* 
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die Abweichungen in den Tarifen fiir die verschiedenen Verkehrsrich­
tungen in ihrer Bedeutung fiir die Einn8.hmen zuriicktreten. Das 
Kostenmoment drangt daher zur Vereinheitlichung der Tarife und der 
letzterwahnte Umstand ermoglicht sie. Zunachst ist sie durch Ein­
fiihrung einer gleichen Klassifikation fiir den Bereich mehrerer und 
schlieBlich aller Verbande eines Gebietes erreichbar. Auf diese Weise 
wird die formale Tarifeinheit betriebsokonomisch herbeigefiihrt .. 

Voran gingen in dieser Hinsicht die englischen Bahnen mit der 
Klassifikation des Olearing house fiir den Verbandverkehr (1850). 
Der Verkehr war eben schon entwickelt genug, um diese MaBregel der 
Betriebsokonomie zu erheischen. Auf dem 'europaischen Festlande 
waren die Voraussetzungen fiir dieselbe erst spater gegeben. Die 
beziiglichen Vorgange in Deutschland wurden oben bei Darstellung 
des Zustandekommens des "Reformtarif" v. J. '1877 erwahnt (S. 334). 

Der nachste Schritt ist die Annahme einer solchen Verband-Klassi. 
fikation auch fiir den Lokalverkehr der Bahnen. Erst geschieht sie 
vereinzelt, schlieBlich erfolgt sie von samtlichen Ba4nen eines Verkehrs. 
gebietes. Allerdings spielt hierbei die Absicht mit, den Wiinschen der 
Bahnbeniitzer hinsichtlich Einfachheit der Tarife entgegenzukommen 
oder es bewegt der EinfluB der Staatsverwaltung die Bahnen dazu, 
die mit einer solchen Vereinheitlichung immerhin verbundenen Opfer 
an Einnahmen auf sich zu nehmen. 

In den Vereinigten Staaten gab es und gibt es noch bei der Weite 
des Verkehrsgebietes eine Menge Verbande engeren Umfangs, samtlich 
mit eigenen Klassifikationen, die durch besondere cZa88ification committe" 
festgesetzt und periodisch revidiert werden. Auch eine Anzahl Staaten 
haben eine Klassifikation je fUr den inneren Verkehr aufgestellt. Grollere 
Bahnkomplexe sind an zahlreichen Verbandverkehren beteiligt und 
hatten es daher friiher mit einer ganzen Anzahl von hiichst abo 
weichenden Klassifikationen zu tun. Der gI'olle Verband der Trunk 
lin", der das Gebiet umfallt, das im Osten vom atlantischen Ozean, 
im Suden vom Potomac und Ohio, im Westen vom Missisippi begrenzt 
wird, wies bis zum Jahre 1887 neben den Lokal·Klassentarifen jeder 
an ihm beteiligten Bahn folgende Klassifikationen auf: 1. die Klassi· 
fikation fiir den durchgehenden Verkehr in westlicher Richtung, 2. eine 
solche in ostlicher RicIitung, 3. die Klassifikation fiir dpn Konkurrenz· 
verkehr im Innern des Landes, 4. die Klassif.kation fiir den Verkehr 
mit den Mittel- und Weststaaten und 5. die Klassifikation fUr den Ver­
kehr zwischen einzelnen in den Weststaaten ostlich vom Mississippi 
belegenen Platzen und siidlichen Konkurrenzstationen 1). In dem be· 
zeichneten Jahre wurde fUr dieses grolle Gebiet eine einheitliche Klassi­
fikation, die sowohl den Verband- als den Binnenverkehr umfallt, ein­
gefiihrt: die sog. Official OZa88ification. Ihr folgte bald eine "westliche" 
Klassifikation und eine "siidliche" Klassifikation nacho Die letztere 
gilt fiir das nicht im Trunk Zines-Verbande stehende Gebiet ostlich des 
Mississippi, die westliche fUr den Rest des Vereinigten Staaten-Gebietes. 
Dazu kam noch eine vierte, vom Transcontinental Bureau in Chicago 
herausgegebene, die fUr den Verkehr mit der Pacifickiiste gilt. 

1) v. d. Leyen, "Die Finanz- und Verkehrspolitik-der;nordamerikanischen 
Eisenbabnen", S. 94. --
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Es wurde wiederholt der Versuch unternommen, eine einheitliehe 
Klassifikation fiir -die ganze Union zustande zu bringen (1887, 1890, 
1906). Die Bemiihungen sind ohne Ergebnis geblieben, offenbar weil 
die wirtsehaftliehen Verhaltnisse der Landesteile, fiir welche die auf­
gefiihrten Klassifikationen bereehnet waren, eine durehgreifende Ver· 
sehiedenheit voneinander aufweisen. Es darf bezweifelt werden, ob fiir 
eine einheitliehe Klassifikation in dem Riesengebiete iiberhaupt ein 
Bediirfnis vorhanden ist. 

Ein Schritt in der Richtung materieller Tarifeinheit ist es, wenn 
fiir die gemeinsame Klassifikation auch bestimmte Frachtsatze fest. 
gesetzt werden. An diese sind dann die beteiligten Bahnen gebunden, 
derart, da.6 sie fiir Falle, in welchen der Tarif ihren Interessen abtrag. 
Hch ist, zu Ausnahmetarifen greifen. Dieses ist eben der Zustand in 
den Vereinigten Staaten und es erklart die gro.6e Ausdehnung, welche 
die Ausnahmetarife eben auch im Tarifwesen der Vereinigten Staaten 
genommen haben. Wenn die einheitHche Klassifikation fiir die ganze 
Union eingefiihrt wird, sagte ein Experte bei der Beratung, wiirden 
wir ein Warenhaus brauchen, um die Ausnahmetarife aufzustapeln. 

Man sieht auch bier wieder, wie die freie Vereinbarung unter den 
Bahnen nach betriebsokonomischen Gesichtspunkten bis zu einem 
gewissen Ma.6e das gleiche erreichen kann, was andernfalls durch den 
Eingriff der staatlichen Regelung bewirkt werden mu.6, wo gemein. 
wirtschaftliche Bestimmungsgriinde hierfiir vorliegen . 

.A11erdings erfolgte die Einfiihrung der drei umfassenden Verband­
klassifikationen in den Vereinigten Staaten unter dem Einflusse der 
Interstate OommissWn alsbald naeh ihrer Einsetzung, aber dieser 
Einf.uJl war kein Amtsbefehl, sondern ein officium bom viri der Tarif­
behorde, eine EinwiIlrnng, die als Anregung zu bezeichnen ist. Die Dinge 
waren eben reif und deshalb kamen die betreffenden Vereinba;rungen 
zustande. 

Beurteilung verschiedener Tariftheorien. Es empfiehlt sich, einen 
Blick auf die wichtigsten der in der Eisenbahnliteratur vertretenen 
Tariftheorien zu weden, um es dem Leser zu ermoglichen, sie mit der auf 
diesen Blii.ttern vorgetragenen zu vergleichen und zuzusehen, inwieweit 
letztere die vorliegenden Erscheinungen etwa vollstandiger oder richtiger 
erfasse. Zweck iet nicht literarische Polemik, sondern: die Schwierig­
keiten der gedanklichen Erfassung der verwickelten Wirtschaftshandlung 
aufzuzeigen. Dabei solI auf die unzureichenden theoretischen Erkennt­
nisse, die bereits in den Darlegungen des I. Bandes erledigt wurden, 
nicht mehr eingegangen werden und sollen auch die auf falscher Grund­
Iage ruhenden Tarifreformprojekte uns nicht weiter beschii.ftigen, viel­
mehr konnen nur durchgebildete Tariflehren in der Darstellung von 
Fachmannern, welche den Gegenstand beherrschen, uns interessieren, 
und es handelt sich iiberdies nicht so sehr um die Schlu.6ergebnisse, iiber 
die eigentlich wenig Meinungsverschiedenheit obwalten kann, als um die 
obersten Pramissen, aus welchen sie abgeleitet werden. 
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Die Tariftheorien, welche wir im Auge haben, zeigen gemeinsam 
den Grundzug, daB sie von den Kosten ausgehen und die Tarifbildung 
in eine bestimmte Beziehung zu der Kostengestaltung bringen. So 
charakterisiert sich schon die in Deutschland wegen der fachlichen Kom­
petenz ihres Urhebers am meisten beachtete Theorie: die von Ulrich 1). 

Ulrich unterscheidet einen festen und einen veranderlichen Tarif. 
teil. Der feste Teil entspreche den veranderlichen Kosten, del' verander­
liche den festen Kosten. Del' Grund fiir diese Unterscheidung liege 
darin, daB nul' die veranderlichen Betriebskosten, die Spezialkosten, 
von den Taraverschiedenheiten und den anderen Leistungsunterschieden 
(hauptsachlich Schnelligkeit) beeinfluBt werden, die festen Kosten, die 
Generalkosten des Betriebes und die Kapitalkosten, hingegen nicht. 
Somit bedingen die Spezialkosten in ihrer tatsachlichen Hohe Preis­
verschiedenheiten. Die festen Kosten dagegen, durch die Verschiedenheit 
der Transporte nicht beeinfluBt, hangen in ihrer GroBe fUr die Leistungs­
einheit von der Division der Transportmenge in die gegebene Gesamt­
summe diesel' Kosten ab, sind also mit del' GroBe des Verkehrs verander­
lich, folglich auch der Preis. Da das eine ganz anders geartete Beziehung 
zwischen den Kosten und dem Tarif darstellt als die Beziehung zwischen 
Spezialkosten und Tarif, diesel' aber nicht als zugleich von beiden in 
seiner Gesamtheit bestimmt erklart werden konnte, so blieb Ulrich 
ersichtlich nichts iibrig als eben diese Bestimmung des Preises durch die 
Kosten nur fiir je einen Teil des Tarifes zu behaupten. Das geschieht 
durch das Wort ungenauen Sinnes "entsprechen". 

Genau genommen miiBte man folgern, daB del' veranderliche Tarif­
teil sich aus der Division der jeweiligen Verkehrsmenge in die festen 
Kosten als ein gleicher Quotient fiir aHe Leistungseinheiten ergebe. 
Daran halt aber die Theorie Ulrich's nicht fest, sondern sie lehrt, daB 
das mit dem verschiedenen Werte der Transporte fiir die Verkehr­
treibenden und dem Grundsatz der Massennutzung nicht vereinbar 
ware. Mit Riicksicht auf diese Gesichtspunkte werde daher dieser Tarif­
teil nach dem Prinzip der Werttarifierung bestimmt. Hiermit wird ein 
Element in die Theorie eingefiigt, das del' obersten Grundlage: del' 
Begriindung des Preises auf die Kosten, fremd ist. 

Damit offenbart sich sofort ein innerer Widerspruch del' Theorie. 
Sie ruht auf der Beziehung zwischen Kosten und Preis, und sieht sich 
genotigt, diese Grundlage fiir einen Teil des Tarifes wieder aufzugeben. 
Wenn sie abel' fiir einen Teil aufgegeben werden konnte, so ist nicht ein. 
zusehen, warum sie gerade fiir den anderen Teil festgehalten werden 
miisse. Es ist doch gar nicht ausgeschlossen, daB auch dieser Teil bei den 
einzelnen Tarifen sich iiber oder unter die Kosten stellen konne, wenn 

1) In dem S. 317 zitierten Buche, neuestens noch in der Enzykl., 2. Aufl., 
Art. "Giitertarife". 
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nur in der Gesamtheit die Kosten eingebraeht werden. Damit faUt aber 
der Grund der Unterseheidung der Tarifteile iiberhaupt weg. 

Die Unterseheidung der beiden Tarifteile findet aueh in der Wirk. 
liehkeit der Wirtsehaftsvorgange keinen Boden; sie ist eine rein gedank. 
liehe Seheidung. Mit dem eben Bemerkten verHert sie aber aueh als 
solehe ihre Grundlage und Bereehtigung. 

trberdies macht die Theorie mit der eben erwahnten Beriieksiehtigung 
der Werttarifierung einen logisehen Sprung. Dadureh wird der Sinn des 
"veranderlieh" unversehens vertauseht. Zufolge der Pramisse soUte 
es bedeuten: hoher oder niedriger, je nachdem die in bestimmter Summe 
gegebenen festen Kosten sich auf eine geringere oder groBere Menge von 
Verkehrsakten verteilen; einen fiir aIle gleichen Quotient, der von einer 
Betriebsperiode zur andern oder von einer Tarifbildung zur anderen 
sich andert. An Stelle dessen wird das "veranderlich" infolge der 
Einfiihrung des Wertprinzips mit einem Mal im Sinne von versehieden 
hohen Tarifsatzen fiir die versehiedenen Transporte verstanden. So 
ergibt sich allerdings ein veranderlicher Tarifteil, aber er ist nieht ver­
anderlieh in dem Sinne, welcher urspriinglich gemeint war. Das dfirfte 
von den Bekennern der Lehre nieht bemerkt worden sein. 

Wollte man in der Theorie die Wirklichkeit zutreffend beschrieben 
sehen - und das solI ja eine gute Theorie leisten - so miiBte man sich 
das Vorgehen bei der Tarifbildung derart vorstellen, daB einerseits der 
feste Tarifteil nach den tatsachlichen Spezialkosten angesetzt, ander­
seits auf Grund der in gewisser Hohe vorausgesetzten Verkehrsmenge 
und der ebenso bestimmten festen Kosten der veranderliche Tarifteil 
vorerst als Durehschnitt berechnet und sodann nach den Gesichts­
punkten der Werttarifierung fiir die verschiedenen Transporte nach auf 
und ab dermaBen variiert werde, daB ffir die Gesamtheit der Transporte 
die Gesamtheit der festen Kosten herauskommt, und schlieBlich die 
heiden so gefundenen Preissatze zusammengestoBen werden. Nie ist 
die Tarifbildung in dieser Weise erfolgt. Stets wurde die Werttarifierung 
nur ffir den Tarifsatz als ganzen gehandhabt und die Beziehung zu den 
Kosten der Leistungseinheit nur in der Hinsiehtim Auge behalten, 
daB mit die sen die unterste Grenze bezeichnet ist, bis zu welcher mit 
Riicksicht auf den Wertgesichtspunkt der Preis ermaBigt werden kann. 
Die Theorie hatte insbesondere die Konsequenz, daB die Taraverschieden. 
heit unbedingt in der GroBe der Spezialkosten ihren Ausdruck fande. 
Letzteres ist aber nur ausfiihrbar, insoweit es der Wertgesichtspunkt 
zulaBt, und bei der Tarifbildung der Wirklichkeit werden in der Tat 
die Taraverhaltnisse nur innerhalb der damit gezogenen Grenze beriick­
siehtigt. 

Man muB sieh fragen: Wie konnte Ulrich nur dazu kommen, sich 
eine solche Anschauung, die man doch eigentlich als eine verschrobene 
bezeichnen muB, zu bilden? Er sah als Praktiker, daB die Tara Kosten-
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verschiedenheiten vel'ursacht, die so bedeutend sind, daB sie nicht einfach 
nivelliert werden konnen. Er sah ferner, daB del' Preis nach dem Werte 
del' Leistung fiir den Empfanger berechnet werden muB. Beide Seiten 
muBten also im Tarif aufgezeigt werden. Da nun Ulrich die Kosten 
nicht bloB als die unterste Grenze des Preises, sondern als sein Gesamt­
maB ansah, so blieb ihm beinahe kein anderer Weg als del', die beiden 
Seiten auf verscruedene Teile del' Kosten zuriickzufiihren. 

Dbrigens ist es nicht einmal unbedingt zutreffend, daB nul' die 
Spezialkosten von del' Tara beeinfluBt wiirden. Je mangelhafter die 
Ausnutzung del' Fahrzeuge ist, desto mehr solcher werden gebraucht, 
desto mehr Kosten laufen mithin fiir Erhaltung und Erneuerung auf und 
diese sind, wie wir wissen, zum Teil unabhangig yom Verkehr, also General­
kosten. Ferner desto mehr Laderaume und Gleislange miissen vorhanden 
sein, so daB das gleiche gilt. Auch die Verzinsung bzw. die Vermehrung 
del' Zinslasten wird beeinfluBt. Abel' das mag als untergeordneter Um­
stand auBeracht bleiben. 

Eine Theorie von so logisch briichigem Gefiige kann unmoglich fiir 
die Ableitung aller Einzelheiten in folgerichtiger Weise die geeignete 
Grundlage sein. Ulrich unternimmt das auch garnicht, sondern es folgt 
bei ihm eine treffliche Darstellung des Tarifwesens ohne wirklichen 
Zusammenhang mit dem theoretischell Ausgallgspunkt. 

Abel' auch die Entwicklung del' Einzelheiten leidet unter del' Auf­
fasBung von betriebsokonomischen MaBnahmen als soIche privatwirt­
schaftlicher Natur, somit im Gegensatz stehend zu gemeinwirtschaft­
lichen Anforderungen. Da die letzteren maBgebend sein miissen, so 
entsteht doch die Frage, ob denn betriebsokonomisch angezeigte Tarif­
maBnahmen sich mit ihrem Widerpart vereinen lassen. Del' Versuch 
einer solchen Vereinbarung kann auch wieder nur auf Kosten del' Logik 
!"ehen. Das sehen wir bei Ulrich betreffs eines wichtigen Punktes in 
fOlgendem. Er erkliirt (S. 6 des zitierten Buches) "die Werttarifierung 
und die differentielle Tarifgestaltung" als "die zwei hervorragendsten 
Erscheinungen del' privatwirtschaftlichen Tarifgestaltung", spricht aber 
dann (S. 136) bei gemeinwirtschaftlicher Tarifgestaltung nur von einem 
"Zuriickdriingen", nicht von Aufhebung, und erkliirt weiter (S. 151), 
daB fUr die gemeinwirtschaftliche Tarifgestaltung "auch die privatwirt­
schaftlichen Grundlagen insoweit maBgebend sein miissen, als sie den 
aufgefiihrten Erfordernissen del' gemeinwirtschafilichen Tal'ifbildung 
(wie: Gerechtigkeit, GleichmiWigkeit usw.) nicht widersprechen odeI' ihre 
Vernachlassigung dem Interesse del' Gemeinwirtschaft mehr zuwidel'­
laufen wiirde, als die ganzliche odeI' teilweise Beiseitesetzung eines del' 
gemeinwirtschaftlichen Erfordernisse" (wobei, wie man bemerken wolle, 
die Moglichkeit zugegeben ist "Erfordernisse" del' Gemeinwirtschaft 
beiseite zu setzen!). Als solche auch unter del' Gemeinwirtschaft fort­
bestehenden Tarifgrundlagen bezeichnet U lri ch "die Taraklassifikation, 
ferner diejenigen wesentlichen Vel'schiedenheiten in den Transport­
kosten, welche infolge von Leistungsunterschieden del' Transporte ein­
treten (Schnellverkehl')", ja er sagt: "dieselben werden sogar in del' Regel 
bei gemeinwirtschaftlicher Tarifgestaltung auf mehr Beriicksichtigung zu 
rechnen haben (!) als bei del' privatwirtschaftlichen", und weiter: "daJl 
die Wertklassifikation und diffel'entielle Tal'ifbildung an sich richtige 
Tarifgrundlagen darstellen, wurde bereits S. 34 nachgewiesen. Ihre 
Anwendung in del' gemeinwirtschaftlichen Tarifgestaltung erscheint 
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oesnaJb durchaus zulassig." Eine gewundene Argumentation! Was 
anfanglich eine "privatwirtschaftliche Erscheimmg" war, wird schlieBlich 
gemeinwirtschaftlich "durchaus zuli:issig" und man muB doch fragen, wie 
konne etwas, das "an sich richtig" ist, spezifisch privatwirtschaftlichen 
Charakter haben 1). 

Geschlossener und innerlich folgerichtiger ist die Theorie von Rank, 
ebenfalls einem Eisenbahnfachmann, abel' auch ihre Pramissen bilden 
keinen befriedigenden Ansatz zur Entwicklung des Tarifaufbaues. Auch 
Rank unterscheidet einen festen und einen veranderlichen Tarifteil, 
begriindet diese Scheidung jedoch in einer von der Theorie Ulrich's 
abweichenden Weise 2). Er teilt die gesamten Betriebskosten auf die 
Leistungseinheiten auf, wodurch der feste Tarifteil entsteht, setzt an 
Stelle del' Kapitalkosten den von del' Bahnunternehmung angestrebten 
Oewinn, und lehrt, daB zur Erzielung dieses Gewinnes ein je nach der 
Eigenart der Verkehrsleistungen verschiedener Aufschlag auf die Selbst­
kosten gemacht werden musse, del' eben einen veranderlichen Tarifteil 
ergebe. Mit Rank's eigenen Worten: "Die fUr die Beforderungsleistung 
zu stellenden Forderungen der Bahn zerfallen: 1. in jene, welche die 
Deckung der mit dieser Leistung verbundenen Auslagen der Eisen­
bahn (Betriebskosten) bezwecken, 2. jene, welche die Erzielung einer 
zu Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals dienenden Reinein­
nahme anstreben." Der die Selbstkosten enthaltende Teil des Tarifs 
sei fUr aIle Bahnbenutzer unter gleichen Umstanden gleich. Dagegen 
konne die Aufteilung des angestrebten Reingewinnes nicht in der Weise 
erfolgen, "daB jedem Reisenden und jedem Oute ein gleicher Betrag 
angelastet werde, sondern es miiBte auf die Belastungsfahigkeit des 

1) Ein anderer Fachgenosse nimmt die Kostentheorie Ulrich's fltr die Tari­
fierung auf, mit der Erweiterung, daB er iiberdies die Kosten des Bahnhofdienstes 
ausscheidet und sie zur Grundlage eines eigenen Tarifteiles, einer selbstandig zur 
Berechnung gelangenden "Expeditionsgebiihr", machen will: Schlibler, ,;(jber 
die Selbstkosten und Tarifbildung der deutschen Eisenbahllen", 1879, und Archlv 
1887, Heft 2). Deral't wiirde die Expeditionsgebuhr eine Stellung im Tarifaufbau 
erhalten, die sie tatsachlich nicht eingenommen hat. Der Genannte entwirft in 
diesem Sinne auf Grund der statistischen Daten von den deutschen Eisenbahnen 
eine Zergliederung des "Reformtarifs" nach den unterschiedenen Tarifteilen mit 
Erlauterungen betreffend eine Weiterbildung im Simle der ErmaBigung. Die 
Ausfiihrungen haben an den maBgebenden Stellen keine Aufnahme gefunden. 

Auch in der ersten Auflage der "Verkehrsmittel" findet sich ein Anklang an 
die Unterscheidung der Tarifteile (II. Bd., S. 405). Es wird dort die "Abstufung 
der Tarife nach den von den einzelnen Transportarten verursachten Spezialkosten" 
der "ohne unmittelbare Beziehung auf die Selbstkosten des einzemen Transportes" 
erfolgenden individualisierenden Tarifbemessung nach dem Gesichtspunkt der 
Massennutzung gegeniibergestellt, bei welcher die Beziehung auf die Kosten nach­
traglich "durch die Division der erzielten Menge von Aktivleistungen in die be­
treffenden Transportkostenteile" vorgenommen werde. "Das erste ergibt ge­
wisser maBen den festen, letzteres den beweglichen Teil des Tarifes, wenngleich 
die beiden Teile in ein Ganzes verschmelzen". Das ist indes, wie der Wortlaut 
zeigt, nur eine Redewendung, der Gedanke der beiden Tarifteile wird - zum 
Gluck - nicht weiter verfolgt. 

2) In dem mehrzitiertell Werke das "Eisenbahnta,rifwesen" uaw. 
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Beforderungsobjektes Rucksicht genommen werden." DaB Rank den 
Begriff der Kapitalkosten nicht aufnimmt, sondern die Verzinsung als 
Reingewinn charakterisiert, ist ein untergeordneter Punkt, der das 
Wesentliche des Gedankenganges nicht beriihrt. Das Wesentliche des 
Gedankenganges ist die Scheidung der Tarifbildung in eine for­
melle und eine materielle (S. 177f£'). Die Aufgabe der formellen 
Tarifbildung besteht darin, "aIle Beforderungsobjekte nach ihren Eigen­
schaften, nach ihren Beziehungen zur Eisenbahnleistung usw. in Gruppen 
zu bringen und fur jede dieser Gruppen die allgemeinen Bestimmungen 
festzusetzen, die der Eigenheit derselben entsprechen". Nun, die Be­
ziehungen der verschiedenen Beforderungsobjekte zur Eisenbahnleistung 
bestehen fur die Tarifierung in den Kosten, welche die Beforderungs­
leistungen verursachen. Die formelle Tarifbildung ware also ein Grund­
riB des Tarifaufbaues nach der Kostenverursachung der verschiedenen 
Gruppen von BeforderungsobjekMn. Als Aufgabe der materiellen 
Tarifbildung wird erklart: "auf der geschaffenen Grundlage fur die in 
den einzelnen Gruppen eingereihten' Beforderungsobjekte die Fahr­
und Frachtpreise sowie die Nebengebiihren ziffermaBig festzustellen." 
ZiffermaBig feststellen: das ist offenbar die Preisbemessung. In der 
materiellen Tarifbildung werden nun die Grundsatze behandelt, nach 
welcher die Belastung der einzelnen Transporte mit Gewinnanteilen 
zu erfolgen habe. Horen wir, wie diese Gesichtspunkte entwickelt werden 
(S.341). Es sei einleuchtend, daB die Aufteilung des angestrebten Rein­
gewinnes nicht in der Weise erfolgen konne, daB jedem Reisenden, 
jedem Gute ein gleicher Betrag angelastet wird. "Mit Bezug auf die zu 
befordernden Personen ist vielmehr auf deren Leistungsfahigkeit und 
Zahlungswilligkeit, insoweit sich diese durch die Einkommensverhaltnisse 
bzw. durch die Inanspruchnahme eines gewissen MaBes von Raum, 
Sicherheit, Bequemlichkeit und Schnelligkeit der Beforderuug 
offenbart, Riicksicht zu nehmen". "Ahnlich wird es im Guterverkehr 
auf die Menge des zu versendenden Gutes, auf den Grad, in dem der 
Wagenraum bzw. das Ladegewicht der Wagen in Anspruch genommen 
wird, auf den Grad der Sicherheit und Schnelligkeit und endlich 
auf die Belastungsfahigkeit des Gutes ankommen". Dieser Wortlaut 
ist wichtig. Die aufgefiihrten (im Druck hier, nicht von Rank selbst so 
hervorgehobenen) Umst.ande, sind doch offenbar Kostenverursachungen. 
Von Rank selbst ist das an verschiedenen Stellen bemerkt (z. B. S. 147 
von der Schnelligkeit, S. 208 bezuglich der Inanspruchnahme von Wagen­
raum). Somit gelangen die namlichen Umsmnde an verschiedener Stelle, 
also wiederholt zur Erorterung. Das bedeutet eine ZerreiBung des Gegen­
standes, die die Darstellung verbreitert. Das ist freilich nebensachlich, 
denn wir haben es nur mit dem Inhalt der Theorie zu tun, nicht mit 
der Form, in welcher sie vorgetragen wurde. Aber auch sachlich ergibt 
das einen Mangel. Die betreffenden Umstande kommen hier, wo es sich 
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um die ziffermaf3ige Feststellung handelt, im MaBe ihrer Wirkung in 
Betracht, d. i. nach den GrOBenverhaltnissen. In dieser Hinsicht hatten 
sie aber schon bei der formellen Tarifbildung ins Auge gefaBt werden 
sollen, da das schon zur Gruppenbildung notwendig ist. 

In del' materiellen Tarifbildung findet erstmals die "Leistungs­
fahigkeit und die Zahlungswilligkeit" der Bahnbenutzer, d. i. die Wert­
tarifierung, ihren Platz. Das ist die Foige des eingeschlagenen Unter­
suchungsweges. Zwar erwahnt sie Rank schon in der formellen Tarif­
bildung (So 240), dort aber in offenbarem Widerspruch mit der Kenn­
zeichnung der Aufgaben eben dieser. Denn es handelt sich da nicht urn 
Gruppenbildung, sondern um Aufstellung eines jeden Transport ohne 
Ausnahme betreffenden Grundsatzes. Auch wird sie nur als Wert­
tarifierung im gewohnlichen Sinne, d. i. als Bemessung des Beforderungs­
preises "nach dem objektiven Werte" der Giiter behandelt, also nur mit 
Bezug auf die Giitertarife, und sie ist somit nicht dasselbe, was der Grund­
satz in seiner Allgemeinheit und in richtiger Formulierung bedeutet. 
DaB dieser erst in der Tarifbemessung zur Geltung gelangen soIl, ist 
eine bedenkliche Konsequenz der Lehre: er gehort zu den wesentlichen 
Grundlagen des Tarifaufbaues. 

Endlich ist noch ein gewichtiger Einwurf zu machen. Auch die 
vorgetragene Lehre vermittelt eine Anschauung der Vorgange des Tarif­
wesens, welche nicht mit der Wirklichkeit iibereinstimmt. Die Dar­
stellung leitet zu der Auffassung, daB die Eisenbahnieiter d~r Preis­
bestimmung zuforderst einen mit den Kosten gegebenen Betrag zugrunde 
legen und weiterhin Erwagungen und Berechnungen anstellen, inwieweit 
der Wertgef;lichtspunkt in jedem einzelnen FaIle eine ErhOhung des 
Preises iiber jenen Betrag gestatte. Schon im.friiheren wurde eingewendet, 
daB dies eben so nicht geschehe, vielmehr die Preisfestsetzung erfolgt 
ohne Riicksicht darauf, welcher Teil des ErlOses von den Kosten ab­
sorbiert werde. Ein Vorgehen in jenem Sinne wiirde auch einschlieBen, 
daB von den Eisenbahnen niemals niedrigere Preise eingehoben wiirden 
als die Kosten. Die Wirklichkeit zeigt uns aber Eisenbahnleiter, die sich 
in der Lage befinden, Preise anzusetzen, von denen sie vorhinein wissen, 
daB sie die Kosten nicht erreichen. Die TarifieI:ungsvorgange sind in 
regelmaBigen und in abnormen Zeiten in ihrem Wesen die gleichen, 
erne richtige Theorie darf nicht nur die Wirtschaftshandlungen der regel­
maBigen Zeitlii.ufte widerspiegeln. Endlich bringt die' in Rede stehende 
Theorie, indem sie von den durch die tatBachlichen ~etriebsergebnisse 
vergangener Betriebsperioden gegebenen Kosten ausgeht, die so wichtige 
Beziehung zwischen Kosten und Preis im Tarifwesen nicht zum Aus­
druck, die dahin fiihrt, die Tarife im Hinblick auf den EinfluB anzusetzen, 
den sie auf die Kosten der Beforderungsleistungen ausiiben werden, fiir 
die sie geiten werden. 

Somit kommen wir zum SchluBergebnis, daB auch die Theorie 
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Rank's, ungeachtet ihr das Verdienst zuzuerkennen ist, daB sie als die 
erste Tarifaufbau und Tarifbemessung auseinanderhalt - wenngleich 
mit ungeniigender theoretischer Auswertung - und unbeschadet des 
anzuerkennenden sachlichen Wertes der Einzelausfiihrungen, den Kern­
punkt des ganzen Tarifwesens, der in der Wechselbeziehung der beiden 
Pole Wert und Kosten besteht, nicht voll erfaBt, und geeignet ist, in 
gewisser Hinsicht zu einer falschen Auffassung der Wirtschaftsvorgange 
zu fiihren. 

Die Beziehung zu den Kosten ist die wahre crux fiir die Amerikaner, 
sowohl fUr die Tariftheoretiker im Schrifttum als fiir die Personen, die 
es amtsmaBig werden mussen, wie die Mitglieder der Commissi0n8 fiir 
die Dauer ihrer Bestallung und die Richter fiir die einzelnen FaIle. Die 
InterBtate Commerce Commission -ist allerdings zu einer abschlieBenden 
Tariftheorie noch nicht gelangt (vgI. S. 88). Es liegt das wohl in der 
Natur ihrer Aufgabe, die Clark 1) gut mit den Worten charakterisiert: 
Not perfect adjustment, but righting of the nwre ConBiderable mal· 
adjustements is the aim of that body. Es handelt sich immer um Be­
messung bestimmter Tarife unter konkreten Umstanden. Die ver­
schiedenartigsten Erwagungen sind es, zu denen die Commission in 
dieser Hinsicht sich durch den Leitstern der reasonableness veranIa.Bt 
sieht, der, wie wir wissen, in der unklaren Begriffsfassung auch das 
justum pretium und - bei elastischer Auslegung - selbst Rucksicht 
auf besondere gemeinwirtschaftliche Zwecke einschlieBt, wie das aus 
einzelnen Entscheidungen ersichtlich ist. 

Immerhin aber glaubt Ha m mon d 2) die mannigfachen Entscheidungen 
des Tarifamtes auf den leitenden Grundgedanken der Kosten theorie 
zuruckfiihren zu kOnnen. Angesichts der Schwierigkeit, wenn nicht 
Unmoglichkeit, die genauen Kosten jeder einzeInen Transportleistung 
zil bestimmen, konne nur ein Vergleich derTransportkosten verschiedener 
Falle den Anhaltspunkt fur die Tari£bemessung Hefern und solche Kosten­
vergleiche konnen im weiteren Umfange nicht auf bestimmten Ziffern, 
sondern auf au.Beren Umstanden, die mit den Kosten im Zusammen­
hang stehen, beruhen. In vielen Fallen habe die Commission die Ange­
messenheit eines bestimmten Tarifes dadurch gepriift, daB sie die Kosten 
des betreffenden Verkehrszweiges mit den Kosten anderer, deren Tarife 
unangefochten blieben, in Vergleich zog. Wo direkte Vergleiche auf 
zifferma.Biger Basis nicht durchfiihrbar waren, wurde die Entfernung, 
also die Transportweite, als MaB der Kosten herangezogen. In anderen 
Fallen wurde der Grundsatz angewendet, an den tatsachlich bestehenden 
Tarifvorteilen bestimmter Ortlichkeiten nicht zu rutteIn, in der Annahme, 
daB diese eben in der bestimmten Gestaltung der ~ansportkosten 

1) Standard of reasonableness, S. 133. 
2) Railway Rate Pheories 01 the Interstate Oommerce OommissUm. 
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gegeniiber anderen Ortlichkeiten bestehen. Endlich wurden vielfach die 
bestehenden Konkurrenzverhii.ltnisse durch die Tarifbemessung auf­
recht erhalten, auf Grund del' Erfahrungslehre, daB, wenn eine normale 
Konkurrenz genug lange bestanden hat, sie die Preise auf die Kostenbasis 
herabdriickt. Da als solche Kostenbasis ein Preis gilt, welcher auch den 
normalen Unternehmungsgewinn einschlieBt, so hat die Oommi88ion, 
wenn es sich um die Priifung eines ganzen Tarifsystems bestimmter 
Bahnen handelte, ihre Entscheidung auf die Untersuchung gegriindet, 
ob die in Frage stehenden oder aufzustellenden Tarife geeignet seien, 
dieses Ergebnis herbeizufiihren. Selbst in den Fallen, in welchen Tarife 
mit Riicksicht auf den Handelswert der transportierten Giiter angegriffen 
wurden, die Erorterung sich also urn den Wert der Giiter als TarifmaBstab 
bewegte, sei fiir die Oommi88ion stets auch del' Umstand maBgebend 
gewesen, daB hoherwertige Giiter groBeres Risiko fiir Beschadigungen 
und Verlust bedingen, meist auch hohere Beforderungskosten verur· 
sachen (gedeckte Wagen, groBere Schnelligkeit). Somit habe sich im 
groBen und ganzen in den Entscheidungen des Tarifamtes eine Richtung 
auf die Kostentheorie ergeben. 

Man kanndieseAuffassung, wenn eben lediglich auf die Bemessung 
bestimmter Tarife im einzelnen Fall im Vergleich mit anderen bezogen, 
geiten lassen. 

Aus einer fUr die Verwaltungspraxis zurechtgelegten Regel folgt 
aber noch nichts fiir eine allgemeine Tariftheorie, die auch den Tarif. 
aufbau einschlieBen, diesen vor allem betreffen muB. Man miiBte die 
Entscheidungsgriinde del' I. O. O. stets genau darauf hin untersuchen, ob 
sie im einzelnen Faile nur auf die Beurteilung eines bestimmten Tarifes, 
insbesondere durch Vergleich mit anderen, Bezug haben oder ob sie 
allgemeine Satze im Hinblick auf die Tarifbildung iiberhaupt enthalten; 
eine weitwendige Untersuchung, die nach dieser kIaren Richtschnur 
u. W. bisher nicht angestellt wurde. 

Ob Hammond in diesem Sinne vorging, ist nicht zu ersehen, doch 
glaubt er in der Lage zu sein, die in der bezeichneten Richtung zielenden 
verschiedenen Erwagungen del' Oommi88ion zu einer formlichen Tarif­
theorie zusammenfassen zu konnen, von der er allerdings erklart, daB sie 
nicht als solche von dem Amte selbst verstanden, sondern als Auslegung 
der Entscheidungen des Amtes in ihrel' Gesamtheit zu verstehen seL 
Das ware also eine Kostentheorie des Tarifwesens und wir haben 
somit eine Variante der Tariftheorie vor uns, die einen Gegenstand 
unseres Interesses und unserer Kritik abgibt. Es erscheint um so mehr 
angezeigt, die Untersuchung auch auf diese Lehre auszudehnen, als das 
Schrifttum in den Vereinigten Staaten in neuerer Zeit sich einer Kosten­
theorie in dieser odeI' jener Fassung zuzuneigen scheint 1). 

1) Hinweise in dieser Richtung hei Hammond, a. a. 0 .• S.191. Auch Clark 
teilt diesen Standpunkt: er deduziert die Kostengrundlage aua der relative reaso-



382 6konomik der Eisenbahnen. 

Hammond formuliert nun seine Theorie in folgenden Satzen 1): 

1. Die Tarife als Ganzes sollen die gesamten sachlichen und per­
sonlichen Kosten des Betriebes decken, einschlie.Blich des normalen 
Unternehmergewinnes fiir das tatsachlich verwendete Anlagekapital 
sowie der Rucklagen fiir Entwertung. 

2. Hinsichtlich del' Bemessung der Tarife fUr die verschiedenen 
Guter gilt als Grundsatz, daB jeder .Artikel so weit als moglich seinen 
eigenen Anteil (d. h. offenbar den dem Verhaltnisse zu 1 entsprechen­
den Anteil) nicht nul' an den BefOrderimgs- und Stationskosten, sondern 
auch an festen Kosten und an del' Dividende tragen soIl, was sich fiir die 
wichtigsten Waren und Handelszweige durch genaue Kostenrechnung 
feststellen, fiir andere durch Vergleichung mit den feststellbaren Kosten 
del' ersteren, und in geringer Ausdehnung auch durch Vergleichung des 
relativen Wertes der Waren annahernd bestimmen lasse. 

3. AuBerdem bietet die Transportweite unter sonst gleichen Um­
standen cinen MaBstab fur angemessene Tarifabstufung, jedoch sei fest­
zuhalten, daB der Einheitsatz mit zunehmender Entfernung abnehmen 
muB. 

In dem Schlusse yom Verhliltnisse zwischen Gesamtkosten und Ein­
nahmen auf das Verhiiltnis zwischen Kosten und Preis jedes einzelnen 
Ver.kehrsaktes liegt del' Grundirrtum der Lehre. 

Wie man sich die Auffindung des so bemessenen Anteils del' ver­
schiedenen Transporte an den Kosten zu denken hat, lehrt das von del' 
Eisenbahnkommission des Staates Wisconsin erdachte Tarifsystem,. 
das auf dem eben in Rede stehenden Prinzip aufgebaut ist a). 

Es miissen zuvorderst die Kostenverschiedenheiten del' einzelnen 
Transportgattungen aufgefunden werden durch Scheidung del' Be­
forderungs- und der Stationskosten und Aufteilung del' festen Kosten 
nach Verhaltnis der Spezialkosten, wo bei insbesondere die Tara verhaltnisse 
in ihrem EinfluB auf die Kosten zu beachten und durch Zuriickfiihrung 
auf eine Anzahl Klassen zum dnrchschnittlichen Ausdruck zu bringen 
sind. Dabei ist der Unterschied zwischen dem Nahverkehr und dem 
Durchgangsverkehr im Auge zu behalten, der fiir den ersteren etwa die 
doppelte Hohe des Kostendurchschnittes einer ton-mile ergebe. 

Zu dem hiermit gegebenen Tarifteile kommt nun der Anteil au dem 
Kapitalertragnisse. Diesel' werde gefunden durch einen gleichmaBigen 
Zuschlag, del' sich durch Aufteilung der nach dem fiir das Kapital zu­
gestandenen ZinsfuB sich bemessenden Ertragsumme auf die Tarif­
einnahmen berechnet. Wenn z. B. ein Tadf in del' doppelten Hohe der 
Kosten tatsachlich unter den Umstanden des in Wisconsin vorliegenden 
Falles eine Verzinsung von 8% fiir das Kapital jener Bahnen abwirft, 
so ergebe ein Tarif in del' Hohe von 75% iiber den Selbstkosten eine 4 0/ 0 
Verzinsung. Je nachdem erstere odeI' letztere als zulassig angesehen 
werde, steht del' Zus9hlag zu den. Kosten und damit der Tarif fest. 

nablenes8, d. i. Vermeidung der discrimination (S. 124), die Jj'ormel ist ersichtlich 
nur die Einkleidung einer petitio principii. 

1) Sie werden hier in der fiir unsere Zwecke erforderlichen Reihenfolge an­
gefiihrt, vom Autor sind sie mit anderen vermischt, die nebensachlich oder selbst 
im Widerspruch oder anBer Zusammenhang mit dem leitenden Grundprinzip sind. 

2) Nach der Darstellung von Clark, a. a. O. S. 149ff. 
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DaB Angefiihrte geniigt Bchon zur Beurteilunp: des Systems. Der 
geschilderle Vorgang ergibt offenbar sehr starre Preissatze mit weiten 
Durchschnitten. Ein solcher Tanf hatte eine Beziehung zu den Werl­
unterschieden der Giiter nur soweit sie mit der Taraklassifikation 
zusammenfallen. Da die TaraverhiiJtnisse der wichtigsten Massen­
giiter in wenigen groBen Gruppen keine weitreichenden Abweichungen 
aufweisen, wiirde ein solcher Tanf fiir den groBten Teil des Giiterverkehres 
annahernde Gleichstellung im Preise mit sich bringen und dadurch. 
sowie durch den festen Zuschlag, einen Durchschnittspreis ergeben, der 
alle wirtschaftlichen Nachteile eines solchen Mangels von Anpassung an 
die PreisverhiiJtnisse der Giiter zeigen miiJlte. Eine reichliche Abstuiung. 
anlehnend an die bestehende Kiassifikation, wiirde aber die Heriiber­
nahme des Werlprinzips bedeuten und dann konnte von einem reinen 
Kostentanf nicht mehr die Rede sein. 

Die Abminderung des Einheitsatzes mit zunehmender Entfernung 
mull, entsprechend dem Grundsatz del' Kosten, im VerhiiJtnis dieser 
und nur nach diesem VerhiiJtnis erfolgen. Auch das bezweckt der Tarif 
von Wisconsin. Er enthiiJt auller einer Abfertigungsgebiihr einen Ein­
heitsatz per ton-mile bis zur Grenze des Nahverkehrs und fiir den dariiber 
hinausgehenden Verkehr einen Einheitsatz in del' Hohe del' HiiJfte jenes 
des Nahverkehrs. Das gibt einen Staffeltarif mit einer geringfiigigen 
Abminderung des Satzes, insbesondere in den weiteren Relationen, wie 
sie etwa der Kostengestaltung entsprechen diirfte. Ein solcher Tanf 
wiirde del' Ausdehnung der Absatzfahigkeit der Giiter enge Grenzen 
ziehen. 

Das Kostenpnnzip erzeugt also in praktischel' Ausfiihrung ein 
Tarifsystem, dem, wenn rein durchgefiihrt, die wirlschaftlichen Vorziige 
des Wertsystems mangeln. 

Del' Grund del' Vorliebe fill ein solches System ist aber in einer 
nicht zureichenden Erfassung der Werttarifierung zu suchen. Die Ameri­
kaner fassen sie nul' als die Wertklassifikation im Giiterverkehr auf, die 
ihnen nul' durch ZweckmaBigkeitsriicksichten begrfuJdet erscheint 
und sogar einen inneren Widerspruch enthalte. Wie konne der Handels­
wert del' Giiter fill die Transportpreise maBgebend sein, da er selbst von 
den Transportpreisen abhangt 1 Sie halten sich eben die Entstehung 
des sog. objektiven Wertes aus den subjektiven Wertungen nicht gegen­
wartig. Beim erstmaligen Transport eines Gutes hangt dessen Aus­
fiihrung davon ab, daB del' Kaufer der Ware ihr einen Wert fill sich 
zuerkennt, der fun veranlaBt, den fUr die Beforderung geforderten Preis 
zu bewilligen. Der Wert am Bezugort stellt sich dann mindestens auf 
den Kaufpreis plus Trans'portpreis, fill nachfolgende Transporte ist schon 
del' Beforderungspreis mit der Wertdifferenz gegeben. Diese genetische 
Erfassung der Wertungsvorgange behebt doch die Schwierigkeit voll­
standig, die iibrigens fill uns nach den Erorterungen des I. Bandes 
(S. 100) iiberhaupt nicht besteht. Auch wird eingewendet, die Tarifierung 
nach dem value 0/ 8emce sei gleichbedeutend mit wkat tke traffic will 
bear, und das sei wieder gleichbedeutend mit Preisen, welche den hochsten 
Monopolgewinn abwerfen. Dabei wird iibersehen, daB es sich bei dem 
Prinzip nur um den betriebsokonomischen Vorgang handelt, welcher 
unter gemeinwirtschaftlicher Regulierung VOl' sich geht, die bei Privat­
bahnen die Freiheit der monopolistischen Preisstellung einschrankt. 
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Rohe del' Tarife. Die wirtschaftlichen Erwagungen im Tarifwesen 
erstrecken sich auch auf die ziffermaBige Hohe der Tarife zum Zwecke 
des Vergleiches. Zu solchen Vergleichen ist in Theorie und Praxis mannig­
fach An1aB. In der Theorie kann der ziffermaBige Betrag der Tarife nur 
im Hinblick auf allgemeine Erkenntnisse in Betracht kommen, und zwar 
in del' Richtung, daB festgestellt werde, inwieweit allgemeine Satze im 
konkreten ziffermaBigen Bilde ihren Ausdruck und ihre Bestatigung 
finden, oder in der Richtung, daB die im Vergleich erfaBten MaBvel' 
ha1tnisse den Gegenstand des Interesses bilden. In der Praxis werden 
solche Vergleiche angestellt, um aus ihnen Schliisse fUr Nutzanwendungen 
zu ziehen. Die Handhabung dieses Behelfes ist indes stets, vornehmlich 
abel' in den 1etztgedachten Fallen, eine heikle Sache. Da auch fUr die 
Beforderungspreise gilt, daB sie im Zusammenhange aller Preise stehen, 
so kreuzen sich in ihnen die Folgen einer langen Reihe von Ursachen 
und es ist daher sehr schwer, Unterschiede ihrer Hohe auf bestimmte 
einzelne Griinde zuriickzufiihren. Eine sorgsame Untersuchung findet 
in del' Regel einen verwickelten Komplex von Ursachen VOl' und gelangt 
sohin zu dem Ergebnisse, daB die Nutzanwendung auf einen bestimmten 
Zweck ausgeschlossen sei. Nur wo eine Anzahl wichtiger einwirkender 
Umstande gleich sind, wird der Grund des Unterschiedes mit einiger 
Sicherheit erkennbar sein. So werden die Tarifverschiedenheiten, we1che 
die Bahnen eines und desse1ben Landes in einem gegebenen Zeitpunkte 
aufweisen, die unter gleichen allgemeinen wirtschaft1ichen Verhaltnissen 
und dem gleichen Verwaltungsysteme ihre Geschafte fUhren, auf Be­
sonderheiten der einzelnen Bahnunternehmungen beruhen, die als solcho 
feststellbar sind. Unt€rschiede del' Tarifhohe zwischen den Bahnen ver­
schiedener Lander bringen dagegen die Unterschiede in den wirtschaft­
lichen Zustanden der betreffenden Lander zum Ausdruck und ihre Be­
ziehung zu Umstanden, welche der Bahnverwaltung selbst angehoren, ist 
daher im einze1nen Falle fraglich, auBer wo eine in die letzten Einzel­
heiten eingehende Untersuchung solche genau nachweist. Der Nutzen 
solcher Vergleiche fUr praktische Zwecke ist somit meist ein geringer, 
wenn nicht gar Irrungen oder schiefe Ansichtcn aus ihnell entspringen. 
So kann es weit ab von del' wahren Sachlage fUmen, wenn illan etwa ledig­
lich auf Grund des zifferml1Bigell Bildes hohere Tarife des einen Bahn­
netzes im Vergleich mit anderen als ein Zeichen unrichtiger okonomischer 
Gebarung oder als oinen Beweis dafUr ansehen wollte, daB jenes Netz 
den Interessen des Landes in geringerem MaBe diene als andere 1). Nicht 

1) Hiel'hel' ware z. B. del' in Deutschland ehedem von Frachtintel'essentell 
eine Zeitlang angezogene Vel'gleich del' Durchschnittstal'ife del' nordamerikanischen 
Bahnen mit den deutschen zu zahlen, del' zur BegrUndung del' Fol'derung einer 
Tal'ifandel'ung dienen solIte. Del' Umstand, daB auf den Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten die durchschnittliche Einnahme fur das Personenkilometer (etwa 5,50 Pf.) 
el'heblich hoher ist als auf den preuBisch-hessischen Staatsbahnen (1909: 2,32 Pf.), 
wahrend bei den Einnahmen fUr ein Tonnenkilometer es umgekehrt liegt, (Vereinigte 
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minder irrefiihrelld ware es, aus der vergleichsweisen Rohe der Tarife 
im allgemeinen Durchschnitt eines Landes gegenuber einem andern 
etwas auf die Guto des in diesen Landern befolgten Verwaltullgssystems 
Zl'l schliellen. 

Das Angefiihrte zeigt, dall man sich in der Anwendung des in Rede 
stehenden wissenschaftlichen Hilfsmittels weise Beschra,nkung aufedegen 
mull und das gilt vollends dann, wenn der Vergleich mit Durchschnitts­
daten durchgefiihrt werden solI, die an sich schon die Folgen der ein­
schlagigen Umstande mehr oder minder verwischen, wie die Ziffern der 
Einnahmen fur je eine Leistungseinheit, Personen- und Tonnen­
kilometer. 

Fur Vergleiche, die den Personenverkehl' betreffen, ist diese Durch­
schnittszahl immerhin anwendbar, weil die hohertarifierten Wagen­
klassen bekanntlich einen ganz untergeordneten Teil del' Einnahme aus­
machen. Zwar ist das VerhiUtnis, in welchem Ausnahmetarife zur An­
wendung gelangen, im Vergleich mancher Lander untereinander ein 
recht abweichendes, abel' in diesen Tarifen und ihrem AusmaBe tritt 
ja eben die ErmiWigung del' Preise besontlers zutage. Die verhaItnismaBig 
starke Besetzung del' ersten Klasse in den wohlhabenden Landem (Eng­
land, Frankreich) und durch das Reisepubliknm del' Schweiz erhoht 
allerdings die betreffenden Durchschnitte, abel' keineswegs in einem 
AusmaBe, daB dadurch del' Vergleich unstatthaft wurde, wenn man nul' 
des Umstandes eingedenk bleibt. FUr den Giiterverkehr dagegen gibt 
del' bezeichnete Durchschnittspreis kein genaues Bild, da das VerhaItnis, 
in welchem die hohe1' tarifierten und die niedriger und niedrigst tari­
fierten Verkehre in del' Gesamtleistung enthalten sind, bei verschiedenen 
Bahnnetzen ein erheblich abweichendes sein kann. Zu den niedrig 
tarifierten Verkehren gehoren insbesondere auch die auf die weiten Ent­
femungen, durch deren Vorwiegen in einzelnen Landem (RuBland, 
Vereinigte Staaten) ein starkel' Druck auf den kililmetrischen Durch­
schnitt ausgeubt werden muB. Ein Vergleich auf diesel' Grundlag:e ",ird 
(laher stets nur mitei:uem Vorbehalte und fUr Zwecke, bei denen geringere 
Genauigkeit geniigt, statthaft sein. 

Bezuglich del' Zwecke kann del' Vergleich nach zweierlei Richtung 
zielen. Entweder es fragt sich urn Tarife, die zur sel ben Zeit bei ver­
schiedenen Netzen oder in verschiedenen Landern gelten, oder es wird die 
zeitliche Aufeinanderfolge bestimmter Tarife, also die En twickl ung 

Staaten ca. 2,16, p1'euBisch-hessische Staatsbahnen 3,54 Pf.), hat die rheinisch­
westphalische Industrie veranlaBt, jahrelang immer aufs neue in Schriften und im 
Landtag eine Tarifreform in der Weise zu fordero, daB die Personentarife wesentlich 
erhOht, die Giitertarife herabgesetzt wiirden. Die Verschiedenheit der okonomischen 
Grundlagen der Tarife auf beiden Seiten des Ozeans schlieBt einen solchen Vergleich 
und die darauf gebaute KonkIusion aus, wie das schon von der L~yen, "Die 
Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen Staaten", S. 112ff., dargelegt 
hat. DaB bei naherem Eindringen in die Verkehrs- und TarHverhiiltnisse der Ab­
stand zwischen den amerikanischen und den preuBischen Giitertarifen sich sehr 
verringert, zeigt rechnungsmaBig Hoff und Schwabach, a. a. O. S.227f. Die 
Personentarife miissen in der Union hoher sein, da die Dichte des Personenverkehres 
(mit 138369 Perflonenkilometer auf 1 km Bahnlange im Durchschnitt der ganzen 
Union) nUl' 23% der Verkehrsdichte Deutschlauds (616524) betragt (HHO) und in­
folge der Bevolkertmgsverhiiltnisse ein Bediirfnis fiir einen Nahverkehr mit solch 
hiIIigen Satzen nicht vorliegt wie in Deutschland. 

S a x, Verkehrsmittel III. 25 
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ins Auge gefaBt. In der erstgedachten Hinsicht hat der ausgleichende 
EinfluB der Eisenbahnen auf die allgemeinen wirtschaftlichen Verhalt· 
nisse die urspriinglich vorhandenen Abweichungen immer mehr abo 
geschliffen, so daB in den spateren Stamen ,zwischen den Tarifen in 
Landern von nicht zu weit auseinander liegenden Entwicklungstufen 
nurmehr Tarifunterschiede von verhaltnismaBig geringem AusmaBe be. 
stehen. Die zeitliche Entwicklung in jedem Lande zeigt die tiefgreifende 
Einwirkung der Eisenbahnen auf die Umgestaltung der Wirtschaft und 
insbesondere die Preisverhaltnisse auch in den eigenen Preisen der 
Bahnen, die unter der Wechselwirkung mit der allgemeinen wirtschaft­
lichen Entwicklung stehen. 

1m Lichte des Vorstehenden bedfufen die folgenden Angaben keiner 
weiteren Erlauterung. 

Einnahme in Pfennig auf 1 Pkm zu 
Anfang des 2. J ahrzehnts 19001): 

Belgien • • • . • . . . . 1,80 
PreuBische Staatsbahnen 2,34 
Wiirttembergische Staatsbahnen 2,30 
Badische Staatsbahnen. . . . 2,42 
Bayerische Staatsbahnen 2,45 
Saohsische Staatsbahnen 2,51 
Deutsches Gesamtnetz . 2,37 
Niederlande. . • . . 2,64 
Ungarische Staatsbahnan 2,77 
Osterreich • . . . . . 2,81 
Frankreich, Hauptnetz . 2,77 
Schweiz 2) • 3,30 
Bulgarien . 3,75 
Spanien . 3,92 
Rumanien. 3,92 
Serbien. . 4,28 

Einnahme in Cent. fUr 1 tkm in den 
80er Jahren 3 ): 

Deutschland. . . 
Belgien. . . . . 
NiederIande . . . 
Osterreich.Ungarn. 
Frankreich 
Schweiz . 
Danemark. 
RuEland . 
Rumanien. 
Schweden. 
Norwegen 

. 5,18 

. 6,55 
(?) 4,12 

6,55 
6,68 
6,15 
6,32 
6,45 
7,35 
7,95 
7,05 

Die Gestaitung der Beforderungspreise im Verlaufe der Entwicklung 
muB auch bei den Eisenbahnen jene Richtung auf fortschreitende 
ErmaBigung zeigen, die wir im Preisgesetze des Verkehres als eine all. 
gemeine Erscheinung erkennen und in ihren Bestimmungsgriinden er· 
fassen (1. Bd., S. 94). Es bedarf daher einer Bestatigung der Tatsache 
durch statistische Daten nicht; diese wiirden ja auch selbst in gehaufter 

1) Die Daten sind der Enzykl. 2. Aun., Art. Personenverkehr, entnommen. 
2) Fiir England fehlen die statistischen UnterIagen. Do. nach Augabe nam­

hafter Fachmanner die tatsachlich eingehobenen Satze im Durchschnitt etwa dem 
Tarife der Schweizerischen Bundesbahnen entsprechen, diirfte auch die Schweize­
rische Durchschnittsziffer annahernd fur England gelten. Fur das europaische 
RuBland finden wir die abnorm niedrige Ziffer von 1,68. Sie beruht auf einem 
Verlust bringenden Tarife, der uberdies auf weite Entfernungen einen ungemein 
starken AbfaH zeigt. 

3) Nach Picard, TraMe de8 chemin8 de ler, Bd. 4, S. 608, dem auch die 
Verantwortung fiir die Richtigkeit der Zahlen uberlassen bleiben muB. FUr 1907 
findet sich bei Wehrmann, S. 212 die Einnahme in Pfennig ffir I tkm beziffert 
mit: 4,10 Schweden, 3,83 Osterreich, 3,51 Frankreich, 3,50 Ungarn, 3,47 PreuBische 
Staatsbahnen, 3,0 Belgien, 7,33(?) Schweiz, 2,65 RuBlalld, 1,991 Vereinigte Staaten. 
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Menge fiir sich allein nicht hinreichen, die ausnahmelose Allge mein­
heit der Erscheinungzu beweisen. Eine Vergleichung del' ziffer­
miiJ3igen Hohe del' Tarife in aufeinanderfolgenden Zeitraumen kann 
somit nur den Zweck haben, das Ausmafl der zeitlichen Senkung des 
Preisniveaus festzustellen, auf welches, wie wir wissen, nicht nur ein 
inneres Hemmungsmoment, sondern auch gegenwirkende Umstande 
von Einflufl sind. Das kann zunachst nur je fiir bestimmte Verwaltungen 
und einzelne Lander durchgefiihrt werden. Aus einer Anzahl solcher 
Daten ware dann ein allgemeiner Durchschnitt zu ziehen, del' das Ma.B­
verhaltnis del' Entwicklung zum Ausdruck bringen wiirde. Das wiirde 
eine au.Berst umfangreiche Rechenarbeit ergeben, die praktisch ohne 
Nutzen ware und deren erkenntnistheoretischer Wert aufler allem Ver­
haltnis zu ihrem Umfang stiinde. Es geniigt daher, durch einzelne Bei­
spiele die konkrete Gestaltung aufzuzeigen. Hierbei waltet zwischen 
Personenverkehr und Giiterverkehr ein Unterschied. Er beruht auf del' 
Verschiedenheit del' Elastizitat del' Nachfrage im Verkehre, die wie bei 
den beiden Verkehrszweigen von Anfang festzustellen hatten (a. a. 0., 
S. 95). Innerhalb des Guterverkehres selbst gilt del' namliche Umstand 
fiir die mannigfachen Guter, die in Verkehr gelangen. Je mehr ein Gut 
nach seiner Beschaffenheit und seinem Tauschwerte dem allgemeinen 
Verbrauche'dient, desto tiefer mull die Wechselwirkung von Preis und 
Kosten den Beforderungspreis herabdrucken. Das Mafl del' Senkung 
des PJ::eisniveau mufl aus diesem Grunde fiir die verschiedenen Guter­
klassen ein abweichendes sein. 

Ein Durchschnittsbild: die erwahnte Einnahme fiir eine Leistungs­
einheit, kann einen falschen Eindruck erzeugen, ware aber immerhin 
fiir Vergleiche zwischen verschiedenen Entwicklungen verwendbar. 

In letzterem Sinne seien, soweit die sparlichen Quellen es ermog­
lichen, die Ergebnisse fiir den Personenverkehr und den Frachtenverkehr 
bis zur Gegenwart in folgenden Tabellen gegeniibergestellt: 

Kilometrischer Durchschnittstarif ! 

in FranlO'eioh 1), Cent.: 

1845 
1855 
1865 
1875 
1885 
1895 
1905 

Personen-
verkehr 

6,70 
5,91 
5,53 
5,24 
4,66 
3,83 
3,68 

Gewohnliche : 
Frachtgiiter I 

11,12 
7,65 
6,08 
6,06 
5,94 
5,16 
4,52 

1) Nach Colson, a. a. 0., S. 415. 

PreuBisohe Eisenbahnen, 
Markpfennig: 

1844 2) 

1849 
1854 
1859 
1864 
1869 
1874 
1879 
1889 
1899 
1909 

fiir 1 Pkm 
4,50 
4,40 
4,50 
3,70 
3,50 
3,40 
3,21 
3,45 
3.09 
2,65 
2,32 

fUr 1 tkm 
15,-
10,38 
7,50 
7,33 
5,83 
5,16 
4,66 
4,32 
3,87 
3,62 
3,60 

I) Die Zahlen fiir 1 Personenkilometer bis 1869 wegen Umrechnungen etwlUil 
unsicher. 

25* 
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Wir aehen, daB die Ermil.Bigung der Fahrpreise vom Anfang bis zum 
bchlusse der Entwicklung geringer ist als die ErmaBigung der Guter­
tarife (in Deutschland auf 50%, wogegen auf 24% im Giiterverkehr)J, 
daB die Verbilligung des Personenverkehrs erst im letzten Viertel des 
vorigen Jahrhunderts in starkerem MaBe erfolgte, die Frachtentarife da­
gegen schon bis zu diesem Zeitpunkte die weitestgehende Erniedrigung 
erfuhren und damit einen Stand erreicht hatten, von welchem aus null' 
mehr ~in relativ geringerer Abfallsich vollzog bzw. sich vollziehen konnte. 
Dies bestatigt auch die offizielle Angabe iiber die Senkung der Tarife in 
Frankreich von 1883 bis 1913 1). Es verminderte sich die Einnahme im 
Personenverkehr (Pkm) von 4,77 C. auf 2,43 C., d.i. um 49%, dagegen 
im Giiterverkehre (tkm) von 5,73 C. auf 4,12 C., d. i. um 28%. 

Die auf Kostenerhohung wirkenden Umstande, die uns an anderem 
Orte beschil.ftigt haben (So 273), hatten mit dem Elnde des ersten Jahr­
zehnts unseres Jahrhunderts die Entwicklung nach der Tiefe voU­
ends zum Stillstand gebracht. Die Revolution durch den Krieg 
hat eine Sachlage geschaffen, von welcher aus eine neue Eutwicklungs­
reihe anheben muB. 

Ein genauea BUd des Entwicklungsganges im Frachtenverkehre 
ergabe die geschlchtliche Darstellung der Tarife der einzelnen Giiter. 
Hierfiir mangelt jedoch fiir die zuriickliegenden Zeitperioden das statisti­
sche Material in der erforderlichen Vollstandigkeit; ein Mangel, auf den 
schon Ulrich in einer Abhandlung im Archlv 1885 hingewiesen hat, 
indes ohne Erfolg. Ulrich selbst hat, begiinstigt durch personliche Um­
stande, einiges sammeln konnen und auf Grund desselben eine mit dem 
Jahre 1890 abschlieBende Darstellung geboten II). Er ist in der Lage, 
eine Anzahl Frachtpreise, die auf mehreren l10rddeutschen Bahnen in 
den Jahren 1853 und 1873 bestanden, mit den Tarifen der preuBischen 
Staatsbahnen 1890 zu vergleichen. Daraus ist die folgende Entwicklung 
zu entnehmen. 

Pfennig fiil' 1 tkm 

Kohle ...... . 
Roheisen .... . 

Eisen- und Stahlwaren 

Anfangsfracht 
der 

Eisenbahnen 
13-14 

11,1 

Herabsetzung 
auf den normruen 

Tarif 1890 
2,2 
2,6 

(liber 100 km 2,2) 
4,5 

Weitere Er­
miiJ3igung in 

Ausnahmetarifen 
1.25 
1,7 

3,5 
(Spez.-T. ll) 

GetEeide. . . . .. 13.4 4,5 2. 

Da die vorher gegebene Durchschnittstabelle von 1889-1899 nur 
mehr eine auBerst geringe ElrmaBigung, fiir das erste Jahrzehnt 1900 

1) Bericht des Senates v. J. 1921 liber die Neuregelung des Eisenbahnwesens. 
2) "Die fortschreitende Erm3Bigung der Eisenbahntarife", Jahrb. f. Nat. u. 

Stat. 1891, S. 53ff. 
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eine geradezu verschwindende nachweist, so erscheint hiermit der End­
punkt bezeichnet. 

Vereinzelt sind noch Ausnahmetarife unter 1 Pf. zur Anwendung 
gelangt, doch nicht unter 0,8 Pi. fiir das tkm. Diese haben die weitere 
minimale Senkung des Durchschnitts bewirkt. 

Die wirtschaftliche Wiirdigung der eingetretenen Preisanderung 
ware indes mit den angefiihrten ZahJenverhMtnissen nicht vollstandig 
zum Ausdruck gebracht, vielmehr kommt fiir diese die gleichzeitige 
Steigerung des allgemeinen Preisniveau, insbesondere infolge der Geld­
wertii.nderung (noch vor dem Kriege) in Betracht. Mit Riicksicht auf 
letztere erscheinen die TarifermaBigungen im Giiterverkehre um so be­
deutender. 

2. Wirtschaftliche MaBllahmen betre:lrend den Bau und 
die Betriebsfiihrung. 

Die verschiedenen Systeme der Bau-Ausfiihrung. Es gibt drei 
voneiriander wesentlich verschiedene Verfahren der Bau-Ausfiihrung: 
Regiebau, Bauvergebung nach Einheitspreisen und Paus~hal­
Akkord. Die Erfahrung gibt eine vergleichende Wiirdigung dieser 
Verfahren an die Hand, welche mit den aus der Natur der Sache zu 
gewinnenden okonomischen Eigentiimlichkeiten der genannten Bau­
systeme iibereinstimmt. 

Der Regiebau besteht in der Baufiihrung durch die Beamten der 
Bahnanstalt. Es ist leicht erklarlich, daB dieser Vorgang nur dann 
okonomisch sein wird, wenn die Beamten erstens hinsichtlich der prak­
tischen 'Obung des Baufaches Unternehmern nicht nachstehen und 
zweitens in ihrer Stellung kein Hindernis, vielmehr einen Ansporn finden, 
die Eigenschaften von Unternehmern zu entwickeln, welche eben zum 
wirtschaftlichen Erfo]ge so viel beitragen. Somit werden als Bedin. 
gungen wirtschaftlicher Anwendbarkeit des Regiebaues_ hinzustellen 
sain: nicht nur entsprechende technische Vorbildung, sondern auch 
vorausgegangene praktische Betatigung des Personales in der Richtung, 
sodann moglichste Annaherung der Stellung der bauleitenden Per. 
sonen an die eines Unternehmers. Letzteres wird erreicht, wenn das 
Eigeninteresse des Personales in ahnlicher Weise angeregt wird wie 
dies bei einem Bauunternehmer der Fall ist, also durch Pramien und 
Tantiemen, in der Art, daB jede Ersparung und Verbesserung gegen­
iiber dem Voranschlage dem Urheber zu pekuniarem Nutzen gereicht. 
Unter solchen Voraussetzungen - aber auch nur bei ihrem Vorhanden­
sain - und selbstverstandlich bei der erforderlichen allgemeinen Quali­
fikation der baufiihrenden Techniker ist nicht einzusehen, warum nicht 
auch der Regiebau, entgegen einem weitverbreiteten Vorurteile, giinstige 
Ergebnisse aufweisen sonte. Ibm sind als Vorziige eine reichliche Kapital. 
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ausstattung der Baufiihrung, einheitliche Organisation des Baubetriebes. 
die gesicherte Moglichkeit zweckmaBiger Beniitzung aller wahrend 
des Baues sich -ergebenden Umstande, Ersparnisse fUr die Bahnanstalt. 
Wegfall vieler Weiterungen eigen. Wenn daher wahrend einer langeren 
Zeitperiode eine Reihe von Bahnbauten der namlichen Verwaltung 
durchzufiihren ist, wenn also eine Bahngesellschaft die Linien ihres 
Netzes in wohlberechneter Folge nach und nach ausbaut, oder das 
gleiche von seiten eines Staates bei Eigenverwaltung de~ Bahnwesens 
in seinem Gebiete geschieht, kann die Regie unter den bezeichneten 
Bedingungen gute Erfolge erzielen. Bei bureaukratischer Organisation 
des Baudienstes oder bei vereinzelten Bauausfiihrungen wird sie dies 
freilich nicht vermogen, vielmehr in einer Weise vorgehen, die zu der 
allgemeinen Meinung, die Regie baue zwar hoohst solid, aber auch sehr 
teuer, gefiihrt hat. FUr kleinere Bauausfiihrungen, wie fUr Zubauten 
oder Umbauten, die bei den Bahnerhaltungsarbeiten regelmaBig vor­
kommen, wird der technische Stab der Bahnerhaltung geeignet sein. 

Da ~ene Bedingungen des Regiebaus nur selten erfiillt waren, so 
erkl~ sich die geringere Verbreitung des Regiebaues gegeniiber der 
Bauvergebung an Unternehmer. Diese scheidet sich in die zwei 
obenbenannten Arlen, welche auch als Spezial- und General-Akkord 
einander gegenubergestellt werden. 

Der Bau nach Einheitspreisen oder Spezial-Akkord (marcM 
sur serie de prix) besteht, wie schon die erstere Benennung gut bezeichnet, 
in der "Obernahme bestimmter Bauausfiihrungen durch Unternehmer 
auf Grund genauer Plane und Voranschlage und eines vertragsmaBig 
festgesetzten Preises je fUr die Einheit der verschiedenen in jenen ver­
zeichneten Leistungen. Eine genaue Nachmessung der Anzahl der 
tatsachlich notwendig gewordenen Leistungen ergibt die an den Unter­
nehmer zu leistende Zahlung. Das Risiko des Unternehmers ist also, 
eine sorgfaltige Analyse und Bestimmung der Leistungen vorausgesetzt, 
auf die Vergiitung fur die Einheit derselben beschrankt, erstreckt sich 
jedoch nicht auf deren Menge. Er kann mithin das erreichbar giinstigste 
Angebot stellen, was in der Praxis meist auf die Art geschieht, daB 
die Bauvergeberin selbst eine' Preistabelle fUr die Leistungseinheiten 
aufstellt und die Konkurrenz der Unternehmer sich durch Abgebote 
von jenen Einheitspreisen auBert. Einer etwa im Interesse des Unter­
nehmers gelegenen mangelhaften Beschaffenheit der Leistungen wird 
durch die von der Bahnanstalt geubte Kontrolle der Baufiihrung vor­
gebeugt. Eine Abweichung der tatsii.chlich sich ergebenden von den 
in den Planen und Voranschlagen angenommenen Leistungen reguliert 
sich unschwer im beidersElitigen Einvernehmen. Sorgsame Abfassung 
der Akkordbedingnisse ist freilich unumgangliche Bedingung glatter 
Abwicklung und befriedigenden Erfolges. Namentlich bei Erdarbeiten 
ist dies keine leichte Aufgabe; es mUssen zu dem Behufe die sorgfaltigsten 
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Sondierungen des "Bodens vorgenommen werden, weil erkIarlicherweise 
von der Gattung des Terrains die Kosten der Bewegung abhiingen 
und eben dieser Punkt, den man anfanglich nicht ausreichend bedachte, 
war frillier die Ursache vieler Prozesse 1). Die Notwendigkeit der 
genauen Vorarbeiten, dann der Baukontrolle, der Nachmessung und 
der detailliertesten Abrechnung wirkt freilich kostenerhohend, allein 
dies wird durch die bezeichneten Vorteile des Systems mehr als auf. 
gewogen. Dasselbe bleibt natiirlich auch anwendbar, wenn, z. B. wegen 
Zeitmangels, keine derart eingehenden Pliine vorliegen. In dem FaIle 
wird jedoch die Abrechnung nicht genau erfolgen konnen, vielmehr 
nur durch eine Reihe von Vergleichen moglich sein, wobei das Interesse 
der bauenden Verwaltung selbstverstandlich leidet. 

Ein entscheidender Punkt aber zugunsten des Spezialakkordes 
ist darin gelegen, daB er gestattet, groBere Bahnanlagen in eine Anzahl 
kIeinerer Abteilungen (lots, "Lose") zu zerlegen und filr jede die Kon­
kurrenz der meist in bedeutender Zahl vorhandenen kIeineren Bau­
unternehmer wachzurufen, welche eineI;seits die ortlichen Verhaltnisse 
besser kennen, sich aber auch mit geringerem Gewinne begniigen als 
GroBunternehmer. Dies fiihrt folgerichtig zu den erreichbar niedrigsten 
Erstehungspreisen und, sind die Ersteher solide Leute, somit zu den 
giinstigsten Baukoste~. Insofern falit der :Sau nach Einheitspreisen 
oft zusammen mit dem Klein-Akkord. Es kIebt letzterem aller­
dings eine Schattenseite an: die kIeinen Unternehmer verfiigen zum Teil 
nicht iiber ausreichendes Kapital und sind dann unfahig, ihren Ver­
pflichtungen nachzukommen, wenn die Einheitspreise sich als zu niedrig 
erweisen, sei es, daB die Unternehmer sich verrechneten, oder daB eine 
Preiskonjunktur die Grundlagen ihres urspriinglich richtigen Kalkuls 
zersWrt. In solchen Fallen entziehen sich die Unternehmer .mitunter 
ihren Verpflichtungen, lassen die Arbeiten "stehen" und die Bahnanstalt 
ist genotigt, auf andere Weise fiir die Vollendung zu sorgen, was immer 
erhohte Kosten und mannigfache Weiterungen verursacht. Vorsorge 
hiergegen ist teils durch die Auswahl der Unternehmer zu treffen, indem 
ganz mitteliose Leute zur "Obernahme der Arbeiten nicht zugelassen 
werden und ausreichende Kautionstellung bedungen wird, teils ist die 
billige Beriicksichtigung belangreicher Preisanderungen seitens der 
Bauvergebung angemessen, da solche sie ja im Fane des Regiebaues 
auch betroffen hatten. Wo aber eine ausreichende Zahlleistungsfahiger 
Kleinunternehmer nicht zu finden ist, namentlich auch bei schwierigeren, 
naturgemaB riskanteren Bauten, wird der GroBakkord nach Einheits­
preisen angezeigt. 

Man identifiziert den GroBakkord gewohnlich mit dem Pauschal­
akkord (marehe It forfait), welche Art der Bauvergebung allerdings 

1) Siehe hieruber die vortre£fliche Arbeit Nordlings, "Et1tde sur la iu,ris­
pr1tdence en matiere des marches de terra8sements", 1869. 
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hli.ufig in Form des GroJlakkordes praktisch wird und als solche unter 
dem Namen "General-Entreprise" bekannt ist. Allein auch der 
Kleinakkord kann die auszufiihrenden Arbeiten fiir eine Pauschalsumme, 
bei welcher es unter allen Umstii.nden, wenn nicht eine Anderung der 
Plane erfolgt, sein Bewenden hat, iibernehmen, nur daJl nach dem eben 
vorhin Erwahnten hierfiir ein beschranktes Anwendungsgebiet offen 
steht. Die Pauschalvergebung, hat natiirlich den Vorteil einer Fest­
legung der Bausumme im vorherein, sowie einer sehr leichten und raschen 
Abrechnung, allein die entgegenstehenden Nachteile sind iiberwiegend. 
Das Risiko des Unternehmers ist ein groJleres, er muJl.eine hohere Pramie 
hierfiir ansetzen, um sich vor Schaden zu bewahren. Die Vergebung 
ist mithin nur im Falle eines Irrtums seitens des Unternehmers vorteil­
hafter als beim Baue Mch Einheitspreisen, aber es fragt sich dann erst 
wieder, ob auch der Unternehmer die daraus entstehenden Vermogens­
einbuJlen zu tragen vermag. Um ihn iiberhaupt in den Stand zu setzen, 
eine Pauschsumme anzubieten, miissen die Plane eingehender als bei 
jedem anderen Systeme ausgearbeitet sein. Die summarische Abrechnung 
fiihrt leicht zu ungenauer Priifung der fertigen Objekte und wahrend 
der Bauausfiihrung selbst liegt es im Interesse des Unternehmers, die 
Baukontrolle moglichst zu tauschen, schon um sich durch unsolide 
Ausfiihrung fiir etwaige Nachteile an anderer Stelle schadlos zu halten. 
Endlich sind Anderungen gegeniiber den Voranschlagen, die doch beim 
Eisenbahnbaue beinahe unvermeidlich erscheinen, leicht erklarlicher­
weise stets nur mit Opfern des Bauherrn durchzufiihren. Aus diesen 
Griinden wird daher Pauschalvergebung in kleinerem MaJlstabe wohl 
nur fiir einzelne Teile der Anlage, bei welchen es sich um einfache Kon­
struktionen nach feststehenden Normalplanen handelt, anwendbar, 
wie z. B. fiir kleinere Hochbauten (Wachterhli.user, Giitel'schupfen, 
Verwaltungsgebaude auf Nebenstationen), kleinere Briicken und Durch­
lasse. 

Das Pauschsystem im groJlen MaJlstabe, auf gauze Bahnlinien 
von bedeutender J4nge ausgedehnt, hat im Eisenbahnwesen eine mar­
kante Rolle gespielt. Es liegt nahe, daJl die General-Entreprise die 
soeben bei der Pauschalierung einzelner Objekte bemerkten Mangel 
in vervielfachtem MaJle aufweisen muJl, und sonach groJle okonomische 
Gefahren in sich birgt, die nur durch hervorragende geschli.ftliche Lauter­
keit der sie ausiibenden Personen vermieden werden konnen. Die Sache 
lage anders, wenn die Vorteile der GroJlunternehmung sich dabei in 
so hohem Grade geltend machen wfuden, daJl die ungiinstigen Momente ~ 
die geringere Konkurrenz, die hohe einzurechnende Risikopramie usw., 
aufgewogen wfuden. Das ist indes nicht der Fall. Die Natur der be­
treffenden Arbeiten laJlt jenes nicht zu, vielmehr finden wir nicht selten, 
daJl die ganze Tatigkeit einer General-Bauunternehmung in der Weiter­
vergebung der Bauarbeiten in Partien an kleine Subunternehmer be-
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steht, sonach in demselben, was die Bahnanstalt ffir sich hatte tun 
konnen, und der hieraus erzielte Gewinn iiberschreitet haufig weit das 
Verhaltnis zu der damit iibernommenen Haftung fUr die feste Begrenzung 
der Bausumme und die rechtzeitige Vollendung des Baues. 

Nur wenn in letzterer Hinsicht die General.Entreprise im gegebenen 
Falle wirklich einen entschiedenen Vorteil bietet, wie etwa bei Bauten 
in sehr schwierigem Terrain, wie z. B. den groBen Tunnels, ist sie oko­
nomisch berechtigt; dies setzt aber sehr kapitalkrii.ftige Unternehmer 
von hochster Achtbarkeit voraus. Sonst wird der GroBunternehmer 
im giinstigsten Falle eine unniitze, einen Teil der Baukosten verschlin­
gende Zwischeninstanz, in anderen Fallen ein Werkzeug der Korruption. 
In den Vereinigten Staaten waren die GroBunternehmer als Strohmanner 
ein beliebter Behelf der Eisenbahnschwindeleien. Aber auch in Europa 
waren in Perioden unlauterer Spekulation die General-Bauunterneh­
mungen mitunter nichts anderes als die spanische Wand, hinter welcher 
die Griinder sich bargen, um den Augen der Welt das erbauliche Schau­
spiel vorzuenthalten, wie sie als Leiter der betreffenden Bahn sich selbst 
die Bauausfiihrung iibertrugen. Die Art und Weise der Ausfiihrung 
solcher Anlagen kann man sich vorstellen. Auch politische Dienste 
wurden durch 'Obertragung von Eisenbahn-Generalentreprisen belohnt. 
Die Ausartung des Privatbahnwesens in den Griindungszeiten hatte 
ohne ·die Generalentreprise nicht entfernt den Grad erreichen konnen, 
welchen die tatsachlichen Vorkommnisse aufwiesen, und daher stammt 
auch ihr Verbot in Frankreich nach den ungiinstigen Erfahrungen, 
welche :rp.an dort in den 40er und 50er Jahren damit gemacht hatte. 
In PreuBen wurde das System folgegemaB bis zur Griindungszeit der 
70er Jahre nicht zugelassen; die bekannte Untersuchungskommission 
hat es aufgeheUt, daB erst durch dieses das vordem im ganzen integre 
Privatbahnwesen in PreuBen auf die schiefe Bahll geriet. Die alten 
gediegenen Bahngesellschaften schlieBen die Generalentreprise bei 
ihren Erweiterungsbauten aus, bauen teils in Regie, teils mit Vergebung 
nach Preislisten. Bei Staatsbahnbauten schwachen sich die Gefahren 
bedeutend ab, verschwinden aber nicht ganz, wo das offentliche Leben 
nicht von exemplarischer Reinheit ist. Um der Wahrheit die Ehre 
zu geben, muB aber bemerkt werden, daB es iiberall ehrenhafte GroB­
unternehmer gegeben hat und gibt, deren Geschaftsgeist dem Eisen­
bahnwesen forderlich gewesen ist. 

Sowohl Spezial- als General-Akkord konnen auf Grund entweder 
beschrankter oder un beschranktel' Ange botverhandlung abge­
schlossen werden. Bei el'sterer werden nur gutstehende Unternehmer­
firmen zur Konkurrenz zugelassen bzw. aufgefordert, denen die den Bau 
vergebende Anstalt ihn zU: iibertragen vorhinein geneigt ist. Es ent­
scheidet, wo die Vorfrage del' Leistungsfahigkeit dadurch entschieden, 
namlich fiir alIe Bewerbel' im gleichen Sinne beantwortet ist, ausschlieB-
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lieh das giinstigBte Angebot. Bei unbeBehriinkter (und daher Btets offent­
lieher) AngebotBverhandlung muB die Bauvergeberin Bieh vorbehalten, 
ihr wegen nieht geniigender Verlii1llichkeit nicht passende Bewerber 
ungeachtet hOherer Angebote alB seitenB anderer auszuscheiden. Der 
erstgedachte Vorgang, der beschrankten Konkurrenz, bietet eben deB­
halb dim Vorteil des-EntfallenB jeder Reklamation und groBeier Sieher­
heit, Bie iBt jedoch nur insoweit anwendbar, alB eben die in Betracht 
kominenden Untemehmer hinlanglieh bekannt Bind. Del' Natur der 
Saehe naeh iBt das fUr Erdarbeiten, die in kleineren Partien vergeben 
werden, femer bei Hochbauten, um welche nur ortlieh bekannte kleinere 
Leute Bieh bewerben, nieht der Fall, daher die unbeschrankte Offert­
verhandlung fiir diese Hauarbeiten angezeigt. 

In Borgfa.ltiger BachgemaBer AbfasBung der Vertrage liegt bei jedem 
System ein gutes -Stuck Okonomie, das inBbesondere in Zeiten deB 
"Eisenbahnfiebers" oft bedenklieh vemachlasBigt worden iBt. 

Beschaffung der Ausriistungsgegenstiinde und Materialverwaltung. 
Die technischen Objekte der "AuBriiBtung" einBchlieBli.c;h der Eisen­
konstruktionen als ErzeUgniBBe des Huttenwesens und deB Masehinen­
baueB erfordern andere MaBnahmen der Okonomie alB der Bau, wenn­
gleich im selben Binne. Bei ihnen handelt eB Bieh um die Beschaffung 
des fertigen ObjekteB ill Btrengster QualitatmaBigkeit von Materialien 
und Ausfiihrung, entsprechend den techniBchen Entwiirfen und Be­
reehnungen, sonach um zweckdienliche VertragBbestimmungen' bei 
Beschaffung durch Lieferung und nicht minder genauer Kontrolle 
bei Anfertigung in eigenen Werken. Die Priifung der Gute der Haustoffe 
und der Produk~ iBt eine teehnische Angelegenheit, auch im ersteren 
Falle. Der deutsche Eisenbahnverein hat den technischen Teil durch 
AufBtell'ung von Lieferungsbedingnissen fiir Schienen, Achsen, R&d­
reifen UBW. beBorgt. 'ObrigenB haben die meiBten Btaaten Verordnungen 
uber die Vergebung der Lieferungen erlassen. Die LieferungBbedin­
gungen werden in den Vertragen festgesetzt und die Einhaltung der 
in dieser Hinsieht eingegangenen Verpflichtungen durch geeignete Mittel 
(Kaution UBW.) gesichert. Del' Wettbewerb verBchiedener Unterneh­
mungen, welehe solche Produkte erzeugen, iBt selbstverBtii.ndlich auch 
hier zur Erlangung giinBtigBter AbBehliisse auszunutzen, wobei jedoeh 
nicht selten die Bpezialitat einzelner Fabriken in der Herstellung 
bestimmter Gegenstande die Auswahl der Bewerber beBChrankt oder die 
Bahn uberhaupt an einzelne bestimnite Unternehmer weist. Umfang­
reiche Eisenbahnnetze, namentlich Staatsbahnen, werden stets in der 
!.age sain, die Vorteile der GroBkundschaft in den Preisen zu genieBen, 
insbeBondere durch Dauerbeziehungen zu' einzelnen Werken, welche 
diesen wiederholte, regelmal3ige Auftrage bringen. 

Es kann aueh hier wieder fUr die Verwaltung sich die Frage auf-
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werfen, ob nicht die eigen~ Herstellung dieser Produkte vorzuziehen 
sei. Einer bejahenden Antwort steht eine Erwagung entgegen, die 
beinahe allgemeine Geltung hat. Einer eigenen Werkleitung fehlt 
jener Ansporn des Fortschrittes und unausgesetzten Verbesserungs­
strabens, welches Fabriksunternehmungen, die unter Konkurrenz stehen, 
eigen ist. Ferner sindgroBe Unternehmungen, die eine Anzahl ver­
schiedener Produkte herstellen und nicht bloB Eisenbahnen zur Kund-
8chaft haben, in der Lage, billiger zu erzeugen als ein einzelnes Eisen­
bahnwerk. Die Anlagen einzelner Bahnen sind meist zu klein, um wirt­
schaftlich arbeiten zu konnen. Die Werkanlagen del' groBen Unter­
nehmungen der Hiittenindustrie sind auch besser ausgesta.ttet und am 
Laufenden mit allen Neuerungen, als dies eine relativ kleine Anlage 
sain bnn, sie konnen daher eine solche auch in der Qualitat der Lieferung 
ti.bertreffen. "Oberdies konnen die gedachten Spezialitaten, z. B. ·in 
Produkten aus bestimmten Stahlsorten, die erst langmerige, sehr teure 
Versuche und kostspielige Anlagen erfordern, dem einzelnen Werke 
einer Bahn unerreichbar sein. Es hat denn auch die Erfa.hrUng beinahe 
iiberall die Beschaffung der in Rede stehenden Gegenstande durch Bezug 
von Hiitten und Spezialfabriken zur Regel gemacht. In England haben 
die groBen Bahngesellschaften in einem gewissen Umfange die eigene 
Herstellung bevorzugt, indem sie ihre Betriebs-Werkstatten zugleich 
mit Einrichtungen zum Walzen von Schienen, Bau von Fahrbetriebs­
mitteln oder Signalapparaten versahen. Der Staat hat im Interesse 
der Eisenindustrie des Landes ihnen verboten, Privata.uftrage auszu­
fiihren, Diese Beschrankung hat zur Folge, daB es schwer fallt, die 
Werkstatten auch in verkehrsarmen Zeiten dauernd zu beschaftigen. 
Selbst die groBten Gesellschaften haben einen zu geringen Lokomotiven­
stand, um den Bau in den eigenen Werkstatten vorteilhaftrerscheinen 
zu lassen. Es hat sich also gezeigt, daB ein besonderer wirtschaftlicher 
Nutzen au,s dieser Einrichtung nicht entsprang, vielmehr eine gewisse 
Riickstandigkeit gegeniiber Deutschland nicht zu leugnen war. Es ist 
hierin eine Bestatigung des vorangestellten Satzes zu finden. Die Sach­
lage ist eine andere, wenn irgendwo ausnahmeweise eine Bahngesellschaft 
zugleich z. B. eine Maschinenfabrik besitzt, welche, wie jede andere, 
im freien Wettbewerbe steht, wie das in einzelnen kontinentalen Staaten 
bei Beginn der Eisenba.hnara sich aus der Notwendigkeit ergab, mangels 
einer Industrie im Lande die Beschaffung der betreffenden Produkte 
salbst in die Hand zu nehmen. Ob in Zukunft, wenn die "Sozialisierung" 
die Gemeinwirtschaft in den Besitz der Hiittenbetriebe· gesetzt haben 
wiirde, die dann von selbst gegebene Verbindung mit dem Eisenbahn­
betriebe mit ihren wirtschaftlichen Folgen den gegenwii.rtigen Zustand 
iibertreffen wti.rde, werden diejenigen bezweifeln, die in der AbtOtung 
der individuellen Initiative den· groBten Schadan fUr die wirtschaft.. 
liche Entwicklung erblicken. 
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Sowohl bei der Beschaffung durch Bezug von Werken als bei Selbst. 
herstellung ist es ein Gebot der Okonomie, die Erganzung nach fest­
stehenden Typen eintreten zu lassen, sobald die technische Entwick­
lung dies ermoglicht. In dieser Hinsicht sind die amerikanischen Eisen· 
bahnen aJlen vorangegangen. Das entgegengesetzte Verfahren der 
BahnverwaJtungen in Europa hat allerdings dem technischen Fortschritte 
gedient, gegenwartig ist aber ein Stand erreicht, der es gestattet, nun­
mehr die Okonomie zu ihrem Rechte kommen zu lassen. Das Vorgehen 
der englischen Bahnen ist auch nach dieser Richtung nicht einwandfrei. 
Die vielen Eisenbahnwerkstatten, mit eigenen Lokomotivingenieuren 
an der Spitze, fiihren naturgemaB zu einer Unzahl von Lokomotiv· 
bauarten. Das hat freilich die gute Seite, daB eine groBere Anzahl 
tiichtiger Krafte an der Vervollkommnung der Lokomotiven arbeiten 
konnte. Jetzt ist es aber wohl an der Zeit, die Summe dieser Ergebnisse 
zu ziehen. Das Festhalten eines groBen Staatsbahnnetzes an einer 
relativ geringen Anzahl Typen der Schienen, Lokomotiven, Wagen, 
entspricht ebenso den Interessen der Verwaltung wie denen der Industrie, 
wobei selbstverstandlich kein unbedingter AusschluB von Anderungen, 
wohl aber ein weises MaBhalten in solchen gemeint ist. Eine solche 
Verwaltung muB sich freilich gegen den Vorwurf der Hemmung des 
Fortschritts durch Willigkeit in der Erprobung neuer Verfahren und 
Bauarten schiitzen. 

Wahrend die Kosten der Bahnausriistung aus dem Anlagekapitale 
und die Kosten del' nachfolgenden Umgestaltungen und Erweiterungen 
aus der zu eben diesem Zwecke einzuleitenden KapitaJvermehrung 
bestritten werden, erfolgt die Beschaffung der im Betriebe zum Ver· 
brauch gelangenden umlaufenden Kapitalien, del' sog. Betriebstoffe, 
erstmals aus dem Betriebsfonds, mit welchem die Bahnunternehmung 
ausgestattet sein muB, und in den folgenden Betriebsperioden immer 
wieder aus den Eingangen des Betriebes. Dieser Betriebsfonds muB 
zweckmaBigerweise ausreichen, die Personalkosten und die Kosten 
der Betriebsmaterialien fiir einen Zeitraum zu bestreiten, bis das aus 
den regelmaBigen Betriebsertragnissen geschehen kann, also in der 
Regel auf einige Monate bis etwa ein halbes Jahr. Das AusmaB eines 
solchen Betriebsfonds wird 1/20-1/10 der gesamten Betriebsausgaben 
betragen. Bei Staatsbahnen wird in manchen Landern ein eigenes 
Betriebskapital nicht ausgeworfen, sondern es treten die Bestande 
der Staatszentralkasse an dessen Stelle. Die Bahnen nehmen dann 
die Kassenbestande des Staates nach Bedarf in Anspruch oder sie fiihren 
von den Einnahmeiiberschiissen nur so viel ab, als sie nicht fiir Material· 
kaufe, iiberhaupt Kassendotierung bediirfen. Die Beschaffung der Be· 
triebstoffe bietet abermals eine okonomische Aufgabe jeder VerwaJtung: 
sie schlieBt eine umsichtige Bevorratigung ein, die derart geleitet sein 
muB, daB sie, ohne unnotigerweise Kapital zinslos zu binden, jeden 
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auftretenden Bedarf an jeder Stelle befriedigen kann: Materialverwaltung. 
Theoretisch ist diese mit ein paar Worten zu erledigen, praktisch ist 
sis von groBer Wichtigkeit. Die Viel£altigkeit der benotigten Verbrauchs­
gegenstande bringt es mit sich, daB sie zum guten Teil als Vertrauenssache 
in die Hande eines ausfiihrenden Organes gelegt werden muB, gleich­
wie bei den Schiffahrtsunternehmungen. Voraussetzung einer gedeih­
lichen Verwaltung ist auf seiten der betreffenden Personen eine gediegene 
Kenntnis der Erzeugungsvorgange und Eigenschaften der betreffenden 
Stoffe sowie ihres kommerziellen Vertriebes, und geschii.ftliches Geschick 
der Leitung. Die Beschaffung geschieht durch fallweise Ankiiufe und 
durch Lieferungsabschliisse, bei welchen die GroBkundschaft wieder 
die Erlangung der giinstigsten Bedingungen nach der jeweiligen Preis­
lage ermoglicht. Die Verwaltung hat hier auf Ausnutzung von Preis­
konjunkturen das Augenmerk zu richten. Die Frage der Selbstgewinnung 
kehrt wieder, namentlich fiir den am meisten ins Gewicht fallenden 
Betriebstoff: die Kohle. GeschiLftlich bietet der Besitz eigener Kohlen­
gruben einer Bahnverwaltung keine Schwierigkeit und es erweist sich 
ein solcher in der Regel als eine gute Kapitalanlage, die eine erwiinschte 
Nebeneinnahme abwirft. Es, ergeben sich aber aus den Beziehungen 
der Bahn zu den Frachtinteressenten Bedenken gegen solehen Besitz. 
Der Vertrieb der fiir den Bahnbetrieb nicht benotigten KohlenfOrderung 
an Privatabnehmer kann kaum anders als durch Agenten vor sich 
gehen und es ist sehr schwierig, die Vertragsbedingungen mit diesen in 
einer Weise zu fassen, welche nicht einer Bevorzugung einzelner Kunden 
Raum gibt oder solchen Agenten eine tatsachliche Monopolstellung 
zum Schaden der Kohlenhandler verleiht. Dabei ist ganz von dem Falle 
abgesehen, daB die Bahn selbst unter Umstanden sich den Absatz unter 
Verletzung des Grundsatzes der Gleiehbehandlung zu sichern sucht. 
In der Tat sind in dieser Richtung gegen die Bahnverwaltungen mit 
eigenen Kohlengruben immer wiederkehrende Beschwerden erhoben 
worden. Der preuBische Staat hat seine fiskalischen Interessen als 
Bergwerkbesitzer steta mit beispielgebender Beobachtung jenes Grund­
satzes zu wahren gewuBt. Die' skruppellosen amerikanischen Bahn­
verwaltungen haben dagegen Beispiele des MiBbrauches ihrer Verfiigung 
iiber die Betriebsmittel gezeigt, die das Eingreifen der Gesetzgebung 
in der im friiheren erwahnten Weise herausforderten und schlieBlich 
zu dem prinzipiellen Verbote des Besitzes eigener Unternehmungen 
an die Bahnen fiihrten. 

GegenseitigkeitB. und GemeinschaftB· Verhiiltnisse im Betriebe. Das 
einigende Band, welches der Verkehr je urn Bahnlinien gesonderter 
Verwaltung schlingt, veranlaBt MaBnahmen der Betriebsokonomie, 
deren betriebstechnische Durchfiihrung eigenartige, nicht leichte Auf­
gaben ergibt. 
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In erster Linie steht die Verkehrsteilung in den Verbanden; 
sie erfolgt durch Vereinbarungen, welche den Namen Tarifkartelle fiihren. 

Die Grundfrage in jedem solchen FaIle ist selbstverstiindlich die: 
unter welche Bahnverwaltungen ein bestimmter Verkehr zu verteilen seL 

Solange Wettbewerb im eigentlichen Sinne herrscht, konnen die 
verschiedenen Wege, die zwei Knotenpunkte verbinden, sich den Ver. 
kehr streitig machen, soweit die Verwaltungen bei den ermaBigten 
Tarifen nach den im friiheren bezeichneten Gesichtspunkten (S. 370) 
ihre Rechnung findeh. Die Grenze bildet ein Herabgehen bis zu den 
Selbstkosten 1). Dabei kommt jedoch die verschiedene Kapitalkraft 
der wettwerbenden Bahnunternehmungen ins Spiel. Eine kleine oder 
finanziell ungiinstig gestellte Bahn kann durch die gedrtickten Tarife 
einen Ausfall an ihren Einnahmen erleiden, der ihr Ertragnis erheblich 
schmalert, wahrend eine groBe oder gutgestellte Bahn einen gleichen 
Ausfall leicht ertragen mag. Unter solchen Umstiinden wird die erst· 
gedachte Bahn yom Wettbewerbe abstehen. . 

Mit der Verdichtung des Netzes nimmt die Anzahl der Wege zwischen 
je zwei Knotenpunkten fortwahrend zu und es konnen selbst Wege, 
die gegentiber dem geraden eine sehr erhebliche Mehrlange aufweisen, 
an del' Konkurrenz teilnehmen, wobei sie jedoch zufolge del' hoheren 
Kosten nur einen sehr geringen Ertrag erzielen. Durch den Wettbewerb 
der letzteren wird den geraden, den "direkten" Wegen rentabler Verkehr 
entzogen. Nach anderen Richtungen treten diese letzteren Linien abel' 
ihrerseits auf Umwegen wieder als Konkurrenten auf und entziehen 
mit geringem Nutzen anderen Linien ertragreichen Verkehr. Solches 
unwirtschaftliche Gebaren zu beseitigen, ist eben der Zweck der 
Verkehrsteilung. 

An sich konnten in die Verkehrsteilung aIle Wettbewerblinien 
einbezogen werden. Das hatte jedoch den Erfolg, daB ein Teil des Ver­
kehres, namlich derjenige, welcher sich tiber die weiteren Linien bewegt, 
zu unnotig hohen Betriebskosten befordert wird. Das tibereinstimmende 
Interesse muB daher schlie.Blich die Verwaltungen dahin fiihren; diese 
ungiinstigen Wege auszuschlieBen, also nur solche Linien'in die Ver­
kehrsteilung einzubeziehen, die ihn mit geringeren oder den geringst­
moglichen Kosten besorgen konnen. Die in einem solchen FaIle aus­
geschlossenen Linien sind wieder in einem anderen FaIle die vorteil­
hafteren und finden dadurch einen Ausgleich. Welche Unterschiede 
in der Wegelange aus der bezeichneten Rticksicht als auBerste Grenze 
fUr die Beteiligung am Verkehre anzusetzen seien, kann nicht allgemein 
bestimmt werden, sondern hangt von der Beschaffenheit der in Frage 

1) Die Betriebskosten werden, wie wir wissen, durch ungiinstige Steigungs­
und Krtimmungsverhii.ltnisse einer Linie beeinfluBt. Eine Anlage von solcher 
Beschaffenheit schwacht daher die Mitwerbefii.higkeit der betreffenden Bahn. 
iller gibt die virtuelle Lange - caeteris panous - einen MaBstab abo 
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kommenden Linien und den Umstanden des einzelnen Falles abo In 
den deutschen Verbanden ist man S. Z. dahin gekommen, Umweglinien 
bis zu 20% Mehrlange als anspruchsberechtigt zur Mitbesorgung des 
Verkehrs zu erk'ii.ren. In den Vereinigten Staaten hat es unter der 
Herrschaft des Konkurrenzgedankens beinahe keine Grenze fUr die 
'feilnahme am Wettbewerbe gegeben: Umwege von 60% sollen nichts 
Ungewohnliches gewesen und es sollen solche bis zu 200 % vorgekommen 
seine Hierzu trugen wohl auch die GroBenverhaltnisse des Netzes und 
die Handelsfreiheit in dem Riesengebiete bei. Es ist aber ersichtlich, 
wie unwirtschaftlich ein solcher Betrieb war. 

An die Feststellung des Kreises der Beteiligten schlieBt sich die 
Frage, welcher Anteil an dem betreffenden Verkehre jedem zukomme_ 
Die Antwort kann allgemein nicht anders ala mit dem Grundsatze ge­
geben werden, daB die Verkehrsteilung nach dem MaBe zu erfolgen habe, 
in dem es den einzelnen Wegen moglich ist, die Gesamteinnahme aus 
dem betreffenden Verkehre durch Frachtnach.l.asse zu beeinflussen. 
So einfach die Formel scheint, so schwierig gestaltet sich die Ausfiihrung. 
Da die einschlagigen Verkehrs- und Machtverhaltnisse der anspruchs­
berechtigten Bahnen nicht nach objektiven Anhaltspunkten unbedingt 
sicher zu ermitteln sind, so muB in der Regel im Verhandlungswege 
ein Ergebnis erzielt werden, wobei es haufig auf einen Vergleich durch 
gegenseitiges Nachgeben herauskommt. 

SchlieBlich steht die Art und Weise der Durchfiihrung in Frage. 
Diese ist Sache der Betriebstechnik. Sie hat mehrere V.erfahren aus­
gebildet, ffir die auch wieder okonomische Erwagungen in Betracht 
kommen 1). 

Stellen wir zunachst die FaIle voran, in denen es sich um Teilung 
des Verkehrs einer bestimmten Stationsverbindung handelt, wie beim 
Verkehre eines groBen Platzes mit einem anderen. 

Wo das Netz schon sehr verdichtet ist und insbesondere unter 
dem Obwalten der Konkurrenztheorie die Bahnen getrachtet haben, 
durch direkte Linien oder durch Mitbenutzung oder Angliederung fremder 
Linien in eineID. moglichst ausgedehnten Bereiche den Verkehr nach 
allen wichtigen P:iitzen in die Hand zu bekommen, um die als Knoten­
punkte dann Wettbewerb p~atzgreift, betrifft die aus diesem Wett­
bewerb hervorgehende Verkehrsteilung eben den Verkehr zwischen 
solchen groBen P:atzen, namentlich dcr Hauptstadt und den groBeren 
Handels- und Fabriksplatzen im Lande. In der unvollkommensten 
Gestalt wurde - und wird noch - diese Verkehrsteilung in England 

1) Eingehende Darstellung von E. Rank, dem speziellen Fachmann des 
Oegenstandes, in den Schriften: "Die Tarifkartelle der iisterreichisch.ungarischen 
Eisenbahnen", 1890, und "Grundsii.tze fiir den AbschluB von Eisenbahn·Tarif­
kartellen". 1900, Bowie im "EiBenbahn·Tarifwesen" Abschnitte "Verkehrsleitung" 
und "Einnahmeverteilung". 
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und den Vereinigten Staaten gehandhabt, und zwar derart, daB der 
Tarif auf den konkurrierenden Wegen gleichgehalten, es aber jeder Bahn 
anheimgestellt wird, so viel Verkehr an sich zu ziehen, als sie vermag. 
Im Personenverkehre geschieht das durch tTherbieten in den Leistllngen 
(Ausstattung der Wagen, Schnelligkeit und bequeme Lage der Ziige 
usw.), bis endlich auch in dieser Hinsicht die Notwendigkeit eines Ein­
vernehmens sich den Bahnleitern aufdra.ngt (Beschra.nkung der Ziige). 
1m Frachtenverkehre ist ffir solche gegenseitige Steigerung der Leistungen 
wenig Raum. Hier besteht noch gegenwartig in jenen Privatbahnlii.ndern 
die Einrichtung, daB die Bahnen bei der Geschaftswelt durch Agenten 
sich um Frachten bewerben, obwohl die Tarife nicht unterboten werden 
(angeblich!); eigentlich eine im Eisenbahnwesen anachronistische Ein­
richtung. 

Die losesten Verbande dieser Art fanden sioh in den Vel'einigten 
Staaten, wo die Fraohtagenten mehrerer um den Verkehr eines Platzes 
konkurrierender Linien sioh jeweils auf Anreohnung eines bestimmten 
Fraohtpreises unter sioh einigten. Um das Einhalten des ttbereinkommens 
war es meist sohleoht besteflt. Die Agenten gaben heimlioh Fraohtnaoh'­
lasse; sobald die anderen Linien das merkten~ braohen sie auoh den 
Vertrag und der Verband war gesprengt, in der Regel abgelost duroh 
einen mehr oder minder heftigen TariIkrie~. Etwas fester wurde der 
Verband, als man aus Vertretern der beteiligten Bahnen eine formliohe 
Verbandverwaltung einsetzte, die unter dem Liohte der Offentliohkeit 
stand. Aber auoh in dieser Gestalt waren die Abkommen anfangs nioht 
von langem Bestande, weil einzelne Verwaltungen immer wieder bei 
selbstandigem Vorgehen besser zu fahren glaubten, bis die groBen Ver­
luste duroh die wiederkehrenden TarifIuiege endlich dooh zu dauernden 
Verbindungen fiihrten. 

Einen in die groBten Dimensionen ausgedehnten Fall einer Ver­
kehrsteilung der in Rede stehenden Art oildet die einverstandliohe 
Besorgung des Ein- und Ausfuhr-Verkehrs iiber die groBen N ordost­
Hafen der atlantisohen Kiiste der Vereinigten Staaten naoh und von 
den landwirtsohaftliohen und Industrie-"Gebieten des Nordwestens. 
Diese ganze Verkehrsmasse stellt eine Einheit dar, die in die Teilung 
kommt. Die betreff!lnden Hafenstadte mit den sie bedienenden Eisen­
bahnlinien sind die Konkurrenten auf der einen Seite, die groBen Platze 
der erwahnten Inneng.ebiete, in welohen sioh die Handelsbewegung 
duroh die vielen, in ihnen einmiindenden Seitenlinien konzentriert, 
speziell Chioago, die KonIturrenten auf der Gl'genaeite. Ein wohl orga­
nisierter groBartiger Verband hat (aeit 1887) diese riesigen Verkehl'S'­
beziehungen duroh ein Preiskartell gel'egelt, bei dem ein einheitlioher 
Satz fiir die Relation Chioago-atlantisohe Seehafen zugrunde gelegt 
und nur einem und dem anderen Hafen ein gewisser Fraohtvorteil gegen­
iiber New-York insoweit gewahrt wurde, ala in dieaen mit Bezug auf 
die ansohlieBende Sohiffalirt (Umsohlag) minder giinstige VerhaItnisse 
bestanden, die eine Ausgleiohung erheisohten. Die interessante Gesohiohte 
dieser Verbandsbildung bei Adams (S. 163ff.). 

Abgesehen von dem Falle des graBten Knotenpunktverkehrs wird 
es erforderlich, je eine Anzahl von Stationsverbindungen zu einer Ver­
kehrsgruppe zusammenzufassen, die in die Teilung kommt. Die Teilung 
kann nur in der Art geschehen, daB dem einen Wege das eine, dem anderen 
ein anderes solches Gabiet zugewiesen wird. Voraussetzung dafiir ist 
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offenbar, daB der Verkehr in beiden Gebieten annahernd gleich stark 
oder gleich ertragreich sei. Ob das eintritt, wird erklarlicherweise nicht 
leicht zu bestimmen sein, insbesondere ffir die zukiinftige Gestaltung. 
Es wird daher von dieser kompensatorischen Teilung nur beschrankter 
Gebrauch zu machen sein. Wo sie nicht anwendbar ist, bietet sich 
der Ausweg, die Besorgung des Verkehres den beteiligten Linien ab­
wechselnd je ffir einen gewissen Zeitraum zu iibertragen. Die praktischen 
Schwierigkeiten dieser Verkehrsteilung sind offensichtlich nicht ~ring, 
insbesondere wenn bei einer groBeren Anzahl beteiligter Wege ffir jeden 
nur ein kurzer Zeitraum herauskame, die Verkehrsleitung also oft ge­
wechselt werden muB. 

Wenn jeder der in die Teilung einbezogenen Wege Linien zweier 
oder mehrerer Verwaltungen einschlieBt, was bei groBen Verbanden 
in der Regel der Fall ist, so miissen die Anteile der einzelnen Verwal­
tungen vorhinein durch genaue Berechnung der Anteile an dem beziig­
lichen Tarife festgestellt sein, was mit der auf Grund derselben vor sich 
gehenden nachtraglichen Abrechnung eine auBerst umstandliche und 
kostspielige Arbeit ist. Es ist wohl zu behaupten, daB bei den kontinen­
talen Verbanden die beziigliche Genauigkeit haufig die Kosten nieht 
wert war. 

Eine dritte Art der LOsung besteht darin, die Einnahmen aus dem 
betreffenden Verkehre nach Verhaltnis der Anteile zu verteilen. Bier 
besorgt einer der Teilnehmer die Ausfiihrung des Verkehres bzw. je 
einer ffir je einen Teil, wofUr ihm die Betriebskosten vergiitet werden, 
und der Reinertrag wird von einer Abrechnungstelle in die Anteile der 
v: erbandsmitglieder zerlegt. 

Bei der Abrechnung auf Grund der Verkehrsleistungen ergibt die 
Multiplikation der Fracht-Anteile mit den gefahrenen Mengen die Ein­
nahme jedes der Teilnehmer. Die Verteilung der Verkehrs-Einnahmen 
bereitet erhebliche Schwierigkeiten mit Riicksicht auf die verschiedenen 
Anspriiche der Teilnehmer, die sich eben schlieBlich auf bestimmte 
Quoten einigen miissen. Diese Schwierigkeiten umgeht das Venahren 
der englischen Abrechllungstelle, welche die Verteilung einfach nach 
der Streckenlange vornimmt. 

Der vorher erwiihnte amerikanische groBe Verband, Verband del' Trwn.k 
lines genannt, muBte fiir den Verkehr der Nebenpliitze und Zwischen­
stationen die Verkehrsteilung der letztbezeichneten Art aufDehmen. 
Das wurde in sinn:reicher Weise durchgefiihrt auf Grund eines Tarifes, 
der den Tarifsatz New-York-Chicago zum Ausgangspunkt nimmt, 
diesen = 100 setzt und fUr alle vorgelegenen oder seitwiirtigen Stationen 
den Tarif mit einem ansteigenden %-Bruchteile bestimmt, iiber Chicago 
hinaus einen %-Zuschlag vorsieht ein fUr allemal. Das gibt einen eigen­
artigen Zonentarif, auf welchen schon S. 339 hingedeutet wurde 1). 

1) Ausfiihrliche Darstellung bei Johnson and Huebner, a. a. 0., I. Bd., 
S. 382 ff. ' 

8 a x. Verkehrsmlttel lIT. 26 
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Die Einzelheiten des Abrechnungsverfahrens geMren in die Betriebs­
technik: fiir die Betriebsokonomie handelt es sich nur um den Kosten­
punkt. 

Bei den Vereinbarungen iiber die Verkehrsteilung tritt das Eigen­
interesse der beteiligten Verwaltungen in Widerstreit mit einen betriebs­
okonomischen Grundsatz, der im Binnenverkehre jeder Bahn gehand­
habt wird. Es ist ein sich von selbst aufdrangender Betriebsvorgang, 
wenn fiir einen Transport mehrere Wege zur Verfiigung stehen, die 
Beforderung auf demjenigen Wege auszufiihren, auf dem sie die geringsten 
Kosten macht. Mit Riicksicht hierauf wird das Gut in der Regel iiber 
den kiirzesten Weg geleitet. Das wird zuweilen nicht der geographisch, 
sondern der nach der virtuellen Lange kiirzeste Weg sein und es 
konnen iiberdies auch Verkehrsverhaltnisse einer langeren Strecke diese 
als fiir den gedachten Zweck geeigneter erscheinen lassen, z. B. ohnehin 
vorhandene Zugfolge. Meist wird aber wohl der "direkte" Weg der 
okonomisch beste- sein. In einer Verkehrsteilung hat jedoch jede Ver­
waltung das Interesse, die ihr zufallenden Transporte auf einer mog­
lichst langen Strecke iiber die eigenen Linien zu befordern, um die ent­
fallenden Transporteinnahmen zu gewinnen. Wenn nun jede der 
beteiligten Bahnen in diesem Sinne ihr Interesse verfolgt, so muB bei 
der wechselweisen Besorgung des Verkehres, den Gesamtverkehr ins 
Auge gefaBt, eine ungeniigende Okonomie in den Betriebskosten die 
Folge sein. In Erkenntnis dieser Sachlage hat man den Grundsatz 
angenommen, die Beteiligung am Verkehre von der Ausfiihrung 
des Verkehres zu scheiden und letztere nur denjenigen in die Verkehrs­
teilung einbezogenen Bahnen zu iibertragen, welche die geringsten 
Kosten aufweisen. Es wurde daher in neuerer Zeit trotz der Anerkennung 
eines Verkehrsanspruches in den oben bezeichneten Grenzen die Zu­
lassung zur Verkehrsbedienung (Verkehrsleitung) auf einen engeren 
Kreis der Teilnehmer eingeschrankt, wahrend in den alteren Kartellen 
der Kreis der Bahnen, welchen eine Verkehrsberechtigung zustand, 
meistens mit dem Kreise der zur Verkehrsleitung zugelassenen sich deckte, 
was bei zahlreichen beteiligten Wegen eine groBe Zersplitterung, mit 
einem zuweilen wochentlichen und selbst noch ofteren Wechsel der Ver­
kehrsleitung zur Folge hatte. In der letzten Zeit, seit 1900, insbesondere 
in der groBen Verkehrsregelung zwischen Osterreich-Ungarn auf der 
einen Seite und Deutschland auf der anderen Seite (1910), ist man dann 
so weit gegangen, nur einen einzigen Weg zur Verkehrsbedienung zuzu­
lassen. Als "fahrberechtigt" wqrde derjenige Weg erklart, welcher 
im einzelnen Falle "der giinstigste" ist, also in der Regel der kiirzeste, 
aber grundsatzlich doch derjenige, welcher die beste und billigste Ver­
kehrsbedienung ergibt. Den an der Verkehrsleitung nicht teilnehmenden 
Verwaltungen muB die Entschadigung durch :tTherweisung einer Geld. 
summe (der quotenmaBige Reingewinn) geboten werden. 
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Ein gleieher VerstoB gegen die Wirtschaftliehkeit war die Umweg­
leitung von Verkehren, welclie die preullisehen Staatsbahnen gegen aus­
wiirlige Bahnkonkurrenzen zur Festhaltung der betreffenden Verkehre 
auf ihren Linien mittels Ausnahmetarifen ins Werk setzten. Hierher 
ziihlt insbesondere die Ablenkung dps Durohfubrverkehres auf die eigenen 
Linien, wie sie zu Zeiten durch Umgehung Osterreiohs und Saohsens 
gPiibt wurde. Ein soloher Vorgang ist iibrigens auoh im VerhiiJtnisse 
der Staatsbahnen eines Bundesstaates untereinander unangebraoht. 
Diesen Riieksiehten trug endlich die i. J. 1905 gt!troffene Vereinbarung 
der deutsehen Staatsbalinverwaltungen iiber die Verkehrsleitung unter· 
einander Reehnung, naeh dem aussehlielllieh der beste Weg zu wiihlen 
und von der Wettbewerbanfnahme grundsatzlich abzusehen war. 

Es war bier lediglich yom Giiterverkehr die Rede. 1m Personen: 
verkehre ist die Durchfiihrung des direkten Verkehrs mit den entsprechen­
den Einrichtungen eine weit einfachere Sache, auf welche die vorstehenden 
Ausfiihrungen sinngemaB Anwendung finden. 

Das technische Mittel des direkten Verkehres, speziell im Giiter~ 
verkehre, der Wagen ii bergang, bedingt eine wirtschaftliche Ordnung 
der gegenseitigen Wagenbeniitzung. 

Der Kern der beziiglichen Vereinbarungen ist durch die Natur 
der Sache gegeben: es muB jede Bahn fiir ihre Wagen, welche auf den 
Lillien einer anderen Verwaltung !aufen, eine Vergiitung erhalten, die 
sie fUr die entgangene Beniitzung auf der eigenen Linie entschadigt, 
somit eine Wagenmiete, welche die Abnutzung und Verzinsung der 
Wagen fiir die Zeit des Laufes auf fremder Strecke deckt. AuBerdem 
mUssen Vorsorgen getroffen sein, daB die- Wagen wahrend ihrer Ver· 
wendung im fremden Dienste bei Beschadigungen ausgebessert und 
iiberhaupt so behandelt werden, daB jeder Schaden fUr die Eigentiimer 
vermieden wird. Die Angelegenheit wurde in ausgezeichneter Weise 
durch das Wagenregu!ativ des Vereines Deutscher Eisenbahnen (erst· 
mals i. J. 1855) geregelt. Das Regulativ unterscheidet Zeitmiete und 
Laufmiete. Die erstere soIl die Verzinsung des Wagenkapitales decken, 
die sich nach dem Zeitverlauf bemiBt, die letztere die Abnutzung, die 
einleuchtenderweise im Verhaltnis zu den durchlaufenen Wegestrecken 
steht. Die Bemessung der Vergiitung nur nach einem von beiden MaB· 
stii.ben kann offenbar nur eine ungenaue sein. 

Die wirtschaftlichen Vorteile dieses Gegenseitigkeitsverhii.ltnisses 
sind in die Augen springend, ganz abgesehen von seiner Notwendigkeit 
fiir den direkten Verkehr. Man braucht sich nur vorzustellen. wie viel 
mehr eigene Wagen jede Bahn haben miiBte, wenn sie den Verkehr 
innerhalb ihres Gebietsumfanges ausschlieBlich mit eigenen. Wagen 
betreiben wollte und wie unwirtschaftlich der Betrieb infolge der Urn. 
ladekosten und der Leerlaufe ware. 

Dem VerhiiJtnisse kleben indes aueh Unvollkommenheiten an, die 
selbst durch sorgsamst ausgedachte Vertrags - Bestimmungen .nioht 
ganz zu beseitigen sind. Die eine besteht darin, daB die beteiligten Bahn­
verwaItungen infoJge der Versohiedenheit ihres Netzesumfanges und der 
Verkehrslage von der Einrichtung in ungleichem Malle betroffen werden: 

26· 
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die einen stets mehr Wagen auf fremden Bahnen laufen haben (in 
Achskilometer ausgedriickt), als sie Wagen anderer Eigentiimer in ihrem 
Betriebe zu yerwenden in der Lage sind. Dadurch ergibt sich eine Un­
gleiohmiWigkeit der Interessen, die zu einer abweichenden Beurteilung 
des AusmaBes der Vergiitung fiihrt. 1st diese nur knapp gehalten, so 
legen es manche Verwaltungen, insbesondere kapitalsohwachere, darauf 
an, mogliohst viel und lange Zeit fremde Wagen zu benutzen, urn mit 
einem geringeren eigenen Wagenbestande das Auslangen zu finden. 
Zweitens wiinscht jede Verwaltung ihre auf fremde Linien libergegangenen 
Wagen moglichst bald wieder zuriiok zu erhalten. Daher muB die 
Zeitdauer des Ausbleibens geregelt sein und muB die Rlicksendung 
der Wagen in der Richtung, in welcher sie den Hinweg genommen haben, 
erfolgen. Abweichungen von diesem Laufe sind jedochokonomisch 
geboten, um Leerlaufe tunlichst zu vermeiden. Das bedingt, daB Um­
wege bis zu einer bestimmten Grenze gestattet werden miissen, wenn 
die betreffenden Wagen beladen werden konnen. Die Grenzbestimmungen 
konnen nioht anders als willkiirlich sein und ihnen zufolge sind demnach 
Leerlaufe in immerhin betraohtlichem Umfange unvermeidlich. Die 
Ausfiihrung mull selbstverstandlioh dUTCh geeignete Mittel gesiohert 
sein: Geldstrafen darauf, daB ein Wagen langer als die zugelassene Zeit 
benlitzt oder in unstatthafter Weise benlitzt wird, insbesondere wenn 
er nioht den richtigen Weg gelaufen ist oder in unzulassiger Weise abo 
gelenkt wurde. Aullerdem mlissen Bestimmungen getrofien sain liber 
die Benlitzung von Lademitteln, liber die Bauart der Wagen, liber die 
Fehler, welohe zur Zurlickweisung eines Wagens berechtigen, liber die 
Verpflichtung zur Ausbesscrtmg fremder Wagen und die Kostenver­
giitung hierfiir, liber die Art und Weise der Beladung u. dgl. In der 
Gesamtheit dieser Bestimmungen erweist sioh ein solohes tibereinkommen, 
insbesondere naoh den durch langjahrige Erfahrung angezeigten Ver­
besserungen, als eine aullerst sinnraiohe MaBregel der Betriebsokonomie. 

Unter dem Schwergewichte des Einheitlichkeitsmomentes ist der 
Wagenlibergang zur Grundlage nicht bloB der direkten Tarife, sondern 
auch der Einheitlichkeit in der Abfertigung des Verkehres geworden, 
durch welche die Okonomie offensichtlich gefordert wird. Vereinbarungen 
dieser Art haben sich an die Tarifverbande angeschlossen. So ist in 
Deutschland aus dem umfassenden Tarifverbande des Jahres 1869 
der "Verkehrsverband" hervorgegangen, der seit 1886 durch Beschllissf1 
mit verbindender Kraft liber die Abfertigung der Reisenden und Gliter, 
die Verladung und Behandlung der Giiter in den Ziigen und den Unter· 
wegstationen Bestimmungen trifft. Einheitliche Abfertigungsvorschriften, 
ein vereinfachtes Abfertigungsverfahren (lediglich auf Grund der Fracht· 
briefe) und Beforderungsvorschriften sind durch ihn eingefiihrt worden. 
Nach seinen Beschliissen sind die gesamten Staatsbahnen mit einem 
Netz von miteinander planmaBig arbeitendenUmladestellen belegt, 
welche die Stiickgiiter behufs voller Ausnutzung der Wagen und schneller 
Beforderung nach den Zielstationen zusammenstellen. 

Erganzend haben sich Vereinbarungen empfohlen, die Verein. 
fachungen in den Beziehungen zu den Frachtgebern im direkten Verkehre 
ergeben. So in betreff der Schadenerslitze, von welchen gewisse kleine 
Betrage ohne Riicksicht auf Verschulden und auf die Anzahl der be· 
teiligten Bahnen von der den Schadenersatz leistenden Bahn getragen 
werden, andere nach einfachen Schllisseln (Kilometer) verteilt werden 
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und andere nur in besonderen Fallen der am Schaden schuldtragenden 
Bahn aHein zur Last fallen. 1m Riickvergiitungsverfahren wurden 
ahnliche Grundsatze vereinbart. 

Die dem Wageniibereinkommen anklebenden Mangel haben Be. 
strebungen angeregt, zu einer hoheren Stufe der Gegenseitigkeit zu 
gelangen, die eine formliche Gemeinschaft darsteHt. Ein solches 
Verhaltnis wurde durch den Staats bahn wagen ver band geschaffen, 
del' zunachst zwischen den preuBisch.hessischen, den oldenburgischen 
und mecklenburgischen Staatsbahnen und den Reichseisenbahnen 
abgeschlossen und spater (1909) durch Hinzutritt von Sachsen und den 
siiddeutschen Staaten zum deutschen Staatswagenverbande erweitert 
wurde. Das Wesen einer solchen speziellen-Betriebsgemeinschaft besteht 
darin, daB die Giiterwagenbestande samtlicher beteiligten Verwaltungen 
zusammengelegt und als einheitlicher Wagenpark behandelt werden. 
Jede Verwaltung kann demnach aIle fremden Wagen beniitzen, wie 
wenn sie eigene Wagen waren, wobei freilich zum Zwecke einer guten 
Verteilung der Wagen (Ausgleich des Bedarfes in den verschiedenen 
Teilgebieten) eine oberste Stelle mit den entsprechenden Vollmachten 
versehen sein muB. Durch das Wegfallen des Richtungszwanges werden 
die Leermufe auf ein gewisses MindestmaB gebracht, da aIle ans den 
Eigentumsverhaltnissen der Wagen entspringenden Leerlaufe ent· 
fallen. Ferner werden die Interessen der beteiligten Verwaltungen 
durch Verteilung des im Jahre einkommenden Gesamtwertbetrages 
nach Verhaltnis der von jeder beigestellten Wagenbestande ausgeglichen. 
Dadurch wird viel Abrecbnungsarbeit erspart. 'Oberdies ist ersicht. 
Hch, daB eine derartige Nutzungs.Gemeinschaft auf die Erzielung 
voller 'Obereinstimmung in den Einzelheiten der Bauart der Wagen 
hindrangt. Das Wichtigste abel' ist, daB sie eben die systema. 
tische, von einer obersten Stelle geleitete Wagenverteilung nach dem 
taglichen Bedarfe innerhalb ihres ganzen Gebietsumfanges mit dem 
hOchsten Nutzeffekte ermoglicht,wie sich dies ja auch beim Staats· 
wagenverbande gezeigt hat. Dennoch wurden die Ergebnisse noch 
nicht als vollstandig befriedigend angesehen. Der Umstand} daB die 
Wagen wegen der bahnpolizeilichen Untersuchung ihres Zustandes 
an die Heimatbahn zuriickgeschickt werden miissen, hat immerhin 
noch Leerlaufe in gewissem Umfange verursacht; die Abrechriung der 
Ausbesserungskosten, die noch nicht fallen gelassen werden konnte, 
blieb nach wie vor umstandlich. 

Nach dem 'Obergange der deutschen Staatsbahnen an das Reich 
gilt im Verkehre mit den Privatbahnen das Vereinswagenregulativ. 
An diesem waren Verbesserungen im Sinne des bestandenen Staats· 
bahnwagenverbandes angezeigt: diesbeziigliche Antrage sind auch 
bereits vom Zentralamte gestellt worden. 

Bei den Lokomotiven ist ein ahnliches Gegenseitigkeitsverhaltnis 
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wie bei den Wagen vom Zwecke nicht erfordert. Wohl aber ist auch 
bei diesen, wenn sie ihren Turnus in verhii.ltnismaBig kleinen Gebieten 
zuriicklegen, eine Ausdehnung des Streckendurchlaufs erwiinscht, da 
eine solche mit Betriebsersparungen verbunden ist. Dem standen bis. 
her die Abweichungen in der Bauart entgegen, die von den verschiedenen 
Verwaltungen gepflegt wurden. Eine gewisse Gemeinschaft ware in 
dieser Hinsicht somit ebenfalls durch Vereinheitlichung anzustreben. 

Die hOchste Stufe stellt eine volle Betrie bs- und Finanz· 
gemeinschaft dar, wie sie in derpreuBisch-hessischen Eisenbahngemein­
schaft v. J. 1890 geschaffen wurde und sich zum Vorteil der Beteiligten 
bewahrt hat. Wahrend des Krieges strebten Wiirttemberg und Baden 
den AnschluJl an. Es wird durch ein solches Gemeinschaftsverhaltnis 
das gleiche erreicht, was im Privatbahnwesen durch Interessengemein. 
schaften und Verschmelzungen ins Werk gesetzt wird, die in ihrer schl'itt­
weisen Entwicklung bei den englischen Eisenbahnen gleich anfangs 
unser Interesse erregten (1. Kapitel). 

Einnoch umfassenderes,namlichaufsamtlichedeutscheBahnen 
sich erstreckendes, aber gegenstandlich beschrankteres Gemein­
schaftsverhaltnis ist nur bis zum Entwurf gediehen 1). Der Plan 
ging dahin, eine Vereinheitlichung der deutschen Eisenbahnen bei 
Erhaltung der Selbstandigkeit der einzelnen Verwaltungen mit dem 
Endziele herbeizufiihren, dasselbe zu erreichen (freilich nur annahernd) 
wie durch vollstandi~e Verschmelzung zu einem Reichsbesitz. Die Gemein­
schaft sollte sich erstrecken auf: einheitliche Bedienung und Leitung 
des Verkehres; gegenseitige Betriebsaushilfe mit Betriebsmitteln und 
Personal in voriibergehenden Bedarfsfallen und Vornahme von Zugs­
und Rangierleistungen lediglich nach Betriebserfordernissen ohne Riick­
sicht auf die Verwaltungsgebiete; einheitliche Bauart der Giiterwagen 
und allen Zubehors, auch fiir Oberbauanordnungen und Signalmittel; 
gemeinsame Beschaffung von Ausriistungsgegenstanden fiir das ganze 
Gemeinschaftsgebiet oder fiir Teilgebiete; einheitliche Durchbildung 
der Dienstvorschriften durch besondere Ausschiisse; Beamtenaustausch. 
Die Durchfiihrung hatte eine eigene Bundesgeschaftstelle und eine 
Bundeskasse erfordert. 

Der beziigliche, von PreuBen ausgegangene Entwurf wurde i. J. 
1918 durchberaten, wobei Bayern durch Forderung einer Ausnahme­
stellung die Vereinbarung ihres wirksamen Inhaltes zu entkleiden be-

1) Es geschah dies unter dem WiederauHeben des Bismarckschen Reichs­
eisenbahn-Gedankens, fiir dessen Verwirklichung in anderer Form insbesondere 
Kirchhoff Stimmung zu Machen suchte in den beiden Schriften: "Die Deutsche 
Eisenbahngemeinschaft", 1911, und "Vereinheitlichung des Deutschen Eisenbahn­
wesens", 1911; freilich mit{Therschittzung der Vorteile, "ObertreiLung der Mangel 
des bestehenden Zustandes und mit Verkennung der Tatsache, daB die bahn­
besitzenden Gliedstaaten die Machtstellung, die ihnen aus ihren Eisenbahnen er­
wuchs, nicht a.us der Ha.nd geben wollten. 
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miiht war. Zu einer BeschluBfassung !mm es infolge des Kriegsaus­
ganges nicht, vielmehr drang der Gedanke der vollstandigen Zusammen­
fassung der deutschen Bahnen in einem Reiclisnetze durch. 

Dadurch haben aber die dargestellten Gemeinschafts-Einrichtungen 
keineswegs ihr betriebsokonomisches Interesse verloren. Vielmehr bieten 
Bie solches iiberall da, wo die Voraussetzungen fUr sie gegeben sind_ 
Das ist allerorten der Fall, wo die Entwicklung zur Zusammenfassung 
hindriingt, welche die betriebsokonomischen Gesichtspunkte durch die 
staatliche Verwaltung zur Geltung bringt. . 

In den Vereinigten Btaaten bestand und besteht ein tJbereinkommen 
zwischen den Bahnen betreffend den Wagenaustausch, welches noch 
mehr Unvollkommenheiten zeigt als das deutsche Regulativ. Beit 1907 
ist ein (]learing house in Tiitiglieit, das jedoch zunachst nur fUr die Ab­
rechnun~ gute Dienste geleistet hat. Ein von ihm ausgegangener Vor­
schlag emes aIlgemeinen Wagenverbandes hat zunachst Keine Verwirk­
lichung gefunden_ Nur die einzelnen groBen "Systeme" haben einen 
Teil ihres Wagenbestandes zu Wagenkontingenten fUr den Durchgangs­
verkehr zusammengelegt, die ahnlich wie der deutsche Wagenverband 
verwaltet werden. Bier ist also der Ansatzpunkt fUr die Ausbildung 
weiterreichender Gegenseitigkeits- und Gemeinschaftsverhiiltnisse ge­
geben. 

Personalwirischaft, ihre allgemeine Richtung und ihr Verhaltnis zur 
-Organisation. Man kann in der Eisenbahnverwaltung auch von einer 
Personal-TechIDk als Zweig der Betriebstechnik sprechen. Hierunter 
sind die Ma6nahmen zu verstehen, die den Menschen lediglich als Arbeits­
kraft ins Auge fassen und bezwecken, die yom technischen Zwecke der 
Beforderungsleistung erforderte Wirksamkeit dieser Kraft zu sichem. 
Hierher gehoren: die Anordnungen iiber die Art der Dienstverrichtungen 
und das durch sie zu Bewirkende (Dienstvorschriften, Anlemung); Dis­
position iiber die Arbeitskrafte in der Richtung, daB sie zur rechten Zeit 
und am rechten Ort eingesetzt werden; Vorsorgen fiir ihre den Erfolg 
verbiirgende Beschaffenheit; die Disziplin, die das richtige Zusammen­
wirken der Arbeitskrafte und die volle geistige und korperliche Eignung 
der Leistenden wahrend der Arbeit zu sichern bezweckt; die richtige 
Arbeitsteilung, die schon bei der Organisation als Grundlage der Glie­
derung des ausiibenden Dienstes zu erwahnen war u. a .. 

Von dieser Seite der die Bediensteten betreffenden Verwaltungs­
tii.tigkeit ist die wirtschaftliche zu unterscheiden. Was damit gemeint 
ist, kann nicht zweifelhaft sein. Es handelt sich darum, die Wirksamkeit 
der Arbeitskrafte nicht nur mit den erreichbar geringsten Kosten 
herbeizufiihren, sondern auch sie bei bestimmtem Aufwande zum hoch­
sten Wirkungsgrade zu bringen. Das bezeichnet den Inhalt der 
Personalwirtschaft_ Sie umfa6t die Motive bestimmter, das Personal 
betreffender verwaltungstechnischen Ma6nahmen oder deren Gestaltung 
in bestimmter Richtung sowie Ma6nahmen spezifisch-wirtschaftlicher 
Natur. Somit ist Personalwirtschaft der Inbegriff der okonomischen 
Gesichtspunkte und Ma6nahmen betreffend die Beschaffung und Ver­
wendung der Arbeitskrafte. Bei dem Anteile, welcher von den gesamten 
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Betriebsausgaben auf die Personalkosten entfallt (s. oben S. 273) ist die 
finanzielle Bedeutung einer erfolgreichen Personalwirtschaft ohne weiteres 
einleuchtend. Die betriebswirtschaftliche Bedeutung der Qualitat der 
Leistungen des Personales liegt nicht minder kIar zutage, denn der Ga­
samtaufwand einer Eisenbahn hangt positiv und negativ mit der Gute 
der Dienstfiihrung zusammen: die Zahl der Bediensteten kann innerhalb 
gewisser Grenzen um so geringer sein, je tiichtiger jeder einzelne ist. 

Die Personalwirtschaft beriihrt sich mit der Organisation. Wahrend 
diese die Aufgabe hat, der Gesamtheit der in dem Untemehmen 
tatigen Personen als solcher die wirtschaftlich hochste Nutzleistung ab­
zugewinnen, verfolgt die Personalwirtschaft das gleiche Ziel in bezug 
auf jeden einzelnen. Die beiden Seiten der Verwaltungstatigkeit 
bedingen und erganzen einander und miissen in Harmonie miteinander 
stehen: eine ungeeignete Organisation kann die Erfolge der Personalwirt· 
schaft schmalem, wahrend andererseits wieder die Personalwirtschaft 
die Erfolge der Organisation schmalem oder steigern kann. 

Der gesamte Zuschnitt der Personalwirtschaft ist aber -von zwei 
allgemeinen jeweils gegebenen Tatbestanden abhangig. Der eine ist 
die Intensitatstufe des Untemehmens selbst. Verkehrschwache Bahnen 
mussen auch in dieser Beziehung anders wirtschaften als voll ausgenutzte, 
Kolonialbahnen anders als Bahnen in alten Kulturgebieten. Die zweite 
ist die allgemeine. soziale Lage und der Kulturzustand del' Bevolkerung 
eines Landes, insbesondere die Gestaltung des Arbeitsmarktes und des 
Arbeitsrechtes. Die Personalwirtschaft muB unter der Einwirkung diesel' 
Umstande, trotz Einhaltung desselben Zieles, eine so verschiedene werden, 
daB man geradezu von verschiedenen Systemen sprechen kann. Die 
markantesten sind das amerikanisch-englische' und das europaisch­
festlandische. Das erste beruht auf Anwendung des ireien Arbeits­
vertrages, bei dem sich der eine Teil erreichbar hochsten Lohn, der 
andere erreichbar hochsten Ertrag durch Austausch von Leistung und 
Gegenleistung nach den Gesichtspunkten des Warentausches und ohne 
gegenseitige Bindung sichem will; das zweite zeigt den Ausbau eines 
nach allen Richtungen geregeiten Berufsverhaltnisses im Die:nste 
der Allgemeinheit, unter gegenseitiger dauernder Bindung, das den einen 
Teil mit seiner ganzen Person und Zeit mit dem Untemehmen verknupft, 
dem andem die Verpflichtung zur Leistung des standesgemaBen Unter­
haltes und ausreichender Wohlfahrtsicherung auferiegt. 

DaB bei Anwendung des einen" odeI' des andem dieser Systeme 
ganz verschiedene MaBnahmen zum Vorschein kommen mussen, ist kIar. 
Ebenso kIar abel' auch, daB eine Untemehmung nicht in der Lage ist, 
ein beliebiges System durchzufiihren, da eben die erwahnten wirtschaft­
lichen und kulturellen Verhaltnisse sowie der Volkscharakter unabweisbar 
zur :Anwendung eines bestimmten Systems zwingen. Dort, wo das Arbeits­
und das Dienstverhaltnis allgemein oder vorwiegend vom Standpunkt 
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des moglichst eintraglichen, von staatlicher und genossenschaftlicher 
Regelung moglichst wenig eingeengten Erwerbes beurteilt und gestaltet 
wird, dort muB auch das Dienstverhaltnis del' Eisenbahner diesem 
Brauche entsprechen und kann nul' allmahlich Anderungen unterzogen 
werden, wenn solche durch die allgemeine Lage ermoglicht und gefordert 
sind. Eben dieses aber ist gegenwartig del' 'Fall. In den Landern der 
englischen Zunge sehen wir die Entwicklung des Arbeitsverhaltnisses 
derzeit durch Einfiihrung von aIlerlei Schutz- und W ohlfahrtsmaBnahmen 
und durch den EinfluB einzelner machtiger, zahlreiche Mitglieder zah­
lender Gewerkschaften bestimmter Bedienstetengruppen sich immer mehr 
nach del' Seite staatlicher und genossenschaftlicher Regelung neigen 
und wir sehen insbesondere im Gefolge der allgemeinen Umwalzungen 
nach KriegschluB in Europa die "Verbeamtung" des Arbeitsverhalt­
nisses noch weiter vorschreiten, mit dem Ziele, allen AngesteIlten einen 
gewissen, mehr odeI' minder weit erstreckten, im Wege genau geregelter 
Vertretungen geltend zu machenden EinfluB auf die Fiihrung des Unter­
nehmens einzuraumen. Das wird auch fiir die Organisation bedeutsam 
und es zeigt sich hiermit wieder del' Zuslj.mmenhang beider Seiten del' 
Verwaltung. 

Del' bemerkte Unterschied del' beiden Systeme wird - abgeseh@ 
von dieser sozialen Entwicklung - auch noch durch einen im Wesen 
des Eisenbahndienstes selbst liegenden Umstand in weitem MaBe ver­
wischt. Die Eisenbahn braucht ersichtlich eine Anzahl Gruppen und in 
diesen eine groDe Zahl Bediensteter, die fachlich geschult und in 
standiger Verwendung sein miissen, also einen Stock von Facharbeitern 
mit moglichst wenig Wechsel del' einzelnen. Dies bringt gewisse Ge­
staltungen des Arbeitsverhaltnisses mit sich, die beides: die fachliche 
Ausbildung und die Standigkeit der Bedienstung, gewahrleisten; z. B. 
geregelte Verwendung mit dem Ziele des Aufstieges in schwierigere oder 
bOhere Verwendung, fachliche Priifungen, langere Kiindigungsfristen oder 
gar unkiindban) AnsteIlung, Krankheits- und Altersversorgung usw. Das 
Endergebnis ist, daB die urspriingliche scharfe Scheidung del' beiden 
Systeme sich abschwacht. Es erscheint daher als eine miiBige Frage, 
welches von beiden Systemen vom Standpunkte del' Okonomie den Vor­
zug verdiene. Man kann wohl sagen, daB das angelsachsische nach del' 
Richtung del' Kostensparung, das kontinentale hinsichtlich ErhOhung 
del' Leistungen das wirksamere ist. Letzteres hat jedoch eine Voraus­
setzung, und zwar die Erfiillung des Personales mit regem Pflichtbe­
wuDtsein, das die volle Hingabe an das Interesse der Anstalt mit sich 
bringt. Bei der Beamtenschaft in Deutschland und Osterreich war 
diese Voraussetzung in reichem MaBe gegeben. Bei der in gleiehe SteIlung 
aufgestiegenen Arbeiterschaft ist das gegenwartig noeh nieht wahrzu­
nehmen, vielmehl' klebt diesel' Kategorie von Bediensteten noeh vielfach 
vom gewohnten Klassenkampf her eine feindselige odeI' mindestens 
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gleichgiiltige Stimmung gegeniiber dem Unternehmen a.n. Diese Haltung 
muB die Arbeiterschaft erst ablegen, indem sie durch Selbstdisziplin 
sich zu gleichem Pflichtgefiihl erzieht, wie es den Beamtenkorper seit 
jeher ausgezeichnet hat. Ob das in erwiinschtem MaBe und ZeitmaBe 
zu gewartigen sei, wird von versehiedenen Umstanden und Einfliissen 
abhangen. In der folgenden Darstellung gehen wir von dem gegenwartig 
vorha.ndenen Zustande bei dem in Europa iiberwiegenden Staatsbahn· 
betriebe aus. 

Zusammensetzung und Kopfzahlbemessung des Personalstandes. Die 
erste Aufgabe der Personalwirtschaft ist die Losung der Bedarfsfrage 
auf Grund der gegebenen betriebstechnischen Voraussetzungen. Sie 
besteht in der Gewinnung und steten Aufrechterhaltung eines dem Ver· 
kehrszwecke und der Verkehrstarke nach Zahl und Zusammensetzung 
erreichbar genauest entsprechenden Bediensteten-Standes. Die Grund. 
lagen hierfiir sind die Kenntnis der Menge und Art der zu bewrutigenden 
Leistungen und die richtige Wertung der Anforderungen, welche diese 
Leistungen an die Fahigkeiten und Eigenschaften der Bediensteten 
stellen. Durch die Feststellung und Wertung der Leistungen sind die 
"Verwendungsgruppen" (vgl. "Organisation"), durch die Menge der 
Leistungen ist die Zahl der Bediensteten bestimmt. Es ist die Aufgabe, 
in diesen Hinsichten die wirtschaftliche Grundregelzur Geltung zu bringen. 

Aus dem bereits betonten Umstande, daB der Eisenbahndienst 
groBtenteils standige und geschulte Arbeitskrafte erfordert, ergibt sich 
vorhinein, daB bei der Eisenbahn eine Anpassung des Personalstandes 
an wechselnden Bedarf nur in geringem MaBe moglich ist. Ausfiihrbar 
ist es ohne weiteres fiir Verrichtungen, welche im Eisenbahnbetriebe 
durch die Beziehung auf diesen keine spezifische Zweckbestimmung 
annehmen. 1m iibrigen hat die Personalwirtschaft sich wesentlich auf 
Bedienstete in dauernder Stellung einzurichten, wobei eine auf eine 
Reihe von Jahren der Verwaltung vorbehaltene Kiindigung in der Haupt. 
sache nur als ein Mittel zur Ausscheidung ungeniigend befundener Krafte 
bestimmt ist. 

In Osterreich ist man neuestens unter dem Drucke der sozialistischen 
Partei dahin gelangt, jedem Arbeiter, der 2 Jahre hindurch bei den Bundes· 
bahnen gearbeitet hat und sich nichts zuschulden kommen lieB, das Recht 
auf unkiindbare, feste Anstellung als "Beamte" einzuraumen. Jederzeit 
entlassungsfiihige Arbeiter wird es also dort, und wo das Beispiel nacho 
geahmt wird, nur mehr in sehr geringer Anzahl geben. Diese Entwick. 
lung kann vielleicht ihre guten Seiten haben, wenn es geliugen soUte, 
wozu gegenwartig freilich nur sehr geringe Aussichten bestehen, alle diess 
Leute fest mit dem Gedeihen der Verwaltung zu verbinden, so daB sie 
stets ihr Bestes zu leisten bestrebt sind. 

Der Okonomie erwachsen in der bezeichneten Richtung aus mehreren 
Umstanden gewisse Schwierigkeiten, denen zufolge das Ziel der Wirt· 
schaftlichkeit nur mit einem Grade von Unvollkommenheit erreicht 
werden kann. 
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Es geniigt, die wichtigsten anzudeuten. Vor allem machen sich die 
bekannten Schwankungen des Verkehrsumfanges fiir die Zusammensetzung 
des Personales und die Rohe des Personalatandes als erschwerend 
geltend; sowohl diejenig-en, welche aus den groBen Konjunkturwogen 
der allgemeinen Wirtschaft hervorgehen, alB auch diejenigen, welche 
mit dem Ablauf des Wirtschaftsjahres, d. i. mit den sich wiederholenden 
Produktions- und Verkehrsgestaltungen der einzelnen Lander zusammen­
hangen (Anbau-, Ernte-, Feiertags-, Sommer-, Urlaubs-, Wallfahrer­
verkehr, Giiterversorgungsverkehr im Spatherbst und Friihwinter, 
Sperrung der Schiffahrt). Einleuchtenderweise muB der Personalstand 
den Anforderungen der starken Beanspruchung in den Hohepunkten 
des Verkehrs gewachsen sein. Aber auch fiir den erhohten Bedarf bei 
allgemeiner Verkehrskonjunktur muB vorgesorgt sein mit Riicksicht 
darauf, daB die erforderlichen Krafte erst einer fachlichen Ausbildung 
bediirfen. Beispielsweise nimmt die Ausbildung eines Fahrdienstleiters 
mindestens 6-9 Monate, eines Lokomotivfiihrers 9-12, eines Zug­
begleiters 6, eines Verschiebers etwa 3 Monate in Anspruch. Nach dem 
Abfl;tuen einer Konjunktur kann eine Verringerung des Personalstandes 
keineswegs sogleich in entsprechendem MaBe erfolgen, auBer wenn man 
sich etwa auf einen starken, jahrelang anhaltenden Niedergang des Ver­
kehrs gefaBt macht. AuBer der erwahnten wirken andere Ursachen 
auf einen relativ hohen Personalstand ein. Einzelne Verwendungs­
gruppen miissen immer sehr ausreichend besetzt sein, weil sich aus ihnen 
andere stetig zu erganzen haben, sei es, daB sie die durch Arbeitsteilung 
bedingte Unterstufe fiir hoherwertige, d. i. schwierigere oder verant­
wortungsreichere Verwendungen bilden, wie z. B. die Stationsarbeiter fiir 
die Verschiebmannschaften, diese fiir die Zugbegleiter, die Wechsel- und 
Stellwerkswarter, sei es, daB sie gewisse handwerksmaBige Fertigkeiten 
oder besondere, durch eine ausreichende Vorpraxis gefestigte Kenntnisse 
als unumgangliche Voraussetzung fiir die Verwendung in bestimmten 
Fachrichtungen besitzen miissen, z. B. gewisse Werkstattenarbeiter 
(Scblosser) ala Vorstufe fiir den Lokomotivfiihrerdienst, handwerks­
maBig ausgebildete Oberbauarbeiter (wie Maurer) fiir den Bahnwachter­
und Bahnwarterdienst. Ferner: Gewisse Dienstzweige sind so anstrengend 
und erschopfend, daB die in ihnen beschaftigten Leute meist nur eine 
verhiiltnismaBig kurze Zeit darin aushalten. Man schatzt die Zeit, die 
ein Mann in del' allen Wetterunbilden ausgesetzten und durch die haufigen 
Nachtdienste aufreibenden, durch die gefahrdrohenden Betriebsvorgang-e 
nervenzerriittenden Stellung eines Fahrdienstleiters verbleiben kann, aUf 
durchschnittlich 10-12 Jahre; besonders kraftige, widerstandsfahige 
Leute bringen es manchmal auf 20 Jahre. Lokomotivfiihrer, Heizer, 
Zugbegleiter, Verschieber niitzen sich ebenfalls aus denselben Grunden 
rasch ab. Diese Bediensteten miissen danach in minder anstrengenden 
Stellen verwendet werden, ohne eine Verkiirzung ihrer Beziige zu erfahren 
und mit der Folge,. daB diese weniger anstrengenden Dienstzweige durch 
den Zustrom der vorzeitig Abgeniitzten ii berrei chli ch besetzt werden. 

Den angefiihrten Schwierigkeiten sucht die Okonomie durch richtige 
KopfzahlbemesBung in Verbip.dung mit einem richtigen Stellenplan 
Herr zu werden. Ein erfolgreiches Vorgehen in diesem Sinue setzt die 
Kenntnis und Beachtung zweier Sachverhalte voraus: erstens die Kennt­
nis der, bei durchschnittlich guter Begabung, durchschnittlichem FleiB 
und durchschnittlich guter fachlicher Ausbildung der Bediensteten mog­
lichen Leistungsfahigkeit - je nach der Verschiedenheit der zu leisten­
den Arbeit bemessen nach Tages-Stunden oder Stiickeinheiten - zwei­
tens die Kenntnis der zu bewaltigenden Arbeit nach Art und Umfang 
(Menge), wieder nach moglichst einfachen faBbaren Einheiten veran-



412 Okonomik dar Eisenbahnan. 

schlagt, z. B. nach zu bewegenden Tonnen, zuriickzulegenden Kilometern. 
In der ersten Richtung hat die Erfahrung fiir eine erhebliche Anzahl 
von Dienstv'errichtungen "Leistungseinheiten" aufstellen lassen, die 
natiirlich bei den einzelnen Unternehmungen von Land zu Land mehr 
oder minder voneinander abweichen, da hierfiir die allgemeinen Eigen­
schaften der Bevolkerungskreise, aus welchen die betreffenden Be­
diensteten stammen, die Ernahrungslage u. a. von ausschlaggebendem 
EinfluB sind. So lassen sich z. B. die in einer Stunde oder in einem Tage 
zu verladenden oder entladenden Stiickgutmengen und Massengiiter, 
zu bewegenden Erdmassen, die fUr die Bekohlung der verschiedenen 
Lokomotivarten notige Zeit usw. ziemlich genau feststellen. Selbst 
bei mehr geistigen Arbeiten, die sich aber nach Zahl und Art wiederholen, 
haben sich ahnliche Leistungseinheiten finden lassen, z. B. fiir die Be­
rechnung der Fracht bei der Giiter-Auf- und Abgabe, fiir die Priifung 
der Verrechnung in den Einnahmekontrollen usw. Andere solcher 
Durchschnittserfassung nicht zugangliche Arbeiten konnen allerdings 
nur ziemlich roh nach Zeit geschatzt werden. Fiir beide Arten von Ar­
beiten aber ist eine fortwarende Beobachtung und Vergleichung der 
angenommenen Einheiten und Schatzungen mit der wirklichen Leistung 
-und eine immer wiederkehrende Berichtigung der angenommenen Ein. 
heiten und Schatzung erforderlich. "Oberall, wo Personalvertretungen 
bestehen, iiben diese auf die in Rede stehenden MaBnahmen weit­
reichenden EinfluB. Die zweite Voraussetzung fiir die richtige Kopf. 
zahlbemessung, die Kenntnis der maBgebenden Arbeitsmenge, ist eine 
nicht minder schwierige und nur mit erheblichen Fehlergrenzen los· 
bare Aufgabe, weil diese Arbeitsmengen wesentlich von dem wechselnden 
und mit Genauigkeit iiberhaupt nicht vorauszusehenden Verkehrsum­
fang abhangen. Die Aufgabe besteht darin, die GroBe des Verkehrs im 
ganzen und die sohin von den einzelnen Dienstzweigen und den einzelnen 
Dielliltstellen zu bewaltigenden Arbeitsleistungen festzustellen. Die 
Verkehrsstatistik und genaue Beobachtung des Ganges der Wirtschaft 
bieten die moglichen Anhaltspunkte. In den letzten Jahren vor dem 
Weltkrieg hat sich in Mitteleuropa eine, allerdings hie und da unter· 
brochene, Zunahme des Verkehrs von rund 5% im Jahresdurchschnitt 
gezeigt, mit der die Verwaltungen bei der Kopfzahlbemessung in der 
Regel rechnen konnten. 

Weiter muB nun die Frage beantw'ortet werden, welche Leistungen 
von den einzelnen Dienststellen und Verwendungsgruppen des Per­
sonals zu vollziehen sein werden, was genaueste Geschaftskenntnis 
voraussetzt, und abermals eine Reihe schwieriger Feststellungen, Be­
rechnungen und Schatzungen erfordert. Vorangegangen muB sein von 
Anfang die prinzipielle Wertung der in Betracht kommenden Pienst~ 
posten mit Bezug auf den inhaltlichen Rang der Dienstverrichtungen 
und die diesem entsprechende Entlohnung, was den Gegenstand besonderer, 
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Erwagungen - und auch im folgenden gesonderter Darsteilung -
bildet und auf die Anzahl der jeweils in Frage kommenden Bediensteten 
riickwirkt. 

Die bezeichnete Rangordnung der Dienststellen wird allgemein ziem­
lich iibereinstimmend in einer Dreiteilung ZUlli Ausdruck gebracht, die 
in gewissem Umfange mit dem Unterschiede des leitenden und des aus­
fiihrenden Dienstes und bloBer Hilfsarbeit zusammenfaIlt, sich aber nicht 
vollig damit deckt, und die gesellschaftliche Schichte, aus welcher die 
betreffenden Personen in der Regel hervorgehen, das MaB ihrer allge. 
meinen Bildung und fachlichen Ausbildung, sowie die wirtschaftliche 
Qualifikation und die Lebenshaltung der betreffenden Kreise bernck· 
sichtigt. Dabei wird die dritte Kategorie mitunter wieder geschieden 
in die Klasse der Arbeiter und die standig angestellten Bediensteten 
fUr Hilfsverrichtungen, 'hauptsachlich im Bureaudienste. Die Namen 
sind nicht iibereinstimmend und iiberhaupt nebensachlich. In Deutsch­
land wurde fUr das standige Personal die hierarchische Gliederung yom 
Staatsdienste heriibergenommen in Gestalt der strengen Scheidung 
zwischen hoheren, mittleren und unteren (niederen) Beamten nach der 
geforderten Vorbildung: Hochschule, Mittelschule (verschiedener Rich­
tung) und Volksschule bzw. Militardienst in gewissen Chargen. Die 
jeder Gruppe zuganglichen Stellen waren fest bestimmt, ehenso der 
Anfangs- und Endgehalt. Gegen diese feste Abgrenzung, welche die 
angelsachsischen Lander in gleicher Starrheit nicht kennen, sind aller­
dings gerade beim Eisenbahndienste Einwendnngen zu erheben, indes 
zeigt sich nach dem Umsturze, der diese hierarchische Gliederung iiber 
den Haufen geworfen hat, doch, daB sie auch ihre guten Seiten hatte. 
Die verschiedenen Verwendungsgruppen trachten jetzt durch alle Mittel 
der Agitation in moglichst hohe Gehaltstufen eingereiht zu werden und 
jeder Einzelne wieder so rasch als moglich in h01er bezahlte Gruppen 
aufzusteigen. Die Folgen fUr die Betriebskosten sind naheliegend. 

Auf Grund der bezeichneten Feststeilungen ist der erforderliche 
Personalstand durch einfache Rechnung leicht zu ermitteln. Er ist der 
rechnungsmi1Bige Grundbestand. Nach dem Dargesteilten ist es 
aber ersichtlich, daB die Rechnung mit erheblicher Unsicherheit behaftet 
sein muB, da ja auch rein subjektive Umstande der betreffenden Person­
lichkeiten, Riicksichten auf bereits vorhandenes Personal u- dgl. eine 
nicht unbedeutende Rolle spielen. Es folgt daraus, daB der errechnete 
Personalstand fortwahrend den sich andernden Verhaltnissen angepaBt 
und die ganze Rechnung von Zeit zu Zeit wiederholt werden muB. 
Manchc Verwaltungen haben dafiir bcstimmte Zeitraume (3-5 Jahre) 
angesetzt. Die Rechnung muB ohne Riicksicht damuf wiederholt 
werden, wenn mehrmals nacheinander notig werdende Anderungen der 
Kopfzahlen anzeigen, daB die Berechnungsgrundlagen nicht mehr zu­
treffen. 

Selbst ein solcher mit ailer Sorgfalt errechneter Personalstand 
wiirde aber zur dauernden Aufrechterhaltung des Betriebes doch nicht 
ausreichen, da bei ihm gewisse wichtige Umstande noch nicht beriick. 
sichtigt sind. Es sind dies folgende: Zunachst erfordert der Ersatz 
von zeitweisen Abgangen durch Kranlilieit, Urlaub und ahnliche An­
lasse gewisse Zuschlage. Man rechnet in del' Praxis mit einem Zu. 
schlage von ungefahr 10-12 v. H. aus diesen Anlassen. Von der so 
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vermehrten Zahl ergeben sich wieder durch Tod, "Obertritt in den Ruhe­
stand, Entlassung und Austritt aus dem Dienste dauernde Abgange, 
die durch einen standig zu erganzenden Nach wu ch s gedeckt sein miissen, 
und zwar insbesondere fiir die Verwendungsgrupppn von Bediensteten, 
deren fachliche Ausbildung eine gewisse liingere Zeit erfordert: Fahr­
dienstleiter, Rechnungsbeamte, Techniker, Juristen, Beamte des Tarif­
und Abfertigungsdienstes. Die Anzahl,des erforderlichen Nachwuchses 
ergibt sich aus der erfahrungsmaBigen Sterblichkeitsziffer und dem voraus­
sichtlichen Abfall aus den iibrigen erwahnten Ursachen und durch die 
notwendigen Versetzungen zu weniger anstrengenden Dienstzweigen. 
Die preuBisch-hessischen Staatsbahnen haben vor dem Kriege mit 
einem Nachwuchsbedarfe von 4% der durch die erwahnten qualifizierten 
Beamten eingenommenen Posten gerechnet. 1st eine voraussichtlich 
langer andauernde aufsteigende Konjunktur vorhanden, so muE darauf 
auch bei der Nachwuchsvorsorge entsprechend Bedacht genommen 
werden, allerdings wird dies immer eine "gegriffene" Ziffer sein. Fiir 
andere Gruppen von Bediensteten braucht fiir solchen Nachwuchs nicht 
gesorgt zu werden, da diese in der Regel jederzeit durch Neuaufnahmen 
ersetzt werden konnen. 

Der rechnungsmaBige Grundstand samt diesen Zuschlagen bildet 
den im J~hresvoranschlag als Kostenquelle auszuweisenden, den 
Dienststellen als SolI bekanntzugebenden Personahtand. Seine Ein­
haltung muE gesichert werden. (Die Bestellung und Zuweisung der 
standigen Bediensteten (Beamten) ist zumeist den leitenden Verwal­
tungstellen vorbehalten. Die Notwendigkeit und die Zahl der nicht­
standigen Bediensteten, deren Aufnahme zumeist den Vorstanden der 
Stellen, bei denen sie ben6tigt werden, zusteht, werden besonders iiber­
wacht.) Genaue vergleichende Aufschreibungen iiber das "SolI" und 
das "lst" unter Angabe der die Abweichung verursachenden Griinda 
sind ein wichtiger Behelf fiir erforderlich werdende Anderungen und dia 
Neuanlage dar Kopfzahlbemessung und damit fiir die Betriebswirtschaft­
lichkeit 1). 

1) Von Storungell durch auJ3ere Einfliisse, die fiir die Verwaltung Zwallgs. 
lagen 8chaffen und sich dem wirtschaftlichen Kalkiil entziehen, ist hier abgesehen. 
Solche sind bekanntlich im Kriege eingetreten, wie wenn manchmal Hunderte 
von ausgebildeten Leuten, Lokomotivfiihrer usw., fiir den Frontverkehr ver· 
wendet werden muSten, oder fiir den Betrieb neubesetzter Linien Leute abge. 
geben werden muSten, fiir die dann im Hinterlande in kiirzester Zeit, so gut oder 
so schlecht es ging, Ersatz zu beschaffen war. Nicht Minder schiidlich hat der 
Druck politischer Parteien eingewirkt, als nach. dem Umsturz viele tausende 
Arbeiter "untergebracht" werden muSten; in Osterreich auch die politische 
Zwangslage fiir die Staatsbahnen, tausende aus den sog. Nachfolgestaaten ver· 
triebene deutsche Beamte und Arbeiter aufzunehmen. Auch die wahrend des 
Krieges unter dem Zwange der Not an Mannern durchgefiihrte Verwendung zahl· 
reicher Frauen und Miidchen zu korperlich und geistig stark anstrengenden Ver· 
richtungen gehort hierher, da die Erfahrung ergeben hat, daB, abgesehen von Aus· 
nahmen, die weibliche Leistungsfiihigkeit der des Mannes in solchen Betatigungen 
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EntIohnung des Personrues. Die spezifisch wirtschaftliche Betati­
~ung des in Rede stehenden Verwaltungszweiges betrifft die Entlohnung 
des Personals. Sie umfaBt die richtige Wahl der Grundlagen fiir die 
Entlohnung (Lohnsystem) und die Bestimmung der richtigen Hohe 
der Beziige (Lohnhohe) nach Art und AusmaB der Leistungen. In 
letzterer Hinsicht handelt es sich yom Interessenstandpunkte der Ver­
waltung darum, fiir eine bestimmte Vergiitung das HochstmaB von 
Arbeit zu erlangen, das innerbalb der menscblichen Leistungsfahigkeit 
in bestimmter Zeit erlangbar ist; das bedeutet die rationelle Bemessung 
der Arbeitszeit. In allen diesen Hinsichten hat die Eisenbahnver­
waltung dieselben sozialen Riicksichten zu' beobacbten und begegnet 
denselben sozialen Machten wie die anderen Arbeitgeber. Gegenwartig 
erfolgt die Lobnfestsetzung langst im Kollektivvertrage mit der organi­
sierten Arbeiterschaft (im weitesten Sinne des Wortes). Dabei bringen 
die Bediensteten ihre Sonderinteressen, die richtig oder falsch verstan­
denen, ohne Riicksicht auf die nationale Okonomie zur Geltung. AuBer­
dem bat die Eisenbahnverwaltung mit dem allgemeinen MaBe der Lobn­
Mbe (wieder im weitesten Sinne verstanden) in der betreffenden Volks­
wirtscbaft zu recbnen, dem sie sich anpassen muB, da sonst entweder 
eine Abwanderung der Bediensteten in andere Arbeitszweige oder eine 
volkswirtscbaftlich scbadlicbe Verteuerung des Betriebes anderer Wirt­
BchaftBzweige eintreten wiirde. 

Es kann sich hier nur um die, durch die Eigenheiten des Eisenbahn­
dienates bedingten besonderen Formen der bekannten Lohnsysteme 
handeln. Als solche, die Lohnformen bedingenden Eigenheiten kommen 
hauptsachlich in Betracht: die bereits besprochene Mischung von stan­
digem und nichtstandigem Personale, der Bestand der auf der Arbeits­
verscbiedenheit und der ArbeitsteiIung beruhenden "Dienstzweige" und 
die "Verwendungsgruppen", die Gefahrlicbkeit, die besonderen An­
forderungen einzeIner Zweige des Eisenbahndienstes, wie des Fahrdienstes, 
Verschubdienstes, des Dienstes in langen TunneIn, in Entseuchungs. 
anstalten, und die Notwendigkeit, einen Stock geschulter Bediensteter 
an das Unternehmen zu fesseIn. Schon aus dieser AndeutUng ergibt 
sich, daB das Entlobnungsystem bei den Eisenbahnen nicht einfach 
und fiir alle Bediensteten gleich sein kann und daB auch die Einrichtungen 
der einzeInen Verwaltungen, namentlich der in verschiedenen Landern 
bestehenden, nicht gleich sein konnen, weil die bedingenden Verhaltnisse 

betrii.chtlich nachsteht. Als eine den Bahnen von auJlen her bereitete Erschwernis 
ist auch die uniiberlegte Einfiihrung des 8stiindigen Arbeitstages zu verzeichnen. 
Da. durch sie die Arbeitsleistung im allgemeinen um 1/. herabgesetzt wurde, somit 
Un Verhii.ltnis mehr Bedienstete beschli.ftigt werden muBten, so entstand die Not­
wendigkeit, zur BewiUtigung des mit Macht einsetzenden Friedensverkehres un· 
geniigend ausgebildete Leute in den Lokomotiv- und Fahrdienst usw. einzustellen, 
durch deren Unerfahrenheit eine starke Vermehrung der Unfalle und erhebliche 
Schwierigkeiten im Giiter- und Rangierdienste verursacht wurden. 
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iiberall anders sind. Lohnvergleiche sind daher nur mit der aullersten 
V orsicht anzustellen. 

DaB die Entlohnung des nichtstandigen Personals iiber­
wiegend in der Form des Tagelohnes, fiir einzelne seiner Gruppen auch 
in der des Stiicklohnes (Akkord-, Gedinglohnes) vor sich gehen kann, 
ist selbstverstandlich, sowie daB die Anpassung der Lohnhohe dieser 
Arbeiter an die im Lande sonst iibliche, abgesehen vom Lohn fiir Zu­
fallsarbeiten besonders dringlicher Art, am weitesten gehen muB. Eine 
Schwierigkeit liegt darin, daB gleichzeitig ein angemessenes Verhaltnis 
meser Lohne zur Rohe der Entlohnung des mindestbezahlten standigen 
·Personales eingehalten werden mull, da sonst diese und damit die Rohe 
der Bezahlung aller hoheren Verwendungsgruppen unwirtschaftlich ge­
steigert wird. 

DaB die Eisenbahnen auch die in ailgemeinen staatlichen Rege­
lungen des Lohnwesens enthaltenen Vorschriften iiber Lohnungsart, 
-Zeitraum, Verwendung von jugendlichen oder weiblichen Arbeitern, 
Kiindigung, Krankenversicherung usw. einhalten miissen, soweit sie 
iiberhaupt anwendbar und nicht Ausnahmen ausdriicklich gestattet sind, 
bedarf keiner naheren Ausfiihrung. 

Um Willkiirlichkeiten in der Lohnbemessung seitens der Leiter der 
ortlichen Dienststellen hintanzuhalten und die unermssliche Gleichheit 
zu wahren, miissen durch "Lohnordnungen" allgemeine Grundsatze 
iiber das Arbeitsverhaltnis und Richtlinien iiber die Lohnhohe fest­
gesetzt sein; am besten durch ortlich abgestufte "Grundlohne", zu denen 
"Zuschlage" fiir gewisse Verwendungen, z. B. fiir N3.chtarbeit, oder 
"Zulagen", z. B. an besonders teueren Orten, kommen konnen. 

Fiir die Wirtschaftlichkeit und die Arbeitsergiebigkeit des Eisen­
bahnbetriebes ist insbesondere die Form des Akkordlohnes von groBer 
Bedeutung, denn die Bedingungen seiner Anwendbarkeit sind in vielen 
Fallen vorhanden, namentlich beim Werkstattenbetriebe, beim Lade­
geschaft, beim Verschieben der Wagen auf groBen BahnhOfen und 
Umschlagplatzen, bei der Erdbewegung im Neu- oder Umbau, bei der 
Schienenlegung, Bekohlung der Lokomotiven, bei vielen Schreib- und 
Zeichenarbeiten. Es wurden die verschiedensten Berechnungsgrundlagen 
des Stiicklohnes, auch Verbindungen mit dem Zeitlohne versucht, ohne 
jedoch eine vollkommen befriedigende Form zu finden, so daB in der 
Arbeiterschaft der Widerstand gegen diese "Lohnform des Kapitalismus 
~'t" ~OX7J'/I", wie der Stiicklohn genannt wurde, immer mehr wuchs. 
Viele Verwaltungen muBten ihn daher aufgeben und schlieBlich zum 
Zeitlohn zuriickkehren. So die osterreichischen Staatsbahnen in der Form 
der "Stabilisierung" vieler Arbeitergruppen im Jahre 1895 und spater. 
Die Erfahrungen waren allerdings sehr schlecht: die Leistung der damais 
stabilisierten Arbeiter ist um 20-30% zuriickgegangen. Nachdem 
Umsturz muBten sogar in Deutschland wie in anderen Landern unter 
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dem Drucke der zur Macht gelangten Sozialdemokratie die letzten Reste 
des Stiicklohnes beseitigt werden. Die Leistungen gingen nun, allerdings 
3uch unter dem Einflu.B einiger anderen Ursachen, derartig zuriick (bis 
auf 60% der letzten Friedensleistungen), da.B seither wieder ein Um. 
schwung zu bemerken ist. In den genannten Landern fangt man an, 
den Gedinglohn wieder einzufiihren und zwar in der Form des "Zeit. 
stiicklohnes", bei dem eine Normalzeit fiir einzelne Leistungen ausge. 
mittelt und fUr jede ersparte Stunde eine einvernehmlich festgesetzte 
Zahlung geleistet wird. Auch bei dieser Form sind bereits mehrere 
Abarten und auch Kombinationen mit dem Zeitlohn eingefiihrt worden. 
Sie scheint bei den Arbeitnehmern mehr Anklang zu finden als die alte 
Form des Mengenstiicklohnes. FUr die Verwaltungen bringt sie die 
gro.Be Gefahr des "Hudelns": der schleuderhaften Arbeit, mit sich. 

Daneben hat die Verwaltung Anla.B, die Giite der Leistungen zu 
steigern durch besondere Entgelte fiir Leistungen, die in irgend einer 
Weise einen yom allgemeinen ausscheidbaren Vorteil fiir die Verwaltung 
bieten, und es gilt dies nicht nur gegeniiber den Arbeitern, sondern auch 
fiir das Personal in standiger Stellung. Hierher gehoren vornehmlich 
die bekannten Pramien. Es gibt bei den Eisenbahnen zahlreiche Arten 
hiervon, die hauptsachlich im ausfiihrenden Dienste Anwendung finden: 
Ersparnispramien fiir Minderverbrauch von Kohle, von Schmier· 
stoffen, Putzmitteln; Aufmerksamkeitspramien fiir rechtzeitige Ent· 
deckung von betriebsgefahrlichen Gabrechen an den Fahrbetriebs· 
mitteln, den Gleisen, von "Oberlastungen der Wagen, falschen Inhalts. 
angaben, fUr die Ergreifung von Dieben oder sonstigen "Obeltatern an 
den Eisenbahnanlagen, fiir die Verhiitung von Branden, Unfallen, Ver· 
untreuungen; Flei.Bpramien, die dem einzelnen Arbeiter oder in der 
Regel Arbeitsgruppen fiir Mehrleistung in gegebener Zeit gewahrt werden, 
hauptsachlich im Werkstatten· und im Verladedienste angewendet (den 
Akkord.Abmachungen verwandt, die unmittelbar zunachst auf Abkiirzung 
der Zeit der Arbeitsverrichtung zielen). In gewissem Sinne kann man 
auch die Zulagen fiir langjahrige Dienstzeit im Arbeiterverhaltnis 
.zu den Flei.Bpramien zahlen. Gagen Pramien auf Ersparung von Kohlen 
und Schmierstoffen wurde eingewendet, daB sie den glatten und sicheren 
Zugverkehr gefahrden konnen, indes ist dem wohl durch Strafma.Bnahmen 
vorzubeugen. 

Mit Bezug auf die Beamten dienen dem Zwecke die "Remune­
ration en" fiir den Durchschnitt iibersteigende Dienstfiilirung im all­
gemeinen, die aber freilich sehr yom subjektiven Ermessen des Vorge­
setzten a'bhangig und auch dem Mi.Bbrauch ausgesetzt sind, wenn aber, 
wie es haufig geschieht, regelma.Big jedem einmal im Jahre gewahrt, 
nichts anderes als eine Gehaltserhohung sind und also in der in Rede 
stehenden Hinsicht jede Bedeutung verlieren. Schlie.Blich kommt auch 
die Gewinn beteiligung, sei es des gesamten Personals, sei es einzelner 

Sax. Verkebrsmittel nl. 27 
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Personen, in Frage. Die erstere wurde bei den ungarischen, danischen 
und italienischen Eisenbahnen vel'sucht, eine aIle Seiten befriedigende 
Form wurde jedoch nicht gefupden, da der EinfluB der meisten Leistungen 
sowohl im ganzen als im einzelnen auf den Ertrag nicht faBbar ist. FUr 
jeden einzelnen Bediensteten wiirde die Erlangung des Gewinnanteiles 
als Erfolg gesteigel'ter Anstrengung davon abhangen, daB auch aIle iib­
rigen sich zu solcher bestimmt fanden. Da aber ein solches Verhalten 
nicht gesichert, vielmehr bei vielen, angesichts des meist gel'ingfiigigen 
Betrages des in Aussicht stehenden Bezuges, ein passives Verhalten zu 
"gewartigen ist, oder anders ausgedriickt: jeder einzelne sich auf die 
anderen verlaBt, so beruht die allgemeine Gewinnbeteiligung ersichtlich 
auf einer psychologisch falschen Voraussetzung und ist daher wirkungslos. 
Sie lauft schlieBlich auf eine in ihrem AusmaBe unsichere Erhohung 
der Beziige hinaus, die niemand befriedigt, eher zul' Unzufriedenheit 
und zu MiBtrauen gegen die oberste Leitung AnlaB gibt. Nur bei den 
leitenden Personlichkeiten, deren Betatigung tatsachlich auf den El'trag 
EinfluB nehmen kaun, was abel' bei der Eisenbahn in geringerem MaBe 
der Fall ist als bei kaufmannischen Unternehmungen, ist die Gewinn­
beteiligung (Tantiemen) angezeigt 1). 

Hierhel' ist auoh das Taylor- System zu zahleu, da es sioh prak­
tisoh dahin zuspitzt, daB die gesteigerte Leistung und die da1in gelegene 
volle Ausnutzung der Arbeitszeit sioh dem Arbeiter selbst duroh hoheren 
Lohnverdieust bezahlt maohe,. Die Anwendung des Taylorsystems im 
Eiseubahudieust ist zweifellos vielfaoh moglioh, wie die bereits ausge­
fUhrten Versuohe amerikanisoher Verwaltnngen beweisen. Die gegen 
das System erhobenen Einwande sind wohl hinfitllig, naohdem die Sozial­
gesetzgebung das Gegengewioht gegen die Sohaden del' meohanisierten 
Arbeit gesohafien hat. ..' 

Eine sehr rohe Form der Priimien sind die "Uberstnndengelder". 
die fUr langere Arbeitszeit ohne Riioksioht auf Menge und Giite der dabei 
geleisteten Arbeit gezahlt werden. Sie wirken geradezu entsittliohend. 
wenn sie, wie in neuester Zeit in Osterreioh, auoh fUr hochqualifizierte 
Geistesarbeit gewahrt werden. 

Ein fiir die Giite und Brauehbarkeit der Lohnformen (aller Art} 
wiehtiges Erfordernis ist die Einfaohheit und Durehsiehtigkeit ihrer 
Bereehnungsgrundlagen und der Ermittlung des jedem Einzelnen ge­
biihrenden Betrages, damit aueh der einfaehe Mann in der Lage ist, sioh 
sein LohnmaB selbst zu bereohnen; da sonst sieher MiBbrauche und damit 
Unzufriedenheit, selbst Lohnkampfe entstehen. DaB einfaehe, klare 
Formen auoh einfaohe und billige Verreehnung ermoglichen, ist selbst­
verstandlich und ein nioht unwesentlicher finanzieller Vor;teil fUr die Ver­
waltung. 
In Landern und bei Verwaltungen, wo die Unterscheidung zwischen 

standigem und nichtstandigem Personal in anderem Sinne gebraucht wird 
oder wo zwischen "Beamten" und "Arbeitern" unterschieden wird. 
wobei als Beamte die vorwiegend geistig Beschaftigten angesehen 
werden, oder wo fast aIle gelernte und ungelernte Handarbeit gegen 

1) Eingehende Darstellung in der Enzykl., 2. Aufl., Art. "Akkordlohn" und 
"Pramien". 
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Tag- oder Gedinglohn geleistet wird, daher auch die Zahl dieser 
"Arbeiter" die der "Beamten" (im Sinne von gegen Jahresgehalt an­
gestellten Personen) weit iiberwiegt, spielt die Frage des "Arbeitslohnes" 
offenbar eine viel wichtigere Rolle als in Landern, wo, wie in Deutschland 
und Osterreich und anderen Staaten nach dem Kriege und Umsturz, 
der gro13te Teil der Angestellten, einschlie13lich Handarbeiter, "Beamte" 
im Sinne von standig Angestellten geworden ist. 

Entsprechend der rechtlichen und wirtschaftlichen Lage der stan­
digen Bediensteten ist die angemessene Lohnform der von der taglichen 
Leistung unabhangige Gehalt, der entweder in Jahres- oder Monats­
summen bemessen und regelma13ig in Monats- odeI' auch Vierteljahres­
raten ausbezahlt wird. 

Das gegenwartige Lohnwesen der standigen Bediensteten in Deutsch­
land und Osterreich stellt eine enge Verbindung des bekamiten "Unter­
halts"- mit dem sogenannten "Leistungs-Prinzip" dar. Das erste, wenn 
rein angewendet, ermoglicht ein sehr einfaches, iibersichtliohes LOhnungs­
system, indem in einer Summe der nach den allgemeinen Wirtschafts­
verhaltnissen zur standesgema13en Lebensfiihrung fUr eine, dem iiblichen 
Durchschnitte entsprechende Familie notige Betrag zusari:tmengefa13t 
wird, wobei Unterschiede nach Ort und Zeit durch ortliche und nach 
den Preisverhaltnissen verschieden hoch bemessene Teile des "festen 
Einkommens" in Form eines Wohnungsgeldes, Ortzuschlages, einer 
Teuerungs-, auch Familienzulage beriicksichtigt werden. Dieses Lohn­
system mu13 jedoch eine Erganzung fmden im Hinblick auf die objektive 
Verschiedenheit del' Dienstverrichtungen: durch das Leistungsprinzip. 
Letzteres beriicksichtigt die ungleiche Wertigkeit der Leistungen je nach 
den Anforderungen, welche sie an den Leistenden stellen, z. B. je nach 
der mit der Stellung verbundenen rechtlichen und wirtschaftlichen Ver­
antwortung, der Schwierigkeit, der korperlichen oder geistigen An­
strengung usw. Hier tritt der andernorts bereits angedeutete Zusammen­
hang zwischen der bei der Organisation fiir die Entstehung und Bildung 
der Dienstzweige und Verwendungsgruppen des Personales ausschlag­
gebenden Arbeitsteilung und Arbeitsvereinigung mit der Entlohnung 
besonders deutlich in die Erscheinung. 

Die Abstufung der Entlohnung nach dem Wel'tigkeitsgrade der 
Dienstverrichtungen kommt sohin durch die Bemessung verschieden 
hoher Grundgehalte fiir die einzelnen Verwendungsgruppen, durch Er­
hOhung der Beziige nach gewissen regelma13igeri Zeitabschnitten und 
fiir die bessere Leistung infolge langerer Ausiibung, ferner gro13tenteils 
durch besondere Zulagen zum Ausdruck: wie fiir Nachtdienst, Tunnel­
zulagen, Kilometer- oder Stundengelder fiir das Fahrpersonal, Betriebs­
zulage fiir die Verwendung im ausfiihrenden Betriebsdienst, Schwen­
dungsgelder fiir Kassierer, Funktions- oder Stellenzulagen fiir die auf 
besonders schwierigen Posten zu vollziehendtm Leistungen u. dgl. 

27* 
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Zufolge dieser "veranderlichen Beziige" ist die Hohe der Entlohnung fUr 
die einzelnen, selbst fiir die in gleicher Verwendung stehenden Leute, 
verschieden. Dieses Lohnsystem ist also ziemlich verwickelt, verursacht 
daher viele Rechnungs- und Evidenzhaltungsarbeit. Seine Verbindung mit 
dem Unterhaltsprinzip bedeutet, daB durch eben dieses das MindestmaB 
der Entlohnung bestimmt ist. Die Begriindung des deutschen Besol­
dungsgesetzes enthalt fiir die Bemessung der Lohnhohe in diesem Sinne 
den Satz, das Einkommen der Bediensteten in seinem Gesamtbetrage 
sei so zu bemessen, daB es der "allgemeinen wirtschaftlichen Lage und 
der Lebenshaltung der Volksgesamtheit im allgemeinen entspricht, da­
neben aber die Art und die Verantwortlichkeit des Arotes, ferner die 
erforderliche Vorbildung und Ausbildung des Beamten, endlich das Ein­
kommen, das AngehOrige freier Berufe fiir gleichartige Tatigkeit beziehen, 
beriicksichtigt. " 

Das Lohnwesen der Eisenbahnen (auch der Post- und Telegraphen­
verwaltung) hat naoh dem Kriege in Mitteleuropa iibrigens eine Ge­
staltung angenommen, die man nieht anders denn als "Verwilderung" 
bezeiehnen kann. Insbesondere in Osterreieh hat das "Zulagenwesen" 
einen derartigen Umfang erreieht, daB man fast sagen kann, die "festen" 
Beziige werden nur fUr die Dienstbereitsehaft gezahlt, jede wirkliehe 
Arbeitsleistung muB auBerdem dureh eine besondere "Zulage" oder 
Prilmie entlohnt werden. Werden nun Pramien in einer Verwendungs­
gruppe eingefiihrt, so werden solehe sofort aueh von anderen verlangt. 
DaB dies jede Ertragsfahigkeit der Eisenbahnen aussehlieBt, liegt auf 
der Hand. 

FUr die richtige Bemessung der Arbeitszeit findet die Ver­
waltung in dem je nach Land und Volk tatsachlich iiblichen AusmaB 
den Anhalt. Dabei scheiden sich, wie bekannt, die durch eine bestimmte 
Reihe von Tagesstunden fortgesetzten und die mit Unterbrechungen 
iiber eine langere Zeit verteilten Verrichtungen und fallen unter die 
ersteren aIle mechanisierten und geistigen Arbeiten, sowie diejenigen, 
welche eine angespannte Aufmerksamkeit erfordern, die nur durch eine 
gewisse Zahl von Stunden den Nerven abzugewinnen ist. Die wohl­
verstandene Okonomie besteht darin, mit den Anforderungen an die 
tagliche Leistung nicht weiter zu gehen als bis zu einer Grenze, bei welcher 
die Leistungsfahigkeit des Personales dauernd erhalten bleibt. Da die 
richtige Grenze nicht immer eingehalten wurde, insbesondere hinsichtlich 
der zuletzt erwahnten Art von Leistungen, so daB 'Obermiidung die Ge­
sundheit des Personales oder die Sicherheit des Betriebes gefahrdete, so 
haben, wie bereits ausgefiihrt (S. 108), manche Regierungen durch ge­
setzliche Anordnung bestimmter Ruhezeiten eingegriffen. In den angel. 
sachsischen Staaten hat das Personal selbst durch seine gewerkschaft. 
lichen Vertretungen das gleiche bewirkt, von der Ansicht ausgehend, 
daB die Regelung durch Gesetz eine zu allgemeine, starre Norm ergebe, 
die den mannigfachen Abweichungen der personlichen Umstande nicht 
entsprechen konne. Es haben aber auch die Organisationen der Bedien-
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steten und die Gesetzgebung, welche sich im Interesse dieser betatigen 
zu mussen glaubte, Beschrankungen der .Arbeitszeit durchgesetzt, welche 
unter das okonomisch vom Standpunkt des Unternehmens erforderliche 
und zulassige LeistungsmaB herabgehen. Wenn die Eisenbahnverwal­
tungen hiegegen innerhalb der bezeichneten Grenzen Widerstand leisten, 
so vertreten sie mit dem eigenen zugleich die allgemeinen Wirtschafts­
interessen des Landes. FUr die mechanisierte .Arbeit ist der Normal. 
arbeitstag, fiir die geistige .Arbeit die in anderen Berufen allgemein 
ubliche .Arbeitsdauer als durchschnittliche regelmaBige .Arbeitszeit von 
selbst gegeben. FUr andere .Arbeiten, die zum Teil lediglich in Bereit­
schaft oder in durch Zeitintervalle unterbrochenen Verrichtungen be­
stehen, ist eine gleiche zeitliche Begrenzung unbegriindet und wirt­
schaftsabtraglich. 

Die mechanische Anwendung des S.Stunden-Arbeitstages auf den 
Eisenbahnbetrieb hat das erwiesen. Die Folge der strikten DUTchfiihrung 
war, daB gewisse Arbeitskategorien auf die doppelte, selbst dreifaohe. 
Anzahl von Kopfen gebraoht werden muBten, wodUTch die Kosten 
erheblich anwuohspn und die Ausnutzung der Arbeitskraft noch un­
giinstiger wUTde. Es ist daher in allen Landern die Erkenntnis dUTch­
gedrungen. daB flir die Eisenbahnen Ausnahmebestimmungen getroffen 
werden miissen. Eine andere Seite des Gegenstandes ist es, daB iiber­
haupt die gleiohmaBige Stundenzahl flir alle Arbeiten ohne Untersohied 
ein Unding ist, da fiir einzelne, besonders sohwere Arbeitsarten, nament­
lioh solche, die unter ungu lstigen auBeren Umstiinden verriohtet werden 
miissen, selbst 8 Stunden zu viel gain konnen, wahrend fiir leichte Ar­
beiten ohne Beeintriiohtigung des Zweck€s der MaBregel eine hohere 
Zahl von Arbeitstunden angemessen ware. Dieser Gesichtspunkt ist 
insbesondere fiir eine spezielle Regelung betreffend die Eisenbahnen zu 
beaohten. 

Aufnahme und Ausbildung des Personals. WohU'ahrtspfJege. Die 
Auswahl der fiir die Anforderungen des Eisenbahndienstes geistig und 
korperlich geeigneten Personen, ihre Ausbildung fiir die speziellen Dienst­
verrichtungen und die darauf beruhende richtige Verwendung der .Arbeits­
krafte, samtlich MaBnahmen, die vom Zweck technisch bedingt und ge­
geben sind, kommen fiir die Okonomie zunachst als Kostenpunkt 
in Betracht (Kosten der arztlichen Untersuchung der Bewerber auf das 
Vorhandensein eines gewissen MindestmaBes korperlicher Eigenschaften; 
Aufnahmepriifungen, soweit nicht die notige Vorbildung als durch Schul­
zeugnisse erwiesen angenommen wird; Fachschulen und Kurse fiir die 
verschiedenen Gruppen von Bediensteten, bei letzteren MaBnahmen der 
Gesichtspunkt der ErhOhung der Leistungsfahigkeit der betreffenden 
Arbeitskrafte im Entgegenhalte zu den Kosten des Unterrichts). 

In neuerer Zeit hat man sich namentlioh in Deutschland fUr die 
Feststellung der Eignung zum Eisenbahndienste viel von der sog. "psyoho­
logischen EignungSpliifung" versprcchen, dUToh die man Z. B. die geistige 
Eignung zum Lokomotivfiihrer feststellen will, indem dUTch allerhand 
Laboratoriumsversuohe das Fehlen oder Vorhandensein der besonderen 
Eigensohaften naohgewiesen werden solI, die fiir diesen Bernf unerlaB· 
lich sind (Geistesgegenwart, Rasohheit des Entsohhillvermogens u. dgl.). 
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Man will dadumh sogar herausfinden, fiir welohe Betatigung ein Anstel­
lungswerber besonders geeignet sei. Gagen die Brauchbarkeit der bisher 
angewendeten Methoden sind allerdings schwere Bedenken erhoben 
worden 1). Die Wirtsohaft interessiert einzig und allein die FrQ.ge, ob 
das Verfahren sioh bewii.hrt. SolIte das der Fall sein, dann wiirden dumh 
seine Anwendung sioher viele zweoklose Ausbildungskosten erspart, 
UnfiiJIe oder mindestens sohlechte Dienstfiihrung vermieden werden 
und die Anwendung daher vom Kostenstandpunkte angezeigt sein. 

Die englischen und namentlich die amerikanischen Bahnen haben 
bis in die neueste Zeit nach Schulzeugnissen bum gefragt, von ihrer 
Beibringung auch nicht die Anstellung fiir gewisse hOhere Posten abo 
hangig gemacht, sondem die Eignung hierzu durch die Dienstfiihrung 
selbst erweisen lassen. In Europa hat man sich auf die Schulzeugnisse 
verlassen. Das Richtige liegt gewiB auch hier in der Mitte. 

Die fachliche Ausbildung und Fortbildung betreffend, liegt es auf 
der Hand, daB sowohl die Giite der Einzelleistung als auch das Zusammen­
arbeiten der einzelnen wie ganzer Gruppen von Bediensteten und der 
Dienstzweige, um so besser und rascher sein muB, wenn jeder einzelne 
fiir seine Betatigung gut geschult und geiibt ist, und jeder iiber den Zweck 
seiner Arbeit und ihren Zusammenhang mit anderen vollkommen unter­
richtet ist. Und es ist weiter kein Zweifel, daB die Verbesserung der 
fachlichen Ausbildung vieler Gruppen von Eisenbahnbediensteten durch 
planvoll geleiteten schulmaBigen Unterricht immer mehr zur Notwendig­
keit wird, da der Dienst auf verkehrsreichen Strecken infolge der immer 
verwickelter werdenden Verhaltnisse, Einrichtungen, Maschinen und 
sonstigen Behelfe, heute die Kenntnis einer Anzahl von Gesetzen, Ver­
ordnungen, Tarifen und Dienstvorschriften aller Art, ferner den Besitz 
einer groBen Reihe von Fertigkeiten und "Obung in der Handhabung 
vieler und darunter sehr komplizierter Vorrichtungen erfordert, was 
alles nicht mehr wie ehemals unter den einfachen VerhaItnissen im Dienste 
seIber, also durch allmahlich gesammelte Erfahrung, erworben werden 
kann, sondern eben nur durch Unterweisung und Lehre seitens erfahrener 
Fachlehrer. Durch den Unterricht ist der Erfolg weitaus rascher und 
billiger zu erreichen ala durch die viele Jahre erfordernde praktische 
Erfahrung im Dienste allein, wobei iiberdies aIle die vielen und oft recht 
kostspieligen Schaden und Nachteile vermieden werden, die in der Zeit 
bis zur Gewinnung der praktischen "Rutine" durch ungeschickte und 
fehlerhafte Dienstfiihrung angerichtet werden. 

Die europii.isohen festlandisohen Eisenbahnen sind sohon langst zu 
dieser Erkenntnis gelangt, haben daher wenigstens fiir einzelne Be­
dienstetengruppen Sohulen oder Kurse eingeriohtet, die allerdings sehr 
versohieden gestaltet und denen versohiedene Ziele gesteokt sind. Es 
ist nur eine Konsequenz der Einriohtung und das Mittel ror Sicherung 
des Erfolges, daJl den Bediensteten Faohpriifungen abgenommen werden, 
von deren Bestehen die Zulassung zur selbstandigen Ausiibung der 

1) Schackwitz: ,;Ober psychologische Berufseignungspriifungen fUr Ver­
kehr!lberufe". 
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betreffenden Dienstverriohtungen und meist auoh der Aufstieg in die 
entspreohende Gehaltstufe abhangtl}. 

Die englisohen und amerikanisohen Eisen bahnen ha ben erst in neuerer 
Zeit angefangen, einzelne Faohsohulen ins Leben zu rufen, naohdem sie 
vorher aussohlieBlioh - auoh heute noch liberwiegend - die Aneignung 
der notwendigen Kenntnisse und Fertigkeiten dem einzelnen dumh 
seine Betatigung im Dienste liberlieBen. 

Manohe Verwaltungen, z. B. die preuBisohen Staatsbahnen, haben 
auBerdem fUr einzelne wichtige Bedienstetengruppen genau geregelte 
Ausbildungsgange vorgesohrieben, naoh denen diese Bediensteten in be­
stimmter Reihenfolge und je duroh bestimmte Zeitraume alle oder dooh 
die meisten in einem Dienstzweige gemaB der eingefiihrten .Arbeits­
teilung vorkommenden Teilbetatigungen auoh praktisoh erlernen und 
ausfUhren mUssen, z. B. die Baubeamten. Daduroh erwerben Bedienstete, 
die infolge ihrer Begabung und sonstigen Eigensohaften fUr die Bekleidung 
hoherer leitender Stollen in Betraoht kommen, die erforderliohe Viel­
seitigkeit und den lJberbliok liber den Zusammenhang der einzelnen 
Arbeitsgruppen und Dienstzweige. Besonders wiohtig ist die planmaBige 
Ausbildung und Fortbildung fUr aIle Bediensteten, von deren Dienst­
Ieistung die Betriebsioherheit wesentlioh abhangt, wie die Lokomotiv­
fiihrer, die Fahrdienstleiter, die Bau- und Streokenbeamten, ferner fiir 
Beamte des .Abfertigungsdienstes, denen die AbsohlieBung und .Aus­
fiihrunj:(' des Fraohtvertrages 0 bliegt. Zu bemerken ist allerdings, daB bisher 
weder liber di!; Art und den Umfang nooh iiber die Methode des Faoh­
unterrichtes Ubereinstimmung der Ansohauungen herrsoht. Klar ist 
aber, daB Sparen in diesem Punkte ganz gewiB Sparen an unriohtiger 
Stelle ist. 

Mit der guten Schulllllg des Personales hangt auch des sen richtige 
Verwendung zusammen, diese ist eigentlich erst durch sie ermoglicht, 
denn wahrend der Schulung werden die Fahigkeiten der einzelnen 
erkannt. 

Einen in seinen geldlichen wie geseIlschaftlichen Wirkungen immer 
wichtiger werdenden Zweig der Personalwirtschaft bilden schlieBlich 
die MaBnahmen der W ohlfahrtspflege. Wenn sie einerseits auch durch 
die sozialen Riicksichten angeregt sind, die das Verhaltnis zum Berufs. 
personale auferlegt, so beriihren sie andererseits die Interessen des 
Unternehmens in det Hinsicht, daB durch sie im Wege llllmittelbarer 
und mittelbarer Ursachlichkeit die Leistungsfahigkeit des Personales 
erhalten und bis zur natiirlich gegebenen Grenze erhoht, seine Arbeits­
freudigkeit gehoben und die Leistungen dadurch qualitativ und quanti. 
tativ gesteigert werden. Die W ohlfahrtspflege erstreckt sich auf aIle 
Voraussetzungen, von denen die Arbeitskraft und der Diensteifer ab­
hangen, auf aIle Mittel, durch die die Leistungsfahigkeit befOrdert werden 
kann, und aIle Seiten, die sie bietet. Vom Standpunkt der Wirtschaft 
aus miissen die erforderlichen Aufwendungen als Betriebselbstkosten 
betrachtet und der Grundsatz festgehalten werden, daB auBer dem 
Unternehmen das Personal nur dann und in dem AusmaBe beizutragen 
hat, soweit ihre Wirkungen betreffend die Leistungsfahigkeit tiber das 

1} Eine ausfiihrliche Darstellung dieses Schul- tmd Priifungswesens in der 
Enzykl., 2. Aufl., die allerdings nicht mehr ganz dem heutigen Stande entspricht. 
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fiir den Betrieb selbst notige MaB hinausgehen. So wird wohl niemand 
zweifeln, daB die Kosten aller Einrichtungen, welche die Unverletztheit 
der Bediensteten gegenuber den Gefahren des Betriebes, die Erlangung 
der notigen Nahrung und den Schutz vor Wettereinfliissen im Dienste 
sicherstellen sollen, vollig zu Lasten des Unternehmens gehen, daB 
dagegen zu Veranstaltungen, die sich als Verbesserung oder Erleichte. 
rung. der aus dem Lohn zu bestreitenden hauslichen Nahrungsmittel. 
beschaffung, der Kleidung, der Altersversorgung usw. darstellen, auch 
die Bediensteten selbst beizutragen haben, wofiir das AusmaB allerdings 
theoretisch nicht bestimmbar ist. 

Es ist denn auch iiberall zu beobachten, daB die Eisenbahnen schon 
sehr friihzeitig, anfangs wohl nur nach wenigen Richtungen (z. B. Alters· 
versorgung) hin, aber in neuerer Zeit immer mehr den Einrichtungen 
der Wohlfahrtspflege ihre Aufmerksamkeit und immer gri:iBeren Kosten 
widmen, freilich ofter gedrangt durch das mehr oder minder stiirmisch 
fordernde Personal, ja selbst durch die Gesetzgebung dazu gezwungen. 
Je mehr aber bei den Verwaltungen die Erkenntnis durchdrang, daB es 
sich hierbei um Erhaltungskosten ihres "kostbarsten Materiales" handelt, 
desto williger und sorgfliltiger wurde das Gebiet gepflegt. Beispiel. 
gebend sind in dieser Beziehung insbesondere die preuBischen und die 
iibrigen deutschen Staatsbahnen vorgegangen. In neuester Zeit hat aber 
auch dieses Gebiet unter dem Druck der sozialdemokratischen Anschau­
ungen eine 'Oberspannung erfahren, indem den Kosten mancher Ein­
richtungen, die nach der hier vorgetragenen Ansicht auch die Bediensteten 
mit zu belasten haben, vollig dem Unternehmen auferlegt wurden, z. B. 
die gesamten Kosten der Altersversorgung. 

FUr die Aufbringung der von den Verwaltungen zu tragenden 
Kosten kommen, ihrer verschiedenen Natur entsprechend, verschiedene 
Wege in Betracht. Eine groBe Anzahl ausschlieBlich im Interesse der 
Verwaltung gelegener solchenKosten sind reineBetriebskosten und werden 
als solche gedeckt und gebucht, z. B. Schutzvorkehrungen gegen Ver­
letzungen in den Werkstatten, Unterkunftsraume fiir die Fahrmann­
schaften oder Wachter, und anderes, denn sie betreffen MaBnahmen und 
Einrichtungen, die zur Ermoglichung der Betriebsleistungen gehi:iren. 
FUr Kosten, die nicht regelmaBig auftreten, z. B. aus Unfallen (Heilungs­
kosten, Unfallrenten), aus Krankheiten und ahnlichen Ursachen ent­
stehen (Arzte, Heilmittel, Spitalpflege, Krankengelder), wh:d durch 
Riichlagen und Beitrage, die auf versicherungstechnischer Grundlage 
errechnet werden, gesorgt. Kosten auBergewohnlicher Anlagen (z. B. 
Bedienstetenwohnhauser) werden zunachst durch Aufnahme von An­
leihen gedeckt, zu ihrer Verzinsung und Tilgung werden Beitrage, die 
auf vielerlei Weise ermittelt werden, von den Teilnehmern erhoben. 
Den wichtigsten Bestandteil der FiirsorgemaBnahmen bilden die Kranken. 
kassen, die Altersversorgung und die Unfallversicherung in der bekannten 
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verwaltungstechnischen Anlage und Durchfiihrung. Dort wo, wie in 
Deutschland, die Invaliditatsversicherung eingefiihrt ist, wird auch diese 
Form der Versicherung dem Eisenbahnpersonal dienstbar gemacht. 
Dem gleichen Zweckc dienen schlieBlich eine Reihe anderer das korper­
liche sowie geistige W ohl der Be"diensteten fordernden :M:aBnahmen und 
Einrichtungen, welche in ihren Einzellieiten, die das praktische Leben 
an die Hand gibt, nicht angefiihrt werden brauchen und die teilweise 
auch in ihrer Wirkung einer erhohten Entlohnung gleichkommen . 

. Die Finanzwirlschaft. Die Unterlage und das SchluBziel aller 
WirtschaftsmaJjnah~e!l del' Eisenbahnverwaltung bildet die Finanz­
wirtschaft: die PlanmaBigkeit del' I{<:,pitalbindung und -Fruktifizisrung 
in dem konkreten Unternehmen. Die Verwaltung nach dem Unter­
nehmungsprinzipe hat fiir Staatsbahnen wie fiiI' Privatbahnen die 
gleichen Konsequenzen, doch ergibt der Umstand, daB die Wirtschaft 
der Staatsbahnen mit der gesamten Finanzgebarung je des betreffenden 
Staates im Zusammenhang steht, fiir Staatsbahnen in mancher Hin­
sicht Besonderheiten. 

Dies zeigt sich schon bei del' Kapitalbeschaffung: del' Heran­
ziehung von Teilen des Vo~ksvermogens zum Bau und im Verlaufe 
del' Entwicklung zur Erweiterung del' Anlagen. Die auf Staatsbahnen 
zu verwendenden Kapitalien werden im Wege der Schuldaufnahme 
von del' Finanzverwaltung des Staates beschafft, bilden mithin einen 
Teil del' Staatschuld und es empfangen daher die beziiglichen Wirt­
schaftsmaBnahmen von del' Finanzlage des bestimmten Landes und 
den Zustanden seiner Finanzgebarung jeweils ihr Geprage. Nul' in unter­
geordnetem MaBe konnen Teilbetrage des Anlagekapitals aus allge­
meinen Staatseinnahmen odeI' durch Zuriickbehaltung von Einnahmen 
del' Bahnen bedeckt werden. 

Die Privatbahnen bringen das erforderliche Kapital zum Teil im 
Wege del' Kapitalbeteiligung am Unternehmen (.Aktien), zum Teile 
durch Schuldaufnahme auf. Die Kapitalbeschaffung erfolgt hier durch­
aus im Rahmen und in den Formen del' privaten Kapitalwirtschaft 
und hangt ab von dem Vertrauen, welches die Unternehmer genieBen, 
und dem Urteile del' Kapitalisten iiber die Giite und die Ertragsaus­
sichten des Unternehmens. Ein Fragepunkt betrifft hier das Verhaltnis, 
in welchem das Kapital del' Bahn sich aus Anteilen und aus Schulden 
zusammensetzt. Je groBer die dem Unternehmen gegen festen Zins 
geliehenen Kapitalbetrage im Verhaltnis zum eigenen Kapitale des 
Unternehmens sind, desto mehr Aussichten auf Dividende bieten die 
Aktien; ein Umstand, del' bei del' Aufbringung des Aktienkapitals von 
EinfluB sein kann. Andererseits ist eine bedeutende Obligationsschuld 
fiir das Unternehmen gefahrlich, wenn seine Ertrage erheblichen Schwan­
kungen ausgesetzt sind und die Moglichkeit besteht, daB del' Ertrag 
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unter die zur Verzinsung del' Schuld erforderliche Summe herabsinkt. 
In solchen Fallen kann die Kapitalbeschaffung fUr Erweiterungen 
durch Schuldaufnahme gerade dann ausgeschlossen sein, wenn sie am 
dringendsten ist, und es kann selbst der Bestand des Unternehmens 
in Frage kommen. Ein gewisses mittleres Verhaltnis zwischen eigenem 
und fremdem Kapitale der Unternehmung, in dem AusmaBe, daB das 
Aktienkapital nicht bloB eine giinstige Schuldaufnahme fUr den Bau 
sichert, sondern auch £ltr den kiinftigen Geldbedarf zu Erweiternngs­
zwecken immer die Unterlage bietet, ist das wirtschaftlich Richtige, 
verwerflich dagegen die eine Zeitlang im Schwunge gewesene Finanzie­
rungsmethode amerikanischer Bahnen, bei welcher das Aktienkapital 
nur .nomineUe Bedeutung hat, das in del' Anlage steckende Kapital 
eigentlich beinahe'nur aus Schuldbetragen besteht. In Europa hat die 
Staatsverwaltung durch gesetzliche Vorschriften bzw. die Genehmigung 
auf Einhaltung jenes richtigen Wirtscha£.tsvorgehens hingewirkt, in 
Amerika haben die uns bekannten Kapitalverluste und Schaden del' 
Bahnverwaltung in der fehlerhaften Finanzgebarung, der gegeniiber 
der Staat sich gleichgiiltig verhielt, ihre letzte Ursache. 

Von geradezu fundamentaler Bedeutung fUr das Gedeihen des 
Unternehmens ist ein von Anfang richtig bemessener Umfang del' Kapital­
investierung. 1st durch ungeschickte oder unredliche Finanzgebarung 
in diesel' Hinsicht das Unternehmen mit einem zu hohen Kapitale bilanz­
maBig belastet, so bedeutet das einleuchtenderweise eine dauernde 
Schmalerung del' Ertragfahigkeit und dadurch ein Hindernis guter 
Verwaltung, da diese sich eben stets durch die Riicksicht auf die Rente 
gehemmt fiihlt. Was in Griindungszeiten in diesem Punkte gefehlt 
wurde, hat als schwere Biirde auf den Bahnverwaltungen gelegen. Hier­
her zahlen auch die Machenschaften del' amerikanischen Borsenspeku­
lanten, welche durch Aufkauf del' Titers von zu verschmelzenden Bahnen, 
fiber die sie die Herrschaft erringen wollten, und durch die damit in 
Verbindung gebrachten Kapitalvermehrungen (Verwasserungen) die 
finanzielle Basis del' neugebildeten Unternehmungen fiktiv verbreitert 
haben. Wie arg die Zustande in diesel' Hinsicht noch in den 80er Jahren 
waren, ergibt sich daraus, daB nach verla.Blicher QueUe 1) die Eisen­
bahnen del' Union, welche i. J.1893 bestanden, rund 7 Milliarden Dollar 
gekostet hatten, in del' Statistik abel' mit einem Anlagekapitale von 
101/ 2 Milliarden Dollar erscheinen. Zu welchen verderblichen und selbst 
betriigerischen FinanzmaBnahmen eine solche 'Oberlastung fiihrt oder 
verfiihrt, insbesondere wenn nach dem eben vorhin Erwahnten kein 
wirkliches Grundkapital vorhanden ist, und fUr Erweiterungen Kapital­
bedarf eintritt, hat die zitierte Schrift hOchst einleuchtend dargelegt. 

1) v. d. Leyen, "Finanz- und Vel'kehrspolitik del' nordamel'ikanischen 
Eisenbahnen". 
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Bei Staatsbahnen sind solche finanzielle Verfehlungen ausgeschlossen; 
es kOnnte sich hOchstens einmal um einen MiBgriff bei Aufnahme einer 
Eisenbahnschuld handeln. Indes ist neuestens doch ein Fall zu ver­
zeichnen, der in seinen finanziellen Wirkungen den besprochenen 
Kapitaliiberlastungen von Privatbahnen gleichkommt. Die 'Ober­
nahme der Bahnnetze der deutschen Gliedstaaten auf das Reich erfolgte 
in einer Weise, die mit den Fusionen durch forcierten Aktienankauf 
fatale Ahnlichkeit hat: Gesetz betreffend den Staatsv~rtrag iiber den 
tThergang der Staatseisenbahnen auf das Reich vom 1. April 1920. 
DaB. hier lediglich politische Zwecke den Bestimmungsgrund ab­
gaben, versteht sich von. selbst, und as liegt auch durchaus nicht 
in der Kompetenz eines wissenschaftlichen Werkes, iiber diese und die 
allf8llige Moglichkeit eines anderen Vorgehens ein Urteil abzugeben. 
Die Eigenartigkeit des Falles aber und seine groBe finanzielle Trag­
weite fiir die Geschicke des Eisenbahnwesens in Deutschland Macht 
es notwendig, ibn zu charakterisieren 1). 

Bei der Kapitalbeschaffung fiir Staatsbahnen entsteht die Frage, 
ob eine Rentenschuld - ohne oder mit freiwilliger Tilgung - oder 
eine Obligationschuld gewahlt werden solIe. Die Praxis der Staatsbahn­
lander hat geschwankt, es ist aber wohl zu behaupten, daB bei einer 
Eisenbahnschuld die Tilgung von ausgesprochener Wichtigkeit ist. 
Nicht eine kommerzielle Amortisation mit Riicksicht auf die Moglich­
keit, daB der technische Apparat durch neue Erfindungen an Wert 
verlieren konne, sondern eine allmahliche Verminderung des Zinserforder­
nisses auf Grund der Erwagung, daB die wirtschaftliche Entwicklung 
allgemein in der Richtung auf Sinken des ZinsfuBes geht, und daB eine 
Minderung der Kapitalkosten in der Zukunft die Voraussetzung fiir 
eine richtige Preisstellung bilden kOnne. Verstarkend konnen noch 
allgemeine staatsfinanzielle Griinde wirken, welche eine Verminderung 
der Staatschuld in einem bestimmten Lande angezeigt erscheinen 
lassen. In Staaten, in welchen eine regelmiiBige Schuldentilgung ohne­
bin gesetzlich gehandhabt wurde, war das gleiche Vorgehen fiir die 
Eisenbahnschuld von selbst gegeben, in anderen war die Einrichtung 
einer speziellen Tilgung der Eisenbahnschulden geboten. 1m Sinne 
dieser Erwagungen spricht es, wenn der Zeitraum der Tilgung verhaltnis­
maBig kurz gegriffen wird; ein Gesichtspunkt, der neuerdings in der 
Praxis auch zur Anerkennung gelangt. 

FUr Privatbahnen schlieBt die Konzessionsdauer den Zwang zur 
Tilgung ein. Bei Privatbahnen mit unbeschrankter Dauer wiirden ahn. 

. 1) Dr. Adolf Sarter, "Die Reichseisenbahnen", 1920, gibt eine klare Dar­
stellung der Entstehungsgeschichte des Vertrages mit den Gliedstaaten und des 
beziiglichen Gesetzes, mit objektiver Wiirdigung der Faktoren, welche wesentlich 
auf die MaBnahme eingewirkt haben, und eine erschOpfende Darlegung der finan­
ziellen Einzelheiten. 
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liche Erwagungen wie fiir Staatsbahnen in Betracht kommen, soweit 
nicht ohnebin ihnen gegeniiber die bestimmte Tilgung eine Bedingung 
der Anleihegewahrung seitens des Privatkapitals ist. 

FUr Staatsbahhlander kann die Erwagung, daB sie in der Zukunft 
die Konkurrenz mit Staaten zu bestehen haben werden, in welchen 
zufolge des Heimfalls des Bahnnetzes dieses mit Anlagekapital nicht 
oder nur gering belastet ist, einen Grund mehr fiir die Tilgung der Eisen­
bahnschuld abgeben. Infolge des Krieges ist diese Eventualitat aller­
dings in weite Fernen geriickt. 

Ein Erfordernis und ein Kennzeichen guter Gebarung ist ein wohl­
bedachter Wirtschaftsplan, mit Riicksicht auf welchen fUr je eine 
Betriebsperiode in einem Voranschlage die notwendigen Aufwen­
dungen und die zu erwartenden Eingange einander gegeniibergestellt 
und nach Tunlichkeit einander angepaBt werden. Die Einhaltung 
dieses Planes ist durch Bindung der ausfiihrenden Stellen an seinen 
Inhalt und durch periodische Berichte dieser Stellen iiber die auf Grund 
desselben gemachten Ausgaben sowie iiber die Verkehrsgestaltung zu 
sichern. Je sorgfaltiger die Vorausberechnung in jeder Hinsicht erfolgt, 
desto geringer werden die unvermeidlichen Abweichungen vom Voran­
schlage sein, welche die tatsachliche Gestaltung des Verkehres mit 
sich bringt. Selbstverstandlich ist, daB ffir StOrungen durch unvorher~ 
sehbare Ereignungen entsprechende Vorkehrungen zu treffen sind. 
Privatbahnen sind im MaBe und in der Form dieser PlanmaBigkeit 
ihrer Wirtschaft unbeschrankt, soweit sie nicht dem Staate Rechnung 
zu legen haben. Bei kleinen Netzen und einzelnen Linien ist die Wirt. 
schaftsfiihrung in diesem Sinne meist keine allzu schwierige Aufgabe, 
je umfangreicher jedoch ein Netz ist, je mehr also sein Verkehr von den 
verscbiedenen Ereignissen im Staatsleben und den Schwankungen der 
Wirtschaft beriihrt mrd, desto groBer sind die Anforderungen, welche 
in diesem Punkte an die Umsicht und Vorsicht der Eisenbahnleiter 
gestellt werden. 

FUr Staatsbahnen ist ein wichtiger Umstand in der Beziehung 
zur allgemeinen Finanzwirtschaft des Staates gelegen, vermoge welcher 
ihre Wirtschaftsfiihrung durch die budgetrechtlichen Verfassungs­
bestimmungen beeinfluBt wird. Die Folge dieser Beeinflussung ist 
bekanntlich, daB der Wirtschaftsplan der Staatsbahnen der vorgangigen 
gesetzlichen Festlegung in einem Voranschlage unterworfen ist, dem 
Budget oder Etat, auf dessen Einhaltung von der Verwaltung die 
auBersten Anstrengungen zu richten sind. Das Mall dieser Bindung 
hangt davon ab, inwieweit der Voranschlag in die Einzelheiten der 
Ansatze eingeht. Je ausfiihrlicher der Voranschlag in dieser Hin. 
sicht ist, um so mehr ist die Verwaltung durch ihn gebunden. 
Budgetrechtliche Vorschriften oder Gepflogenheiten der Finanzpraxis 
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werden hiernach fiir die Staatsbahnverwaltung bestimmend. Die Natur 
der Eisenbahnverwaltung erfordert aber eine gro.Bere Freiheit der 
Bewegung, als solche der Wirtschaftsfiihrung in anderen Zweigen der 
Staatsverwaltung gelassen ist. Diesem Umstande mu.B in irgend einer 
Weise Rechnung getragen werden. Zum Teil kann es dadurch ge· 
schehen, da.B der Verwaltung "Obertragungen in mehr oder minder 
ausgedehntem Ma.Be eingeraumt werden. Ein anderes Mittel ist, da.B 
der Verwaltung zum Ausgleiche von Schwankungen im Kapitalbedarf 
Fonds zur Verfiigung gestellt werden. Am durchgreifendsten aber 
ist die Ma.Bregel, die Staatsbahnverwaltung iiberhaupt im Entwurfe 
und der Durchfiihrung des Wirtschaftsplanes innerhalb der eigenen 
Mittel selbstandig zu stellen, lediglich mit Vorbehalt der allgemeinen 
Kontrolle von oberster Stelle. Solche Selbstandigkeit der Staatsbahn. 
verwaltung findet jedoch ihre Grenzen daran, da.B die Aufnahme 
von Anleihen von der Finanzverwaltung des Staates abhangt, und 
andererseits in dem Kontrollrechte des Parlamentes, dem es zusteht, 
Abli.nderungen am Voranschlage der Staatsbahnverwaltung auf Antrag 
der Aufsichtsbehorde oder selbst von einzelnen Parlaments.Mitgliedern 
zu beschlie.Ben. Die Vorteile dieser Einrichtung werden durch ihr Gegen. 
bild recht ersichtlich. Wenn der Voranschlag der Eisenbahnverwal· 
tung in "Obereinstimmung mit def allgemeinen Finanzverwaltung als 
Teil des gesamten Staatsvoranschlages behandelt wird, so fiihrt dies 
leicht zu einer Unklarheit iiber die finanzielle !.age der Staatsbahnen, 
da die Ausgaben fiir diese nicht durchwegs von den allgemeinen Staats­
ausgaben getrennt erscheinen, und es entsteht mit Riicksicht auf die 
Verwendung von "Oberschiissen der Staatsbahnen fiir Staatszwecke 
die Gefahr, da.B dauernde Staatsausgaben auf die schwankenden 
Einnahmen der Staatsbahnen gegriindet werden und die Eisenbahn· 
verwaltung in den Mitteln zur Fortentwicklung des Unternehmens 
und zur Erfiillung der Anforderungen des Verkehres zu knapp gehalten 
wird. Die Erkenntnis dieser bedenklichen Seite des VerhliJtnisses hat 
auch bereits dazu gefiihrt, ein Gegenmittel zu suchen. In Preu.Ben hat 

. man ein solches in der Begrenzung des Betrages gefunden, bis zu welchem 
'Oberschiisse der Staatsbahnen fiir allgemeine Staatsausgaben verwendet 
werden diirfen. Oberschiisse, welche dariiber hinausgehen, sind sohin 
fiir die Zwecke der Eisenbahnverwaltung verfiigbar, was dieser ersicht· 
lich eine gewisse Unabhangigkeit von der Finanzwirtschaft des Staates 
gewahrt. 

Die Frage, 0 b iiberhaupt, bzw. die These, da.B Oberschiisse des 
Staatsbahnbetriebes fUr allgemeine Staatszwecke verwendet werden 
diirfen, und die Bedingungen, an welche dies zu kniipfen ist, ist nicht 
eine betriebsokonomische Frage, sondern ein Punkt des Finanzprinzips 
der offentlichen Unternehmung und hat daher bereits bei diesem 
(S. 64) ihre Erorterung gefunden. 
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Die Schweiz hat eine gpgenteilige Entscheidung getroffen. -Uber­
schiisse del' Bundesbahnen diirfen nach Gesetz nicht zu allgemeinen 
Bundeszwecken verwendet, sondern sollen - nach Abzug der zur Ver­
zinsung und Tilgung der Bundesschulden und del' fUr den Reservdonds 
erforderlichen Betriige - nur im Interesse del' Bundesbahnen zur Hebung 
und Erleichterung des Verkehres, insbesondere zur Herabsetzung der 
Personen- und Giitertarife und zur Erwdterung des schweizerischen 
Eisenbahnnetzes gebraucht werden. Das schieBt iibers Ziel. Zunachst 
mag die Anordnung fiir einen gewissen Zeitraum angezeigt sein, solange 
eben die wirtschaftlichen Voraussetzungen fiir Herabsetzung von Tarifen 
und fiir Erweiterung des Bahnnetzes bestehen. Fiir eine Zeit aber, in 
del' diese Voraussetzllngen nicht mehr bestehen, erscheint jene Bestim­
mung sachlich verfehlt. Das Verbot solcher Verwendung konnte zu 
wirtschaftlich unrichtigen Tarifen odeI' zu unwirtschaftlicher Ge barung 
in dpn Ausgaben fiihren. Gegenwartig diirfte iibrigens die Frage, was 
mit -Uberschiissen anzufangen, den Staatsbahnverwaltungen auf langere 
Zeit hinaus keine Sorge bereiten. . 

Aufgabe del' finanziellen Verwaltung ist es VOl' allem, die mit dem 
Kapitale des Untel'llehmens geschaffenen Anlagen in stets nutzbarem 
Stande und damit ihre Wertbestandigkeit zu erhalten, wobei insbesondere 
auch StOrungen, die von auEen her eintreten konnen, wirksam zu be­
gegnen ist. Hier tritt neben del' schon aus den Anforderungen des Be­
triebes erwachsenden ordentlichen Erhaltung die Sorge fiir regelmamge 
Erneuerung in den Gesichtskreis. Die Ansammlung von diesem 
Zwecke gewidmeten Fonds aus den Ertragnissen del' Jahre, iiber die 
sich die Abnutzungszeit erstreckt, ist eine so naheliegende MaBregel 
vorsichtiger Gebarung, daB sie schon friihzeitig von gut verwalteten 
Bahnen fiir den Oberbau und das Rollmaterial ins Werk gesetzt wurde, 
nachdem die eillschlagigen Erfahrungen vorlagen. Fiir die iibrigen 
Anlagebestandteile, deren Abnutzung auf sehr la~ge, fast unbestimmte 
Zeit hinausreicht, glaubte man mit del' laufenden Erhaltung das Aus. 
langen zu finden, ist abel' gegenwartig ebenfalls zu genauer Rechnung 
iibergegangen. Vordem wurden allerdings bei besonders sorgsamer 
Verwaltung Reservefonds mit offengelassener Bestimmung angelegt, 
aus welchen vorkommendenfalls fiir solche Zwecke geschopft werden 
konnte. 

In manchen Bahngebieten bewirken Naturgewalten in unregel­
maBiger Wiederkehr ZerstOrungen am Bahnkorper, die namhafte 
Wiederherstellungskosten mit sich bringen. Diese bilden einen Posten 
im Erneuerungskalkiil, dem durch einen besonderen Ansatz Rechnung 
zu tragen ist. 

Was die richtige Okonomie von selbst anzeigt, wurde von seiten 
del' Staatsverwaltung vielfach den Privatbahnen als Pflicht auferlegt. 
Hierzu gab wohl die Erwagung AnlaB, daB schwachere Gesellschaften, 
um die Betriebsiiberschiisse nicht zu sehr zu schmalel'll, die Durchfiihrnng 
von umfassenden Erneuerungen nicht rechtzeitig im vollen gebotenen 
Umfange vol'llehmen wiirden. Das AusmaB del' betreffenden Riicklagen 
kann in einer allgemeinen Anordnung nicht festgestellt, sondel'll muS 
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dem fachlichen Ermessen der Aufsichtsbehorde im einzelnen FaIle 
anheimgegeben werden. 

Bei einem groBen Staatsbahnnetze, bei welchem alljahrlich ab­
wechselnd Erneuerungen der verschiedenen Anlagebestandteile vor­
fallen, gleichen sich die Kosten zwischen den einzelnen Jahren meist 
annahernd aus, und es kann daher eine Vereinfachung dadurch herbei­
gefiihrt werden, daB die Erneuerungen aus dem Betriebe bestritten 
werden, . von der Ansammlung von Erneuerungsfonds also abgesehen 
wird. 

DaB bei kleineren Bahmletzen die Folgen von Schadigungen der 
Anlagen und Betriebsmittel durch Unfalle mittels Versicherung aus­
zugleichen sind, ist ein so naheliegender Gesichtspunkt, daB die An­
deutung genugt (Versicherungsverbande). 

Fur eine nicht absehbare Zeit handelt es sich bei der Eisenbahn 
nicht bloB um Erhaltung der Anlagen im gegebenen Bestande, sondern 
um ihre Ausbildung im Sinne der Erweiterung und Verbesserung. 
Jeder Kapitalaufwand in dieser Richtung ware, streng genommen, 
auf Anlagekonto zu buchen. Es wirft sich jedoch die Frage auf, ob 
nicht regelmaBige Einnahmen des Betriebes bis zu einem gewissen 
MaBe hierzu herangezogen werden konnen oder sollen. Es fehlt nicht 
an Grfinden, die dafUr geltend gemacht werden konnen. Bei den Er­
haltungsarbeiten wird vielfach eine Verbesserung der Anlagen ohne 
besondere Kosten oder nur mit einem geringen, oft schwer ausscheid­
baren Mehraufwande bewirkt. Hier sprechen schon praktische Ruck­
sichten ffir einfache Rechnung. Aber auch ffir groBere Betrage kann 
die Bestreitung der Kosten aus den laufenden Einnahmen sich moti­
vieren als eine Belastung der Gegenwart zugunsten der Zukunft, die 
in dem dauernden Interesse des Kapitals an dem Unternehmen ihre 
Begrfindung findet. Insbesondere gilt dies fUr Bahnen im Besitze des 
Staates, del' ja auch die wirtschaftliche Einheit von Generationen ver­
korpert. Es kommt schlieBlich auf die Frage des MaBes hinaus. Es 
rechtfertigen sich verhaltnismaBig geringe Aufwendungen zu Lasten 
der Gegenwart, welche die Ergebnisse des einzelnen Betriebsjahres 
nicht stark beruhren, in der Haufung ihrer Aufeinanderfolge aber einen 
erheblichen Vorteil ffir die kfinftige Betriebsfiihrung bringen, und es 
ist zu solchen um so mehr AnlaB, wenn eine Periode ungewohnlich gfin­
stiger Ertrage an die Moglichkeit minder gfinstiger Gestaltung in del" 
Zukunft erinnert. 

In PreuBen werden Kosten der Erganzung vorhandener Anlagen, 
die unter 100000 Mark betragen, als ordentliche Ausgaben behandelt. 
Hierbei konnen, wenn solche Arbeiten in reichlicher Menge zusammen­
treffen, immerhin recht bedeutende Summen in einem Jahre auflaufen. 
Ob diese Bestimmung, offenbar unter dem Eindrucke gfinstiger Ertrags­
verhaltnisse der Bahnen' entstanden, auf die Dauer haltbar ist, kann 
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fraglich erscheinen: jedenfalls ist sie streng auszulegen in der Weise, 
daB Erweiterungen nicht als Erganzung bestehender Anlagen anzu. 
sehen sind. 

Ganz verfehlt ware es, die Kosten von Erweiterungen del' Bahn 
und des Fahrparkes aus den Betriebsfonds zu bestreiten, wie ein Be. 
schluB des preu13ischen Abgeordnetenhauses verlangte. Das wiirde 
bedeuten, daB die Erweiterungen an der jeweiligen Hohe der Betriebs. 
iiberschiisse ihre Grenze finden miiBten: ein Akt offenliegender Wirt· 
schaftswidrigkeit. Auf dasselbe lauft ein BeschluB hinaus, die Mittel zur 
Vermehrung der Fahrzeuge auf das Ordinarium zu iibernehmen. 

Sehr dehnbar ist der Wortlaut des Schweizerischen Eisenbahn. 
rechnungsgesetzes v. J. 1896, demzufo1ge Kosten der Erganzungs. 
und Neuanlagen oder Anschaffung von Betriebsmaterial dem Baukonto 
nul' belastet werden diirfen, wenn dadurch eine Vermehrung odeI' wesent· 
liche Verbesserung der bestehenden Anlagen und Eimichtungen im 
Interesse des Betriebs erzielt wird. Welche Verbesserungen, obschon 
aus Betriebsriicksichten notwendig, nicht als wesentliche, d. h. erheb· 
liche, ,anzusehen seien, dariiber konnen die Ansichten im einzelnen 
Falle geteilt sein, es ist somit willkiirlicher Auslegung Raum gegeben. 
Nur in einem Punkte ist eine genaue Bestimmung getroffen, namlich: 
daB Ausgaben fiir die Verbesserung oder Verstarkung des Oberbaues 
dem Baukonto nicht angelastet werden diirfen. Diese Bestimmung 
kann fiir eine gewisse Zeit guten Sinn haben: auf die" Dauer ist sie durch 
nichts stichhaltig begriindet. 

Erwahnung verdient im Zusammenhange die in PreuBen i. J. 1910 
eingefiihrte Bestimmung, daB von den Betriebsiiberschiissen der Staats. 
bahnen jahrlich ein Betrag von 1,15% des Anlagekapitals der Ver. 
waltung zum Zwecke des Extraordinariums, das ist tatsachlich zur 
.Verwendung fiir erhebliche Erweiterungen, iiberwiesen werde. Das 
bedeutet eine entsprechende Verminderung der Schuldaufnahme fiir 
diese Zwecke, ist also eine MaBregel lediglich staatsfinanzieller Natur, 
welche die Eisenbahnverwaltung nicht beriihrt. Solche Zuwendungen, 
wie auch gelegentliche Bewilligung von Extraordinarien aus anderen 
Staatsmitteln, ergeben eine Vermehrung des Anlagekapitales ohne 
Steigerung der Eisenbahnschuld, was die Finanzverwaltung im ein. 
zelnen Falle als ratlich befinden mag, fUr die Eisenbahnverwaltung 
aber gleichgiiltig ist. Durch die politischen Ereignisse ist jene MaD. 
regel von selbst hinfallig geworden. 

Ein wichtiger Gesichtspunkt fiir die finanzielle Verwaltung der 
Eisenbahnen ergibt sich aus der Tatsache, daB durch Umstande ver· 
schiedener Art in zeitlichen Zwischenraumen erhebliche Schwankungen 
del' Einnahmen und der Ausgaben verursacht werden, deren Eintreten 
und AusmaB haufig nicht vorherzusehen ist und die mehr oder minder 
unerwiinschte Storungen in den Ertragnissen des Unternehmens herbei-
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zufiihren geeignet sind. Eine planmaBige Wirtschaft rechnet mit solchen 
Zwischenfallen und schwacht ihre Folgewirkung vorhinein dadurch 
ab, daB aus den "Oberschiissen Riicklagen angesammelt werden, welche 
die Bedeckung der durch die erwahnten Ereignisse entstehenden 
Ausfalle ermoglichen. Mit Recht werden die derart angesammelten 
Betrage als Ausgleichsfonds bezeichnet. Dem Zwecke dienten auch 
zuweilen die Reservefonds zur Zeit des Privatbahnwesens. Da ihre 
Mittel fiir die gedachten Fane zur freien Verfiigung der Verwaltung 
standen, so wurden sie auch Dispositionsfonds genannt. Mehr als des 
Hinweises bedarf dieser Punkt nicht. 

In einem anderen Sinne ist die Bildung eines Ausgleichsfonds staats­
finanziell angezeigt, namlich, um die Verwendung der "Oberschiisse 
von Staatsbahnen fUr allgemeine Staatsausgaben vor Storungen der 
erwahnten Art zu bewahren. Die Folge von solchen ware es, daB in 
manchen Jahren der Staatsbahnbetrieb keinen oder einen zu geringen 
"OberschuB zeigt, so daB fiir allgemeine Staatszwecke nichts oder zu 
wenig eriibrigt. Um auch hier die erwiinschte RegelmaBigkeit herbei­
zufiihren, ist eben ein Ausgleichsfonds das geeignete Mittel. Aucn das 
ist eine MaBregel, die nicht der Eisenbahnverwaltung an sich zugehort. 
In PreuBen wurde ein Ausgleichsfonds mit dieser B~stimmung geschaffen. 
Um ihn von dem Ausgleichsfonds fiir den Bereich der Staatsbahnver­
waltung zu unterscheiden, wurde letzterer Dispositionsfonds genannt. 

An die bezeichneten speziellen Gesichtsplmkte der Finanzwirtschaft 
schlieBt sich ihre allgemeine Aufgabe' die sich jeweils bietenden An­
wendungsfalle der Betriebsokonomie in ihrer Gesamtheit in Beziehung 
zu dem SchluBergebnisse, dem Kapitalertrage des Unternehmens, zu 
setzen. Hierzu kommen sie in ihrem Zusammenhange und nach ihrer 
Dauerwirkung in Betracht, doch auch unter Bedachtnahme auf die 
Gestaltung der 'Einnahmen, welche die Verkehrsentwicklung mit sich 
bringt. Nach dem Gesamtergebnisse der Erwagungen wird die Ent­
scheidung iiber bestimmte MaBnahmen getroffen und sie kann unter 
Umstanden eine andere sein als diejenige, welche eine gesonderte Be­
urteilung anzeigen wiirde. So mag z. B. einer TarifermaBigung, dip 
einen Ausfall erwarten laBt, vom finanziellen Standpunkte dennoch 
zugestimmt werden, wenn etwa gleichzeitig andere MaBnahmen Er­
sparungen ermoglichen oder eine giinstige Verkehrskonjunktur ein 
Gegengewicht bietet. Von demselben Standpunkte kann eine Kosten­
minderung das_Motiv zu einer Neuordnung der Verwaltung sein und die 
Einzelheiten der Organisation bestimmen, und das kann im Zusammen­
hang stehen mit einer Kostengestaltung, welche durch unvermeidlichf' 
MaBnahmen der Personalwirtschaft bedingt ist. Das war bei der letzten 
Organisation der preuBischen und der bayerischen Verwaltung der 
Fall, durch welche die erstere den Beamtenstand der allgemeinen Ver­
waltung um 16,8% verminderte und die letztere beim Personale des 
, S a x, Verkehrsmittel III. 28 
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hoheren Dienstes eine Minderung um 51 %, beim mittleren Dienste 
eine solche um 42% durch Abgabe von Geschaften vom hoheren an 
das mittlere und von diesem an das untere Personal vorsah. Der Gesichts­
punkt ist gegenwartig wieder aktuell und steht auch bei der geplanten 
Neuordnung der Verwaltung del' Schweizerischen Bundesbahnen im 
Vordergrunde. Die Finanzwirtschaft erscheint also gegeniiber den 
einzelnen Dienstzweigen als die hohere, alles iiberschauende Warte, 
von der aus die Ma.Bnahmen der Betriebsokonomie endgiiltig ent­
schieden werden. 

Betriebsergebnisse als Friichte und Priifstein der Verwaltung. 
Betriebszahl und Beinertrag. Wie bei jedem Unternehmen blldet auch 
bei der Eisenbahn die Feststellung des Erfolges der Geschaftstatigkeit 
den Abschlu.B der Wirtschaftsfiihrung in jeder Betriebsperiode. Hiermit 
verkniipft sich die Priifung, inwieweit die Betriebsergebnisse in Ein­
nahmen, Ausgaben und Ertrag auf die Betatigung der Geschaftsleitung 
zuriickzufiihren sind. 

Eine Wiirdigung del' Betriebsergebnisse in diesem Sinne von au.Ben­
stehender Seite ist nur in sehr bedingter Weise und unsicher moglich. 
Schon aus der Darstellung der Betriebskosten und Betriebsysteme 
leuchtet von selbst ha-vor, wie schwierig es ist, die richtige Handhabung 
oder den Mangel entsprechender Okonomie des Betriebes, namentlich 
del' Okonomie im engsten Sinne, durch Vergleiche der Betriebsergeb­
nisse verschiedener Bahnen priifen und erweisen zu wollen. Wenn 
schon so haufig anderswo, so gilt hier im hervorragenden Ma.Be das Wort, 
da.B statistische Ziffern, und vollends Durchschnittsziffern, eher einer 
ErlCarung bediirfen als etwas erklaren. Der Grund liegt darin, da.B 
die Betriebsausgaben von einer Reihe au.Berer Faktoren mitbestimmt 
werden, die bei den einzelnen Bahnlinien verschieden gestaltet sind, 
und es somit einer sorgfaltigen, mit Eindringen in aHe Einzelheiten 
gefiihrten Untersuchung bedarf, bis zu welchem Grade ein konkretes. 
Betriebsergebnis von diesen gegebenen Bedingungen abhangt und 
welchen Antell eine befriedigende oder unbefriedigende Okonomie 
daran habe. Da.B die absoluten Zahlen der Betriebskosten fiir eine 
Langeneinheit der Bahnlinie an sich so gut wie gar nichts besagen. 
ist klar. Sie sind verursacht von den Anlageverhaltnissen, von der 
Starke und Art des Verkehres und von den Preisen der Materialien 
und den Lohnen. Erst wenn die bezeichneten Momente in ihrer Ein­
wirkung auf den Betrieb feststehen, hat das Urteil iiber die Okonomie 
Spielraum. 

Es ist ungemein schwer, diese.Momente mit Sicherheit zum rech. 
nungsma.Bigen Ausdruck zu bringen, abgesehen davon, da.B manche 
der einschlagigen Umstande in ihrer Wirkungsweise noch nicht zweifeHos 
erforscht sind. Von den Anlageverhaltnissen ist die Einwirkung 
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der Steigungen und Kriimmungen auf die Betriebskosten im groBen 
und ganzen, wie wir wissen, ziemJich genau bestimmt und die virtuelle 
Lange kann in dieser Hinsicht einen MaBstab fiir Vergleichung abgeben. 
Aber damit sind die Ein£liisse der Anlageverhaltnisse noch nicht erschOpft; 
um so weniger, wenn wir auch die klimatischen Verhaltnisse hierher 
zahlen. Die Beschaffenheit der Materialien, die Giite der Ausfiihrung 
der Anlage,. das Klima in seinen verschiedenen AuBerungen und eine 
Reihe "kleiner Ursachen" kommen ins Spiel, die natiirlich kaum je 
allgemein ziffermaBig zu bemessen sein werden. Auch bei Vergleichung 
der Betriebskosten fiir die Bahnnetze ganzer Lander muB, um genau 
zu sein, diesen Umstanden Rechnung getragen werden, da die Aus­
gleichung der vernachlassigten Momente im Durchschnitte nicht zu­
trifft. 

Was den EinfluB der Verkehrsgestaltung mit ihrer tiefgehenden 
Einwirkung auf den Betrieb betrifft, so ist.leicht einzusehen, daB, wenn 
die relativen Betriebskosten (1. Bd., S. 81) unter iibrigens gleichen 
Umstanden in umgekehrtem Verhaltnisse zur Starke des Verkehres 
stehen, das gleiche in betreff ihrer absoluten Ziffer keineswegs der Fall 
zu sein braucht. 1m Gegenteile: das Produkt aus der Menge der Leistungs­
akte und den Kosten der Einheit ergibt bei den Bahnen mit intensivem 
Verkehre - immer alles iibrige als gleich angenommen - eine groBere 
Zahl als bei Bahnen mit extensivem Verkehre und bei Bahnen zweiter 
und dritter Ordnung, wobei natiirlich in den Mittelstufen (vollends 
unter dem Ein£lusse der anderen mitsprechenden Momente) das Produkt 
sich gleichstellen kann. Es wird daher, so wenig es fiir sich allein etwas 
beweist, wenn bei Bahnen mit verschiedener Verkehrstarke die absolute 
Ziffer der Betriebskosten fiir das Bahnkilometer die namliche ist, doch 
im allgemeinen bei bedeutendem Abstande des Intensitatsgrades diese 
Betriebskostenziffer bei Bahnen mit starkem Verkehre, wenn nicht die 
anderen Faktoren entgegenwirken, namhaft hoher sein miissen als bei 
Bahnen mit schwachem Verkehre, und bei letzteren wieder hoher als 
bei Lokalbahnen, wenngleich die relativen Betriebskosten sich umge­
kehrt verhalten. 

In Frankreich z. B. bel'echneten Sich in den 70er Jahren die Be­
triebskosten fii.r 1 Zugkilometer auf dem alten Netze nur urn weniges 
hoher als auf dem neuen und folglich, da die Za1ll der Zugkilometer 
bei letzterem nnr die HaIfte von der bei erstf'rem betrii~, die absoluten 
Betriebskosten fii.r 1 Bahnkilometer auf etwas mehr als das Doppelte 
der Betriebskosten der Nebenbahnen. Bei Lokalbahnen kommt, wenn 
man die damals fii.r mittlere VerhaItnisse von verschiedenen Seiten 
iibereinstimmend berechneten Kosten (2 Frcs. das Zugkilometer gegen 
etwas iiber 3 Frcs. bei den Bahnen hoherer Ordnung) in VeIgleich zieht, 
gegeniiber den Betriebskosten des alten Netzes rund 1/,. gegeniiber 
dem Dnrchschnitte des alten und neuen Netzes 1/3 zurn Vorschein. Die 
relativen Betriebskosten stellten sich hingegpn - samtliche Transporte 
auf gewohnliche Frachttransporte znriickgefiibrt 1) - fii.r das alte Netz 

1) Nach Ch. Baum: Resultats '-f; 'exploitation des ek. de fer, 1877. 
28* 
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auf 66 Cent., fiir das neue Netz auf 96 Cent. fiir 1 TonnenkiJometer, 
waren SOInit auf den Nebenbahnen (und bei den Lokalbahnen war kein 
groBer Unterschied des Betriebes) um 45°/0 hoher, was die allgemeine 
These treffend beleuchtet. 

Da die Zunahme der Verkehrstiirke allgemein im Vorschreiten 
der Zeit erfoJgt, so mull sich die erwiihnte entgegengesetzte Be. 
wegung der absoluten-und der relativen Betriebskosten auch im 
Verfolge der zeitlichen EntwickIung zeigpn. Dies kann mit Daten, 
zu denen die preullische Eisenbahn-Statistik das Material liefert, be­
legt werden. In nachfolg~nder Tabelle sind im Durchschnitte der ge­
samten preullischen Bahnen die absoluten und die relativen Betriebs­
kosten einander gegenliberg"stellt, wobei nur die letzteren einer Er-­
Iauterung bediirfcn. Sic bezeichnen die auf die Nutzungseinheit und 
Wegeinheit entfallenden Betriebskosten; die LeistungseUiheit begreift 
in sich Personen- und TonnenkiJometer summiert, was auf der, aller­
dings nicht genau zutreffenden, aber vielfach fiir anniihernde KaIkiile 
angewendeten Annahme beruht, daB bei der Betriebskostenaufteilung 
fiir 1 PersonenkiJometer beiliiuf'g dieselbe Ziffer sich ergibt wie fifr 
1 TonnenkiJometer Durchschnittsfracht. 

Hiernach berechnen sich fiir das bezeichnete Bahnnetz in Mark 
die Betriebs- Leistungseinheiten auf 1 km Betriebskosten 

im Jahre kosten fiir fiir die 
1 1cm Personenkil. Tonnenkil. Leistungseinheit 

1844 6,402 192.077 31,071 0.028 
1850 6,528 146,324 66,106 0,030 
1855 12,372 141,356 177,298 0,038 
1860 10,947 160,141 170,705 0,033 
1865 14,727 212,693 336,754 0,027 
1870 16,389 279,185 374,347 0,025 
1875 18,551 241,778 471,648 0,026 
1880 15,680 178,911 458,788 0,026 
1885 16,907 230,864 510,082 0,023 
1890 21,386 300,489 628,346 0,023 
1895 19,546 346,191 638,353 0,020 
1900 1 ) 27,081 469,992 828,049 0,021 
1905 1 ) 30,342 553,607 907,131 0,021 
1910 1) 38,852 693,921 1037,174 0,022 
Der starken Zunahme der absoluten Ziffer der Betriebskosten gegen­

iiber ist also zuerst ein geringeres Ansteigpn, dann ein positiver Riickgang 
der relativen Betriebskosten zu bemerken. Durohschnittsrechnungen 
fiir liingere Perioden wiirden natiirlich mit der Elimierung der FoIgen 
voriibergehender Konjunkturen eine noch groBere GleichmaBigkeit der 
Erscheinung zeigen. Selbstverstandlich ist auch vorstehender Kosten­
Einheitsatz nur eine Durchschnittszahl, die einen liber diese Exempli­
fikation hinausreichenden Wert nicht besitzt. 

Zu den Konsequenzen der Verkehrstarke fiir das Verbaltnis zwischen 
Aktiv- und Passivleistungen kommt der namliche EinfluB der Art 
des Verkehres: seiner Bestandteile, seiner Richtungen, seiner Anspriiche. 
Ergeben derlei Abweichungen in kleinerem MaBstabe leichtere Grade 
der Betriebsbeeinflussung, so werden sie in groBen Verhii.ltnissen zu 
einem ganz maBgebenden Umstande, was beim Vergleiche einzelner 
Bahnen wohl zu beachten ist, wahrend im Durchschnitte ganzer Lander 
die Verhaltnisse sich verwischen. 

1) Vereinigte preuBisch-hessische Staatsbahnen. 
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DaB endlich die Geldpreise der Betriebsmaterialien und del' Stand 
des Arbeitslohnes, somit die gesamten wirtschaftlichen Zusronde des 
Landes, auf die Betriebskosten der Bahnen von bestimmendem Ein­
flusse sind, wird kaum je iibersehen werden und bedarf keiner weiteren 
Auseimtndersetzung. Die Ereignisse der jiingsten Vergangenheit sind 
wohl eindrucksvoll fiir jedermann und die Eisenbahngeschichte zeigt, 
in welchem MaBe die Betriebsauslagen der Bahnen wiederholt von 
der Konjunktur in dieser Hinsicht beriihrt worden sind. 

Aus aHem dem ergibt sich, mit welcher Vorsicht bei Schliissen 
aus den Gesamt-Betriebsauslagen auf die Okonomie und bei Vergleichen 
verschiedener Bahnen, verschiedener Bahnnetze und verschiedener 
Betriebsperioden vorgegangen werden muLl. 

Auch das Verhaltnis der Ausgaben zu den Roheinnahmen des 
Betriebes gewahrt keinen besseren AufschluLl. Es ist dies der viel be­
achtete Betrie bs-Koeffizien t, jetzt Betrie bszahl genannt. Eine 
ungiinstigere Gestaltung dieser Verhaltniszahl gegeniiber einem Ver­
gleichsobjekte kann ebensowohl auf unzureichende Okonomie oder 
von dieser unabhangige hohere Kosten als auf niedrigere Transport­
preise oder geringere Transportmengen zuriickzufiihren sein. Es ist 
immer eine Auf.gabe, welche die Beherrschung aller Einzelheiten der 
konkreten Betriebe voraussetzt, eine gegebene Ziffer dieser Art nach 
den einzelnen mitwirkenden Ursachen sicher zu analysieren. Allgemein 
ist indes eine Entwicklungstendenz festzustellen. Da sich gesteigerte 
Intensitat des Verkehres und niedrigere Transportpreise wechselseitig 
bedingen, der Grad dieser Wirkung mit ihrer Dauer und ihrem Fort­
schreiten aber relativ schwacher wird, da ferner mit zunehmender Ver­
kehrsintensitat zwar je innerhalb des relativen Intensitatsmaximums 
infolge des Gleichbleibens der Generalkosten die Betriebskosten der 
Lastleistungseinheit abnehmen, die fortschreitende Steigerung des 
Intensitatsgrades aber die Anlagekosten erhoht, und da bei den hoheren 
Intensitatsgraden des Verkehres mit dem dann erforderlichen Betriebs­
system sich wieder Betriebskosten steigernde Momente einstellen, so 
zeigt das Betriebskostenperzent bei schwachem Verkehre am Beginne 
der Entwicklung einen hohen Satz, sinkt mit der wachsenden Verkehrs­
dichte herab und nimmt bei den hoheren Intensitatsgraden wieder 
eine aufsteigende Richtung an. Sowohl in der Geschichte jeder einzelnen 
Bahn als beim Vergleiche von Bahnen verschiedener Verkehrstarke 
tritt dieses "Gesetz" hervor, obwohl vielfach durchbrochen durch die 
Wirkung jener anderen, hemmend oder bestarkend auftretenden Faktoren. 
Aus letzterem Grunde ist daher auch auf rein empirischem Wege, d. h. 
durch Folgerung lediglich aus den Zahlen der Statistik,irgendeine 
GesetzmaI3igkeit nicht abzuleiten. VoHends bei Durchschnittsziffern 
fiir ganze Verkehresgebiete wird durch das Zusammenwerfen von Bahnen 
verschiedener Entwicklungstufe und verschiedener Klasse das Gesamt-
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resultat bis zu volliger Wertlosigkeit in der bezeichneten Hinsicht be. 
eintrachtigt. 

Verandel'ungen d e1' B etrie bsz ah 1 (%) in den Liindern, fiir 
welche sie am weitesten zuriickzuverfolgen ist 1). 

Jahr Belgien Deutschland Frankreich GroBbritannien Osterreich und Irland 
1845 72,25 52,3 48,17 
1850 62,68 47,6 46,82 
1855 51,71 51,08 41,90 47,5 53,3 
1860 47,57 45,98 47,5 48,0 41,1 
1865 51,39 45,0 48,8 49,0 38,2 
1870 55,66 53,10 48,2 48,0 39,6 
1875 65,75 58,80 50,2 54,0 54,47 
1880 60,03 53,93 49,8 51,0 57,07 
1885 58,96 56,38 54,4 53,0 60,07 
1890 59,83 60,22 51,4 54,0 53,71 
1895 59,20 55,99 53,6 56,0 48,80 
1900 67,83 63,52 54,3 61,8 55,38 
1905 62,6 63,22 52,2 61,75 52,80 
1910 66,23 67,01 58,7 62,2 58,92 

Nul' die Folgen allgemein wirkender Ursachen konnen erkennbar 
sein und sind in der Tat erkennbar, z. B. in del' iibereinstimmenden 
aufsteigenden Richtung der Betriebszahl infolge del' .Anderung in 
den Preisverhaltnissen und gleichzeitig des iiberstiirzten Bahnbaus in 
den 70er Jahren und spateI' wieder des starken Ansteigens der Preise 
und Lohne von Mitte del' 90er Jahre an. Die letzte Steigerung ist um 
so ausgesprochener, als sie bei gleichzeitigem starken Anwachsen del' 
kilometrischen Verkehrseinnahmen platzgreift. 

Dagegen kann allerdings bei einem bestimmten Unternehmen 
der Vergleich del' Betriebsergebnisse aufeinander folgender Jahre einen 
Anhaltspunkt zur Beurteilung del' Geschaftsfiihrung insofern abgeben, 
als bei gleichbleibenden iibrigen Umstanden eine Steigerung der Be­
triebszahl auf irgend eine verfehlte MaBnahme schlieBen laBt. So wird 
eine miBgliickte Tarifreform oder vielleicht eine ungeschickte Organisation 
sich in diesel' Weise auBern. Man darf abel' den EinfluB nicht iibersehen, 
welchen Schwankungen del' allgemeinen Geschaftskonjunktur auf die 
Betriebsergebnisse, unabwendbar von der Verwaltung, ausiiben: plotz­
liche ungewohnliche Anspannung des Verkehrs mit nachfolgender Ab­
flauung infolge eingetretener Krise. Solche Verkehrskonjunkturen 
sind in silirkerem MaBe in den Jahren 1901, ferner 1907/08 und neuer­
dings 1912/13 zutage getreten; die letzte allerdings durch die polio 
tischen Ereignisse in ihrer Ausreifung unterbrochen. Offen berg hat 
ihren Verlauf anschaulich geschildert 2). Sie zeigen eine erhebliche 
Wirkung auf Einllahmell und Ausgabell, jedoch in der Art, daB die 

1) Hauptsachlich nach Enzykl., 2. Auf I., Art. "Betriebsergebnisse". Die 
Zahlen der Jahre 1845 und 1850 fiir Deutschland geiten fiir PreuBen. 

2) "Konjunktur und Eisenbabnen", 1914. 
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Anpassung del' Ausgaben den Sehwankungen del' Einnahmen naeh­
hinkt. Die Betriebsausgaben folgen zunaehst del' Steigerung del' Ein­
nahmen nur langsam, steigen allmahlieh starker, werden im letzten 
Stadium del' Hochkonjunktur sogar absolut hoher als die Betriebs­
einnahmen und wachsen trotz des dann eintretenden Riiekgangs der 
Einnahmen zunaehst noch weiter, weil sie nieht mit einem Sehlage 
eingedammt werden konnen. Bei einer naeh Dberwindung einer Periode 
des Stillstands eintretenden neuen Konjunktur wiederholt sieh das 
alte Spiel. Die plOtzlieh gesteigerten Anforderungen des Verkehres 
Mnnen nur mit auBerster Anspannung des Betriebsapparates erfiillt 
werden, was an sieh hohere Kosten und iiberdies starken VerschleiB 
verursaeht, den naeh geringer gewordenem Verkehre zu beheben be­
sondere Aufwendungen notig maeht. Die Folge ist dann naeh der Krise 
beim Naehlassen des Verkehrs eine erhohte Betriebszahl, naehdem del' 
aufsteigende Ast der Konjunktur vielleieht eine Verminderung ergeben 
hat. Eine solehe Steigerung des Verhaltnisses der Betriebskosten kann 
der Verwaltung nieht zur Last gelegt werden, auBer wenn unterlassen 
worden ware, dem erfahrungsmaBig regelmaBigen Ansteigen des Ver­
kehres durch angemessene Starkung des Betriebsapparates rechtzeitig 
Reehnung zu tragen; ein Vorwurf, der allerdings gegen die preuBisehe 
Staatsbahnverwaltung zuletzt, wie es scheint nieht mit Unreeht, er­
hoben wurde. 

DaB es Betriebe gibt, die zufolge eines konstitutionellen Geburts­
fehlers unheilbar mit Betriebsabgangen behaftet sind, insbesondere 
einzelne Linien, die als solche iiberhaupt nieht lebensfahig sind, hebt 
die Bedeutung der Betriebszahl in del' erorterten Hinsicht ebenso auf 
wie der Eintritt unabwendbarer auBerer Ereignisse, die gleieh den 
Kriegswirkungen und Kriegsfolgen die Wirtsehaftliehkeit aussehlieBen. 

Die namliehe Bedeutung wie die Betriebszahl hat in del' Frage 
der BetriebsiibersehuB, in Beziehung zum Anlagekapitale gesetzt, 
del' Reinertrag als Kapitalzins: abermals eine Verhaltniszahl, auf 
welehe das AusmaB des Anlagekapitales maBgebend einwirkt. Hier 
zeigen sieh VerstoBe gegen die Wirtsehaftliehkeit bei del' Anlage dauernd 
in ihrer Folgewirkung des geminderten Zinsertrages, sei es bei einer 
einzelnen Verwaltung, sei es in groBerem Umfange zufolge von Mangeln 
in del' staatliehen Verwaltung des Eisenbahnwesens, die uils in friiheren 
Absehnitten besehaftigt haben. Man darf abel' aueh hier wieder nieht 
allgemeine auBere Umstande iibersehen, wie insbesondere die natiirliche 
Besehaffenheit bestimmter Lander, die unvermeidlieh hohere Anlage­
kosten zur Folge hatte, und den gleichen Umstand bei einzelnen 
Unternehmungen. 

Bei Vergleiehen del' Ertrage verschiedener Bahnnetze ist selbst­
verstandlieh damuf zu aehten, den Reinertrag zum gesamten, in del' 
Anlage verwendeten Kapitale ins Verhaltnis zu setzen. Da bei Privat-
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bahnen der Ertrag nur auf das Aktienkapital bezogen wird, so ergabe 
~ich im Vergleich mit Staatsbahnen ein unrichtiges Bild, wenn nicht 
auch bei ersteren das im Unternehmen mittatige Schuldkapital ein­
bezogen wiirde. Ebenso irrefiihrend ware bei Staatsbahnen die Beziehung 
des Reinertrages auf die yom Staate fiir die Eisenbahnen aufgenommene 
Schuld, die kleiner oder groBer sein kann als das wirklich verwendete 
Baukapital. 

Es betrlIg i. J. 1910 der BetriebsiiberschuB in Prozenten des .Anlage­
kapitals in Belgien 4%, Danemark 1,19, Deutschland 5,79 (PreuBen 6,48). 
Frankreich 3,94, GroJlbritannien und Irland 3,43, Italien 0,64, Nieder­
lande 3,3, Norwegen 2,07, Osterreich 4,84, Rumanien 3,48, RuBland 2,44, 
Schweden 2,30, Schweiz 3,11, Serbien 3.58, Ungarn 3,27, Vereinigte 
Staaten 4,69. 

Die Verflechtung der Eisenbahnen in den Gesamtorganismus der 
Volkswirtschaft ergibt in der Bohe der Kapitalverzinsung in ihrer 
Dauergestaltung den MaBstab fiir die Wirtschaftlichkeit der Ver­
waltung als Zweig der Volkswirtschaft. Es ist allerdings bei Be­
urteilung von Staatsbahnbetrieben nicht auBer acht zu lassen, daB 
mit Riicksicht auf die indirekte Rentabilitat der Bahnen eine geringe 
Rente des .An.lagekapitals als FoIge von Tarif- und BetriebsmaBnahmen 
wirtschaftlich gerechtfertigt sein kann. Aber jene. Folgewirkungen 
miissen sicher feststehen und wenigstens teilweise ziffermaBig zu ver­
folgen sein, ~t den beliebten allgemeinen Redewendungen ist nichts 
bewiesen. DaB das Anstreben solcher volkswirtschaftlicher Wirkungen 
auch mit Erzielung eines gUnstigen Ertrages vereinbar ist, haben die 
Betriebsergebnisse der Staatsbahnnetze der deutschen Staaten, voran 
PreuBen, gezeigt. Aber das ist ja die in gewissen Kreisen so verfehmte 
kapitalistische Betriebsweise. Nun, man verliere sie nur aus den Augen 
und man wird einen FUhrer vermissen, der den Weg der Wirtschaft­
lichkeit mit Sicherheit weist! 



o. Ubersicht der Entwicklnngsgeschichte des 
Bahnwesens 1). 

Vorgeschichte und Entstehung der Eisenbahn. Die wirtschaft­
Hche Geschichte der Eisenbahn faUt mit dem vorigen Jahrhundert 
zusammen, und wenn wir ihre Entwicklung ab ovo in groBen Ziigen 
iiberschauen, so zeigen sich uns biszur Gegenwart vier wohl unter­
scheidbare Perioden, deren jede ziemlich genau einem VierteJjahrhunderl 
entspricht. Die erste Periode reicht vom Zustandekommen der ersten, 
dem offentlichen Verkehre dienenden Pferdebahn in England, Anfang 
des Jahrhunderts, bis zur Verwendung von Lokomotiven zu regelmaBigem 
Zugverkehre auf der Bahn von Stockton nach Darlington i. J.1825. Am 
27. September jenes Jahres fand die Eroffnung der Bahn mit drei von 
Stephenson gebauten, schon verbesserten Maschinen statt, wobei 
zum ersten Male die Lokomotive eine verhaltnismaBig bedeutende 
Last mit erheblicher Geschwindigkeit anstandslos beforderte. Die 
Lokomotive des Eroffnungszuges stand bis zum Jahre 1850 im Dienst, 
was ihre betriebsokonomische Brauchbarkeit bewies. Es kann daher 
wohl mit Recht der 27. September 1825 als der Geburtstag der Eisen­
hahn bezeichnet werden; nicht erst die Eroffnung der Liverpool-Man­
chesterbahn 1830. 

Die technische Entwicklung hat eine langere Geschichte. 
Die Eisenbahn ist nicht mit einem Male "erfunden" worden, sondern 

durch schrittweise Ausbildung der Transportelemente Weg, Fahrzeug 
und Motor zustande gekommen. Der Schienenweg datiert aus friiheren 
Jahrhunderten, zuriickfUhrend bis zu den holzernen Spurbahnen der 
Bergwerke. Die Anwendung des Eisens zur HerstelInng einer haltbaren 
gIatten Fahrbahn, die allmahliche Verbesserung der betreffenden Kon­
struktionen, sind das Werk englischer Techniker auf den Bergwerks­
bahnen aus der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts und was uns hent-

1) Gleichwie bei den im II. Bande behandelten Verkehrsmitteln ist auch 
hier keine vollstandige Geschichte des Eisenbahnwesens beabsichtigt, sondern 
eine Ruckschau betreffend die Zeitdaten und auBeren Zusammenhange der Ge­
schehnisse, die bereits in del' theoretischen Darstellung nach ihren inneren Be­
stimmungsgrlinden gewiirdigt wurden. Die Einzelheiten der Entwicklung in den 
verschiedenen Landern dargestellt in den betreffenden Artikeln der Enzyklopadie 
(indes" ungleich an Ausfiihrung und Wert). 
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zutage eine so einfache Sache scheint: die Herstellung der Schienen­
bahn, hat die Arbeit vieler Kopfe und viel Zeit gekostet 1). Von der 
Gleisweite der Karren (Waggons), welche auf jenen Spurbahnen liefen, 
leitet sich bekanntlich die Normalspur unserer heutigen Lokomotiv­
bahnen abo Gegen Ende des 18. Jahrhunderts gelang es, die Fahr­
zeuge durch Anwemtung von auf den beweglichen Achsen festsitzenden 
Radern und Versehen der letzteren mit einem Spurkranze fUr den er­
strebten Zweck wesentlich geeigneter zu machen. Mit dem Beginne 
des 19. Jahrhunderts war die Entwicklung in England so weit gediehen, 
daB die Einfiihrung der Pferde-Eisen bahnen in das Verkehrsmittel­
system des Landes begann. Die erste Konzession fUr eine dem offent­
lichen Verkehre dienende Pferdebahn wurde i .. J. 1801 erteilt: fUr den 
Bau einer Linie von Wandsworth nach Croydon, deren Hauptzweck war, 
Waren und Kohlen von der Themse zu den siidlichen Distrikten Londons 
zu bringen. Das Unternehmen schlug jedoch finanziell fehl, was auf 
die Kapitalisten abschreckend wirkte, und die bis 1825 gebauten Tram­
ways beschriinkten sich daher beinahe ausschlieBlich wieder auf Berg­
werksbahnen oder Seitenbahnen von FluB- und Kanalhafen zu lokalen 
Produktions- oder Verbrauchsplatzen. Allein weiterblickende Manner 
erkannten die Bedeutung der schon mit den Pferdebahnen sich eroff­
nenden Verkehrserleichterung und machten Vorschlage zur Anlage 
eines systematischen Netzes iiber das ganze Land - so Dr. James 
Anderson in seinem Werke "Recreations in Agriculture", 1800 I) -
und es unterliegt keinem Zweifel, daB, wenn nicht die Anwendung 
des mechanischen Motors inzwischen gegliickt ware, von Mitte der 
20er Jahre an die allgemeine Einfiihrung der Pferdebahnen in England 
stattgefunden batte. 

Gleichzeitig waren aber die Bestrebungen entstanden und schon 
weit gediehen, die Dampfkraft fUr die Beforderung nutzbar zu machen. 
Das Problem wurde nur vOriibergehend in der Konstruktion von StraBen­
lokomotiven und alsbald in der Erbauung beweglicher Dampfmaschinen 
fUr Spurbahnen zum Ersatze der tierischen Kraft auf solchen zu lOsen 
gesucht. Der erste Erfinderin dieserRichtung, derVorlaufer Stephen­
son's, war Richard Trevithick, der bereits 1804 eine Lokomotive 
konstruierte und unermiidet weiter arbeitete, ohne zu einem befrie­
digenden Ergebnisse zu gelangen. Andere folgten mit Konstruktionen, 

1) Die Entwicklung mit deutsoher Griindlichkeit dargestellt von Haar. 
mann, "Das Eisenbahngleis", 1901. Eine gute, auf das allgemeine Verstandnis 
berechnete Darstellung der Entwicklungsgesohichte der Eisenbahn' erlii.uterl 
durch Abbildungen, von P. F. Kupka im Jubiliiumswerke "Geschiohte der Eisen· 
bahnen der osterreiohisch.ungarischen Monarchie", 1898, I. Bd. 

I) Das ist auch der Inhalt des (friiher wiederholt als die Eisenbahnen be· 
treffend zitierten) Buches von Fairbairn, Economy of Railroad8. Die ganze Vor­
geschichte der Eisenbahn vorlrefflioh und ausfiihrlich mit allen technischen Details 
von Nicholas Wood, A practical treati8e on railroads etc., London, I. Auf I. 1825, 
n. 1835; Quelle fiir alle neueren Darstellungen. 
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deren technische Eigentfunlichkeiten anzufiihren nicht unsere Sache 
ist. Stephenson selbst begann seine ersten Versuche i. J. 1813. 
Bereits anfangs der 20er Jahre wurde von vielen Seiten an dem schlieB­
lichen Gelingen des Werkes nicht mehr gezweifelt und die Anwendung 
des Dampfes neben del' und als Ersatz der tierischen Zugkraft fiir die 
SchienenstraBen in Aussicht genommen 1). 

Die Pferdebahn von Stockton nach Darlington, 1821 konzessioniert, 
in deren Dienste Stephenson getreten war, setzte schon den Loko­
motivbetrieb neben dem Pferdebetrieb ins Werk und 1824 trat das 
Griindungskomitee der Liverpool-Manchester Bahn bereits mit bestimm­
tem Hinblicke auf die Verwendung der Dampfkraft auf der projektierttn 
Bahn zusammen. 

Bis zum Jahre 1825 waren in England 29 Tramway-Konzessionen 
erteilt worden, samtlich nach dem Muster der erwahnten Akte aus 
dem Jahre 1801 (der sog. Surry-Bahn) 2) und das Spekulationsjahr 
1825 brachte 59 Projekte neuer Spurbahnen mit sich, die dem vorher 
erwahnten Ideenkreise entstammten 3). 

Zum Teile in der nachfolgenden Krise wieder fallen gelassen, zum 
Teile durch das Oanal-Interest, dem mit ihnen ein gefahrlicher Kon­
kurrent entstand, zu Falle gebracht, wurden diese Projekte bald wesent­
Hch verandert durch die Ereignisse, welche sich an eines derselben, 
die Liverpool-Manchester Bahn, kniipften. 1m Jahre 1826 vom Parla­
mente genehmigt, schrieb die Gesellschaft einen Preis aus auf die Kon­
struktion einer verbesserten Lokomotive und bei dem bekannten Preis­
fahren vom 27. Oktober 1829 zeigte sich eine derart technisch und 
betriebsokonomisch befriedigende Leistungsfahigkeit der Stephenson­
schen Konstruktion, daB der entscheidende Sieg des Maschinenbetriebs 
fiber alle Zweifel und Bedenken errungen war. 

Auch auBerhalb Englands hatte man mit der Anlage von Pferde­
bahnen nach englischem Muster begonnen. So in Frankreich mit den 
Kohlenbahnen von Saint.Etienne nach Andrezieux-Roanne (1823), 
Saint-Etienne-Lyon (1826), Andrezieux-Roanne (1828); in 0sterreich 
mit der Mauthhausen-(spater Linz-) Budweiser (1824) und Prag-Pilsner 
Pferdebahn (1827). 

In den Vereinigten Staaten vo:p. Amerika waren mehrere solcher 
Bahnen erbaut worden, und zwar durchaus auf der namlichen wirt· 

1) Thomas Grey: Observations on a general iron railway, 8howing its greal 
superiority, by the general introduction of mechanical power, ove1' all presenl 
methods of conveyance, 1820, schlug VOl', eine Dampfeisenbahn uber ganz Eng­
land, sowie eine uber Irland zu erbauen; freilich wurde del' Mann von manchen 
als verruckt erklart. . 

2) Die Bestimmungen der Acte mitgeteilt bei Cohn I, 20. 
3) Eine Liste derselben bei John Francis, A history of the English Railway, 

1824-1845, 2 Bande. Abgesehen von del' Entstehtmgsgeschichte des Bahnwesens 
iet das Buch veraltet. 
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schaftlichen Grundlage wie in Engl;tnd. Eine dieser Industriebahnen 
wurde von Friedrich List zur Verbindung der von ihm entdeckten 
und angekauften Kohlenminen von Tamaqua mit dem Shuylkill-Kanal 
durch eine von ihm gegrlindete Aktiengesellschaft i. J. 1827 angelegt. 
welche ubrigens bei ihrer Inbetriebsetzung schon von der Stephenson­
schen Maschine Gebrauch machen konnte, und List war es auch, der 
von del' neuen Welt aus die Anlage systematischer Eisenbahnnetze 
dem Kontinente von Europa, insbesondere seinem Vaterlande predigte, 
zum Teil schon zu einer Zeit, wo zunachst nur erst von Pferdebahnen 
die Rede sein konnte. 

Seinem ganzen Naturell entsprechend, griff er die Sache eminent 
praktisch an. Er trat zu diesem Ende schon i. J. 1827 mit dem bayerischen 
Ober-Bergdirektor Bader, welcher seit Jahren ebenfalls bereits in 
gleichem Sinne gewirkt hatte, in Verbindung, in deren Verfolge die 
Vorteile eines ganzen Systems von Eisenbahnen fUr das Konigreich 
Bayern, sowie einer bayerisch-hanseatischen Eisenbahn von List ent­
wickelt und der Offentlichkeit ans Herz gelegt wurden 1). Als List 
sich hierauf in Geschaften der Unionsregierung in Frankreich befand. 
1831, benutzte er eine zur Anbahnung eines Handelsvertrages zwischen 
diesem Lande und den Vereinigten Staaten von ihm verfaBte Abhand­
lung, um auch fiir Frankreich die Idee eines allgemeinen Eisenbahn­
(jetzt freilich schon Lokomotivbahn-)Planes zu entwickeln und durch 
Klarstellung der Gesamtheit der zu gewartigenden okonomischen und 
staatlichen Vorteile zu propagieren 2). 1m hohen Grade interessant 
ist neben der klaren, prophetischen Erkenntnis der wirtschaftlichen 
und immateriellen Folgewirkungen der Eisenbahnen, welche List in 
dem Schriftstiicke offenbart, daB er daselbst schon die Grundlinien 
des spater gebauten franzosischen Eisenbahnnetzes vorzeichnet, in­
dem er ein Netz annimmt, welches von Paris ausstrahlend die Haupt­
stadt mit Bordeaux, Nantes, Marseille, StraBburg, Metz, Brussel, Calais, 
Havre und Dieppe verbinde, abel' auch in betreff der Inslebenfiihrung 
einen Vorschlag macht, dessen Bedeutung wir nun wohl zu wiirdigen 
wissen: Privatbahnen mit 4% Zinsgarantie durch die Regierung gegen 
Beteiligung an Dividendeniiberschiissen iiber 8%. 1m Jahre 1832 als 
Konsul der Vereinigten Staaten nach Deutschland zuriickgekehrt, 
widmete List sich hier dem Zustandebringen einer Bahn von Leipzig 
nach Dresden als erstes Glied eines gesamt-deutschen Eisenbahnnetzes 8) 
und seine agitatorischen Bemiihungen waren nicht nur von dem zu­
nachst erstrebten Erfolge, sondern haben auch dumh die Kenntnisse 

1) Beilagen der allgem. Ztg. v. J. 1827, dann "Mitteilungen aus Nordamerika" 
von Fr. List, Hamburg, 1828 und 1829. 

2) Idees Bur les re/ormes economiques et commercio,les o,pplico,bles a 10, France 
par F. List, 1831. . 

8) ,;Ober ein sachsisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemeinen 
deutschen Eisenbahnsystems", von Fr. List, Leipzig, 1833. 
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von dem Wesen und dem Nutzen der Eisenbahnen, die sie verbreiteten, 
dem neuen Verkehrsmittel, dem so viele Hindernisse, als: Vorurteile, 
bedrohte Interessen, Geistestragheit, Mangel an Unternehmungsgeist usw. 
in deutschen Landen entgegenstanden, machtig Propaganda gemacht. 
Die der zitierten Denkschrift beigeschlossene Karte bezeichnet als 
Endpunkte des deutschen Eisenbahnsystems die Stadte Danzig, Thorn, 
Breslau, Prag, Chemnitz, Zwickau, Miinchen, Lindau, Basel, Koln, 
Liibeck und als Knotenpunkte Berlin, Dresden, Leipzig, Magdeburg, 
Hannover, Bremen, Hamburg. List setzte seine auf das Gesamtziel 
gerichteten Bestrebungen auch nach Zustandekommen der Leipzig­
Dresdener Bahn fort und entwarf selbst den Plan einer auf Erbauung 
einesKanal- undPferdebahnnetzes zu griindendenKolonisation Ungarns 1). 
In Osterreich hatte Freiherr v. Rothschild auf Anraten von Professor 
Riepl i. J. 1830 gleichfalls bereits den Plan eines groBen zusammen­
hangenden Eisenbahnnetzes (Dampf- oder Pferdebahnen) gefaBt, des sen 
Hauptlinien vom Osten Galiziens nach Wien, von da nach Triest und 
Italien reichen soUten, mit Abzweigungen nach anderen Punkten, wo­
von zuerst die Linie Wien-Briinn-Bochnia in Angriff genommen werden 
soUte. 

Die Vereinigten Staaten, woselbst i. J. 1828 bereits die Baltimore 
and Ohio und die Charleston and Hamburg-Bahnen als Tramways 
fiir den offentlichen Verkehr projektiert worden waren, ergriffen mit 
Hast die Einfiihrung der Lokomotive und bereits i. J. 1831 wurde die 
erste Maschine jenseits des Ozeans gebaut. 

Jugendzeit und Ausreifen in den europaisehen Landern: zweites 
und drittes Viertel des XIX. Jahrhunderts. Mit dem Erfolge der Liverpool­
Manchester-Bahn, der in der ganzen Welt tiefen Eindruck gemacht 
hatte, beginnt der Siegeszug des neuen Verkehrsmittels; zunachst in 
England und den Vereinigten Staaten, weiterhin am Festlande Europas, 
und damit eine Periode, die als die Jngendzeit des Eisenbahnwesens 
bezeichnet werden kann. Sie umfaBt das zweite Viertel des 19. Jahr­
hunderts. In diesem Zeitabschnitte werden in den vorgeschrittenen 
Staaten die Grundlinien des kiinftigen Bahnnetzes gezogen, wahrend 
andere, wirtschaftlich oder staatlich zuriickstehende Lander sich vor­
erst abwartend verhalten oder fUr den Fortschritt noch keinen Boden 
bieten. Die staatliche Verwaltung nimmt zu der folgenschweren Neue­
rung Stellung: es erfolgt die aUmahliche Ausbildung des Verwaltungs­
systems, mit mannigfachen Schwankungen und unterlaufenden MiB­
griffen. Wahrend dieser Zeit waren vielfache Widerstande zu iiber­
winden und wurden rue notwendigen Erfahrungen gesammelt. Bis 
zur Mitte des Jahrhunderts war die sichere Grundlage gewonnen, auf 

1) Gesammelte Schriften, II. Bd., S. 299ff. 



446 Ubersicht iier Entwicklungsgeschichte des Bahnwesens. 

welcher das Ausreifen der Neugestaltung vor sich gehen konnte, 
nachdem die wlrtschaftlichen Wirkungen des neuen Verkehrsmittels 
auf den bis dahin gebauten Strecken sich eindrucksvoll zu zeigen be­
gannen und in Wechselwirkung mit der gesamten wirtschaftlichen 
Entwicklung traten. Zu jener Zeit waren die ersten internationalen 
V er bin d ungen zustande gekommen und die zuriickgebliebenen Staaten 
erkannten die Notwendigkeit, das Versaumte nachzuholen. In einigen 
Staaten haben die politischen Ereignisse jener Jahre und weiterhin 
haben wirtschaftliche Theorien auf die Entwicklung wesentlichen Ein­
fluB genommen. Die Vervollstandigung des Bahnnetzes wurde jetzt 
iiberall mit Eifer betrieben und nahm die Verwaltung in hervorragendem 
MaBe in Anspruch. Aber noch immer ging es nicht ohne Irrungen und 
Zwischenfalle abo Das wahrte bis Mitte oder Ende der 70er Jahre. 
Erst da war ein gewisser Ruhe- und Reifezustand erreicht, auf Grund 
des sen die endgiiltige Gestaltung sich in vorgezeichnetem Gleise voll­
ziehen konnte. Bis dahin ist eine zusammenhangende Entwicklung 
festzustellen, doch mit dem angedeuteten Unterschiede in den beiden 
Zeitraumen, iiber welche sie sich erstreckte. 

Das Mall der zeitlichen und ortlichen Entwicklung; zeigt 
nachstehende Tabelle: 

Kilometerlange del' im Betriebe stehcnden Eisenbahnen:: 
Staaten 

Deutsches Reich. . . . 
Osterreich-Ungarn. . . 
Groll-Britannien und Irland 
Frankreich . . . . . . . . 
Italien ......... . 
Niederlande und Luxemburg 
Schweiz ..... . 
Belgien ..... . 
RuJlland mit Finland 
Schweden 
Norwegen 
Danemark 
Spanien . 
Portugal. 
Rumanien 
Serbien .. 
Griechenland . . . . . . . 
Tiirkei, Rumelien, Bulgarien 
Malta, Jersey, Man 

Europa •........ 

1835 1845 1855 1865 1875 
6 2 315 8 352 14 762 28 087 

728 2 145 5858 16860 
471 3277 13411 21382 26803 
176 883 5535 13562 21547 

20 

673 

157 I 211 4374 7 709 
153 314 865 I 407 

2 210 1 322 1 986 
576 I 349 2254 3499 
144 1 048 3 940 19 584 

8235 

68 
30 

475 
37 

34185 

1285 3681 
270 549 
419 1266 

4823 6134 
700 919 

1217 

66 1234 

75882 142494 

Die Entwicklung in den einzelnen Landern. England. 1m Vorder­
grunde steht England, das mit der Nutzbarmachung des neuen Ver­
kehrsmittels den anderen Landern voranging, in der inneren Gestaltung 
jedoch jene Eigenart aufwies, auf welche sogleich eingangs der Erorte­
rungen (1. Kapitel) hinzuweisen war. Sie laBt sich mit dem Satze kenn­
zeichnen: Ungeniigende Erfassung der gemeinwirtschaftlichen Auf-



Die Entwicklung in den einzelnen Lii.ndern. England. 447 

gaben, die das neue Verkehrsmittel dem Staate stellte, bei hervorragenden 
Leistungen del' Privatunternehmung, welche nul' dort ins Unokonomische 
umschlagen, wo dies die notwendige Konsequenz del' Fehler in ersterer 
Hinsicht ist. Eine unbefriedigende, falsche Eisenbahnpolitik geht daher 
mit raschester Entwicklung des Bahnnetzes und - soweit nicht (eben 
durch jene) Ausnahmen in gegenteiliger Richtung herbeigefiihrt werden 
- ausgezeichneter 6konomie del' Anlage und des Betriebes zur Seite. 

Die Stellungnahme del' Staatsverwaltung zu dem neuen Verkehrs­
mittel ergab sich, wie wir wissen, in naturlicher Anknupfung an das 
uberkommene Vel"waltungsl'echt: Systemlose Konzessionierung jeder 
einzelnen Linie durch eine Private Act auf Grund des Ansuchens del" 
betreffenden Unternehmer und del' Anhorung del' lokalen Interessenten, 
mit Einschaltung solcher Auflagen und Vorbehalte offentlichen In­
teresses, wie sie gerade dem Parlamente bzw. dem Ausschusse ad hoc 
nahelagen. Anfangs wird sogar - allerdings unzulanglich - das Ent­
eignungsrecht und das Aktiengesellschaftsrecht in jeder einzeinen Konsti­
tutivurkunde geregelt, bis spateI' eigene allgemeine Gesetze diese 
Rechtsnormen kodifizieren. Die Erfahrungen des Wirtschaftslebens 
geben freilich zu Fortschritten in del' Richtung gemeinwirtschaftlicher 
Regulierung AnstoB, allein teils das die Geister behenschende laissez 
jaire-Prinzip, teils del' EinfluB del' Eisenbahngesellschaften im ParIa­
mente lassen es'nur zu halben MaBregeln kommen, so daB bei del' unge­
mein schnellen Ausbreitung del' Bahnlinien uber das Land alsbald del" 
Zukunft fast unheilbar vorgegriffen war. Die auBere Entwicklung, 
in del' England allen Landern voraneilte, nahm folgenden Verlauf. 

Vom Jahre 1826 bis 1832 gingen nul' einige kleinere ortliehe Linien 
im Parlamente dureh. Erst vom folgenden Jahre an gelang es, unter 
dem Eindrueke del' Betriebsergebnisse del' Liverpool-Manchester-Balm 
das feindliehe Kanalinteresse zu besiegen und eine Reihe von groBeren 
Linien (Liverpool- Birmingham, London- Birmingham, London- South­
ampton, London -Bristol) durchzubring~n, was auBer den parlamen­
tarischen Kosten groBe Opfer an die Grundbesitzer verursachte, deren 
Widerstand dureh honende Entsehadigungsummen fur Grundabtretung 
abgekauft werden muBte. Seit del" Zeit sind die Parliamentary and 
legal Expenses ein' anderwarts unbekallllter Posten del" Anlagekosten 
von bedeutender Hohe geblieben. 

1m Jahre 1836 hob ein "Eisenbahnfieber" an, das eine sehr betraeht­
liehe Zahl von Konzessionsgesuchen mit sieh braehte. Hiervon wurden 25, 
die ein Kapital von uber 21 MilL Lstr. umiaBten, worunter 14 groBere 
Bahnen, genehmigt. In diesel' Parlamentsession tauehten auch einzelne 
Vorsehlage zu einer systematischeren Behandlung del' Konzessionen, 
zur Einsetzung einer technischen Eisenbahnbehorde, Feststellung eines 
Bahnplanes fUr das gesamte Land, dementsprechend die einzelnen 
Linien zuzulassen odeI' abzulehnen waren, dann auf stl'engere Regu-
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lierung (periodische Tarifrevision, Ruckfallsrecht) auf, ohne zu etwas 
anderem zu fiihren als zu Einleitungen, um eine groBere "Obereinstim. 
mung zwischen den Einze1bestimmungen der Acte zu erzie1en und zu. 
gleich die geschaftliche Behandlung der zahlreichen Konzessionsgesuche 
zu er1eichtern. 

Die der Spekulationszeit nachgefolgte Abspannung dauerte bis 
in die 40er Jahre, wahrend welcher Zeit nur vereinze1te Eisenbahnbills 
eingereicht wurden. Erst 1844 regte sich die Unternehmungslust wieder, 
da die erstgebauten Bahnen ungeachtet exorbitanter Anlagekosten 
doch sehr hohe Dividenden abwarfen, und es kamen 66 Konzessions­
gesuche vor das Haus. Sie bezogen sich teils auf neue Linien, teils auf 
Ausdehnung der bestehenden, zum Teil jedoch bloB Speku1ations1inien, 
we1chen die Konkurrenz zum Vorwand diente. Es begann aber auch 
bereits die Verschmelzung der kleinen Linien zum AusschluB der Kon­
kurrenz und zur Erzie1ung groBerer Einheit des Betriebes sich anzu­
bahnen, indem erstmals Gesuche um Genehmigung solcher Amalgamation 
vorkamen. Alle diese Ansuchen boten dem Parlamente Ge1egenheit, 
durch Abhangigmachung der zu gewahrenden Vollmachten von ruck­
wirkenden Beschrankungen in den fruheren Konzessionen Versaumtes 
nachzuholen. Die Systemlosigkeit der Einzelbewilligungen durch Parla­
ments-AusschuB blieb aber fortbestehen, was um so folgenschwerel' 
wurde, als die entfachte Speku1ation sich weiter steigerte und in den 
nachsten Jahren zu einem nie dagewesenen Schwinde1 ausartete. 1m 
Jahre 1845 kamen 248 Konzessionsgesuche an das Parlament, im fo1-
genden Jahre 815, und es traten, was die Praktiken der Speku1ation 
und die Beteiligung des Publikums an ihr, die Kursbewegung der Aktien 
und Zeichnungscheine, das progressive Anschwellen der Speku1ation 
und den plotzlichen Umschlag und Niedergang betrifft, damals aile 
Erscheinungen zutage, die sich spater unter ahnlichen Umsmnden 
in den kontinenta1en Staaten abspielten. 

Die in jener SpekulatioIisperiode vom Parlamente uneingedenk 
der bereits zum Durchbruch gekommenen Erkenntnis der Hinfallig­
keit der Konkurrenzlehre konzessionierten Linien ergaben einschlieB­
lich der Erweiterung bestehender Linien i. J. 1844: 57, i. J. 1845: 120, 
i. J. 1846: 270 Acts und selbst im folgenden Jahre nach einem hef­
tigen Ruckschlage, welcher die Unternehmungs1ust im Friihjahr 1846 
betroffen, noch 190 Acts. Da die Geldmittel unter den Nachwirkungen 
der Handelskrisis von 1857 ffir einen Teil der Anlagen nicht aufzubringen 
waren, so muBte eine Verlangerung der BauterInine zugestanden und 
durch ein Gesetz v. J. 1850 das Aufgeben bewilligter Linien erleichtert 
werden. 

In jenen Jahren sank der Neubau von Linien zu verha1tnismaBiger 
Geringfiigigkeit herab und es nimmt die Konzentration der zah1reichen, 
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verschiedenen Eigentiimer gehorigen kurzen Strecken zu einheitlichen 
Netzen entschiedenen Fortgang, nachdem auch die Bediirfnisse des 
Verkehres das Olearing house ins Leben gerufen, das sich seit 1850 rasch 
entwickelte. Die durch Zusammenlegung entstandenen groBen Linien 
beriihrten aber mit ihren Endpunkten die niLmlichen Orte und es ent­
brannte die Konkurrenz zwischen ihnen aufs heftigste. Bis gegen Ende 
der 50er Jahre dauerte dieser Konkurrenzkampf, in welchem auch 
die Ausdehnung jedes eigenen Netzes durch neue Strecken zur Ge­
winnung vorteilhafter Endpunkte, Abkiirzung des Weges, tThergreifen 
in das Gebiet einer Nachbarbahn usw. eine hervorragende Rolle spielte, 
was wieder auf stiLrkere Vermehrung der Linienlange des Gesamtnetzes 
einwirkte. Von jenem Zeitpunkte an begann der voUstiLndige AusschluB 
der Linienkonkurrenz durch Abkommen und formliche Fusion. Auf 
dem Wege der letzteren sind so bis Mitte der 70er Jahre eine kleine 
Anzahl groBer Netze entstanden, deren hervorragendste, die London and 
North Western, aus 60 G-esellschaften, die Great Western aus 40, die 
North Eastern aus 28, die Great Eastern aus 26, die London and South 
Western aus 22, die Midland aus 17, die Great Northern aus 16 Gesell­
schaften im Laufe der Zeit sich zusammenschweiBten. Damals bestanden, 
nachdem seit den 60er Jahren eine langsame, aber stetige Zunahme 
des Netzes erfolgt war, in England und Wales noch 93 selbstandige 
Gesellschaften, in Schottland 8 GeseUschaften, doch gehOrten damals 
schon 6/8 des Netzes 11 groBeren Gesellschaften, wovon den 4 bedeutend­
sten aUein mehr als die HiLUte der GesamtlinienliLnge. Das Anlage­
kapital (Aktien und Anlehenskapital) betrug in England 544,8 Mill., 
in Schottland 82,7 Mill., in Irland 30,6 Mill., zusammen fiir das Ver­
einigte Konigreich 658,2 Mill. Lstr. 

Der Entwicklungsgang der Verwaltung mit seinen kargen Ergeb­
nissen ist durch den Inhalt der aufeinander folgenden Eisenbahnakte 
gekennzeichnet. Die Akte der Liverpool- Manchester -Bahn entfaltet 
zwar eine auBerordentliche Vorsicht im Interesse der offentlichen Sicher­
heit und Bequemlichkeit in einer Reihe teclinischer Bau-Vorschriften. 
worunter das Verbot del' Niveaukreuzung offentlicher StraBen. nur 
fehlte das notwendige fachliche Kontroll-Organ. Aus dem Monopol­
charakter zog sie einerseits die Konsequenz von Maximaltarifen, anderer­
seits die Begrenzung der Dividende auf 10 Prozent. Da die Akte die 
Vorstellung der allgemeinen Benutzung durch Fahrzeuge fremder Eigen­
tiimer von den KaniiJen auf die Eisenbahn iibertrug, was in die fol­
genden Akts ohne Riicksicht auf entgegenstehende Erfahrungen als 
leere Phrase iiberging, so stellte sie Tarifinaxima sowohl fUr den Fall 
als auch fUr die selbst als Frachtfiihrer auftretende Gesellschaft auf, 
jedoch in Ietzterer Hinsicht nicht fUr Personen und Vieh. Die Frachten­
tarife begreifen nur wenig ArtikeI und sind sehr dehnbar gehalten. 
Zur 1iberwachung ihrer Einhaltung sowie fUr den Betrieb wird jedoch 
keinerlei Aufsichts-Instanz geschaffen, wie iiberhaupt der Betrieb un­
kontrolliert gelassen. In den Acts der folgenden Jahre wurde die Be­
grenzung der Dividenden fallen gelassen und wurden Hochsttarife auch 
fUr Personen aufgestellt. . 

Die erste General Act fUr Eisenbahnen kam i. J. 1838 zustande: 
ein Eisenbahn-Postgesetz, welches die Gesellschaften zur Besorgung 
Sax, Verkehrsmlttel ill. 29 
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der Briefpostsendungen gegen reasonable remuneration, d. i. eine ein­
verstandlich mit dem Geneml-Postmeister oder eventuell durch Schieds­
gericht festgesetzte Entschadigung, verpflichtete. 

Mit Ende des ersten Dezenniums des Bestandes del' Eisenbahnen, 
als gegen 2000 km Bahnen im Betriebe standen, fing man bereits die 
Hinfalligkeit der Ansichten von der Konkurrenz der Kanale und del' 
Konkurrenz verschiedener Frachtfiihrer auf einer Linie zu erkennen 
an (so in dem Berichte des damals eingesetzten ersten parlamentarischen 
Eisenbahn-Untersuchungs-Ausschusses). Die FoJgerungen aber, welche 
man aus der erkannten Monopoleigenschaft del' Eisenbahnen zog, waren 
keine anderen als das Gesetz yom 10. August 1840 (an .Act for the regu­
lation of railways, 3 und 4 Vict. Cap. 97), welches dem Board of Trade 
eine gewisse Inspektion des baulichen Zustandes der Eisenbahnen iiber­
trug und eine Kontrolle iiber den Betrieb einraumte, die sich im wesent­
lichen auf Einziehung von Informationen, um bei wahrgenommener 
Verletzung eines allgemeinen Gesetzes oder der Konzessionsbestimmungen 
durch eine Bahnverwaltung richterliche Hilfe anzurufen, beschrankte! 
AuBerdem enthielt das Gesetz einige bahnpolizeiliche Bestimmungen 
untergeordneter Art. Die damit gebotene Regelung muBte schon zwei 
Jahre damuf durch eine "better regulation" ersetzt wprdell (Gesetz 
yom 30. Juli 1842, 5 und 6 Vict. Cap. 55), welehe Akte die Gesellschaften 
verpflichtete, vor Ertiffnung einer zurn Personenverkehr bestimmten 
Linie Anzeige an das Board of Trade zu erstatten, das die Linie dureh 
Inspektoren untersuchen laBt und im Falle ungeniigenden Zustandes 
der baulichen Anlagen in bezug auf die Sicherheit die Hinausschiebung 
del' Ertiffnung anordnen kann. (Eine dem entgegen vorgenommene 
Ertiffnung zieht eine durch Klage beim Zivilrichter einzutreibende 
Geldstrafe von 20 Pfd. fUr den Tag nach sichl) Die iibrigen Bestimmungen 
des amendierten Gesetzes beziehen sieh auf Nebendinge (Einfriedungen, 
Expropriation usw.) und weichen nur unwesentlich von dem ersten' abo 
Nur ist darin fUr Truppenbeftirderung eine der Auflage hinsichtlich 
der Post gleichwertige Vorsorge getroffen. 

1m Jahre 1844 wurde auf Antrag Gladstone's ein Enquete-Aus­
schuB eingesetzt, dessen Bericht iiber den tatsachlichen Sachverhalt 
betreffend die Wirksamkeit der Konkurrenz keinen Zweifel iibrig laBt 
indes kam es infoJge des Widerstandes der Ei!<enbahnvertreter zu niehts 
anderem als einem Gesetze, welches ohne Riickwirkung auf die bereits 
bestehenden Unternehmungen lediglich einige Punkte, und diese zurn 
Teile nur scheinbar, im Sinne staatlicher Regulierung ordnet. Die Akte 7 
nnd 8 Viet. Cap. 85 gewahrt der Regierung nach 21 Jahren des 
Bestehens einer Bahn das Recht, wenn das Unternehmen wahrend 
der letzten drei Jahre"10 PrQzent abgeworfen, den Tarif, aber nur gegen 
Garantie eines fortdauernden 10prozentigen Ertragnisses, zu bestimmen, 
statuiert naeh Ablauf der namltchen Periode ein Riickkaufsrecht del' 
Regierung (gegen 4 Prozent Kapitalisierung der Ertriignisse, eventuell 
schiedsrichterlich bestimmten Einltisungspreis), verpflichtet die Eisen­
bahnen zu taglich einem Zuge mit bedeckten Wagen fUr Passagiere 
dritter Klasse zu dem niedrigen Tarifsatze von hochstens 1 penny per 
mile, prazisiert und mehrt die Verpflichtungen der Gesellschaften hin­
sichtlich Post- und Truppenbeforderung. Die Klausel in betreff des 
Riickkaufrechtes ware nicht gerade unpraktisch gewesen, wenngleich 
sehr zugunsten der Gesellschaften abgefaBt, allein ala die 21 Jahre urn 
waren, fand sich die Gesetzgebung nicht veranlaBt, von ihr Gebrauch 
zu maehen. 

Mit Bezug auf den Andrang der Konzessionen weist die gesetz­
geberische Tatigkeit niehts weiter auf als die Zusammenfassung der 
in den einzelnen Acts wiederholten Bestimmungen allgemeinel' Natur in 
allgemeine Gesetze (Konsolidation), wodurch entstanden: die Akte 8 
und 9 Viet. Cap. 16, genannt Oompanies olau8es aot (Aktiengesellschafts­
recht), Cap. 18, genannt Land olau8e8 aot (Expropriationsgesetz) und 
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Cap. 20, Railway Clauses act (ein paar bau- und betriebspolizeiliehe 
Bestimmungen, worunter die Niveaukreuzungen mit besonderer Sorg­
faIt behandelt, und betriebsreehtliehe Normen, wovon das Prinzip der 
Gleiehbehandlung aller Transportinteressenten das wiehtigste). Unter 
den Bauvorsehriften war nicht einmal eine einheitliehe Spurweite inbe­
griffen, die erst unmittelbar naeh Erlafi des Gesetzes (8. Mai 1845) 
mit dem Aufeinanderstofien der gewohnliehen und einer von BruneI 
durebgefiihrten breiteren Spur als akute Frage auftauehte und auf 
Grund des Antrages einer iiber Wunseh des Parlamentes niedergesetzten 
konigliehen Kommission durch Akte 9 und 10 Vict. Cap. 57 (18. August 
1846) vorgesehrieben wurde, mit Annahme der Normalspur von 4 Fufi 
81/ 2 Zoll und Abgrenzung des Bezirkes der breiteren Spur. 

Von den Bills des Jahres 1846 betrafen 224 Versehmelzungen, teils 
bestehender Linien untereinander, teils neu projektierter mit alten 
Linien, aber aueh Versehmelzungen von Kanalen mit Eisenbahnen. 
Die Bedeutung und die Unaufhaltsamkeit der Entwieklung konnte 
nieht liinger verkannt werden. Ein hieriiber niedergesetzter Unter­
suehungsaussehufi versehlofi sieh aueh der Tatsaehe und ihren Konse­
quenzen nieht, wenngleieh e1' Mafiregeln vorsehlug, nm die Konkurrenz­
fahigkeit der Kanale - dureh Vorsiehten fiir allgemeine Offenhaltung 
u. dgl. - soweit moglieh zu erhalten und braehte die Beniitzung der 
Fusionsbewilligung fiir bestehende Bahnen zur Auflage niedrigere1' 
Maximaltarife in Erinnerung. Zu~leieh wurde von dem Aussehusse 
mit besonderem Hinblieke auf die Sehwierigkeit del' riehtig untersehei­
denden Behandlung der einzelnen einsehlagigen FaIle die Wiederauf­
nahme des bereits einmal geseheiterten Versuehes mit einer vorbe­
ratenden Regierungsbehorde, die zugleieh Exekutiv-Organ des Board 
of Trade in dessen einsehlagigem Wirkungskreise sein sollte, empfohlen. 
Die Akte 9 und 10 Viet. Cap. 103 konstituierte die Behorde, da es aber 
in den folgenden Jahren nieht gelang, ihr entspreehende Vollmaehten 
beim Parlamente zu erwirken, wie wohl einzelne Mitglieder behufs weiter­
gehender Regulierung der Bahnunternehmungen beabsiehtigten, so 
wurde sie, nachdem die Krisis aueh ihre begutaehtende Tatigkeit gegen­
standlos erseheinen liefi, i. J. 1851 wieder aufgehoben. 

Die sog. railway and canal traffic Act V. J. 1854 (17 und 18 Viet. 
Cap. 31) bezweekte, die konkurrierenden Gesellsehaften zu hindern, 
dureh Chikanen gegeneinander das Publiknm zu sehadigen, indem sie 
die Gewahrung "jeder billigen Fordel'ung" des Transportes und die 
Unterlassung jedes "unbilligen Vorzuges", insbesondere aueh im An­
sehlu.B-Verkehre, zur Pflieht maeht, allein dureh Verweisung der sieh 
besehwert Fiihlenden auf den Reehtsweg vor dem Gerichtshofe del' 
Oommon Pleas ihren Effekt wieder selbst aufhebt. 

Aueh weiterhin bis znm Ablauf unserer Zeitperiode betatigte sich 
die Eisenbahngesetzgebung nur in hoehst sparlicher und der gleichen 
Stiiekwerksweise wie friiher: Unerhebliehe Amendierungen del' Land 
und Oompanies clauses (1860, 1863, 1869), unwirksame railways con­
struction facilities Acts v. J. 1864 (27 und 28 Viet. Cap. 120 und 121), 
welehe unter gewissen Bedingungen das Board of Trade an Stelle des 
Parlamentes setzen, ohne dafi davon einmal Gebrauch gemaeht worden 
ware, Gesetz iiber Sequestration einer Bahn dureh deren Glaubiger 
und Arrangements mit diesen (30 und 31 Viet. Cap. 127-1867). Del' 
regulation of railways sind nur die beiden Gesetze V. J. 1868 (31 und 
32 Viet. Cap. 119) und 1871 (34 und 35 Viet. Cap. 78) gewidmet, von 
denen das erstere neben einigen anderen Bestimmungen (wovon die 
Befugniss des Board of Trade, die Ausfiihrung einer bewilligten Bahn 
als light railway zu gestatten, hervorzugeben) mehrere sieherheits­
polizeiliehe Vorsehriften trifft, das andere neuerdings dem Board of 
Trade das Recht zur Untersuehung des Zustandes jeder Bahn und statt­
gehabter UnfaIle verleiht, die Gesellschaften zur Vorlage von Beriehten 
iiber solehe, sowie von statistisehen Jahresausweisen verpflichtet. Seit 
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del' Zeit datieren die jahl'lichen rasonnierenden Berichte der Inspectors 
uber die Unfalle, welch letztere uberhaupt wahrend des ganzen Zeit­
raumes im Vordergrunde des parlamentarischen Interesses an Eisen­
bahnfragen standen. Prinzipiell wurde nichts geandert. Zwar saBen 
zwei Enquete-Kommissionen: eine konigliche Kommission, eingesetzt 
i. J. 1865, zur Feststellung der okonomischen Tatsachen als del' Grund­
lage kiinftiger Eisenbahngesetzgebung, im Hinblieke auf den Eintritt 
des im Gesetze v. J. 1844 angesetzten Zeitpunktes des Riickkauf­
rechts, und ein parlamentarischer UntersuchungsausschuB 1872, ange­
re~ dureh die damals gerade wieder in den groBten Dimensionen beab­
siehtigten Versehmelzungen. Die Arbeiten dieser Kommissionen haben 
auch eine groBe Menge hochst wertvollen Tatsachen-Materiales ergeben, 
welches insbesondere dureh Cohn's verdienstvolles Werk del' Wissen­
sehaft dienstbar gemaeht wurde. Allein die Antrage del' koniglichen 
Kommission gipfelten in dem Satze: Es erscheint unzweckmaBig, die 
bisherige Politik umzustoBen, welche den Bau und den Betrieb der 
Eisenbahnen del' freien Unternehmung unter den fiir das Gemeinwohl 
notwendigen Vorsehriften iiberlassen hat, und die Vorschlage des Aus­
schusses von 1872 fiihrten lediglich zur Einsetzung einer Eisenbahn­
Kommission (36 und 37 Viet. Cap. 48, 21. Juli 1873), vorlaufig auf 
5 Jahre, welche die Befolgung del' Normen der railway and canal traffic 
.Act v. J. 1854 kontrollieren, diesfalls sowie bei Streitigkeiten der Eisen­
bahnen und Kanalgesellsehaften unt.ereinander als fachliches Spezial­
Tribunal fungieren und eine gewisse lJberwachung der Bahnen ausiiben 
sollte. Die Kommission ist nur in einer geringen Anzahl von Fallen 
angerufen worden und es sind daher ibre Vollmaehten nach Ablauf der 
Frist nieht erneuert worden. Indes UWt sich nunmehr doeh eine ge­
wisse, wenngleich sehuchterne, Hinneigung der offentlichen Gewalten 
zu einer Regnlierung del' Eisenbahngesellsehaften nach dem Muster 
des Kontinentes erkennen. So hat das frUber durchaus machtlose und 
untatige Board of Trade die Vollmaeht, eine fertige Eisenbahn vor 
del' ErOffnung auf ihre Sicherheit zu untersuchen, zu einer gewissen 
tatsachliehen Baupolizei dadurch gestaltet, daB es eine Zusammen­
stellung teehnischer Bestimmungen bekannt maehte, welehe erfiillt 
sein mussen, wenn die Eroffnungsbewilligung seinerseits erfolgen solI 1). 

Hinsichtlich del' SicherheitsmaBnahmen, welche im Betriebe ruhen, 
blieb die Regierung nach wie VOl' auf bloBe Vorstellungen und Rat­
schlage bei den Gesellschaften angewiesen, wozu, ungeachtet die letzteren 
im allgemeinen es an Sorgsamkeit nicht fehlen lie Ben, immerhin noch 
AniaB vorhanden war, wie der Bericht einer i. J. 1874 neuerdings nieder­
gesetzten koniglichen Kommission zur Untersuchung del' Eisenbahn-
unfalle zeigte. .. 

Die Anforderungen an Betriebseinheit wurden durch freies Uber­
einkommen del' Eisenbahngesellschaften im Clearinghouse verwirklicht, 
welches dem Kontinente vielfach als Muster diente. 

Unter den MaBnahmen zur Reform des Eisenbahnwesens wurde 
del' V'bergang zum Staatsbahnsystem im Laufe der Jahre wieder­
holt in der Offentlichkeit angeregt. DaB diese Vorschlage im Parla­
mente kein Echo fanden, ist erklarlich. Del' Ankauf del' Telegraphen-

1) D'ou l'on peut interer que la oonstruction des ohemins de fer en Angle­
te1're est aujourd'hui soumise a un veritable conlrole, plus minutieux qu'on ne Ie 
suppose generalement ohez nous, Malezieux, a. a. O. S. 16, woselbst die Normalien 
abgedruckt. Ebenso bei Franqueville, I. 17l. Ferner hat das Board of Trade, 
welches die bye-laws der Kompagnien nach Art. 3 und 4 Vict. Cap. 47 und 26 und 27 
Vict. C. 93 zu genehmigen hat, ein Formular eines auch beinahe allgemein bei­
behaltenen Betriebsreglements entworfen (Text bei Franqueville, I. S. 184) 
und dieses 1. J. 1874 revidierl. 
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linien hat dem Gedanken wohl einigen Vorschub geleistet; auch die 
Motivierung in Gelegenheitschriften ist spater eine stichhiiltigere ge­
worden als jene del' ersten Vorschlage dieser Richtung, welche im Zu­
sammenhange mit phantastischen Tarifreformprojekten auftraten, die 
der Sache nur schadeten. Nichtsdestoweniger "kann man nicht sagen, 
daJ3 der Gedanke durch die Lange der Jahre zu einem praktischen Plane 
gereift sei, noch durch die wiederkehrenden Debatten geklii.rt" 1) und 
'es war in England noch lange nicht jene tiefgreifende Wandlung in der 
wirtschaftlichen Denkweise und der Auffassung des St.aatsberufes ein­
getreten, die vorangehen muJ3, ehe die Idee Aussicht auf Verwirklichung 
erlangen konnte. 

Einen auffallenden Kontrast zur Entwicklung in England und 
Schottland bieten die Ereignisse in Ir land. Rier finden wir, ahnlich 
wie bei den alten Verkehrsmitteln, ein ullmittelbares Eingreifen der 
Regierung. 1m Jahre 1836, in welchem die Eisenbahn-Frage zum ersten 
Male zur Sprache karo, wurde eine konigliche Kommission eingesetzt, 
zum Studium eines einheitlichen Netzesplanes. Hinsichtlich del' Aus­
fUhrung empfahl die Kommission entweder Staatsbau oder Subven­
tionierung von Gesellschaften mit geschlossenen Netzen. Der letztere 
Weg wurde betreten, ohne jedoch auf entsprechende Netzesgestaltung 
der einzelnen Gesellschaften zu achten. Diesen wurden vom Parla­
mente zinsfreie odar niedrig verzinsliche Darlehen bewilligt und auJ3er­
dem in manchen FiiJIen von den Baronies auch Zinsgarantien auf 23 
bis 35 Jahre gewahrt, woran die einzelnen Grafschaften im VerhiiJtnis 
der Linienlange in ihrem Bereiche sich beteilig-ten. Unter die Griinde 
der minder zufriedenstellenden Rentabilitat gehOrt auch die zu be­
deutende Rohe der Anlagekosten, welche durch die Wahl einer breiteren 
Spur mit hervorgerufen wurde. Es ist diesel' Vorgang auf technische 
Ansichten zurUckzufUhren, die im Widerspruche gegen Stephenson 
eine breitere Spur, bis zu 6 und 7 FuJ3, vorschlugen. Die konigliche 
Kommission des Jahres 1836 schloB sich denselben an und empfahl 
6 FuJ3. 1m Jahre 1846 wurde dann gegeniiber der Normalspur ein Mittel­
weg gewahlt und 5 FuJ3 3 Zoll vorgeschrieben. 

Frankreieh II) velhielt sich langere Zeit abwartend, beobachtend 
und iiberlegend gegeniiber dem neuen Verkehrsmittel, und blieb infolge­
dessen anfanglich nicht nur hinter England, sondern auch hinter kon­
tinentalen Nachbarstaaten in der Anlage von Eisenbahnen zuriick. 

1) Cohn, II. 609. 
2) Audiganne, Le8 ch. d. t. d'aujourd'hui et dan8 cent an8, 1868-62. 

Flachat, Les ch. d. f. en 1862 ee en 1863, Labry, .Annals8 des p et ch. 1876. 
A.uco.c, Oonference8, 1876 u. a. Picard, Les chemins de fer frant;ais. Btudes 
h.stonques 1884/86, 6 Bde. Kaufmann, "Die Eisenbahnpolitik Frankreichs", 
2 Bde., 1896 (das eingehendste deutsche Werk). 
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Als aber die Zeit des Handelns gekommen war, nahln es von Anfang 
hinsichtlich der Verwaltung prinzipiell riehtige Stellung, so daB es 
im wesentliehen, wie durch systematische Netzesanlage und entsprechende 
Regulierung der delegierten Unternehmungen, auf reehtem Wege wan­
delte, wobei allerdings in manchen einschlagigen Punkten Fehlgriffe 
unterliefen, die erst auf Grund der Erfahrung, aber noch rechtzeitig, 
gutgemacht wurden, und der starre Zentralismus del' Verwaltung ge­
wisse Schattenseiten in okonomischer Hinsicht hatte. 

Schon die erste Regierungs-MaBregel auf dem Gebiete trug jenes 
Geprage an sich: das Gesetz vom 27. Juni 1833, womit ein Kredit von 
1/2 Mill. Fres .. zum Behufe von Studien uber ein Eisenbahnnetz erofinet 
wurde, infolgedessen das corps des ponts et chauss€-es ein wohlgeplantes 
einheitliehes Netz nach genauer teehnischer und wirtschaftlicher Unter­
suehung del' einzelnim Linien entwad. Wahrend dies vor sich ging, 
wurden einzelne lokale Linien, gewissermaBen ZUlli Experimente, von 
Privatunternehmungen ausgefiihrt. Hierher gehoren insbesondere die 
PariseI' Vergniigungsbahnen (nach St. Germain, konzessioniert 1835 
an E. Pereire mit Beteiligung des Staates fiir die atmospharisehe 
Strecke, nach Versailles, 1836, rechtes Ufer an Pereire, linkes Ufer 
an Fould). Die merfiir erteilten Konzessionen waren, zum Unter­
schiede von den bis dahin fiir Werksbahnen verliehenen, nurmehr zeit­
liehe. Im Jahre 1837 trat dann das Ministerium von 1830 auf Grund 
del' erwahnten Studien mit del' Vorlage eines Netzes von Paris nach 
Orleans, nach Rouen und Havre, an die belgische Grenze, dann Lyon 
bis Marseille und einige kleinere Linien industriellen Charakters, vor 
die Kammer, jedoeh ohne bestimmte Ansieht iiber Staats- oder Privat­
bau und mit bei den einzelnen Linien verschiedenen Modalitaten del' 
Beteiligung des Staates bei Ausfiihrung dureh Privatunternehmungen. 
Es entbrannte ein heftiger Meinungskampf tiber die groBen Prinzipien­
fragen. 

Die einen meinten, es sei Pflicht des Staates, den privaten Unter­
nehmungsgeist, das Assoziationswesen, zu "encouragieren" und nUl' 
dann an dessen Stelle zu treten, wenn sich seine Machtlosigkeit 
einem gegebenen Zwecke gegeniiber erwiesen habe. Sie betonten, die 
durch Staatsbahnen iibernommenen Lasten wiirden fUr den Staats­
kredit erdriickend sein, hoben die Verantwortlichkeit hervor, welche 
der Staat laufe, wenn er das ungeheure Werk mit offentlicheu Mitteln 
unternehme, befiirchteten langsame Ausfiihrung der Arbeiten und ins­
besondere die Rivalitaten der nach Eisenbahnen rufenden Landesteile 
und die Reklamationen derjenigen, deren Wiinsche nicht sofort be­
friedigt wiirden. Dem entgegen behaupteten andere, der Staat habe 
die Pflicht, Herr so machtiger Forderungsmittel des Volkswohlstandes 
zu bleiben und somit das Recht der Tarifbestimmung sich selbst vor­
zubehalten; sahen die Gesellschaften als zu schwach an, die groBen 
Linien auszufiihren, und befiirchteten arge Ausartungen der Speku­
lation. Diesen Meinungsdifferenzen gesellte sich die Gegnerschaft del' 
Abgeordneten der voriaufig nicht bedachten Gegenden sowie die Oppo­
sition gegen die gewahlten Trassen yom lokalen Standpunkte ZU, und 
das Fazit war eine Vertagung der SchluBfassung iiber auch nur eine 
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del' groBen Linien, wogegen man die kleinen Linien, welche keine Sub· 
vention verlangten (Miilhausen·Tann, Bordeaux·la Teste, Epinao·Canal 
du Centre, Alais·Beaucaire und Grand' Combe) und keine Debatte 
angere~ hatten, votierte. Das Ministerinm setzte sohin eine Faoh· 
kommission ein, um einen vollstandigeren Plan ffir die nachste Session 
auszuarbeiten. Legrand, del' Direktor des OMPS d. p. ee oh., war unbe· 
dingter Anhanger des Staatsbaues und es gelang ihm auch, seine Meinung 
zu del' der Kommission zu machen. N ach ihren Antragen wurde der 
Kammer eine Vorlage in diesem Sinne unterbreitet, bei deren Ein· 
bringung der Minister die Anlage der Hauptbahnen durch den Staat 
hauptsachlioh damit begriindete, daB dadurch del' Regierung die Fakultat 
geboten werde, die Tarife beliebig niedrig zu stellen und so die verschie­
denen Teile des Landes innig miteinander zu versohmelzen. N ur die 
Nebenbabnen sollten der Privatindustrie iiberlassen bleiben. Das vor· 
geschlagene Netz der Hauptlinien aber fallt beinahe genau mit dem 
spater wi,rklioh ausgefiibrten zusammen; es war ein Netz von 4400 km 
projektiert, wovon die von Paris ausgehenden 4 groBen Linien zuerst 
in An griff genommen werden sollten. Del' Kammel-AusschuB erklarte 
sich jedoch, und zwar wesentlich aus politischer Opposition, gegen den 
Staatsbau, was mit staatsfinanziellen RiickRichten begriindet wurde; die 
i)berlassung an Privat-Unternehmungen wurde abel', wenngleich nicht 
klar ausgesprochen, a1s Delegation der staatlichen Aufgabe aufgefaBt 
und daber eine Anzabl strenger Kautelen zur Einsohaltung in die Kon· 
zessionen empfohlen. Die Debatte des Jahres 1838 im Plenum del' 
Kammer ergab infolge jenes Gegensatzes zwisohen Regierun~svorlage 
und AusschuBberioht sowie infolge des Parteitreibens jener ZeIt in der 
Frage des groBen Netzes abermals kein positives Resultat, auBer del' 
prinzipiellen Entsoheidung, daB in einer Verbindung der Staatsaktion 
mit der Privat-Initiati'Ve die Losung del' Frage anzustreben sei. Zu· 
gleioh wurden aber einige Linien, fUr welohe sioh das Privatkapital 
interessierte, konzessioniert, worunter eine Bahn von Paris nach Orleaus 
und von Paris an das Meer die bedeutendsten waren. Der EinfluB del' 
haute finanoe brachte dies zuwege, dooh wurden durch Legrand un· 
giinstige Konzessions bedingungen vorgeschrie ben (kurze Konzessionsdauer, 
keinerlei Subvention, strenge Vorschriften in bezug auf Steigun~n 
und Kriimmungen, Tarifrevision naoh 15 Jahren, Begrenzung der DIvi­
dende auf 10°'°)' Bei den ungiinstigen Zeitverhaltnissen, dem nooh 
vorhandenen MiBtrauen des Publikums gegen Eisenbahnunterneh­
mungen und der in Frankreioh wie iiberall bei den erstgebauten Linien 
vorgekommenen enormen tiberschreitung del' Baukostenansohlage war 
das Geld fiir die bezeiohneten Konzes'lionen nicht aufzutreiben und 
fanden sich die beiden in den Jahren 1839 und 1840 einander ablosenden 
Ministerien bewogen, den Unternehmern durch Erleichterung der Kon­
zessionsbedingungen, den beiden erwahnten groBeren Linien iiberdies 
duroh Zinsgarantie und Subvention, zu Hilfe zu komman, wonaoh dann 
letztere zur Ausfiihrung gelangten (eroffnet 18(3). 

Das Ministerium v. J. 1839 war an die noch immer schwebende 
allgemeine Systemfrage nach Ablauf der Parlamentsession durch neuer­
liche Einsetzung einer Fachkommission herangetreten, die sich fiir 
ein 8ylfteme mixte, bei welchem der Staat die Erdarbeiten und Kunst· 
bauten, die Gesellschaften den Oberbau und die Betriebsmittel bei· 
zustellen hatten, mit der Begriindung aussprach, daB dadurch der Privat­
industrie dasjenige abgenommen wiirde, was bei Erbauung von Eisen· 
bahnen das Unsichere, Unbekannte darstelle. Erst i. J. 1842 hielt 
Thiers den Moment fiir geeignet, ankniipfend an die Antrage der letzt· 
erwii.hnten Fachkommission del' Kammer eine Eisenbahnvorlage zu 
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machen. Sie umfaBte ein vollstandiges Netz mit dem Mittelpunkte 
Paris, und die Kammer nahIll, nach auBerst bewegten Debatten, das 
l:>rinzip derselben an, unter Erweiterung des Netzes auf mehr als 4000 km. 

Es war angenommen, d~B fiir 1 km den Staat eine Aufwendung 
von 150000 Fres. fUr 1/3 des Grunderwerbs, dann die Erd-, Kunst- und 
Hochbauten, die Gesellschaften eine Kapitalbeschaffung von 125000 Frcs. 
und die von del' Bahn durchzogenen Deparlements und Gemeinden 
eine Beisteuer von 13-16000 Frs., fUr 2/3 del' GrundeinlOsung, treffen 
wiirde. Die Konzessionierung, oder wie man sich nicht mit Unreeht 
ausdriiekte: die Verpachtung, an Kompagnien und deren Bedingungen 
wurden spatereI' SchluBfassung vorbehalten. Nur wurde in das Gesetz 
eingefiigt, daB man Privatgesellschaften nicht ausschlieBen wiirde, 
wenn sich solche unter annehmbaren Bedingungen zur Ausfiihrung 
del' projektierlen Linien anbieten sollten. Diesel' Passus ermoglichte 
es, in einzelnen Fallen anstatt unmittelbarer Ausfiihrung del' Bauten 
durch den Staat, Gesellschaften eine Subvention in Geld zu geben und 
dieselben den gesamten Bau fiihren zu lassen. 1m Jahre 1843 wurden 
a.uf Grund des Gesetzes vom 11. Juni 1842 nur die Linien Paris-Lille, 
Orleans-Tours und Vierzon, dann Marseille.Avignon konzessionierl. 
Erst 1844 begann die entsehiedene Durchfiihrung jenes Gesetzes, indem 
unter Benntzung derdurch dasselbe erklarlicherweise angeregten Unter­
nehmungslust eine bedeutende Anzahl von Linien vergeben wurde. 
Die Konzessionierung geschah auf Grund einer offentlichen Konkurrenz 
del' Bewerber, die sich in den Konzessionsbedingungen, namentlich 
hinsichtlich del' Dauer del' Konzession, unterboten (Konzessionstermine 
von 40-27 Jahren!). Was noch eriibrigte, wurde 1845 konzessionierl, 
worunter insbesondere zu nennen: die Nordbahn, Paris-Lyon lmd Lyon­
Avignon. Abermals auEerle sich die Konkurrenz in Herabdriickung 
del' Konzessionsdauer (z. B. Paris-Creil 25 Jam'e) und Ubernahme 
steriler Nebenlinien. 1m Jahre 1846 wurde schlieBlich die nordwest­
liche Gruppe nebst einer Anzahl 14einer Linien konzessioniert. Die 
konzessionierle Linienlange, welche Ende 1841 erst 977 km betragen 
hatte, war dadureh auf 4034 km gebraeht worden. 

Mit del' DbeI'stfuzung, in die man vediel, als man das durch die 
lange Uberlegung und die parlamental'ischen Zwischenfalle VeI'saumte 
nachholen wollte, hatte Frankreich seine erste Eisenbahn-Speku­
lationsperiode. An Stelle des friiheren MiBtrauens in die Renta­
bilitat del' Eisenbahnen war nun eine zu sanguinische Auffassung del' 
Ertra.gsaussichten seitens des Pu blikums getI'eten; eine allgemeine 
Beteiligung an der Spekulation in Titeln der neuen Eisenbahngesell. 
schaften griff Platz, mit uppiger Agiotage, die einen Umschlag nach 
sich ziehen muBte; die Gesellschaften waren Ban verpflichtungen ein­
gegangen, deren Erfullung ihnen schwer oder unmoglich wurde. So 
bereitete sich eine Krisis VOl', die noch durch nngiinstige Zufalle (schlechte 
Ernte des Jahres 1846) verscharft wurde und bereits i. J. 1847 die 
Regierung notigte, einzelne Erleichterungen zuzugestehen. Mitten in 
diese Schwierigkeiten fiel schlieBlich die Februarrevolution, womit 
natiirlich ein vollstandiger Zusammenhruch und totaleI' Stillstand 
in den Eisenbahnbauten eintrat. 

Zu erwahnen ist noch die Wiederaufhebung del' Beitragspflicht 
der Departements und Kommunen zur GrundeinlOsung (Gesetz vom 



Frankreich. 417 

19. Juli 1845) und die Zusammenfassung der verschiedenen hahn­
polizeilichen V orschriften in ein allgemeines Reglement (Gesetz yom 
15. Juli 1845 und kg!. Ordonnanz yom 15. November 1846). 

Das Jahr 1848 hatte die Desorganisation einer Anzahl von Kom­
pagnien zur Folge. Die Regierung der Republik muBte einzelne se­
questrieren, mehrere Linien auf Kosten des Staates vollenden, einzelne 
zuriickkaufen, so daB wahrend dreier Jahre ein Staatsbetrieb auf zer­
streuten Strecken stattfand, und gewahrte anderen mehrfache Erleichte­
rung und Hilfe. "Es tauchte selbst voriibergehend der Vorschlag eines 
allgemeinen Riickerwerbes der Bahnen fiir den Staats auf. Ende 1851 
war die konzessionierte Linienlange auf 3910 km gesunken. 

Louis Napoleon erfaBte die hier vorliegende Reorganisations­
Aufgabe und vollzog sie mit Geschick, wenngleich sicherlich nicht ohne 
die Absicht, durch den materiellen Aufschwung des Landes und die 
Befriedigung der Finanzmachte seine Herrschaft zu festigen. Die erste 
MaBregel war, die Konzessionsdauer fiir aUe Gesellschaften auf 99 Jahre 
zu verlangem, welche Konzessionszeit friiher nur einigen wenigen ge­
wiihrt worden war.. Schon dadurch in Verbindung mit dem allgemeinen 
Wiederaufleben des Unternehmungsgeistes infolge der Errichtung des 
Kaisertums wurde den "Eisenbahngesellschaften neues Vertrauen und 
somit Kapital zugewendet, und es konnten sogar alsbald neue Linien 
in bedeutender Ausdehnung konzessioniert werden. Zugeich wurde 
die Fusion der kleinen Gesellschaften in wenige groBe Unter­
nehmungen eingeleitet, mit dem bestimmten Zwecke, die Konkurrenz 
neuer Linien ~auszuschlieBen, letztere vielmehr den je in die Hande 
einer Gesellschaft zusammengelegten groBen Hauptlinien anzugliedern. 

So bildeten sich 1852 die Nordbahn, die Paris-Orleans· und die 
Lyon.Mittelmeer-Bahn, 1853 die Ost- und die Siidbahn; Paris-Lyon 
nahm mehrere kurze Linien auf; 1855 konstituierte sich die Westbahn; 
i. J. 1857 erfoJgte die Vereinigung der Paris-Lyon- und Lyon-Mittel­
meer-Bahn. Auf diese Weise sank die Zahl der Gesellschaften, welche 
i. J. 1846 33 betragen hatte, bis auf 11 i. J. 1857 herab. 
Fil.r einen Teil der neu konzessionierten Linien hatten in den Jahren 

1852 und 1853 noch namhafte Subventionen und Gal'antien gewahrt 
werden miissen. Infolge des Aufschwunges von Ende 1853 an erlangte 
die Regierung weit giinstigere Bedingungen und i. J. 1857 gelang es 
ihr sogar, 2597 km neue Linien den verschiedenen Gesellschaften ohne 
jede staatliche Beihilfe zu konzessionieren, womit zugleich die Auflage 
eines neuen GaMer des charges verbunden wurde, welches die Ver­
pflichtungen und Leistungen der Bahnen fiir offentliche Zwecke stei­
gerte. Die Handelskrisis v. J. 1857 fiihrte zu einer Hemmung der zu 
lebhaften Bautatigkeit, fiir welche die Kompagnien von 1852-1857 
mehr aIs 2 Milliarden verwendet hat,ten. Diese Summe war groBten­
t.eils durch Aktien aufgebIacht worden, und als man nun das Geld fiir 
die weiteren Bauverpflichtungen durch Ausgabe von Obligationen 
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beschaffen wollte, waren die Kapitalisten zuriickhaltend geworden 
und die Situation der Gesellschaften wurde eine schwierigere. 

Die Regierung bewies ihnen ein wohlwollendes Entgegenkommen 
und daraus gingen die Konventionen v. J. 1859 hervor, welche bei 
den sechs groBen Gesellschaften die Unterscheidung des alten 
und des neuen Netzes mit jener sinnreichen Ordnung der Netzes­
Konstitution und der Garantie-Verhaltnisse begriindeten, deren 
Bedeutung bereits in der systematischen Erorterung zu wiirdigen war. 
Infolgedessen hob sich der gesunkene Kredit der Gesellschaften: sie 
konnten die Obligationen, mit df'ren Erlos das nene Netz gebaut werden 
sonte, leicht begeben; eine rege Bautatigkeit begaun wieder und im 
Laufe der nachsten J'ahl'e konnten durchschnittlich 700 km jahrlich 
dem Betriebe iibergeben werden. Alle Bauausgaben seit 1859 sind, 
mit Ausnahme der Orleansbabn, durch Obligationen beschafft worden. 
Die zugleich allen Kompagnien auferlegten, iibereinstimmenden Oahier8 
des charges gewahren der Regierung die im Sinne unserer begrifflichen 
Erorterungen notwendigen Befugnisse. Wiederholte Ummodelungen 
del' Konventionen fandsil dann statt in den Jahren 1863, 1868 und 
1869, indem teils zur fortschreitenden Erweiterung des Netzes neue 
Linien dem alten und neuen Netze hinzugefiigt, Linien yom neuen 
auf das alte Netz iibertragen, db finanziellen Vereinbarungen nach den 
gemachten Erfahrungeu abgeandert und die Einzelheiten der Kombi. 
nation zweckmaGig verbessert wurden. 

In letzterer Hinsicht ist insbesondere die Modifikation in der Lioien· 
verteijung durch die Konventionen v. J. 1869 bemerkenswert, welche 
jede Konkurrenz zwischen dem alten und neuen Netze vollends beseitigte. 
AuBer den an uie sechs gToBen Gesellschaften verliehenen Linien wurden 
einzelne an neu gebildete Gesellschaften vergeben; so 1860/61 an die 
Charentes- und Vendee-Bahn, 1869 an die Nordostbahn. Die Konzessio­
nierung wurde haufig von del' Aufstellung und Genehmigung des Bahn­
planes getrennt gehalten; die Klassifikation del' Linien erfolgte in spe­
ziellen Gesetzen (Zignes decretees), gemaB deren sie dann verge ben wurden. 
Die Victor-Emanuel-Bahn (von der Rhone nach dem Mont-Cenis) wurde 
von einer friiheren selbstandigen Gesellscha.ft der Paris-Lyon-MMiter­
ranee gegen Spezialgarantie iibertragen (Konvention von 1866/67). 

Das Gilsamtnetz, welches Ende 1859 14760 km definitiv und 1685 km 
eventuell konzessionierte Linien umfaBte, war bis Ende 1869 auf 22 057 km 
definitiv konzessionierte, wovon 16972 km im Betriebe, 1507 km de· 
kretierte und 882 eventuell konzessionierte Linien angewachsen. Die 
Lokalbahnen, welche auf Grund des Gesetzes v. J. 1865 entstanden, 
sind hierbei nicht mitgezahlt. Zu dem letztgedachten Gesetze hatte 
das Vorgehen im ElsaB, woselbst man mit ctwas gewaltsamer Aus­
legung des Vizinalwegegesetzes v. J. 1836 drei Lokalbahnen durch 
Beitrage der Gemeinden und des Departements zustande gebracht, den 
AnstoB gegeben. 

Der Krieg von 1870 hatte die Verminderung des Netzes um 835 km 
zur Folge. Die Republik lieS sich den Ersatz durch weitere Verdichtung 
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des Netzes angelegen sein indem durch Vertrage mit verschiedenen 
Gesellschaften neue Linien ihren Netzen angegliedert wurden. Gleich­
zeitig wurden aber auch Lini~n an kleinere GesellRchaften konzessioniert. 
Mit let~terel MaBregel geschah eine Abweichung von dem erprobten 
Systeme, die sich als folgenschwerer Feblgriff erwies. Die betreffenden 
Bahnen, als Konkurrenzlinien gegen die groBen Gesellschaften gedacht, 
scheiterten als solche, und die Regierung sah sich veranlaBt, urn den 
Titresbesitzern wenigstens einen ansehnlichen Teil ihrer Einlagen zu 
retten und sie da.durch fiir die Republik giinstiger gestimmt zu erhalten, 
2615 km fiir den Staat anzukaufen. 

Zwei der Gesel1schaften waren fallit, andere aul3erstande den Be­
tlieb fortzufUhren; es waren dies beinahe sii.mtlioh Linien zweiter Ordnung 
und einige Lokalbahnen im Gebiete der Orleansbahn. Ein Gesetzes­
vorsohlag vom 1. August 1876 fUhrte naoh einer eingehenden prinzi­
piel1en Debatte, in weloher von einer Seite selbst der Riiokkauf samt­
!ioher Bahnen beantragt worden war, zu dem Besohlusse, wegen Fusion 
der bezeiohneten Linien mit der Orleansbahn gegen gewisse Zugestand­
nisse seitens dieser zu unterhandeln, im FaIle die Unterhandlungen 
jedooh resultatlos bUeben, die Linien fUr den Staat selbst zu erwerben. 
Da letztgedaohte Voraussetzung eintrat, so wurden i. J. 1877 vom Staate 
Vertrage mit den zehn in Betracht kommenden Gesellschaften, worunter 
die Charentes- und die Vendee-Bahnen mit ihrem gesamten Netze, 
abgeschlossen, gpmaB welcher 1861 km d'interet general und 754 km 
d'interet looal gegen einen Schatzungspreis von 266 Mill. Frcs. iiber­
nommen wurden, um vom Staate fiir eigene Rechnung betrieben zu 
werden. N aoh langwieriger Debatte wurden die Vertrage von der N ational­
versammlung angenommen (Marz 1878). 

Der Bauten-Minister Freycinet, welcher die Durcbfiihrung der 
Angelegenheit von seinem Vorganger iibernommen hatte, plante ferner 
eine abermalige Erweiteiung des Bahnnetzes in allen seinen Gliedern 
durch umfangreiche, auf eine lange Reihe von Jahren -zu verteilende 
Neubauten und beantragt.e, diese Linien wieder den alten Gesellschaften 
und vielleicht einem oder dem anderen neu zu bildenden groBen Netze 
in derselben Wtlise wie bei den friiheren Netzeserweiterungen und, 
soweit sie an die neuen Staatslinien anschlieBen, diesen anzugliedern. 
Die Nationalversam~ung ging noch iiber den Entwurf des Ministers 
hinaus. Der Staat sollte nicht nur, wie nach dem Gesetze v. J. 1842, 
den Unterbau, sondern auch den Oberbau auf seine Kosten ausfiihren 
und die Linien sollten den Gesellschaften unter fallweise vertragsmal3ig 
festzusetzenden Bedingungen iibertragen werden. Es war also keines­
wegs der "Obergang zum gemischten System in seiner eigentlichen Be­
deutung beabsichtigt, sondern der, der Langenausdehnung nach geringe, 
Staatsbahnbesitz sollte nur ein Betrieb innerhalb des Komplexes der 
alten Gesellschaften bilden und nach Art derselben verwaltet werden, 
wovOn man sich immerhin einen gewissen EinfluB auf die Gebarung 
der Privat.gesellschaften versprach. Mit diesem Programme, das 181 
neue Linien mnfaBte und mit einem Kapitalaufwande auf seiten des 
Staates von 61/. Milliarden Frcs. rechnete, war auf lange Zeit hinaus 
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ein AbschluB im Geiste del' bisher festgehaltenen Verwaltungsgrund­
satze gegeben. 

Belgien 1). Holland. Die beiden wirtschaftlich e benso eigenartigen 
als hochstehenden Kleinstaaten weisen auch im Eisenbahnwesen eigen­
tiimliche Bildungen auf. Belgien ward die Heimat des absoluten 
Staatsbahnsystemes, indem es gleich bei Beginn des neuen Zeitalters 
eine machtige Waffe seiner jungen staatlichen Existenz darin suchte. 
Die dokumentarischen Akte iiber die Entstehung des belgischen Staats­
eisenbahnnetzes lassen keinen Zweifel iibrig, daB nicht im engeren Sinne 
okonomische, sondel'll vorwiegend politische Griinde fiir die Ausfiihrung 
des Netzes von Staatswegen entschieden. 

Schon im Oktober 1830 unterbreitete ein Komitee von Industriellen 
und Landwirten del' provisorischen Regierung ein Memoil'e, die in Handen 
Hollands befindliche Wasserkommunikation zwischen Rhein und Sehelde 
dumh eine Eisenbahn zu ersetzen, und del' Minister des Innern wurde 
sogleieh beauftragt, einen Berieht hieriiber zu erstatten. Dureh konigl. 
Verordnung vom 24. August 1831 wurden zwei Ingeuieure mit del' Auf­
gabe betraut, naeh Bereisung Englands ein Projekt fiir ein Bahnnetz 
zwischen Sehelde, Maas und dem Rhein zu verfassen. Angangs 1832 
legten diese das Generalprojekt einer Bahn von Antwerpen naeh Koln 
VOl' und es wurde die Konzession del' Linie bis Liittieh ausgesehrieben. 
Die Vergebung fand jedoeh nieht statt, da Lonig Leopold, die Trag­
weite des neuen Verkehrsmittels voU erfassend, den Plan als Staats­
saehe betraehtete, urn mittels del' Eisenbahnen die Glieder des neu 
erstandenen Staates innig miteinander zu verbinden und zugleich gegen 
handelspolitische MaBnahmen del' Nachbarn, gegen welche ein erklar­
liches MiBtrauen, namentlich hinsiehtlieh des wiehtigen Transithandels 
mit Deutschland, obwaltete, gesiehert zu sein. Das Expose des rrwtifs, 
mit welehem die beziigliehe Regierungsvorlage am 19. Juni 1833 in 
del' Reprasentantenkammer eingebracht wurde, spraeh dies .. in zwar 
diplomatisch gefaBten, abel' unzweideut.igen Worten aus. Uber den 
Antrag entstand in del' Kammer eine lebhafte Erorterung, die System­
frage betreffend, und del' Staatsbau ging sehlieBlieh mit Mehrheit 
dureh. 

Das Gesetz vom 1. Mai 1834 machte die Stadt Mecheln zum Mittel­
punkte eines Staatsbahnnetzes, dessen 4 Linien, die eine ostlich iiber 
Lowen, Liittich und Verviers zur preuBischen Grenze, eine nordlich 
nach Antwerpen, die dritte westlich iiber Gent, Briigge nach Ostende 
und die siidliche iiber Briissel zur franzosischen Grenze, 397 km um­
faBten. Del' Bau wurde auch rasch in Angriff genommen und es wurde 
bereits im Mai 1835 die St,recke Briissel-Mecheln, im Mai 1836 die Strecke 
Mecheln-Antwerpen in Betrieb gesetzt. 

Kaum waren diese Linien im Betrieb, so regte sich in allen Pro­
vinzen del' Wunsch und eine Art Eifersucht, in das Netz del' Staats­
hahnen einbezogen zu werden, was die Regierung zu einer darauf 

1) A. de Laveley, Histoire des 26 premieres annees des ok. d. /. Belges. 
Edm. Nicolai, Les ok. d. f. de l'lEtat en Belgique 1834-$4, Briissel 1885. 
Archiv: .. Die Eisenbahnen in Belgien, ihre Entstehung und ihre Ergeb­
nisse", 1886. 
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geriohteten Vorlage bestimmte, welohe i. J. 1837 die Sanktion erhielt 
und weitere 152 km dem Netze hinzufiigte. 1m Jahre 1844 war das­
selbe ausgebaut. 

Das Vorgehen hat den deutsohen Staaten vielfach als Beispiel 
gedient, urn so mehralsauoh diefinanziellen Ergebnisse keine ungiinstigen 
waren. Zwar iibersohritten die Baukosten die Voransohlage bedeutend, 
allein auch der Verkehr nahm erheblioh groBere Ausdehnung an, aJs 
man. erwartet hatte; namentlich der Personenverkehr, auf den man 
am wenigsten gereohnet. 

Bis zur Vollendung des Staatsbahnnetzes waren nur ganz ver­
einzelte Konzessionen an Private fiir kurze Strecken, so ffir die schmal­
spurige Bahn von Antwerpen nach Gent, erteilt worden. Erst die eng­
lisohe Eisenbahnmanie, welohe ihre Wellen auoh naoh Belgien wad, 
hatte einige Konzessionen an englisohe Unternehmer im Gefolge, die> 
mit vortei1haften Antragen, meistens Nebenbahnen industriellen Cha­
rakters betreffend, an den Staat herangetreten waren, der damals sein 
Netz ffir vorlaufig abgesohlossen eraohtete. 

In den fiinfziger Jahren jedooh erfolgte ein entschiedener Bruch 
mit der bis dahin befolgten Eisenbahnpolitik und der 'Obergang zum 
gemischten Systeme. 

Die Staatsbahnen, "deren Administration, mit penibler Akku­
ratesse und Disziplin bis ins kleinste Detail hinein schematisiert und 
egalisiert, dem Publikum Sicherheiten aIler Art in bis dahin ungeahntem 
Umfan~e gewiihrte, galten zwar fUr Muster uniibertrefflicher Art. Ein­
zelne Emrichtungen der belgischen Administration, vor allem die Zentral­
magazine und Arsenale in Mecheln, welche den militii.rischen Arsenalen 
nachgebildet, jeden schadhaften Teil des ganzen Apparates sofort aus 
ihren immensen, schon gehaltenen Vorraten ersetzten, duroh deren 
Hande die Besohaffung aller Verbrauohsmatelialien im groBen ging, 
ersohienen als Meisterstiioke der Eisenbahnokonomie und waren es 
fiir ihre Zeit in der Tat. Aber gerade in dieser minutiosen Durchbildung 
des Gesamtmeohanismus lag die Gefahr fUr das System. Bald erschien 
es widersinnig, die Formen der Konstruktion, Verwaltung und Her­
stellung, die fiir die annaherndgleichartigen Prinzipallinien hatten gelten 
konnen, auoh auf die neuen Streoken auszudehnen, deren Ausbau die 
offentliohe Wohlfahrt forderte, deren Ertragnis aber, wenn sie naoh den 
Maximen der Verwaltung der Staatsbahnen, die ihrerseits denen der 
ganzen Staatsadministration konform sein muBten, manipuliert werden 
sollten, sich mit den Pflichten gegen den Staatschatz nioht mehr ver­
trug. Das rasche Waohsen der Verkehre, die Vermehrung der Anschliisse, 
die Erhohung der Anspriiche, welche der Durohgangsverkehr erhob usw., 
lieBen den so sorgsam durchgebildeten Organismus der Staatsverwaltung 
zu konservativ ersoheinen. . . . Eine Menge der gepriesenen Ad­
ministrations-Einrichtungen veralteten schnell . . . zudem iiberholte 
der Fortschritt der Eisenbahnkunst bald alle Prlnzipien der Uniformitat 
der Betriebsmittel, Materialien und Konstruktionen, auf welche die 
bewunderten Arsenal·Institute basiert waren" 1). 

Die Staatsbahnverwaltung hatte sich nicht der Entwicklung des 
Eisenbahnwesens angepaBt, und die wirtschaftlicben Folgen dieses 

1) M. M. v. Weber: "Nationalitat und Eisenbalmpol.", S.44. 
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Sachverhaltes im Verein mit dem Umsichgreifen der Konkurrenzlehre. 
bewogen die belgische Regierung, die Verdichtung des Netzes den zahl­
reich sich anbietenden Privatunternehmungen zu iiberlassen, in der 
Meinung, daB die finanziellen Folgen verfehlter Spekulationen sie nicht 
beriihren wiirden. Bereits durch Gesetz yom 20. Dezember 1851 wurde 
fiir 9 Linien mit einem Gesamtkapitale von rund 64 Mill. Frcs. Zinsen­
garantie gewahrt; desgleichen wurde ferner den verschiedenen Kon­
zessionsgesuchen (ohne Garantie) willfahrt, die namentlich in den 60er 
Jahren sich mehrten, so daB im J. 1869 gegen 50 Privatgesellschaften 
bestanden, die zusammen nicht mehr als 1689 km, d. i. 36 km Linie 
auf 1 Gesellschaft, besaBen. 

Die finanzielle Lage dieser zersplitterten Unternehmungen war 
erklarlicherweise im ganzen bald eine wenig befriedigende und man 
suchte durch eine gewisse Konzentration des Betriebes abzuhelfen. 
Das Resultat einer langen Reihe von Transaktionen war eine Zusa m men­
fassu ng der Mehrzahl der l'rivatlinien in die Gru ppen der nord­
belgischen, der Bahnen des Grand Oeneral, der SocieJe generale d' ex­
ploitation und des Grand Luxembourg, teils bloBe Betriebsvereinigung, 
teils formliche Fusionen. 

Ein Teil der Privatlinien war von Seite der Spekulation wesent­
lich auf bloBe Konkurrenz gegen die Staatabahnen berechnet worden. 
Der damals vielgenannte Phillippart erganzte diese durch Zwis9hen­
glieder zu einem zusammenhangenden Netze unter dem Namen des 
Netzes der Kohlenwerksgesellschaft, so daB durch die Konzentration des 
Betriebes in der SocieJe d'exploitation den Staatsbahnen eine lastige, die 
Einnahmen schmalernde Linienkonkurrenz erwuchs, die zuletzt von jener 
Seite lediglich mit Absicht auf den Ankauf durch den S~aat gefiibrt 
wurde (vgl. S. 94). Es eru.brigte schlieBlich aus den Griinden, die hier 
nicht wiederholt zu werden brauchen, in der Tat nichts anderes und 
durch Konvention yom 25. April 1870 wurden 601 km yom Staate 
in Betrieb genommen. Die Kammerdebatten, insbesondere die Dar­
stellungen von der Regierungsbank, brachten die Schaden des ge­
mischten Systemes klar an den Tag und dies zeitigte den Vorsatz, 
das System allmahlich zu verlassen. Unter Einwirkung dieses 
Gedankens kaufte der Staat i. J. 1872 die Linie Pepinster-Spaa, i. J. 
1876 die Bahn Dendre-Waes, im Januar 1873 die von der Luxemburger 
Gesellschaft betriebenen Bahnen (313 km) zuru.ck, nachdem eine 'Ober­
tragung an eine deutsche Bahn von seiten der Gesellschaft in Aussicht 
genommen worden war. AuBerdem erfolgte die Betriebsiibernahme 
mehrerer anderer Linien und die Umwandlung des Betriebsverhalt­
nisses zur Kohlengewerkschaft in einem Kaufvertrag, der zugleich 
die Ausfiihrung einer Anzahl neuer Strecken ausbedang (1877). 

Das Netz der im Betriebe des Staates stehenden Linien, welches 
1869 durch trbernahme mehrerer Privatlinien lediglich zur Betriebs-
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fiihrung auf 863 lcm angewachsen war, wurde durch solche "Oberein­
kiinfte bis Anfang 1876 auf 2205 km gebracht, wovon 655 die urspriing­
lichen Staatsbahnen. Die Privatbahnen zahlten 1876: der Grand,Oentral 
610 lcm, die Societe gen. d'exploitation 466 lcm, die nordbelgischen 
Bahnen 169 lcm und lO andere Gesellschaften zusammen 468 lcm. Die 
hochgradige Verschlingung der Netzeslinien in Verbindung mit der 
geographischen Lage des Landes hat mehrfache Betriebsiiberlassung 
einzelner Strecken an fremde Verwaltungen, dann von Staatsbahnen 
an Privatbahnen, sowie umgekehrt, auch wo Konkurrenzfalle nicht 
vorlagen, zur Folge gehabt. 

Die Organisation der Staatsbahn-Verwaltung wurde seit der ersten 
Einriohtung i. J. 1837 im Verordnungswege vielfaoh umgemodelt. 
Fiir Konzessionierung von Privatbahnen galt urspriingJioh das all­
gemeine Gesetz iiber die Oonoe88ions de peage8, welohes indes alsbald 
teils rur einzelne Linien, teils (duroh Gesetz v. J. 18(3) als fUr aile dem 
offentliohen Verkehre dienenden Eisenbahnen nioht anwendbar erklart 
wurde, indem fUr solohe Konzessionen ein SpeziaJgesetz vorgesohrieben 
wurde. Das Gesetz vom 10. Mai 1862 erteilte der Regierung das Reoht, 
99jithrige Konzessionen rur Kanlile und Eisenbahnen unter 10 km Lange 
zu gewithren. Die Bedingungen der Konzessionswerbung und der Vor­
gang bei Konzessionserleilung wurden seit 1836 duroh versohiedene 
Reglements geregelt, i. J. 1875 von neuem geordnet. Die Bahn- und 
Verkehrspolizei, duroh Art. 2 des Gesetzes vom 12. April 1835 der Ver­
ordnung anheim gegeben, wurde von eben dem Jahre an in zahlreiohen 
Akten gemaJl der forlsohreitenden Erfahrung ausgebildet; die Auf­
sioht iiber die Privatbahnen duroh konigliohe Verordnung vom 25. No­
vember 1853 eingeriohtet, seit 1866 die Klauseln der Oahi6'1'8 de8 oharges 
einheitlioh geregelt. 

In Holland 1) bestanden bis zum Jahre 1860 fiinf, siimtlich von 
Privatgeaellschaften errichtete Eisenbahnen, namlich die Linie Amster­
dam-Haag-Rotterdanl der hollandischen Eisenbahngesellschaft (1837 
begonnen), die Linie Amsterdam-Utrecht-dentsche Grenze, von der 
niederlandischen Rheineisenbahn-Gesellschaft i. J. 1843 begonnen, mit 
Zweigbahn von Utrecht nach Rotterdam (1855), und 1856 mit den 
deutschen Eisenbahnen in Verbindung gebracht, die 1853 eroffnete 
Bahn von Maastricht nach Aachen und die von einer belgischen Gesell­
schaft erbaute Linie von Antwerpen nach Moerdyk und Breda (1855); 
i. J. 1859 endlich war die Konzession fiir eine Bahn von Utrecht nach 
Zwolle erteilt worden: die niederlandische Zentralbahn, welche spater 
bis Kampen ausgedehnt wurde I). Die Lange der Linien betrug 337 lcm. 

1) Dr. Jonokers Nie boer, Gesohieilenis der Nederlandsche 8poorwegen, 1907. 
S) Die Entstehung der niederlandisch·rheinisohen Eisenbahngesellsohaft ist 

eine hOohst merkwiirdige. 1m Jahre 1838 hatte die Regierung den Generalstaaten 
den Bau einer Bahnlinie von Amsterdam naoh dem Rheine auf Staatskosten vor­
geschlagen, die Vorlage war jedooh verworfen worden. Da ordnete der Konig, 
durohdrungen von den Vorteilen, welohe das Land von der Ausfiihrung dieser 
Ba.hn ziehen muSte, den Bau der Hahn von Amsterdam nach Arnheim an, indem 
er mit seinem Privatvermogen fiir die Verzinsung der aufzunehmenden Kapitalien 
eintrat. Die Linie wurde sohin gebaut und die Betriebsergebnisse maohten die 
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Das Land war also hinter dem riihrigen Belgien zuriickgeblieben, und 
das Netz entsprach auch bei weitem nicht den vorhandenen Verkehrs­
bediirfnissen. Die nordostlichen Provinzen waren noch gar nicht, die 
siidlichen und siidwestlichen nur sehr ungeniigend mit Eisenbahnen 
versehen, und es zeigte auch die Privatunternehmung keinerlei Bereit­
willigkeit, die als dringend notwendig erkannte Erganzung des Netzes 
auf eigenes Risiko vorzunehmen, da die Mehrzahl der betreffenden 
Strecken voraussichtlich unrentabel erschien. Do. entschloB sich der 
Staat, dieses Erganzungsnetz selbst anzulegen und damit das ge. 
mischte System zu befolgen. Das Merkwiirdige hierbei ist nur, daB 
man die Anlage der Staatsbahnen. auf eine langere Reihe von Jahren 
verteilt, aus den laufenden Einnahmen des Staatschatzes, also 
ohne Aufnahme eines Darlehens, ins Werk setzte; ein Vorgang, 
dar einzig in seiner Art dasteht. 

Das nach mehrjahrigen Beratungen zustande gekommene Gesetz 
vom 18. August 1860 stelIte einen umfassenden Eisenbahnplan 
(10 Linien) auf, dessen Ausbau nach und nach vor sich gehen 'und auch 
sofort im selben Jahre noch in Angriff genommen werden solIte. Bis 
Ende 1872 war das geplante Netz von 888 !em bis auf drei kleine Ver­
bindungstrecken volIendet. l\fit Gesetz vom 31. Mai 1873 wurden noch 
zwei Querlinien in der Lange von 27 km hinzugefiigt, so daB das N etz 
1875915 !em in sich schloB. Hierfiir waren rund 125 Millionen Gulden 
verwendet worden und es kam das Kilometer auf iiber 145 000 Gulden 
zu stehen. Dieser hohe Anlagekostenpreis erkliLrt sich dUl"ch die zahl­
reichen Kunstbauten, insbesondere die Briickenbauten von ungewohn­
licher Ausdehnung (die groBeren Briickenbauten haben zusammen 
gegen 19 Millionen gekostet) und die Hafenbauten in Vlissingen mit 
15 Millionen Gulden. 

1m Jahre 1874 wurden Wiinsche nach einer weiteren Erganzung 
des Netzes durch verschiedene Nebenlinien laut, welche auch nach 
mehrfachen ZwischenfiiJlen, wie: gescheiterten Konzessionsverhand­
lungen mit Privat-Konsortien, zu dem Gesetze vom 10. November 1875 
fiihrten, das abermals 9 Linien im beilaufigen AusmaBe von 406 km 
auf Staatskosten in der nii.mlichen Weise wie die friiheren anordnet, 
nur daB die neuen" Linien der Terrainbeschaffenheit und den gesamten 
.Anlageverhii.ltnissen zufolge eine weit billigere Anlage gestatteten. 

Eine andere Eigentiimlichkeit des holIandischen Eisenbahnwesens 
bildet die Verpachtung des Staatsbahnnetzes auf Grund des Ge· 
setzes vom 3. Juli 1863, nach den S. 145 angegebenen Grundziigen 
und mit dem eben dort verzeichneten Erfolge. Die hierfiir gegriindete 

Haftung des Konigs gegenstandlos. Daraufhin genehmigten die Oeneralstaaten 
die Abtretung der Linie an eine Oesellschaft, eben die erwahnte, welche sich iiber. 
dies zu dem Baue der weiter bezeichneten Linien verpflichtete. 
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Maatschappy tot exploitatie van Staatsspoofwegen iibernahm samtliche 
Staatsbahnlinien mit Ausnahme der Linien Haarlem.Niewediep und 
Amsterdam.Zaanstrecke, welche wegen ihrer Lage der hollandischen 
Eisenbahngesellschaft in analoger Weise zum Betriebe iibergeben wurden. 
Der Pachtbetrieb hat wie fUr den Staat so auch fUr die Betriebsgesell. 
schaft nur unbefriedigende finanzielle Resultate gegeben, wobei iiberdies 
die Gesellschaft durch den von ihr iibernommenen Betrieb der belgischen 
Liittich.Limburgschen Linien erhebliche Verluste editt. Die ahnlichen 
Betr~ebsergebnisse auf den Pachtstrecken der hollandischen Gesell­
sehaft waren fUr letztere nur wegen des steigenden Ertrages ihres kon­
zessionierten Netzes, einer guten Hauptlinie, von keinem Belange. 
Bei dieser Verwaltungsform verblieb es fortab, nur daB man die Ver­
trags.Bedingtmgen durch wiederholte Revision zu verbessern trachtete. 

Die Eisenbahngesetzgebung Hollands betatigte sich erstmals mit 
dem Gesetze vom 21. August 1859 in einem allgemeinen Akte. Haupt­
zweck dieses Gesetzes war die Sicherung der richtigen Erfiillung der 
den Eisenbahn-Unternehmern obliegenden Verpflichtungen dem Staate 
und dritten Personen gegeniiber und die Regelung des Verkehrs auf 
den Eisenbahnen. Zum Behufe der Staatsaufsicht wurde i. J. 1860 
der Raad van toezigt op de Spoorwegdiensten nach dem Muster anderer 
Staaten ins Leben gerufen. Die Erfahrung zeigte das Ungeniigende 
del' damit gegebenen Regulierung und es wurde i. J. 1871 eine Revision 
des Eisenbahngesetzes angestrebt, die sich indes mehrere Jahre hinaus· 
zog. Das Eisenbahngesetz vom 9. April 1875, eine umfassende Kodi­
fikation mit strenger Regelung, behandelte die Materia nach dem 
neuesten Standpunkte del' Gesetzgebung del' Nachbarstaaten und stellt 
im ganzen eine Verbindung deutscher und franzosischer Normen und 
Einrichtungen dar, mit denjenigen Abweichungen, welche teils die 
neuere Auffassung des Wesens der Eisenbahn, teils die eigentiimliche 
Stellung der Verwaltungen in dem Lande an die Hand gaben; es galt 
in gleicher Weise fiir die Privatbahnen wie fUr die Pachter der Staats­
bahnen. 

Holland wie Belgien sind wegen des innigen Zusammenhanges 
ihrer Netze mit den Bahnen Deutschlands vielfach in del' Entwicklung 
unter dem Einflusse der deutschen Eisenbahnen gestanden, was sich 
auch durch Angehorigkeit eines Teiles ihrer Bahnen zum Deutschen 
Eisenbahnvereine auBerte. 

PrcuBen 1). Auch PreuBen zogerte anfangs, die weltbewegende 
Erfindung sich zunutze zu machen, indem hauptsachlich in Regierungs­
kreisen ein :MiBtrauen gegen die Eisenbahnen, insbesondere hinsichtlich 
ihrer Rentabilitat, herrschte. Zwar bildeten sich gleich in den ersten 
30er Jahren an verschiedenen Orten Komitees aus Kaufleuten und 
Technikern, welche die Griindung von Eisenbahn-Unternehmungen 
anstrebten; die Anregungen List's waren auf fruchtbaren Boden ge. 
fallen. Allein bei der passiven, ja geradezu ablehnenden Haltung der 

1) Ziemlich eingehende Darstellung von Schreiber, "Die preuBischen Eisen. 
bahuen und ihr Verhaltnis zum Staat 1834-1874", Berlin 1874. v. d. Leyen 
in der Enzyklopadie, 2. Aufl., Art. "PreuBische Eisenbahnen" (mit reichen sta­
tistischen Daten und Literaturangaben). 

Sax. Verkehrsmlttel ID. 30 
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Regierungskreise gelang es auch nur vereinzelt, das Publikum fUr die 
Projekte zu gewillnen, und die Bewil1igung der Unternebmung war 
nur fiir wenige derselben zu erlangen. (Berlin-Potsdam, Dusseldorf­
Elberfeld, Magdeburg-Leipzig und eine Strecke der rheinischen Bahn 
i. J. 1837 konzessioniert.) Indes nahm die Regierung zu der Frage 
prinzipielle Stellung durch das von einer Beamten-Kommission ent­
worfene Eisenbahngesetz vom 3. November 1838, welches die Aus­
fuhrung von Eisenbahnen aussoblieBlioh Aktiengeseilschaften iiber­
lii.Bt und in einer Reihe von fiir ihre Zeit bemerkenswerten Bestimmungen, 
deren wiohtigste im Laufe unserer Erorterungen nioht unerwahnt blieben, 
Konzessionierung, Bau, Betrieb, Privilegien der Bahnen, ihr Verbaltnis 
zur Post und die Reohte des Staates regelte. 

Wenn hierfiir einerseits die ersten englischen Konzessionsakte das 
Vorbild abgaben, wie hinsichtlich des Betriebes durch verschiedene 
Frachtfiihrer, der Begrenznng der Dividende auf 10 Prozent, so wurde 
andererseits doch die EinfluBnahme des Staates entsprechend weiter­
gefiihrt, sogar dem freien Ermessen des Ministeriums bedeutender Spiel­
raum eroffiiet, nnd es sind die auf Tarifregelung bezugliohen Bestim­
mnngen tatsachlich nur dadurch hinfallig geworden, daB sie sieh, aus­
gehend von dem liber die Betriebsweise obwaltenden Irrtume, auf das 
fUr die Gestattnng des Befahrens der Bahn durch fremde Frachtfiihrer 
einzuhebende "Bahngeld" bezogen. Besondere Beachtnng verdienen 
die §§ 38-40, welche die Entrichtnng einer Abgabe vom Reinertrage 
nnter Vorbehalt spaterer Festsetznng ihrer Rohe vorschreiben, mit 
dem BeifUgen, daB diese Abgabe zu keinem anderen Zwecke als zur 
Entschii.dignng der Staatskasse fUr die ihr durch die Eisenbahnen ent­
zogenen Einnahmen nnd zur Amortisierung des in ihnen an~elegten 
Kapitales verwendet werden, nnd daB nach vollendeter Amortlsierung 
dem Unternehmen eine solche Einrichtnng gegeben werden soIl, daB 
der Ertrag des Bahngeldes die Kosten der Unterhaltung der Bahn nnd 
der Verwaltnng niclit libersteige - also schon das Gebiihrenprinzip 
in Aussicht genommen. Das Verfahren der Konzessionierung regelte 
der StaatsministerialbeschluB vom 30. November 1838. 

Auf Grund dieses Gesetzes wurde i. J. 1839 das Statut der Berlin­
Anhaltisohen Eisenbahngeseilsohaft bestatigt, und' der Staat unter­
stiitzte selbst das Unternehmen duroh Beteiligung der Seehandlung 
an dem Anlehen der Geseilsohaft, ein Zeiohen des Umsohwunges der 
Ansiohten. Eine entsohiedene Wendung aber trat mit dem Regierungs­
antritte Friedrich Wilhelms IV. ein, weloher sohon ala Kronprinz den 
Bahnkomitees seine Unterstiitzung hatte angedeihen lassen. 

Es wurden in den Jahren 1840 und 1841 die Berlin-Stettiner, die 
Berlin-Frankfurter, die Bonn-Kolner, die Obersoblesisohe und die l\'Iagde­
burg-Halberstadter Bahn konzessioniert und der erstgenannten eine 
wertvolle Forderung von seiten des Staates duroh Dbernahme von 
1/. Mill. 4prozentiger Obligationen zum Parikurse mit Verzioht auf 
1/2 Prozent Zins duroh seohs Jahre zuteil, naohdem auoh der altpommer­
sohe Landtag eine gewisse Zinsengarantie fiir das Aktienkapital iiber­
nommen hatte. Energisoh ull-d zugleioh planma£ig wurde dann im fol­
genden Jahre (1842) an das Zustandebringen eines vollstandigen 
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Netzes gegangen. Als zu diesem Zwecke zunachst notwendig nahm 
die Regierung in Aussicht: die Rhein-Weser-Bahn, die Thiiringische 
Bahn, eine Bahn von der Oder zur russischen Grenze uber Konigs­
berg, die Bahnstrecke Frankfurt - Breslau und die Fortsetzung del' 
Oberschlesischen Bahn bis zur osterreichischen Grenze und eine Ver­
bindung von Posen mit del' nach der Provinz PreuBen und mit del' 
nach Schlesien fuhrenden Linie, so daB, entsprechend der Gestalt des 
Landes, ein die Endpunkte des Reiches im Zentrum Berlin verbindendes 
Balm-Kreuz zum Vorschein komme. Die finanzielle Forderung der 
Unternehmungen bestand in Zinsburgschaft und Beihilfen. 

Nachdem del' erste Eifel' des Publikums angesichts des Umstandes, 
daB die Betriebsergebnisse del' bis dahin gebauten Bahnstrecken nicht 
sofort die gehegten Erwartungen erilllit.en, erkaltet war, del' Staatsbau 
sich durch die Untunlichkeit verbot, ohne Verleihung .,inel· Verfassung 
eine Staatsanleihe aufzubringen, so eriibrigte nur die Gewahrung einer 
Zinsgarantie, die bei del' ausnehmend giinstigen Lage der Finanzen 
selbst fiir den auBersten Fall, daB del' Staat den gagzen Zinsenbetrag 
vorzuschieBen habe, leicht aufbringbar erschien. Uber diesen Plan 
forderte die Regierung das Gutachten derdurch Verordnung vom 21. Juni 
1842 geschaffenen Provinzial-Landtags-Ausschiisse ein, die im Oktober 
d. J. in Berlin zusammentraten, und erlangte auch die volle Zustim­
mung del' iiberwiegenden Mehrheit, jedoch erst dann, ..Js sie erklarte, 
sie sei entschlossen, fiir jetzt und fUr die nachste Zukunft Eisenbahnen 
fiir Rechnung des Staates nicht zu bauen. Infolgedessen erging am 
22. November 1842 die Allerhochste Kabinettsordre, in wplcher fiir 
den gedachten Zweck die Bclastung del' Staatskasse mit ciner fortlaufenden 
Ausgabe, die jedoch den Betrag der auf hochstens 2 Mill. Taler jahrIich 
berechneten Garantiezuschiisse nicht iiberschreiten diirfe, bewiIJigt 
wurde. Ferner wurde del' Finanzminister durch Kabinettsordre vom 
31. Dezember 1842 ermiichtigt, zur BefOrderung von Eisenbahnbauten 
1/2 Mill. Taler in den Etat der Generalstaatskasse fiir das Jahr 1843 
aufzunehmen und diese Summe alljahrlich urn den Betrag zu verstiirken, 
urn welchen das etatmaBige Einkommen aus dem Salzregal gegen den 
Voranschlag des Jahres 1843 anwachsen wiirde, und weiters durch 
A. h. Ordre vom 28. April 1843 beauftragt, zur Beteiligung an den unter 
Staatsgarantig zu erbauenden Bahnen 6 Mill. Taler der vorhandenen 
disponiblen Uberschiisse del' Finanzverwaltung zu reservieren. Diese 
unmittelbare Beteiligung am Kapitale del' Unternehmungen war zu­
gleich auf eine kiinftige Erwerbung der Bahnen angelegt, indem die 
yom Staate iibernommenen Aktien nicht in den Verkehr gebracht und 
die auf sie entfallenden Zinsen und Dividenden zur Amortisation selbst 
dann verwendet werden Bollten, wenn Garantiezuschiisse notwendig 
sind. (In welch durchdachter Weise die Garantien gewahrt wurden, 
war bereits S. 139 zu erwahnen AnlaB.) Bei dieser Gelegenheit wurde 
auch die in dem allgemeinen Eisenbahngesetze nicht entspreohend vor­
gesehene EinfluBnahme del' Staatsbehorde auf die Tarife festgesetzt, 
was in gleicher Weise fortan in den Konzessionen geschah. 

Die ergriffenen MaBregeln erwiesen sich als wirksam, indem da­
durch fiir die bezeichneten Bahnlinien mit Ausnahme jener von der 
Oder zur russischen Grenze und von Posen nach Breslau die Kapital­
aufbringung gesichert und die baldige Ausfiihrung herbeigefiihrt wurde. 
Nebstdem kamen einige andere Linien in jenen Jahren zustande, teils 
Fortsetzungslinien der bereits bestehenden, teils neue Gesellschaften, 
denen die Regierung zum Teile gleichfalls Staatsunterstiitzung gewahrte. 

30* 
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Daher datieren die Konzessionen: 1843 der Niederschlesisch·Marki­
sohen -(Vereinignng der Berlin-Frankfurter mit der Frankfurt-Breslaner 
Bahn), der Koln::Mindener, 1844 der Bergisch-Markischen nnd Thii­
ringisohen, 1846 der Stargard-Posener und der Koln-Minden-Thiiringer 
Verbindungsbahn - diese Bahnen mit Staatsunterstiitznng -, 1843 
der Breslan-Freibnrg-Sohweidnitzer, 1844 der Niedersohlesisohen Zweig­
bahn, der Wilhelmsbahn, 1845 der Berlin-Potsdam-Magdebnrger (welohe 
die Berlin-Potsdamer Bahn erwarb), der Berlin-Hambnrger und der 
Prinz Wilhelms-Bahn, 1846 und Jannar 1847 Miinster-Hamm, NeiDe­
Brieg, Aaohen-Maastrioht, Aaohen-Diisseldorf, Rnhrort-Krefeld-Glad­
baoh, Magdebnrg-Wittenberge - samtlioh ohne Beteilignng des Staates. 
Letzterer hatte den vorbezeichneten Bahnen nebst der Rheinisohen 
und Oberschlesischen fUr 31,650 Mill. Taler AnlagekapitaJ 31/. Prozent 
Zinsen garantiert, 6,164 Mill. TaJer in Aktien libernommen und fUr 
nahezu 7 Mill. TaJer Zinsprioritat bewilligj;. Die Gesamtlange der bis 
1847 konzessionierten Linien betrug 420 Meilen. 

1m November 1846 traten die Verwaltungen der preuBischen Bahnen 
in Berlin zu einem "Verband preuBischer Eisenbahn-Direktionen" 
zusammen, welcher schon im folgenden Jahre durch Ausdehnung auf 
auBerpreuBische Bahnen in den "Verein deutscher Eisenbahnverwal­
tungen" umgewandelt wurde. 

Die Krisis der Jahre 1846 und 1847, dann die Ereignisse des Jahres 
1848 machten dem erwachten Unternehmungsgeiste ein rasches Ende, 
brachten mehrere der kleinen, auf sich selbst angewiesenen Unterneh­
mungen ins Stocken und lieBen die ohnehin geringen Aussichten, fUr 
die offenbar fiir ]angere Zeit ertraglose Ostbahn Privatkapital zu finden, 
vollends schwinden. Die Regierung sah sich zu helfendem Eingreifen 
bei jenen genotigt und faBte den Plan, an Stelle erhOhter Begiinsti­
gungen fiir Privatgesellschaften die Ostbahn ala Staatsbau auszu­
fiihren. "Oberpaupt reifte in ihr damals (1848) der EntschluB: "fiir ~e 
Zukunft den Eisenbahnbau, insoweit solches nicht durch besondere 
in Beziehung auf eine spezielle Bahn obwaltende Riicksichten ausnahms­
weise als zweckmaBig erscheinen sollte, ferner nicht mehr der Privat­
industrie zu liberlassen, sondern die zur Vervollstliindigung des preuBi­
schen Eisenbahnnetze!:l noch fehlenden und ebenmaBig die etwa kiinftig 
als ein'Bediirfnis sich herausstellenden Eisenbahnen selbst fur Rechnung 
des Staates zu banen", und damit war das gemischte System be­
griindet. 

:Mehreren notleidend gewordenen kleinen Bahnen wurden i. J. 
1849 Zinsgarantien gewahrt, mit dem Beifiigen, daB dies wohl auf langere 
Zeit die letzten Privatbahnen sein wiirden, und den Kammern gleich­
zeitig Gesetzentwiirfe wegen des Banes der Westphalischen Bahn (der 
ins Stocken geratenen Koln-Minden-Thiiringer Verbindungsbahn), der 
Saarbriicker und der' Ostbahn auf Staatskosten vorgelegt. Beziiglich 
letzterer war bereits dem Vereinigten Landtage von 1847 eine Vorlage 
im beziiglichen Sinne gemacht worden, dieser hatte sich jedoch als inkom-' 
petent zur Bewilligung einer Anleihe erklii.rt, und die Regierung hatte 
sohin den Ban der Ostbahn, sowie der Saarbriicker Bahn, aus den vor-
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handenen Mitteln des 1843 gegriindeten Eisenbahnfonds beginnen 
lassen. Die Volksvertretung billigte die Vorlage, ebenso wie spater den 
Bau verschiedener notwendig werdenden AnschluB-, Zweig- und Ab­
kiirzungstrecken. 

Minister v. d. Heydt war jedoch, als Anhanger des reinen Staats­
bahnsystems, darauf bedacht, selbst die bestehenden Privatbahnen 
mittelbar oder unmittelbar fiir den Staat zurUckzuerwerben, und suchte 
dieses Ziel auf verschiedene Weise zu ,erreichen. Die Regierung bedang 
sich bei den ins Gedrange geratenen Bahnen, welchen sie zu Hille kam, 
die Betriebsfiihrung, Gewinnanteil und das Recht jederzeitiger Er­
werbung zum Nennwerte der Aktien aus (Aachen-Diisseldorf, Ruhrort­
Krefeld-Kreis Gladbach), ferner iibernahm sie in den Jahren 1850-1857 
die VerwaItung mehrerer Bahnen, teils in GemaBheit ihres dahingehenden 
Rechtes wegen notwendig gewordener hoherer Garantiezuschiisse (Nieder­
schlesisch-Miirkische und Stargard-Posener Bahn), teils auf Grund 
von besonderen Obereinkommen, als die Gesellschaften irgendwelche 
Begiinstigung von der Regierung benotigten (hierher zahlen die Bergisch­
Markische, 1857 mit der Elberfeld-Diisseldorfer vereinigt, die Koln­
Krefelder, die Prinz Wilhelm-, die Rhein-Nahebahn, die Oberschlesische 
und die Wilhelmsbahn), endlich erwarb sie die Niederschlesisch-Markische 
Bahn i. J. 1852 kaufweise gegen eine 40f0ige Rente des Anlagekapitales. 

Den sohrittweisen Erwerb aIler Bahnen herbeizufiihren, war das 
SGesetz yom 30. Mai 1853 bestimmt, welohes in Ausfiihrung des § 39 
des Eisenbahngesetzes v. J. 1838 die Erhebung der Eisenbahnabgabe 
mit deren Bestimmung zum Aufkauf der Aktien der Privatbahnen 
regelte. Das Gesetz war nur naoh lebhaftem Widerstande gegen die 
bezeiohnete Verwendung der Steuer in der Kammer, in weloher das 
Privatbahnwesen eine namhafte Zahl von Anhangern hatte, znstande 
gekommen. Auch in den folgenden Jahren wurden die Versuche wieder­
holt, die Regierung zum FaIlenlassen der gedachten Bestimmung zu 
bewegen, bis diese endlich, als sie zur Bestreitung der Kriegsriistungen 
Geld brauohte, einwilligte, wonach durch Gesetz yom 21. Mai 1859 
die Amortisation der Eisenbahnaktien durch den Ertrag der Eisenbahn­
steuer wieder aufgehoben wurde. 

Konzessionen zu neuen Privatbahn-Gesellschaften waren wahrend 
der Periode auBer der Rhein-Nahe-Bahn, bei welcher der Staat sich 
von ,Anfang Bau und Betricb vorbehielt, nicht erteilt worden. Nur 
bestehenden Privatbahnen wurden Konzessionen mit Zinsengarantie 
zu Erweiterungsbauten erteilt, so der Bergisch-Markischen, der Berlin­
Stettiner, der Rheinischen, der Koln-Mindener und der Oberschlesisohen 
Bahn fUr wiohtige Erganzungsglieder des Netzes. 

Mit dem Jahre 1860 trat ein Umschwung ein. Die Lehre von 
der freien Konkurrenz, der Nichteinmischung des Staates in wirtschaft­
liche Angelegenheiten, gewann die Oberhand, und die Volksvertretung 
neigte sich in ihrer Mehrheit der Konzessi onierung von Konkurrenz­
bahnen zu. Die Konfliktsperiode mit der allgemeinen Stockung des 
Staatslebens lieB vorlaufig freiIich nur in wenigen Fallen eine Verwirk­
Jichung dieser Richt.ung eintreten. 
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Es wurden in den Jahren 1860-1866 an neuen GeseIlschaften 
konzessionierl: die Rechte Oder-Ufer-Eisenbahn, die Berlin-Gorlitzer, 
die Ostpreullische Siidbahn und die Tilsit-Insterburger Eisenbahn, die 
heiden zuletzt aufge£iihrten mit einer fixen Subvention. Wie ein Blick 
auf die Lage der genannten Linien im Gesamtnetze zeigt, fallen diese 
als Konkurrenz- oder Zwischenstrecken samtlich in das Verkehrsgebiet 
bestehender Bahnverwaltungen. Die iibrigen Konzessionen jener Jahre 
betreffen Ausdehnungslinien alterer Gesellschaften, teils mit, teils ohne 
Beihil£e des Staates, und es vollzogen sich iiberdies mehrere Fusionen, 
indem eine Anzahl alterer und neuerer kleiner Linien in die Bergisch­
Markische Bahn, die Magdeburg-Halberstadter und die Rhflinische Bahn 
aufgingen. Der einzige Fall eines Staatsbahnbaues aus jener Periode 
ist die Schlesische Gebirgsbahn, welche die Regierung indes mit groBer 
Miihe und nur angesichts des Umstandes, daB sich kein annehmbares 
Privat-Angebot vorfand, in der Kammer durchsetzte. Die Gesamt­
summe der in del' Periode 1859--1866 iibernommenen Garantien begriff 
ein Kapital von etwas iiber 100 Mlllionen Taler, gro13tenteils Prioritats­
·0 bligationen. 

Das Jahr 1866 war fiir das preuJ3ische Eisenbahnwesen im hohen 
Grade folgenschwer. Einerseits erwarb PreuBen in den ihm zugefallenen 
Gebieten Staatsbahnen von betrachtlicher Ausdehnung, was mehr­
fache Bauten zu entsprechender Netzesgliederung nach den neu sich 
ordnenden VerhaItnissen forderte und die Ausfiihrung der von den 
friiheren Regierungen bereits begonnenen oder beschlossenen Linien 
wohl unabweislich machte. Andererseits erzeugte die Umgestaltung 
der gesamten politischen VerhaItnisse die bekannte Belebung der 
Unternehmungslust, welche nach kurzer Unterbrechung durch 
den deutsch-franzosischen Krieg nur zu um so regerem Eifer und schlieB­
lich "Obereifer sich entfaltete. Die Spekulation machte sich jetzt die 
Konkurrenzidee nutzbar, iiberdies in einer Anzahl von Fallen im Verein 
mit der Generalentreprise, und die Regierung widerstrebte der Stromung 
nicht. Sie hielt es vielmehr fiir angezeigt, auch mit ihrem Staatsbahn­
netze in den Konkurrenzkampf einzutreten und durch Zubau von An­
schluB-, Erganzungs- und Abkiirzungslinien die Macht der Staatsbahnen 
in der Linienkonkurrenz erheblich zu starken. Auch die alten Bahn­
gesellschaften konnten demgegeniiber nicht miiBig bleiben, suchten 
vielmehr in gleicher Weise ihre Stellung zu kraftigen. Dies bedeutete 
nichts anderes als die Ausartung des gemisohten Systemes, 
welches bis 1862, soweit bloB das preuBische Gebiet in Betracht kommt, 
lediglioh ein indifferentes Nebeneinanderbestehen von Staats- und 
Privatverwaltungen in verschiedenen Verkehrsgebieten gewesen war. 
Wir sehen daher von 1867 an eine ungemein lebhafte BautiLtigkeit 
behufs Erweiterung del' S~atsbahnen, die Konzessionierung zahl­
reicher neuer Linien an die alteren Gesellschaften und die Zulassung 
einer bedeutenden Anzahl neuer Gesellschaften fUr kleinere Strecken, 
zum groBten Teile Bahnen zweiter Ordnung, die als gesonderte Unter­
nehmungen unrentabel sein muBten. 

Die Akte in den heiden ersten Hinsichten sind viel zu zahlreioh 
und zu verwiokelt, um hier ins einzelne verfolgt zu werden. Hervor-
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zuheben Bind nul' die Gesetze vom 25 . .NIiirz 1872, 11. Juni 1873 
und 17. Juni 1874, durch welche Staatsbahnbauten im Umfange von 
1600 km bewilJigt wurden, unter w€'lchen die Bahn Berlin·Wetzlar mit 
ihrer Verlangerung bis zur Reichsgrenze, del' Strecke Oberlahnstein· 
Trier·Sierk, sowohl wegen ihrer strategischen Bedeutung als urn dessent· 
willen besonders zu erwahnen ist, weil durch sie die noch fehlende un· 
mittelbare Verbindung del' ostlichen und westlichen Staatsbahnkom· 
plexe hergestellt und damit die Gewalt des Staates gegeniiber den kon· 
kurrierenden Privatbahnen eine ganz iiberwaltigende wir!!. Bei diesen 
Bauten ist man keineswegs mit del' wiinschenswerten Okonomie und 
del' angemessenen Einschatzun~ ihl'er wil'klichen Vel'kehl'sbedeutung 
vol'gegangen. Die altel'en "Pl'ivatbahnen el'kannten wohl die Notwendig­
keit groilel'er Konzentl'ation, und als nach dem FaUe del' politischen 
Gl'enzen innel'halb Deutschlands, die bis dahin einer den Verkehrs· 
gebieten entsprechenden Entwicklung del' Bahnnetze im W€'ge gestanden, 
auch die Vel'dichtung des Netzes in Norddeutschland regen Anstoil 
erhielt, trat sofort das Bestl'eben del' alteren Gesellschaften hel'vor, 
sich zu gToileren Komplexen abzurunden. Diese Bestrebungen haben 
sich jedoch del' Begiinstigunl?, del' preuilischen Regierung nicht in vollem 
Maile zu erfreuen gehabt - eben wegen des Staatsbahnbesitzes -, 
vielmehl' hat ihl'e Konzessionspolitik einer ahnlichen Konzentration 
wie in England odeI' Frankreich entgegengewirkt. An Stelle dessen 
wurden zahll'eiche Neukonzessionen ohne bestimmten Plan, wie gerade 
die Gesuche vorlagen, erteilt fUr vel'schiedene Linien, die richtigerweise 
in bestehende Privat- odeI' Staatsbahnnetze hatten eingefiigt werden 
sollen. Solche Linien waren: Markisch·Posener, NordhauseD-Erfnrt, 
Hannover-Altenbecken, Halle-Sorau-Guben, Kottbus-GroBenhaiD, Kl'e· 
feld-Kreis Kempen, "Altenburg.Zeitz, Breslau-Warschau, Blankenburg­
Halberstadt, Pommersche Zentralbahn, Berliner Nordbahn, Lemfor!!e­
Bergheim, Eilenburg.Leipzig, Miinster-Enschede, Saal·Unstrutbahn, Ols· 
Gnesen, Schmalkalden·Weruhausen, Harburg·Kuxhaven, Danzig.War. 
schau, Posen.Krenzburg u. m. a. 

Die notwendige Folge, wie sie in ahnlichen Fallen iiberall einge­
treten ist, war, daB solche unselbstandige Unternehmungen not1eidend 
wurden, und es wurde dies noch verscharft einerseits durch die ausge. 
brochene allgemeine" Krisis, andererseits durch mehrerwahnte Mangel 
del' Konzessionierung, welche die Ausbeutung des Eisenbahnwesens 
durch das Griindertum zulieBen. UntBr dem Eindrucke einer das hochste 
Aufsehen erregenden Rede Lasker's wurde im preuBischen Landtage 
i. J. 1873 eine Untersuehungskommission zur Klarlegung del' MiBstande 
des Konzessionswesens niedergesetzt, deren Berieht sieh auf 26 neue 
Bahnunternehmungen, die durch Generalunternehmer, Baugesellschaften 
und Baukonsortien ins Leben gerufen worden waren, erstreckte und 
die hier vorgekommenen MiBgriffe aufdeckte, ohne freilich den prin­
zipiellen Kern del' Frage richtig zu erfassen. Als weitere Folge ergab 
sich wieder die Notwendigkeit fiir die Regierung, einige del' notleidend 
gewordenen Bahnen aufzukaufen, was sie in del' Weise tat, daB dadurch 
auch nach denjeuigen Richtungen, in welchen bisher nur Privatbahnen 
bestanden, Staatsbahnlinien sich einschoben, so daB jene von allen 
Seiten umklammert wurden. Die finanzielle Lage auch del' alten wohl. 
fundierten Privatbahnen - durch die Ausdehnungslinien, welche teils 
dem gemischten System, teils allerdings auch lediglich del' Speku. 
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lationszeit ihren Ursprung danken, ohnehin schwierig geworden, nach­
dem die Krisis iiberdies den Verkehr verminderte - muBte dadurch 
vielfach zu einer unhaltbaren werden, so daB das gemischte System 
notwendigel'weise seiner Auflosung entgegenging. 

Die· treibende Kraft einer Umgestaltung war Bismarck, der 
sich yom gemischten System abo, dem reinen Staatsbahnsystem zu· 
wandte. Nachdem seine Bemiihungen, die programmaBigen Bestim­
mungen der neuen Reichsverfassung durch ein Reichseisenbahngesetz 
wirksam auszugestalten, gescheitert waren, tl'at er mit dem Gedanken 
der 'Obertragung des samtlichen Bahnbesitzes der Gliedstaaten an das 
Reich hervor: jenem beriihmten Reichseisenbahnplane, dessen politische 
Bedeutung bereits an friiherer Stelle zu wiirdigen war, in dem aber 
auch zugleich das Mittel der Vereinheitlichung und der Beseitigung 
der verworrenen Tarifzustande erblickt wurde. Die Mittelstaaten ver­
mochten sich nicht zur Hohe des nationalen Gedankens aufzuschwingen 
und brachten den Plan zu Falle. Bismarck hatte schon gesetzgeberisch 
die Einleitung getroffen, den Eisenbahnbesitz PreuBens dem Reiche zu 
iiberlassen (Gesetz v. J. 1876), Bah aber die Ablehnung des Anerbietens 
voraus und nahm von weiterer Verfolgung der Sache Abstand. In dem 
beziiglichen Ministerialvotum 1) kam er zum Schlusse: "Wiirden die 
vorbezeichneten Bestrebungen der Regierung PreuBens wegen 'Ober­
tragung des preuBischen Bahnbesitzes auf das Reich an dem Wider­
spruche maBgebender Organe des Reichs scheitern, so konne es nicht 
zweifelhaft sein, daB alsdann PreuBen selbst an. die Losung der 
gedachten Aufgaben mit voller Energie herantreten und vor allem die 
Erweiterung und Konsolidation seines eigenen Staatsbahnbesitzes 
als das Ziel seiner Eisenbahnpolitik zu betrachten haben wiirde. Den 
Riicksichten, welche PreuBen seinen Bundesgenossen gegeniiber ob­
liegen, ware Geniige geschehen, und nichts wiirde entgegenstehen, der 
nachteiligen Zersplitterung des Eisenbahnwesens . . . selbstandig ent­
gegenzuwirken. DaB durch die Erweiterung des preuBischen Staats­
bahnbesitzes - durch die volle Entfaltung des in dem Besitz und del' 
Verwaltung desselben liegenden Einflusses -;- das t'tbergewicht der 
mit den preuBischen Bahnen verkniipften Interessen iiber die Grenzen 
des preuBischen Staatsgebietes hinaus sich fiihlbar machen wiirde, 
ware eine wahrscheinliche Folge der alsdann von der preuBischen Eisen­
bahnpolitik notwendig einzuschlagenden Richtung." Damit war der 
kiinftigen Eisenbahnpolitik PreuBens der Weg vorgezeichnet und ein 
Schritt getan, der den epochemachenden AbschluB der Entwicklungs­
periode bildet. Gleichzeitig hatten die Bestrebungen zur Herbeifiihrung 
formaler Tarifeinheit in Deutschland, nachdem sie anfangs durch in 

1) Mitgeteilt vonv. d. Leyen, "Die EisenbaJmpolitik dee Fiirsten Bismarck". 
B: 105. 
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Regierungskreisen aufgekommene Vorliebe fiir das elsassische Raum­
tarifsystem durchkreuzt wurden, nach Fallenlassen des letzteren zur 
Vereinbarung des bekannten "Reformtarifs" 1877 gefiihrt, wodurch 
auch fUr dieses wichtige Gebiet der Verwaltung die Entwicklung zum 
AbschluB gekommen war. 

Die iibrigen deutsehen Staaten 1) hatten anfanglich im Eisenbahnbaue 
vor PreuBen sogar einen gewissen Vorsprung und verfolgten auch in 
iiberwiegender Mehrheit eine konsequentere Eisenbahnpolitik. Die 
ersteroffnete Eisenbahn Deutschlands war bekanntlich die Nii.rnberg­
FUrther Bahn (Ende 1835). Die von List gegriindete Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn folgte mit Betriebseroffnung ihrer Strecken vom Friihjahr 
1837 an, und die erste in Norddeutschland nach der Berlin-Potsdamer 
Bahn dem Verkehre iibergebene Bahnstrecke war die Linie Braunschweig­
Wolfenbiittel der Braunschweigischen Bahnen (Ende 1838 begriindet 
durch den Finanzdirektor von Amsberg, der schon i. J. 1824 den Plan 
einer Verbindung der beiden Stadte mit den Hansestadten durch eine 
Pferdebahn angeregt hatte). 1m Jahre 1839 folgten die Bayerischen 
Bahnen und die Taunusbahn mit ihren ersten Strecken. Die Mittel­
und Kleinstaaten wandten sich sofort dem Staatsbahnsysteme 
ZU, nachdem der erate AnstoB von Seite der Privatuntemehmung 
gegeben war, welche jedoch in den beschrankten Verhiiltnissen jener 
Zeit nicht Kraft genug zur Entfaltung besaB und teilweise wohl auch 
von den Regierungen aus politischen Griinden nicht gem gesehen wurde. 

In Baden war bereits 1832 das Projekt einer Bahn von Mannheim 
nach Heidelberg angeregt worden; es gelang jedoch nicht, die Unter­
nehmung zustande zu bringen, und del' Staat begann i. J. -1838 mit 
del' Anlage del' Bahnen. Die Ausfiihrung del' Verbindung mit Frank­
furt er£olgte von den drei beteiligten Staaten (1842). In Wiirttemberg 
hatte sioh 1836 fiir das Landesnetz eine Eisenbahngesellschaft gebildet, 
die sich aber nach zwei Jahren wieder aufioste, wonach sodann der 
Staat 1842 mit dem Baue des Netzes vorging. Baden und Wiirltemberg 
haben auch fiir die Bahnen hoherer Ordnung das Staatsbahnsystem 
beibehalten, dagegen - sehr mit Recht - einige Lokalbabnen als Privat­
babnen zugelassen, die von den Hauptbahnen betrieben werden. In 
Bayern wollte eine 1836 entstandene Gesellschaft eine Bahn von Niirn­
berg an die sachsische Grenze bauen, und die Linie Miinchen-Augsburg 
ist tatsachlich duroh eine derselben Zeit entstammende Gesellschaft 
angelee:t worden. Erstere Gesellschaft wurde 1840 aufgelOst und der 
Staat 'baute jene Linie; 1844 kaufte 9r die zweiterwahnte Strecke zu­
riick, um das Netz allein auszubauen. Nur in dem isolierten linksrhei­
nischen Gebiete Bayerns entstanden die Pfiilzischen Bahnen als Privat­
bahn. Ebenso waren die N a.ssauischen Bahnen von einer Gesellscha.ft 
hergestellt worden, von welcher sie i. J. 1858 an den Staat iibergingen. 

1) Hugo Marggraff. "Die kg!. bayerischen Staatseisenbahnen in geschicht­
!icher und statistisclier Bezieliung". Gedenkschrift 1894. - Oscar Jacob, "Die 
kgl. wiirtembergischen Staatseisenbahnen in historisch-statistischer Darstellung". 
1895. - MiilIer, "Die badisohen Eisenbahnen in historisch-statistisoher Dar­
stellung", 1904. - "Geschichte der K. Sachsischen Staatseisenbahnen. heraus­
gegeben von der Generaldirektion der St.-E .. B. <t, 1889. 
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Hannover hat von Anfang (1841) an das ausschlieBliche Staats· 
bahnsystem befolgt. Hessen und Frankfurt waren Miteigentfuner 
der Kassel·Frankfurter Bahn, 1845 begonnen. Die drei letztbezeichneten 
Staatsbahnkomplexe fielen infolge der Ereignisse des Jahres 1866 all 
PreuBen, gleich den Schleswigschen Privatbahnen. 

Sachsen befolgte anfangs das gemischte System, kaufte abel' 
auBer del' bestehen bleibenden Leipzig·Dresdner Gesellschaft alsbald 
die von Privaten erbauten Linien zuriick (1847 die Sachsisch.bayerische, 
1851 clie Chemnitz·Risaer und die Sachsisch:Schlesische Bahn). Braun· 
schweig und Oldenburg hatten von Anfang an nur Staatsbahnen. 
In Mecldenburg kamen die Bahnen duroh eine Privatgesellsohaft 
(1844 gegriindet) zustande, wurden jedoch spater von dem Gl'oBherzog 
als Privatgut erworben. Infolge der politischen Verhaltnisse wurden 
spateI' sowohl diese Bahnen wie die Braun~chweigsohe Staatsbahn an 
Privatgesellsohaften verkauft. Von Anfang an waren und blieben Privat· 
bahnen in den Sachsisch.Thiiringischen Herzogtiimern und in der Pfalz; 
neben Staatsbahnen blieben solche bestehen im Frankfurtschen und 
Hessenschen. 

Die dem Privatbahnwesen giinstige Stromung in Theorie und 
Verwaltung blieb freilich auch hier nicht ohne EinfluB, derart, daB 
spateI' vereinzelt neben Staatsbahnen wieder Pri vatgesells chaften 
zugelassen wurden; so in Bayern die Ost,bahnen (seit 1856), in Sachsen 
eine Anzahl von Nebenlinien. Die Unzutraglichkeiten del' Konkurrenz 
fiihrten abel' auch da wieder zum A ufge ben des ge mis eh ten SYi'l te ms, 
indem Bayem 1875 die Ostbahnen, Sachsen 1876 die Linien del' Leipzig. 
Dresdner Gesellschaft und die Mehrzahl del' zugelassenen kleinen Privat· 
linien, welch letztere erklarlicherweise krankten, zuriickkaufte. Aller­
dings hat bei Sachsen die Besorgnis VOl' dem aufgetauchten Reichs­
eisenbahnprojekte mitgewirkt. Del' Ankanf del' noch verbliebenen 
fH.nf Privatlinien in Sachsen wnrde i. J. 1878 beschlossen . . 

Die kleinen Lander haben die Verkehrsbediirfnisse ihres Bereiches 
wohl befriedigt. Del' Bahnbau erfolgte langsam, doch ziemlich gleich­
maBig, die ausgezeichnete Finanzwirtschaft del' Regierungen ermog­
lichte die Aufbringung des Kapitales durch Eisenbahnschulden zu sem' 
niedrigem ZinsfuBe. Del' Bau wnrde mit hochster Soliditat - mit ganz 
vereinzelten Ausnahmen in Regie oder Kleinakkord - gefiihrt. Die 
innerhalb del' gegebenen Grenzen wohl zu handhabende Konzentration 
des Betriebes ergab ausgezeichnete okonomische Resultate. Da jedoch 
jeder Staat zunachst sein eigenes Gebiet im Auge hatte und das Eisen­
bahnwesen VOl' Griindung des Norddeutschen Bundes durchaus Landes­
sache war - die Verfassungsartikel v. J. 1849 und 1850 hatten zwar 
erstmals den Vet'such gemacht, die Eisenbahnverwaltung als Bundes­
sache zu regeln, ohne jedoch seitens des wieder4ergestellten Bundes 
aufgenommen zu werden -, so machte sieh die Riicksicht auf den 
Lokalverkehr in del' Linienanlage in zu hohem MaBe geltend, und die 
groBen Durchgangslinien sind in ersterer Zeit lediglich aus Gliedem 
solcher Netze orllicher Natur zusammengewaehsen, was spater den Bau 
eigener Abkiirzungstrecken notwendig machte. Bei del' Kleinheit del' 
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Netzesgebiete ergaben sich vielfach Linienkonkurrenzen mit ihren 
Folgen. 

Eine spezielle Eisenbahngesetzgebung war beim Staatsbahnsysteme 
nicht notwendig, auBer etwa Expropriationsgesetze und bahnpolizei­
liche Bestimmungen. Aber auch soweit Privatbahnen zugelassen wurden, 
begnugte man sich mit Ordnung der bezuglichen Verhaltnisse in den 
Konzessionsurkunden und konnte man bei den vereinzelten Bahn­
konzessionen wohl auch so vorgehen. In solcher Weise w-urden (auBer 
in Bayern) auch die Verhaltnisse der vereinzelten Lokalbahnen be­
stimmt. 

Die bundesstaatliche Verwaltung des Eisenbahnwesens galt zuerst 
fiir die dem norddeutschen Bunde angehorigen Staaten, sodann fUr 
das neu erstandene Deutsche Reich, mit der Ausnahme, daB die Art. 42 
bis 46 del' Reichsverfassung auf Bayern nicht Anwendung fanden. 
(Die Bahnen in ElsaB und Lothringen wurden bekanntlich als Reichs­
ban.l1en verwaltet.) Da eine wirksame Ausgestaltung der bezuglichen 
Verfassungsbestimmungen nicht gelang, eine ol'ganisatorische EinfluB­
nahme des Bundes auf die Verwaltung der Bahnen del' Gliedstaaten 
also nicht platzgTiff, so war mit dem beschriebenen Zustande eben­
falls ein AbschluB del' Entwicklung gegeben. 

(isterl'eich-Ungarn 1) nimmt in del' Entwicklungs-Geschichte del' 
Eisenbahnen einen ehrenvollen Platz ein, indem es nicht nur die ersten 
Pferdebahnen von bedeutender Ausdehnung auf dem Kontinente auf­
wies, sondern auch in ahnlicher Weise mit Einfuhrung del' Lokomotiv­
bahn vorging. Zu del' Linz-Budweiser (1825-1832 erbaut) und der 
Prag-Pilsner "Holz- und Eisenbahn" (letztere 1828-1831 nur bis Lana 
ausgebaut) kam i. J. 1832 noch eine Fortsetzung del' ersteren von Linz 
nach Gmunden, 1836 vollendet, so daB die Lange dieser Pferdebahn­
linien 255 km betrug. Diese Bahnen sind wegen ihrer niedrigen Bau­
kosten gegenuber den englischen Bahnen in Deutschland vielfach als 
Muster von der Propaganda fiir die Aufnahme des Eisenbahnbaues 
hingestellt worden. Der geistige Urheber des erstbezeichneten, die 
Donau mit del' Moldau verbindenden Schienenweges war Fr. R. v. 
Gerstner, dessen Name uberhaupt mit der Einfiihrung del' Eisenbahnen 
in ehrenvollster Weise verknupft istll). Des umfassenden Riepl-Roth-

1) Zum 50jahrigell Regierungsjubilaum Franz Josef I. "Geschichte del' 
EiEenbahnen der ost~rreichisch-ungarischen Monarchie", 4 Bde., 1898. - Kupka, 
"Die Eisenbahnen Osterreich-Ungarns 1822-1867", Leipzig 1887. 

2) Er war 1822 zum ersten Male in England gewesen, um dort die Fort. 
schritte der Spurbahnen zu studieren, erlangte i. J. 1824 das Privilegium auf die 
bezeichnete Bahn, welche eine seit lange vergeblich (durch eine Kanalanlage) 
angestrebte Kommunikationserleichterung zwischen den zwei groBen FluBsystemen 
verwirklichte, ging dann nach RuBland (s. spater) und von dort nach den Ver­
einigten Staaten, wo ihn 1841 der Tod inmitten groBartiger Eisenbahnplane liber­
raschte. 
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schildschen Planes eines ganzen derartigen Bahnnetzes wurde schon 
oben (S.445) gedacht. Hinderliche Umstande politischer Natur ver­
zogerten die Konzessionierung der Wien-Broon-galizischen Bahn bis 
zum Jahre 1836, welches Intervall ffir die Annahme des Dampfbetriebes 
entscheidend wurde. Nach dem Regierungsantritte Kaiser Ferdinands 
waren jene Hindernisse entfallen und die Erteilung des Privilegiums 
fUr die Kaiser Ferdinands-Nordbahn (4. Mil.rz 1836) bezeichnet die 
Entstehung der ersten groBeren Lokomotivbahn (600 lcm) auBerhalb 
Englands. 

Auch in anderen 'l'eilen Osterreichs regte sich die von England 
in jenem Jahre ausgehende Unternehmungslust fijI' Eisenbahnen; so 
wurde i. J. 1836 von einem Komitee TriesteI' Firmen ein Privilegiums­
gesuch an Se. Majestat gerichtet, welches eine Bahn von Mailand, Venedig 
und Triest nach Wien umfallte und ebensowohl durch die fii.r seine 
Zeit riesige Ausdehnung des Projektes wie durch die zugleich entwickelten 
Ansichten iiber die notwendigen Fortsetzungs- und Anschlulllinien 
zum Behufe del' Anlage eines vollstandigen osterreichischen Bahnnetzes 
sicherlich merkwiirdig ist. 

Die bis dahin erteilten Eisenbahnprivilegien einschlielllich jenes 
del' Nordbahn waren Konzessionen von unbeschl'ankter Dauer gewesen, 
da den Unternehmern das Eigentum an del' Bahn auch nach Ablauf 
del' 50jii.hrigen Privilegialzeit ausdrucklich zng{\sprochen war. Solche 
sollten nun fortan nicht mehr erteilt werden. Vielmehr wurde in den, 
unterm 27. Dezember 1837 genehmigten "Direktiven iiber das bei Eisen­
bahnen anzuwendende Konzessionsverfahl'en" das Heimfallbrecht nach 
Ablauf del' 50jahrigen Konzessionsdauer statniert, wenngleich im iibrigen 
die· Grundziige des hiermit angenommenen Konzessionssystems noch 
sehr diirftige waren. ~ In solcher Weise wurden sonach in Osterreich 
konzessioniert: die lombardisch-venetianische Ferdinandsbahn (Mailand­
Venedig, 1837), die Wien-Raaber und Wien-Neustadt-Gloggnitzer Eisen­
bahn (1838) und die Bahn von Mailand nach Monza (1839). Eine staat­
liche Beihilfe wurde nicht in Aussicht genommen, wie denn iiberhaupt 
die Rolle des Staates im Eisenbahnwesen noch nicht entsprechend er­
kannt war, indem § 2 del' erwahnten Direktiven die "Will del' Richtung 
und Reihenfolge del' zu erbauenden Eisenbahnen den Privaten und 
ihrer Berechnung des Vorteiles und Ertrages, welchen sie hiervon mit 
Wahrscheinlichkeit erwarten konnen", iiberlieB. 

Die Regierung anderte indes bald ihre Stellung gegeniiber dem 
Bahnwesen und entschloB sieh, die Notwendigkeit einer systematischen 
Netzesanlage unter ihrer EinfluBnahme erkennend, zur Selbstaus­
fiihrung der Hauptbahnlinien. Sie Wurde hierin insbesondere auch 
dadureh bestii.rkt, daB die Lage del' neu entstandenen Unternehmungen 
infolge namhafter- 'Oberschreitung der Bauanschlage eine ungiinstige 
war und die Verwaltungen sich um Hille zur Aufbringung neuen Kapitals 
an die Regierung wandten. Die A. h. EntschlieBung vom 19. Dezember 
1841, das Werk des Hofkammer-Prasidenten Baron Kiibeck, ordnete 
daher zunaehst fiir die Fortsetzung del' Nordbahn von BrOOn und Olmiitz 
naeh Prag und weiter bis an die sii.chsische Grenze, dann die Fortsetzung 
del' Wien-Gloggnitzer Eisenbahn nach Triest den Staatsbau an, neben 
welchem ffir "kleine, kurze Bahnen, Einii.stungen in Hauptbahnen" 
die Privatbetriebsamkeit naeh wie VOl' walten gelassen werden' soUte. 
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Wa.hrend des Fortganges der aueh alsbald energisch in Angriff genom­
nenen Bauarbeiten auf den bezeiehneten Linien wurde zugleieh die 
Einlosung der bis dahin konzessionierten Bahnen mit Ausnahme 
fer Nordbahn ins Werk gesetzt, da die andauernden finanziellen Ver­
legenheiten der betreffenden Unternehmungen dies ala die angemessenste 
Abhilfe erseheinen lieJ3en. 

Zu den genannten, in Osterreich gelegenen waren noeh einige Linien 
in der ungarischen ReichshiiJfte hinzugekommen. Die erate ungarische 
Bahn war die bereits 1837 konzessionierte Pferdebahn Prellburg-Tyrnau, 
die indes bis zum Jahre 1846 nur in einer Lange von 60 km Dis Szered 
ausgebaut wurde. Die ersten Lokomotivbahnen auf ungarischem Terri­
torium wurden in den Jahren 1844 und 1845 konzessioniert, nii.m1ich 
die ungarische Zentralbahn Marchegg-PreJlburg.Pest-Debreczin samt 
Fliigelbahnen nach Komorn, Arad, Grollwardein und Raconocz, anfangs 
noch als Pferdebahn projektiert (die vorerwahnte Bahn von Wien nach 
Raab war wegen der von dem ungarischen Landtage seit 1841 unter­
stiitzten Zentralbahn vorlaufig aufgegeben worden) und eine Zweig­
linie von der Landesgrenze unweit Neustadt nach Odenburg. AIle dieae 
Bahnen mit Ausnahme der Pferdebahnen undo wie erwahnt, der Nord­
bahn. welch letztere sich durch eigene Kraft und die in uneigenniitzigster 
Weise geiibte Patronanz des Hauses Rothschild iiber die sehwierige 
Situation hiniibergebracht hatte, so daJl eine Erstreckung des Voll­
endungstermines fiir die galizische Strecke geniigte, wurden sukzessiv 
vom Staate eingelost, nachdem insbesondere die Handelskrisis von 
1847, dann das Jahr 1848 mit seinen Folgen ihre Lage vollends ungiiustig 
gestaltet und die Regierung iiberdies vorerst bis Ende 1848 durch Aktien­
kiiufe im Betrage von nahezu 26 Mill. Gulden sie zu stiitzen versucht 
hatte. Es wurden sonach vom Staate im Wege freien tThereinkommens 
erworben: i. J. 1850 die nur erst teilweise ausgebaute ungarische Zentral­
bahn, 1851 die Mailand-Monza·Como-Bahn, 1852 die lomb.-venet. Ferdi­
nandsbahn. welohe der Staat bereits 1846 im Ausbaue ihrer Linie unter­
stiitzt hatte, 1853 die Wien-Gloggnitzer Bahn und 1854 die Neustadt­
Odenburger Bahn. 
Naehdem i. J. 1850 aueh die von dem ehemaligen Freistaate Krakau 

konzessionierte Krakau-Obersehlesisehe Bahn zu dem Zweeke, sie 
nach Osten aJs galizisehe ~ta.atsbahn fortzusetzen, angekauft worden 
war, entstand zu diesem Zeitpunkte ein systematiseher Staats­
bahnbetrieb, wa.hrend die bis dahin £ertigen Teilstreeken den Nachbar­
bahnen, der Nordbahn und der Gloggnitzer, in Pacht .gegeben worden 
waren und die seit 1842 eingesetzte General-Direktion der Staatseisen­
bahnen eben nur den Bau gefiihrt hatte: eine nordliehe Staatsbahn, 
von ·den AnsehluBpunkten der Nordbahn bis zur sachsisehen Grenze 
bei Bodenbach, seit 1851 mit den saehsisehen Bahnen in direkter Sehienen­
verbindung; die ostliehe Staatsbahn in Galizien, teils mit der Nordbahn 
in Verbindung gebraeht, teils naeh Osten zu weiter gebaut; die siid­
liehe Staatsbahn, seit Einlosung der Wien-Gloggnitzer und Odenburger 
Bahn und der Vollendung des Semmering-'Oberganges (1854) von Wien 
bis Laibaeh, dann in den italienisehen Provinzen (Laibaeh-Triest noeh 
im Bau), endlieh die siidostliehe Staatsbahn, die vom Staate weiter 
gebaute ehemalige ungarisehe Zentralbahn. Zu gleieher Zeit warde 
der Bau der Tyroler Bahnen vom Staate begonnen. 
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An Privatbahnen wurden daneben nur bewilligt: die Fortsetzung 
der nur bis Bruck gebauten ehemaligen Wien-Raaber Bahn bis Raab 
und Uj-Szony (1854), dann die Kohlenbahnen Mohacz-Fiinfkirchen 
(1853 der Donau-Dampfsohiffahrts-Gesellschaft konzessioniert und fiil' 
deren Rechnung vom Staate gebaut) und Briinn-Rossitz (1854). Ende 
1854 standen 2617 k176 im Betriebe, darunter 1852 km Staatsbahnen, 
und waren 937 km im Bau begriffen. 

Durch fallweise Verordnungen aus AniaB der erwahnten Staats­
bahnbauten wurden wahrend der 40er Jahre die wichtigsten sicher­
heitspolizeilichen Vorkehrungen getroffen und das Expropriations­
verfahren geordnet, bis die aus langeren Vorbereitungsarbeiten hervor­
gegangene ~etriebsordnung vom 16. November 1851 die gesamte Bahn­
polizei fiir Staats- und Privatbahnen (einsohlieBlich einzelner regulativer 
Normen fiir letztere) systematisch l'egelte und die fachliohe Kontroll­
behorde (General-Inspektion) einsetzte. Die weitere Fortbildung der 
Bahnpolizei in Gema.Bheit der im Betriebe gemachten Erfahrungen 
konnte durch Anordnungen des Handelsministeriums auf Grund jenel', 
fiir ilire Zeit vortrefflichen Bahnordnung erfolgen. 

Doch auch der Staatsbetrieb, der im Geiste des absolutistischen 
Bureaukratismus gefiihrt wurde, hatte nicht die erwarteten Ergebnisse. 
Dieser Fehlschlag im Verein mit dem durch die politischen Ereignisse 
hervorgerufenen Geldbedarfe des Staates und den auf Belebung des 
Unternehmungsgeistes gerichteten ldeen Bruck's fiihrte gegen Mitte 
der 50er Jahre wieder zu einem volligen Umschwunge der oster­
reichischen Eisenbahnpolitik, indem man zum Privatbahnwesen 
zuriickkehrte und einen planmaBigen Ausbau des Netzes durch kon­
zessionierte Gesellschaften anstrebte, Diesen Gesellschaften (mit fran­
zosischem Kapitale) waren die Staatsbahnlinien wegen des drangenden 
Geldbedarfes mit erheblichem Verluste gegen die Eigenkosten verkauft 
worden. Den Systemwechsel bezeichnen die A. h. EntschlieBung yom 
8. September und da,s in GemiiBheit derselben erlassene Konzessions­
gesetz yom 14. September 1854, clann die Feststellung eines (am. 1. No 
vember 1854 genehmigten) Eisenbahnplanes, endlich die auf Grund 
dieser Akte in den anschli~Benden Ja,hren erfolgten Konzessionen. 

Das Konzessionsgesetz entwickelte die in den alten Direktiven 
v. J. 1837 enthaltenen Keime, insbesondere die Scheidung zwischen 
der Bewilligung zu den Vorarbeiten (Vorkonzession) und der definitiven 
Konzession, das Expropriations- und Monopolrecht, unter Ausdehnung 
der Konzessionsdauer auf 90 Jahre. Die Verpflichtungen gegeniiber 
den Anrainern, dann hinsichtlich alIer Kommunikationsstorungen beim 
Baue sowie die offentlichen Leistungen der Bahnen sind darin- scharfer 
prazisiert, die Unterwerfung unt61' die Polizeigewalt hinsichtlich del' 
Anlage und des Betriebes ausdriicklich ausgesprochen, der Vorbehalt 
der Tarifgenehmigung seitens des Ministeriums gemacht, unter Heriiber­
nahme del' alten Klausel von der Herabsetzungbei mehr als 15 Prozent 
Ertrag, entsprechende Ordnung des AnschluB~Verkehres vorgesehen. 

Der gedachte Eisenbahnplan umfaBte einschlieBlich der bereits 
bestehenden Linien ein N etz von ca. 9500 km, und zwar drei groBe 
Hauptrouten je von Ost nach West und von Nord nach Siid, welche 
die Monarchie von einem Ende zum anderen durchziehen, die wichtigsten 
Orte des Reiches untereinander wie mit den Nachbarlandern in Ver­
bindung setzen und iiberhaupt die okonomischen, politischen und stra­
tegischen Interessen -des Gesamtstaates gleichmaBig ford ern sollten. 
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Die Reihe del' Konzessionen auf diesel' Basis eroffnet Anfangs 
1855 die der Staatseisenbahngesellschaft, welcher die nordliche und 
siidostliche Staatsbahn (letztere zum Ausbaue bis Baziasch) kauflich 
iiberlassen und zugleich eine Zinsengarantie fiir das Anlagekapital -
der erste Fall einer solchen - gewahrt wurde. Unter Ausnutzung ~s 
damals erwacl1ten Interesses fUr Eisenbahnunternehmungen in Oster­
reich wurden ferner konzessioniHrt und in gleieher Weise mit Zinsgarantie 
ausgestattet: i. J. 1856 die Kaiserin-Elisabeth-Bahn (Westbahn), die 
Siid-norddeutsche Verbindungdbahn, die Kaiser Franz Josef-Orient­
bahn (die heutigen ungarischen Bahnen auf dem rechten Donau-Ufer), 
die TheiBbahn, die Lombardisch-venetianischc Eisenbahn unter tiber­
nahme del' betreffenden Staatslinien; i. J. 1857 die Karntnerbahn (die 
heutige Pustertalbahn und Pontebbafliigel), die galizische Carl Ludwig­
Bahn, welche diH ostliche Staatsbahn von Krakau aus iibernahm, wahrend 
die Teilstrecke bis dahin von del' Nordbahn angekauft wurde, die Zittau­
Reichenberger Bahn, die Bohmische Westbahn; i. J. 1858 die Siidbahn, 
welehe die siidliche Staatsbahn bis Triest und die Tiroler Staatsbahn­
linien erwarb, ferner die Linien del' Franz Josef-Orientbahn und del' 
Karntnerbahn in sieh aufnahm und sieh iiberdies mit del' Lombardiseh­
venetianisehen Gesellsehaft, die zugleich von den Regierungen von 
Osterreieh, Modena, Parma, Toskana und dem Kirchenstaate die Kon­
zession del' italienischen Zentralbahn erhalten hatte, fnsionierte. SilO 
Staatseisenbahn- und die Siidbahn-Gesellsehaft waren von franzosisehen 
Kreditinstituten und BankieIs gf'gliindet; fUr manche del' anderen 
angefiihrten Unternehmungen stromte deutsehes Kapital nach Oster­
reich. Ungarantiert wurden damals konzessioniert: die Busehtiehrader 
Eisenbahn, die Graz-KoflacheT und die Aussig-Teplitzer Bahn (Kohlen­
bahnen). 

In jenen Jahren hatte Osterreich seine erste Eisenbahn-Speku­
lationsperiode, die jedoch von Ausschreitungen - abgesehen von Fallen 
ungiinstiger Kapitalbeschaffung - ziemlich frei war. Die Nachwir­
kungen der 1857 er Handels- und Borsen-Krisis, dann die Kriegsereig­
nisse des Jahres 1859 fiihrten die unabwendbare Stockung herbei, so 
daB von da an bis Mitte del' 60er Jahre ein beinahe volliger Stillstand 
in den Konzessionierungen eintrat. Erst i. J. 1865 begann os sich etwas 
zu regen, und es datieren aus jenem Jahre mehrfache Konzessionen 
zur Erweiterung des Bahnnetzes in den bohmisehen Industriedistrikten 
sowie zu Anschliissen mit deutschen Bahnen. 

Mit der Lemberg-Czernowitzer Bahn (1864) trat die General-Entre­
prise auf den Schauplatz, nachdem sie vordem bei del' Bohmischen 
Westbahn erstmals versucht worden war, und zeigt sich zugleich in 
den zersplitterten Konzessionen und den Garantiebest.illlmungen schon 
das Einlenken in jene schiefe Bahn, welche aus den erorterten Grunden 
das osterreichische Garantiesystem zu so unerfreulichen Resultat€n 
fiihrte. Auch in Osterreich hatte die Konkurrenzidee Wurzeln zu schlagen 
begonnen; man erhoffte die Losung aller Fragen und iiberhaupt die 
Belebung des Eisenbahnwesens von der durch Staatsgarantie ermog­
lichten Anlegung konlmrrierender Hauptbahnen nach allen Verkehrs­
richtungen; die Linienkonkurrenz wurde rasch ein Dogma, das 
man unter dem Drucke jener geschaftlich so ungunstigen Ja.hre vor­
erst allerdings nur im Mlmde-fiihrte, nach Beendigung des 1866er Krieges 
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aber energisch in die Tat iibersetzte. Infolge der staatsrechtlichen 
Umgestaltungen des Jahres 1867 sind von da. ab die beiden Reichs­
hiiJften gesondert zu betrachten und gilt das Folgende zunachst von 
dElb. "im Reichsrate vertretenen Konigreichen und Landern". Der wirt­
schaftliche Aufschwung der unmittelbar nachfolgenden Jahre reizte 
dazu, auf dem angedeuteten bedenklichen Wege zu verharren, und 
brachte noch die "Oberschwenglichkeiten und Unlauterkeiten der ent­
fesselten wilden Spekulation hinzu, welcher die Regierung, selbst be­
fangen in dem Konkurrenzwahne, nicht Einhalt tat. So entstand die 
zweite groBe Eisenbahn-Spekulationsepoche, die mit dem Jahre 1873 
ihr jahes Ende land. 

AuBer kleinen Fortsetzungs- und Zweiglinien aJterer Gesellschaften 
wurden in dieser Weise konzessioniert: i. J. 1866 das Erganzungsnetz 
der Staatseisenbahngesellschaft. die Kaschau- Oderbmger Bahn. die 
Siebenbiirger, die Kaiser Franz Josefs-, die Kronprinz Rudolfs-Bahn, 
1867 die Umgestaltung der alten Prag-Lanaer Pferdebahn in eine Loko­
motivbahn mit melireren Verbindungsstrecken der Buschtiehrader 
Bahn, die mahrisch-schlesische Nordbahn, die Fortsetzung der Carl 
Ludwig-Bahn Lemberg-Brody und Tarnopol, Czernowitz-Suczawa (zum 
AnschluB an die rumanische Bahn), 1868 die Nordwestbahn und die 
Fortsetzung der Buschtiehrader Bahn bis Eger, 1869 mehrere ungarantierte 
Nebenbah.nen als selbstii.ndige Unternehmungen, dann die erste un­
garisch-gaUzische und die Vorarlberger Bahn, 1870 wieder mehrere 
ungarantierte Konkurrenzbahnen zu garantierten Bahnen und mehrere 
Anschliisse und Erganzungstrecken bestehender Bahnen (insbesondere 
die Verbindung der Carl -Ludwig-Bahn mit den russischen Bahnen), 
i. J. 1871 und 1872 in groBerem MaBstabe dasselbe. Infolge dieser 
Konzessionen Wal"en dem Betriebe iibergeben worden i. J. 1866: 266 km, 
1867: 180, 1868: 460, 1869: 731, 1870: 863, 1871: 1207, 1872: 1154 km 
und blieben i. J. 1873 noch so viel Linien im Bau, daB im selben Jahre 
noch 835 km zur Vollendung gelangten. 

Auch nach der Krisis verlieB man nicht sogleich die falsche Bahp., 
sondern fand sich teils durch das Motiv, durch Bahnbauten Arbeit 
zu schaffen, teils durch politische Riicksichten bewogen, noch weitere, 
vorla.ufig iibedliissige Eisenbahnen zu bauen, wobei man zum Teil 
wieder zum direkten Staatsbau fiir einzelne isolierte Linien griff, oder 
Privatunternehmer durch "Obernahme von Titeln seitens des Staats­
schatzes stiitzte. Es wurden sogar einige Lokalbahnen auf Staatskosten 
gebautl Zufolgedessen kamen in den nachfolgenden Jahren zur Er­
offnung: 1874: 333 km, 1875: 674, 1876: 443, 1877: 478 km. Die Garantie­
verpflichtungen des Staates wuchsen zu hohen, die Staatsfinanzen 
schwer belastenden Summen heran. Andererseits gerieten eine Anzahl 
ungarantierter Bahnen durch unzureichende Ertragnisse und selbst 
einzelne garantierte Bahnen infolge "Oberschreitung des festgesetzten 
Anlagekapitals beim Bau usw. in eine schwierige Lage, aus der es nur 
den Ausweg einer Kiirzung der Zins- oder Dividendenscheine auf Kosten 
der Prioriilitsglaubiger und der Aktionare gab. Der Staat selbst war 
hieran mit Schuld, indem er den Standpunkt vertrat, die Zinsgarantie­
verpflichtung erstrecke sich nur auf den' Betrag der Kapitalzfnsen, 



Osterreich-Ungaro. 481 

nicht auch auf Deckung eines allfa.lligen Betriebsabgangs. Dadurch 
litt der Eisenbahnkredit aufs schwerste: Eisenbahntitel waren nicht 
anzubringen oder nur zu Tiefkursen, welche jede Kapitalbeschaffung 
unmoglich machten. Dazu kamen unliebsame Prozesse mit auswartigen 
Gla.ubigern, welche fiir Zinsen und Riickzahlungsraten, die auf mehrere 
fremde Wahrungen nach bestimmtem WertverhiiJ.tnis lauteten, die 
Einlosung in der Goldwa.hrung beanspruchten und auf Grund erwirkter 
richterlicher Urteile osterreichische Waggons im Auslande ala Pfand 
mit Beschlag belegten. Zur Abwendung des tiefsten Verfalls raffte 
die Regierung sich endlich zu dem Entschlusse auf, den Kupon garan­
tierter Priorita.ten nicht notleidend werden zu lassen und erwirkte sie 
ein Gesetz (14. Dezember 1877), das sie erma.chtigte, Betriebsdefizite 
garantierter Bahnen zu decken, ihr aber auch (im Hinwegsetzen iiber 
Bedenken entgegenstehender Konzessionsrechte) die Macht verlieh, 
den Staatschatz mit Garantien besonders stark belastende Bahnen 
in Betrieb zu nehmen. Von dieser Sequestration erhoffte man eine 
durchgehende Bessening der Betriebsergebnisse, was selbstverstii.ndlich 
bei den an sich ungiinstig gelegenen Bahnen sich nicht bewahrheiten 
konnte. Es war jedoch mit diesem Gesetze prinzipiell die Riickkehr 
zum Staatsbetriebe in einem gemischten System ausgesprochen. Somit 
endete die Periode mit der Erkenntnis, daB man auf einem falschen 
Wege gewesen war und die Verwaltung fortab eine andere Richtung 
einschlagen miisse. 

Infolge der staatsrechtlichen Trennung Ungarns von den west­
lichen Kronla.ndern i. J. 1867 fiel das Eisenbahnwesen in den La.ndern 
der ungarischen Krone von da an der selbsta.ndigen Verwaltung des 
ungarischen Staates anheim, doch soUte diese laut den beziiglichen 
Vertragsbestimmungen nach mit der westlichen Reichshii.lfte iiberein­
stimmenden Grundsa.tzen gefiihrt werden. Gesellschaften, deren Linien 
sich in beiden Reichshii.lften befinden, unterstanden fortab in jeder 
der betreffenden Regierung. Es wurde sohin die Verwaltung in Ungarn 
i. J. 1868 nach dem Muster der friiheren gesamtstaatlichen, jedoch 
unter einer eigenen ZentralsteUe, organisiert (Gesetz iiber die grund­
biicherliche Eintragung der Eisenbahnen, Expropriationsgesetz, Ver­
ordnung des ungarischen Kommunikations-Ministers vom 7. Mai 1868, 
betreffend ·die "Konstruktionsnormen", "Konzessions-Regulativ" vom 
8. Juli d. J.). Bereits i. J. 1867 war der Entwurf eines Eisenbahnhetzes 
fiir Ungarn ausgearbeitet und veroffentlicht worden, welches eine be­
deutende Anzahl von neu zu bauenden Linien mit dem Mittelpunkte 
in Pest-Ofen (3377 1cm) umfaBte, und iiberdies behufs rascher und erfolg­
reicher Ausfiihrung der fiir wichtigst erkannten Projekte der BeschluB 
gefaf3t worden, einige Linien sofort auf Rechnung des Staates in Angriff 
nehmen zu lassen. Die hierzu erforderlichen Mittel' wurden durch ein 
Spezial-Anlehen beschaf£t, und zur Oberleitung der Bauten Bowie zur 
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Mitwirkung del' Verhandlungen iiber die im KOllzessionswege herzu­
stellenden Bahnen eine eigene Eisenbahn-Baubehorde eingesetzt. Rier­
mit war das gemisehte System angen0mmen. Del' Aufsehwung des 
nationalen Lebens infolge del' errungenen politisehen Herrsehaft, die 
ungewohnliehe Getreide-Export-Konjunktur del' letzten 60er Jahre 
im Verein mit dem allgemeinen Aufflammen des Unternehmungsgeistes 
HeBen alsbald eine Dbersehwengliehkeit del' EisenbahnpUi,ne tmd Eisen­
bahnbauten in verhaltnismaBig noeh weit argerem MaBe entstehen 
als in den westliehen. Landern. Hierzu kam eine Unlauterkeit del' parla­
mentarisehen Verwaltung, welehe den Einfliissen einer unsauberen 
Spekulation, deren Vertreter aus aller Herren Landern sieh alsbald 
in Pest eingefunden hatten, Spielraum gewahrte. Die leicht begreif­
Hehe Folge war eine MiBwirtsehaft, die nieht nul' im Verein mit del' 
sich geltend maehenden nationalen Undnldsamkeit die auswartigen 
Krafte, welehe anfanglieh zur Inswerksetzung des selbstandigen Bahn­
wesens herangezogen worden waren (worunter del' hervorragende Faeh­
mann Thommen), vertrieb, sondern aueh 7.n Vorkommnissen fiibrte, 
welche nieht deut1ieher charakte1'lsiert werden konnen als durch die 
Tatsaehe, daB del' i. J. 1871 neu ernannte Kommunikationsminister 
unter seiner Geschaftsfiihrung den Anbrueh einer "Ara del' reinen Hande" 
offe~tlieh an7.ukiindigen sich veranlaBt sah. Nach einem kur2.en Riick­
schlage erfuhr del' gekennzeichnete Sanguinismus in del' Spekulations­
zeit 1871/72 neue Anregung, bis del' Ausbrueh del' Wiener Borsenkrisis 
des Jahres 1873 den in neuen Formen auftretenden "groBartigen Kon­
zeptionen" ein Ende bereitete. Die Konsequenzen zeigten sieh in dem 
dara.uffolgenden Riiekschlage wie anderswo, nur ob del' angedeuteten 
Am!artungen in den MaBverhaltnissen auffallender. Es wurde alsbald 
del' Ankauf del' Linien einiger fallit gewordener Unternehmungen not­
wendig. 

Folgende Linien danken del' selbstandigen ungarischen Staatlich­
keit den Ursprung (1867). An Staatsbahnen: die nordliche Linie, 
die Fortsetzung del' yom Staate eingelOsten Pest-Losonczer Bahn zur 
Kaschau-Oderberger und del' Nordostbahn (Privatbahn), mit einer 
Verbindungslinie zur Thei1.lbahn und einer Anzahl Nebenlinien, die 
siidliche Linie Zakany.Agram und Karlstadt-Fiume, welche die Donau­
Drau·Bahn (Priv.) in Betrieb nahm, endlich die ostliche Linie, durch 
Erwerbung del' einer Privatgesellschaft konzessionierten Ostbalm ent­
standen (zusammen 1677 km). An Privatbahnen, au1.ler den eben­
genannten, die zwei Karpatheniibergangslinien, die Verbindung mit 
Graz, die Alfoldbahn und Fiinfkirchen·Barcz (samtlich garantieri), 
die Fortsetzung del' Linie del' Staatseisenbahn-Gesellschaft von Arad 
nach Orsowa, und die Waagtalbahn. Au1.lerdem einige Lokalbahnen. 
Gesamter Linienzuwachs von 1867 bis 1876: 164513 km. 

Die Periode zeigt uns also an ibrem Ende ein unsystematisehes 
Nebeneinander von Staats- und Privatbahnen, das eine dauernde Ge­
staltung nieht bieten konnte. 
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Italien 1). Schweiz. Als das Konigreich Italien begriindet wurde, 
war nach einer amtlichen Zusammenstellung der Zustand des Eisen­
bahnnetzes auf der apenninischen Halbinsel nachfolgender: 

Kilometer im Bau bloB kon-
in Betrieb 

zusammen zessioniert 
in den subalpinen Provinzen 807 59 866 
in der Lombardei 200 40 240 180 
in del' Emilia ...... 33 147 180 276 
in den Marken und Umbrien 360 
in Toskana 308 16 324 362 
in Neapel ·124 4 128 128 

1m ganzen . 1472 266 1738 1308 

Von diesen Linien besaIl Piemont, 269 km, betrieb ferner 324 km, 
wahrend es der Gesellschaft Victor Emanuel eine Linie (Mont Cenis) 
und einige andere Linien kleinen Gesellschaften konzessioniert hatte, 
die auch von der genannten in Betrieb genommen wurden. In der Lom­
bardei bestand die lomhardische und zentralitalienische Gesellschaft 
(osterreichische Slidbahn). Die anstoIlenden Bahnen gehOrten ver­
schiedenen Gesellschaften. FUr das projektierte romische Bahnnetz 
war eine Gesellschaft entstanden. Die kurze neapolitanische Linie 
war Staatsbahn. 

Die erste Sorge der neuen RE'gierung muBte sein, einigen Zusammen~ 
hang und einige Einheitlichkeit in den Betrieb der bestehenden Netzes­
teile zu bringen und den Ausbau eines dem gesamtstaatlichen Interesse 
dienenden Netzes zu betreiben (Dekret vom 30. Oktober 1862, welches 
ffir die Sicherheit und RegelmaBigkeit des Betriebes sorgte, und Dekret 
vom 21. Oktober 1863, womit die Oberaufsicht des Staates liber Bau 
und Betrieb geregelt wurde). Der Zustand der Bahnverbindungen 
lieB eine angE'st,rengte Tatigkeit insbesondere in der letztgedachten 
Hinsicht angezeigt erscheinen. Die Linien der einzelnen Gebiete waren 
llickenhaft lrod es ermangelte des Zusammenhanges zwischen den ver­
schiedenen Netzen. Die lombardischen Bahnen waren nicht entsprechend 
mit Zentral-Italien verbunden und zeigten nur erst ein sehr unvoll­
standiges Netz. Die toskanischen Linien waren ganz isoliert. Zwischen 
Bologna und Pistoja, Bologna und Ancona bestand keine Verbindung. 
Auf papstlichem Territorium war erst eine kleine Linie von Rom nach 
Caprano im Betriebe. In den neapolitanischen Staaten waren die Eisen­
bahnen auf die Nahe Neapels beschrankt; Sizilien und Sardinien ent­
behrten der Eisenbalm noch vollstandig. Unter dem Drucke der poli­
tischen Griinde, welche ffir eine sofortige Vervollstandigung des Netzes 
sprachen, wurden nun mit den verschiedenen Gesellschaften Konzessions­
vertrage abgeschlossen, die vor allem auf raschen Bau abzielten und 

1) Carlo F. Ferraris Ferrovie, 1911 im Sammelwerke Oinquanta ann. di 
«aria ilaliana (1860-1910). 
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es ihnen zu diesem Ende ermoglichten, gestiitzt auf staatliche Garantie 
die erforderlichen Summen schnell zu beschaffen. 

Auf diese Weise wurde wahrend der Jahre 1860 und 1861 eine Menge 
neuer Konzessionen erteilt, aItere bestatigt, namentlich fiir Ober. und 
Mittel-Italien. 1m Jahre 1862 konzessionierte man die Siidbahnen, 
i. J. 1863 die kalabrisch-sizilischen Bahnen (an die Compo Vitt. Em.), 
ferner die lIardinischen Bahnen (einer eigenen Gesellschaft), i. J. 1864 
endlich wurde mit der lombardischen und zentralitalienischen Gesell­
schaft ein Vertrag wegen weiterer Vervollstandigung ihres Netzes ge­
sohlossen, in welchem ihr teils der Bau eigener Zweiglinien, teils bei einer 
Reihe selbstandiger, von Gesellschaften oder Kommunen herzustellender 
Linien die Subventionierung und die ttbernahme des Betriebes untel' 
bestimmten Bedingungen zur Pflicht gemacht wurde. Hierdurch war 
ein Netz von 7288 km sichergestellt. 

Aber es zeigten sich auch bald die Schattenseiten des gewi1h1.ten 
Vorgehens. Durch die verschiedenen Konzessionen war eine groBe 
Besitzeszersplitterung geschaffen worden und man empfand die Not­
wendigkeit, sie durch einekleineAnzahl innerlich homogener Bahngruppen 
zu ersetzen. Zudem waren die Konzessionen sehr voneinander abweichend, 
im Drange der Eile ungeniigend gefaBt und somit eine Quelle steter 
Streitigkeiten zwischen der Regierung und den Gesellscbaften, so daB 
eine systematische Umformung allerseits gewiinscbt wurde. Hierauf 
beruht das Gesetz vom 14. Mai 1865 iiber das Riordinamento delle 
reti ferroviarie del regno. Im Endergebnisse fiihrte es zur Zusammen­
fassung der 'rvichtigsten Linien in- vier ansehnliche Bahnneb:e: die Ge­
sellschaft alta ltalia, die durch Loslosung von der lombardisch-veneti­
anischen und zentralitalienischen Gesellschaft gebildet wurde, die 
Gesellscbaft der romischen Bahnen, die Sii9.bahn-Gesellschaft, deren 
Netz schlieBlich die groBe Durchzugslinie lii.ngs der Adria von Bologna 
nach Otranto und die Linie Foggia-Neapel umfaBte, und die Gesell­
schaft Vittorio Emmanuele. 

Den ersten Schritt in diesem Sinne unternahm der Staat bereits 
i. J. 1864, indem er, um fortwahrenden Streitigkeiten iiber die Aus­
legung der Garantiebestimmungen ein Ende zu machen, von der Compo 
Vitt. Em. die Tessinische Linie erwarb (wofiir er ihr die erwahnte andere 
Konzession verlieh). Die dadurch abgerundeten piemontesischen Staats­
bahnen wurden dann im folgenden Jahre der lombardischen und zentral­
italienischen Gesellschaft verkauft. Ferner wurden die Linien von Bo­
logna nach Ancona von der romischen Gruppe getrennt und der siid­
lichen zugeschlagen, wo bei man gleichzeitig das "Garantiesystem a 
Z'echeUe mob-!:Ze" an Stelle der fixen Garantie zur Anwendung brachte, 
nachdem man dasselbe bei den kalabro-sizilischen Bahnen erprobt 
hatte. Der romischen Gruppe wurden' die Bahnen der Maremmen, 
des zentral-toskanischen und des livornischen Netzes einverleibt. Gleich­
zeitig stellte sich aber auch heraua, daB zu viel geschehen war, und die 
Gesellschaften gerieten in eine schwierige Lage, welche durch den Krieg 
des Jahres 1866 noch erheblich verschlechtert wurde. Die Folge war, 
daJl die Regierung den Gesellschaften der romischen, der kalabrisch­
sizilischen, der Siidbahnen und der Linie von Savona durch Vorschiisse 
zu Hilfe kommen mu.Bte (Ende 1866). Das damalige Ministerium ge­
dachte die krltische Situation der Gesellschaften durch einen vorteil­
haften Riickkauf der Bahnen fUr den Staat auszuniitzen (Gesetzes. 



Italien. 485 

vorlage vom Jahre 1867), die Kammer verweigerte jedoch die Zustimmung. 
Es eriibrigte sohin nm eine weitere ausgiebige Unterstiitzung von seite 
des Staates, was dmch mehrere Konventionen $eschah. Del' Gesell­
schaft del' romischen Eisenbahnen wmde die ihr 1. J. 1865 iibertragene 
Konzession der ligurischen Bahn von Massa bis zm franzosischen Grenze 
wieder abgenommen, um die betreffenden Linien als Staatsbahnen 
auszubauen, ferner die toskanische Linie Massa-Florenz abgekauft. 
Desgleichen wmden die kalabro-sizilischen Bahnen vom Staate erworben 
und der Siidbahn zu~ Betriebe iibergeben. Endlich erfolgte die im 
Friedensvertrage mit Osterreich bedungene Trennung des oberitalieni­
schen Netzes von der osterreichischen Siidbahn nach jahrelangen Ver­
handlungen und verschiedenen parlamentarischen Zwischenfallen dmch 
Riickkauf des ersteren seitens del' italienischen Regierung in dem seine1· 
Zeit vielbesprochenen Basler Vertrage. Diesel' war das Ergebnis von 
Verhandlungen, die ein interessantes Ringen starker finanzieller Kampen 
darstellen: das neue Italien, das den Schutz Frankreichs genoD, und 
seine zahen, gewissenhaften Staatsmanner (obenan Sella) auf der einen 
Seite, das Haus Rothschild, das die Interessen del' osterreichischen 
Siidbahn·Gesellschaft (und seine eigenen) vertrat, auf der anderen 
Seite. Die schlie.Bliche Einigung fand sich in einem angesichts des Wertes 
der iibernommenen Linien malligen Kaufpreise, der in langfristigen 
Annuitaten immerhin eine nicht unbetrachtliche Last fiir den italienischen 
Schatz ergab. 
Hier spielt die durchgreifende Wendung, welche sich damals in 

del' inneren Politik vollzog, in die Eisenbahnpolitik hinein. .AIs Rom 
die Hauptstadt Italiens geworden war, woUte man neue Wege betreten 
und steckte sich hohe Ziele. Das Ministerium Minghetti plante den 
Dbergang zum Staatsbahnsystem und schloB zu diesem Ende mit 
del' Gesellschaft del' romischen Bahnen und del' Siidbahnen Riickkauf­
Vertrage, 1873 und 1875, welchen sich in den folgenden Jahren del' 
Vertrag wegen .Ankaufs del' Linien del' alta Italia auf Grund del' 
Trennung von del' osterreichischen Siidbahn anschloB. Zugleich schlug 
die Regierung VOl', die gesamten Linien in zwei groBe Netze zu ver­
teilen und diese Privatgesellschaften in Betrieb zu geben. Die Kammer 
abel' folgte dem Ministerium auf diesem Wege nicht, sondern die Linke, 
die zufolge des wirtschaftlichen Glaubensbekenntnisses des Liberalis­
mus auf das Privatbahnsystem eingeschworen war, verwarf den .An­
trag und dieses Votum erhielt die Mehrheit (18. Marz 1876). Smnit 
blieb vorlaufig alles beim alten und del' unfertige Zustand, in dem 
sich sowohl das Netz als die Verwaltung befanden, steUte die zur 
Herrschaft gelangte Linke VOl' neue .Aufgaben, die del' nachsten Periode 
angehoren. 

In den 11 Jahren 1865-1875 hatte del' Staat an Garantien und 
Subventionen an die Gesellschaften iiber 480 Millionen Lire aufzuwenden 
gehabt; eine Summe, welche die Fehlgriffe del' Verwaltung im .Ausbaue 
des Netzes deutlich ausdriickt. Ende 1877 war das Netz auf 8213 km 
im Betriebe stehende und 486 km im Bau begriffene Bahnen angewachsen. 
Das Gesamtkapital betrug 2449 Mill. Lire = 304 465 L. auf 1 'km. Die 
Betriebsergebnisse waren - und sind bis auf den heutigen Tag - wegen 
schwieriger .Anlage- und anderer natiirlichen Verhaltnisse, geringen 
Frachttlnverkehres infolge del' Konkmrenz des Seeweges, so mancher 
iiberfliissigen Linien und frillier den Gesellschaften von der Regierung 
aufgezwungenen zu reichlichen Zugverkehres unbefriedigend. 
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In der S ch weiz 1} gediehen die Bestrebungen zur Anlage von Eisen­
bahnen selbst wiihrend der 40er Jahre nieht weiter als bis zur Anlage 
der kurzen Strecke Ziirich-Baden, die 1847 eroffnet wurfle. Verschiedene 
Projekte waren aufgetaucht, Vorstudien gemacht worden, doch es kam 
trotz der von den einzelnen Kantonen erteilten Konzessionen nichts 
zustande. Es ist dies unter der Krisis, welche sich damals in der Eid­
genossenschaft vorbereitete, auch leicht erklarlich. Nach Niederwerfung 
'des Sonderbundes und Neukonstituierung des Bundes regte der damit 
verkniipfte nationale Aufschwung die Aufnahme eines energischen 
Eisenbahnbaues um so kraftvoller an, und Art. 21 der neuen Bundes­
verfassung, welcher dem Bunde das Recht einraumte, im Interesse 
der Eidgenossenschaft oder eines groBen Teils derselben auf Kosten 
der Eidgenossenschaft offentliche Werke zu errichten oder die Errichtung 
solcher zu unterstiitzen, bot die geeignete Grundlage. 1m Dezember 
1849 wurde sohin der Bundesrat mit den erforderlichen Vorarbeiten, 
insbesondere der Feststellung eines N etzesplanes sowie eines Expro­
priationsgesetzes, betraut. Der Netzesplan wurde von den beiden In­
genieuren Swinburne und Rob. Stephenson entworfen, iiber die 
vielfachen wirtschaftlichen und finanziellen Fragen wurden umfassende 
Erhebungen angestellt und Gutachten erstattet. Zur Antragstellung 
auf Grundlage des so gewonnenen Materiales setzte der Nationalrat 
Ende 1851 eine eigene Kommission ein, die im Friihlinge des folgenden 
Jahres ihre Vorschlage einbrachte. Es hatte sich eine tiefgehende Mei­
nungsverschiedenheit iiber die Frage gebildet, ob der Bau von Bundes­
wegen durchgefiihrt oder der Privatunternehmung bzw. den einzelnen 
Kantonen die Konzessionierung iiberlassen werden solIe. Bei der SchluB­
fassung gaben verschiedene Griinde gegen den Staatsbau den Au's­
schlag. Man schreckte davor zuriick, den neu begriindeten Bundes­
staat gleich im Anfang in Staatschulden zu stiirzen fur ein Unternehmen, 
dessen Erfolg damals so viele noch bezweifelten. Ebenso wollte man 
,die neugebildete Zentralbehorde nicht allzu stark machen. Ferner 
sah man von der erwachten Unternehmungslust einen rascheren Fort­
gang der Bauten voraus, wenn die Dividendenaussichten die Kapi­
talisten reizen. Endlich kamen auch kleinliche Interessen ins Spiel; 
jene Gegenden, welche im Stephenson'schen Plane nicht bedacht 
waren, stimmten gegen den Staatsbau. 

Wenngleich die Majoritat fiir die Entscheidung in letzterem Sinne 
sich zusammenfand, so war damit doch noch keine Notigung gegeben, 
wie es tatsachlich geschah, die Konzessionierung den Kall tonen 
.zu iiberlassen (§ 1 des Bundesgesetzes iiber Eisenbahnen vom 28. Juli 
1852). Dem Bund blieb lediglich das Recht vorbehalten, einen Kanton 
zur Erteilung einer Konzession zu zwingen, wenll er die Erlaubnis zur 

1) Dietler, Art. "Schweizerische Eisenbahnen" in der Enzykloplidie. 2. Aufl. 
(mit reichem statistischen Materiale). 
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Herstellung einer Bahn, die im Interesse der Eidgenossenschaft oder 
eines gro13en Teiles derselben liegt, verweigern oder den Bau und Be· 
trieb einer solchen Bahn erheblich erschweren sollte, sowie die Auf· 
lage der zur Herstellung der technischen Einheitlichkeit und des An· 
schlusses im Betriebe dienlichen Bedingungen. Die kantonalen Kon. 
zessionen unterlagen der Genehmigung des Bundes, die er nur dann 
zu verweigern berechtigt sein sollte, wenn die militarischen Interessen 
der Eidgenossenschaft auf dem Spiele standen. 

Hiermit war man auf einen Irrweg geraten, del' fur das Eisenbahn· 
wesen des kleinen Gemeinwesens verhangnisvoll wurde. Die Privat­
unternehmung wendete sich mit Hast dem ihr eroffneten Felde zu und 
die einzelnen Kantone wetteiferten miteinander in der Konzessionierung 
del' je nach den engsten Kirchturminteressen bemessenen Linien. Was 
del' KantOnligeist, auf das Eisenbahnwesen ubertragen, fUr Fruchte 
hervorbringen mu13te, liegt nahe. 

Del' eine Kanton kiimmerte sich nicht urn den anderen; es gab 
Konkurrenzen innerhalb so engel' Gebiete; die Betriebseinheit durch 
entsprechende Anschliisse zwischen den verschiedenen Linien usw. 
war nicht geniigend hergestellt, selbst als del' Bundesrat durch Dekret 
vom 11. August 1858 etwas bessernd eingriff; die Konzessionsbestim· 
mungen wiesen eine bunte Mannigfaltigkeit auf und waren unzureichend 
abgefaBt; unrentable Linien wurden gebaut, welche die Ka.ntone teils 
durch Darlehen zu vorteilhaften Bedingungen, teils durch Ubernahme 
von Aktien unterstutzten. Bern und Freiburg bauten aufeigene Rechnung. 
Die Folgen dieses Vorgehens lieBen nicht auf sich warten. Schon i. J. 
1861 schrieb Stampfli 1): "Die schweizerischen Eisenbahnzustiinde 
sind krankhaft. Von dem iiber 1000 km zahlenden Netze ist kaum 1/. 
in gesunden Verhaltnissen. Bei 4/5 des Netzes befinden sich die Gesell· 
schaften in schlimmer Lage. Sie haben groBe Miihe, die bereits verbauten 
Kapitalien in definitive Anleihen zu konsolidieren odeI' die zur Bau· 
vollendung weiter benotig-ten unter ertraglichen Bedingungen aufzu· 
nehmen. Bei einem groBen Teile des Netzes reicht del' Ertrag nicht aus, 
um die Obligationen zu verzinsen, von Dividenden an die Aktionare 
nicht zu reden. Gemeinden und Kantone haben im allgemeinen Eisen· 
bahn.Wettringen und um den Kampf gegen Rivalen zu bestehen, durch 
Aktien· odeI' Anlehens.Beteiligungen sich schwer belastet, was in ihren 
ganzen Haushalt tief eingreift . . . die Netzeszerstiicklung, die Vel'· 
schiedenheit del' Konzessionsbestimmungen und der Administrations· 
systeme fiihren zu vielen Hemmnissen und Verwicklungen und machen 
jedes einheitliche schweizerische Auftreten nach auBen unmoglich." 

Das HeiJ wurde auch hier nur in einer Konzentration gefunden. 
Die Mehrzahl del' Bahnlinien war so bis 1871 in 4 gro13ere Netze: die 
Westbahnen (306 km), die Zentralbahn (249 km), die Nordostbahn 
(289 km) und die vereinigten Schweizer Bahnen (275 km) zusammen­
gefaBt worden, neben welchen nul' noch ebensoviel kleine Verwaltungen 
(Bulle.Romont, Jura industriel, die Berner Staatsbahn und die Ligne 
d'Italie) bestanden, und die Rentabilitat hatte sich dadurch wesentlich 
gehoben, fUr die Zentralbahn und Nordostbahn sogar zu einer ziemlich 
hohen gestaltet. Allein die Spekulationsperiode seit 1867 und nach 

1) "Der Riickkauf der schweizerischen Eisenbahnen." 
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1870 brachte einen neuen Eisen bahnrummel ganz nach altem 
Muster, dessen Folgen die miihsam errungene Prosperitat wieder er­
schlitterten. 

Eine Anzahl selbstandiger Gesellschaften entstand fiir Lokal- und 
Vergniigungsbahnen, durchwep: auf den Fremdenverkehr berechnet, und 
die alten Gesellschaften dehnten ihr Netz durch vielfache Neben­
linien aus, die bei der Terrainbeschaffenheit des Landes ungewohnlich 
hohe Anlagekosten verursachten, zrun Teil iiberhaupt iiberfliissig oder 
zeitlich sehr verfriiht erscheinen. Das Netz hatte dadurch bis Ende 
1876 eine I.inienliinge von 2400 "km erreicht. Als nun iiberdies infolge 
der aill(emeinen Krisis der Fremdenverkehr in der Schweiz erheblich 
na·chlieB, stP.llte Rich eine Eis( nbahnkl"isis von ('inpr Schwere ein, 
me sie anderwarts nicht vorgekommen. Die Aktien-Kurse der Bahn­
unternehmungen fielen auf 1/3, einzelne bis auf 1/10 des Standes yom 
Jahre 1872. Einzelne Bahnen kamen in Konkurs und wurden an den 
Meistbietenden run einen Bruchteil der Anlagekosten verauJ3ert. Sogar 
die durch gemeinsame Subvention des Bundes, Deutschlands und Italiens 
ermoglichte Gotthardbahn kam, infolge zu niedriger Voranschlage, in 
Schmerigkeiten, die nur durch Erhohung der Subventionen behoben 
werden konnten. 

Mit der Verdichtung des Netzes war auch die Einsicht allgemein 
geworden, daB die erwahnten Grundlagen der Verwaltung der Eisen­
bahnen unhaltbar waren, und die Frucht dieser zu spaten Erkenntnis 
ist das Bundesgesetz yom Dezember 1872, welches das Konzessions­
wesen dem Bunde libertragt und zugleich den Inhalt der 
Konzessionen, insbesondere die Leistungen fiir Landesverteidigung, 
Post und Telegraph, sowie den Bau und Betrieb in einheitlichem Sinne 
regelt. Die Ausfiihrungsverordnungen blieben dem Bundesrate vor­
behalten, ein Eisenbahllpfandrecht, dann ein Gesetz liber die Rechts­
verhaltnisse des Frachtverkehres und liber die Haftpfieht wurden 
vom Bundesgesetze in Aussicht gestellt und die betreffenden gesetz­
geberisehen Arbeiten aueh bald darauf ins Werk gesetzt. Damit war das 
Verwaltungs- und das Privatrecht der Eisenbahnen entsprechend ge­
ordnet. Zur Heilung der von friiher iiberkommenen konstitutionellen 
Gebrechen okonomischer Natur bedurfte es del' Zeit, und zwar ent­
weder einer Konzentration im Wege freiwilligen Dbereinkommens 
durch Betriebsvereinigung oder formliche Fusion oder des Durchdringens 
des Verstaatlichungsgedankens. Da letzteres auf Erwerbung del' Bahnen 
durch den Bund hinauskam, standen erhebliche politische Schwierig­
keiten entgegen. Dber die Wahrscheinlichkeit der letztgedachten wsung 
bemerkte Geigy 1): "In der schweizerischen Bundesversammlung sind 
die LOkalinteressen sehr machtig, machtiger als in den Kammern 
gro.Berer Staaten. Dieselben sind vielfach mit den neuen Bahnen ver­
kniipft (durch die Gemeinde- und Kanton-Subventionen). Da ein Rlick. 
kauf allein die neuen Bahnen vor Bankerott bewahren kann, wird der­
selbe daher beschlossen werden, wenn einmal die Interessenren ver-

1) "Einige Erorterungen tiber das schweizerische Eisenbahnwesen", 1874. 
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bunden mit den Freunden groJlerer politischer Zentralisation die Mehr­
heit der Bundesversammlung bilden werden. Die Zentralisten werden 
den Interessenten helfen, weil diese letzteren die ersteren nur dann bei 
deren Vorhaben - einer groBen Zentralisation - unterstiitzen werden, 
falls die Zentralisten gewiUt sind, den neuen Bahnen aufzuhelfen, d. h. 
den Riickkauf zu beschlieBen." Die Periode schloB also mit einem hochst 
bedenklichlln Zustande des schweizerischen Eisenbahnwesens und einer 
ganz ungeklarten Sachlage, so daB der Zukunft wichtige Aufgaben 
vorbehalten blieben. 

Ru.Bland 1). Die erste Versuchstrecke wurde schon ziemlich friih 
mit der Zarskoje-Sselo-Eisenbahn als reines Privatunternehmen ange­
legt (1835), mit einer Spurweite von 6 FuB (engl.). Der Erbauer dieser 
Linie war Gerstner, welcher von Osterreich als Pionier des Eisen­
bahnwesens i. J. 1834 nach RuBland kam, mit dem Plane, ein umfassendes 
Eisenbahnnetz im Lande anzulegen. 

Nach vorgenommenen Trassierungen legte er dem Kaiser Nikolaus 
im Anfange des Jahres 1835 ein Memorandum vor, in welchem' um die 
Erteilung eines Privilegiums zur Erbauung von Eisenbahnen im russi­
schen Reiche, und zwar von Petersburg nach Moskau, Nishnij-Nowgorod 
und Kasan, dann von Moskau einerseits nach Odessa, andererseits naoh 
Taganrog gebeten wurde. Durch diese Hauptverkehrsadern und durch 
eine regelri1allige Dampfschiffahrt auf der Wolga und dem Caspi-See 
wollte Gerstner den asiatischen Handel RuBlands vollkommen sichern 
und insbesondere die Konkurrenz Englands lahmlegen_ Es gelang ihm 
jedoch nicht, mit seinen weitaussehenden Planen durchzudringen, zumal 
er auBer anderen Vorteilen das ewige Eigentumsrecht der zu erbauenden 
Bahnen und das ausschliellliche Recht zum Bahnbaue innerhalb des 
Reiches auf 20 Jahre verlangt hatte, und er beschrankte daher seine 
Konzessionswerbung auf die eine genannte Linie, fiir welche er auch 
noch gegen Ende 1835 die Konzession erlangte und die er mit Hilfe 
osterreichischer Ingenieure ausfiihrte. 

Die maBigen Ertrage der ersten Versuchstrecke, welche den sangui­
nischen Hoffnungen nicht entsprachen, HeBen eine Neigung des Kapitales 
fiir weitere Eisenbahnen zunachst nicht aufkommen, und so entschloB 
man sich, da die Anregungen Gerstners, der bald darauf RuBland 
verlassen hatte, dort nicht ohne nachhaltige Wirkung geblieben waren, 
zur Ausfiihrung der notwendigen Linien durch den Staat. Der Ukas 
vom 1. Februar 1842 ordnete die Anlage einer Bahn von Petersburg 
nach Moskau an, deren Bau bis Ende 1851 dauerte und fiir 683 km 
ein Nominalkapital von ungefahr 100 Mill. Rubel kostete. Bemahe 
gleichzeitig wurde der Bau einer Bahn von Warschau zur Verbindung 
mit der osterreichischen Nordbahn in Angriff genommen, der bis An-

1) EnzyklopiLdie, 2. Auflage, Art. "Russische Staatsbahnen". - Die Ent­
stehung der einzelnen Linien ausfiihrlich in der russischen Revue 1876, Art. v. 
S. M. Propper. - Dr. Mertens, "Die russischen Eisenbahnen i. J. 1901 nebst 
einem Riickblick auf die Entwicklung des Eisenbahnwesens in den Jahren 1882 
bis 1901", Archlv 1904. Derselbe, "Dreillig Jahre russische Eisenbahnpolitik", 
Archiv 1917, Nr. 19. 
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fang 1848 beendet war. Fur letztere wurde des Wageniibergangs wegen 
die Normalspur, fiir die Petersburg-Moskauer Bahn, die 1855 den Namen 
Nikolaibahn erhielt, cine breitere Spur von 5 FuB gewahlt, die dann 
fiir die nicht im Konigreich Polen gelegenen russischen Bahnen allge­
mein wurde. Von der gleichfalls auf Staatskosten begonnenen Linie 
Petersburg-Warschau (1851) gelangte bis Ende 1853 nur eine kurze 
Strecke von Petersburg bis Gatschino zur Vollendung; der ausgebrochene 
Krieg unterbrach die Arbeiten; es waren damals im ganzen 1040 km 
im Betriebe. 

Die Wendung, welche der Krimkrieg auf allen Gebieten des poli­
tischen, wirtschaftlichen und geistigen Lebens in RuBland hervorrief, 
maehte sich auch hinsiehtlieh des Eisenbahnwesens geltend. Allseitig 
wurde nun die Notwendigkeit eines wohlangelegten Bahnnetzes erkannt, 
und diese Sachlage beniitzte eine Gruppe franzosiseher Finanzleute 
unter Fiihrung der Pereires, um die Konzession zur Anlage eines 
umfassenden Netzes, ausgestattet mit 5 Prozent Zinsengarantie 
und zahlreichen Begiinstigungen, zu erlangen. Es war dies die bekannte 
groBe russische Eisenbahngesellschaft, bestatigt im Januar 1857, welehe 
die Verpfiichtung iibernahm, in 10 Jahren 4270 km Eisenbahnen zu 
bauen, und zwar von Petersburg (resp. Gatschina) nach Warschau 
mit einem Fliigel zur preuBischen Grenze, von Moskau nach Nishnij­
Nowgorod, dann von Moskau iiber Orel und Kursk nach Feodosia und 
von Orel odeI' Kursk nach Libau. Die Inslebenfiihrung des Unternehmens 
erfolgte durehaus im Stile und mit den Praktiken del' damals entfachten 
toUen Borsenspekulation. Unter dem Eindrucke des Erfolges, welcher 
auf solehe Weise erzielt wurde, ge~ang es del' Regierung, an zwei polnisehe 
Konsortien i. J. 1857 und 1859 die Warsehau-Wiener und die Warsehau­
Bromberger Eisenbahn zu konsessionieren. 1m Jahre 1858 waren auBer­
dem die Riga-Diinaburger und die Wolga-Don Bahn konzessioniert 
worden. 

Die fiir die Warschau-Wiener Bahn gebildete Gesellschaft iiber­
nahm die betreffende Staatsbahnstrecke und verpflichtete sich zum 
Baue von zwei Fliigelbahnen an die preuBische Grenze (nach Alexandrowo 
und Sosnowice) ohne Staatsgarantie; fiir die Warschau-Bromberger 
Bahne wurde eine 4prozentige Garantie gegeben und der Betrieb mit 
der Warschau-Wiener Bahn vereinigt. Wahrend diese beiden einhei­
mischen Unternehmungen ihren Bauverpflichtungen entsprachen, zeigte 
es sich bald, daB bei del' groBen auslandischen Gesellschaft die Griin­
dung die Hauptsache gewesen war. Es bezeichnet das Gebaren der 
Gesellschaft, daB kaum ein Jahr nach der erfoIgten Aktien-Ausgabe 
das gesamte Aktienkapital verbraucht war, obschon die Bauarbeiten 
nur an einer, der Warschauer Linie im Gange waren. Ebenso wurde 
das Obligationskapital verbraucht und es sah sich schlief.llich (1861) 
die Regierung bestimmt, die Bauverpflichtungen der Gesellschaft auf 
die Warschauer und die N owgoroder Linien (1725 km) zu beschranken. 
Die franzosischen Ingenieure hatten den Bahnbau ganz nach franzosi­
schem Zuschnitte gefiihrt und die Qualitat del' Herstellungen war die 
schlecllteste, so daB viele Rekonstruktionen notwendig wurden. (Spater 
wurde die Nikolaibahn der Gesellschaft einverleibt.l 
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Von da an beginnt eine folgeweise Konzessionierung der ein­
zelnen Glieder des innerrussischen Netzes an einheimische und 
einige englische Gesellschaften, mit Anwendung der verschiedensten 
Garantie-Varianten. In den Jahren 1862/63, 1866 und 1868 wurden 
die je zunachst in Angriff zu nehmenden Netzesglieder festgestellt, 
auf Grund der Vorschlage des i. J. 1858 eingesetzten Eisenbahn-Komitees. 
Einige Linien, fiir welche sich annehmbare Angebote nicht fanden, 
wurden wieder auf Staatskosten ausgefiihrt, worunter insbesondere 
die Odessaer Bahn hervorzuheben, bei welcher man Straflinge mit 
gutem Erfolge zum Baue verwendete und zum zweiten Male eine Gruppe 
osterreichischer Ingenieure tatig war. 

Am 1. Jannar 1870 war das Netz auf eine Lange von 13660 km 
gebracht, wovon 8330 im Betriebe; 1390 km waren hiervon Staats­
bahnen (Odessa-Balta-Krementschug, Moskau-Kursk, die finnlandische 
Helsingfors-Tavasthusser und die Terespol-Brester Bahn). 1m Baue 
waren 5370 km, worunter 1050 km Staatsbahnen. Von 26 Bahnen ver­
zeichneten nur 4, darunter die alte Sarskoje-Sselo, keine Staatsgarautie. 
Die Garantie erstreckte sich 1869 auf ein Jahresertragnis von 22,492 Mill. 
Rubel, und wurde fUr 7,764 Mill. Rubel tatsachlich in Anspruch ge­
nommen. AuIler den bis dahin aufgelaufenen Vorschiissen samt Zinsen 
mit 57 Mill. Rubel hatte der Staat verschiedenen Bahnen Subventionen 
im Betrage von 69,7 Mill: Rubel erteilt. 

Immerhin war die bis dahin sichergestellte Linienausdehnung 
fiir die ungeheure Weite des Reiches noch eine durchaus unzureichende 
und die Notwendigkeit einer namhaft gesteigerten Bautatigkeit offenbar. 
Die zwar urspriing'ich geplanten, aber noch nicht ausgefiihrten· Linien 
gegen Osten und Siidosten zur Heranziehung des asiatischen Handels 
und zur AufschlieBung der Montanschatze des Ural, dann die Verbindung 
des Netzes mit den Hafen der Ostsee und des Azowschen Meeres, end­
lich die VervollstaDdigung des Netzes durch strategische Linian, ins­
besondere nach Siidwesten und zum Behufe einer direkten Verbindung 
Polens mit Moskau und Kiew, erschienen als dringlich und es wurde 
daher der Ausbau des Netzes nach diesen Richtungen in zwei Perioden 
beschlossen. Das auswartige Kapital kam willig entgegen und es 
begann sohin v. J. 1869 an ein ·reger Griindungs- und Baueifer, 
der innerhalb 10 Jahren das Netz auf 23122 km brachte, d. i. die 
Linienli:inge des Jahres 1869 nahezu verdreifachte. Unter dem Ein­
flusse dieser Willfahrigkeit des Kapitales wurden auch die Staats­
bahnlinien wieder an Gesellschaften abgetreten, so daB damals auBer 
den Finnlandischen Bahnen (840 km) nur mehr zwei kurze Strecken 
von zusammen 67 km als Staatsbahnen iibrig waren. DaB das Netz 
noch immer unzureichend war, zeigte sich im Orientkriege (1877), in 
dem die Liickenhaftigkeit des Netzes und die mangelhafte Ausriistung 
der Linien die einheitliche schnelle Durchfiihrung der kriegerischen MaG­
nahmen erheblich erschwerten. 

. In dieser Periode wal· fiir die Verwaltung des Eisenbahnwesens 
das deutsche und osterreichische Muster maJ:lgebend. Das Netz wurde 
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vortrefflich angelegt: Moskau bildet das Zentrum, von wo aus die Haupt­
linien dem Plane nach radial bis an die Meereskiisten, die groBen Strome 
und die Landesgrenzen laufen, wiihrend Querlinien in entsprechender 
Entfernung die einzelnen Radien vel'binden. Die Bau- und Betriebs­
polizei ist dem deutschen und osterreichischen Muster nacbgebildet, 
soweit nicht die klimatischen und sonstigen Verschiedenheiten tech­
nische Abweichungen bedingen. Der erste Entwurf fiir ein Betriebs­
l'eglement sowie fUr die Betriebsordnungreicht bis 1845 zuriick. Die 
Staatsaufsicht wurde durch eine kaiserliche Inspektion, die administrative 
und finanzielle Kontrolle der (garantierten) Bahnen durch Regierungs­
Direktoren geiibt, welche auf Grund eines neuen Konzessionsgesetzes 
yom 31. Marz 1873 je fiir eine odeI' mehrere Verwaltungen ernanni 
wurden. Vordem hatte es an einer Kontrolle der Finanzgebarung del' 
Gesellschaften gefehlt, was im Verbande mit der weit verbreiteten Un­
lauterkeit bei den Griindungen und den bekannten "russischen Zu­
standen" zu groller Benachteiligung des Staates bei den Garantiever­
pflichtungen fiihrte. An Garantievorschiissen wurde i. J. 1877 der 
Betrag von 52650000 SilbeITubel gezahlt! Eine erhebliche Verminde­
rung der Kursverluste bei Ausgabe del' Obligationen wurde dadurch 
bewirkt, daB ein "Eisenbahnfonds" zur speziellen Sicherun~ der Garantie­
verpflichtungen angelegt wurde, den man durch verschiedene Znfliisse 
(Ertrag eines Anlehens, ErlOs fiir verkaufte Linien usw_) immer wieder 
auffiillte und der die Ausgabe der Obligationen fiir Rechnung des Staates 
besorgte, wahrend den Gesellschaften zur Ausfiihrung der Bauten Vor­
schiisse gegeben wurden. Die Wirksamkeit des russischen Eisenbahn­
vereines beruht auf dem Vorbilde des deutschen Eisenbahnvereines. 

Die iibrigen europaischen Staaten 1) stehen schon wegen der absoluten 
Zahlen ihrer Linienlangen, aber auch zeitlich hinter den besprochenen 
zuriick. Sachlich Interessantes bieten die skandinavischen Lander. 
In Schweden unternahm der'Staat seit 1854 den Bau der Haupt­
bahnen; er schritt jedoch nur langsam vorwarts. Daneben wurden 
Privatbahnen, hauptsachlich fiir Nebenlinien und Lokalbahnen, zuge­
lassen. Seit 1873 ist der Bau von Privatbahnen sehr gefordert worden, 
80 zwar, daB das Gesamtbahnnetz des Landes bis 1876 auf 1591 km 
Staatsbahnen und 40 Privatlinien, von denen 35 von zusammen 2062 km 
Lange, anwuchs. Die Spurweite ist bei einem Teile der letzteren unter­
normal: 0,89 m, 1,067 m und 1,22 m. 

N orwegen begann zur selben Zeit wie Schweden den Bau von 
Staatswegen. Die erste Linie, nach den Planen von Stephenson 
nach englischem Muster erbaut, kam zu hoch zu stehen, a18 daB bei 
der Natur des Landes eine Rentabilitat fiir die Nebenlinien zu erwarten 
gewesen ware. Man griff daher auf Anregung des Regierungs-Ingenieurs 
Pihl zur Schmalspur fiir die iibrigen Linien, welche je nur ein enges 
Gebiet mit der Meereskiiste verbinden. Die Baukosten wurden dadurch 
ungeachtet sehr schwieriger Gelandeverhaltnisse auf die Halfte, ja 
1/3 jener del' ersten Linie herabgedriickt. In1 Jahre 1876 bestanden 
6 Linien, wovon nul' die erstgedachte und die AnschluBlinie an die 
schwedischen Hauptbahnen normalspurig, die iibrigen mit einer Spur-

1) Enzyklopadie auf Grund der offiziellen . Statistiken. Dber Danemark 
Archiv 1910, S. 944 ff. 
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weite von 1,067 m. Gesamtlange 587 km; weitere Schma]spurbahnen 
im Bau. 

In Danemark sind die schleswig-holsteinischen Bahnen von den 
seelandischen und jiitlandischen zu scheiden. Die ersteren kamen be­
reits Mitte der 40er Jahre durch Privatuntemehmungen zustande und 
wuro.en in ihrer Entwicklung durch die danische Politik sehr beschriLnkt, 
welche eine Langsbahn durch Schleswig nicht gestattete. Nach langem 
Kampfe kam die wunderliche Idee einer Querbahn von Husum nach 
Flensburg zur Ausfiihrung, welche die Hauptstadt Schleswig ganz 
umging, so daB eine eigene Fliigelbahn dahin gebaut werden muBte. 
Erst nach Abtrennung. der Herzogtiimer von der danischen Monarchie 
ist dieser Obelstand durch eine Abkiirzungslinie behoben worden. Die 
seelandischen und jiitlandischen Bahnen wurden mit Ausnahme einer 
kurzen Strecke von Kopenhagen nach Korsoer (111 km) erst in den 
60er Jahren gebaut. . 

Die iberische Halbinsel bietet mit ihren mangelhaften Eisenbahn­
zustiLnden einen unerfreulichen Gegensatz zu diesen nordischen Staaten. 
In Spanien datieren die Konzessionen fiir verschiedene, ein vollstiLndiges 
Netz mit dem Zentrum Madrid bildenden Linien wohl schon aus der 
Mitte der 40er Jahre, allein die Ausfiihrung ging ungemein langsam 
vonstatten, weil die Anlagen dem diinnen Verkehre des Landes nicht 
Rechnung trugen, vielmehr von den (groBtenteils auswartigen) Kon­
zessionii.ren nach dem Stile der englischen nnd franzosischen Bahnen 
(Breitspur 1,67 m!) eingerichtet und iiberdies die Konzessionen, mit 
staatlicher Subvention in bunter Mannigfaltigkeit, zum Teil lediglich 
zu "Griindungen" gesucht wurden. Das Eisenbahnwesen blieb in die 
politischen Wirren verwickelt. Ein Gesetzentwurf lOste den anderen 
ab; frUbere Beschliisse wurden riickgangig gemacht, Konzessionen, 
meist mit 6% Zinsgarantie ausgestattet, zurUckgenommen oder sie ver­
fielen. Ein Vertrag mit einem groBen Unternehmer betreffend Aus­
fiihrung von Staatsbahnlinien, wurde ungiiltig erklart. Ein endlich 
zustandegekommenes Konzessionsgesetz (nach franzosischem Muster) 
v. J. 1855 wurde in der Revolution von 1868 umgestoBen, bis dahin 
erteilte Subventionen aufgehoben. Infolge solcher ZustiLnde war der 
Ausbau des Netzes vollends ins Stocken geraten, bis endlich das Eisen­
bahngesetz v. J. 1877, das zu den Grundlagen des Gesetzes von 1855 
zu~ckkehrte, die Verwaltung und den Bau in geordnete Bahn,en lenkte. 
Die Langenausdehnung des Netzes betrug Ende 1875 rund 6000 km, 
die Anlagekosten 296 000 Mark 1 km; der Staat hatte Eilde 1870 an 
die Gesellschaften iiber 300 Millionen Mark an Subventionen gezahit. 

In Portugal fanden sich lange keine Unternehmer, so daB die 
Regierung 1854 mit dem Baue einer kurzen Strecke von der Haupt­
stadt aus vorging. Erst i. J. 1859 wurde die konigliche Gesellschaft 
der portugiesischen Eisenbahnen organisiert, welche den Bau der heiden 
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Hauptlinien von Lissabon nach der spanischen Grenze und nach Oporto 
iibernahm. Anfang der 60er Jahre erlangte eine englische Gesellschaft 
die Konzession zu einer "Siidbahn", die indes 1869 von der Regierung 
rUckiibernommen wurde. Ende 1877 waren 969 km im Betriebe, ein­
schlieBlich 28 km einer schmalspurigen Lokalbahn. Die Spurweite 
der Hauptbahnen ist gleich der spanischen. 

DaB die Balkanhalbinsel am spatesten unter den europaischen 
Staaten zum Bahnbaue schritt, ist selbstverstandlich. In der europaischen 
Tiirkei bestanden i. J. 1871 nur zwei von englischen Gesellschaften 
erbaute isolierte Linien: Kiistendsche-Czernawoda (1860) und Rust­
schuk-Varna (1866). 1m Jahre 1869 wurde die Gesellschaft der Otto­
manischen Eisenbahnen nach amerikanischem Muster gegriindet, welche 
die Konzession fiir zirka 2400 km erhielt, deren erste Strecken seit 
1871 allmahlich zur Eroffnung gelangten. In den Donaufiirsten­
tiimern wurde als erste Strecke die von einer englischen Gesellschaft 
unternommene Bahn von Bukarest nach Giurgewo i. J. 1869 eroffnet. 
1m vorausgegangenen Jahre war die Konzession fiir ein iiber 1000 km 
umfassendes Netz teils an die anstoBende i:isterreichische Gesellschaft, 
teils an ein von einem waghalsigen Bauunternehmer und Bahnspeku­
lanten, der sich in Deutschland und Osterreich die Sporen verdient 
hatte, gefiihrtes Konsortium erteilt worden; letztere Griindungen 
schlimmster Art, die auch das verdiente Ende nahmen. Die Linien und 
die noch laufenden Bauverpflichtungen wurden von einer einheimischen 
Gesellschaft vorteilhaft iibernommen. 

Die Vollreife. Letztes Viertel des vorigen bis in unser Jahrhundert. 
Diese Periode, in welcher die Entwicklung bis zur Gegenwart vorschreitet, 
ist in ausgesprochenem MaBe charakterisiert durch den tJbergang 
zum Staatsbahnsystem, den die meisten Staaten entweder ent­
schieden vollziehen oder in den Verwaltungsakten oder der offentlichen 
Meinung vorbereiten. Soweit das Privatbahnwesen noch bestehen 
bleibt,wird eine durchgreifende Regulierung in dem Sinne ins 
Werk gesetzt, dasjenige angemessen vorzukehren, was friiher versaumt 
oder verfehlt wurde. Es werden also die Lehren der Erfahrung geniitzt 
und die Konsequenzen der geschaffenen Sachlage gezogen, so daB die 
Verwaltung nunmehr in der Tat die ausgereiften Friichte der voraus­
gegangenen Entwicklung p£.iickt. Auch die Ausgestaltung des 
Liniennetzes nimmt in gleicher Weise ihren Fortgang. Diejenigen 
Staaten, in welchen das Netz der Bahnen hoherer Ordnung bereits 
ein dichtes geworden ist, haben nur noch fiir einzelne Erganzungs­
und Abkiirzungslinien sowie fiir Nebenbahnen zu sorgen und wenden 
im iibrigen der Forderung der Kleinbahnen ihr Augenmerk zu, sei es, 
daB sie selbst solche erbauen, sei es, daB sie die Privatunternehmung 
fiir diesen Zweck, wofiir sie sich speziell eignet, heranziehen. Die anderen 
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Staaten, welche in der Netzesentwicklung noch zuriickstehen, holen 
das noch Ausstehende in rascher Zeitfolge nach; iiberwiegend durch 
eigenen Betrieb. Die richtige Netzesbildung wird allseitig im Auge 
behalten, was in Privatbahnlandern zur Fortsetzung der Netzeskon­
zentration fiihrt. Die Internationalisierung der Verwaltung er­
weitert sich aus engeren Bereichen zu umfassenden Verbanden. Der 
Tarifaufbau nimmt im wesentlichen allgemein gleiche Gestalt 
Itn .und die ErmiUligung der Tarife im Verein mit der eben Mitte der 
70er Jahre einsetzenden starken Verbilligung der Seefrachten steigert 
die Wirkungen fiir Volks- und Weltwirtschaft auf den hOchsten Grad. 
Die technischen Fortschritte, die bereits seit der Mitte des Jahrhunderts 
gegeniiber dem Zustande der Anfangszeit auf Erhohung der Qualitat 
und Verbilligung des Transportes zielten, weisen jetzt gro.Bere Erfolge 
auf, so da.B sich auch in diesel' Hinsicht ein merklicher Unterschied 
von der friiheren Zeitperiode ergibt und der BetriebsokO"llomie neue 
Aufgaben erwachsen: vollkommene Blockwerke, die mit den Block­
signalen in mechanischer Abhangigkeit stehen, seit 1874; geraumige 
Durchgangswagen; Schlafwagen und Speisewagen, in Europa seit 1873 
bzw. 1880; durchgehende Bremsen seit derselben Zeit, mit selbsttatiger 
Wirkung seit den 80er Jahren; ausgiebige Beheizung und Beleuchtung 
der Personeilwagen; Erhohung des Fassungsraumes und der Trag­
fahigkeit der Giiterwagen fUr den Massenverkehr usw. Die Reihe 
schlie.Bt die Nutzbarmachung der Elektrizitat fiir die Zugbewegung 
- die erste betriebsfahige Anlage dieser Art 1879 durch Siemens ge­
schaffen -, wodurch Qualitats- und betriebsokonomische Fortschritte 
erzielt wurden, deren volle Auswirkung noch bevorsteht. 

Den Fortgang der Vervollstandigung des Bahnnetzes in den Staaten 
Europas zeigt nachstehende "Obersicht der Kilometerlange. 

Staaten 1875 1885 1895 1905 
DeutBches Reich . . . .. 28087 37572 44 882 56477 
. 6sterreich-Ungarn . . .. 16860 22789 29160 39918 
GroB·Britannien und Irland . 26803 30843 33219 36447 
Frankreich . . . . . .. 21547 32491 39357 46466 
Italien. . . . . . . .. 7709 10484 14184 16284 
~ieder1ande und Luxemburg. 1 407 2804 3096 3537 
Rchweiz . . . . . . . . 1 986 2 850 3 415 4 289 
Belgien: . . . . . . 3499 4409 5 473 7 258 
RuBland mit Finnland . 19584 26847 33451 54 974 
Sohweden 3681 6892 8782 12684 
Norwegen . 549 1 562 1 612 2 490 
Danemark 1 266 I 942 2 231 3 288 
Spanien . 6 134 8 933 11 435 14430 
Portugal . 919 1 529 2 340 2571 
Rumanien 1217 1682 2573 3177 
Serbien . 385 540 618 
Grieohenland . . . • . . 323 915 1241 
Tiirkei, Rumelien, Bulgarien. 1234 1394 1818 3142 
Malta, Jersey, Man . . . . 102 no no 
Montenegro . 

1917 
64987 
46195 
38135 
51431 
18245 
3925 
5299 
8814 

62198 
14951 
3179 
4252 

15350 
2983 
3843 
1572 
1628 
4731 

no 
18 

Europa ...... . 142494 195 833 238553 309392 351 846 
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Die Verstaatlichungen und der Netzesausbau in den betreffenden 
Landem. Der kraftigste und nachhaltigste AnstoB zu durchgreifender 
Aufnahme des Staatsbahnsystems ging von PreuBen aus, nachdem 
die Entscheidung im Sinne Bismarcks gefallen war. Dem Minister 
Maybach gelang es i. J. 1879 mit, vier Bahnen von zusammen 3363 km 
Lange, worunter die wichtige Koln-Mindener Bahn, Vertrage wegen 
V'berlassung ihrer Linien an den Staat abzuschlieBen. Die beziigliche 
Gesetzesvorlage, welche den Systemwechsel prinzipiell begriindet, 
wurde von der Kammer und der offentlichen Meinung mit lebhafter 
Zustimmung aufgenommen. In gleicher Weise gelangten zur V'bernahme 
in den Staatsbesitz: i. J. 1880 vier Bahnen von zusammen 1573 km. 
worunter die Rheinische Eisenbahn, 1882 sieben Bahnen mit 3145 km, 
1884 zehn Bahnen mit 3766 km (worunter zwei kurze Strecken fiir 
Schaumburg-Lippe und Bremen), 1885 vier Bahnen mit 947 km, 1887 
fiinf Bahnen mit 524 km, 1889 zwei Linien mit 62 km, 1890 vier Bahnen 
mit 448 km. Somit erfuhr das preuBische Staatsbahnnetz im Dezennium 
1880-90 eine Erweiterung (einschlieBlich Neubauten) von 6049 km auf 
19877 km 1). Dazu kamen i. J. 1895 noch drei Bahnen mit 378 km 
und in unserem Jahrhundert dreizehn Strecken von zusammen 1019 km, 
wodurch das Staatsbahnnetz (mit Neubauten) bis zum Jahre 1813 auf 
37570 km anwuchs. Der Vorgang der freien Vereiubarung mit schonen­
der Bedachtnahme· auf berechtigte Interessen der Aktionare, aber auch 
mit Benutzung giinstiger Kaufchancen gegeniiber Bahnen in mindel' 
befriedigender wirtschaftlicher Lage bewahrte sich. Der Kaufp:t:eis be­
trug insgesamt 4,794 Milliarden Mark. Da viele Strecken der Privat­
bahnen in verschiedenen Bundesstaaten gelegen waren, so muBten aus 
AnlaB del' V'bernahme in den Staatsbesitz auch die Rechtsverhaltnisse 
zwischen Preu&n und den betreffenden Staaten geregelt werden. 

Als die Erwerbung der hessischen Ludwigsbahn (in der Lange 
von 1016 kmr in Frage kam, verstandigte sich Preu&n mit Hessen 
nach langen schwierigen Verhandlungen iiber die Erwerbung der BahIi 
auf gemeinsame Kosten und iiber Bildung einer Betriebsgemeinschaft. 
die samtliche preuBische Staatsbahnen und auBer der angekauften 
Ludwigsbahn die anderen dem hessischen Staate gehorigen Strecken 
umfaBte (1896). In die Gemeinschaft ist spater auch die Main-Neckar­
Bahn aufgenommen worden. Die Betriebslange betragt 38745 km. 

In der oben bezifferten Linienlange sind auch die Nebenbahnen 
enthalten. Seit 1880 hat in wiederholten Gesetzesvorlagen eine wesent. 
liche Vermehrung derselben stattgefunden, wobei bis zur Erlassung 
des Kleinbahngesetzes (1892) eine strenge Unterscheidung zwischen 
Nebenbahnen und Kleinbahnen nicht gemacht wurde. Die wenigen. 
von der Verstaatlichung ausgenommenen, noch im Privatbetriebe 

1) L. Wehrmann, "Die Verwaltung der Eisenbahnen". S. 26. FuBnotc. 
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verbliebenen Linien haben beinahe samtlich auch nur den Charakter 
von Nebenbahnen. 

Die deutschen Mittelstaaten haben wohlbedacht an ihrem 
Staatsbahnbesitze festgehalten, ja ihn noch erganzt und sich eine 
reichliche Ausbildung des Netzes durch Neben- und selbst Lokalbahnen 
angelegen sein lassen. Nur vereinzelte Lokalbahnen wurden der Privat­
unternehmung anheimgegeben. Das reine Staatsbahnsystem ist hier 
am konsequentesten durchgefiihrt. 

Belgien, das bereits in den 70er Jahren sich zu einem Abschwenken 
yom gemischten System genotigt gesehen hatte, trat nunmehr an.ent­
schiedene Ausbildung des Staatsbahnsystems heran, indem 
es in einer langen Reihe von Vertragen die einzelnen Linien der bestehen­
den Privatbahnen je nach Lage der Uinsmnde erwarb. Es wurden also 
die Netze dieser nicht auf einmal, sondern verschiedene ihrer Glieder 
nach und nach in den Staatsbesitz iibergefiihrt. Auf diese Weise und 
durch fortgesetzte Neubauten vermehrte sich das staatliche Baluinetz 
v. J. 1880 (2586 km) bis 1890 um 623 km, bis 1900 um 750 km, im ersten 
Dezennium unseres Jahrhunderts um 261 km, so daB es i. J. 1910 eine 
Linienlange von 4030 km erreicht hatte. Von Privatbahnen blieben 
nur 6 Gesellschaften mit der Gesamtlange von 387 km bestehen, haupt­
sachlich solche, deren Linien zum Teil auf dem Gebiete benachbarter 
Lander gelegen sind. Die rege Pflege des Lokalbahnwesens, durch 
Zusammenwirken von Staat und ortlichen Korperschaften bedarf keiner 
wiederholten Besprechung. 1m Jahre 1910 hatte die Gesamtli1nge 
der bis dahin erbauten 170 Linien die des Hauptbahnnetzes erreicht. 

Die weitere Gestaltung des Staatsbahnbetriebes in den Nieder­
landen ist bereits oben S. 145ft dargestellt. Die tThernahme der Rhein­
bahnlinie i. J. 1890 und kleine Erganzungsbauten erklaren die Zunahme 
des Staatsbahnbesitzes auf 1736 km bei geringfiigiger Veranderung 
der Privatlinien (i. J. 1912 nur noch 743 km abgesehen von 720 km 
Lokalbahnen). 

In Osterreich wurde das preuBische Vorgehen der Verstaatlichung 
infolge des geistigen Zusammenhanges beispielgebend, urn so mehr, 
als man im lJbergang zum Staatsbahnsystem das Mittel zur 
Sanierung der unhaltbar gewordenen Zustande erblickte. Die Aus­
fiihrung entsprach jedoch nicht dem Vorbilde und es blieb wie so haufig 
in Osterreich vorlaufig auch wieder nur bei einer halben MaBregel. 
Die Aufnahme des Staatsbahnbetriebes wurde trotz des entgegenstehen­
den politischen Bedenkens beschlossen, daB damit dem staatsfeind­
lichen Nationalismus ein kraftiger Stiitzpunkt geboten werde, was 
sich ja spater auch tatsachlich gezeigt hat. (tTher den unheilvollen 
EinfluB dieser Tendenzen auf die Organisation des Staatsbahnbetriebes 
siehe oben S. 191.) Gleichzeitig wurde auch der Bau neuer Linien ins 
Werk gesetzt; so jener del' Arlbergbahn, der bohmisch-mahrischen 

S a x, Verkehrsmlttel In. 32 
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und der galizischen Transversalbahn (diese beiden wesentlich zur Forde­
rung slavischer Interessenten) und einer Anzahl Erganzungslinien 
und Nebenbahnen in verschiedenen Provinzen. Der Staatsbetrieb 
begann zuerst mit "Obernahme des Betriebes mehrerer Linien auf Grund 
des Sequestrationsgesetzes v. J. 1877, bezog dann die von Wien nach 
Westen und Siidwesten durch das Alpengebiet zum Anschlusse an 
Bayern, die Schweiz und Italien (bei Pontebba) fiihrenden Linien und 
die Linie Wien-Eger durch Einlosung oder Ankauf der betreffenden 
Strecken ein. Das staatliche Betriebsnetz wuchs auf diese Weise bis 
Ende 1884 auf 5103 km an. In den nachsten zehn Jahren erfo1gte seine 
Ausdehnung auf 12679 km teils durch Einlosung und Erwerb wichtiger 
Linien in Bohmen, Mahren und Galizien, teils du,rch Bau zahlreicher 
Strecken, hauptsachlich im letztgenannten Lande. Die Linien von 
Wien nach Norden und Nordosten zum AnschluB an Deutschland und 
Polen, die verkehrsreichsten Glieder des osterreichischen Bahnnetzes, 
blieben vorlaufig im Privatbesitz. Die Einlosung der Nordbahn (Wien­
Krakau) konnte wegen entgegens-tehender Konzessionsrechte zur Zeit 
nicht durchgefiihrt werden, der Erwerb der anderen bezeichneten Linien 
ware nach Ansicht der in der Eisenbahnverwaltung damals maBgebenden 
Personlichkeiten teuerer zu stehen gekommen als bei Abwarten des 
spateren Zeitpunktes der konzessionsmaBigen Einlosung oder bei Auf­
schub freihandiger Erwerbung. Das bewahrheitete sich tatsachlich, 
aber nur infolge der durch die bekannten Ursachen bewirkten unerwar­
teten Steigerung der Betriebskosten im Anfange unseres Jahrhunderts. 
Inzmschen blieb jedoch gerade der ertragreichste Teil des Eisenbahn­
netzes in Privathanden und es bildeten sich hochst unerquickliche 
Zustande heraus, die hauptsachlich darin ihren Grund hatten, daB die 
ihrem nahen Ende entgegensehenden Gesellschaften die auBerste Zuriick­
haltung im Betrieb mit Anschaffungen und Erweiterungen sich auf­
erlegen muBten, so daB die Bahnen in ihrer betrieblichen Besehaffenheit 
herabkamen und der Staat apaterhin zwar billiger, aber achlechtere 
Ware kaufte. Ea war keine kluge Politik geweaen, die auf diese Art 
erst in den Jahren 1906-1908 die Linien der K. F. Nordbahn, der 
Nordwest- und siidnorddeutschen Verbindungsbahn, der Staatseisenbahn· 
gesellschaft und der bohmischen Nordbahn in den Besitz des Staates 
brachte. Ende 1913 h,at das osterreichische Staatsbahnnetz die Linien. 
lange von 13807 km erreicht. Die wenigen noch vorhandenen Privat· 
bahnen (die Kohlenbahnen in Bohmen und die Siidbahn internationalen 
Charakters) blieben spaterer EinlOsung vorbehalten. 

Dem Lokalbahnwesen wurde wahrend dieser ganzen Zeit regE 
Aufmerksamkeit zugewendet. Teils eigens hierfiir gebildete Unter. 
nehmungsgesellschaften, teils ortliche Konsortien und offentliche Korper. 
schaften erwarben die betreffenden Konzessionen, zum groBten Teil 
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der Provinzen wurde im frilleren mit Bezug auf ihre nicht unbedenk­
lichen Seiten gewiirdigt (S. 123). Die gesamte Lange der Lokalbahnen 
betrug 1813 rund 9000 km. 

Auch Ungarn vollzog den "Obergang zum Staatsbahnsystem. 
Zum Teil witkten hier die auf gleichen Voraussetzungen beruhenden 
Grlinde wie in Osterreich, noch mehr aber der politische Gesichtspunkt 
des Machtmittels. fiir den Staat, d. h. den herrschenden Volkstamm, 
als Bestim~ungsgrund. Es wurden nur noch fiir wenige Privatlinien 
Konzessionen erteilt, die auf kurze Dauer berechnet waren, und in den 
80er Jahren, nachdem die Regierung sich durch ein Sequestrations­
gesetz nach osterreichischem Muster eine Handhabe gegen widerstrebende 
Gesellschaften geschaffen hatte, zielbewuBt an die Ausgestaltung 
der bestehenden Staatsbahnlinien zu einem strahlenformig von 
der Hauptstadt aus das Land durchziehenden Liniennetze in der Hand 
des Staates geschritten. Die beziiglichen Abmachungen mit den zu 
erwerbenden Privatbahnen erfolgten in zwei Zeitabschnitten, 1884 
und 1889, und sie fanden schlieBlich i. J. 1891 durch den Ankauf der 
auf ungarischem Gebiete liegenden Linien der osterreichischen Staats­
eisenbahngesellschaft, die wegen der Verbindung mit Wien ein besonders 
wichtiges Netzesglied biJdeten, ihren AbschluB. Es blieben noch ein­
zeIne Erganzungen, insbesondere durch Nebenbahnen, vorzunehmen, 
was gelegentlich geschah. Zum Ausbaue der Nebenbahnen wurde der 
Privatunternehmung freier Spielraum gegonnt und sie iiberdies durch 
staatliche Unterstiitzung in verschiedener Form herangezogen, insbe­
sondere durch glinstige Betriebsvertrage. Unter den betreffenden 
Linien waren auch einzelne Lokalbahnen inbegriffen; der Mehrzahl 
nach aber waren es Nebenbahnen im eigentlichen Sinne, so daB die 
Bezeichnung "VizinalbahnEm" zutreffender erscheint als die ebenfalls 
gebrauchte "Lokalbahnen". An solchen Unternehmungen hat sich 
das deutsche Kapital stark beteiligt. 

Die Eisenbahnpolitik des Russischen Reiches nach dem Orient­
kriege zeigt weitreichende "Obereinstimmung mit den Vorgangen in 
Osterreich-Ungarn, auf Grund der gleichen Voraussetzungen, wobei 
jedoch strategische Riicksichten mit Bezug auf die weitsichtigen poli­
.tischen Plane Ru13lands in bestimmter Richtung sehr nachdriicklich 
wirkten. Wir sehen daher hier ebenfalls die Riickkehr zum Staats­
bahnsystem (seit 1881) und das Bestreben einer strengeren Regu­
lierung der bestehenbleibenden Privatbahnen (Eisenbahngesetz v. J. 
1886). Das Netz der Staatsbahnen wurde hauptsachlich durch E·rwer b 
von Privatlinien gebildet, dane ben abel' auch der Bau neuer Linien, 
wenngleich nur in maBigem Umfange in Angriff genommen. In der 
Zeit von 1881-1894 unter Alexander III. wurde eine ganze Reihe von 
Linien in einer Gesamtlange von 16920 Werst = 18053 km teils auf 
Grund der Konzessionsbestimmungen, teils durch Benutzung glinstiger 
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auBerer Umstande verstaatlicht. Von Staatsbauten ist der Beginn 
der Bahnbauten im asiatischen RuBland, insbesondere d~r Transkaspi­
bahn, zu erwahnen. Wahrend der Regierung des letzten Zars wurde 
mit der Verstaatlichung in gleicher Weise und gleichem AusmaBe fort­
gefahren. Dadurch, sowie durch die Bahnbauten in Asien (sibirische, 
Transbaikalbahn) und die strategischen Linien, fiir welche Frankreich 
das Kapital lieferte, wuchs das Staatsbahnnetz um 28450 km. Privat­
bahnen- entstanden hauptsachlich in Sibirien und als Neben- und Loka]­
bahnen (Nahrbahnen genannt), letztere jedoch bei dem wirtschaft­
Jichen Charakter des Landes und verfehlter Gesetzgebung im Verhii.lt­
nis zum Hauptnetze nur in geringer Ausdehnung. Die GesamtIange 
der Privatbahnen wurde durch diese Neubauten annahernd auf der 
Hohe des Jahres 1881 erhalten. Ende 1914 waren von den 70562 km 
Bahnen 47497 km Staats-, der Rest von 23065 km Privatbahnen und 
von letzteren nur 2329 km solche von ortlicher Bedeutung. 

Der sudwestliche Nachbar RuBlands, Rumanien, befolgte das 
gegebene Beispiel. Er verstaatlichte die Linien der heimischen 
Privatgesellscha£t (1880) und der i. J. 1875 an eine englische Gesell­
schaft vergebenen Linie Ploesti-Sinaia-Landesgrenze, ferner i. J. 1888 
auch die der osterreichischen Lemberg-Czernowitz-Bahn auf rumani­
schem Gebiete konzessionierten Linien, und fiihrte die Ausgestaltung 
des Landesnetzes in eigener Verwaltung durch. Fast Jahr fiir Jahr 
wuruen neue Linien hergesteHt, so daB das Staatsbahnnetz bis zum 
Jahre 1913 bis zur Lange von 3549 km anwuchs. Nur d.rei Bahnen 
ortlicher Bedeutung von zusammen 150 km sind Privatunternehmungen. 

In Italien entschloB sich die zur Herrschaft gelangte Linke vor­
erst nicht zu entschiedenem Vorgehen gemiW ihren Prinzipien, viel­
mehr setzte sie (1878) eine parlamentarische Kommission zur Unter­
suchung der Frage des Staats- oder Privatbetriebes ein, die i. J. 1881 
ihren Bericht im Sinne des ]etzteren erstattete (Begriindung s. S. 168). 
WiiJrrend die Kommission beriet, muBte der Staat provisorisch den 
Betrieb des Netzes der titta lttitia ubernehmeil und auf Grund der von 
friiher her bestehenden Sachlage i. J. 1880 die romischen Bahnen zuruck. 
kaufen, die er ebenfalls vorlaufig in Verwaltung nahm. Mit der Sud­
bahn wurden neue Konzessionsvertrage geschlossen und i. J. 1879 
gelangte das Gesetz betreffend die Erbauung einer Anzahl von Er­
ganzungslinien durch den Staat mit Kapitalbeteiligung der Provinzen 
und Gemeinden zur Annahme, dessen verfehlte Anlage und Fehlschlagen 
oben S. 121 erortert wurde. Entgegen den Absichten des Gesetzes 
muBten fUr eine Reihe von Linien Privatkonzessionen erteilt werden, 
wenn man die VervoHstandigung des Netzes nicht ganzlich ruhen lassen 
wollte. 1IIm. ganzen kann man sagen, daB nicht wenig Irrtiimer begangen 
wurden und viel Geld verschleudert wurue. Die Staatsaufsicht war 
hOchst unvollkommen sowohl hinsichtlich der Projekte als hinsichtlich 
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der Bauausfiihrung, aber das hinderte nicht, daB das Netz sich erweiterte, 
und immer mehr dem wirtschaftlichen Gedeihen und del' politischen 
und militarischen Einheit des Landes diente, so daB Anfang 1885 das 
Netz, wenngleich noch immer mangelhaft, eine Ausdehnung von uber 
lO 000 km erreicht hatte" (Ferraris, a. a. O. S. 6). Auf Grund der 
Kommissionsantrage wurden dann Gesetzesvorlagen eingebracht: yom 
Ministerium des Jahres 1883 und dem des Jahres 1884, die beide nicht 
zum Ergebnis fiihrten, bis endlich das Gesetz yom 27. April 1885 die 
Verpachtung an die drei Privatgesellschaften vollzog, eine MaBregel, 
deren Wesenheit und Nichtbewahrung im fruheren ausfiihrlich zu wiir­
digen war. 

Inzwischen hatte man die Vorgange und Erfolge der Verstaatlichung 
in PreuBen und den anderen Landern aufmerksam verfolgt und war 
in den Erorterungen del' Offentlichkeit iiber die Anwendbarkeit fiir 
ltalien ein Umschwung der Stimmung zugunsten des Staatsbahn­
betrie bes zutage getreten. Als es sich danh nach einmaliger Verlange­
rung des Pachtverhaltnisses urn Verlangerung auf eine zweite Zeit­
periode handelte, scheinen Regierung und Gesellschaften beiderseits 
die falsche Rechnung gemacht zu haben, der andere Teil werde schlieB­
Hch zu einer Vertragserneuerung unter erwiinschten Bedingungen sich 
bereit finden. Da sich ergab, daB keine der beiden Parteien zum Nach­
geben entschlossen war, und andere Bewerber um die Pachtung sich 
nicht eingefunden hatten, so muBte der Staat, als uber dem Zuwarten 
die Losung dringlichst wurde, halb wider Willen den Betrieb selbst 
iibernehmen und fand hierfiir die Zustimmung del' offentlichen Meinung. 
Del' damalige Minister der offentlichen Arbeiten, Carlo Ferraris, brachte 
mit kUhnem EntschluB am 8. April 1905 einen Gesetzentwurf ein, der 
die "Obernahme des Netzes der drei Gesellschaften im AusmaBe von 
10557 km mit Ende Juni des Jahres, dem Tage des Ablaufs der Pacht­
vertrage, in Aussicht nahm und zu diesem Zwecke die im friiheren er­
wahnte Organisation (Verwaltungsrat mit einem Generaldirektor als 
Exekutivorgan) schuf. Schon am 22. April d. J. war die Vorlage Gesetz 
geworden. Die Oberleitung dieses umfangreichen Netzes mit einem 
Schlage in die staatliche Verwaltung vollzog sich in bemerkenswert 
glatter Weise. 1m folgenden Jahre kam noch das Netz im eigenen 
Besitze der Sudbahn (Bologna-Otranto-Neapel 2016 km) nach mannig­
fachen Weiterungen durch Ankauf hinzu und wurden die Venezianischen 
Erganzungslinien, die einer Gesellschaft in Betrieb gegeben worden 
waren, in Eigenbetrieb genommen. Die bei der Eile der Einrichtung 
unvermeidlichen Mangel der. Organisation, die eine iibermaBig strenge 
Beurteilung erfuhren, wurden durch ein Gesetz yom nachfolgenden 
Jahre beseitigt: ob in del' Weise, wie es geschah, mit vollem Erfolg, 
mag eine offene Frage bleiben. Jedenfalls hat der Staatsbetrieb im 
groBen und ganzen den Erwartungen des Landes entsprochen. 
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Hand in Hand mit des Ordnung des Hauptnetzes ging dessen Ver­
vollstandigung durch einzelne Nebenlinien, die mit Konzession (meist 
an offentliche Korperschaften) vergeben wurden, und die Forderung 
des Lokalbahnwesens, hauptsii.chlich der StraBenbahnen. Eine Reilie 
von Gesetzen stellte die beziiglichen Bedingnisse und Subventionen fest 
(insb. Gesetz v. J. 1896) und erhOhte die Subventionen fortschreitend 
mit zunehm.enden Baukosten. 1m Gesetz yom 9. Juli 1905 wurde fiir 
einige Linien dieser Art auch wieder Staatsbau normiert. Die Gesetz­
gebung in der erwahnten Richturig hat bis in die jiingste Zeit imm.er 
wieder neue Akte zu verzeichnen und wurde auch auf Automobillinien 
ausgedehnt. 1m Jahre 1910 standen 4372 km Privatbahnen, 4652 km 
StraBenbahnen und 2915 staatlich unterstiitzte Autolinien im Betriebe. 

Auch die Schweiz gelangte nicht unvermittelt, sondern erst nach 
einem Zwischenstadium des Schwankens, zu einem Staatsbahnnetze. 
Zwar die FUhrer in den offentlichen Angelegenlieiten hatten das Staats­
bahnsystem als das unabweisliche Ziel ins Auge ge£aBt, im Volke aber 
drang der Gedanke nur allmahlich durch. Die Politiker waren daher 
auf GelegenheitsmaBnahmen angewiesen und fanden in der Bevo1kerung 
hemmenden Widerstand. Ein schon mit der Gesellschaft der Zentral­
bahnen vereinbarter Riickkaufvertrag wurde bei der Volksabstimmung 
1891 mit Mehrheit verworfen. Bei dieser Sachlage hatte sich die Bundes­
regierung darauf beschrankt, einerseits eine strengere Regulierung der 
Bahnen in finanzieller Hinsicht eintreten zu lassen (Gesetz iiber das 
Rechnungswesen der Bahnen 1883) und durch giinstigere Gestaltung 
der Riickkaufbedingungen bei sich darbietenden Gelegenheiten sowie 
durch Aktienankaufe den kiinftigen Erwerb vorzubereiten. Solche 
Gelegenheiten waren die Fusion der beiden westschweizerischen Eisen­
bahnen zur Jura-Simplon-Bahn und die Sanierung der Nordostbahn 
durch Erstreckung der Baufristen fiir die von der Gesellschaft gegeniiber 
den subv.llntionierenden Kantonen und Gemeinden iibernommenen 
Bauverpflichtungen betreffend eine Reihe von Erganzungslinien, vor 
allem aber die ErhOhung der Subvention ffir die Gotthardbahn, ffir 
welche der Bund sich eine sehr weitgehende EinfluBnahme auf die Ver­
waltung ausbedang. Die einmal angeregte Frage kam indes nicht zur 
Ruhe. Schon i. J. 1892 wurde sie von der Bundesversammlung wieder 
aufgegriffen. Die Folge der neuerlichen Anregung war ein neues Rech­
nungsgesetz (v. J. 1896), das bezweckte, zuverlassige Grundlagen fUr 
den konzessionsmaBigen Riickkauf zu schaffen und Streitigkeiten hier­
iiber vor das Bundesgericht zu bringen. Auf dieser Grundlage wurde 
dann durch das Bundesgesetz v. J. 1897' die Erwerbung der Haupt­
bahnen in Aussicht genomm.en und das Gesetz erlangte im folgenden 
Jahre in der Volksabstimmung die Mehrheit. Nach der rechtzeitigen 
Ankiindigung des Riickkaufs an die Gesellschaften und nach Entscheidung 
der Prozesse vor dem Bundesgericht war die Moglichkeit gegeben, im 
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Wege der Vereinbarung in den Besitz der Bahnen zu gelangen, was 
praktische Vorteile bot. In diesem Sinne sind schon in den Jahren 
1900-1902 mit der Zentral-, Nordost-, Vereinigten Jura-Simplon­
Bahn, i. J. 1910 mit der Gotthardbahn Riickkaufvertrage abgeschlossen 
worden. Durch Zukauf einiger Erganzungslinien wurde das Netz 
abgerundet. Betriebslange 1912: 2780 km. 1m Privatbahnwesen ent­
faltete sich gleichzeitig eine iiberaus rege Tatigkeit. Ihr Ergebnis ist, 
daB 1912 an Nebenbahnen und Lokalbahnen bestanden: 42 Gesell­
schaften mit zusammen 3562 km Normalspurbahnen, 61 Schmal spur­
bahnen mit 1270 km, 16 Zahnbahnen (157 km), 37 Trambahnen (455 km), 
48 Seilbahnen (48 lcm). Der elektrische Betrieb fand erklarlicherweise 
einen besonders giinstigen Boden. 

Die Lander mit Privatbahnen. Die beiden typischen Privatbahn­
Hinder im Westen Europas vollzogen zunachst die SchluBentwicklung 
auf dem Boden des eingelebten Verwaltungsystems und sind erst in 
der Gegenwart dazu gelangt, die Frage des Systemwechsels aufzuwerfen. 
England versuchte endlich an eine entschiedenere Regulierung der 
Privatverwaltungen heranzutreten; mit einem Ergebnisse, das mehr 
prinzipielle als praktische Bedeutung hat. 

Die cheap wains-Act v. J. 1883 gab dem Handelsamte Vollmacht 
dariiber zu wachen, daB im Personenverkehre fiir das allgemeine Vel'­
kehrsbediirfnis mit ausreichender Beforderungsgelegenheit zu dem Satze 
von 1 p. per mile gesorgt werde und Arbeiterzuge zu angemessenen Tarlfen 
eingelegt werden. Das Eisenbahn- und Kanal-Verkehrs-Gesetz v. J. 1888 
erweitert die Vollmachten der nunmehr als stindige Einrichtung be­
stehenden, zugleieh umgestalteten RaiZway and Canal Commission und 
enthii.lt - auBer den unwirksamen Bestimmungen betreffend die 
KaniUe - die Einleitungen zur Berstellun~ einer allgp.meinen Frachten­
klassifikation, ferner in Erganzung des Gesetzes v. J. 1854 die Bestimmung, 
daB, wenn Beschwerden wegen ungleicher Frachtbemessung erhoben 
werden, die Bahngesellsehaft den Beweis zu fiihren hat, daB keine unge­
horige Bevorzugung vorliege. Da jedoch, wenn das Urteil eine solcb.e 
erkannte, die Bahn nicht verpflichtet war, den billigeren Frachtsatz 
auch dem Klager zu gewahren, sondern die Ungleichheit einfach durch 
Aufhebung des niedrigeren Satzes beseitigen konnte, so war aueh diese 
Bestimmung des Gesetzes wirkungslos. 

Auf Grund des Anftrags del' Acte vereinbarte das Board of Trade 
cine einheitliche Klassifikation mit den Bahnen fUr die Rochst­
satze und stente neue Hochstsatze fest, beziiglich welcher im Gesetze 
die Weisung erteilt war, daB sie just and reasonable sein sollten: ein 
Eoho der amerikanischen Formel! Das Parlament beriet hierauf die 
beziigliehe Vorlage und verlieh ihr durch 35 Nachtrage zu den Kon­
zessionen, welche an die Stelle der Bestimmungen der letzteren ·traten, 
Gesetzeskraft ab 1. Jannar 1893. Die Hochstsatze sind einheitlich 
fUr Vieh, auf eigenen Radern laufende Fahrzeuge, verderbliche Eil­
giiter und Pakete sowie fur Abfertigungs- und Nebengebiihren, fUr 
die Streckensatze jedoch verschieden bei den einzelnen Bahnen. Da 
sich bei der Umrechnung der Stationstarlfe nach den neuen Hochat­
satzen unerwartet viele Erhohungen gegeniiber friiheren Ausnahme. 
satzen ergaben, wogegen in der Geschattswelt heftige Klagen erhoben 
wurden, so erging 1894 ein neuer Railway traffic Act, welcher jeder-
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mann das Recht einraumt, gegen solche Tariferhohungen Beschwerde 
bei der Eisenbahn-Kommission einzubringen, wobei der Eisenbahn die 
Rechtfertigung der Erhohung obliegt; eine Bestimmung, die erklar­
licherweise den Beschwerdefiihrern nicht viel geniitzt hat 1). 1m Jahre 
1913 wurde den Bahnen allgemein die Bewilligung zu einerTariferhOhung 
im Ausmalle der durch die Aufbessel'ung der Beziige des Personals er­
wachsenen Kostenerhohuug erteilt. 

Bei der vorgeschrittenen Verdichtung des Bahnnetzes war zum 
Baue neuer Linien nur in geringem MaBe AulaB, allerdings zu Erganzungs­
und Abkiirzungslinien mit ganz bedeutenden Kunstbauten von beson­
derer Kostspieligkeit. Die weitere Entwicklung erfolgte hauptsachlich 
durch Nebenlinien und light railways, fiir die durch Gesetz v. J. 1896 
Unterstiitzung aus offentlichen Mitteln vorgesehen wurde, sowie durch 
stadtische und Vorortbahnen, in erster Linie im Weichbilde von London. 
Dagegen nahm die Konzentration der Betriebe ihren Fortgang. Nach 
einem miBgliickten Versuche, die Bewilligung einer Betriebsgemeinschaft 
zwischen der Great Northern und der Great Central durch das ParIa­
ment durchzusetzen (1908), haben die genannten, ferner je zwei oder 
drei andere der groBen Gesellschaften sich im freien Obereinkommen 
zu solchen Betriebsverbanden zusammengeschlossen, die wesentliche 
Ersparnisse durch Beseitigung der Auswiichse des Wettbewerbs in den 
Leistungen und durch VereinheitIichung des Betriebes erstrebten. Da­
durch wiuden in der Offentlichkeit Besorgnisse wegen Herausbildung 
machtiger Privatmonopole wach und das gab dem Staatsbahngedanken, 
der llf letzter Zeit wiederholt diskutiert worden war, Nahrung. Ange­
regt hierdurch hat man i. J. 1913 wieder eine groBe Kommission zur 
Untersuchung der Eisenbahnverhaltnisse eingesetzt und in der Be­
zeichnung ihrer Aufgabe die Frage des Staatsbahnsystems deutlich 
durchleuchten lassen. 

Frankreich hatte zunachst die Folgen des Oberschwangs der 
1879er Plane auszutragen. Man hatte.rue Neubauten an allen Ecken 
und Enden des Landes aufgenommen und so iiberstiirzt, daB Mangel 
der budgetiiren Mittel eintrat und die Einstellung der Bauten drohte. 
Dadurch fa,nd man sich genotigt, die Hille der alten Gesellschaften zur 
Ausfiihrung des Bauprogramms anzurufen, indem man ihnen die Bauten 
und sohin die fertiggestellten Bahnen unter den Bedingungen der Kon­
ventionen des Jahres 1883 (s. oben Abschnitt 2 B) als drittes Netz 
iibertrug und nur einige Linien zur Angliederung an das Staatsbahnnetz 
bestimmte. Dieses kleine Staatsbahnnetz (6,9% der gesamten Netzes­
lange) war eill kIagliches GeschOpf. Es war aus Lillien von zehn Gesell-
8chaften gebildet worden, die ohne Zusammenhang untereinander 
standen. Etwas gebessert wurde die Anlage durch die 1883er Vertrage, 

1) Die Geschlchte dieser "Tarifreform" hei Acworth, a. a. 0., S. 135ff. 
Jetzt Dr. E. Boehler, "Die englische Eisenbahnpolitik der letzten vierzig 
Jahre (1882-1922)", Archlv 1922, 1. Heft. 
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in welchen der Staat eine Anzahl exzentrisch gelegener Linien an die 
Gesellschaften, hauptsachlich die Orleansbahn, ubertrug und dafiir 
von dieser eine Anzahl innerhalb des Staatsbahngebietes gelegener 
Strecken uberIiahm, wodurch eine gewisse Abrundung herbeigefUhrt 
wurde. Immerhin bestand das Netz noch aus zwei gesonderten Gruppen 
von Linien, einer nordlichen und sudlichen. Erst i. J. 1886 wurde 
durch Bau von neuen Linien ein Zusammenhang der beiden Netzes­
teile und ihre Verbindung mit Paris und Bordeaux hergestellt. Erst 
jetzt war eine selbstandige Betriebsfuhrung moglich. Dessenungeachtet 
apielte dieser Staatsbetrieb bei sehr unbefriedigenden finanziellen Er­
gebnissen den Privatbahnen gegenuber nur die Rolle der Rute, die als 
Mahnung fUr unfiigsame Kinder hinterm Spiegel steckt. Ein ernsterer 
Schritt in der Richtung der Verstaatlichung geschah i. J. 1908. Die 
Westbahn nahm infolge ihrer ungiinstigen Verkehrslage die Staats­
garantie noch immer mit hohen Summen in Anspruch. Durch 'Ober­
nahme in den Staatsbetrieb erwartete man eine Erleichterung ffir die 
Staatsfinanzen zu erzielen. Dieser Zweck wurde allerdings durch die 
Verstaatlichung nicht erreicht, aber es war doch fiir einen allfalligen 
kiinftigen Eintritt in die Reihe der Staatsbahnlander die Tfir geoffnet. 
Kaum erfolgreicher war die Betatigung auf dem Gebiete des Lokalbahn­
wesens. Die Mangel des Gesetzes v. J. 1865 wollta' man durch Gesetz 
v. J. 1880 beheben, indem man ohne Rucksicht auf. die verschiedene 
wirtschaftliche Lage der einzelnen Departements einen allgemeine; 
Staatszuschu.B in einer Jahressumme kontingentierte und Stra.Benbahnen 
hiervon ausschlo.B. Das erwies sich als verfehlt, weshalb man i. J. 1913 
wieder auf den Grundsatz der ausgiebigeren Unterstutzungderschwaoheren 
Departements zuruckgriff und den Unterschied zwischen Stra.Ben- und 
Lokalbahnen beseitigte. 

Das Bahnnetz ist v. J. 1880 bis 1910 von 23750 km allgemeines 
:Netz und 2187 km Lokalbahnen auf 40438 ·km bzw. 8956 km ange­
wachsen. 

Die ubrigen europaischen Staaten konnten erst jetzt eine regere 
Bautatigkeit entfalten. In hervorragendem Ma.Be gilt dies von den 
drei nordischen Landern, <lie ihr Staatsbahnnetz nunmehr in 
rascher Zeitfolge ausbildeten, zugleich aber auch ffir einzelne Gebiete 
und Nebenbahnen die Privatunternehmung in einsichtiger Weise heran­
zogen; unter Beibehaltung der Schmalspur ffir letztere, wo die Okonomie 
sie erfordert und gestattet. In dieser Weise hat Danemark sein Staats­
babnnetz v. J. 1880 bis 1910 von 1230 km auf 1945 km gebracht, wahrend 
gleichzeitig die Privatbahnen in einer bedeutenden Anzahl kurzer Linien 
von 338 /em auf 1700 km anwuchsen. Eine Eigenart des danischen 
Verkehrsmittelsystems sind die Dampffahren, die zusammen eine Lange 
von 120 km ausmachen. Das schwedische Eisenbahnnetz entwickelte 
sich von 1875 bis 1914 von 1513 auf 4784 km Staatsbahnen und von 
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2466 auf 9906 km Privatbahnen, letztere zur Halfte schmalspurig. In 
N orwegen stehen die Privatbahnen mehr zuriick: ihre Langenaus­
dehnung betrug i. J. 1875 nur 65 km, i. J. 1913 454,2 km, wogegen 
das Netz der Staatsbahnen in der gleichen Zeit von 480,7 km auf 2711 km 
angewachsen ist. 

Spanien und Portugal. In Spanien machten sich die Folgen 
der Ordnung del' politischen Verhaltnisse und des 1877 er Gesetzes in 
einem regelmaBigen Fortschreiten des Ausbaues des Netzes geltend. 
1m Jahre 1.890 war es auf 10000 km Lange gebracht, wovon 4/5 im Besitze 
von vier groBen Gesellschaften. 

In Portugal erfolgte die Vervollstandigung des Netzes zunachst 
hauptsachlich durch neue Linien del' koniglichen Gesellschaft, insbesondere 
dutch einen neuen AnschluB an das spanische Netz, del' eine starke 
Abkiirzung des Weges nach Madrid herbeifiihren sollte. Die Gesellschaft 
ging eine Vereinbarung mit den Konzessionaren del' spanischen Strecke 
ein, bei welcher sie von diesen sehr iibervorteilt wurde. Die Ausbeutung 
dieses Verhaltnisses durch das franzosischeKapital fiihrte zu skanda­
lOsen Vorfallen, die iiberall Aufsehen erregten. Erst in den 90er Jahren 
sind die finanziellen Verhaltnisse del' Gesellschaft endgiiltig geordnet 
worden. Im Jahre. 1910 betrug ihre Linienlange 1172 km, ungefahr 
gleichviel die Lange del' beiden Staatsbahnnetze. Daneben einige kleinere 
Privatbahnen, wovon 338 km mit Schmalspur. 

Auf del' Balkanhalbinsel haben die politischen Umwalzungen 
den Bau von Bahnen mit sich gebracht, und zwar als Staatsbahnen, 
teils als eigentliche, teils als verkleidete Staatsbahnen, d. h. von Privat­
unternehmungen auf Kosten des Staates gebaute und betriebene Bahnen. 
Letztere hatten in ihrer Griindung und Anlage ziemlich orientalischen 
Charakter. 

Als letzter unter den europaischen Staaten hat Griechenland 
mit dem Baue von Bahnen begonnen, was sich teils durch die geographi­
sche Gestaltung des Landes, teils durch seine wirtschaftliche und die 
friihere politische Lage erklart. Die Bahnen sind Privatunternehmungen, 
zum Teil durch die Mittel reicher, im Ausland lebender Griechen ins 
Leben gerufen. In einigen Fallen hat die Regierung den Grund und 
Boden beigestellt und kilometrische Zuschiisse zu den Baukosten ge­
leistet. Die i. J. 1869 angelegte Bahn von Athen nach dem Piraus ist 
eher eine Vorortbahn: die eigentliche Entwicklung des Bahnbaues 
beginnt mit dem Jahre 1881. Mit dem Anfalle neuer Provinzen wuchsen 
auch dem Netze neue Glieder zu. Die Bahnen sind schmalspurig und 
haben wesentlich ortlichen Charakter. Nul' die zuletzt in Angriff ga­
nommene Linie Eur Verbindung Athens mit dem europaischen Bahn. 
netze ist demgemaB normalspurig angelegt. Die Regierung hat mit 
englischen und franzosischen Unternehmern mehrlach unliebsame Er­
fahrungen gemacht. 
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Vereinigte Staaten von Amerika. Die groBe Republik des Nord­
amerikanischen Festlandes ist eine Welt ffir sich. "Auch im Eisenbahn­
wesen gelangt dies in der Eigenartigkeit der Entwicklung zur Erscheinung, 
wahrend andererseits dasjenige, was wir heutzutage in wirtschaftlicher, 
politischer und kultureller Beziehung im Begriffe dieses Staatswesens 
zusammenfassen, durch den Bau der Eisenbahnen erst eigentlich ge­
schaffen worden ist. Dem Werdegang des ganzen Landes entsprechend, 
sind die Bahnen auf nationaler Grundlage erwachsen und geben wie 
kaum eine andere Einrichtung des Landes nach vielen Richtungen 
ein getreues Spiegelbild der Entwicklung der Nation. . . . Die Ent­
wicklung des Landes hat einen etwas ungestiimen Verlauf genommen ... 
und solches Wachstum muB Schwachen zuriicklassen, die erst iiber­
wunden werden miissen.... Die GroBe der Aufgabe, vor die sich 
das Land und seine Bewohner gestellt sahen, die groBen Mittel, die 
ihnen zu Gebote standen und zur Zeit noch stehen, brachten groBziigige 
Menschen hervor, die aHem Kleinlichen und Kleinen gern den Riicken 
wenden; gerade hierin sind zum Teil die Griinde ffir die groBen Erfolge 
zu suchen, die das Land unbestritten auf fast allen Wirtschaftsgebieten 
zu verzeichnen hat"l); nicht zum mindesten gerade auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens, was seine Nutzbarmachung ffir Produktion und 
Handel und die Ausbreitung des Netzes iiber alle Teile des weiten Land­
gebietes betrifft: eine Entwicklung, durch die das Land bei der Hundert­
jahrfeier der Unabhangigkeit sich im Besitze eines Netzes sah, das 
vom atlantischen bis zum stillen Ozean und von den groBen Seen bis 
zum Golf von Mexiko reicht. 

In der Nutzbarmachung der Erfindung ffir das Land iibertrafen 
die Vereinigten Staaten sogar ihr Mutterland. Mit der, dem Charakter 
ihrer Bewohner entsprechenden Energie ergriffen sie das neue Transport­
mittel und gingen sie an dessen ungesaumte Anwendung. Die einzelnen 
Staaten erteilten Konzessionen nach europaischem Muster, mit Hochst­
tarifen und Riickkaufrecht, so daB die Entwicklung durchaus einen 
mit der europaischen iibereinstimmenden Verlauf ,nehmen zu wollen 
Behlen. Die Staaten fiihrten auch teils bedeutende Bahnbauten (zum 
Teil in Verbindung mit dem WasserstraBennetze) selbst aus, teils er­
mutigten sie die Privatunternehmung durch Subventionen und Garantien 
verschiedener Art, und zwar in einem MaBe, daB schon Ende der 30e1' 
Jahre eine Dberspekulation mit den gewohnlichen Folgen entstanden 
war 3), welche die Finanzen einzelner Staaten zerriittete, viele Privat­
unternehmungen gefahrdete und auch manche Staaten notigte, von 
ihnen garantierte Bahnen selbst zu iibernehmen. Dadurch war das 
Garantiesystem in MiBkredit gekommen, was den Ausdruck fand, daB 

1) Hoff und Schwabach, a. a. 0., S. 357 und 359. 
I) Gerstner, "Die inneren Kommunikationen der Vereinigten Staaten" 

usw., 1843, zahlt bereits 178 Bahnlinien auf, die er eingehend beschreibt. . 
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in die Verfassungen einzelner Staaten eine Klausel aufgenommen wurde, 
die ihnen untersagte, fUr Privatunternehmungen eine Garantie zu iiber­
nehmen. Nach "Oberwindung einer Depressionsperiode lebte indes die 
Unternehmungslust fiir Eisenbahnen' anfangs der 40er Jahre wieder 
auf und die einzelnen Staaten iiberlie13en nun die in ihrem :Besitze be­
findlichen Linien an Privatgesellschaften. Von da ab hat die Privat· 
unternehmung mit stets wachsendem Eifer, der nul' durch die in jedem 
Dezennium eingetretenen Handelskrisen, dann durch den :Biirgerkrieg 
voriibergehend gehemmt wurde, den Ausbau oes Bahnnetzes ins Werk 
gesetzt. Als geeignete staatliche Unterstiitzung, welche dem speku­
lativen Oharakter del' Unternehmungen zusagte, fand man die "land 
grants. 

Bis ins Jahr 1850 waren auf s~lche Weise in den 10 nordlichen 
Staaten Maine, New-Hampshire, Vermont, Massachusetts, Rhode­
Island, New-York, Connecticut, Pennsylvania, New-Jersey und Dela­
ware 10 986 km Bahnen entstanden, dagegen in den iibrigen StaaOOn 
zusammen erst 3715 km. Diese Riickstandigkeit hat sich jedoch bis 
zum Jahre 1860, namentlich infolge einer riibrigen Agitation, die von 
del' Stadt New-Orleans ausging, durch Nachholen des Versaumten seitens 
des Siidens auf l/S verringert. . 

DaB die amerikanischen Techniker hierbei in del' Anpaesung des 
Eisenbahnmechanismus an die Eigentiimlichkeiten des Landes und 
seines Verkehres gleich von Anfang an das Richtige trafen und il'l. diesel 
Beziehung in wohlbewu1lten Gegansatz zu England traten, wissen wir. 
In der Tat haben die Bahnen extensiven Charakters, welche man in 
Ohio, Georgia usw. in den ersten 50er Jahren baute, nicht mehr als 
60 000 Frcs. das Kilometer (in rundem Ansatze), die Bahnen in Florida 
etwa 20000 FrcB. gekostet und selbst in New-York und Massachusetts 
kam das Kilometer nur zwischen 130--140000 Frcs. zu stehen. Ebenso 
bekannt ist, daB die Vereinigten Staaten die Pferdebahnen als stadtische 
Lokalbahnen zuerst ausbildeten - New-York 1854 - und in dem Punkte 
Europa zum Muster dienten (gleichwie spater mit den elektrischen 
Bahnen). 

Die Eigenart der politischen und geschaftlichen Geistesbeschaffen­
heit der Amerikaner bewirkoo es, da13 die Richtung der Verwaltung 
von -dem eingeschlagenen Wege abbog und zu jener ungeziigelten 
Entfaltung der freien Konkurrenz im :Bahnwesen 'fiihrOO, deren 
schadliche Folgen unsererseits von allem Anfang voranzusOOllen waren 
(s. Kap. 1, S. 16), so daB die innere Entwicklung des Bahnwesens einen 
Kontrast zu dem gmnze:nden :Bilde der au13eren darstellt. Es war schon 
dort zu erwahnen AnlaB, daB gerade bis zur Mitoo des ~ahrhunderts 
diese entscheidende Wendung sich vollzog. 

Die in dieser Hinsicht so charakteristischen Bestimmungen des 
GeneTal Railway Law des Staates New-York (an .Aot to authorise the fO'f­
matiop, of Railroad Oorporations and to regulate the same, 2. April 1850), 
die der GeBetz~ebung der anderen Staaten vielfach ais Muster dienten, 
sind folgende.: Sect. 1 u. 2 behandeln die Konstituierung und Gebarung 
einer Bahngesellschaft. Zu ihrer Bildung geniigt es, wenn fiir die MeIle 
Bahn mindestens 10 000 Dollar Kapital bestimmt, mindestens 1000 
davon gezeichnet und 10% hierauf eingezahlt sind! Sect. 13-21 ga­
wahren und regeln das Expropriationsrecht. Sect. 22 bestimmt, daB 
ein Plan der Bahntrasse offentlich bekan;nt gemacht werde, um Ein-
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wendungell dagegell zu horen und zu richterliohem Entsoheide zu bringen. 
Seot. 27 sohreibt ein Sohienengewioht von mindestens 56 Pf. per yard VOl', 
Seot. 28 unterwirft die Personen beforderung einem Maximaltarife von 
3 Cents per mile. Versohiedene Seotions enthalten einige polizeiliohe 
Bestimmungen fiber Einfriedungen an O'efahrlichen Punkten, Weg­
kreuzungen, Bezeiohnung des Personales, Ausgabe von Scheoks fUr das 
Gepaok, iiber Abgang und Ankunft del' Ziige u. dgi. Seot 31 ordnet 
die EJ'stattung eingehender Jahresberiohte iiber Anlage- und Betricbs­
verhaltnisse an mit Strafandrohungen (Seot. 32). Soot. 33 gibt del' Legis. 
latur das Reoht, die Personen- und (ganz freien) Fraohttarife zu andern 
odeI' herabzusetzen, jedooh ohne Einwilligung del' Gesellschaft nur 
dann, wenn del' Reinertrag mehr als 10% betragt, und nioht so weit, 
daB del' Ertrag unter diesen Prozentsatz sinkt. Seot. 46 bestimmt den 
Konzessionsverfall, wenn nioht del' Bau binnen zwei Jahren begonnen 
und binnen 5 vollendet wird. 

In unseren friiheren Ausfiihrungen ist dargestellt, wie bei diesel' 
volligen Freiheit der Privatuntemehmung mit der Verdiohtung des 
Netzes die Linienkonkurrenz in krasser Gestalt sich entwickelte, eine 
groBe Zersplitterung der Linien zum Vorschein bm, die erst einen lang. 
wierigen, mit vielen Verlusten verbundenen Aufsaugungs. und Konsoli­
dationsprozeB bedang, und die wilde Spekulation vollen Spielraum 
zur Griindung iiberfliissiger, zum Teil betriigerischer Unternehmungen 
batte, was die Eisenbahn-Bankrotte in Amerika zu einem ganz gewohn. 
lichen Vorkommnisse machte 1). Die Union unterlieB es, selbst fiir das 
Minimum an notwendiger Einheitlichkeit zu sorgen. Wie an geeigneter 
Stelle zu bemerken AnlaB war, fehIte es an gesetzlicher Vorkehrung 
fiir den direkten Verkehr, der durch das Dazwischentreten eigener Unter. 
nehmungen ins Werk gesetzt werden muBte (S. 40) und an der Vor· 
schrift einheitlicher Spurweite (S. 97). An del' Inslebenrufung groBer 
fiir den Gesamtstaat wichtiger Hauptlinien beteiligte sich die Union 
nur in vereinzelten Fallen, so 1850 an der Dlinois Central· und spateI' 
(1862-1869) an den Pacific.BaMen; bier mit groBartigen Landschen­
kungen, die del' Spekulation Anreiz gaben. 

In dieser Weise hat eine lebhafte Bautatigkeit in den Jahren 1850 
bis 1860 das Netz auf rund 46000 km gebracht. Es wurden die groBen 
Linien westlich des Hudson gebaut und die Staaten Missouri, Jowa, 
Kentucky und Tennessee sowie die Lander am Golf von Mexiko mit 
Bahnen versehen. 1m nachsten Dezennium ist ungeachtet des Still­
standes wahrend des Biirgerkrieges, 1860-1865, abermals ein Anwachsen 
des Netzes um zirka 30 000 km zu verzeichnen, wodurch die Gesamt· 
lange i. J. 1870 rund 79000 km erreichte. Rierin sind die Linien der 
ersten "Oberlandbahn enthalten, die i. J. 1869 in ihren heiden Teilen, 
der Union- und der Central-Pacific zur Eroffnung gelangte. In den 
70er Jahren steigerte sich die Bautatigkeit noch weiter, so daB die 

1) Naoh von Franqueville mitgeteilten Daten £allierten bis Z. J. 1875 
196 Kompagnien, wovon 72 VOl' dem Jahre 1873. Die Angaben tiber die Gesoheh­
nisse von jenem Zeitpunkte an S. 15. 
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Durchschnittsziffer der jahrlichen Neubauten trotz der Verminderung 
durch die Folgen der 1873er Krisis iiber 6000 km betragt. Dadurch 
wuchs das Netz bis 1880 auf 150000 km an. 

Die erwahnten Folgen des Mangels staatlicher Aufsicht, wodurch 
unsoliden Elementen der Geschaftswelt der freie Zugang zu den Bahn­
unternehmungen geoffnet war, traten jetzt schon in einer Anzahl krasser 
Falle zutage, in welchen groBe Bahnen zufolge von Leichtsinn oder 
geradezu betriigerischer Gebarung der durch Aktienbesitz an die Spitze 
der Verwaltung gelangten Personen in Vermogensverfall und Zahlungs. 
unfahigkeit gebracht wurden, so daB sie der Sequestration und schlieB­
lich dem Zwangsverkauf verfielen und einer finanziellen Reorgani­
sation auf Kosten der Aktionare und selbst der Obligationsinhaber 
unterzogen werden muBten. So die Erin-Bahn, die Philadelphia- und 
Reading-, spater auch die Baltimore- und Ohio-Bahn, deren finanzielle 
Schwachung auf die Tarifkriege der 70er Jahre zuriickgeht. Bei del' 
Griindung und dem Bau del' Union- und del' Central-Pacific-Bahn 
kamen die skandalOsesten Machenschaften VOl', die erst verspatet durch 
eine mit Riicksicht auf die Nichterfiillung der Verpflichtungen gegen­
iiber der Bundesregierung angeordnete Untersuchung aufgedeckt 
wurden 1). Durch den Bau so vieler Linien in regelloser Besitzeszer. 
splitterung waren die Knotenpunkte von erheblicher Verkehrsbedeutung 
dermaBen vermehrt worden, daB eine wilde Konkurrenz der Betriebe 
um sich griff. Wahrend die Tarifkriege frUber beschrankten Umfangs 
waren, brachen sie nunmehr in den Gebieten des groBten Verkehres 
aus, insbesondere auch zwischen den Linien, welche die Haupthafen 
der atlantischen Kiiste mit dem Nordwesten verbinden, den sog. Trunk 
lines. Die Schwere der Folgen regte jetzt auch schon Verbandbildungen 
groBeren Stiles an. Die erste dieser Art war die Southern Railway and 
Steamship Association, die 25 Gesells~haften umfaBte und einem Fach­
manne deutschen Ursprungs, dem Colonel Fink, ihr Entstehen dankte 
(1875). Zufolge des Rufes, den del' Genannte dadurch erlangt hatte, 
wurde ihm i. J. 1877 die Griindung und Leitung des graBen Verbandes 
der Trunk lines iibertragen, der zwecks endgiiltiger Vermeidung der 
ruinosen Tarifkampfe unter vielen Schwierigkeiten endlich doch geschaffen 
wurde. In diesen Verbanden gelangten die oben S. 372 erwahnten 
gemeinschaftlichen Klassifikationen zur Anwendung, die spater Official 
.Olassification genannte bei den Trunk lines. Zur Fortbildung der letzteren 
sowie zur obersten Leitung des Verbandes wurde ein aus Vertretern 
del' Verwaltungen zusammengesetztes Joint Oommittee eingesetzt, das, 
als spater infolge des bundesgesetzlichen Verbotes der Pools der Verband 
in eine losere Form iibergeleitet werden muBte, nurmehr mit AusschluB 

1) Stuart Daggett, Railroad reorganisation, 1908. - v. d. Leyen, "Die 
Finanz· und Verkehrspolitik amerikanischer Eisenbahnen", 1895, S. 58££. 
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der OffentJichkeit fungieren konnte. Derart kennzeichnet sich die in 
Rede stehende Zeitperiode als die des Ausreifens, aber eben in der Rich. 
tung jener Zustande, welche die Folgen der unbeschrankten Linien. 
konkurrenz sein muBten. 

In diesen Zeitraum fallen aber auch bereits die schiichternen Ver. 
suche einer staatlichen EinfluBnahme auf den Eisenbahnbetrieb, welche 
die von einer Anzahl Staaten eingesetzten Boards of Railway Com· 
missioners darstellen. Nach dem Vorgange des Staates New.Hampshire, 
der schon i. J. 1844 eine Eisenbahn-Aufsichtsbehorde errichtet batte, 
wurden solche Commissions in den 50er Jahren von den Staaten Connecti. 
cut, Vermont und Maine eingesetzt, worauf dann von 1867 an eine 
Reihe von Staaten, und zwar bis 1880 14 die gleiche Einrichtung schufen. 
In den 80er Jahren folgten noch einige Staaten nach, so daB sie damals 
im ganzen in 25 Staaten bestand. Insbesondere die i. J. 1869 einge. 
setzte Commission in Massachusetts diente den nachfolgenden Staaten 
als Muster. Die eigentiimliche Beschaffenheit dieser Behorden war 
im Verfolge unserer Untersuchungen wiederholt Gegenstand der Erwah. 
nung, wobei festzustellen war, daB bei ihrer Wirksamkeit von einer 
wahrhaft gemeinwirtschaftlichen oder auch nur durchgreifenden polizei. 
lichen Regelung keine Rede sein kann. 

Inzwischen waren aber die Zustande unter der Herrschaft des 
freien Wettbewerbes und der unbedingten Tariffreiheit im Frachten. 
verkehre dahin gediehen, daB die Notwendigkeit des Eingreifens 
des Staates dem Lande nachdriicklich zum BewuBtsein kam. Die 
betreffende Betatigung der Gesetzgebung weist zwei Stadien auf. Das 
erste bestand in den unter den Einfliissen der Granger-Bewegung (S. 17) 
zustande gekommenen Eisen bahngesetzen in den westlichen Staaten 
Illinois, Jowa, Michigan, Ohio, Wisconsin, Minnesota und Missouri, 
welche die weitestgehenden Befugnisse des Staates mit Bezug auf das 
Tarifwesen enthalten (Maximaltarife, teilweise sogar gleiche Tarife 
fiir den ganzen Umfang des Staates, Verbot jeder Art von Ausnahme· 
tarifen, strenge Bestrafung von Obertretungen). 

Von den Gesellschaften mit Recht als ihre Charters verletzend 
angefochten, kam das Vor~ehen der erwiihnten Staaten vor den Supreme 
Oowrt, welcher die Appellation der Gesellschaften verwarf und den 
Legislaturen der einzelnen Staaten das Recht angemessene Tarifsatze 
aufzustellen zusprach, mit del', zwar dem wirtschaftlichen Bediirfnisse, 
aber gewiB nicht dem strengen Rechte entsprechenden Begriindung, 
daB, wenn Privateigentum offentlichen Interessen dient, es aufhore, 
reines Privatrecht zu sein, den Charakter der 5ffentlichkeit erhalte, da 
der Eigentiimer ja in Wirklichkeit dem Publikum gestatte, Anteil daran 
zu nehmen, und sich folglich der offentlichen Kontrolle unterwerfen 
miisse bis zu dem Grade, bis zu welchem das beriihrte offentliche Interesse 
reicht. Hiermit war freilich die Partie £iiI die Gesellschaften verloren 
und ein Grundsatz ausgesprochen, der allerdings von Anfang an hatte 
beobachtet werden sollen, w post 'aber, im Widerspruche mit den Kon· 
zessionsbestimmungen oktroyiert, wohl unleugbar mit dem jus quaesitum 
nicht zu vereinen war. Dadurch, daB die Bahnen sich fiigten und den 
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Interessen der Farmer in den Tarifen entgegenkamen, die Staaten anderer­
seits von der undurchfiihrbaren Strenge der Anordnungen abstanden, 
wurde die Sache beigelegt. 

In ein vollkommenes Stadium und zu dauernder Gestaltung ge­
langte der Umschwung im Yerwaltungsystem, wie wir wissen, erst 
durch die Bundesgesetzgebung mit der bundesseitigen Regelung 
des Tarifwesens durch das Interstate Oommerce Law, das einen Gegen­
stand von hervorragendem Interesse fiir uns gebildet hat 1). 

Seit dem Jahre' 1878 datieren die in jeder Tagung des Reprasen­
tantenhauses wieder eingebrachten Antrage auf Erlassung eines Gesetzes 
im gedachten Sinne, iiber die wiederholt in beiden Hausem des Kon­
gresses und in Ausschiissen beraten und Sachverstandige vernommen, 
Erorterungen in Presse und Yereinen gep£logen wurden, bis endlich 
i. J. 1887 im KompromiBwege ein Ergebnis erzielt wurde. Das achte 
Dezennium des vorigen Jahrhunderts bildet also auch in den Yer­
einigten Staaten einen Wendepunkt in der Entwicklung des Eisenbahn­
wesens, so daB auch hier die Gliederung in die wohl unterscheidbaren 
Perioden, die mit den Jahrhundertvierteln zusammenfallen, platz­
greift. Das Gesetz war in seiner ersten Gestalt noch unvollkommen 
und es ist erst nach und nach der in ihm gelegene Keim ein~r durch­
greifenden Tarifregelung in gemeinwirtschaftlichem Sinne entwickelt 
worden. 

Von Anfang waren die Vollmachten der Oommission ungeniigend ge­
wesen ihreAufgabe zu erfiillen. Sie wurden daher alsbald in dem Sinne ver­
starkt, daB sie das Recht der Zeugenvernehmung mit Zeugniszwang und 
die Hllfe der Gerichte erhielt und das Zuwiderhandeln gegen ihre Ent­
scheidungen mit Strafe bele~t wurde. Aber ihre Aufgaben selbst waren 
anfanglich nicht ausreichend umschrieben und hinsichtlich der Objekte 
nicht genligend genau bezeichnet, so daB den Bahnen GeJegenheit geboten 
war, dem Gesetze zu entschliipfen. Letzterem Mangel wurde durch die 
Hepbiwn-Akte v. J. 1906 abgeholfen, welche die Giiltigkeit des Interstate­
Gesetzes auch auf ExpreB- und Schlafwagen-Gesellschaften sowie liber­
haupt auf alle von den Eisenbahnen verwe~deten Privatwagen u~d 

1) Die bezliglichen Verfassungsbestimmung lautet: The congress shall have 
fJower to regulate commerce with foreign nations and among the B~veral Btates and 
with the Indian tribes. Es kann wohl keinem Zweifel unterliegen, daB in diesem 
Satze mit den Worten regulate commerce dem Kongresse vorbehalten werden 
solIte, liber Zolle und Verbote oder Bandelsfreiheit BeschluB zu fassen, was schon 
durch die Gleichstellung der auswartigen Staaten mit den Bundesgliedern klar 
iat, da mit erateren in anderer Weise als durch zollpolitische MaBregeln eine Rege­
lung des Bandels nicht moglich ist. Die Unbestimmtheit des Ausdruckes ermog­
lichte aber eine Auslegung, die yom objektiven Standpunkte nur als gewaltsam 
bezeichnet werden kann, wenngleich bereits friiher eine (ziemlich belanglose) 
Anwendung der Verfassungsbestimmung auf Eisenbahnen stattgefunden hat. 
Ein Gesetz v. J. 1866 ermachtigte die in einem Einzelstaate konzessionierten 
Eisenbahnen, gegen Entgeld Reiaende und Gliter im durchgehenden Verkehre 
von einem Staate zum anderen zu befordern. Als ob es nicht vordem einen durch­
gehenden Verkehr liber die Strecken der Bahnen in den Gliedstaaten gegeben 
hatte! Ein Gesetz v. J. 1873 trifft Bestimmungen liber den zwischenstaatlichen 
Viehverkehr auf Schiffen und Eisenbahnen, betrifft also eine einheitliche Behand­
lung des Viehes auf dem Transporte. 
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auf Petroleum-Rohrenleitungen ausdehnte. Das Recht reasonable rates 
anzuordnen wurde der Oommission von den Gerichtshofen anfanglich 
nur in dem Sinne zuerkannt, daB sie zu erklaren befugt sei, ein Tarif­
satz sei nich t ?·easonable, aber nicht das Recht hatte, einen Tarifsatz 
als reasonable selbst zu bestimmen. Erst durch die .Akte des Jahres 
1906 erhielt sie ausdriicklich diese Befugnis; derart, daB sie auf eine 
erhobene Beschwerde das Recht hat, nach durchgefiihrter Verhandlung 
des Falles das Maximum des Tarifes zu bestimmen, der nach 30 Tagen 
auf zwei Jahre in Kraft tritt. Die Eisenbahn kann an die Gerichte 
appellieren. Anderungen des Tarifsatzes unterhalb des Maximums 
seitens der Bahn sind an vorgangige 30tagige Mitteilung gebunden. 
In derselben Akte wurde der Oommission das Recht verliehen, Durch­
gangsatze und die Anteile der einzelnen Bahnen an solchen zu bestimmen. 
Eine Novelle v. J. 1910, die 1J!lann Act, erweiterte den Aufgabenkreis 
und die Befugnisse der Oommission ganz wesentlich. In ersterer Hin­
sicht ist die Ausdehnung auf Telegraphen und Telephon, auch draht­
lose, bemerkenswert. Die Entschtlidung uber Eintreten der Riickwir­
kungsklausel wurde der Oommission unbedingt zugesprochen und das 
Recht der Festsetzung von Durchgangstarifen gegen jede einschrankende 
Auslegung gesichert. Durch die Akte des Jahres 1913 wurden die Tarif­
regelungsrechte der Oommission auch auf den kombinierten Wasser­
straBen- und Eisenbahn-Transport ausgedehnt. In demselben Jahre 
wurde endlich der Oommission noch eine Aufgabe iiberwiesen, die darin 
besteht, Tatsachenmaterial fiir kiinftige Eisenbahngesetzgebung zu 
beschaffen. Sie wurde ermachtigt und beauitragt, den Wert der An­
lagen jedes common carrier, also die Anlagekapitalien der Eisenbahnen 
festzustellen, durch Erhebungen der tatsachlichen Aufwendungen in 
frUheren Geschaftsperioden und Abschatzung des gegenwartigen Wertes 
nach Abschlag del' Abnutzung. Die Oommission soll in alle Details 
eingehen, die Anlagen vergleichen und die Ursachen von Verschieden­
heiten erforschen, um den wahren Wert jeder Eisenbahn zu bestimmen. 
Diese iiberaus schwierige Aufgabe ist der Oommission zweifellos mit 
Riicksicht auf eine kiinftig etwa zu beschlieBende Verstaatlichung del' 
BahDen iibertragen worden. 

Die Oommission verOffentlicht alljahrlich iiber ihre WirkBamkeit 
und fiber die Vorkommnisse im Eisenbahnwesen einen Bericht, gleich 
den Oommissions der Gliedstaaten. Von der Einwirkung der in diesen 
Berichten mitgeteilten Tatsachen und ausgesprochenen Urt~ile auf die 
offentliche Meinung hat man sich eben die Abstellung von Ubelstanden 
durch freien EntschluB der Bahnverwaltungen oder im Vereinbarungs­
wege II!it den Oommissions versprochen. Die Eisenbahnen sind ver­
pflichtet, fortlaufend statistische Ausweise iiber ihre Linien und den 
Betrieb zu lieferu. Die Bundeskommission hat dieses Material zu einer 
verlaIllichen Eisenbahnstatistik verarbeitet, an der es vordem fehlte. 

Die Gesetzgebung der Gliedstaaten hat ebenfalls durch die fort­
gesetzte Erorterung des Themas in del' ()ffentlichkeit die Anregung 
empfangen, ihre Einflu.Bnahme auf die Verwaltungen del' Eisenbahnen 
und das Eingreifen ihrer Aufsichtsbehorden wirksamer zu gestalten. 

Die Vereinigten Staaten waren auch del' Schauplatz del' ersten 
groBen Eisenbahnstreiks, die den Verkehr weiter Gebiete auf langere 
Zeit lahmlegten ~nd mit allerlei Ausschreitungen und Gewalttatigkeiten 
verbunden waren (1877, 1886 und folgende Jahre). Die Gesetzgebung 
hat angesichts des offentlichen Interesses an einer friedlichen Beilegung 
601cher Streitigkeiten aus dem· Arbeitsverha1tnisse der Eisenbahnbe­
diensteten die Anordnung einer obligatorischen Einigungs- und Schieds­
gerichtsinstanz getroffen. 

S a x. Verkehrsmittel III. 33 
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Gleichzeitig ging rue Bautatigkeit in gesteigerter Lebhaftigkeit 
weiter, leider aber auch mit ihren Auswiichsen - wenngleich gemin­
derten MaBes -, da auf rue finanzielle Gebarung der Verwaltungen 
nach wie vor ein EinfluB nicht genommen war 1). Die Netzesverruchtung 
betrug in den 80er Jahren durchschnittlich 11 300 km, in den 90er 
Jahren 4300 km jahrlich. Eine Krisis hatte ihre verlangsamende Wir­
kung geiibt; erst in unserem Jahrhunderte hat wieder ein neuer Auf­
schwung eingesetzt. Die gesamte Linienlange ist so von 268000 km 
i. J. 1890 auf 311 000 km i. J. 1900, auf 396000 km i. J. 1912 und 
410918 krii i. J. 1914 angewachsen. 

Da bei rueser Sachlage die Griinde, welche zur Betriebskonzen­
tration drangen, bestehen blieben, so dauern die beziiglichen Bestre­
bungen unvermeidlich fort. Das Interstate O. Law hat, weil man ein 
Auswachsen der Bahnverbande zu gefahrlichen Monopolen fiirchtete, 
das Verbot von Betriebsgemeinschaften (pooling) zwischen konkur­
rierenden Bahnen ausgesprochen (§ 5), insbesondere solcher Verein­
barungen, rue auf Verteilung der gemeinsamen Einnahmen beruhen. 
Schon ruese bei Bestehen einer ausreichenden staatlichen Tarifregelung 
eigentlich widersinnige MaBnahme hat das Verbandwesen sehr er­
schwert. Hinzu kam das Antitrust-Gesetz v. J. 1890 (Sherman Act), 
das in gleichem Sinne wirkte. Um nicht mit den Gesetzen in Wider­
streit zu geraten, gab es fiir eine straffere Betriebskonzentration nur 
den Weg der Verschmelzung, so daB das Gesetz gerade dasjenige herbei­
gefiihrt hat, was es hatte verhindern sollen. Wir sehen daher bis zur 
Gegenwart eine fortgesetzte Zunahme der Fusionen. Der Versuch, 
eine solche groBen MaBstabes in Form einer Holding Oompany durch­
zufiihren, die Northern Securities Oompany, wurde als ungesetzlich 
angefochten und vom obersten Gerichtshofe als ungesetzlich erklart. 
Freilich lagen rueser Gesellschaftsbildung wieder Machenschaften zu­
grunde, mit einer wilden Agiotage in den betreffenden Aktien, rue sie 
in der Offentlichkeit als anriichig erscheinen lieBen. Die Fusionen 
konnen rationell nur so weit gehen, als je ein geschlossenes, betriebs­
fahiges Netz zustande kommt; Aber auch da sehen wir ruesen Gesichts­
punkt dadurch beeintrachtigt, daB manche rueser Zusammenschliisse 
wieder zum Zwecke von Effektenspekulationen vom plutokratischen 
Finanzkapitale ins Werk gesetzt werden. Dariiber hinaus haben ruese 
Kapitalmachte je eine Anzahl aneinander schlieBender Bahnen durch 
Aktienbesitz in den Kreis ihrer Interessen gezogen, rue auf bestimmte 
Verkehrsziele gerichtet sind. Durch den Aktienbesitz beeinflussen 
sie rue betreffenden Verwaltungen so weit, als es ebeh ihrem Interesse 
entspricht. In rueser Art ist gegenwartig der groBte Teil des Bahnnetzes 

1) In den Jahren 1892-1901 sind 367 Eisenbahnen mit 3421 Mill. Dollars 
Kapital, in den Jahren 1902-1911 immerhin nooh 111 Eisenbahnen mit 515 Mill. 
Dollars Kapital in Zwangsverkauf gekommen. 
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der Union unter eine. Anzahl von Finanzhausern aufgeteilt, nach denen 
auch die "Gruppen" oder "Systeme" benannt werden. 1m Osten wie 
im Westen bestehen je-drei Hauptgruppen, die wieder aneinander stoBen. 
Daneben einige kleinere Gruppen, so daB mehr als 2/. des Bahnnetzes 
sich in den minden von zehn Gruppen befinden. So ist die Entwicklung 
dahin gelangt, daB eine Anzahl Privatmonopole je einen ansehnlichen 
Bezirk !ler Union beherrschen, die nur im Tarifwesen einer staatlichen 
Regelung unterliegen. 

1m AnschluB an die Vereinigten Staaten ist Kanada zu nennen. 
Die in mehreren Hinsichten iibereinstimmenden wirtschaftlichen Ver­
hiiJ.tnisse haben dort die Entwicklung des Bahnwesens ahnlich gestaltet, 
nur daB der Bau des Netzes spater einsetzte und die Regierung in erheb­
licherem MaBe durch Beihilfen unterstiitzend eingriff (reichliche Dar­
lehen und Zinsbiirgschaften neben umfangreichen Landschenkungen). 
1m Jahre 1850 waren 111 km, i. J. 1870 erst 4000 km Bahnen vor­
handen. Erst von da ab beginnt eine lebhaftere Bautatigkeit, die das 
Netz bis 1911 auf nahezu 41 000 km gebracht hat. In diesem sind 3228 hm 
Staatsbahnen enthalten: die Regierung entschloB sich, solche anzu­
legen, als der private Unternehmungsgeist fiir weniger verlockende 
.Anlagen noch wenig Willigkeit zeigte. Auch in Kanada hatten sich 
bei den Privatbahnen ahnliche Millsftiinde herausgebildet wie in den 
Vereinigten Staaten. Auf Grund eingehender amtlicher Erhebungen 
suchte man sie durch das Eisenbahngesetz v. J. 1888, das eine ent­
sprechende Regelung vorsieht, zu bekampfen (Novelle v. J. 1903). Die 
oberste EisenbahnbehOrde, kollegial angelegt, seit 1913 Board 01 Railway 
Oommi8Bioner8, ist zugleich AufsichtsbehOrde und Gerichtshof fiir Streitig­
keiten der Bahnen untereinander und zwischen diesen und den Bahn­
beniitzern. Der Aufschwung und insbesondere die Besiedlung des Landes 
durch Einwanderung ist durch die Ausbreitung der Eisenbahnen fast 
noch augenfalliger befordert worden als in den Vereinigten Staaten. 

Die iibrigen auBereoropiiischen Staaten. In den anderen Teilen 
der Welt begann der Eisenbahnbau erst nach 1850 und auch da nur 
in einzelnen Landern mit kurzen Linien, meist Verbindungen der Haupt­
stadt mit einem Hafen oder einem anderen Platze. 1m nachsten De­
zennium wagte man sich bereits an etwas langere Strecken, in der Regel 
solche, die als die Grundlinien des kiinftigen Netzes gedacht waren, 
aber immer noch in sehr beschranktem Umfange. Eine Ausnahme 
bildet die gro.l3e ostindische Kolonie Englands, wo die Regierung -
damals noch die ostindische Kompagnie - bereits i. J. 1853 die Forderung 
des Baues von Privatbahnen in Aussicht nahm zu dem Zwecke, um 
:lurch ein vollstandiges Netz die verschiedenen Prasidentschaften mit­
:rinander, mit ihren Haupthafen und mit den groBen Stadten im Innern 
des Landes zu verbinden, und i. J. 1860 bereits acht groBe Gesellschaften 
bestanden. Die Anregung gibt sonst· uberall die Privatunternehmung, 

1I11* 
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die ihre Fiihler nach Gewinn versprechenden Geschaften ausstreckt, 
vornehmlich selbstverstandlich das englische Kapital, und es sind 
nicht immer gerade die besten Elemente der Geschaftswelt, die hier 
als Pioniere auftreten, vielmehr auch solche, die aus der Up.erfahrenheit 
oder anderweitigen BeeinfluBbarkeit der Regierungen Nutzen zu ziehen 
suchen. Spater findet sich auch ein Eingreifen des Staates, veranlaBt 
durch die speziellen Umstande des betreffenden Landes. Auch hier 
bildet das letzte Viertel des vorigen Jahrhunderts eine unterscheidbare 
Entwicklungsphase, da mit ihm eigentlich die Aufnahme einer regen 
Bautatigkeit in den verschiedensten Gebieten zusammenfallt. In unserem 
Jahrhunderte findet diese im gesteigerten MaBe ihre Fortsetzung, es 
treten jetzt insbesondere die Kolonialbahnen hinzu und Bahnbauten, 
welche politischen Einfliissen ihre Entstehung danken. 

Die nachstehende Tabelle der Kilometerzahlen der im Betriebe 
befindlichen Linien gibt eine "Obersicht: 

Staaten 1855 1865 1875 1885 1895 1905 1917 
Vereinigte Staaten.. 29566 56452 119220 207508 286183 351503 418768 
Britisch-Nordamerika. 1960 3590 7153 16330 24172 33147 49549 
Mexiko . . . 16 142 526 5 600 11 112 19678 25492 
Neufundland 145 391 1072 1407 
Mittelamerika HI 618 1 000 1916 322:1 
Kolumhia. . 77 77 105 265 420 661 1139 
Venezuela. . 90 153 950 2020 1020 
Brasilien . . . . . .. 60 600 1 660 7 062 12 000 16805 26646 
Argentinische Repuhlik. 289 1 887 5484 13450 19971 35904 
Paraguay. . . . . . . 72 317 72 253 253 468 
Uruguay 991 500 1 800 1948 2638 
Chile . . 81 543 1 136 2 100 3 100 4643 8069 
Peru . . 13 90 I 309 1 309 1 667 1 907 2 783 
Bolivia . 56 70 1 000 1 129 2418 
Ekuador . . . . . . . 60 69 300 300 I 049 
Britisch-Guyana . . . . 35 35 35 122 167 
Niederlandisch-Guyana . 60 60 
Kuha, Dominik. Repuhl., 

Jamaika, Barbados, Tri­
nidad,Martinique,Haiti, 
Portorico . . . . .. 644 644 679 I 926 2 736 4 061 6057 

------~~--~~~~~~~~~~~~~~~ Amerika 

Staaten 
Britisch-Indien. . 
Ceylon ..... 
Kleinasien 
RuBland ..... . 
Niederlandisch-Indien. 
Japan . . . . . . . 
Malayische Staaten . 
China ...... .. 

32 417 {?2 534 134098 249 246 360 415 460196 586859 

1855 1865 1875 1885 1895 1905 1917 
350 5412 10489 19308 29400 46045 56773 

77 
146 289 308 751 1080 
372 372 1 667 3575 5468 

500 I 511 11 785 15910 
261 1 150 1 863 2373 2854 

64 559 3247 8922 14251 
13 140 719 1 380 
II 200 3 610 11 004 

Cochinchina, Pondichery, 
Tonkin . . . . . 83 229 3 781 3 697 

Persien • . . . . . 54 54 
Portugiesisch-Indien 82 82 
Siam. . . . . "';'.-;.,' ~~~~~~~-=-=--=-=-::--~~:--:::-::-:=~~7~18~:-:-:-1-:-57=0 
Asien . . . . . . 350 5489 11 332 22285 38788 81421 114123 
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Staaten 
Xgypten (einscbl. Sudan) 
Algier, Tunis . . .. . 
Marokko ...... . 
Die Lander der spiteren 

siidafrik. Union (Kolo. 
nien und Freistaaten) . 

Belg. Kongo.Kolonie. . 
Afrik. &lonien anderer 

Staaten insgesamt 
insbesondere: 
Deutschland 
England .. 
FraDkreich. 
Ittlien ... 
Portugal .. 

Afrika 

1855 
1£4 

144 

1855 

38 

1865 
477 
50 

106 

122 

755 

1865 
.278 
380 
76 
65 

1875 
1494 

606 

354 

122 

2576 

1875 
703 
994 
440 
427 

61 
241 

1885 
1500 
2061 

2979 

492-

7032 

1885 
2860 
2697 
1711 
2308 

296 
413 

1895 
1739 
3193 

5842 

1610 

12384 

1895 
4097 
4787 
2933 
3828 
1162 

752 

1905 
5388 
4906 

10216 
478 

1351 
1902 
1227 

76 
992 

26616 

1905 
5553 
5517 
3083 
5138 
3636 

998 

4144 

517 

1917 
6375 
6791 
1250 

18085 
1671 

4176 
3790 
3941 

170 
1940 

48153 

1917 
6651 
6230 
4489 
7833 
5898 
1128 

238 
4926 26 872 2662 3471 

38 825 3738 12947 21030 28069 36388 

Staaten 
Neu-SUd. Wales 
Viktoria .... 
SUd·Australien 
Queensland . . 
West.Australien 
Tasmanien .. 
Nordterritorium .. 
Neu·Seeland, Hawai 

~~----------~~~----~--~----~----~ Australien 

Der Anteil, welcher nach dem Stande zu Beginn des zweiten 
Jahrzehnts unseres Jahrhunderts dem Staatsbesitz an der gesamten 
Linienlange zukommt. ist in den Kontinenten und den einzelnen .Landern 
ein sehr verschiedener. 

In N ordamerika herrscht das Privatbahnsystem. Die angefiihrte 
verhaItmsmaBig geringe Linienlange der kanadischen Staatsbahnen und 
die Staatsbahn in Neufundland zanlen nicht 1). In Menko hat sich die 
Regierung durch Erwerbung der Mehrheit der Aktien EinfluJ3 auf ein 
Privatbahnnetz von liber 12 000 km gesichert, wodurch ein Gebilde 
entstand, von dem es zweifelhaft sein mag, ob es den Staatsbahnen oder 
den Privatbahnen beizuziihlen sei, was dort von wandelbaren "Um· 
standen" abhangen diirfte. Der Weg nachSliden liber die mittelamerika· 
nischen Staaten fiihrt durch Privatbahnlander. Die slidamerika· 
nischen Repu bliken haben teilweise zum .8taatsbahnsystem gegriffen 
oder sind in die Lage gekommen, Privatbahnen zu erwerben. In Chile 
ist die kleinere Hiilfte des Gesamtbahnnetzes Staatsbesitz, in Brasilien 
besteht das gleiche VerhaItnis, in Argentinien betragen die Staatsbahnen 
etwa den sechsten Teil des Privatnetzes. In Paraguay und Peru liber· 
wiegen die Staatsbahnen stark, das letztbezeichnete Land hat freilich 
dadurch, daB es i. J. 1890 2fs seines Staatsbahnbesitzes auf 66 Jahre 
an eine Privatunternehmung mit weitgehenden Zuwendungen gegen 
tJbernahme der Staatschuld seitens der Gesellschaft verpachtete, einen 
Betrieb geschaffen, der in seiner Wesenheit und seinem wirtschaftlichen 
Gebaren sich wohl von einer eigentlichen Privatbahn nicht unter· 
scheidet. 

1) Das hat sich bis 1920 wesentlioh geandert, da Kanada duroh tibernahme 
:weier notleidend gewordenen Gesellsohaften seinen Bahnbesitz dermaBen erweitert 
lat, daB er beilaufig die Hiilfte des Bahnnetzes des Landes umfaBt. 
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In Asien bilden ,die Kolonien eine Gruppe, fUr welehe'spezielle 
Gesiehtspunkte sieh geltend maehten. England sah sieh in Ostindien 
in die Notwendigkeit versetzt, dem Staatsbahnsystem in den Vasallen­
staaten Raum zu geben und hat fUr Linien, fUr we1ehe geeignete Be­
werber aueh bei Staatsgarantie nieht vorhanden waren, se1bst zum Staats­
bau gegriffen, anfanglieh insbesondere zur Bekiimpmng der wieder­
kehrenden Hungersnote, hat diese Linien jedoehgroBenteils an Privat­
gesellsehaften in Paeht gegeben. Damit ist das Staatsbahnnetz auf '/, 
der gesamten LinienIange des Landes angewaehsen, wovon mehr als dIe 
Halfte in Privatbetrieb. Ceylon hat Staatsbahn, in den malayisehen 
Sehutzstaaten ist naeh wiederholtem Eigentumswechsel der ~oBere 
Teil der Linien ebenfalls in Staatsbetrieb. In Niederlandisch-Indien 
besteht das Bahnnetz auf Sumatra ganz, auf Java nahezu II aus Staats­
linien. Die franzosischen Sehutzgebiete haben garantierte bahnen, die 
kurze Verbindnngslinie von Portugiesiseh-Indien nach dem e~lise)1en 
Gebiete ist Privatbahn. DaB das russisehe militarisehe Impenum fUr 
seinen Ausdehnungsdrang naeh Osten unter den geographischen, klima­
tischen und politischen VerhaItnissen jener Landergebiete im Staatsbahn­
bau allein das geeignete Mittel fand, ist einleuchtend. Japan erF 
nach dem staatlichen Umschwunge mit gleicher Hast wie die iibngen 
Behelfe der europaischen Zivilisation so aueh die Eisenbahnen: zuerst 
als Staatsbahnen, seit 1880 mit Zulassnng von Privatbahnen in einem 
gemischten System, das i. J. 1906 dureh eine Verstaatlichung naeh 
preuBischem Muster wieder in das Staatsbahnsystem umgewandelt wurde. 
Die fiinf voneinander getrennten Staatsnetze wurden durch Einbeziehung 
einer groBen Anzahl kleiner Privatlinien mit bedeutendem Vorteil fUr 
okonomischen Betrieb zu einem einheitlichen Verwaltungskorper ver­
schmolzen. N ur eine Anzahl Bahnen rein ortlichen Charakters (zusammen 
905 km) blieben als Privatunternehmen bestehen. China, das vom 
Jahre 1878 an zufolge dar Initiative Li-Hung-Tschangs Bahnen zu 
bauen versuehte - mit geringem Erfolg -, gewahrte von Mitte der 
90er Jahre unter dem Drueke der "GroBmaehte" einer Anzahl fremder 
Unternehmer, die von ihren Regierungen diplomatisch unterstiitzt 
wurden, Konzessionen, welchen sieh auch solche an einheimische Ge­
schaftshauser ans&tlossen, strebte aber bald danaeh, die von Fremden 
gebauten Linien in eigenen Besitz zu bringen und selbst wieder Neu­
bauten auszufiihren. Auf diese Weise war es zu dem in Rede stehenden 
Zeitpunkte dahin gelangt, daB von der Linienlange der fertigen Bahnen 
bereits 55 0/0 in chinesiseher Verwaltung standen, und zwar bis auf un­
erhebliehe Strecken als Staatsbahnen. Siam wandte sich nach unlieb­
samen Erfahrungen mit den ersten Bahnkonzessionen sofort entschlossen 
dem Staatsbau zu. In der asiatischen Tiirkei bestehen mit Ausnahme 
der Bahn von Damaskus nach den mohammedanischen Kultstatten in 
Arabien (der Hedschas-Bahn, 1468 km), welche die Regiarung mit Hille 
von milden Spenden aus der ganzen mohammedanischen Welt erbaute, 
nur Privatbahnen, von welchen die anatolischen Bahnen und die Bagdad­
bahn fUr Deutschland besonderes Interesse boten. 

Afrika ist als der Kontinent der Kolonialbahnen zu charakte­
risieren. Zu diesen konnen vor allem mit Riicksicht auf die Stellung, 
welche England in .!gypten einnimmt, schon die agyptischen Staats­
bahnen gerechnet werden, neben welchen nUl" vier Zweigbahnen als 
Privatbahnen (zusammen 1228 km) bestehen . .Alcier gilt nicht als Kolonie, 
seine Bahnen sind garantierte Privatbahnen, bis auf 967 km Staats­
bahnen, die durch Ubernahme von einer Privatgesellsehaft geschaffen 
wurden. Die Bahnen von Tunis sind zum groBten Telle Eigentum zweier 
Privatgesellschaften, einige Nebenlinien wurden von der Regentschaft 
gebaut. Die Bahnen in Britisch-Siidafrika sind Staatsbahnen, nur in 
Rhodesien besteht eine Privatgesellschaft. Die Bahnen der belgischen 
Kongo-Kolonie sind Privatbahnen, an welche~ allerdings der Staat 
Belgien mit bedeutendem Aktienbesitz beteiligt ist. Die englischen und 
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franzosischen Kolonien in Ost- und West afrika haben Staatsbahnen, zum 
Teil von den Kolonialregierungen hergestellt, in Britisch-Zentralafrika 
bestehen Privatbahnen. Die portugiesischen Kolonialbahnen sind teils 
Staats-, teils Privatlinien. Die Bahnen in den deutschen Schutzgebieten 
waren Reichsbahnen. 

1m australis chen Weltteile endlich gelangte das Staatsbahn­
system aus der S. 175 bezeichneten Ursache durch Aufkauf der vereinzelt 
entstandenen notleidenden Unternehmungen, spater durch systematischen 
Staatsbau zur ausschlielllichen Herrschaft. Die Bahnen scheiden sich 
gegenwiLrtig in Staats- und Bundesbahnen. 

Gegenwart nnd Zuknnft. Der Weltkrieg, in dessen weitgedehntem 
Ursachenkomplex auch die Eisenbahnen eine Stelle einnehmen, hat der 
Verwaltung des Eisenbahnwesena in denjenigen Staaten, welche von 
seinen Folgen betroffen wurden, groBe Aufgaben hinterlassen: die groBten 
denjenigen, welche am Kriege selbst beteiligt waren. 

1m allgemeinen sind die Finanzverhaltnisse der Eisenbahnen 
in Verwirrung und Verfall geraten, und zwar in verschiedenem MaBe, je 
nachdem die Bahnanlagen selbst in ihrem Bestande durch den Krieg ge­
litten haben. In letzter Hinsicht hat die anzustrebende Wiederherstellung 
des friiheren Zustandes den Technikern Aufgahen gestellt, fiir welche die 
Finanzwirtschaft ihnen unter den ungiinstigsten Umstii.nden die Mittel 
bieten muB. Am schwierigsten erwies sich die Lage in Deutschland und 
Osterreich, welchen iiberdies ein sehr bedeutender Teil ihres Eisenbahn­
materials geraubt wurde. Der Zustand der Staatsfinanzen nach dem 
Kriege und die eingetretenen Preis- und Lohnerhohungen weisen die 
Techniker darauf hin, mit dem auBersten Aufgebot von Wirtschaftlichkeit 
das iiberhaupt Mogliche zu leisten. Mit voller Erkenntnis und Wiirdigung 
der Sachlage sind sie iiherall ana Werk gegangen. Daneben galt es, 
die Wiederaufrichtung des Betriebes mit aller Energie in die Wege zu 
leiten. In PreuBen waren die Schnellziige auf 4%, die Personenziige bis 
auf 19 % des Friedenatandes zUrUckgegangen. Es fehlte an Betrieb­
stoffen und die vorhandenen waren von schlechtester Beschaffenheit. Die 
FaIle waren zahllos, daB Ziige wegen der schlechten Kohle auf der Strecke 
liegen blieben. Das HeiBlaufen der Lokomotiven verursachte in einem 
Jahre eine Ausgabe von 30 Millionen Mark 1). Die Personalwirtschaft 
hatte mit jenen 'Obelstii.nden zu kampfen, die am betreffenden Orte 
(S. 414) angedeutet wurden. Mit allen Mitteln muBte dahin getrachtet 
werden, die Leistungen zu heben, um sie wieder in ein angemessenes 
Verhii.ltnis zu den Lohnen zu bringen und den durch den Zwang der 
auBeren Umstande ins Ungemessene angewacbsenen Personalstand 0.11-
mahlich dem normalen Stande anzunahern. Diese Sorgen des Augen­
blicks nahmen aIle Aufmerksamkeit und Tatkraft der Verwaltung in 
Anspruch. 

1) Oser in der Broschiire "Die VerlustwirtBchaft der Verkehrsbetriebe", 
Flugschriften der Frankfurter Zeitung_ 
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Die Folgen des Krieges in wirtschaftlicher, sozialer und staatlicher 
Hinsicht haben indes fur die staatliche Verwaltung-d.es Eisenbahnwesens 
weiter reichende Ziele mit sich gebracht in der Richtung, daB mit ein­
facher Wiederherstellung des friiheren Zustandes im Betriebe keineswegs 
das Geniige gefunden werden konnte. Vielmehr drangte sich mit Macht 
zunachst die Systemfrage auf. Die groBe UmwalzUng hat sie in den 
betroffenen Staaten aufgeworfen und da der Staatsbetrieb der Bahnen, 
der als wesentlicherTeil der Kriegfiihrung bestanden hatte, mit dem Kriege 
sein Ende fand, so lag auch die Notigung zu einem raschenEntschlusse vor. 

Die drei groBen Privatbahnlander haben auch, beinahe ohne Zogem, 
eine iibereinstimmende Entscheidung getroffen. Die Vereinigten 
Staaten, England und Frankreich sind zum Privatbetrieb zu­
riickgekehrt. Es 'ware aber irrig anzunehmen, daB dieses System dort noclr 
so starken Riickhalt in der Bevolkerung hlLtte, der eine Anderung aus­
schloli!se; waren doch schon vordem Stromungen in der offentlichen 
Meinung zugunsten des Staatsbahnsystems vorhanden, die, wenngleich 
an sich noch nicht von iiberwii.ltigender Macht, doch durch den Krieg 
eine Verstarkung so weit erhielten, daB sie die Oberhand ffir die Ent­
scheidung hatten erlangen konnen. Es waren also offenbar Griinde der 
praktischen Staatsraison, welche die Entscheidung in dem bezeichneten 
Sinne bestimmten. Die Unmasse von schwierigen wirtschaftlichen und 
politischen Fragen, die als Erbschaft des Krieges die fiihrenden Kreise 
des Staatslebens allerorten belasten, muBten es ihnen aufs hochste 
erwiinscht machen, diese eine - in der Durchfiihrung eine der schwierig­
sten - auszuscheiden, wenn die Vertagung der Losung sich als ausfiihr­
bar erwies. Auch erschien es bei der kolossalen Verschuldung des Staates 
den gewiegten Staatsmannem und Finanziers geradezu ausgeschlossen, 
diese noch durch 'Obemahme des Eisenbahnkapitals der Nation enorm zu 
steigem. Zudem hatte die Feststellung des gegen Schuldtitel des Staates 
zu iibemehmenden Kapitalbetrages im Wege der Vereinbarung mit 
den Bahngesellschaften unter den Umstanden der Zeit uniiberwindbare 
Schwierigkeiten geboten. Die Riickkehr zum· Privatbetrieb ermoglichte 
einen Aufschub des endgiiltigen Entschlusses bis zu einer Zeit, in der das 
Staatsieben und der Gang der Wirtschaft wieder normale Gestaltung an­
genommen haben werden. 

Aber auch die Riickkehr'zum Status quo ante verbot sich von selbst. 
Die Ankniipfung an den friiheren Zustand unter dem Pivatbahnsystem 
konnte nur im Sinne einer Entwicklung zu groBerer Vollkommenheit 
erfolgen und es galt somit, die Keime einer solchen zu erfassen, welche die 
vorgangige Entwicklung hervorgebracht hatte. Man dad wohl sagen, 
daB in dieser Hinsicht die ge£aBten EntschlieBungen in den bezeich­
neten Staaten das Richtige getrofien haben. 

Die Konzentrationstendenz hat, wie wir wissen, zur Bildung groBer 
geschlossener Netze und selbst umfassenderer Verbindungen von Privat-
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bahnen gefiihrt und es haben mch Ansatze zu Gegenseitigkeits- und Ge­
meinschaftsverhaItnissen gezeigt, die der okonomischen Betriebfiihrung 
und der angemessenen Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse dienen. 
Um in der Richtung des Fortschritts im wesentlichen dasselbe zu er­
reichen, was durch den Staatsbetrieb angestrebt wird, erschien es an­
gezeigt, iiber die spontanen Vereinigungen hinausgehend eine organi­
satorische Zusammenfassung der Untemehmungen im Sinne weiterer 
Vereinheitlichung und eines Gemeinschaftsbetriebes einzuleiten. Zu 
diesem Zwecke wurde ein ordnendes Eingreifen des Staates und die 
Ausstattung seiner Verwaltung mit erweiterten Machtbefugnissen in 
der erwahnten Richtung erforderlich. In erster Linie steht diesfalls ein 
verstarkter EinfluB auf die Tarife bis zu vollstandigem Vorbehalt 
der Tarifbestimmung fiir die Organe des Staates. 'Ober die innere 
Folgerichtigkeit dieser Konsequenz konnte nicht der mindeste Zweifel 
herrschen. Diese MaBnahme ist aber, wie sofort ersichtlich, an eine be­
stimmte Voraussetzung geknfipft. Es kann dem Privatkapital nicht zu­
gemutet werden, sich in solcher Weise vollig in die Hande staatlicher 
Organe zu geben, ohne daB ihm die Sicherung einer angemessenen Rente, 
soweit sie tatsachlich durch den Bahnbetrieb zu erzielen ist, geboten 
werde.. In dieser Richtung wurden somit finanzielle Abmachungen not­
wendig, denen wohl schon die Zeitumstande das Geprage der Bescheidung 
mit dem Erreichbaren aufdriicken. Das ist aber wieder nach einer anderen 
Seite bin bedeutsam. Die Volkselemente, welche aIs das Personal fUr 
den Eisenbahndienst in Betracht kommen, beanspruchen einen EinfluB 
auf die Betriebswirtschaft, fiber dessen AusmaB die Ansichten erst einer 
Kllirung bediirfen. Die Neuordnung kann sich dem vorliegenden Macht­
gebote nicht entziehen. Mit der erwiLhnten Sicherung des Kapitales in 
seinen berechtigten Interessen ist dann aber zu weit gehenden Anspriichen 
eine bestimmte Grenze gezogen und es kann auf diese Weise die Ver­
standigung zwischen Arbeit und Kapital auf dem so umfangreichen Ge­
biete des Wirtschaftslebens, das die Eisenbahnen darstellen, in die Wege 
geleitet werden. Es sind also ganz bedeutsame Umbildungen, die hier 
heranreifen. Derart ist in den gekennzeichneten MaBnahmen eine Re­
form im besten Sinne des Wortes: eine organische Weiterbildung auf 
gegebenen Grundlagen, zu erblicken - vorausgesetzt, daB sie in diesem 
Geiste erfaBt und durchgefiihrt werden. 

Die Vereinigten Staaten ~genmit dem Gesetzevom 28. Februar 
1920 (Transportation .Act) voran. Es enthiUt noch keine, die Einzelheiten 
endlniltig regelnde Neuordnung, sondern nur allgemeine Richtlinien einer 
solclien; ein Vor~ehen, das durch die Schwierigkeiten des Gegenstandes 
an sich, anderselts aber auch dadurch erklitrt ist, daB das Gesetz nur 
durch ZusammenschweiBen mehrerer auf abweichenden, selbst einander 
entgegengesetzten Anschauungen beruhenden Gesetzesantrage zustande 
gebracht werden konnte 1) • 

. 1) Hieruber Bowie uber den Inhalt die klare Darstellung von von der Leyen: 
"Die Eisenbahnpolitik der Vereinigten Staaten bis zum Ende des Weltkrieges", 



522 tThersicht der Entwicklungsgeschichte des Bahnwesens. 

Formell tritt das neue Gesetz als Abanderung und Verbesserung des 
(in ihm wiederholten) Interstate Oommerce Law auf; es entspricht .dies 
den gesetzgeberischen Gewohnheiten der Union, aber aUch der Tatsache, 
daB die Neuordnung durch Ausbau der vorhandenen Grundlagen ins· Werk 
gesetzt wurde. . 

Der Kernpunkt ist die beabsichtigte Teilung des gesamten Eisen­
bahnnetzes des Festlandes der Vereinigten Staaten in eine beschrankte 
Anzahl organisch gebildeter, in sich geschlossener Gruppen. tther die 
Gesichtspunkte der Bildung solcher Gruppen herrscht allerdings recht 
auffiillige Unklarheit, wenigstens im Wortlaut des Gesetzestextes. Es 
ist an die Zusammenlegung homogener Linien gedacht, bei welchen "die 
Beforderungskosten sowie die Anlagekosten der einzelnen Strecken tun­
lichst iibereinstimmen, so daB in den Netzen einheitliche Frachtsatze fiir 
den Wettbewerbverkehr aufgestellt werden konnen, oder daB im wesent­
lichen dieselben Ertrage des Anlagekapitales unter der Voraussetzung 
einer guten Betriebsfiihrung herausgewirtschaftet werden" (§ 5, Absat21 4), 
was, wie kaum zu sagen notig, nur in recht beschranktem Umfange zu 
erreichen sein wird. Auch soll "soweit moglich der Wettbewerb bestehen 
bleiben und sind die bestehenden Verkehrsleitungen tunlichst beizu­
behalten". Da der Wettbewerb der einze1nen Linien innerhalb der Grup­
pen ein innerer Widerspruch ware, so konnte nur ein Wettbewerb zwischen 
Gruppen gemeint sein, der aber, wenn als Linienkonkurrenz auftretend, 
den ZwecK des Gesetzes vereiteln wiirde. Somit kann es sich hochstens 
um Konkurrenz der Markte an einzelnen Platzen handeln; eine in be­
stimmten Fallen sich von selbst ergebende Folge. Die angefiih11;e Wendung 
ist daher nur als unverbindliche Verbeugung vor dem noch immer nicht 
ganz iiberwundenem Konkurrenzdogma aufzufassen, anderenfalls wiirde 
sie eine Klippe sein, an der die Absichten des Gesetzes scheitern miiBten. 

Die Zusammenlegung soll nach einem Plane des Bundesverkehrs­
amtes erfolgen, es ist aber auch den Ei~enbahnen anheimgegeben, sich 
selbst iiber die Bildung von Gruppen zu verstandigen, vorbelialtlich der 
Genehmigung durch das Verkehrsamt. Dies diirfte die wirksamste Be­
stimmung des Gesetzes sein: durch sieist die Umbildung,der vorhandenen 
groBen "Systeme" aus losen in feste Finanz- und Betriebsgemeinschaften, 
die eben Gl11Ppen von der gedachten Beschaffenheit ergeben, in die Wege 
geleitet. Es hat aUch sofort ein reger Meinungsaustausch iiber die Anzahl 
und die Einzelheiten der zu bildenden Gruppen in der Offentlichkeit 
eingesetzt. Da eine Frlst fUr die Durchfiihrung nicht bestimmt ist, so 
kann sich diese unter Umstanden recht lange hinausziehen. 

Die Bildung solcher Gruppen steht in so schreiendem Widerspruch 
zu der Anti-pooling-Klausel des Gesetzes von 1887, daB deren Aufhebung 
zur Selbstverstandlichkeit wurde. Sie erfolgt jedoch im Gesetze nicht 
mit klaren Worten, sondern auf einem nur durch die Entstehungsweise 
des Gesetzes zu erklarendem Umwege, indem es dem Verkehrsamt ge­
stattet wird, wenn es sich davon iiberzeugt, daB durch die Vereinigungen 
der Verkehr verbessert wird, daB sie geeignet sind, die Betriebskosten 
zu vermindern und daB der Wettbewerb dadurch nicht eingeschrankt 
wird (!), auf Antrag solche Vereinigungen zuzulassen. 

Bei der Zusammenlegung setzt das Bundesverkehrsamt den Wert 
des neuen Gesamtunternehmens fest. Da der Nennwert der Obligationen 
der einbezogenen Gesellschaften vor SchmaIerung zu bewahren ist, so 
miiBte ein allfaIli~er Minderwert eine Kiirzung der Aktienkapitalien. zur 
Folge haben. DIe beziigliche Bestimmung des Gesetzes (§ 6 b) leidet 
ganz besonders an Unldarheit. 

Schmoller'sches Jahrb. 1921, Heft 1. Ferner Archiv 1921, Heft 1 mit Abdruck 
des Wortla.utes des die Neuordnung enthaltenden Abschnittes IV des weitwendigen, 
vom Standpunkt der legislatorischen Technik allerdings hOchst mangelhaften 
Gesetzes. 
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Uber die Tarife der Bahngruppen hat das Bundesverkehrsamt nun· 
mehr praktisch vollstandige Verfiigungsgewalt und es ist wichtig, daB 
seine Anordnungen zufolge der neuen Gesetzesbestimmungen nicht mehr 
durch Tarifmallnahmen der Gliedstaaten durchkreuzt werden konnen. 
Schon durch die Entwicklung der Gesetzgebung bis 1913 (S. 513) war die 
Ermoglichung eines angemessenen Reinertrages des Anlagekapitales der 
Bahnen als Richtmall fiir die Tarifbestimmung aufgestellt worden. Die 
Neuordnung gibt es dem Verkehrsamt anheim, von Zeit zu Zeit den 
Prozentsatz yom Wert des Bahnbesitzes festzusetzen, welcher einen derart 
angemessenen Ertrag darstellt, und bestimmt diesen Reinertrag zunil.chst 
auf zwei Jahre mit 5 1/.%. Dieser Ertrag soIl aus den yom Verkehrsamt 
aufgestellten Tarifen den Frachtfiihrern als Ganzes (oder in jeder Tarif­
gruppe oder jedem Bezirk) zukommen und "fUr aIle yom .Amt bezeichneten 
Tarifgruppen und Bezirke einheitlich sein" (§ 15 a3). Wie das zu ver­
stehen, ist einigermallen riitselhaft 1). 

Es sind weiter Bestimmungen dariiber getroffen, was mit einem 
iiberschiellenden Betrage zu geschehen habe (Verbesserungen, Reser­
viening). Ubersteigt er 6%, so soIl ein Teil davon an das Bundesverkehrs­
amt zur Anlage eines Dispositionsfonds iiberwiesen werden, aus welchem 
minder ertragreichen Bahnen Beihilfen aller Art gewiihrt werden konnen. 
Das konnte ein Behelf sein, urn die Ertriige auch zwischen den Bahn­
gruppen, wenn ibre Verschiedenheit zuliissig, in einem gewissen Malle 
auszugleichen. • 

Die in den angefiihrten Bestimmungen gelegene Garantie scheint 
das Kapital zur Annahme der Reform bewogen zu haben, obschon die 
bereits von friiher angeordnete und jetzt in allen Einzelheiten naher ge­
regelte Erhebung des Wert6s der Bahnen durch das Bundesamt nur die 
tatsiichlichen Aufwendungen fiir die Anlagen in Ansatz bringen, die Auf­
bliihungen des Nennkapitals durch Finanztricks nicht beriicksichtigen 
darf. Die Strenge dieser Anordnung konnte den Interessen der Aktioniire 
gefahrIich werden. Es ist den Bahnen jedoch Einspruch vorbehalten, 
welcher das Bundesamt zu erneueter Priifung der Rechnung verpfIichtet, 
und es scheint auch der Weg zu den Gerichten offen zu stehen (§ 19 j). 
Bei der Verwickeltheit der Operation wird es schlielllich auf Verein­
barungen mit den Bahnen hinauskommen. Den erwiihnten FinanzkUnsten 
ist jetzt auch fUr die Zukunft durch entsprechende Kontrolle der Kapital­
beschaffung das Handwerk gelegt. 

Was die Personalwirtschaft anbelangt, so ist an der freien Regelung 
des Arbeitsverhiiltnisses durch Kollektivvertrag zwischen den Bahnen 
und den Organisationen der Bediensteten nicht geriittelt worden. Nur 
die Beilegung von Streitigkeiten durch Schlichtungsiiomter und durch 
ein iibergeordnetes Eisenbahn-Arbeitsamt ist (im Abschnitt III) ange­
ordnet, jedoch in unzuliinglicher Weise!). FUr die Schiedspriiche miillte 
bei folgerichtiger Durchfiihrung der Neuordnung der den Bahnen ge­
sicherte Ertrag eine allfiilIige Begrenzung der Lohnhohe begriinden, auf 
der anderen Seite aber es ermoglichen, den Anspriichen des Personals 
bis zu dieser Grenze stattzugeben. In dem Mangel einer Richtschnur 

1) Das ist jene Unklarheit, auf die schon S. 89 hingedeutet wurde. Die Ausfiihr­
barkeit der Gesetzesbestimmung und, wenn sie verwirklicht wird, die Konsequenzen 
fiir die Tarifsteilung, erscheinen nicht gehOrig durchdacht: z. B. wie soIl die Kon­
kurrenz der Mii.rkte auf Pla.tzen, in weichen Linien zweier Gruppen zusammen­
treffen, aufreeht erhalten werden, wenn um die Ertragshohe zu erreichen, die 
Tame der einen Gruppe wesentlich hoher sein miiJ3ten ala die der andern? Die in 
Rede stebende Norm ist offenbar ein Auskunftmittel des Augenblicks, das einer 
endgiiltigen Regelung Platz machen mull. 

2) Rohling, "Die Beilegung der Arbeitstreitigkeiten nach dem Transport­
gesetz yom 28. II. 1920", Archlv 1920, S. 775ff. 
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liegt wohl zunachst der schwaehste Punkt der Reform, das meiste wird 
hier auf die weitere Entwicklung der sozialen VerhaJtnisse ankommen. 

Zusammenfassend ist zu sagen, daB die N euregelung dem Bundes­
verkehrsamte den Bahngesellschaften gegeniiber theoretisch Allmacht 
verleiht, die praktische Ausgestaltung der Neuordnung aber von den 
realen politischen MachtverhaItnissen abhitngen wird. 

Auch England hat den Reformwe~ im bezeichneten Sinne be­
schritten, und zwar offensichtlich unter Emwirkung des amerikanischen 
Vorgehens als Vorbild. Man hat sich jedoch mehr Zeit zur Entscheidung 
~elassen. Durch Gesetz von 15. August 1919 war fiir diese eine zwei­
Jithrige Frist ~esetzt worden, withrend welcher der Verkehrsminister 
mit einer formlichen Diktatur iiber sitmtliche Verkehrsmittel des Landes 
verfiigen konnte und die Vorschlitge einer endgiiltigen Neuordnung vor­
zubereiten hatte. Das auf Grund dieser Entwiirfe und eingehendster 
Parlamentsverhandlungen zustande gekommene Gesetz vom 19. August 
1921 vollzieht sie durch sorgfitltig ausgearbeitete Bestimmungen, dienicht 
mehr bloB Richtlinien darstellen, sondern die wesentlichen Punkte der 
amerikanischen Reform in einer den englischen Zustitnden angepaBten 
Durchbildung zur Ausfiihrung bringen. AUerdings bleiben noch Zweifel 
hinsichtlich der Bewii.hrun~ von Einzelheiten iibrig, welche die Mogllcbkeit 
von AbitDderungen der Emrichtung in der ZukUnft nahelegen1). 

Die Gruppenbildung ist bereits festgelegt: die samtlichen Bahnen 
Englands und Schottlands mit Ausnahme der Kleinbahnen werden in 
4: groBe N etze verschmolzen. Diese sind vom Mittelpunkt London aus 
nach den 4 Richtungen mit der Achse zu den entlegensten Kiistenpunkten 
orientiert und ergeben geschlossene VerkehrsbeZirke, die sich nur an 
verhaJtnismitBig wenig Stellen beriihren. Die je einbezogenen Gesell­
schaften haben sich iiber die finanzielle Regelun~ des Zusammenschlusses 
zu verstandigen und ein eigens fUr den Zwack emgesetztes Tribunal ent­
scheidet, im Falle eine Einigung nicht erzielt wird. Bei der ohnehin schon 
vorgeschrittenen Konzentration der Bahnnetze diirften nur die Fitlle, in 
welchen es sich um Ausscheidung einzelner Linien aus einem Besitze 
zwacks Einbeziehung in eine andere Gruppe handelt, groBere Schwierig­
Keiten bereiten. Den Aktionaren und Inhabern der Schuldverschreibungen 
ist die Genehmigung dieser Vertritge vorbehalten, was wohl nur eine 
Formalititt sein kann. Fiir die Durchfiihrung der Zusammenlegung ist 
der 1. Juli 1923 als Termin festgesetzt. 

Die Tarifbestimmung ist den Gesellschaften entzogen und, zwar 
nicht dem Ministerium, aber einer vom Staat berufenen Fachinstanz, 
bestehend aus drei Mitgliedern iibertragen. Eines von diesen mull dem 
Geschii.ftsleben, eines dem Eisenbahnwesen angehoren, das dritte ein 
erfahrener Rechtsanwalt seiD. Zur Stellvertretung eines an der Aus­
iibung seines Amtes verhinderten Mitgliedes und zur Verstitrkung des 
Kollegiums auf fiinf MitgJieder in besonderen Fitllen werden Personen 
aus zwei Listen berufen, deren eine aus 30 Vertretern der Verkehr­
treibenden und des Personals und die zweite aus 12 Vertretern der 
Eisenbahnen besteht. Jeder Interessent hat das Recht, sich mit An­
triigen an das Amt zu wenden. Es erhitlt zu seiner Geschitftsfiihrung 
einen Stab von Beamten, die as ernennt, und entscheidet die ange­
brachten Fitlle im kontradiktorischen Verfahren nach Anhoren aller 
Beteiligten. Fiir die Berufungen gagen seine Entscheidungen gelten die 
Bestimmungen der Rat7,way and Oanal traffic Act v. J. 1888 in gleicher 
Weise wie bisher fUr die Berufungen von dem Eisenbahn- und Kanal­
Amt. Ob diese Ankniipfung an das Bestehende sich als sachforderlich 
erweisen wird, bleibt abzuwarten. 

Es wird zunitchst eine neue allgemeine Giiterklassifikation auf­
gestellt. Das Tarifamt setzt darnach auf Grund von Antragen der 

1) Wortlaut des Gesetzes im Archiv 1922, Heft 1 und 2. 
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Bahnen die Normaltarife fiir jede Gruppe fest. Daneben sind Ausnahme­
tarife zuli:i.ssig, iiber deren Erstellung und AusmaB das Gesetz die ein­
gehendsten Bestimmungen enthli.1.t. 

Die Tarife sollen in der Hohe bemessen werden, daB der Verkehr 
zusammen mit anderen Einnahmen den' Bahnen die Dividenden des 
Jahres 1913 (die ein giinstiges Ertragnis waren) abwirft, mit einem 
angemessenen Zuschlage fiir die Verzinsung seither aufgewendeten Ka­
pitales. Zu guter Wirtschaftsfiihrung anzuregen ist eine Bestimmung 
geejgnet, der zufolge von Mehrertragnissen 20 % den Bahnen zur Auf~ 
besserung ihrer Dividende verbleiben, wahrend 80 % zu Tarifherab­
setzungen zu verwenden sind., Die Berechnung dieser Ertragsgarantie 
scheint mit Schwierigkeiten in den Fallen verbunden, in welchen Netze 
oder Netzesteile verschiedener Rentabilitat zu einer Gruppe vereinigt 
warden. : 

Dar Standpunkt, welchen die Arbeiter-Organisationen zu der Reform 
eingenommen haben, ist dadurch zur Anerkennung gelangt, daB die be­
reits fUr den Staatsbetrieb wahrend des Krieges eingesetzten beiden 
Schiedsgerichte als dauernde Einrichtung beibehalten sind und diesen 
die Festsetzung der Lohne und anderer Arbeitsbedingungen fUr die 
gesamten Bahnen iibertragen ist. Ihr Wirkungskreis erstreckt sich auf 
das ganze Land, was aber die Beriicksichtigung ortlicher Verschiedenheiten 
nicht auszuschlieBen scheint. Dem AusmaB der Lohne ist nur die Schranke 
gezogen, daB, wenn die Bahnen durch die Lohnbestimmungen einen Aus­
fall am Ertragnisse bis unterhalb der garantierten Dividende erleiden, sie 
entsprechende Tariferhohungen zu verlangen berechtigt sind. Was ge­
schieht, wenn gegen solche die Verkehrsinteressenten reagieren Y Ob 
dieses Kraftespiel sich immer im Sinne des Gleichgewichtes der Inter­
essen glatt vollziehen werde und die Arbeiter sich den Schiedspriichen 
unweigerlich unterwerfen werden, mull die Zukuuft lehren. 

Die Kleinbahnen bleiben in ihrer bisherigen Verfassung bestehen, 
doch konnen solche von der Hauptbahn mit staatlicher Genehmigung 
wider ihren Willen erworben werden, die Tarifre¢.ung durch das Tarif~ 
gericht erstreckt sich nur auf direkte Tarife. Die 'Ubertragung der Sub­
ventionierung an den Verkehrsminister andert nichts Wesentliches an den 
Bestimmungen betreffe:iJ.d ihr Zustandekommen. 

Dem Verkehrsminister wird eine den kontinentalen Verwalt1!J1gs­
zustanden ahnliche Zustandigkeit verliehen, was als notwendige Kon­
sequenz des .auf Vereinheitlichkeit geriphteten Grundzuges der Neuord­
nung erschemt. 

In dem Gesetz erfolgt gleichzeitig die Regelung der noch ausstandj.gell 
Entschadigung fUr die Kriegsleistungen und der Kostendeckung dar 
aufgeschobenen Erhaltungsarbeiten; ein Iediglich tatsachlicher, nicht 
wesentlicher Zusammenhang mit der Neuordnung. 

Frankreich brauchte bei der GroBe und Rundung seiner Bahn­
netze (einschlieBlich des staatlichen) und der wohl durchge£iihrten Regn· 
lierung nur die letztere auf das Gebiet der Vereinheitlichung auszudehnen. 
Es geschah dies durch einen zwischen dem Minister der offentlichen 
Arbeiten einerseits und den Gesellschaften Nord, Ost, Paris-Lyon.Mittel­
meer, Paris· Orleans, Siid, den Syndikaten der groBen und kleinen Ring­
bahn und den Staatsbahnen anderseits am 30. November 1920 abge­
sehlossenen, zufolge der Beratungen im Senat am 28. Juni 1921 abge­
anderten, durch das Gesetz yom 29. Oktober 1921 genehmigten Vertra~. 
Es warde eine "gemeinsame Organisation" geschaffen, an deren Spitze em 
OonseU sup'erieur des ohemins de /6'1' und ein Direktionskomitee stehen. 
Der OO'1b8(liZ wird aus Vertretern der Bahnen, des Personals und der 
"allgemeinen Interessen" zusammengesetzt, und hat als beratende Korper­
schaft (in welcher die Vertreter der Gesel1schaften in der Minderheit sind) 
die grundsatzliche Regelung festzustellen. Das Direktionskomitee besteht 
aus den leitenden Personen der Bahnen und beschlieBt die gemeinsamen 
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VerwaltungsmaBnahmen, die sich auf Technik und Wirtschaft, insbeson­
dere auf die Tarife erstrecken, wobei aber nur die Normaltarife gemeinsam 
sind. AuBerhalb dieser gemeinsamen Organisation behiilt jedes Netz 
seine eigene und die selbstandige Betriebsfiihrung. Die Abgrenzung ist 
freilich im Gesetz nur in allgemeiner W ortfassung gezogen und wird 
hanptsachlich von der Praxis abhangen. 

Die Bahnen werden in ~ine enge Finanzgemeinschaft verflochten, 
durch einen verkiinstelten Uberweisungsmechanismus, der ihnen den 
Ertrag sichern, aber auch das Interesse an okonomischer BetriebfUhrung 
und somit die Moglichkeit eines hoheren Ertragnisses nicht benehmen soIl. 
Das soIl durch einen "gemeinsamen Fonds" erreicht werden, in den aIle 
Uberschiisse iiber die Betriebs- und Kapitalkosten eingezahlt werden, 
der andererseits den Gesellschaften bei Ermangelnng von Uberschiissen 
mindestens die Betriebs- und Kapitalkosten garantiert und aus welchem 
den Gesellschaften "Pramien" gezahlt werden sollen, die mit 30/ 0 des 
Uberschusses df'r Einnahmen gegeniiber den Einnahmen des Jahres 1920 
und 1 % des Fehlbetrages oder des Reinertrages gegeniiber dem Jahre 
1920 (mit verwickelten Einschrankungen und Nebenbestimmungen) 
berechnet werden. Die betreffenden ziffermaBigen Ansatze entziehen 
sich der Beurteilung durch den AuBenstehenden. Die Ausfiihrbarkeit 
dieser Gebarung soIl durch entsprechende Erhohung der Tarife gesichert 
werden, wenn sich solche als notwendig erweist, und falls dies nicht 
geniigt, wird der Staat durch Vorschiisse an den Fonds einspringen, 
welche durch Schuldverschreibungen zu decken sind, die von den Kom­
pagnien ausgegeben und vom Staate garantiert werden. Die Tarif­
anderungen konnen "nur innerhalb einer durch die wirtschaftliche Lage 
gegebenen Grenze stattfinden". Diese Grenze scheint aber als sehr 
dehnbar angesehen zu werden, da erst vom Jahre 1926 an fUr Tarif­
erhohungen, weiche d~e Hochstsatze der Konzessionen urn mehr als 
1800/ 0 fUr die Giiter oder um mehr als 100% fiir die Personen iiber­
steigen, die Zustimmung des Pariaments vorgesehen ist! Ob dieser 
Mechanismus auch sicher funktionieren werde Y Man konnte allerdings 
den siegberauschten Politikern Phantastereien zurnuten, aber es ist docb 
wohl nicht anzunehmen, daB die Gesellschaften, wo es sich urn ihre 
ernstesten Interessen handelt, sich nicht die realen Tatsachen vor Augen 
gehalten haben sollten. 

Die gleiche Pramie wie die Bahnen (mit Zuschlagen) erhalt das 
Personal, das dafiir im Wege einer Genossenschaft Aktien und Priori­
taten der Bahngesellschaften sowie Staatsrenten erwerben kann, zur 
HaIfte individuell, zur HaIfte fUr gemeinsame (Pensions- usw.) Zwecke. 
Das ist ein sozialistischer Einschlag in das Gewebe des Gesetzes; ein 
roter Streifen zur Verschonerung nach dem Zeitgeschmack. Es wird 
erlaubt sein, seine Haltbarkeit zu bezweifeln. 

Beinahe iiberfliissig zu sagen, daB die Erledigung von Streitigkeiten 
iiber Lohn- und andere Personalfragen einem Schiedsgericht iiberwiesen 
ist; ebenso, daB die Vervollstandigung des Netzes durch Erganzungs­
bauten, die Verrechnung beim Heimfalle und die Entschadigung fiir die 
Kriegsfolgen gleichzeitig geordnet wurden. 

Ein vollig abweichendes Bild bieten Deutschland und Oster­
reich in der Gestalt, der politischen Lage und den FinanzverhiHtnissen, 
wie sie aus dem Kriege hervorgingen. In Deutschland hat die vollendete 
Tatsache des "Oberganges der Staatsbahnen auf das Reich, die als politische 
MaEnahme einer Kritik auf diesen Blattern entzogen ist, das Aufwerfen 
der Systemfrage .abgeschnitten. Dennoch ist, in sonderbarem Widerspiel 
hierzu, die Frage erhoben worden, ob nicht durch "Obertragung des 
Reichsbesitzes an das Privatkapital die Sanierung der Eisenbahnfinanzen 



Gegenwart und Zukunft. 527 

zu erreichen ware. Dieser Gedanke war indes mehr Stimmungssache, er­
zeugt unter dem Eindruck, den das enorme Defizit des Bahnbetriebes 
auf die Bevi:ilkerungmachte. Die Reichsregierung, die in letzter Linie 
von den Wahlern abhangt, schien manchem nicht die Macht zu besitzen, 
den fortwahrend steigenden Anspruchen des Personals, das bei einem 
Stande von 1 Million Ki:ipfen schon einen starken politischen EinfluB 
auszuiiben vermag, zu widerstehen. Inzwischen ist aber dieser An­
schauung durch die von der Verwaltung der Reichsbahnen in der Richtung 
auf Abminderung und Beseitigung der Betriebsverluste erzielten Ergeb­
nisse der Boden entzogen worden. 1m ersten Jahre des Reichsbetriebes 
iiberstiegen die Ausgaben die Einnahmen um 78%, im zweiten Jahre noch 
um 32%' Die aufVerminderung der Ausgaben gerichtetenAnstrengungen 
in Verbindung mit der, hinter der Preiserhi:ihung der Waren noch immer 
zuriickbleibenden Tariferhi:ihung haben bewirkt, daB im Haushaltplane 
fiir das Jahr 1922 die Abgleichung von Einnahmen und Ausgaben in 
Aussicht genommen werden konnte. Fiir die Wirtschaftsrechnung der 
Zukunft ist iibrigens ein auBerst wichtiger Umstand nicht auBer acht 
zu lassen, das ist die Abbuchung am Kapitalkonto, die sich als selbst­
tatige Folge der Entwertung der Wahrung ergeben muB in dem Ver­
haltnis, auf welches die dauernde Entwertung sich einstellen und gesetz­
lich fixiert werden wird. Wenngleich zur Zeit, in der diese Blatter unter 
die Presse kommen, niemand imstande ist, iiber das AusmaB der schlieB­
lich resultierenden Wertrelation eine bestimmte Meinung zu haben, so 
steht doch eine sehr bedeutende Erleichterung der Finanzwirtschaft 
fiir die Zukunft auBer Zweifel. 

A1s ernstlicher Vorschlag war der Gedanke eines Verkaufs der 
Reichsbahnen ja wohl ohne lange Erwagungen vorbinein abzuweisen. 
Wie hatte es denn verhindert werden ki:innen, daB das auswartige 
Kapital, das Kapital der Siegerstaaten, das gegeniiber der entwerteten 
Markwahrung leichtes Spiel gehabt batte, sich der deutschen Bahnen 
bemachtige 1 Es geniigte, an die Konsequenzen zu denken. 

In weiteren Kreisen wurde jedoch der Idee einer Heranziehung des 
Privatkapitals, und zwar des heimischen, eine andere Richtung·gegeben. 
Man hatte nicht eme VerauBerung des Besitzes von seiten des Reiches 
im Auge, sondern eine Beteiligung privater Unternehmungenan der 
Verwaltung der Bahnen. Man glaubte in der "gemischt-wirtschaftlichen 
Unternehmung" das Heilmittel gefunden zu haben und hegte die Vor­
stellung, daB die zur Instandsetzung der Anlagen und zu ihrer Vervoll­
kommnung, insbesondere auch durch Elektrisierung, erforderlichen 
Mittel eben vom Privatkapital beizustellen waren und sobin eine 
gemeinsame Verwaltung platzzugreifen hatte. Das scheint plausibel, 
nur unterlauft dabei die Unklarheit, sich nicht Rechenschaft dariiber 
geben, welcher von beiden Teilen der in der Verwaltung maBgebende 
sein solIe oder sein wiirde: der Staat oder das beteiligte Privatkapital1 
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Kann man glauben, daB das Privatkapital geneigt sein wiirde, seine 
Interessen dem Belieben der staatlichen Organe anheim zu geben? 
Konnte man annehmen, wenn wir uns das Anlagekapital etwa durch die 
deutsche Industrie als Verband aufgebracht vorstellen, daB diese bereit 
sein wiirde, sich den Geboten des Staates hinsichtlich der Tarife, der 
Personalbehandlung, der Berucksichtigung bestimmter Wirtschafts­
zweige in einzelnen Gebieten, der Aufrechthaltung des Betriebes auf 
ertragschwachen oder verlustbringenden Linien usw. zu fUgen? Oder 
sonte vielleicht der Staat sich damit bescheiden, daB das Kapital uber die 
Verkehrsleistungen und die Tarife yom Standpunkt seines Vorteiles 
entscheidet? Die gegenwartige Gestaltung des Eisenbahnwesens in 
Holland k6nnte' vielleicht als Beleg fur die Ausfiihrbarkeit einer solchen 
Verwaltung angesehen werden. Die beiden Betriebsgesellschaften be­
stehen weiter, trotzdem der Staat die Mehrheit der Aktien besitzt. Allein 
das Beispiel ist nicht beweismachend, ganz abgesehen davon, daB die 
kleinen und einfachen Verhaltnisse des Bahngebietes keinen SchluB auf 
Deutschland zulassen. Die eingelebten Pachtbestimmungen und die 
Betriebsweise bestehen fort und solange dies der Fall ist und der Staat 
sich uberhaupt mit Bezug auf das Verhaltnis zu den Gesellschaften yom 
Grundsatz Quieta non movere leiten laBt, kann das Verhaltnis Bestand 
haben. Anderenfalls wiirde sich sofort seine Unhaltbarkeit erweisen 
und die eigentliche Verstaatlichung notwendig werden, was man auch 
in weiten Kreisen Hollands annimmt und als das Endziel ansieht. Die 
gemischt-wirtschaftliche Unternehmung ist ausfUhrbar, wo die Verha1t­
nisse so einfach liegen, daB .die beiderseitigen Interessen sich vorhinein 
in -abereinstimmung bringen und im Laufe des Betriebes unschwer darin 
erhalten lassen; so bei den Ortspersonenbahnen. Wo aber, wie in der 
Verwaltung des Bahnnetzes eines groBen Landes, die staatswirtschaft­
lichen Rucksichten zum Teile nur auf Kosten des Kapitalertrages zu 
befriedigen sind und im Betriebe zahllose Falle solchen Widerstreites 
immer von neuem auftauchen, ware eine gedeihliche GeschaftsfUhrung, die 
den Ausgleich der einander entgegenstehenden Interessen voraussetzt, ein 
Ding praktischer Unmoglichkeit. Man war auf dem besten Wege, einem 
Schlagwort zu verfallen. Gewisse Kreise des GroBkapitals bedienten 
sich seiner zu dem Zwecke, um die Reichsbetriebe in die Hand zu be­
kommen. 

Eine weitere Variante, namlich die Vorstellung, die privatwirtschaft­
liche Betriebsweise ware darin zu suchen, der Staat solle den gesamten 
Besitz in eine Aktiengesellschaft verwandeln, deren Anteilscheine er 
selbst beha1t, und konne dann die verschiedenen leitenden Verwaltungs­
stellen mittels seiner Aktien in Gesellschaftsform konstituieren, ist doch 
wohl zu naiv, urn nahere Beurteilung zu erfordem. 

Die fuhrenden Personlichkeiten der Eisenbahnverwaltung haben 
sich lediglich von ihrer fachmannischen Einsicht leiten lassen. Auch die 
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Beamten und Arbeiter haben sich durch ihre Vertretungen entschieden 
gegen den Vorschlag eines Privatbetriebes erklart. Dafiir war allerdings 
die Besorgnis mit ma13gebend, daB sie sich bei einem solchen schlechter 
stehen wiirden, obschon das keineswegs als ausgemacht gelten kann. 
Das tatsachliche Ergebnis war der Entschlu13, am staatlichen Betriebe 
der Reichsbahnen unbedingt festzuhalten. Damit war die System­
frage ausgeschaltet und die Neuordnung folglich auf einen anderen 
Boden versetzt. Die Organisation ist es, die Organisation der Reichs­
bahnen-Verwaltung, um die allein_ es sich in Deutschland handeln kann. 
FUr die Organisation aber sind zwei Umstande maBgebend: einerseits 
der groBe Umfang des einheitlichen Bahnnetzes, in das Bahngebiete von 
sehr verschiedenem Charakter einbezogen wurden, und zweitens die 
staatlichen und sozialen Kriegsfolgen. Mit Riicksicht hierauf erwuchs 
den Fachmannern des deutschen Eisenbahnwesens die Aufgabe, eine 
neue Organisation zu ersinnen, die der Eigenart des Netzes und den Zeit. 
umstanden entspricht. 

Die kiinftige Geschichtschreibung wird berichten, daB das Werk 
nicht leicht war und nicht auf den ersten Wurf geliugen konnte. In 
seinen Elementen stellt es sich in folgender Weise dar. Drei wesentliche 
Grundlagen sind es, auf welchen sich sein Aufbau vollziehen muB. 

Obenan steht die gesetzliche Anordnung der Weimarer Verfassung, 
derzufolge die Verwaltung des Reichseisenbahnnetzes ein selbstandiges 
wirtschaftliches Unternehmen zu bilden hat. Wir kennen die Einschran­
kung in staatsfinanzieller Hinsicht, mit der dieser Grundsatz ausfiihrbar 
iat. Bei der GroBe des Wirkungsfeldes del' Unternehmung ist vorhinein 
eine korperschaftliche Verwaltung angezeigt und damit sind schon die 
Schwierigkeiten gegeben, diese mit der erforderlichen Aktionsfahigkeit 
auszustatten. Die una bekannten Muster, welche die Verwaltung mehrerer 
Lander liefert, gestatten nur bedingte Anwendbarkeit, die Konsequenzen 
der demokratischen Verfassung konnen leicht zu einem auf dem Ehren­
amte beruhenden Mischgebilde von Beirat und geschaftfiihrendem 
Kollegium fiihren, das weder nach der einen noch nach der andern 
Richtung seinem Zwecke entsprechen wiirde. 

Fiir die innere Gliederung der leitenden Verwaltungsstellen wird 
sodann der Umstand maBgebend, daB der Aufbau auf den iiberkommenen 
Grundlagen del' bisherigen Verwaltung in den Gliedstaaten vor sich geht. 
Es handelt sich darum, das AusmaB von Zentralisation und Dezentrali. 
sation, auf dem insbesondere die beiden bewahrten Organisationen der 
preuBischen und der bayerischen Staatsbahnen beruhen, den geanderten 
Verhaltnissen anzupassen, wobei in erster Linie die GroBe des Rahmens 
sich geltend macht. Wir wissen, daB die beiden Ausfiihrungsmoglich. 
keiten del' Generaldirektionen und der geschaftfiihrenden oder Ober. 
direktionen in die Wahl kommen. Nach der Richtung auf Zentralisation 
kommt es darauf an, daB diese Stellen sich nicht als schadliche Zwischen· 

s n x. Verkehrsmlttel III. 34 
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instanz einschieben, der Gesichtspunkt der Dezentralisation gebietet, 
ihnen ein MaG von Selbstandigkeit zu verleihen, das sie inBtand setzt, den 
Verkehrsbediirfnissen ihres Gebietes mit vollem Erfolge in bezug auf 
Leistungen und 6konomie zu dienen. 

Drittens ist die Eingliederung der Personal- und insbesondere der 
Arbeiter-Vertretungen in die Organisation eine unabweisbare Forderung 
der Zeit, und zwar iiber dasjenige hinausgehend, was diese Vertretungen 
in der Personalwirtschaft ErsprieBliches leisten konnen. Es ist die 
iiberaus schwierige Aufgabe gestellt, sie an der laufenden Dienst­
fiihrung mitleitend teilnehmen zu lassen, wobei vieles schon auf die 
Art und Weise der Bildung dieser Vertretungen ankommt. 

In allen diesen Hinsichten von Anfang an eine endgiiltige Losung 
zu finden, erscheint ausgeschlossen; denn zu den inneren Schwierigkeiten 
der Sache kommen auBere Erschwernisse, die erst die Entwicklung 
beseitigen kann. Die Frage der Dezentralisation hat eine politische Seite, 
auf die nach der gegenwartigen Lage Deutschlands innere und auBere 
Krafte einwirken, welche je nach den MachtverhaItnissen und unvorher­
zusehenden politischen Ereignissen hochst bedenkliche Einfliisse iiben 
Mnnen. Die EingIiederung des Personales in die Geschaftsfiihrung muG 
zum Ziele haben, den unter dem suggestiven Einflusse ehrgeiziger 
FUhrer gesteigerten egoistischen Klassenbestrebungen die gegen die 
Gesamtheit gerichtete Spitze abzubrechen und sie den gemeinsamen 
Interessen dienstbar zu Machen. Eine gewisse Hoffnung hierauf besteht 
freilich, wenn man beobachtet, wie die verantwortIiche Mitarbeit der 
Sozialdemokratie an positiver Staatsbetatigung den Zwang der Partei­
dogmen abschwacht. Endlich droht die Gefahr einer Neigung zur 
'Oberorganisation, fiir die bereits gewisse Anzeichen und Ansatze zu 
erkennen sind. 

Diese innern und auBern Schwierigkeiten und Hemmungen werden 
wohl nicht in einem Anlauf, vieImehr in fortgesetzter Reformarbeit zu 
bewaltigen sein. 

Die Zustande in 6sterreich sind ein Abbild der deutschen, nur 
kleineren MaBstabes und diisterer in der Farbe und Stimmung, und es 
sind dadurch der Gestaltung des Verkehrswesens die einzuschlagenden 
Wege vorgezeichnet. Dieses kleine Staatswesen ist aber, eingezwangt 
mit seinem verstiimmelten Bahnnetze in die Gebiete der sog. Nach­
folgestaaten, in leidiger Abhangigkeit gegeniiber letzteren. In diesen 
wird zunachst die PoIitik fiir Erganzungen des Netzes, Betriebseinrich. 
tungen und Tarife bestimmend sein, auf die Dauer wird aber auch bier 
der Zwang einer bestimmten Notwendigkeit sich geltend Machen. Durch 
Zerschlagen eines auf natiirIichen Grundlagen beruhenden urwiichsigen 
Wirtschaftskorpers von einer fiir Gedeihen und Selbstbehauptung aus­
reichendcn GroBe haben Gewalt und Unverstand hier staatliche Gebilde 
geschaffcn, deren jedem die fUr ein wirtschaftIiches Eigenleben geniigend 
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breite Basis fehlt. Die Notwendigkeit eines wirtschaftlichen Zusammen­
schlusses drangt sich unabweisbar auf und das erste Gebot der Staats­
klugheit hatte sein miissen, auf dem Gebiete des Verkehrswesens durch 
einverstandliche Verwaltung die Wiederherstellung des friiheren Zu­
sammenhanges anzubahnen. Anstatt dessen haben Kleingeister vorerst 
die Absperrung und Schikanen zum Regierungsprinzip erhoben und 
Untergebene darin ihren Sport gefunden. Auf diese Art sind Zustande 
entstanden, an welche die Urheber selbst in spat~ren Jahren wahrschein­
lich nur mit Beschamung zuriickdenken werden. Endlich konnte es 
aber doch nicht ausbleiben, daB die Vernunft durchdringe, und es sind 
bereits die ersten Schritte einer Riickkehr zu normaler Verkehrsgestaltung 
geschehen. (Konferenz von Portorose, Winter 1921, unter der klugen 
EinfluBnahme der italienischen Regierung in Wahrung der in Mitleiden­
schaft gezogenen wirtschaftlichen Interessen ihres Landes.) In weiterer 
Verfolgung des eroffneten Weges werden sich jene MaBnahmen der 
internationalen Verwaltung des Eisenbahnwesens nahelegen, auf die 
gehorigenorts (S. 118) im allgemeinen hingewiesen wurde. 

Italien und die Schweiz konnen in ihrer Verwaltung nach der 
Unterbrechung durch den Krieg unmittelbar an das letzte Friedensjahr 
ankniipfen. Die Behebung der finanziellen Schwierigkeiten der Ver­
kehrsanstalten, insbesondere des Staatsbahnbetriebes, wird keine gar zu 
schwere Aufgabe sein. In beiden Staaten waren Reformen der Staatsbahn­
Verwaltung in Vorbereitung: nunmehr konnte die Arbeit wieder auf­
genommen werden. 

Die Verwiistung RuBlands durch die tollwiitigen Horden der Bol­
schewiken hat in erster Linie die Eisenbahnen betroffen und es bildet 
daher die Wiederherstellung der Anlagen das dringendste Erfordernis 
des staatlichen und wirtschaftlichen Wiederaufbaues. 

Die iibrigen europaischen und die auBereuropaischen Staaten, die 
eigentlich die wahren Kriegsgewinner darstellen, sind in der Lage, nicht 
nur unbeengt durch finanzielle Riicksichten von den technischen Fort­
schritten im gesamten Verkehrswesen Gebrauch zu machen, sondern 
auch insbesondere im Eisenbahnwesen diejenigen wirtschaftlichen MaB­
regeIn zu ergreifen, welche die Gunst der Umstande ermoglicht und der 
entsprechend gestiegene Verkehr erfordert. Die Richtung dieser MaB­
nahmen ist in dem Rahmen eingeschlossen, den die theoretischen Aus­
fiihrungen des vorliegenden Buches umschreiben. In diesen sind auch 
schon die Gesichtspunkte bezeichnet, nach welchen die Bestrebungen 
weiterer Vereinheitlichung in Hinsicht auf Tarife, Anlage- und 
BetriebsverhaItnisse, Frachtrecht usw. auf die Gesamtheit der Bahnen 
umfassender Landergruppen auszudehnen sind, wenn die Wiederauf. 
richtung des Wirtschaftslebens, vor allem in Europa, ernstlich in Angriff 
genommen wird: nur dUrfen solche Bestrebungen nicht der Befriedigung 
einseitiger EinfluBgeliiste dienstbar gemacht werden. 

34* 
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1st mit diesen Aussichten die Entwicklung als abgeschlossen an­
zusehen ~ Es ware verwegen das zu behaupten. Schon sind in der 
"Sozialisierung" ideologische Gestaltungskrafte am Werke, mit welchen 
als Tatsachen zu rechnen ist. 1m Eisenbahnwesen schlagt hier ein 
die vorlaufig freilich nur vereinzelt erhobene Forderung, die Verwal­
tung dem Eisenbahnpersonale ala Berufsgenossenschaft zu iibertragen. 
Ein wirtschaftlich durchdachter Plan liegt nicht vor. Wenn man 
ernsthaft dem Vorschlage naher treten will, so konnte das nur unter der 
Voraussetzung geschehen, daB man die Ausfiihrbarkeit einer allgemeinen 
Gliederung del' Wirtschaft im gleichen Silme als soziales Entwicklung­
stadium ins Auge faBt. Eine solche Entwicklung ware aber unver­
kennbar an die Bedingung gekniipft, daB vorerst die mutualistisch­
altruistischen Antriebe eine erhebliche Verstarkung erfahren, der zu­
folge der einzelne sich auch in der Wirtschaft fortab ala pflicht. 
verbundenes Glied des Ganzen fiihlt und in diesem BewuBtsein die 
Arbeitsmiihe mit voller Ringabe auf sich nimmt. Ob eine solche 
Wandlung in den Geistern und Gemiitern zu gewartigen sei, darliber 
kann man nach den Erfahrungen iiber die psychischen Einwirkungen 
und Folgewirkungen: des Krieges sehr verschiedener Meinung sein. 
AuBerdem hinge die Durchfiihrung von einer Organisation der ge­
samten Wirtschaft ab, liber deren Schwierigkeit und Ungeniigen im Ver­
gleich mit der privatwirtschaftlichen Giiterversorgung das Experiment 
der Bolschewiken wohl jedermann belehren kann. Wir haben es hier 
mit einem Inventarstiick der soziologischen Zukunftsplanung zu tun, 
das auf objektiv nicht zu begriindenden Voraussetzungen beruht. 



6. Wandlungen der Wirtschaft im Zeitalter 
der Eisenbahnen 1). 

AlIgemein~ Charakteristik der Entwicklung. Die Einwirkungen der 
Eisenbahnen auf die Umformung der wirtschaftlichen Verhaltnisse lassen 
sich nicht gesondert betrachten. Erfindung und Entwicklung des neuen 
Landtransportmittels stehen zeitlich iIi dem groBen Zusammenhang von 
Erscheinungen, der mit der Anwendung des Dampfes auf das Verkehrs· 
wesen gegeben war. Die technische Errungenschaft, FluB., See- und 
Landverkehr gleichmaBig ergreifend, erzeugte dem alteren Zustande 
gegenuber eine Umgestaltung der wichtigsten Verkehrstrager von Grund 
auf ~ erganzt durch tiefgreifende Fortschritte. auf dem Gebiete des 
Nachrichtenwesens - deren allgemeine wirtschaftliche Wirkungen 
sich nicht diesem oder jenem Transportmittel zuschreiben, sondem 
nur als Frucht der angedeuteten Umformung in ihrer Gesamtheit 
auffassen lassen. Das schlieBt jedoch nicht aua, daB innerhalb der all· 
gemeinen Entwicklung, die in groBen Zugen. zu charakterisieren ist, 
spezielle Errungenschaften auf dem Gebiete des Verkehrs - die An· 
lage ·einer Eisenbahn, die Einrichtung regelmaBigen Schiffverkehrs -
besondere wirtschaftliche Wandlungen herbeigefuhrt haben, die sich 
ursachlich auf diese zuriickfiihren lassen. 

Die Verbesserung, die die Anwendung des Dampfes auf den Land· 
transport brachte, war nicht nur erheblich groBer als beirn Wasserverkehr, 
sondern die wirtschaftlichen Wirkungen der Eisenbahnen hatten natur· 
gemaB ein viel breiteres Anwendungsgebiet, sie lieBen sich in einer 
Unzahl von Fallen sinnfallig fassen und erkIaren; eine Darstellung, 

1) Pllicht des Bearbeiters war es, soviel ala moglich von dem urspriinglichen 
Text stehen zu lassen, da es sich eben urn eine Neuauflage handelt. Der Gedanken­
gang ist vollstandig in die Neubearbeitung aufgenommen, selbstverstandlich viel· 
faoh erweitert und durch neues Tatsachenmaterial, wie es in breiter Fiille seit dem 
Ende der 70er Jahre angewachsen ist, belegt. Wenn ein Paragraph des folgenden 
Abschnitts si!lh mehr oder weniger wortlich an die 1. Auflage anIehnt, so ist er 
durch den besonderen Hinweis ,,1. Auflage" kenntlich gemacht. 
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die auBer den allgemeinen Grundlinien der Entwicklung spezielle 
Ergebnisse von Wichtigkeit zu geben trachtet, wird deshalb bei 
der Losung ihrer Aufgabe der Eisenbahnen am haufigsten gedenken 
miissen1). 

DaB wirtschaftliche Wandlungen, wie sie im folgenden genannt sind, 
ausnahmslos nicht bloB durch die Verkehrsvervollkommnung, sondern 
auch durch andere Momente mit verursacht waren, ist selbstverstand­
lich; ebenso natiirlichist es, daB sich von dem wirtschaftlichen Zu.stande 
eines Landes Wirkungen auf. die Vervollkommnung des Transport­
wesens erstrecken 2). 1m Zeitalter der Eisenbahnen stehen wirtschaft­
liche Wandlungen und Verkehr in enger wechselweiser Beziehung, und 
die Tatsachen des okonomischen Lebens sind recht verwickelte Erschei­
nungen, die restlos zu analysieren nicht unsere Aufgabe sein kann 3). 
Leitender Gesichtspunkt fiir die Auswahl der wirtschaftlichen Ent­
wicklungsreihen konnt~ nur sein, daB die Verkehrsvervollkommnung, 
speziell die Anlage von Eisenbahnen, die Vorbedingung fiir ihr Dasein 
gewesen ist. 

Es ist aus der ,;Obersicht der Entwicklungsgeschichte des Bahn­
wesens" bekannt, in welche verschiedenen Abschnitte diese zerfMlt. Auf 
die "Jugendzeit", die das zweite Viertel des 19. Jahrhunderts umschlieBt, 
foIgte eine Periode des "Ausreifens" und auf diese die "Vollreife", die 
die Entwicklung von der Mitte der 70er Jahre bis in unser Jahrhundert 
charakterisiert. 

Obwohl seit Eroffnung der Liverpool-Manchester Bahn das allgemeine 
Interesse sich dem neuen Verkehrsmittel zugewandt hatte, standen 
1841 doch erst in England 2521 km, in Frankreich 269, in Osterreich 
(einschlieBlich der Pferde bahnen) 538, in Deutschland 627, in Belgien 378, 
in den Vereinigten Staaten 3500 km Bahnen im Betriebe, und erst mit 
dem Jahre 1845 beginnt der EinfluB des neuen Verkehrsmittels sich 
allgemeiner geltend zu machen; denn damals waren eben auf dem Fest­
lande von Europa und in Amerika groBere Linien von jener Ausdehnung 
entstanden, um die Wirkungen der Transportvervollkommnung iiber 
umfangreichere Landstrecken und nicht mehr vereinzelt zur Erscheinung 
zu bringen. Um die Mitte des 19. Jahrhunderts kamen in Europa die 
ersten zwischenstaatlichen Verbindungen zustande, iiberall wurde an 
der VervolIstandigung des Bahnnetzes gearbeitet, und die kilometrische 
Lange wuchs zwischen 1845 und 1875 von 8235 auf 142494 km. Diese 

1) Es wird in der folgenden Darstellung zwischen "Verkehrsfortschritt", 
.,Verkehrsvervollkommnung" usw. einerseits, den "Eisenbahnen" anderseits 
unterschieden, je nachdem die wirtschaftliche Erscheinung der Gesamtheit der 
modernen Verkehrstrager oder dem Schienentransport zuzurechnen iat. 

2) Zur genauen Formulierong und zum Beweise dieses Satzes Bd. 1, S. 64ff. 
3) Hierzu Bd. 1, S. 41 Anm. 
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Periode des Ausreifens der neuen Erfindung brachte eine Vertiefung und 
ungeahnte Verbreiterung der wirtschaftlichen Wirkungen der Eisen­
bahnen, eine Umgestaltung des okonomischen Lebens, die am Ende 
des genannten Zeitraumes iu ihrem Aufbau und ihrer ursachlichen 
Beziehung bereits deutlich zu erkennen war 1). Die Entwicklung, die 
dann einsetzte, gekennzeichnt'it durch Verstaatlichungen, durch die Ver­
dichtung der Netze, die Internationalisierung der Verwaltung, die Ver­
einheitlichung der Tarife und technische Vervollkommnung, muBte an 
sich die Wirkungen des neuen Transportmittels auf die gesamte Wirt­
schaft ungeheuer steigern; wenn dies dennoch nicht in dem erwarteten 
MaBe geschehen ist, so lag es daran, daB der "Obergang zur Schutzzoll­
politik in einem Teil der wichtigsten Staaten die Folgen der Verkehrs­
vervollkommnung abschwachte. Diese Abschwachung, an zahlreichen 
Tatsachen deutlich erkennbar, bezog sich natiirlich nur auf die zwischen­
staatlichen Wirkungen der Verkehrsvervollkommnung, wahrend sich im 
Innern der Lander die erzielten Verbesserungen weiter in das wirt­
schaftliche Leben umsetzten. Die Abschniirung der Staaten gegen­
einander im Weltkriege bedeutet fiir unser Thema nichts anders als 
die teilweise Unterbrechung der wirtschaftlichen Folgen des modernen 
Verkehrs; soweit sie bestand, wirkte sie grundsatzlich nicht anders, 
als die Umwallung der Staaten durch Schutzzolle seit dem Ausgang 
der 70er Jahre, nur in ungeheuer gesteigertem MaBe. 

Die wirtschaftlichen Wandlungen im Zeitalter der Eisenbahnen 
sind - wie bemerkt - nicht bloB auf den Eisenbahnbau, sondern auf 
die Verkehrsvervollkommnung im ganzen zuriickzufiihren. Zwischen 
der Entfaltung der Bahnnetze und den daran ankniipfenden Folgen 
seit der Mitte des 19. Jahrhunderts und der Ausbreitung des Dampf­
betriebes in der Seeschiffahrt besteht Gleichzeitigkeit und wechselweise 
Beeinflussung. Etwa, seit den 40er Jahren beginnt England die Welt 
mit einem Netz von Dampferlinien zu umspinnen, von den beiden 
groBen deutschen Gesellschaften ist die eine in den 50er Jahren ge­
griindet worden, die andere in dieser Zeit zum Dampferdienst iiber­
gegangen. Ahnlich ist es mit der umfangreicheren Anwendung des 
Dampfbetriebes auf die FluBschiffahrt, deren Schicksal besonders 
eng mit der Ausdehnung des Bahnnetzes verkniipft war. Die Ent­
wicklung des modernen Nachrichtenwesens, in groBerem Stil einer 
spateren Zeit angehorig, ist als wesentlicher Bestandteil dieser Ent­
wicklung zum Verstandnis des Wandels im Wirtschaftsleben dem Bilde 
einzufiigen. 

Hierbei drangt sich die Erinnerung an die bekannte Analyse auf, 
die Knies iiber "Die Eisenbahnen und ihre Wirkungen" zu Beginn 

1) VgI. zum Beweise den entsprechenden Abschnitt der 1. Auflage, der in 
jener Zeit geschrieben ist. 
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der 50er Jahre des vorigen Jahrhunderts gegeben hat. ZumgroBen 
Teile kann man heute seine Ausfiihrungen nur bestatigt finden; in 
manchen Punkten freilich wurde eine Berichtigung und Vervollstandigung 
notwendig, entsprechend dem von ihm selbst ausgesprochenen Wunsche: 
"es moge von fachlicher Seite dem Fortgange und der groBartigen 
Weiterentwicklung jener Erscheinung, di~ bei ihrem ersten Auftreten 
einen so hinreiBenden Eindruck hervorgebracht hat, die' gebiihrende 
Aufmerksamkeit geschenkt werden". Den Ausgangspunkt einer solchen 
Untersuchung aber - und damit die allgemeine Charakteristik der 
Erscheinungen, die den Gegenstand der Beobachtung bilden - hat 
Knies treffend festgestellt, mit dem Satze: daB es sich eben darum 
handle, die okonomische:r;t Wirkungen der Anwendung der Maschinen­
arbeit mit mechanischem Motor auf dem Gebiete des Transportwesens 
zu bestimmen, infolge deren bei den Transportmitteln "die Menge 
und die Eigentiimlicbkeit der Voneile erreicht wurde, welche in der 
industriellen Fabrikation iiberall dort erzielt wurden, wo die menschliche 
und tierische Arbeitskraft durch die Arbeit der Maschine ersetzt werden 
konnte" 1). 

Das MaS der mit der Eisenbahn gegebenen Transportvervollkomm­
nung. Das MaB der okonomischen Wirkungen wird bestimmt durch 
den Grad der Transportvervollkommnung, die durch das betreffende 
Beforderungsmittel erreicht wird. Die Momente, auf die es in dieser 
Beziehung ankommt, sind bekanntlich: die Verbilligung, die Verminde­
rung der Zeitdauer bei dar Ortsveranderung ("Schnelligkeit"), die Aus­
dehnungsfabigkeit der Verkehrsleistungen, ihr regelmaBiger und zeit­
gerechter Vollzug, endlich die Sicherheit und iiberhaupt die Beschaffen­
-heit des Transportmittela in seinem EinfluB auf die Transportobjekte. 
Bei der Eisenbahn werden diese Momente ausnahmslos und gleichmaBig 
wirksam. In dem Produkte aller dieser Faktoren liegt somit der Gesamt­
ausdruck der mit ihr gegebenen Verkehrsfortschritte. Einzeln heraus­
gegriffen, lassen sie sich in jedem konkreten FaIle genauer bestimmen, 
allgemein und durchschnittlich durch reichlich vorhandene Daten mehr 
veranschaulichen ala beziffern. 

Was die Verbilligung anlangt, so war die Entwicklung in allen 
Landern dieselbe. Ein vergleichender Riickblick auf die Transport­
preise in den Zeiten der altenVerkehrsmittel gegeniiber denen der begin­
nenden Eisenbahnara und der Gegenwart hat iiberall ungefahr das 
gleiche Ergebnis. 

In E ngl an d betrugen die Fahrpreise auf den Postwagen zu Anfang des 
vorigen Jahrhunderts 1. Kl. 20-25,6 Pfg., 2. Kl. 12,8-16 Pfg. fUr das Kilo­
meter. Die Eisenbahnen fiihrten alsbald eine Verminderung der Preise 

1) "Die Eisenbahnen und ihre Wirkungen", S. 7. Hierzu Bd. I, S. 76f£. 
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urn. moor als die Halfte herbei; um die Wende des neuen Jahrhunderts 
stellten sie sich auf der Strecke London-Manchester auf 8, 6,3 und 5 Pfg. 
fiir da!! Kilometer 1).- 1m Frachtverkehr galten auf den LandstraJlen 
friiher.die Satze von 44--56 Pfg., auf den KanaIen ungefahr 11,2-17,6 Pf~. 
fiir die Tonne und das Kilometer. Die Eisenbahnen beforderten dIe 
Giiter, soweit ein Vergleich mit einer Durchschnittsziffer moglich ist, 
aisbaid fiir etwa 40% der friiher bei den KanaIen iiblichen Frachtpreise. 
ErmaBigungen des Massenverbrauchs und zur Ausfuhr wurden mit der 
Zeit in groBer Zahl eingefiihrt I). Das llenaue MaB der heute erzielten 
Preisverminderung zu geben, ist schwieng, da das englische Tarifwesen 
beim Fehlen eines Normaltarifs ganz undurchsichtig war. Die vor dem 
Kriege giiltigen Hochsttarife ergaben ohne Abfertigungsgebiihr bei einer 
Entfernung von 100 brito Meilen (= rd. 160 km) einen Durchschnitts­
preis von etwa 3 Pfg. in der untersten Klasse (Erze, Roheisen, Steine usw.), 
wahrend die hochste Klasse bei der gieichen Entfernung etwa 16 Pfg. 
zahlte. Einschlie13lich der gesetzlich festgelegten Hochstsatze der Ab­
fertigungsgebiihren stellten sich die Preise in den beiden Klassen auf 
4,9 Pfg. fiir das Tonnenkilometer und auf 26 Pfg. Doch waren die tat­
siichlich bezahlten Durchschnittspreise zweifelIos viel niedriger. 

Ais es sich urn. die Anlage eines Eisenbahnnetzes in Frankreich 
handelte, wurden von der Verwaltung eingehende Erhebun~en iiber 
den Verkehr auf den Land- und Wasserstra13en, sowie iiber dIe Befor­
derungspreise angestelIt. Die Enqu8te ergab fiir den Personenverkehr 
bei den Posten eine Abstufun~ der Preise je nach der Ausstattung der 
PIatze von 6,6-12,8 Pfg. fiir dIe Person und das Kilometer. Kaufmanns­
giiter zahlten fiir Tonne und Kilometer bei gewohnllcher Geschwindil$­
bit im Durchschnitt 16, fiir Eilgiiter 28 Pfg., schwere Produkte, dIe 
nur zu Wasser auf langeren Strecken transportfahig waren, 4, 4,8, 6,4 
-9,6 Pfg. fiir die Tonne, doch waren diese billi~en Preise durch die 
lange Dauer der Transporte zum guten Teil unWlrksam gemacht; ein, 
Transport auf 250 km wahrte zuweilen 3-4 Monate. Fiir die Eisen­
bahnen forderten die OahieTs des charges im Personenverkehr Hochst­
satze von 4,4, 6 und 8 Pfg. fiir das Kilometer, und im Giiterverkehr 
Hochstslitze fiir das Tonnenkilometer bei Eilgut 28,8 Pfg., bei Fracht­
q;utl. Kl. 12,8 Pfg., 2. Kl. 10,8 Pfg., 3. Kl. 8 Pfg., 4. KI. 6,4--3,2 Pfg., 
Je nach der Entfernung. Die wirklich erhobenen Frachtpreise stellten 
sich fiir aIle wichtigen Artikel weit niedrigar. Bei allen Gesellschaften 
haben sich die Satze im Laufe der Zeit stark ermaBigt: bei der Nord· 
bahn im Durchschnitt alIer Klassen zwischen 1856 und 1865 von 5,7 Pfg. 
auf 4,8 Pfg., bei der Orleansbahn von 6 Pfg. auf 5,1 Pfg.8). 

Die heutigen Tarife sind, so wie der englische Hochsttarif, in den 
einzelnen Klassen staffelformig gebildet. Bei den Privatbahnen betrug 
vor dem Kriege in der untersten Klasse bei einer Entfernung von 
100 km der tonnenkilometrische Satz durchschnittlich 4 Pfg. ohne die 
Abferti~gsgebiihr und mit dieser 4,8 Pfg., bei weiteren Entfernungen 
war der Durchschnittssatz fiir die Tonne und das Kilometer niadriger. 
Bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn stellte er sich z. B. einschlie13lich 
der Abfertigungsgebiihr auf 2,5 Pfg. bei einer Strecke von 1000 km. 
Die zahlreichen Ausnahmetarife enthielten wesentlich billigere Durch· 
schnittssatze. Unter bestimmten Badingungen gewahrte die franzosische 
Staatsbahn nach Edwards &) einen tonnenkilometrischen Satz von 
1,6 Pfg. fiir Koblen. 

1) Heinrioh, "Einige Bemerkungen tiber die Personentarife und den Per· 
sonenverkehr auf den englisohen Eisenbahnen" (.Archiv 1902, S. 294). 

B) 1. Aufl., S. 4. 
8) 1. Aufl., S. 4£. 
£) .Archiv 1916, S. 615. 
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Der Kohlentransport auf der LandstraBe hatte in PreuBen vor 
dem Bau von Eisenbahnen mit dem Frachtfuhrwerk 40 Pfg. fUr das 
Tonnenkilometer gekostet. Er sank in der ersten Zeit der Eisenbahnen 
auf 13-14 Pfg., betrug spiiterhin 2,2 Pfg., doch wurde dieser Satz fiir 
den sog. Rohstofftarif (beim Versenden von den Erzeugungsstiitten) 
und eine Fille von Ausnahmetarifen (bis 1,23 Pfg. fiir das Tonnenkilo· 
meter, ohne den Antell aus der Abfertigungsgebiihr) noch erheblich 
unterboten 1). 

Besser als durch Einzelangaben liiBt sich durch wenige summarische 
Bemerkungen die Tatsache der Verbilligung nachweisen. Unter den 
verschiedenen Moglichkeiten, die Frachtpreise auf der Schiene zu 
ermiiBigen, waren fiir D eu tschl and die Herabsetzung in eine billigere 
Klasse ("Detarifierung") und die Angliederung immer neuer Ausnahme· 
tarife die wichtigsten. Preisverminderungen der ersten Art erstreckten 
sich nach Einfiihrung des Normaltarifs auf siimtliche acht deutschen 
Bahnsysteme, die der zweiten waren beschriinkt auf den Eisenbahnstaat, 
der sie eingefiihrt hatte. Beide Arten von Tarifnachliissen nahmen an 
Zahl vor dem Kriege standig zu, und ihre Bedeutung war eine sehr 
groBe. Nach Herrmann 2) betrugen in Prozenten aller gegen Fracht· 
berechnung gemaB dem Normaltarif beforderten Tonnenkilometer die 
Verkehrsmengen: 

der Klasse B . . . 
des Spezialtarifs I 

II 
III 

1880 
3,56 
6,73 
3,44 

16,92 

1913 
2,68 
3,75 
3,77 

21,02 
Aus dem prozentualen Zuwachs beim Spezialtarif III liiBt sich 

gleichmiiBig auf die Zunahme des Massenverkehrs und die erfolgte Deklassi· 
fikation von Giitern schlieBen. Die wachsende Bedeutung der gegeniiber 
dem Normaltarif oft erheblich verbilligten Ausnahmetarife wird klar 
aus folgender Angabe des gleichen Autors 3): Vergleicht man den nach 
den Siitzen des Normaltarifs abgefertigten Verkehr mit dem gesamten 
frachtpflichtigen Verkehr, so ergibt sich, daB die nachden Siitzen des 
Normaltarifs beforderten Tonnenkilometer in Prozenten aller gegen 
Frachtberechnung beforderten Tonnenkilometer betragen haben: 

1880 = 43,23; 1890 = 50,79; 1900 = 37,85; 1910 = 37,15. 
Absolut und relativ war also der- zu A usnah metarifen gefahrene 
Verkehr im Steigen begriffen, woraus der zunehmende Ausbau dieser 
Tarifart und eine Verkehrsverbilligung gefolgert werden muB. 

Diese Entwicklung hat mit dem Kriege nicht nur in Deutschland, 
sondern auch in anderen Staaten, die von ihm betroffen waren, und 
in vielen neutralen, ihr vorliiufiges Ende erreicht. In Deutschland 
sind namhafte Tariferhohungen eingetr~ten; sie sind schrittweise erfolp:t 
und auch heute hinter der Warenpreissteigerung zuriickgeblieben. Die 
vor dem 1. Dezember 1920 geltenden Frachtsiitze haben, abgesehen 
von der Verkehrsbesteuerung, rund 600 % der Friedenssatze betragen. 
Der neue durchgestaffelte Normaltarif bedeutete demgegeniiber fiir 
Stiickgut und hochwertiges Wageuladungsgut . fast durchweg eine Er· 
hohung, bei minder wertvollen Giitern iiberwiegend eine ErmaBigung. 
Er belastet die nahere Entfernung zugunsten der weiteren 4). Seitdem 

1) Ulrich, "Die fortschreitende Ermii.Bigung der Eisenbahngiitertarife", 
Conrad's Jahrb. 1891, S.53ff. 

2) Archiv 1919, S. 350. 
3) a. a. O. S. 351. 
') Vgl. 122. Sitzung der standigen Tarifkommission der deutschen Eisen· 

bahnverwaltungen. 
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sind weitere Zuschliige eingetreten. Grundslitzlich ist festzuhalten, daB 
angesichts der Geldentwertung die Kritik stets die bloB "nominellen" 
und die "reellen" Preiserhohungen im Eisenbahnwesen voneinander 
unterscheiden mnB. 

Der Verminderung in der Zeitdauer der Ortsveranderung 
ist praktisch durch die Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit, technisch 
durch den Zustand der Bahnanlage und der Fahrzeuge sowie durch 
die Betriebsverhaltnisse ein Ziel gesetzt. FUr die Bemessung der Ge­
schwindigkeit sind bei der Bahnanlage gewohnlich Bauart und Festig­
keit des Oberbaus, bei den Fahrzeugen ihr Bau und ihr Verhalten gegen­
iiber hoheren Fahrgeschwindigkeiten maBgebend. Giiterwagen lassen 
bekanntlich eine viel geringere Geschwindigkeit zu als Personenwagen. 
Endlich erfolgen Beschrankungen wegen der Betriebsverhaltnisse, wenn 
namlich die Sichtbarkeit der Signale, die Bremswege, die Bahniiber­
wachung usw. die Ausnutzung der sonst moglichen Schnelligkeit ver­
eiteln1). 

Tatsachlich hat die Eisenbahn iiberall eine ungeheuere, fUr die 
Bedarfsbefried!g~, Preisgestaltung, Transportfiihigkeit von Giitern 
folgenreiche Vermmderung in der Beforderungsdauer ~ebracht. Die 
alten Posten fuhren in England, wo man auf die SchneUigkeit des Ver­
kehrs seit dem Aufbliihen der industriellen und kommerzieUen GroBe 
des Landes besonderes Gewicht legte, 15-16 km, in Frankreich 8-10 km 
in der Stunde, wahrend in England, Frankreich und Deutschland die 
erreichten Reisegeschwindigkeiten auf der Schiene betrugen: 

. auf der Stracke: 
London-Plymouth 
London-Exter .. 
London-Liverpool 

auf der Stracke: 
Paris-Calais . . . 
Paris-Boulogne. . 
Paris-St. Quentin. 

auf der Strecke: 

88,2 km 
93,1 " 
86,3 " 

89,0 km 
89,6 " 
97,3 " 

Berlin-Hamburg . 88,7 km 
Berlin-Halle . . . 88,2 " 

S. v. Jezewski 2) hat die durchschnittliche Geschwindigkeit aller 
Schnellziige des Deutschen Reichs berechnet, indem er nach dem Sommer­
fahrplan 1914 die Summe aller von Schnellziigen innerhalb des Deutschen 
Reichs zuriickgelegten Kilometer und die dam notige Fahrzeit fest­
steUte, wobei die Aufenthalte in den BahnhOfen abgezogen wurden. 
Es soUten 1914 im Deutschen Reich in einem Tag 334291 Schnellzugs­
kilometer gefahren werden, also 81/ a Aquatorliingen der Erde; die daz.u 
erforderliche Gesamtfahrzeit war 5366 Stunden, so daB sich eine mittlere 
Fahrgeschwindigkeit von 62,3 km in der Stunde ergibt. In Frankreich 
betrug sie nach dem gleichen Autor vor dem Kriege 65,1 km/Std. 8). 

Bei dem Bestreben nach einer moglichst hohen Zuglast ist die 
SchneUigkeit der Giiterziige meist eine geri~e. Fiir den Wagenumlauf 
spielt das keine RoUe, weil die Fahrgeschwindigkeit sowieso bedeutungs­
los ist gegeniiber dem langen Aufenthalt auf den Stationen. Nur Eng. 

1) Hierzu Art. "Fahrgeschwindigkeit" in der Enzyklopii.die. 
2) Archiv 1916, S. 103 ff. 
8) Archiv 1917, S, 20. 
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l~nd hat rasch fahrende Giiterziige, wie in del' Betriebsokonomie des 
naheren gezeigt wurde. EineFahrgeschwindigkeit von mehr als 30-40 km 
in del' Stunde kommt auf dem Festlande nur in Ausnahmefiillen VOl'. 

Die durch die Eisenbahn ermoglichte AusdehnungsHi.hig­
keit del' Verkehrsleistungen - die Anpassung an das Verkehrs­
bedfufnis - hat in del' model'llen Volkswirtschaft zu einer unerreichten 
Massenhaftigkei t del' Transporte gefUhrt. Sie bemht auf del' physika­
lischen Erscheinung, claB die gleiche Zugkraft auf dem glatten Schienen­
wege hei horizontaler Lage etwa das Zwolffache gegeniiber clem Trans­
port auf einer glatten LandstraBe leistet und hangt weiter damit zu­
sammen, daB eine Dampfpferdekraft ihren tatsachlichenArbeitsleistungen 
nach, ganz abgesehen von deriiberlegenen Geschwindigkeit, drei lebende 
Pferde ersetzt. 

Die technische Eigenart del' Eisenbahn, die auf den Massenverkehr 
hinwies, wurde in ihrer Wirkung gesteigert durch den -Ubergang zu 
Lokomotivtypen immer gri:i£erer Leistungskraft, die eine Vergro13erung 
der TransportgefiWe und Erhohung des Zuggewichts moglich machten. 
Die iiltesten Giiterwagen del' ersten englischen Gesellschaften hatten 
meist eine Ladefliiche von 7 !lm, und die zuliissige Belastung betrug 
etwa 4000 kg. Die gewohnhchen zweiachsigen Giiterwagen werden 
heute auf dem europiiischen Festlande meist fiir ein Ladegewicht von 
15 t (Tragfiihigkeit 15,75-16,63 t) ausgefiihrt. Daneben gibt es noch 
altere Wagen mit einem Ladegewicht von 10 und 12,5 t (auch 12 t). 
Innerhalb des deutschen Wagenparks hatten 1911 72% del' bedeckten 
und 62 % der offenen Giiterwagen ein Ladegewicht von 15 t. 

Bei del' Beforderung von Kohle, Erz, Riiben, Sand usw. in offenen 
Wagen machte sich das Bediirfnis nach einer weiteren Erhohung des 
Ladegewichts geltend. In Europa begniigte man sich im allgemeinen 
mit Wagen von 20 t, in den Vereinigten Staaten ging man bis zu Typen 
von 45 t und dariiber, die 1903 bereits 10% des Bestandes an offenen 
Giiterwagen ausmachten 1). 

Die durch die Eisenbahnen erzielteMassenhaftigkeit del' Verkehrs­
leistungen findet eine interessante Veranschaulichung in einer Berechnung 
Som barts 2), wonach die Gesamtjahresleistung siimtlicher im Zollverein 
tiitigen Pferde auf rund 500 Millionen Tonnenkilometer zu veranschlagen 
war, wahrend die deutschen Eisenbahnen im Jahre 1913 67000 Millionen 
Tonnenkilometer, also etwa 130mal so viel, verfahren haben. 

Eine andere Seite des durch Weg und Maschine bewirkten Macssen­
transportes ist die RegelmaBigkeit, mit del' diese Mengen bewegt 
werden. Die Regelma.Bigkeit des Eisenbahnverkehrs gleicht del' Genauig­
keit eines Uhrwerks, und die hier gewonnene Sicherheit in del' Berech. 
nung del' Verkehrszeiten ist sowohl fiir das personliche als fUr das 
Giiterlehen hochst wertvoll, wenn auch del' Gewinn sich nicht in Ziffel'll 
ahschatzen la.Bt. Natiirlich darf hier nicht mit dem anormalen MaB 
del' Verhaltnisse in del' Kriegs- und Nachkriegszeit gemessen werden. 

1m Jahre 1876 verspateten sich auf den preu13ischen Eisenbahnen 
nach der amtlichen Statistik von 1480126 abgefertigten Ziigen 1,6 %. 
In Deutschland wurden 

1) Each, Archiv 1907, S. 399. 
2) "Der modeme Kapitalismus". 3. Aufl., Bd. IT (1), S. 341. 
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im Jahre Ziige befordert davon verspateten sich 
1899 5 102 402 50 884 oder 1 1 % 1 
1913 8866471 75844 ,,0,87%: 

Beriicksichtigt sind Verspatungen bei Schnellziigen von iiber 10, 
bei Personenziigen von iiber 20 Minuten. 

Was die Sicherheit yon Leib und Leben angeht, so lehren die 
Zahlen der· Statistik Unerwartetes. Wahrend in den Jahren 1846 
bis 1855 in Frankreich yon den mittels der Post beforderten Reisenden 
mf 355463 ein Gettiteter, auf 29571 ein Verwundeter kam, fiel in 
:lem 'Zeitraum yom 27. September 1835 bis zum 31. Dezember 1875 bei 
:len franzosischen Eisenbahnen auf 5 Millionen Reisende ein Gettiteter 
Lllld auf 580 000 Reisende ein Verwundeter. Das bedeutet eine Steigerung 
:ler Sicherheit (im Mittel der Totungen und Verwundungen) auf nahezu 
das Hifache gegeniiber jenem sorgsam iiberwachten Dienste 1 ). 

Nach den Angaben Cauer's2) Kamen nach den jeweiIs letzten amt­
lichen Statistiken auf eine Million Reisende Totungen und Verletzungen: 
in Deutschland . , . 
" der Schweiz . . . 

Frankreich . . . . 

0,47 (nur fiir Vollspurbahnen) 
0,91 
0,98 (nur die bei Zugunfallen vorgekom­

menen Totungen und Verletzungen) 
" Osterreich.Ungarn 2,02 (Voll- und Schmalspurbahnen) . 

England ... :. 2,07 (ohne die Reisenden auf Zeitkarten) 
"Belgien ..... 2,65 

Vereinigten Staaten 12,87. 
Unter den Gesichtspunkten des "verschuldeten" und "unver­

schuldeten" Unfalls und der davon betroffenen Gruppe von Personen ist 
es interessant, die Ergebnisse der deutschen Statistik naher zu priifen 3). 

1m Jahre 1910 ereigneten sich auf den deutschen Eisenbahnen 
366 Entgleisungen, Zusammensto.Be 294; sonstige Betriebsunfalle 2605. 
Die Anzahl der bei allen diesen Unfitllen (zusammen 3265) getOteten 
oder binnen 24 Stunden verstorbenen Personen betrug 926, die der ver­
letzten 2338. Von den Getoteten waren Reisende 97, Bahnbeamte 
und Bahnarbeiter im Dienst 543, Post-, Steuer- und andere Beamte 
im Dienst 6, fremde Personen 280. Verletzt wurden: Reisende 672, 
Bahnbedienstete 1350, Post- usw. Beamte 68, fremde Personen 248. 
Von den getoteten oder verletzten fremden Personen sind 27Jj bzw. 203 
durch eigene Unvorsichtigkeit umgekommen oder verletzt worden. 
Auch von den 97 getoteten Reisenden sind nur 6 unverschuldet bei 
Unfitllen getotet, 91 infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Benutzen, 
Besteigen, Verlassen in Bewegung befindIicher Ziige. Ebenso ist bei 
den Bahnbediensteten die groBe Mehrzahl der Totungen und Verletzungen 
durch unvorsichtige. Handhabung des Dienstes herbeigefiihrt. Bei 
eigentlichen Zugunfitllen sind von ihnen nur 14 getotet und 202 verletzt; 
beirn Wagenschieben, Rangieren, An- und Abkuppeln sind zusammen 
152 Bahnbedienstete getiitet, 414 verletzt. 

1m Verhitltnis zu den Bahnleistungen war die Zahl der von einem 
Unfall Betroffenen verschwindend klein. Auf 1 Million befiirderter 
Reisenden Kamen 0,06 Tiitungen, 0,44 Verletzungen; auf 1 Million durch­
fahrene Pkm kamen' bei Ausrechnung auf 2 Dezimalen 0,00 Tiitungen, 

1) 1. Auf I., S. 8., 
2) "Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart" Bd. 1, S. 337. 
3) Enzyklopadie, Art. "Deutsche Eisenbahnen"; vgl. auch S. Ill. Amn. 1. 
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0,02 Verletzungen von Reisenden. Auf 1 Million Wagenachs-km kamen 
Totungen von Bahnbediensteten 0,02, Verletzungen 0,05; auf diese 
Einheit fielen von samtlichen Verungliickungen iiberhaupt 0,12. 

Ein Vergleich mit den Vorjahren zeigt, daB alIe Verungliickungs­
zahlen mit geringen Ausnahmen sich fast standig abwarls bewegten. 
Beispielsweise kamen ill Jahre 1905 auf 1 Million beforderter Reisenden 
0,11 Totungen, 0,45 Verletzungen_ Auf 1 Million Wagenachs-km fielen 
Totungen von Bahnbediensteten 0,03, Verietzungen 0,06. Auf die gleiche 
Einheit kamen an samtlichen Verungliickungen iiberhaupt· 0,15_ 

Aber die Sicherheit ist nur das am meisten hervortretende Moment 
der hoheren Qualitat des Transportes. 1m iibrigen auBert sich 
diese beim Personenverkehr in all dem, wofiir der fremdsprachliche 
Ausdruck "Komfort" uns gelaufig geworden ist, beim Frachtverkehr 
hauptsachlich in der "Konservierung" des Transportobjektes, die auBer 
durch die Schnelligkeit der Beforderung durch vollkommeneren Schutz 
vor WitterungseinflUssen, ruhigen Gang des Fahrzeuges usw. herbei­
gefiihrt wird. Wie aber durch die Annehmlichkeit der Fahrt auf den 
modernen Transportmitteln der Reiseverkehr zwischen entfernteren 
Gegenden und Landern die groBartige Entfaltung der Neuzeit annehmen 
konnte, so sind manche Erzeugnisse dadurch iiberhaupt erst oder doch 
in hoherem Grade als vorher transportfahig geworden (sehr voluminose 
und schwere, verderbliche und zerbrechliche Waren). 

Bei den Eisenb;:thnen sei vor aHem daran erinnerl, wie durch die 
Einstellung besonderer Wagenarten die Beforderungsfahigkeit von Giitern 
geschaffen und gesteigert werden kann. Es gibt z. B. auf den preuBischen 
Bahnen fiir Panzerplatten, Schiffsteven, Bergwerks- und sonstige An­
lagen Wagen bis zu 80 t Tragfahigkeit, ferner Spezialwagen fiir die 
Beforderung von Pferden, KaIk, GIas, leichten Giitern, Obst, Wein, 
Milch und Butter, und zwar zum Teil mit KiihI- und Erwarmungsein­
richtungen 1). 

Es ist in diesem Zusammenhange kurz darauf hinzuweisen, daB bei 
den Eisenbahnen das Kosten- und Preisgesetz des Verkehrs 2) in einem 
Grade wirksam werden, wie es bei den weniger kapitalintensiven Verkehrs­
mitteln nicht der Fall ist. Die Hohe des in den Eisenbahnen angelegten 
Kapitals gebietet es wirtschaftlich, die bekannte Wirkung des Preis­
gesetzes des Verkehrs auf die hochste Stufe zu steigern, so lange bis 
die Verkehrsintensitat eine weitere Verdichtung nicht mehr zulaBt. 
Wie dies auBer durch ErmaBigung der Tarife durch Schaffung besondereI 
Tarifformen geschieht, ist friiher ausgefiihrt 3); die Notwendigkeit, 
solche Tarifformen - etwa die Werttarifierung - in besonders hohem 
Grade und wohldurchdacht bei den Eisenbahnen anzuwenden, ist hin­
sichtlich des MaBes der mit ihnen gegebenen Transportvervollkomm­
nung nicht gleichgiiltig und muB sich in entsprechende Wirkungell 
umsetzen. 

1) "Die Verwaltung der offentlichen Arbeiten in PreuBen 1900-1910", S.60. 
2) Hierzu Bd. 1, S. 76ff. und S. 90ff. 
3) Bd. 1, S. 97ff. u. S. 146ff. 
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Es ist das selbstverstiindliche Streben der Praxis, durch Anwen­
dung der eben genannten Gesichtspunkte das Mall der Verkehrsverbes­
serung und damit die okonomische Wirksamkeit der Eisenbahnen zu 
steigern. Die Geschichte des deutschen Normaltarifs und der Tarif­
praxis in den deutschen Eisenbahnstaaten bietet dafiir ein sehr gutes 
Beispiel; die Verkehrsbedeutung einer solchen Tarifpraxis liiBt sich der 
Geschichte der Ausnahmetarife deutlich entnehmen 1). 

Vervielfiiltigung der allgemeinen Wirkungen einer Verkehrsvervoll­
kommnung durch die modernen Transportmittel (Entstehung der Welt­
wirtschaft). Durch die Anwendung des Dampfes auf das Verkehrs­
wesen zu Wasser und zu Lande, besonders durch die Eisenbahnen, sind 
aIle die Erscheinungen, die wir als unmittelbare wirtschaftliche Wir­
kungen der Verkehrsvervollkommnung kennen gelernt haben 2) , in 
machtig verstarktem Grade aufgetreten. 

Die Erweiterung der Absatzfahigkeit der Giiter, die preisermaJ3i­
gende und preisausgleichende Wirkung erstreckten sich einmal auf 
solche Giiter, in denen sich schon ein groBerer Verkehr entwickelt 
hatte, und ergriffen fernerhin Waren, die friiher gar nicht oder nur 
in beschranktem Umfange beforderungsfahig gewesen waren. Das 
Verhaltnis zwischen dem Transportpreise und dem Tauschwerte der 
Guter wurde giinstiger bei Waren, deren Preis- und Absatzverhaltnisse 
fruher schon davon abhangig waren, und trat neu auf beizahIlosen 
Guterarten, die zur Zeit des Landfuhrwerks auf jeden Fernabsatz hatten 
verzichten mussen. 

Was die hier beriihrte Beziehung der hoch- und minderwertigen 
Guter zu den Eisenbahnen angeht, so wird sie durch folgenden Satz 
des 1. Bandes (S. 31) charakterisiert: "Die Einwirkung der Verkehrs­
entwicklung, der Transportkostenminderung, auf die Preis- und Absatz­
verhaltnisse der Guter stehen in umgekehrter Proportionalitat zu den 
Preisen der Guter." Oder: die Absatzfahigkeit der hochwertigen Waren 
muBte durch die Ausbildung des Eisenbahnwesens unbegrenzt wachsen, 
der Fernabsatz der minderwertigen Waren zum groBen Teil erst ge­
schaffen werden und sich -langsamer als bei den hochwertigen Erzeug­
nissen - bei jeder weiteren Verbesserung stetig ausweiten. 

Diese Angabe sagt nicht mehr, als daB die Transportkosten bei 
den hochwertigen Gutern einen sehr kleinen, bei den minderwertigen 
einen groBen Prozentsatz des Preises ausmachen. Dieses Grundverhaltnis 
hat sich durch die Eisenbahnen 'nicht verandert, jedoch eine solche 
Richtung eingeschlagen, daB der Prozentsatz bei den hochwertigen 

1) Uber die Wirkung von Ausnahmetarifen im Siune einer Zunahme der 
beforderten Giitermengen vgl. fUr PreuBen z. B. die Daten in der Denkschrift "Die 
Verwaltung der offentlichen Arbeiten in PreuBen 1900-1910", Anlage 22. Es 
ist selbstverstiindlich, daB die dort mitgeteilen Zahlen in jedem Einzelfalle durch 
den Ablauf der wirtschaftlichen Konjunktur beeinfluBt sind. 

2) Bd. 1, S. 18ff. 
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Giitern noch kleiner geworden und sich bei minderwertigen so verringert 
hat, daB diese mehr und mehr in den Rang transportfahiger Giiter 
eingeriickt sind 1). Diese Entwicklung hat sich im Laufe der Zeit durch 
Staffel- und Ausnahmetarife sowie durch Deklassifikation noch sehr 
verstarkt. 

In das Verhii.ltnis der Fracht zum Preis hoch- und minderwertiger 
Massenartikel, wie es sich vor dem Kriege stellte, gibt folgende "Ober­
sicht einen Einblick: 

Preis Fracht fiir die Prozentuale 
im Jahre Wagenladung Verteuerung 
1913 fiir von 10 t und bei durch den 

lOt einer Beforderung Eisenbahn-
in Mk. auf 500 km in Mk. transport 

,Baumwolle (Bremen, 
Middling Amerik.) . 12950 237 1,830 

Kupfer (Berlin, auslan-
disches). _ ..... 14570 312 2,141 

Weizen (Durchschnitts-
preis der deutschen 
Hauptplatze) .... 2147 237 1l,04 

Roggen (Durchschnitts-
preis der deutschen 
Hauptplatze) .... 1677 237 14,13 

Kartoffeln (Breslau, 
Speisekartoffeln). . . 438 122 35,89 

Steinkohle (Fettkohle, {SP.-T. III 122 100 Essen) . 122 Rohstoff-T. 105 86,06 

Die modernen Transportmittel verdichteten zunachst den Verkehr 
innerhalb der alten Kulturstaaten Europas, faBten mehrere von ihnen 
zu einheitlichen Verkehrsgebieten zusammen, und fiihrten endlich zu 
der die bewohnte Erde in sich schlieBenden Weltwirtschaft, wie sie 
vor dem Kriege bestanden hat. Diese fand im Verkehrszeitalter ihren 
eharakteristischen Ausdruck darin, daB nicht bloB hochwertige Erzeug­
nisse, wie in friiheren Abschnitten der Wirtschaftsentwicklung, Gegen­
stand des Weltverkehrs wurden, sondern auchgeringwertige Produkte, 
die friiher rein ortlich verbraucht wurden oder nur in kleinen Mengen in 
den Welthandel £lassen. Bei jenen wurde die vorhandene Konkurrenz 
auf dem Weltmarkt machtig gesteigert, diese traten nun erst in jenes 
"Abhangigkeitsverhaltnis", bei dem die Gesamttatsachen von .Angebot 
und Nachfrage auf der ganzen Erde die 'Preisbildung del' Teilmarkte 
beeinflussen, wobei diese einer einheitlichen Bewegung unterliegen. 

Bei solchen Erwagungen wird sich jedoch die wissenschaftliche 
Betrachtung stets der Gradunterschiede bewuBt bleiben, in denen dies 
beiden verschiedenen Giitern der Fall ist, sowie der Ausnahmen, die 
den Preisbildungsvorgang selbst hei solchen Waren stOren, die auf die 
Bezeichnung Weltmarktgut den ersten .Anspruch haben. Die zunehmende 

1) VgI. 1. Aufl., S. 14 Anm. 
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"Weltmarktreife" ist riohtig alB ein mit der Verkehrsentfaltung eng 
verbundener EntwioklungsprozeB aufzufassen. 

An der Entstehung des Weltmarktgebietes mit einheitlioher Preis­
blldung auf den versohiedenen Teilmarkten laBt sioh der Antell der Eisen­
bahnen naher umgrenzen 1). Sie boten fiir seine Bildung die Voraus­
setzung, indem sie die Erzeugungsgebiete - wie sioh duroh den 
Zusammenhang zwisohen Netzausdehnung einerseits, Produktion und 
Export andererseits, beweisen laBt - aufsohlossen und weiterhin duroh 
ein feines Geast von Sohienen mehr und mehr die gesamte Naohfrage 
erreiohten. Und da bis zum Kriege ein 'Oberangebot von Rohstoffen 
und Nahrungsmitteln mit einer Naohfrage naoh Industrieerzeugnissen 
raumlioh zusammenfiel und umgekehrt, so erfiillten die Eisenbahnen 
die Doppelaufgabe, beide Giiterarten in steigendem Umfang weltmarkt­
reif zu maohen. 

Bei verhiiltnismaBig hoohwertigen Rohstoffen und GenuBmitteln 
mit relativ besohranktem Erzeugungsgebiet, die friiher nur in kleinen 
Mengen im Welthandel waren, hat das sioh verdiohtende Sohienennetz 
den Produktionsraum ausgedehnt und die N aohfrage erweitert. 

Das gilt z. B. fiir GenuBmittel, wie Kaffee, Kakao, Tee, weiter 
fUr nordamerikanische Baumwolle, deren Erzeugung in der "schwarzen 
Prarie" von Texas und in der Mississippiniederung zwischen 1880 und 
1912 von 5,8 Millionen Ballen auf 16 Millionen gestiegen ist; das bebaute 
Areal vermehrte sich von 1879-1909 von 5,8 Millionen auf 12,8 Mil­
lionen ka, und das geschah, nachdem seit der Beendigung des Biirger­
krieges ein immer enger werdendes Bahnnetz den Siiden der Union 
zu umspinnen begonnen hatte. Das zweitwichtigste Baumwollerzeugungs­
gebiet, Ostindien, besaB 1861 2558 km, 1871 8166 km, 1881 151I6 m, 
1891 27853 km, 1901 40814 km, 1910 50679 km. Bahnnetz. Kurz nach 
den Eingeborenenaufstanden von 1857 hatte man begonnen, die groBen, 
das Land von Westen nach Osten durchziehenden Bahnen von Bombay 
naoh Kalkutta und Madras zu bauen, die durch die Haupterzeugungs­
~ebiete hindurchfiihrten. Der Export groBen Stils begann infolgedessen 
m den 60er Jahren, das bebaute Areal hat sich seit den 70er Jahren 
bis zum Beginn des 20. Jahrhunderts etwa verdoppelt. 

"Das amerikanische Petroleum ist iiber Nacht aus einer kaum 
beachteten Indianermedizin zu einem der bedeutendsten Artikel des 
Welthandels geworden." "Von der amerikanischen Ostkiiste liegt die 
Petroleumgegend etwa 600-700 km, von den Ufern des Eriesees etwa 
150 km entfernt. Das 01 selbst hatte an Ort und Stelle beinahe ga~ 
keinen Wert, sein Verkaufswert wurde fast ausschlieBlich dargestellt 
durch die Kosten des Landtransports und der Fiisser." "Erst als die 
Eisenbahnen die Bedeutung des Petroleums als einer vorziiglich fiir 
die Beforderung auf den Schienen geeigneten Ware erkannten und 
demgemiiB ihre Schienen bis in die Olgegend hineinerstreckten, konnte 
dasselbe ein Artikel des aligemeinen, des Weltkonsums werden" 2). 
Ebenso ist es mit der amerikanischen Kupferproduktion, die die erste 
Stelle in der Welterzeugung einnimmt und die, im Westen der Union: 
in Montana, Nevada, Utah und Arizona der Hauptsache nach gelegen, 

1) Zum folgenden, besonders zu den Einzelangaben, vgl. die verschiedenen 
Ba.nde von Andree's Geographie des Welthandels. 

8) A. v. d. Leyen, "Die nordamerikanischen Eisenbahnen", S. 343£. 
S a x. Verkehrsmittel III. 35 
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in ihrem Wachstum an dIe Ausdehnung des Bahnnetzes nach Osten 
hin gebunden war. Alles das sind nur Beispiele, die sich leicht ver­
mehren lie.Ben. 

Fertigerzeugnisse: wie Maschinen und Textilerzeugnisse sind heute 
schon Weltmarktgiiter und werden mit steigender Typisierung und 
Normalisierung in wachsendem MaBe dazu gehoren. Wahrend fUr die 
GenuBmittel und Rohstoffe die ErschlieBung der Nachfrage durch den 
Ausbau des europaischen Bahnnetzes der Schaffung von Angebot 
durch Anlage von Eisenbahnen in den Landern geringerer Kultur voran­
gegangen ist, liegt bei den Fertigwaren das Verhaltnis umgekehrt. Der 
EinfluB der Eisenbahnen auf die Entwicklung zu Weltmarktartikeln 
laBt sich hier nicht durch Einzelbeispiele veranschaulichen, sondern 
entfaltet sich in der allmahlichen Ausdehnung, die das Schienennetz 
in der Periode der Vollreife genommen hat. 

Die weitaus wichtigste, eine den Charakter der Weltwirtschaft 
tiefgehend verandernde Funktion haben die Eisenbahnen bei der Ent. 
wicklung des Getreides zum Weltmarktgut ausgeiibt 1). 1m Verhaltnis 
zu den eben genannten Waren ist das Getreide ein minderwertiges Gut 
mit relativ verbreitetem Erzeugungsgebiet. Speziell Weizen ist Welt· 
handelsartikel par excellence. Die Entwicklung, die ihn dazu gemacht 
hat, war von einer folgenreichen Preisveranderung, einer Umgestaltung 
der Anbauverhaltnisse und einer weittragenden Verschiebung im Auf. 
bau der Gesamtproduktion begleitet. Der Anteil, den innerhalb der 
Verkehrsentwicklung die Eisenbahnen daran genommen haben, liegt 
selbstverstandlich vorwiegend in der mit erhohter Transportfahigkeit 
verbundenen NeuerschlieBung von Anbauflachen, wo mit geringerem 
Kapital- und Arbeitsaufwand gewirtschaftet werden konnte. 

Fiir die Vereinigten Staaten brachten die 70er Jahre eine Steige­
rung des Eisenbahnbesitzes um 65600 km oder 77 % des Standes von 
IS70, und in den SOer Jahren wurden sogar 117700 km dem alten 
Netze hinzugefiigt. Am Ende des Jahrhunderts kam fiir das Gesamt­
gebiet eine durchschnittliche Eisenbahnausstattung von 4 km zustande. 
Den Hauptanteil daran nahmen die Mittel- und Weststaaten, die -
den Osten zUIiickdrangend - der Sitz von Getreidebau und Viehzucht 
wurden. Die Gesamtausfuhr von Weizen betrug 1901/05 etwa das Drei­
fache des Durchschnitts IS61/70, wobei es natiirlich in den Exportzahlen 
stets starke Schwankungen gab, die durch Bevolkerungszunahme und 
Industrialisierung, durch MiBwachs und Welternteergebnisse usw. ver­
ursacht waren. Die bebaute Flache wuchs yom 7. zum 8. und 9. Jahr­
zehnt von 27 auf 37 und 38,7 Millionen acres. Die Art, wie sich das 
Weizenland ausdehnte, enthiillt den engen Zusammenhang zwischen 
Eisenbahnbau und Getreideernte. In den Nordoststaaten blieb zwischen 
IS69 und IS99 der Ertrag fast unverandert, in den ostlichen und siid­
westlichen Mittelstaaten dagegen, wo das S. Jahrzehnt eine rege Eisen-

1) Hierzu Wiedenfeld, "Die Entwicklung der Verkehrsmittel und die land. 
wirlschaftliche Konkurrenz des Auslandes im letzten Menschenalter" (Zeitschr. 
f. Agrarpol. 1904, S. Iff.), femer die Artikel "Getreidehandel" und "Statistik 
des Getreidehandels" im Hdwb. d. Staatsw. 
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bahntatigkeit gebracht hat, stieg der Ertrag von 1869 auf 1879 sehr 
betrachtlich, l{am jedoch zum Stillstand, seitdem der Nordwesten 
zwischen 1880 und 1900 ein dichtes Schienennetz erhalten hatte. 

Ebenso wie die Union ist Ostindien in den 70er Jahren zuerst 
auf dam Weltmarkte aufgetreten. Ein dafiir entscheidendes Ereignis 
war eine Verkehrstatsache: die Eroffnung des Suezkanals. Produktion 
und Export stehen auch hier unzweifelhaft im Zusammenhang mit dar 
Ausdehnung des Bahnnetzes, aber es bestand, jedenfalls bis zum Ende 
des 19. Jahrhunderts, im Vergleich zu den Vereinigten Staaten ein 
gewichtiger Untarschied. Wahrend dort mit dem Fallen des Weltmarkt­
preises ein stetes und rasches Herabgleiten der Preise verbunden war, 
zeigt dar indische Preisstand im Laufe der Zeit eine groBe Stetigkeit, 
eine Unabhangigkeit von Ausfuhr und Weltmarkt, die sich auf die Dichte 
der Bevolkerung, aber auch auf das viel geringer durchgebildete Bahn­
netz zurUckfiihren lieBl). Damals jedenfalls war bei der Entwicklung 
zum Weltmarktgut indischer Weizen hinter dem nordamerikanischen 
zurUckgeblieben. 

Die charakterisierte Beziehung zwischen Bahnnetz und Erhebung 
des Weizens zum Welthandelsartikel HtBt sich natiirlich auch fiir die 
anderen Ausfuhrstaaten: RuI3land, Australien, Argentinien, Kanada, 
Sibirien usw. nachweisen, die allmiihlich in die Weltversorgung ein­
getreten sind. N ur Argentinien sei kurz erwahnt S). Die Entfaltung 
des Ackerbaues zeigte sich dort abhangig von dem Tempo des Bahn­
baues 8); das Weizenareal hat sich seit der Mitte der 70er Jahre bis 
zur Jahrhundertwende um das 38fache, das Bahnnetz um das 12fache 
vermehrt. Das relativ engmaschige Netz der vier Weizenprovinzen hat 
in fiinf Verschiffungsplatzen seine wichtigsten Knotenpunkte, und die 
Preisentwick1ung zeigt sich abhitngig yom Weltmarkte. 

In dem Gesamtbilde darf weder die Entfaltung des Nachrichten­
wesens fehlen, noch die Entwicklung der See- und FluBschiffahrt, spezieU 
das stete Sinken der Frachten seit den 70er Jahren. . 

Eine bezeichnende Wirkung des modernen Verkehrs - mehr noch 
des Seeschiffes als der Eisenbahn - ist die zunehmende Weltmarktreife 
der leicht verderblichen Giiter; dieser Ausdruck ist allerdings auf Milch, 
Butter, Kase, Eier, frisches Fleisch, Fischereiprodukte, Gemiise, Friichte, 
Blumen mit sehr verschiedener Berechtigung anzuwenden. Die Ent­
wicklung zur Zusammenfassung mehrerer Lander zu einheitlichen Markt­
gebieten und endlich zum Weltmarkt, wie sie sich besonders bei Butter, 
Kase und Fleisch angebahnt hat, ware ohne die qualitative Verkehrs­
verbesserung ebenso undenkbar wie ohne die Fortschritte, die in der 
Kunst der "Konservierung" erzielt sind. 

Es ist unmoglich, von der Kapital- und Arbeitsersparnis, wie 
sie mit jeder Verkehrsverbesserung verbunden ist, ein vollstandiges 
Bild zu entwerfen. Die Ersp~ liegt, allgemein gesprochen dari;n, 
daB die' Menge Kapital und Arbeit, die auf eine Verkehrsleistung 
fallt, mit der Zeit immer kleiner wird. Eine solche Entwicklung 

1) Engelbrecht, ,,Die geographische Verteilung der Getreidepreise in Indien 
von 1861-1905", S. 51ff. 

S) Becker, "Der. argentinische Weizen im Weltmarkte". 
8) a. a. 0., S. 87. 

35* 
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stellte sich bei dem Ausbau der Eisenbahnen nicht sogleich, sondern 
erst mit zunehmendem Verkehr ein und verscharfte sich besonders 
unter dem EinfluB einer verfeinerten Technik. Erinnert sei an den 
"Obergang zu immer leistungsfahigeren Lokomotivtypen, zu groBeren 
TransportgefaBen usw. 

Eine Berechnungdariiber, welchen Aufwand bei den alten Transport­
mitteln die Bewaltigung des heutigen Verkehrs erfordert haben wiirde, 
hat deshalb keinen Wert, weil der moderne Massenverkehr ohne die 
neuen Verkehrsmittel unvorstellbar ist: es sich also gar nicht um eine 
Ersparnis den alteren Transportmitteln gegeniiber handelt, die zu solcher 
Leistung ihrer Natur nach einfach unvermogend gewesen waren. 

Ein Beispiel, wie das folgende, veranschaulicht nur, wie sich die 
Leistungsfahigkeit des in den Eisenbahnen angelegten Kapitals vermehrt 
hat. Nach einer Angabe der l. Auflage bezifferte sich fiir das Jahr 
1864 der Minderaufwand infolge der Eisenbahnen im Personen- und 
Frachtverkehr fiir Frankreich auf rund 500 Millionen Fros., d. h. die 
Zinsen eines Kapitals von 10 Milliarden, wahrend das Aulagekapital 
der damals im Betriebe befindlichen franzosischen Bahnen etwas fiber 
4 Milliarden betrug. 

Von der Einwirkung der Eisenbahn auf die verschiedenen 
Zweige der Produktion kann erst die Rede sein, wenn sie in den 
folgenden Einzeldarstellungen zu den gesonderten wirtschaftlichen 
Tatigkeitsgebieten in Beziehung gebracht wird. DaB die Eisenbahnen, 
wie eine jede Verkehrsvervollkommnung, im Sinne einer starken Ent­
faltung der Produktion wirken muBten, haben schon die allgemeinen 
Erorterungen des ersten Bandes gezeigt (S. 31 fL). Ein sinnfalliger 
Beweis liegt einmal in dem Vergleich der vor und nach Eroffnung 
und Ausbreitung der Eisenbahnen bewaltigten Verkehrsmassen seIber, 
und zweitens darin, daB der LandstraBenverkehr durch sie in der 
Gesamtheit seiner Leistungen nicht verringert, sondern vermehrt wurde. 

Die Einwirkungen einer Verkehrsverbesserung- auf Arbeitslohn, 
Grundrente und Kapitalzins sind schon im ersten Bande dar­
gestellt worden (S. 46ff.). Die dort geschilderten Folgen hat man sich 
bei den Eisenbahnen in sehr verstarktem MaBe auftretend zu denken, 
ohne daB sich das Verhaltnis von Ursache und Wirkung in wenigen 
Ziffern genau, allgemein und anschaulich vorfiihren lieBe. Auf die 
Beziehung zur Grundrente wird spater eingegangen. 

Die Einfliisse der modernen Verkehrsmittel erstrecken sich iiber 
das Gebiet der Wirtschaft hinaus auf 'Staat, Gesellschaft, Politik usw. 
Schon wegen der Wechselbeziehung, in der aIle Teile der menschlichen 
Kultur stehen, konnte kein Einzelgebiet davon unberiihrt bleiben. 
Auch hier bedeutet innerhalb einer Folge von Verkehrsverbesse­
rungen das Auftreten der Eisenbahnen den Wendepunkt, an dem alIe 
denkbaren Wirkungen sich mit vervieWHtigter Wucht geltend gemacht 
haben. 
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Die EinfIusse der modernen Transporttriiger im besonderen 1. am 
die Bodenproduktion. Die Umgestaltungen, die in del' Sphare del' Ur­
produktion unter diesen Einflussen VOl' sich gingen, waren die be­
deutendsten, und zwa:.; in doppelter Beziehung: einmal insofern als die 
wichtigsten Erzeugnisse del' Urproduktion bei ihren Gewicht-, Volumen. 
und Wertverhaltnissen erst durch die Dampfverkehrsmittel zu Lande auf 
weitere Entfernungen billig transportabel wurden, wahn;nd die wert· 
vollen Gewerbeerzeugnisse schon unter den alten Beforderungsmitteln 
verhaltnismaBig leicht zu bewegen waren; und weiter, weil auch die 
Binnenlander in das Gebiet des modernen Verkehrs und dadurch in 
eine Entwicklung eintraten, die frUber nur fUr die am Wasserwege ge. 
legenen Gebiete moglich gewesen war. Wie schon einleitend angedeutet, 
war das Wirkungsgebiet del' Eisenbahnen viel breiter als bei den Vel'­
kehrsmitteln der WasserstraBe, und bei del' Schilderung der Einfliisse 
des verbesserten Transports auf die Bodenerzeugung stehen jene des­
halb im Vordergrunde. 

Del' Angelpunkt unserer Untersuchung ist folgende Erkenntnis: 
In der allgemeinen Ein beziehung der Urproduktion - und 
zwar gerade der fur die Volker wic~tigsten Zweige - in die 
Weltwirtschaft durch den Ausbau del' Eisenbahnlletze uber 
die Binnenlander liegt das Wesentliche, das Allgemeine 
aller zugehorigen Erscheinungen 1). Hierin gipfeln und hieraus 
ergeben sich alle Einzellieiten, die den Gegenstand unserer Betrach­
tungen bilden werden. 

Die Einzelerorterungen entnehmen die Belege meist dem uber 
Preise, Anbau, Ernte usw. von Weizen vorliegenden Material. Weizen 
ist, wie schon gesagt, Welthandelsartikel ua-r' AEox1]'II. Mit anderen 
Worten: die einheitliche Wirkung del' Verkehrsmittel ist hier am voll­
kommensten in Erscheinung getreten. Rat man die Entwicklungslinie 
fUr die Rauptbrotfrucht mit Scharfe gezeichnet, so erhalt man einen 
sicheren MaBstab fiiI die Beurteilung del' schrittweiso abweiohenden 
Wirkungen bei den ubrigen Erzeugnissen der Bodenbewirtsohaftung. 

Wurde man innerhalb des Abschnittes uber die Bodenproduktion 
nur die Wirkungen des modernen Verkehrs fiiI die landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse untersuchen, so bliebe das Bild unvollstandig; man muB 
notwendig eine zweite Vorstellung hinzugewinnen: der verbesserte Ver­
kehr, speziell die Eisenbahnen, bedeuteten· fiiI die Landwirtschaft 
eine ungeheuere Erleichterung und Verbilligung in der Beschaffung 
von Arbeitskraften und Kapitalgutern. Man denke an die Entfaltung 
del' Auswanderung, die die neu ersohlosl;!enen Erzeugungsgebiete mit 
Ansiedlern und unselbstandigen Arbeitskraften versorgte, an die Wander. 
arbeiter, weiter an den nationalen und internationalen Austausch von 

1) 1. Auf!. S. 18. 
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Dungemitteln, der die Fortschritte der Agrikulturchemie uber die 
bewohnte Erde verbreitete, und endlich an den Verkehr in landwirt­
schaftlichen Maschinen, Zugtieren, Saatgut usw. Diese Entwicklung 
beforderte eine Ausgleichung in der Betriebstechnik, eine Intensivierung 
der landwirtschaftlichen Produktion und brachte, soweit das Gesetz 
vom abnehmenden Bodenertrag es zulieB, eine Verbilligung der Er­
zeugung - Tatsachen, die im folgenden meist stillschweigend vomus­
gesetzt werden. 

Einwirkung anI die Preise landwirtschaftIicher Erzeugnisse. Die 
durch den modernen Verkehr unendlich verbesserte Ausgleichung der 
Vorrats- und Bedarfsmengen - wohl nirgends sinnfalliger ala in der 
verminderten Zahl und Starke der Hungersnote - wird eingeleitet 
und begleitet von einer ebenso vollkommenen ortlichen Preisaus­
gleiohung, die fUr jene einen in die Augen fallenden MaBstab abgibt. 
Wahrend sich die Preisausgleichung fruher nur uber das Verkehrsgebiet 
der Wasserwege erstreckte, dehnte sie sich mit den Eisenbahnen uber 
das von ihnen beherrschte Gebiet aus. DadurclJ. wurde in den Bedarfs­
platzen die Neigung zum Sinken, in den Erzeugungsorten die Neigung 
zum Steigen der Preise landwirtschaftlicher Erzeugnisse hervorgerufen 
und eine gro£ere Annaherung zwischen beiden Polen der Preisgrenzen 
herbeigefiihrt. 

Diese Erscheinung ist sowohl bei den Weltmarktgutern zu be­
obachten, bei denen Erzeugung und Verbrauch oft durch Lander und 
Meere getrennt sind, als auch in den engeren Kreisen eines jeden staat· 
lichen Wirtschaftsgebietes. Die Industrielander Mittel- und Westeuropas, 
die regelmaGig auf die Einfuhr fremder Nahrungsmittel angewiesen sind, 
konnen z. B. die benotigten Getreidemengen von allen Seiten: Ost· 
europa, den Vereinigten Staaten, Argentinien, Kanada, beziehen; der 
Versand geschieht entweder unmittelbar mit der Bahn bis an den Bestim­
mungsort oder vollzieht sich nach groBen Verschiffungshafen, in denen 
der Schienentransport durch den Seedampfer abgelOst wird, an den 
in Europa wiederum Eisenbahn oder FluBschiff anknupft. Die Wirkung 
der vereinigten Verkehrsmittel ist, daB sich an Stelle der ortlichen Markt­
preise ein Weltmarktpreis fUr Getreide allmahlich durchsetzt, der die 
Bewegung auf den Teilmarkten bestimmend beeiuflu£t. 

Der Eisenbahnverkehr gleicht weiter die Preise voneinander nahe 
gelegenen Gebieten aus, und das geschieht durch ihn in viel hoherem 
Grade als fruher, wo der relativ kostspieJige Transport mit Fuhrwerk 
die Anpassung des Angebots an den Bedarf in enge Grenzen bannte. 
Einige Angaben aus dem uberreichen preisstatistischen Material sollen 
weiter unten folgen. 

Naturlich vollzieht sich die Preisausgleichung nicht in demselben 
Ma£e bei allen landwirtschaftlichen Erzeugnissen. Sie geschieht in dem 



Einwirkung auf die Preise landwirtschaftlicher Erzeugnisse. 551 

gleichen Grade, wie durch die verbesserlen Verkehrsmittel die Transport­
fahigkeit der Guter zunimmt: also - in groBen Zugen - zunitchst bei den 
hoch;wertigen Erzeugnissen allgemeinen Gebrauchs und dann allmahlich 
fortschreitend bei minder wertvollen Waren, fiir die der Ausgleich von 
Angebot und Nachfrage im Raume erst im Laufe der Zeit eintrat. 

Die Hauptgetreidearten zeigen das Walten jener Tendenz am voll­
kommensten, vor allem wieder Weizen, der unter den Hauptbrotfruchten 
den hOchsten Tauschwert, die allgemeinste Produktionsfii.higkeit und 
den allgemeinsten Verbrauch aufweist. 

Es betrugen im 10jahrigen Durchschnitte die Preise der Tonne 
Weizen in Mark 1): 

Frank- Oster. Jahrzehnt England reich Belgien PreuBen reich Ungarn 
1821-30 266,0 192,4: 173,4: 121,7 108,8 75,3 
1831-40 254,0 199,2 192,5 138,3 108,8 83,0 
1841-50 240,0 206,6 215,3 167,8 151,9 110,1 
1851-60 259,0 231,4 260,0 211,4 202,1 163,5 
1861-70 248,0 224,6 248,9 204,6 188,4 174,1 
1871-80 226,6 238,6 250,7 223,3 265,8 239,0 
1881-90 161,6 199,4 176,3 181,4 198,3 183,7 
1891-00 131,2 178,6 139,3 164,7 187,7 174,3 
1901-10 143,8 184,6 153,0 183,1 217,3 196,3 

Die Ziffern sind ungemein beweiskraftig. Wahrend vor Beginn 
des Eisenbahnzeitalters ein ganz betrachtlicher Unterschied zwischen 
den Preisen der drei Westlander und denim der drei mitteleuropaischen 
Staaten obwaltete, Behan wir seither die Spannung zusammenschrumpfen. 
1m Vergleich zu dem Jahrzehnt 1821/30 waren die Preise am Ende 
des 19. Jahrhunderts hoher in PreuBen, Osterreich und Ungarn, niedrigar 
in England, Frankreich und Belgien. Die erwahnte Ausgleichung zwischen 
den Polen der Preisgrenzen hat sich demnach so vollzogen, daB in den 
Produktionslandern eine Steigerung, in den Konsumtionslandern ein 
Preisfall eingetreten ist.· 

Erst nach der Mitte des 19. Jahrhunderts konnte die Ausgleichung 
der ortlichen Unterschiede in den Preisen, alB Frucht der verbesBerten 
Verkehrsmittel und besonders der Entfaltung der Eisenbahnen, ein rasches 
Tempo einschlagen. Mit voller Deutlichkeit lABt sie sich den foigenden 
Angaben entnehmen. 2). Es betrug der Preis fiir Weizen fUr die Tonne 
in Mark: 1851-60 1891-1900 

in England 250,0 131,2 
in Ungarn 163,5 174,0 
in RuBland 124,0 136,9 

------
• 1) Die Angaben sind den verschiedensten Quellen entnommen (Statistical 

..4batrac', .AnnW»re StatiBtique i1e France, dar ungarischen Preisstatistik, der 
preuBischen Statistik, dem osterreichischen statistischen Handbuch und dem 
Art ... Getreidepreise" im Handworterb. d. Staatsw.). Trotzdem ist es denkbar, 
daB Irrtiimer unterlaufen sind, was keinen Kenner dar Sache verwundern wird. 
Tatsa.chlich kommt es nicht auf Einzelangaben, sondem auf die Preislinien an, 
die unzweifelhaft richtig getroffen sind. 

2) Bela FOldes, "Die Getreidepreise im 19. Jahrhundert" (Conrad's Jahrb. 
1905, S. 4:73 f.). Diesem Aufsatz sind die Zahlen ffir RuBland entnommen. 
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Der Unterschied zwischen England und Rullland stellte sich in 
Prozenten des geringeren Praises zu Anfang der zwaiten HaIfte d~s 
vorigen Jahrhunderts auf 101,6 %. 1m letzten Jahrzehnt ist die Dif· 
ferenz gering, die Ausgleichung in den Preisen hat sich vollzogen . .In 
sinem Lande wie Ungarn, dessen WeizEmpreis im Durchschnitt IS31/60 
62,9% unter dem englischen stand, stellte sich der Preis jetzt um 24,6% 
hoher: woraus sich sowohl die Preisausgleichung als auch die charakteri· 
sierte Preisbewegung in den Erzeugungs. und Verbrauchslandern ent· 
nehmen 1iiJ3t. 

Man wiirde die Preisentwicklung nur hochst unvollstandig analy. 
sieren, wenn man den Umschwung, der mit den 70er Jahren in einem 
Teil der europaischen Zollpolitik eingetreten ist~ ganz auBer acht lieBe. 
Diese hat die Verkehrsverbesserung in ihrer Auswirkung teilweise auf­
gehoben, indem sie in den zollgeschiitzten Landern eine noch waiter­
gehende Angleichung an den Weltmarktpreis unmoglich machte. 

Ein Vergleich zwischen England und Deutschland zeigt, daB sich 
die Berliner Notierung fiir Weizen mit der_Einfiihrung des Zolles von 
3 Mk. (ISS5) iiber die Londoner emporhebt und die Spannung zwischen 
beiden Landern bei den weiteren deutschen Zollerhohungen groBer 
geworden ist 1). 

Wie sich die Ausgleichung innerhalb kleiner <;ebiete vollzogen 
hat, davon geben Durchschnittspreise fiir die einzelnen Provinzen 
Preu13ens eine Vorstellung. Es betrug der Preis des Weizens fiir die 
Tonne in Mark: 

IS21-30 IS41-60 IS80 1910 
PreuBen 109 160 207 204 
Posen 113 157 212 200 
Brandenburg 128 166 216 204 
Pommern .. 109 163 216 201 
Sehlesien . 123 165 210 199 
Sa.chsen 115 158 216 202 
Westfalen 132 182 227 203 
Rheinland. 138 195 235 207 
Staat 122 168 219 204 

Den Durchschnittspreis des Staates - 100 gesetzt, ergibt dies 
fur den Weizenpreis: 

1821-30 1841-50 1880 1910 
PreuBen 89,3 89,3 94,6 100 
Posen 92,6 93,5 96,S 9S,0 
Brandenburg 104,9 9S,S 9S,7 100 
Pommern .. 89,-3 97,0 98,2 98,5 
Schlesien . 100,8 92,3 96,9 97,6 
Sachsen 94,3 94,1 98,7 99,0 
Westfalen 108,2 108,3 103,7 99,6 
Rheinland 113,5 116,1 107,3 101,5 

Also betrug der gro.Bte Unrerschied der Durchschnittspreise inner-
halb des preu.Bischen Staates im Jahrzehnt 1821-183024,2%, erma.Bigte 
sich 1880 auf 12,8 und stellte sich 1910 auf nicht mehr als 3,9%. 

Interessant ist es, die Preisausgleichung auf dem nordamerikanischen 
Festlande zu verfolgen. Sie vollzog sich zwischen 1871 und 1900 raum-
lich in der Art, da.B sich durch die sinkenden Bahntransportkosten 

1) Wiedenfeld, Art. "Getreidepreise" im Worterp. d. Volksw. 
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die Getreidepreise in den Gebieten der Ostkiiste mehr und mehr dem 
Preisminimum in den fruchtbaren, doch dUnn bevolkerten Prariestaaten 
am mittleren Missouriflusse annaherten. Die Preise fallen von der Kiiste 
nach dem Innern zu in ganz regelmaBigen Abstufungen 1). 

Die in friiheren Perioden des Eisenbahnwesens am meisten in die 
Augen springende Tatsache war nicht die hier veranschaulichte allmah. 
liche Ausgleichung des Preisstandes in den einzelnen Landesteilen, 
sondern die ortliche Preisnivellierung, wie sie ~ im Gegensatz zu alteren 
Zeiten - bei einer teilweisen MiBernte, also im Falle einer momentanen 
auBergewohnlichen Preisspannung, eintrat 2). 

Das Jahr 1817, war ein Teuerungsjahr; del' Durchschnittspreis 
eines Scheffels Weizen im ganzen preuBischen Staate war 122 Sgr., eines 
Scheffels Roggen 85 Sgr. 8 Pf., eines Scheffels Gerste 59 Sgr. 8 Pf. 
Diese Friichte kosteten abel' in del' Rheinprovinz 69 Sgr. 5 Pf., 75 Sgr. 
8 Pfg und 60 Sgr. mehr als in den Provinzen PreuBen und Posen. Trotz­
dem war es kaum moglich, dem tatsachlichen Mangel der westlichen 
Provinzen mit den vergleichweise leidlichen VOITaten der ostlichen 
Provinzen abzuhelfen. 1m Jahre 1855 waren die Preise jener Friichte 
nahezu ebenso hoch, teilweise hoher als im Jahre 1817. Der Weizen 
kostete (im Durchschnitt des ganzen Staates) 119 Sgr. 5 Pf., del' Roggen 
91 Sgr. 7 Pf., die Gerste 65 Sgr. 6 Pf. Del' Unterschied zwischen den 
hochsten und niedrigsten Preisen in den Provinzen war abel' nur 17 Sgr. 
6 Pf. beim Weizen, 23 Sgr. beim Roggen und 13 Sgr. 1 Pf. bei der Gerste; 
d. h. die Eisenbahnen haben die friiheren Preisunterschiede um 75% 
ermaBigt. 

Ein anderes Beispiel aua Frankreich: 1m Jahre 1817, einer Zeit 
mit ungiinstigen Frachtpreisen, betrug der Preisunterschied fiir das 
Hektoliter Getreide zwischen StraBburg und den StMten im Innern 
des Landes bis 40 Frcs. (Landesdurchschnittspreis 36,16 Frcs.), im 
Jahre 1847, nach del' MiBernte des Vorjahres, nul' noch 20 Frcs. (KanaIe!), 
wogegen im Jahre 1861, bei einem Ernteausfalle beinahe wie 1846, 
zwischen den verschiedenen franzosischen Markten nur noch ein Preis­
unterschied von 6-7 Frcs., und im Jahre 1866, bei teilweiser MiBernte, 
infolge weiterer Entwicklung des Netzes und ErmaBigung del' Tarife, 
von nur 3-4 FrcB. festzustellen war. 

Die Erzeugnisse von Garten- und Hackfruchtbau, von Obstwirt­
schaft und Viehzucht sind in viel starkerem Grade als vordem ahsatz­
fahig geworden. Einerseits erhOhen Billigkeit und Schnelligkeit sowie 
die Einstellung geeigneter BeforderungsgefaBe die Transportfahigkeit 
dieser Waren, anderseits wirken die Fortschritte in del' Konservierungs­
technik (Dorrgemiise, Gefrierfleisch, kondensierte Milch usw.) in del' 
gleichen Richtung; dadurch wird eine verhaltnismaBige ortliche Preis~ 
ausgleichung in gewissen - sehr verschieden weit gesteckten - Grenzen 
hervorgerufen, die jedoch nirgends so weit geht wie beim Weizen. Die 
Tatsache, daB sich die Erzeugnisse der Landwirtschaft zum Transport 
verschieden verhalten, ist von ungeheurer Wichtigkeit, und in einer 

1) VgI. Engelbrech t, "Die geographische Verteilung del' Getreidepreise in 
den Vereinigten Staaten von 1862-1900". 

2) Das folgende nach der 1. Auf I. s. 23. 
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Zeit, wo sich die Wirkungen del' Verkehrsmittel entfaltet haben, in 
vielen Fallen auf die landwirlschaftliche Entwicklung von bestim­
mendem EinfluB gewesen. 

Bei Erzeugnissen, die "frisch" genossen werden, bleibt stets der 
ortlichen Produktion ein Vorzug, zumal wenn ihr Tauschwert relativ 
gering ist (Milch, verschiedene Obst- und Gemiisearten); jedoch konnte 
der Radius des Kreises der ortlichen Gewinnung ausgedehnt werden 
und eine Preisausgleichung in engen Gefiieten mit den Eisenbahnen 
erfolgen. 

Bei der Milch liUlt sich gut beobachten, wie sich das Erzeugungs· 
gebiet urn die GroBstadte herurn mit der Zeit ausgeweitet hat. Das hangt 
mit der Zunahme der Bevolkerung ebenso zusammen wie mit dem An­
waChsen der kleinen - den Milchstrom ablenkenden - Bedarfsplatze 
in der Umgebung der groBen Stadt. Fiir Leipzig betrug 1895 die Land­
straBenzufuhr 49,57%, die Eisenbahnzufuhr 42,16% des Bedarfs, 1910 
lauteten die Zahlen 37,61% und 58,03 0/ 0 , Der reine LandstraBentrans­
port der Milch wies 1910 nur Entfernungen bis 17 km auf, wahrend 
wegen der hohen BefOrderungskosten die Eisenbahnzufuhr bei Ent­
fernungen iiber 70 km sehr gering war. Die LandstraIle beherrschte 
die engeren Zonen, die Eisenbahn hatte die weiteren - besonders die 
Entfernungen zwischen 10 und 25 km - teils iibernommen, teils neu 
herangeholt 1). 

Anders lagen die Dinge bei den relativ hoherwertigen haltbaren 
Produkten. In demselben MaBe wie Fleisch, Fett, Butter, Kase, Eier 
und lebendes Vieh durch Verkehr und Konservierungstechnik an Absatz­
fahigkeit zunahmen, muBte in groBen, mehrere Lander umfassenden 
Gebieten eine relative Preisausgleichung eintreten. Der Transport von 
Vieh, frillier durch den Trieb verhaltnismaBig wohlfeil, ist durch die 
Eisenbahn auf lange Strecken moglich geworden, doch stecken hier 
die Gewichtsverluste und Einfuhrschwierigkeiten eine Grenze. Der 
Grad der Beforderungsfahigkeit und das erreichte MaB der Preisaus­
gleichung konnte bei samtlichen genannten Waren nur durch detaillierte 
verkehrs-, handels- und preisstatistische Untersuchungen umrissen 
werden, wobei die MaBnahmen der Handelspolitik wiederum als hem­
mend zu beriicksichtigen waren. 

Was leicht verderbliche Giiter einerseits, haltbare anderseits in ihrer 
Produktionsbeziehung zueinander angeht, so ist gewiIl, daIl sich die durch 
die Eisenbahnen stark ausgeweitete erste Produktionszone urn die groIlen 
Bedarfsmittelpunkte mehr auf jene einstellt und die Zufuhr der haltbar~n 
Produkte der raurnlich weiter entfernten Erzeugung iiberlaIlt. So ist em 
Gebiet von 100 km urn Berlin vor.dem Kriege von dem Frischmilch­
konsurn der Stadt in Anspruch genommen worden; ala Butterlieferanten 
der Hauptstadt traten dagegen entfernte Produktionsgebiete auf: die 
ostlichen preuBischen Provinzen, RuBland, Holland, Danemark, Schweden, 
Osterreich 2). 

1) Schone, "Die Milchversorgung der Stadt Leipzig". Schr. d. Ver. f. 
Sozialp. Bd. 140. 

2) Jahn, "Die Versorgung Bertins mit Butter". Schr. d. Ver. f. Sozialp. 
Bd. 140. 
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Schaut man auf das Problem des Ausgleichs von Angebot und 
Nachfrage und der Preisausgleichung bei landwirtschaftlichen Erzeug­
nissen zuriick, so ist hervorzuheben, daB es sich hier um Erscheinungen 
handelt, die durch Krieg, Zwangswirtschaft und Wi:ihrungszerriittung 
zersetzt sind, sich jedoch im La.ufe der Zeit wiederherstellen mUssen. 

Bedeutung dieser Entwieldung fiir die Gesamtgestaltung der land­
wirtsehaftliehen Verhliltnisse (Seheidung in Rohstoff- und Industria­
staaten). Die Bedeutung der geschilderten Umgestaltung, die in den 
Preisen ihren Ausdruck findet, ist eine tiefgehende. Sie hat - zunachst 
im allgemeinen betrachtet - die Grundverhaltnisse der La.ndwirtschaft 
gegeniiber der Gesamtbevolkerung im Staate wesentlich geandert. 

Wahrend friiher im groBen und ganzen jeder Staat in der Ernahrung 
seiner Bevolkerung, d. h. der Verwertung seiner Bodenerzeugnisse auf 
sich selbst beschrankt war und nur zwischen Kiistenlandern und Grenz­
gebieten ein Lebensmittelverkehr bestand, war vor dem Kriege die Aus­
gleichung zwischen dem Nahrungsbedarfe und den El'zeugungsmengen 
an Getreide und tierischen Produkten der ganzen kultivierten Erde 
mehr oder weniger durchgefiihrt. Hochentwickelte Staaten sind dadurch 
hinsichtlich des Nahrungsspielraumes ihrer BevOlkerung weit freier 
und unabhangiger gewol'den, und die weniger fortgeschrittenen Lander 
auf extensiver Wirtschaftsstufe teilten sich in die Versorgung der Industrie­
staaten durch Abgabe ihres verfiigbaren "Oberschusses. Wahrend unter 
anderen Umstanden die wirtBchaftliche Entwicklung eines Industrie­
landes durch die Begrenzung des Ernahrungsfeldes (steigende Getreide­
preise) von einem gewissen Punkte an gehemmt gewesen war, ist durch 
den modernen Verkehr jene Entwicklung von diesem Hindernisse befreit 
und weit iiber den eigenen. Nahrungsmittelvorrat hinaus moglich 
geworden. Ebenso ist die Landwirtschaft in Landern auf extensiver 
Wirtschaftsstufe von dem Drucke frei geworden, den der Mangel eines 
ortlichen Bedarfs in bezug auf das volle MaG des moglichen Ertrages 
bereitete. 

In diesen Landern iibersetzten sich die Folgen tatsachlich in eine 
namhafte Ausdehnung und Steigerung der landwirtschaftlichen Pro­
duktion, zu der durch den neu eroffneten Absatz die Anregung gegeben 
ist. Die ungeheuere Vermehrung der Erzeuguisse des Kornerbaues 
sowohl in den Staaten mit extensiver als intensiver Wirtschaft ist dafiir 
ein sprechender Beweis, ebenso wie die Steigerung des Ergebuisses 
einer Durchschnittsernte. 

Den MaBstab fiir diese Entwicklung gibt die landwirtschaftliche 
Produktionsstatistik an die Hand. Was die Welternte angeht, so 
ist sie im Jahresdurchschnitt 1878/82 auf 554,5 Mill. ilz und 1909 
auf 955,5 Mill. ds geschatzt worden. Hingewiesen sei besonders auf 
Lander mit urspriinglich extensivster Bodenbewirtschaftung, deren 
Ertragssteigerung mit der Anlage und Verdichtung des Eisenbahnnetzes 
aufs engste verkniipft ist. Die Vereinigten 8taaten ernteten an Weizen 
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im Jahresdurchschnitt 1871/80 338 Mill. Bush., 1908 665 Mill. Kanada 
erntete 1901/0518,2Mill. dsWeizen, 1909 40,6 Mill. ; Argentinien 1891/1900 
16,9 Mill. ds, 1909 42,5 Mill. 1) 

Die obigen Ausfiihrungen enthalten die Scheidung in Rohstoff­
und Industriestaaten, mithin jenes Problem, das urn die Jahr­
hundertwende unter dem Namen Agrar- oder Industriestaat eine so 
groBe theoretische und praktische Bedeutung erlangt hat. DaB die 
Vereinseitigung in dem Aufbau der Volkswirtschaft aufs engste mit der 
Entwicklung der Transporttechnik zusammenhangt, ist selbstverstand­
lich. Ebenso wie die Eisenbahnen auf der einen Seite Anbau und 
Ertrag an Rohstoffen und Nahrungsmitteln enorm steigerten, verstarkten 
sie auf dar andern die Tendenz zur Massenhaftigkeit und Verbilligung 
der gewerblichen Produktion, den Zug zurn GroBbetrieb, die Ansaugung 
von Arbeitskraften aus der Landwirtschaft usw. Von der Seite der 
Industrielander aus gesehen, trat mit der vervollkommneten Verkehrs­
technik und urnw:iJZenden Veranderungen in landwirtschaftlicher und 
industrieller Produktion eine Abhangigkeit auf, die sich in zunehmendem 
MaBe nicht nur auf die Nahrungsmittel, sondern auch auf den Rohstoff­
bedarf der Industrien, ja sogar der Landwirtschaft seIber, erstreckte. 
Die vorziiglich von den Verkehrsmitteln ausgehende Gasamtwirkung 
war viel zu machtig, urn jemals von der in ihrem Wirkungsbereich 
beschrankten Zollpolitik - die die Gagner dieser Entwicklung anriefen -
voll aufgehoben werden zu konnen. 

Die ganze Textilindustrie, die Elektrizitats- und Kautschukindustrie, 
die der Holz- und Schnitzstoffe, die Lederindustrie, die der Ole usw., 
dazu die Landwirtschaft in ihrem Bedarf an Futter- und Diingemitteln, 
waren auf auslandische Rohstoffe aufgebaut. 

Die durch internationale Arbeitsteilung erzeugte gegenseitige Ab­
hangigkeit, speziell die der Industriestaaten von der iiberseeischen land­
wirtschaftlichen Produktion, war so stark, daB der Versuch, den durch 
diese Entwicklung hervorgerufenen Zustand plotzlich zu andern: Deutsch­
land wahrend des Krieges in ein autarkes Wirtschaftsgebiet zu ver­
wandeln, scheitern mullte. Vor allem die Folgen, die sich aus der gemin­
derten Bedeutung der eigenenLandwirtschaft fUr die Gesamtbevolkerung 
und aus der veranderten Rohstoffbasis ergaben, lieBen sich nicht rascli 
genug ausgleichen. Bedenkt man die Bedeutung, die fiir die Niederlage 
Deutschlands seine weltwirtschaftliche Abhangigkeit gehabt hat, so 
erkennt man die ungeheuere historisch-politische Wichtigkeit, die der 
Verkehrsvervollkommnung, auf ihre letzten Folgen hin untersucht, inne­
wohnte. Allerdings konnte man einwenden, daB selbst bei einer erfolg­
reichen handelspolitischen Abschniirung gegeniiber den AuswiIkungen 
der verbesserten Verkehrstechnik Deutschland sein Schicksal kaurn erspart 
geblieben ware wegen der dann eingetretenen industriellen Verkiimme­
rung; aber selbst bei dieser Annahme bliebe wichtig, daB die "Formen" 
der deutschen wirtschaftlichen Kriegfiihrung tatsachlich durch die welt­
wirtschaftliche Abhangigkeit, wie sie sich vor dem Kriege ausgepragt, auf­
gezwungen waren, und daB diese dutch die Entwicklung des modernen 
Verkehrs mitverursacht worden ist. 
Untersucht man weiter die Verkehrsentwicldung in ihrer Bedeutung 

fiir die Versorgung der Lander mit Lebensmitteln, so ist an die 
Tatsache zu erinnem, daB die Getreidepreise, friiher abhangig von dem 
Ausfall der Emte in einem riiumlich begrenzten Gebiet, heute das 
Ernteergebnis alIer produzierenden Btaaten zusammen darstelIen; auf 
dieser Grundlage bildet sich der Weltmarktpreis, von dem die Orts­
preise nur um Frachtkosten und ZolIe abweichen konnen. 

1) Wiedenfeld, Art. "Getreideproduktion und Getreideverbrauch" im 
Worterb. d. Volksw. 
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Eine Vergleichung der Ernten und Preise in ihren Beziehungen. 
dUl'chgefiihrt bei Prelillen fUr den Zeitraum 1850-75 in der Art. daB 
alle einzelnen Jahrespreise auf den PreisdUl'chschnitt dieses Zeitraumes 
= 100, und ebenso alle Ernten auf die fUr den Z.eitraum sich ergebende 
Mittelernte = 100 bezogen werden, ergibt. daB: wahrend innerhalb 
der bezeichneten Periode die schlechteren (unter Mittel) Ernten iiber­
wiegen, der Ausfall namentlich bei Weizen und Roggen die Preise kaum 
oder nUl' prozentuaf weniger iiber das Mittel zu erheben vermochte, ala 
die Ernte selbst hinter dem Mittel zUl'iickblieb. NUl' innerhalb einzelner 
Jahre und abgegrenzter Produktionsgebiete war noch eine ~ewisse 
Abhangigkeit zwischen Ernte und Preisen zu erkennen. namentlich bei 
Friichten, die minder dem internationalen Verkehr unterworfen waren: 
Gerste und Hafer 1~. 

Perl ma.nn 8) hat eine Tabelle a.ufgestellt. in der er fUr die Jahre 
1889-1902 die Ernten in Deutschland. die Welternten und die Berliner 
Preise nebeneinander steUt. Die Angaben zeigen eine auffallende tJber­
einstimmung der Preise mit der Welterzeugung, und die wenigen Ab­
weichungen miissen eher auf Fehler in der Erntestatistik zUl'iickgefiihrt 
werden, als daB sie an dem Bestehen der gekennzeichneten Beziehung 
Zweifel aufkommen lieBen. 
Wahrend zur Zeit der alten Verkehrsmittel in jedem Lande auf 

eine gute Ernte niedrige Preise folgten, bei schlechten Ernten die Preise 
erheblich stiegen, der Landwirlschaft mithin eine gewisse Stabilitat 
des Geldwertes der Ertragnisse eigen war, ist das nun anders geworden. 
Es hangt heute von dem Zusammentreffen eines universell reich­
lichen oder sparlichen Ernteausfalles in den Ausfuhrgebieten mit dem 
gleichen oder entgegengesetzten Ernteergebnis' des einzelnen Landes 
ab, ob dieses niedrigere oder hohere Getreidepreise aufzuweisen hat. 
Es kann eine reichliche Emte in den Ausfuhrgebieten Zllsammen­
kaffen mit einer unterdurchschnittlichen Ernte in einem Einfuhrlande, 
und dieses wird trotz des unzureichenden eigenen Angebots fiir die Land­
wirte ungiinstige Getreidepreise haben; eine in der Mehrzahl der Lander 
ungiinstige Emte wird in den iibrigen selbst bei reichlichster eigener 
Emte - sofem kein Ausfuhrverbot eintritt - die Getreidepreise erheb­
lich steigern. 

Der Geldertrag der Landwirtschaft in einem Lande wird dadurch 
in hoherem Grade variabel, von fremden Einfliissen abhangig, und es 
kann vorkommen, daB ungiinstige und giinstige Ertragsjahre miteinander 
abwechseln, wahrend sich der Landwirt friiher, bei unbeeinfluBter Preis­
bildung, in guten Jahren durch die Menge und in schlechten durch die 
Preise schadlos halten konnte. 

Die Verkehrsvervollkommnung hat nicht nur einen ortlichen Preis­
ausgleich, sondern auch einen zeitlichen im Gefolge; der Ausgleich in 
Angebot und N achfrage zwischen den einzelnen Landern muBte dahin 
fiihren, daB die Preise von Jahr zu Jahr eine gleichmaBiger verlaufende 
wellenformige Linie beschrieben, der Grad des Unterschieds zwischen 

1) Nach der 1. Aufl. S. 26. 
B) "Die Bewegung der Weizenpreise und ihre Ursachen".' Schr. d. ·Ver. f. 

Sozialp. Bd. 139, Teil 3, S. 58f. > 
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den hochsten und niedrigsten Preisen innerhalb eines Jahres sowie 
innerhalb von Jahrzehnten abnahm und das Eintreten groBerer Dif­
ferenzen sich verminderte. Nur in Landern, die regelmaBig ausfiihrten, 
diirften solche Schwankungen, wie in West- und Mitteleuropa im Anfang 
des vorigen Jahrhunderts, noch vorkommen. Denn solche Staaten, 
die im allgemeinen einen GetreideiiberschuB iiber die eigene Versorgung 
hinaus erzeugen, konnen sich angesichts ihrer gesamten wirtschaftlichen 
Struktur nicht so rasch umstellen, wie es die veranderte Lage erfordert. 

Zum Beweise einige statistische Angaben. Nach Perlmann 1) 
war in England im Jahrzehnt 1830/40 der Unterschied zwischen dem 
hochsten und niedrigsten Jahresdurchschnittspreise 331,1-184,3 
= 146,8 M. fiir die Tonne, also 800/0 des unteren Preises, wahrend im 
letzten Jahrzehnt des Jahrhunderts der Unterschied 173-107,3 = 65,7 
= 61 % ~!'ltragen hat. Nach den Untersuchungen von Bela Foldes 
laBt sich Ahnliches, zum Teil noch schader ausgepragt, fiir andere euro­
paische Staaten zeigen; hierhin gehoren Frankreich, Italien, PreuBen, 
6sterreich, Ungarn, Danemark, Norwegen, Finnland. Fiir RuBland, 
ein Exportland, dagegen kam Foldes zu dem Ergebnis, daB die "Preis­
spannung sich kaum verandert und selbst in dem letzten Jahrzehnt sich 
groBe Preisdifferenzen geltend gemacht" hatten 2). 

Fiir die BevOlkerung bedeutet die Abhangigkeit der Preisgestaltung 
von der Weltproduktion die Befreiung aus der bekannten Regel des 
Gregory King, die fiir jene Zeiten ortlich geschlossener Wirtschaft 
bei einem Ernteausfall von 10, 20, 30, 40, 50% eine Kornpreiserhohung 
um 30, 80, 160, 280, 450% erfolgen lieB. Noch Tooke meinte, daB die 
Berechnung Kings sich nicht sehr weit von der Wahrheit entferne, 
wenn er auch das Vorhandensein einer ziffermaBig bestimmten Gesetz­
maBigkeit bezweifelt. Durch die Verkehrsentwicklung ist der Tatsachen­
zusammenhang, der dieser Formel zugrunde liegt, iiberwunden 3). 

EinfluB auf die Rohe der Grundrente. Die Vervollkommnung und 
Verbilligung des Verkehrs muB eine Erhohung des Ertrages der landwirt­
schaftlichen Produktion nach sich ziehen, also auf eine VergroBerung 
der Grundrente hinwirken. Gleichzeitig bewil'kt jedoch die geschilderte 
Preisausgleichung eine entsprechende Gestaltung der Grundrente -
eine ErmaBigung in den Konsumtions-, ein Anwachsen in den Produk­
tionsllindern - und damit ein Sinken oder Steigen des Kapitalwertes 
der Grundstiicke. 

Es ergeben sich somit zwei Wirkungsmoglichkeiten ein und der­
selben Kraft. Einmal kann die durch eine Ertragsvermehrung bewirkte 
Rentensteigerung eines Grunstiicks durch einen nachfolgenden Preis­
fall wieder aufgesogen werden, und zweitens ist es denkbar, daB das 

1) a. a. 0., S. 25. 
2) a. a. 0., S. 513. 
3) Das geschah allmahlich. Altere Arbeiten von Engel und Kre m p kommen 

zu dem Ergebnis, "daB die Ernten des Inlandes noch immer emen gewissen Em­
fluB auf die Preisgestaltung ausuben" (nach Perl mann, a. a. 0., S. 57). 
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Anwaehsen des Ertrages mit einer Angleiehung der Preise nach oben 
(etwa an den Weltmarktpreis) zusammenfallt; anders ausgedriickt: 
die beiden Wirkungsmoglichkeiten aus der Verkehrsverbesserung konnen 
sieh teils beschranken, teils unterstiitzen. 

Um die Rolle der Eisenbahn in der Grundrentenbildung klar zu 
erkennen, ist es notwendig, beide Wirkungsmoglichkeiten auseinander 
zu halten. Weder die Behauptung, daB die Eisenbahn Rente und Wert 
des Bodens betrachtlich erhohe, noeh die entgegengesetzte steht mit 
den Tatsachen an einzelner konkreter Stelle ausnahmslos im Einklang: 

Die Erfahrung lehrt bei jedem Eisenbahnbau aufs neue, daB die 
"AufschlieBung der Bodensehatze" durch das vollkommenere Befor­
derungsmittel von einer oft sprunghaften Erhohung der Bodenertrage 
in dem Verkehrsgebiet der Bahn begleitet ist. Die Moglichkeit vorteil­
haften Absatzes in die Ferne verleiht den frUber nur ortlieh verwert­
baren oder iiber den Bedarf unverwertbaren Produkten hohere Preise, 
lii,Bt mit sinkenden Produktionskosten die erzeugten Giitermengen an­
waehsen, steigert mit einem Wort das Geldliquivalent des Naturalertrags, 
und - weil dieses Verhiiltnis von Dauer ist - die Grundrente. 

Es wird dies in um so hoherem Grade der Fall sein, je niedriger 
die Produktenpreise vorher waren, und je weniger vollkommene Befor­
derungsmittel dem Gebiete zur Verfiigung standen. In schon von Eisen­
bahnen durchzogenen Gegenden wird das Hinzutreten einer neuen 
Linie die Grundrente wenig mehr beeinflussen, mit Ausnahme der umit­
telbaren Anlieger, denen sie den teueren Achstransport erspart. 

PrUit man die Einwirkung einer Verkehrsverbesserung in der Praxis, 
so muB vorsichtig ZU Werke gegangen werden. Die Tatsache steigender 
Grundrente wird sich in wachsende Pachtsummen und Grundstiickpreise 
umsetzen. Die unten angefiihrten Zahlen diirfen jedoch in Riicksicht 
auf den von uns untersuchten Zusammenhang nicht iiberschatzt werden. 
Denn nicht bloB die verbesserten Verkehrsmittel, sondern auch andere 
Ursachen konnen Pachtsumme und Grundstiickspreise anschwellen 
lassen. Dahin gehort die VergroBerung des Geldreinertrages durch Ver­
minderung der Produktionskosten - woran mittelbar die Verbesserung 
des Verkehrs durch Verbilligung des Diingemittelbezuges usw. beteiligt 
sein kann -, durch Preissteigerung infolge starker Bevolkerungsvermeh­
rung, durch eine vorhandene Monopolstellung, oder einfach sinkender 
Geldzins. 

Die Bodenwerterhohung, wie sie in bestimmten geschichtlichen 
Epochen auf tritt, ist das Ergebnis verschiedener zusammenwirkender 
Ursachen. Die Verkehrsverbesserung kann dabei mitbeteiligt sein, 
!iiBt sich jedoch in ihrer jeweiligen Tragweite im konkreten Fall nicht 
abschiitzen. Unter dieser Voraussetzung stehen folgende tatsacllliche 
Angaben. Grundrentenbildung und Preissteigerung liindlicher Grund­
stiicke erfolgten in Mittel- und Westeuropa seit den 30 er Jahren 
des 19. Jahrhunderts, besonders stark nach 1850 bis zur Mitte der 70er 
Jahre, zweifellos beeinfluBt durch das sich miichtig ausdehnende fest­
liindische Eisenbahnnetz. Genauere Untersuchungen, die sich iiber 
weite Zeitriiume erstrecken, liegen vor fiir Mecklenburg und fiir den 
Saal- und Merseburgerkreis. In diesen beiden weit auseinander liegenden 
Gegenden betrug der Grundwert 1861-80 etwa das 2,8fache des Wertes 
zu Beginn des Jahrhunderts (Lehns- und Allodialgiiter des ehemaligen 
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GroBherzogtums und Rittergiiter der beiden Kreise.) In Mecklenburg 
setzte die Steigerung im Zusammenhang mit der ErschlieBung durch 
LandstraBen ein und nahm in der Mitte der 40er bis zur Mitte der 
60er Jahre einen raschen Verlauf: Der Hufenpreis der Lehnsgiiter 
stellte sich 1830/39 auf 66 136,- M., 1860/64 auf 156237,- M. AIm· 
lich verlief die Preisbewegung in der ehemals preuBischen Provinz Posen 
und in Oldenburg. Dort hat sich von 1831/40 auf 1861/70 der Grund· 
preis etwa verdreifacht, hier ist in der Marsch von 1840-1875 das gleiche 
Ergebnis eingetreten 1). .Auch in Frankreich sind bis zum Ende der 
70er Jahre die Pachten und durchschnittlichen Verkaufspreise betracht­
lich in die Hohe gegangen. Diese stellten sich z. B. 1851 auf 38,04 Frcs. 
fur den Hektar, 1879 auf 52,87 FrcB. 2) . 

.Als wichtigste Ursachen fiir die Bodenwerterhohung bis in die 70er 
Jahre erscheinen die zunehmende Bevolkerung, die Monopolstellung der 
mittel· und westeuropaischen Landwirtschaft auf dem heimischen Markte 
- mit .Ausnahme Englands - und die Verkehrsvervollkommnung durch 
Eisenbahnbau. Ihr fiel die besondere .Aufgabe zu, immer neue Versor· 
gungsgebiete zu erschlieBen und so die Steigerung von Grundrente und 
Bodenwert raumlich gleichmaBig zu gestalten. Wenn auch zweifellos in 
dieser Periode, wo sich das mittel- und westeuropaischeFestland mit einem 
Bahnnetz bespannte, Grund wertermaBigungen infolge der ErschlieBung 
neuer Boden hoherer Qualitat voriibergehend oft vorgekommen sind, 
so ist doch im ganzen bei steigender Nachfrage (Bevolkerungsvermeh­
rung!) ein ttbergang zu geringeren Bodenarten eingetreten, der unbedingt 
von Grundrentenerhohung usw. auf den besseren Boden begleitet sein 
muBte. 

Diese (wie gesagt) gleichmaBig iiber die nationalen Versorgungs­
gebiete fortschreitende Entwicklung war eine spezielle Wirkung der 
Verkehrsverbesserung, wie sie sich zu jener Zeit in einer vollkommneren 
gegenseitigen Durchdringung aller Teile des nationalen Wirtschafts­
gebietes und angrenzender Lander auspragte, wahrend der groBe 
zwischenstaatliche Verkehr ~!1d damit die .AufschlieBung der Getreide­
kammern in Osteuropa und Ubersee erst in den Anfangen standen. 

Die VervoIlkommnung des Verkehrs wirkt jedoch zweitens in der 
Richtung einer Preisausgleichung, die in ihren Folgen zu untersuchen 
ist. Die Entwicklung laBt sich kurz so skizzieren: In einem Verbrauchs­
gebiete, das bisher in seiner Versorgung mit Bodenerzeugnissen von 
der naheren Umgebung abhing, wird durch die neue Zufuhrmoglichkeit 
von entlegeneren Erzeugungsplatzen, die geringere Kosten aufwenden, 
ein Druck auf die Preise ausgeiibt. Die Grundstiicke in der Umgebung 
werden dadurch einen Teil dessen, was sie bei der Anlage einer ihnen 
dienenden Eisenbahn gewonnen haben oder das Ganze oder sogar mehr 
verlieren. Die Eigentiimer, die die Grundstiicke auf der Grundlage 
der kapitalisierten friiheren Rente erworben und fiir sich noch keine 
Rente bezogen haben, werden empfindliche Verluste erleiden; ebenso 
aIle, die unter den friiheren Verhaltnissen Schulden aufgenommen 

1) Hierzu Paasche, "Die Entwicklung der Kaufpreise des ritterschaftlichen 
Grundbesitzes in Mecklenburg·Schwerin in der' Zeit von 1770-1878", Conrad's 
Jahrb. 1881, S. 311 ff. - Steinbriick, "Die Entwicklung der Preise des stadti­
schen und lii,ndlichen Immobiliarbesitzes zu Halle und im Saalkreis". - Sar­
razin, "Die Entwicklung der Preise des Grund und Bodens in der Provinz 
Posen", Landw. Jahrb. 1897, S. 825ft - Kollmann, "Die Kaufpreise des 
Grundeigentums im GroBherzogtum Oldenburg von 1866-1893". 

2) Schr. d. Ver. f. Sozialp. Bd. 27, S. 91ff. 
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oder zu Geldrenten, etwa auf Grund von Erbteilungen, verpflichtet 
sind. 1st der Druck auf die Preise stark und von langer Dauer, so werden 
Zwangsverkaufe uberschuldeter Besitzer, ruckstandige Pachtzinsen und 
Anderungen in der Produktionsrichtung, wie sie durch die Preisent­
wicklung aufgezwungen werden, an der Tagesordnung sein.l 

So gestaltete sich seit der Mitte der 70er Jahre die Lage in den 
Einfuhrlandern; umgekehrt war es in den ausfUhrenden Staaten, wo 
die Grundbesitzer aus der Anlage von Eisenbahnen doppelten Nutzen 
zogen. Die Erhi:ihung der Bodenrente, die an sich mit einer Verbilligung 
des Transportes gegeben ist, verb and sich mit dem Wachsen der Getreide­
preise infolge der Angleichung an den Weltmarktpreis: dabei stufte 
sich natfulich der Rentenzuwachs gemaB der jeweiligen Entfernung 
von der Bahnlinie abo 

Die geschilderten Wirkungen waren in den Einfuhrlandern Aus­
druck jener bekannten Agrarkrise, die Mitte der 70 er Jahre einsetzte. 
Sie steht mit dem Ausbau des Eisenbahnnetzes in den Produktions. 
landern, dem Sinken der Frachten zu Land und Wasser, im engsten 
Zusammenhang. Der Stillstand in der Grundwertsteigerung und ihr 
teilweiser Abbau naben in der Verkehrsverbesserung ihre nachste Ursache, 
wiihrend diese fiir die frUhere Entwicklung ein mitwirkender Faktor 
unter anderen gewesen ist. 

Die Berliner Weizenpreise standen in den 80er und 90er Jahren 
unter dem Durchschnitt des vergangenen Jahrzehnts. Nach des Unter­
suchung von Sarrazin fiir Posen fiel gleichzeitig der Bodenwert beirn 
GroB- und Mittelbesitz. Zwar zeigte sich 1881/85 noch eine durch­
gangige Preissteigerung; doch ist jetzt der hochste Stand erreicht. Von 
da an gehen die Grundpreise - den Kleinbesitz ausgenommen - bis 
in die Mitte der 90er Jahre zuriick, wo die Untersuchung abbricht. 
Die Arbeit Stein bruck's fiir den Saal- und Merseburgerkreis zeigt fiir 
1881/95 eine Abnahme der Wertsteigerung bei den Rittergiitern, dagegen 
bei den Landgiitern mittleren Umfanges ein unvermindertes Anwachsen. 
In Mecklenburg war der Hochstpreis der Hufe fiir die Lehns- und .Allodial­
giiter 1860/64 erreicht, das Sinken der Durchschnittspreise bis zum Ende 
der 70er Jahre, wo das verofientlichte Material abbricht, erfolgte un­
ausgesetzt. Hier hat anscheinend der starke Wettbewerb iiberseeisclur 
Wolle mitgewirkt, Rente und Kaufpreis der groBeren Besitzungen zu 
schmalern. Die Grundpreisnotierungen Kollmann's fiir Oldenburg 
ergeben einen Riickgang in den· 80er Jahren. Zu dem gleichen Er­
gebnis fiihrt die Untersuchung der Pachtpreise fiir Neuverpachtungen 
preuBischer Domanen, wo sich eine riicklaufige Linie zwischen 1886 
und 1904 nachweisen laBt. 

Die Aufsaugung der Grundrente, verbunden mit einer Bodenwert­
minderung, griff mit zunehmender Ausweitung der Liniennetze auf solche 
Gebiete iiber, die urspriinglich diesen Vorgang in Europa hervorgerufen 
und iiberreichlich daraus Nutzen gezogen hatten. "Es erscheint unzweifel­
haft, daB die sog. amerikanische Konkurrenz wohl in kein Gebiet der 
Welt so erfolgreich eingedrungen ist wie in die ostlichen Teile der 
Vereinigten Staaten selbst" 1). In den Oststaaten ging seit den 80er 
Jahren die Getreide-, Vieh- und Butterproduktion sehr erheblich zuriick. 

1) Levy, "Zur Geschichte der Agrarkrisen, eine Studie uber den Verlauf 
der landwirtschaftlichen Depression in den ostlichen Tellen der Vereinigten Staaten", 
Conrad's Jahrb. 1904, S. 471 ff. 

S a x, Verkehrsmittel m. 36 
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zunachst ohne anderen Formen der Bodennutzung Raum zu geben: 
Giiter wurden von Landwirten massenbaft aufgegeben und verkauft, 
und man konnte landwirtschaftliche Besitzungen oft zu Preisen erwerben, 
die geringer waren alB die urspriinglichen Kosten der Wohnbauser 1). 
Der Grund hierfiir war die ErschlieBung der Anbauflachen im Norden 
und Westen der Vereinigten Staaten. 

Das Anschwellen des Bodenwertes infolge der Verkehrsentwicklung 
Bowie der Angleichung an ein hoheres Preisniveau und sein Abbau durch 
die ErschlieBung neuer BOden hoherer Qualitat sowie den Preisfall 
des Getreides wiederholt sich somit an allen Punkten der Erde, wo bei 
mit der Gewinnung immer neuer Anbauflachen und der Ausweitung 
der Nachfrage - beides eine Folge der Transportvervollkommnung -
aus der orllichen eine nationale und internationale Preisbildung wird. 

Die einander entgegengesetzte Bodenpreisentwicklung in den beiden 
betrachteten Zeitspannen laBt sich· kurz darauf zuriickfiihren, daB in 
der ersten Halite die durch die Verkehrsverbesserung verursachte Auf­
schlieBung neuen Landes durch die Bevolkerungsvermehrung "iiber· 
kompensiert" wurde, wahrend das Verhaltnis zwischen Angebot und 
Nachfrage auf dem Weltmarkt in der zweiten Halfte umgekehrt war. 

Es war nach dem BevOlkerungsgesetz von Malthus und dem Gesetz 
des abnehmenden Bodenertrags auBer Zweifel, daB ein solcher Druck 
auf Grundrente und Bodenpreis "auf die Dauer" vorubergehen muBte, 
weil seine Voraussetzung: das charakterisierte Verhaltnis von Angebot 
und Nachfrage, verganglicher Art war. In dem Augenblick, wo Boden 
hoherer Qualitat nicht mehr durch den Verkehr erschlossen werden 
konnten, muBten Rentenbildung und Grundwerterhohung wieder ein­
setzen, da die Getreideproduktion unter allmahlich steigenden Kosten 
erfolgte. Es ist theoretisch denkbar, daB eines Tages der Weltmarkt­
preis durch die hochsten Erzeugungskosten bestimmt wird, wovon die 
Entwioklung heute noch weit entfernt ist. 

Solange die Getreidepreise zUrUckgehen, wie in der zweiten von 
uns beobachteten Zeitspanne, stand die Landwirtschaft wegen des Renten­
und Grundwertschwundes unter dem Druck sinkender Geldertrage. 
Diesen durch die Verkehrsfortschritte letzten Endes verursachten 
Zustand suchte eine Reihe von europaischen Staaten durch die Zoll­
politik zu uberwinden. Ap.f diese istdie Rentenbildung und Bodenpreis­
steigerung in neuerer Zeit zum Teil zuruckzufiihren. FUr unseren Zu­
sammenhang ist die Feststellung wichtig, daB eben wegen der Zoll­
politik die Verkehrsverbesserung nicht zur vollen Auswirkung gelangt 
ist. Der Krieg hat in der teilweisen Unterbrechung des Weltverkehrs 
in den in autarke Wirtschaftskorper umgewandelten Staaten im Sinne 
einer ungeheuren Anschwellung von Grundrente und Grundstuckpreisen 
gewirkt - mithin im Gegensatz zur Transportvervollkommnung analoge 
Folgen ausgelost, wie vor dem Kriege die Zolle und nachher - in den 
"valutakranken" Staaten - die auf dem auslandischen Markte viel 
starker als auf dem inlandischen gesunkene Kaufkraft. 

1) Levy, a. a. 0., S. 474. 
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In PreuBen hohen sich die Giiterpreise von 1895/97 auf 1901/03 
urn 17%, von 1901/03 auf 1907/09 um 33%. "Das ist die Wirkung 
del' Zollerhohung, die, wenn auch erst 1906 eingetreten, doch, seit 1902 
beschlossen worden, ein Steigen del' Giiterpreise entstehen lieE und dem­
entsprechend, schon bevor das Steigen, von del' Kon~unktl!-! unter­
stiitzt, wirklich eintrat, auf die Bodenpreise gewirkt hat' 1) • .Ahnliches 
wird iiber Bayern berichtet, wiewohl in den betreffenden Untersuchungen 
die Einwirkungen der Getreidezolle von 1902/06 iiberschatzt zu sein 
scheinen 2). 

Das zweite Mittel, del' Bedrohung des landw'irlschaftlichen Betriebes 
wegen zuriickgehender Gelderlrage entgegen zu wirken, liegt in der 
Anderung del' Produktionsrichtung. Die ~rise in den ostamerikanischen 
Staat en wurde iiberwunden durch den tJbergang zur Erzeugung von 
Produkten, fUr die in den rasch anwachsenden Industriemittelpunkten 
eine steigende Nachfrage entstand, oder die wegen ihrer Transport­
empfindlichkeit nichtvon weither herbeigeschafft werden konnten (Milch, 
Sahne, Obst, Gemiise usw.). Hier verursachte der Bahnbau also auf 
die Dauer keine Bodenwertminderung, sondern setzte sich in eine ver­
Anderle Landnutzung und ein erneutes Ansteigen der Grundrente um 8). 
Auf den auBerst wichtigen Zusammenhang zwischen Transporlfiihigkeit 
und Produktionsrichtung ist friiher grundsatzlich hingewiesen. 

Veranderungen der Anbauverhiiltnisse 4). Die dargestellte Verschie­
bung del' Preis- und Rentenverhaltnisse verursacht eine entsprechende 
Umgestaltung in del' Bewirtschaftung, die die weltwirtschaftliche Phase 
del' Landwirtschaft gegenuber den friiheren geschlossenen Wirtschafts­
gebieten auszeichnet. Wenn uns das Thunen'sche Gesetz eine gute 
theoretische Formel ffir die Anbauverhaltnisse zur Zeit del' alten Ver­
kehrsmittel an die Hand gab, so mussen die Wirkungen del' modernen 
Verkehrsmittel am einfachsten durch Anknupfung hieran auszu­
drucken sein. 

Die Richtung derVeranderung, die die Thiinen'schen Produkten­
zonen durch die Eisenbahnen erlitten, ist eine doppelte. Auf del' einen 
Seite bewirkt die weitreichende Verbilligung des Transportes allgemein 
eine entsprechende Verlangerung des Durchmessers, also del' Ausdeh­
nung del' Zonen, wie dies einseitig schon del' Wasserweg gegenuber 
dem Achstransporte im Gefolge hatte. Die Ringe wurden mithin 
durch die Eisenbahn namhaft und nach allen Richtungen hin mit einer 
gewissen GleichmaBigkeit erweitert. Gebiete, die - unter Voraussetzung 
gleicher Bodenbeschaffenheit - friiher in eine vom Mittelpunkte ent­
ferntere Zone fielen, sind jetzt mehr hineingeruckt; die Zonengrenzen 
sind weiter vom Mittelpunkte, den Konsumtionsgegenden, her hinaus­
geschoben. An die Stelle des Kreises der Viehzucht tritt del' Getreide-

1) Vgl. Rothkegel, "Die Kaufpreise fiir Iandliche Besitzungen im Konig­
reich PreuBen 1895-1906" und einen Nachtrag hierzu in Schmoller's Jahrb. 
1910. S. 1689 ff. 

2) Schr. d. Vel'. f. Sozialp. Bd. 148 und hierzu .A. Skalweit, "Getreidezolle 
und Bodenpreise", Sch moller's Jahrb. 1916, S. 379ff. 

3) VgI. Levy, a. a. O. 
') 1. Aufl. (bis S. 564 unten). 
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bau, innerhalb der Zonen des letzteren drangt sich das intensivere 
Wirtschaftssystem an Stelle des mehr extensiven, und der innerste Ring 
der freien Wirtschaft, der frillier nur rings um jede einzelne Stadt 
und iiber zusammenhangende Gebiete nur da sich erstreckte, wo eine 
Haufung von stadtischen Ansiedlungen und Industrieorten sich vorfand, 
dehnt sich iiber ganze Provinzen und Lander aus. 

Daneben tritt ein zweites. Die Beforderung ist durch die Eisenbahn 
so billig geworden, daB das beim StraBentransporte maBgebende Moment 
einer zu groBen Verteuerung der Erzeugnisse durch weitere Versendung 
fiir alle nicht ganz zu unterst der Tauschwertskala stehenden Erzeugnisse 
bis zu einem gewissen Grade wegfallt. Das Gebundensein gewisser 
Produktionen an die Nahe des Verbrauchsortes (Obst-, Gartenkultur, 
Milchwirtschaft usw.) wird erheblich vermindert. Unterstiitzend wirkt 
die qualitative Verbesserung des Transports. Foiglich konnen die be­
treffenden Produktionen, weniger beschrankt durch die Riicksicht auf 
die Nahe des Absatzmarktes, leichter solche - auch entlegenere -
ErzeugungspIatze aufsuchen, wo natiirliche Erzeugungsvorteile ihnen 
zugute kommen. Und umgekehrt. Produkte, die einen kostspieligen, 
weiten Transport vertragen, waren frillier durch den groBten Wirt­
schaftsvorteil in die auBerste Zone verwiesen (Vieh, Handelspflanzen). 
Bei der Befr~iung der iibrigen Produktionen aus dem Banne der 
inneren Ringe macht sich dies nicht mehr so nachdriicklich geltend; 
vielmehrwerden jene Wirtschaftsformen jetzt auch in inneren Zonen 
m6glich. Der friiher erwahnte Umstand weiter reichender relativer 
Transportvervollkommnung bei Kornerfriichten gegeniiber wichtigen 
Erzeugnissen der Viehzucht unterstiitzt diese Umkehr, und daher wird 
die Viehhaltung, schon wegen des hohen Diingerbedarfes bei intensiver 
Wirtschaft, in inneren Kreisen stets eine groBere Rolle spielen. 

Zusammenfassend kann man sagen: durch die Eisenbahnen sind 
die Produktenzonen einerseits ungemein erweitert, anderseits vielfach 
durchbrochen worden; die Anbauverhaltnisse wurden sowohl durch das 
HinausrUcken der Kreise, als auch durch den wachsenden EinfluB der 
giinstigsten Produktionsbedingungen namhaft umgestaltet. Die oft­
liche Lage zum Markte war nicht mehr wie friiher maBgebend; die 
Erzeugungsvorteile gelangten dagegen mehr zur Geltung, und die Riick­
sicht auf diese bestimmte in erster Linie das Wirtschaftssystem. 

In einem Teil der europiiischen Staaten muIlte der Weizenbau, 
durch die Zufuhr der billigen Erzeugnisse aus den Liindern extensiver 

, Wirtschaft minder rentabel geworden, einerseits durch moglichst intensive 
Wirtschaft auf den geeigneten Boden wieder ertragreicher zu machen 
gesucht, anderseits durch den Anbau von Obst, Gemiise und Bandels­
pflanzen und durch Viehzucht mit darauf gerichtetem Futterbau und 
kiinstlicher GrasWirtschaft ersetzt werden. Die Einzeluntersuchung 
ergibt ein Ansteigen des Weizenbaues bis in den An£ang dar 70er 
Jahre in Frankreich, Belgien und Siiddeutschland, befordert durch die 
Verbilligung der Transportkosten, das im Sinne der Thiinen'schen 
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Theorie als eine Verbreiterung der Zonen mit intensivem Wirtschafts­
system aufzufassen ware. Auf den britischen Inseln und in Danemark 
erfolgte dagegen in der gleichen Zeit und weiter bis zur Jahrhundert­
wende ein Rlickgang des Weizenanbaues (teilweise auch des Roggens) 
und seine Ersetzung durch Futterpflanzen und Ackerweide, eine Um­
wandlung, die durch die Ausdehnung der Viehhaltung hervorgerufen 
war. Diese Tatsache beweist die Richtigkeit der Behauptung, wonach 
bei der Vervollkommnung des Verkehrs die Erzeugnisse einer entfernten 
Zone, die an sich hohe Transportkosten vertragen, den natiirlichen 
Erzeugungsbedingnngen gehorchend, in' einen marktnahen Ring ver­
legt, also die Kreise durchbrochen werden konnen, zumal da den tierischen 
Produkten nicht die gleiche Transportfahigkeit innewohnt wie den 
Kornerfriich ten. 

Die mittel- und osteuropaischen Staaten gingen seit den 70 er 
Jahren von extensiver zu mehr intensiver Bewirtsch!,-ftung liber und 
stellen in der Richtung von Osten nach Westen den Obergang zu den 
intensivsten Gestaltungen der Bodenproduktion dar; die fruchtbaren, 
heute verwahrlosten, Tiefebenen RuBlands verwandelten ihre Weide­
wirtschaften in Ackergrund und nahmen ein, im Vergleich zu der friiheren, 
nur dem Eigenbedarf geniigenden, primitiven Wirtschaftsweise hoher 
stehendes, jedoch immer noch relativ extensives, Betriebssystem. an 
(bezeichnend fiir den Intensitatsgrad sind die Hektarertrage an WelZen 
vor dem Kriege: europaisches RuBland 9,1, Deutschland 23,6, Belgien 
26 dz). Der statistisch leicht erweisbare Fortschritt der deutschen Land­
wirtschaft, beeinflufit durch das dichter werdende Bahnnetz, pragt sich 
sinnfallig aus in dem zunehmenden Anbau von Hackfriichten (Kartof­
feIn, Zuckerriiben) und Gemiise, und dem Riickgang von Ackerweide 
und Brache; den hochsten Intensitatsgrad erreichen innerhalb Deutsch­
lands die Provinz Sachsen, und an der Grenze des hier in Frage stehendE;n 
Landerkomplexes Belgien und die Niederlande. Diese Entwicklung, dIe 
die behauptete Erweiterung der Th iinen'schen Kreise in der Richtung 
auf Ersetzung minder intensiver Landbauzonen durch intensivere ver­
anschaulicht, war bestimmend beeinflufit einmal durch den Ausbau 
des innereuropaischen Bahnnetzes und weiter durch den Preisdruck 
der iiberseeischen Konkurrenz, der teils den Obergang zur Erzeugung 
anderer (mehr lohnender) Produkte, teils die Vermehrung des Roh­
ertrags durch Intensitatssteigerung (sofern sie ohne allzu groBe Kosten­
erhohung moglich) erzwang. Die Ausdehnung der Getreidebauzonen, 
als Frucht der Verkehrsentwicklung, gewann einen ungeheueren Umfang, 
seitdem in Nordamerika, Ostindien, den La Plata-Staaten. usw. Neuland 
unter den Pflug genommen worden; der allmahliche Obergang von 
extensiver zu intensiver Bewirtschaftung (ev. zu Anderungen in der 
Produktionsrichtung) im Zusammenhang mit dem Ausbau des Verkehrs­
mittelsystems laBt sich auch hier nachweisen. Ein besonders interessantes 
Beobachtungsfeld bildet die neuere Entwicklung in den Vereinigten 
Staaten. 

Diese Einfliisse der modernen vervollkommneten Verkehrsmittel 
haben natiirlich an deren EinfluBgebiet ihre Grenze und bis dahin eine 
abnehmende Starke_ Ober ihr Verkehrsgebict hinaus miissen die alten, 
auf dem ortlichen Zusammenhange zwischen Produktion und Konsumtion 
beruhenden Verhiiltnisse in Geltung bleiben, und an der Grenze muB 
ein Zusammentreffen beider Gestaltungen eintreten, das hochst ver­
wickelte Erscheinungen nach sich zieht. Wo daher ein Netz von Ver­
kehrslinien nicht so dicht ist, daB sich ihre Verkehrsgebiete berwen, 
bleiben Zwischenzonen iibrig, in denen die Preisgestaltung und die 
Wirtschaftsverhaltnisse sich auf dem ortlichen Zusammenfallen von 
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Produktions- und Marktgebiet aufbauen; sie stehen neben den groBen 
Gebieten" wo die nationalen und internationalen Verkehrsbeziehungen 
zum Ausdruck gelangen. 

Mit der Entfaltung des Transportsystems, also der allgemeinen 
Zunahme der Verkehrsintensitat, schrumpfen die "stationaren Zwischen­
gebiete", gewissermaBen wirtschaftliche Enklaven, immer mehr zu­
sammen und schlieBen sich die in die· weltwirtschaftliche Produktions­
weise einbezogenen Gabiete aneinander. 

Wie schon ausgefiihrt, ist die Einwirkung der Verkehrsverbesserung 
auf die verschiedenen landwirtschaftlichen Produkte versohieden. Bei 
Gemiise, Miloh, Obst z. B. werden die ortlichen Naohfrage- und Angebots­
verhiiJ.tnisse voraussiohtlioh immer eine groBe Bedeutung behalten. Die 
Abhangigkeit der Erzeugung dieser Produkte yom Marktorte wird nie­
mals so von Grund auf verandert werden konnen, wie es beim Getreide 
der Fall gewesen ist. DaB heute noch beim Kornerbau in den mittel­
und westeuropaischen Staaten eines diohten Eisenbahnnetzes Enklaven 
in bezug auf Preisbildung und Wahl des Betriebssystems vorkommen, 
ist wenig wahrscheinlich; dooh sind Zwischenzonen in Gebieten, die 
nioht oder nur unvollkommen erschlossen sind, selbstverstandlioh heute 
nooh haufig, und es er~eben sich an der Grenze zwischen ihnen und der 
Weltmarkteinwirkung mteressante Bildungen, die einer naheren Unter­
suchung wohl wert sind. 

Ein Beispiel fUr die allmahliche AuflOsung der Zwischengebiete mit 
ortlioher Preisbildung in die Weltwirtschaft bietet Indien 1). Aus den 
gewissermaBen mittelalterlichen Weizenpreisen abgeschlossener Verkehrs­
gebiete hat 'sich schrittweise eine allgemeine Ausgleiohung der Preise 
und ein den modernen Verkehrsmitteln entspreohendes, aJImahliches 
Ansteigen nach der Kiiste zu vollzogen. Eine Abhangigkeit vom Welt­
markte jedooh, ein Aufgehen in diesen, wie etwa bei den Verein~n 
Staaten, war jedenfalls um die .Tahrhundertwende in Indien noch mcht 
erreioht. Die Auflosung in die Weltwirtsohaft war noch keine vollstandige: 
"im groBen und ganzen zeigt die nordindische Ebene ... nur verhiiJ.tnis­
maBig geringe Preisunterschiede, weil eben der Verbrauoh im Lande 
selbst entscheidend ist, nioht der Export ins Ausland; dies wirkt hin 
auf gleichmaBige Preise und laBt den EinfluB der Transportkosten 
nach den groBen Hafenplatzen zuriicktreten" a). 

Es ist nicht zu leugnen, daB die groBartige, durch den modernen 
Verkehr herbeigefiihrte Umgestaltung manche fiihlbare Harte fUr die 
Bodenerzeuger in sich geschlossen hat, daB sie deshalb von den Inter­
essenten, deren Bodenrente zusehends zusammenschmolz, ohne daB sie 
sich durch die Umstellung des Betriebssystems schadlos halten konnten, 
auf das Heftigste befehdet worden ist. Daher der Kampf gegen die 
Differentialtarife in den 70er Jahren, die etwa russischem Oetreide 
billigere Transportpreise nach den deutschen Absatz~rkten verschafften, 
als bis zur Orenze des eigenen Landes; daher die unausgesetzte Agitation 
fUr ErhOhung der Schutzzolle, die laute Kritik an der Handelsvertrags­
politik der 90er Jahre, die Absohaffung fast aller Gatreideeinfuhr-

1) Engelbreoht, "Die geographisohe Verteilung der Getreidepreise inIndien 
von 1861-1905". 

2) Engel breoh t, a. a. 0., S. 53. 
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tarife, auch im Verkehr mit den 'SeehMen, und daher endlich die 
Abneigung speziell agrarischer Kreise gegen die WasserstraBen, die 
"Einfalltore fiir fremdes Getreide", und ihre feindliche Stellung gegen­
iiber den Kaniilen, die das auslandische Erzeugnis tief ins Binnenland 
hineintragen. Die Erfolge, die die Haltung jener Kreise gehabt hat, wird 
man in ihrer Gesamtheit als Schwachung der Wirkungen der Verkehrs­
verbesserungen auffassen miissen; sie finden in der Zollpolitik ihren 
bedeutsamsten Niederschlag. 

Versuchen wir, das Bild der Umformung durch eiuige Beispiele 
der tatsachlichen Gestaltungen unserem Verstandnis naher zu bringen 1). 

Zustande del' Landwirtschaft in den maBgebenden Staaten. Eng­
land. An erster Stelle, im Mittelpunkte des Interesses wie der Ent­
wicklung, steht in dieser Beziehung unstreitig England 2). In keinem 
Lande ist'die Abhangigkeit von dem Weltmarkte in der Versorgung 
mit Nahrungsmitteln we iter gediehen als dort. Trotz der Erhohung 
der Produktionskosten (Arbeitslohn, Pachtzins, lokale Steuern), iiber 
die del' englische Landwirt in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts 
zu klagen hatte, hat sich die ErmaBigung der Getreidepreise un­
ausgesetzt vollzogen, und erst in neuster Zeit ist eine Gegenbewegung 
eingetreten. Die Einfuhr fremden Getreides nach England konnte 
erst seit del' Ausbreitung der Eisenbahnen in den Produktionslandern, 
also seit der Mitte del' 40er Jahre, eine dem sich steigernden Bedarf 
entsprechende Ausdehnung erreichen, unterstiitzt durch die Aufhebung 
der Kornzolle, die bekanntlich in jener Zeit erfolgt ist. Verscharft 
wurde der Druck, der sich auf die englische Landwirtschaft legte, 
durch die Frachtpolitik der Privatbahnen, die sehr haufig die fremden 
Erzeugnisse aus den Hafen zu billigeren Satzen einstromen lieBen, als 
sie die heimischen auf gleichen Strecken beforderten 3). 

Der ziffermaBige Beweis fiir die Zunahme der Einfuhr der wichtigsten 
Nahrungsmittel in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts ist leicht 
zu fiihren 4). Hier soli nur gezeigt werden, wie innerhalb des Weizen­
konsums mehr und mehr die fremde Ware an die Stelle der eigenen 

1) Die folgenden Skizzen versuchen die Einwirkung der Verkehrsentfaltung 
auf die Landwirtschaft durch Entwicklungslinien und Einzelbeispiele zu kHi.ren. 
Ein vollstandiges Bild landwirtschaftlicher Entwicklung in den einzelnen Staaten 
zu geben, war nicht beabsichtigt. 

2) VgI. Nasse, "Agrarische und Iandwirtschaftliche Zustande in England" 
(Schriften des Vereins fiir Sozialpol., Bd. 27). - Konig, "Die Lage der englischen 
Landwirtschaft unter dem Drucke der internationalen Konkurrenz und Mittel 
und Wege zur Besserung derselben". - Levy, "Die Lage der englischen Land­
wirtschaft in der Gegenwart", Conrad's Jahrb. 1903, S. 721 ff. - Art. "Agrar­
krisis" im Hdwb. d. Staatsw. 

3) Konig, a. a. 0., S. 371ff. 
4) Ebendort S. 332. 
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getreten ist. Es betrug n.ii.mlich der Weizenverbrauch auf den Ein­
wohner 1): 

Durchschnittlich 
rasp. im Jahre 

1852-59 
1860--67 
1881-85 

1895 
1900 
1908 

Kilogramm 
von eigenem von fremdem 

Weizen 
103,6 

91,4 
56,6 
23,8 
32,2 
32,0 

36,7 
60,5 

108,3 
132,8 
121,7 
120,3 

Zusammen 

140,3 
151,9 
164,9 
156,6 
153,9 
152,3 

Bis zum Jahre 1845 waren die Hauptbezugsquellen zum weitaus 
iiberwiegenden Teile die deutschen FluBniederungen iiber die hollandi­
schen, Hanse- und Ostseehafen, dann Danemark und die Kiistengebiete 
Frankreichs, sowie Siidru.Bland. Seit den 50er Jahren ist mit wach­
sendem Eisenbahnnetz Osteuropa starker hervorgetreten, dann iiber­
seeische Lander, vor allem die Vereinigten Staaten, spater Argentinien 
und Kanada. 

Die erganzende Seite der Erscheinung bildet die Tatsache, daB 
der Getreidebau in England, unter dem Druck iiberlegener Konkurrenz, 
zurUckging. Das galt besonders vom Weizen; in Irland und Schottland 
sank der Anteil des Weizenlandes seit dem Anfang der 50er Jahre 
bis 1892 von reichlich 12% auf etwa 5% der Getreideflache. Von 1872 
bis 1892 war der Anbau in Wales fast auf die IDiJfte herabgegangen, 
in England von 49,6% auf 37,5% der Getreideflache. An die Stelle 
von Weizen und Roggen traten teils Hafer oder Gerste, deren Produktion 
sich anscheinend in klimatisch begiinstigten Landesteilen zusammen­
zog, teils wurde Ackerland in Grasland verwandelt, die Weidewirtschaft 
hat sich anstatt des Ackerbaues ausgedehnt 2). 

Irrig ist die Vorstellung, als habe sich Gro.Bbritannien im Laufe 
dieser Entwicklung in einen "Friedhof" verwandelt. Die Kulturflii.che 
hatte sich vielmehr 1894 gegeniiber 1871/75 vermehrt, da die Zunahme 
an ewiger Weide ~en Verlust an Ackerflache mehr als ausglich 8). Ver­
suchen wir, durch Einzelangaben die Wirkung der Verkehrsvervoll­
kommnung noch Jl!.ehr zu veranschaulichen. 

Bei dem Mangel jeglichen Zollschutzes war kein Landwirt so wie 
der englische dem internationalen Wettbewerb ausgesetzt, der sich unter­
schiedslos auf die Gesamtheit aller landwirtschaftlichen Produkte bezog. 
War etwa Argentinien in der Getreideerzeugung, Australien in der Woll­
zucht, Danemark in der Butter- und Kaseproduktion durch natiil'liche 
Bedingungen im VorteH, so konnte sich diese "Oberlegenheit auf dem 

1) Art. "Getreidehandel" (Statistik des Getreidehandels in der neuesten Zeit) 
im Hdwb. d. Staatsw. 

2) Engel brech t, "Die Landbauzonen der auBertropischen Limder". 
3) Konig, a. a. 0., S. 5. 
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englischen Markte auswirken, lediglich beschrankt durch die verschiedene 
Transportfahigkeit der landwirtschaftlichen Produkte oder durch die 
unter Umstanden hohere Qualitat des englischen Erzeugnisses, die in 
Vieh- und Pferdezucht Bowie bei den Molkereiprodukten moglichst zu 
erhalten und zu steigern war. GemaB dieser Sachlage und unter pein­
licher Beriicksichtigung der klimatischen Lage und der Bodenbeschaffen­
heit muBte sich die Umbildung der englischen Landwirtschaft vollziehen. 

Die Entwicklung des landwirtschaftlichen Betriebes bewegte sich 
in der Richtung auf eine Abnahme von Weizenbau und Schafhaltung 
und auf Zunahme der Viehwirtscha£t in Verbindung mit dem Molkerei­
wesen 1). Daneben dehnte sich die Gemlise-, Obst- und Blumenzucht 
machtig aus, der market gardening und fruit farming, deren Erzeugnisse 
bei verschiedener Beforderungsfahigkeit dem Wettbewerb durch die 
Welterzeugung in abgestuftem Grade ausgesetzt waren, und. die in 
den englischen GroBstadten einen ungeheuer ergiebigen Markt haben B). 
Raufig hingewiesen ist auf den Ring der freien 'Wirtschaft, der London 
umschlieBt und schon gegen Ende des 18. Jahrhunderts Middlesex und 
Surrey im Westen und Sliden beinahe ganz umfaBte. 

Die Verkehrsentwicklung muBte in den einzelnen Teilen Englands 
von verschiedenartigen Wirkungen begleitet sein, entsprechend den 
verschiedenen natiirlichen Bedingungen im Osten und Westen des Landes. 
Die von den .Agricultural Returns als "Getreidegrafscha£ten " (corn­
counties) bezeichnete ostliche Rillfte, wo die Einfiihrung der Viehweide­
wirtscha£t nicht so leicht war, muBte starker leiden als die westlichen 
"Weidewirtschaften" (grazing counties), die sich auf die veranderte 
Produktionsrichtung umstellen konnten. Nach Konig 8) waren 1894 
von einer Kulturflache von 13,4 Mill. Acres in den Weidegrafschaften 
16,9% mit Getreide bebaut und 63,7% ewige Weide, in den Getreide­
grafschaften dagegen von 11,5 Mill. Acres 33,6% mit Getreide bestellt 
und 40% ewige Weide. Der Rest kam auf Futterpfianzen, IDee, Flachs, 
Ropfen, Beerobst' usw. 

Frankreich 4) und Belgien Ii). In Frankreich muBten die im Durch­
achnitt stabil gebliebenen Weizenpreise bei dem Steigen des Boden­
wertes und Pachtzinses, der Arbeitslohne, dem Anwachsen der Pro­
duktionskosten durch den gestiegenen Staatabedarf, den Druck der aua­
llindiachen Konkurrenz, zur Anstrebung hoherer Kornertrage drangen, 
und diese wurden durch bessere Bodennutzung, vermehrte Diingung, 

1) Konig, a. a. 0., S. 400. 
2) Nasse, a. a. 0., S. 177. 
3) a. a. 0., S. 8. 
4) Hierzu Rei tzens tein, "Die Landwirtschaft und ihre Lage in Frankreich" 

(Schr. d. Ver. f. Sozialp. Bd. 27). - Art. "Agrarkrisis" im Hdwb. d. Staatsw. 
Ii) Hierzu Ga.spart, L'agricultuf'e belge (etude8 BUf' la Belgique). 
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ra.tionellere Wirtacha.ft mit Kapital, mit einem Wone durch intensiveren 
Betrieb erreicht. Ende der 70er Jahre Hi-Bt sich eine Vermehrung 
der mit Weizen bebauten Flache, eine Steigerung des Durchschnitts­
ertrages £iir den Hektar bei Weizen, Roggen, Mais, Hirse, Hafer fest­
stellen. Daneben stieg die Fleischproduktion von 1856-1877 um un­
gefahr 50%, verbunden mit einer starken Ausdehnung des Futterbaues; 
die vermehrte Viehzucht war eine Folge der enormen Zunahme des 
Fleischverbrauchs im Innern und des wachsenden Exports der Neben­
produkte, besonders von Butter. Gleichzeitig breitete sich die Kultur 
der Zuckerriibe von Norden her iiber den Nordwesten, Nordosten, Osten 
sowie die mittleren Landesteile aus, Obst-, Gemiise- und Maisbau machten 
sich in weiterem Fortschreiten die giinstigen natiirlichen Verhaltnisse 
des Landes zunutze. Zusammenfassend kann man sagen, daB die gut 
rentierende Viehzucht, sowie Wein-, Obst- und Gartenbau, sich in 
stiLrkerem MaBe ausgedehnt haben ala der Kornerbau, wo die Preisent­
wicklung hinter der ErhOhung der Bewirtachaftungskosten zUrUck­
geblieben ist. Daneben hone die Kultur von Farbstoffpflanzen auf, 
der Anbau von Flachs und Hanf ging zUrUck, dieser unter der Einwirkung 
des Wettbewerbes baumwollener und wollener Tiicher, von FabrikateIi 
also, die teils aus iiberseeischen - durch den modernen Verkehr ver­
mittelten - Rohstoffen hergestellt werden. 

Die im ganzen zunehmende Intensivierung des Kornerbaues, die 
vergroBerte Produktion von Fleisch- und Molkereierzeugnissen, die um 
sich greifende vorstadtische Kultur, die Einstellung des landwirtschaft­
lichen Betriebsystems auf die natiirlichen Vorbedingungen - all das 
sind Erscheinungen, die zwar durchaus nicht allein auf die Verkehrs­
entwicklung zUrUckzufiihren sind, die jedoch ohne den Ausbau des Bahn­
netzes im Innern und die Verflechtung Frankreichs in die Weltwirt­
schaft durch die modernen Transporttrager unvorstellbar waren. Die 
zunehmende Einbeziehung in die Weltwirtschaft rief in Frankreich, 
ebenso wie in anderen europaischen Staaten, eine Krise hervor, die mit 
den 70er Jahren einsetzte. Auch hier suchte man Schutz in steigenden 
Zollsatzen. 

Belgian bildet ein Mittelglied zwischen Engla.nd und Frankreich. 
Es ist bekanntlich ein Land intensivster landwirtschaftlicher Kultur. 
Mit einem Hektarertrag von 26 dz bei Weizen, 20,6 dz bei Roggen, 
27,1 dz bei Gerste und 211 dz bei Kartoffeln stand es vor dem Kriege 
an der Spitze aller Lander. Der Aufbau der Landwirtschaft tragt alle 
Ziige eines stark in den Weltverkehr eingeflochtenen Wirtschaftsgebietes 
mit stark ausgebautem Verkehrsnetz: intensive Kornerwirtschaft (nicht 
genug zur Emahrung der eigenen BevOlkerung), ausgedehnter Hack­
fruchtbau, Anpflanzung von Handelsgewachsen, angelehnt an heimische 
Industrien, Gemiise- und Obstbau mit Erzeugnissen von teils besonderer 
Qualitat zur Versorgung der GroBstadte und zur Ausfuhr, Ausnutzung 
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der natiirlichen Produktionsvorteile durch Vieh-, vor aUem Pferdezucht. 
Ungefii.hr die Halite des landwirt.schaftlich genutzten Bodens wurde 
ala Weide, Wiese oder zur Gewinnung von IDee usw. verwendet. Trotz­
dem muBten Futterstoffe zugefiihrt werden 1). 

PreuBen. In Deutschland bietet 'besonders PreuBen in dem Gegen­
satz seiner Ackerbau- und Industrieprovinzen, im ganzen mit dem 
Gegensatz von Osten und Westen zusammenfa.Uend, ein Bild, das das 
ekema probandi in interessanter Weise beleuchtet. West- und Mittel­
deutschland weisen 1m groBen und ganzen Verhaltnisse auf, die mit 
denen Frankreichs und Belgiens in der hier in Frage kommenden Hin­
sicht verglichen werden konnen. Dem Tatbestande, daB die Getreide­
preise von Osten nach Westen hin - infolge der Zufuhren, die besonders 
fiber die groBen Rheinhafen aus Gebieten mit niedrigen Erzeugungs­
kosten einstromen - weniger steigen ala die ortlichen Produktions­
kosten,' entstammte die Notwendigkeit, im Westen friiher zu einer in­
tensiveren Wirtschaftsweise iiberzugehen. Seit dem Beginn der 70er 
Jahre laBt sich fur den Osten die gleiche Entwicklung nachweisen. 
Die Hektarertrage weichen heute nicht mehr so stark von denen des 
Westens ab, daB sich eine "Oberlegenheit der dortigen Landwirtschaft 
behaupten lieBe. Der Hackfrucht- und Gemiisebau hat zwischen 1878 
und 1900, der Anbauflache nach, in starkerem Verhaltnis zugenommen 
ala in den westlichen Provinzen II). Bier suchte der Landwirt fiir die 
sinkenden Geldertrage des Komerbaues teilweise Ersatz in einer Anderung 
der Produktionsrichtung, wie sie durch Ep.tstehung und Anwachsen 
der GroBstadte gegeben war, oder durch Verwertung seines Grundbesitzes 
ru Industrie- und Baugeliinde, das mit dem Wachstum gewerblicher 
Erzeugung und der unausgesetzten Erweiterung dar stadtischen Sied­
lungen in steigendem MaBe begebrt wurde. Diese Entwicklung ware 
undenkbar ohne die Verdichtung der Hauptbahnen im Zeitalter der 
Vollreife, tarifarische ErmaBigungen verschiedenster Art und den Aus­
oau des Kleinbahnnetzes, das in PreuBen nach dem Gesetz von 1892 
in der Hauptsache erst geschaffen worden ist 8). Der "Obergang zu 
[oheren Intensitatsgraden ist mit der Entfaltung dieser Art von Bahnen 
mg verbunden; sie verringem die Kosten der Zu- und Abfuhr im 
Verkehr mit den groBen Transportadem und ermoglichen die rasahe 
Verladung der Emte, was fiir die Hackfriichte von groBter Bedeutung 
:st. Besonders im. Osten ist ihr Anteil an der Entwicklung zu inten­
!iveren Betriebssystemen hoch einzuschatzen. 

1) Gaspart, a. a. 0., S. 12. 
B) Meitzen, "Der Boden und die landwirtschaftlichen Verhii.ltnisse des 

l?l'euBischen Staates", Bd. 7 (1906), S. 89. 
. 3) Meitzen, a. 3. 0., Bd. 8 (1908), S. 162. 
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Es ist eine Frage fiir sich, zu untersuchen, inwieweit an der charak 
terisierten Entwicklung die Zollpolitik des Reiches beteiligt gewesell 
ist. Die Zolle verursachten eine Steigerung der Produktenpreise, ern 
Anwachsen des Bodenwertes und eine entsprechende Riickwirkung aui 
Produktionsrichtung und Intensitatsgrad. Sie schwl1chten beirn GetreidE 
den auf Preissenkung und ihre Folgen hinzielenden EinfIuB der Ver­
vollkommnung des zwischenstaatlichen Verkehrs betrachtlich abo Ander~ 
war es bei den Handelsgewachsen, deren Anbau teils wegen der ver­
anderten industriellen Technik (Farbpflanzen), teils wegen der durch 
die Transportverbesserung gesteigerten iibermachtigen Auslandskon· 
kurrenz (Tabak, Olpflanzen), trotz des Zollschutzes zuriickgegangen 
ist. Das gleiche gilt bei irn allgemeinen fortschreitendem Viehbestand 
von der Schafzucht, die auf einen Bruchteil ihres einstigen Umfanges 
zusammenschrumpfte. 

Scharf pragen sich in Deutschland die Folgen aus, ~ie sie mit 
der Verkehrsvervollkommnung im Innern, der Abschwachung der 
Wirkuligen von internationalen Verkehrsverbesserungen durch Zolle 
gegeben waren. DaB sich die Anbauflache beim Getreide in Jahrzehnten 
fast gleich geblieben ist, wird auf die Zollpolitik zuriickzufiihren sein; 
daB die Flache bei Hackfriichten und Gemiise, bei Futterpfianzen, 
bei Haus- und Obstgarten gestiegen ist, muB zu nicht geringem Teil 
durch die Vervollkommnung des inneren Verkehrs erklart werden. 
Der Riickgang im Anbau von Handelsgewachsen zeigte den trotz des 
Zollschutzes iiberlegenen Auslandswettbewerb bei beforderungsfamgen 
Giitern, und die groBen Zufuhrmengen von Diingemitteln und Futter­
stoffen waren eine Folge internationaler Transportentfaltung und ein 
Beweis der weltwirtschaftlichen Abhangigkeit. 

Dsterreich- Ungarn 1) " das in dem staatlichen Dualismus einen 
Gegensatz der landwirtschaftlichen VerhaItnisse zwischen Ost und West, 
ahnlich wie in Deutschland, darstellte, zeigte diesem gegeniiber nur jene 
Abweichungen, die einerseits durch die groBere Fruchtbarkeit des Bodens, 
anderseits durch den beim Beginn der Entwicklung noch niedrigen 
Zustand extensiver Wirtschaft in Ungarn hervorgebracht werden muBten. 
Bis in die Mitte der 50er Jahre, wo die rasche Entwicklung der 
Dampfschiffahrt auf der Donau und die Herstellung der Eisenbahnver­
bindung des ungarischen Tieflandes mit dem Westen erfolgte II), waren 
die Produktions- und Absatzverhaltnisse der Landwirtschaft in Oster­
reich-Ungarn von so ortlicher Gestaltung, wie wir solche wiederholt 
als das Ergebnis des unvollkommenen Transportwesens hervorgehoben 
haben. 

1) VgI. 1. Aufl. und die dort auf S. 43 zitierte Literatur fiir die altere Zeit. 
2) 1m Jahre 1850 besaLl Ungaro erst 23,47 Meilen Eisenbahnen und die Donau­

schiffahrtsgesellschaft beforderte auf ihren gesamten Lillien nicht mehr als 2,736Mill. 
Zentner Guter aller Art, wahrend das ungarische Eisenbahnnetz im Jahre 1860 
bereits 183,40 Meilen betrug und die Dampfschiffahrtsgesellschaft im Jahre 1861 
schon 17,006 Mill. Zentner Guter, worunter 7,227 Mill. Zentner Getreide, ver­
frachtete. 
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Osterreich.Ungarn zemel damals in groBen Umrissen, hinsichtlich 
der Produktion und Konsumtion von Erzeugnissen der Landwirtschaft, 
vornehmlich im Getreideverkehr in eine Anzahl von Verkehrsgebieten, 
die sich nach dem Laufe der sohiffbaren Fliisse und ihrer Nebenwasser 
gebildet und die Gebirge und Hochebenen zwischen den Quellgebieten 
dieser Gewasser als "natiirliche" Grenzen hatten, iiber die allerdings 
ein gewisser Naohbarverkehr in engem Raume platz~. Solohe fiir 
norm ale Zeiten in sioh gesohlossenen Gebiete waren: Bohmen, Mahren 
samt Sohlesien und dem westliohen Galizien, das ostliohe Galizien, 
Niederosterreioh, Oberosterreioh und Salzburg, Steiermark mit Kii.rnten 
und einem Teile von Krain, ferner Tirol, Siebenbiirgen. Von Ungarn 
gehorte ein Teil, namlioh die Landstriohe beiderseits der Donau und 
ihrer Nebenfliisse, zum Verkehrsgebiete von Wien, ein Teil von Kroatien 
und Slavonien versorgte die Alpenlander, die der Oberlauf ihrer sohiff· 
baren Fliisse durchzieht, der andere Teil jener Lander mit der west· 
lichen Militii.rgrenze, dem Kiistenlande usw. gehorte zum Gebiete der 
Adria. Nur in Zeiten eines MiBwaohses mnd ein ausnahmsweiser Getreide· 
verkehr iiber die umsohriebenen Gebiete hinaus, also z. B. iiber die Kar· 
pathen zwisohen Galizien und dem nordlichen Ungarn oder zwisohen 
Mii.hren und dem Herzen von Bohmen, auBarstenfalls sogar naoh Saohsen, 
statt. Das groBe Konsumtionszentrum Wien versorgte sioh in Brot· 
friiohten aus der Umgebung, insbesondere dem' nahen Marohfelde und 
etwa dem siidliohen Mahren, dann aus dem ungarisohen Tieflande, soweit 
das Getreide mit Riioksicht auf die Kosten auf den FluB gebraoht werden 
konnte. Von da gingen auch kIeine Mengen Fracht die Donau aufwarts bis 
Oberosterreich, ev. bis Bayern, da diese Lander mit dem geringen Uber­
sohusse iiber den eigenen Konsum den regelmaBigen Ausfall in Salz­
burg und Tirol zu decken hatten. Uber die ungarisohe Zwisohenzollinie 
gingen im Jahrzehnt 1831-40 jahrlioh etwa 2,3 Mill., 1841-50 jahrlioh 
3 Mill. Ztr. Getreide aller Gattungen naoh Osterreioh. ttber jenes Getreide· 
verkehrsgebiet der WasserstraBe hinaus konnte in Ungarn auBer dem 
Getreidebau fUr den eigenen Bedarf nur die Viehproduktion mittels 
Weidewirtsohaft betrieben werden, was denn auoh in groBem Umfange 
geschah, und zwar so, daB also Ungarn den fiinften und sechsten Kreis 
des Thiinen'schen Schema gegeniiber dem Mittelpunkte Wien bildete. 
Sein Konkurrent in der Fleisohversorgung Wiens war das westliohe 
Galizien" von wo, etwa bis aus dem Tarnower Kreise, das Vieh m:ij;tels 
Triebes naoh der Reiohshauptstadt gebraoht wurde, wobei die Kos~en des 
Zutriebes einsohlieBlioh des Verlustes an Gewioht, duroh Krummwerden. 
Fall usw. so bedeutende waren, daB z. B. ein fetter Ochse, der vor den 
Toren Wiens mit 200 fl. bezahlt wurde, in Galizien nur 120 fl. wertete. 
Getreide konnte von Westgalizien nur bis nach dem nordostliohen Mii.hren 
gelangen. Ostgalizien war ein ganz selbstandiges, weil zu entlegenes 
Gebiet, was durch preisstatistische Daten auf das zweifelloseste er· 
wiesen ist. 

DaB aber in der geschilderten Weise Osterreioh im groBen und 
ganzen einen Komplex abgesohlossener Wirtschaftsgebiete darstellte, 
bewies die Tatsache, daB der gesamte auswii.rtige Verkehr in Getreide 
aller Art und Mehl, also einschlieBlich des Importes walaohischen Ge· 
treides und des Exportes nach Bayern auf dar Donau, sowie einschlieB. 
lich des Exportes iiber die Seehafen und des Grenzverkehres iiber die 
langgedehnte Reichsgrenze, durchschnittlich jii.hrlich betrug: 

in den Jahren Einfuhr Ausfuhr 
1831-1840 1 158 599 1 418 800 Ztr. 
1841-1850 1594598 1395791" 
1851-1855 5013 335 1 340 502 " 

Wii.hrend der ungiinstigen Erntejahre am Beginne des sechsten 
Jahrzehnts wurden also relativ belangreiche Mengen vom Auslande 
eingefiihrt. 
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Erst von 1856' an datiert ein Umschwung, der sich wesentlich am 
die mit dem Bau des Eisenbahnnetzes beginnende und rasch wachsende 
Exportfahigkeit ungarischen Getreides stiitzt und in nachstehenden 
Ziffern Ausdruck findet: 

Osterreich-Ungarns Getreide- (und Mehl-) Mehr­
Ausfuhr + 
Einfuhr -

+ 2071 
-h 1346 

im Jahre 
1856 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 

Einfuhr Ausfuhr 
in 1000 Ztr. 

2883 4954 
2658 4004 
2842 2803 
2798 2560 
2310 7775 
2484 9555 
3659 8466 
2611 5188 
3914 5122 
2731 10924 
2350 9896 
2358 22785 
2701 30387 
2566 20182 

- 0039 
- 0238 
+ 5465 
+ 7071 
+ 4807 
+ 2577 
+ 1208 
+ 8193 
+ 7546 
+20427 
+27686 
+17616 

Ein. oder AusfuhriiberschuB an Roggen, Weizen und Mehl ent· 
wickelte sich nach 1870 wie folgt 1): 

im Jahre 
1870-1875 
1876-1880 
1881-1885 
1886-1890 
1891-1895 
1896-1900 
1901-1905 
1906-1910 

1911 
1912 
1913 

EinfuhriiberschuB AusfuhriiberschuB 
in 1000 Doppelztr. 

6793 

8502 
1847 

407 

2532 
13070 
9026 

21206 
6496 

838 

90 

DaB Ungarn bis zum Jahre 1870 solche Mengen Getreide auf den 
Weltmarkt bringen konnte, war nur moglich durch einen raschen Ersatz 
der Weidewirtschaft durch den Kornerbau, angeregt durch die stei· 
genden Getreidepreise, die die neuen Abzugskanale mit sich brachten. 
"Die Weide wich Schritt vor Schritt vor dem Pfluge zuriick. Die Vieh. 
zucht ward in dem MaBe weniger lohnend, als der Getreidebau eintrag. 
licher wurde. Und bei alledem fingen noch weiter nach auBen gelegene 
Kreise an, in der Viehzucht erfolgreich der ungarischen Landwirtschaft 
auf dem europaischen Markte Konkurrenz zu machen, weil in jenen 
Gegenden wohl noch der Vertrieb von Vieh moglich war, aber noch nicht 
so leicht die Ausfuhr anderer Produkte. Seitdem Galizien eine Eisenbahn 

1) EBlen, "Die deutsche Landwirtschaft" (Schriften d. Vereins f. Sozial­
politik, Bd. 155, S. 202). 
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besitzt, welche die russischen Provinzen dem westlichen Markte naher 
bringt, macht das podolische Vieh dem ungarischen eine Konkurrenz, 
welche das letztere nur schwer ertragen kann. . . . . Ungarn ist tausend 
Jahre lang die groBe europaische Weide gewesen und das Land an sich 
ist zur Viehzucht nichts weniger als geeignet, und wenn es so lange als 
Puszta. lirgen blieb, ehe das Pflugmesser ihm auf die Stirne schrieb, 
daB es fortan nicht mehr zum tragen Liegenbleiben, sondern zu tatigerer 
Erzeugung bestimmt sei, so lag dieses lange Zogem neben den Nei­
gungen des Volkes nur darin, daB es bei den friiheren Konjunkturen 
des Marktes nur noch weniger fUr jede andere Produktion paBte. Nicht 
die giinstigen Verhiiltnisse der Viehzucht, sondern die noch ungiinstigeren 
des Ackerbaues hielten jene erstere so lange in Vegetation. Und sobald 
fiir die iibrigen Produkte der Landwirtschaft sich eine etwas giinstigere 
Absatzgelegenheit bot, muBte die Viehzucht zuriickweichen 1)." Mit 
dem Ausbau des Eisenbahnnetzes in Ru13land vollzog sich dort die 
gleiche Entwicklung, was fiir Ungarn wieder die Notwendigkeit 
rationellerer Wirtschaft nahelegte und auch in den Zahlen des aus­
wartigen Getreidehandels Osterreich-Ungarns nach 1872 zum Ausdruck 
gelangte. 

Die plOtzlich ungeheuer gestiegene Getreideproduktionsziffer Ungarns 
laBt sich weiter zum Beweise anfiihren. Wahrend eine Schatzung von 
80 Millionen Metzen Getreide aller Art als fiir die Jahre 1820-1830 
zutreffend anerkannt wird und nach 1862 etwa 90 Millionen berechnet 
wurden, betrug die Erzeugung in den 70er Jahren bei guten Ernten 
150, bei mittleren 120, in MiBjahren 100 Millionen Metzen. 1m Jahre 
1912 hatte der Ernteertrag bei allen Getreidearten, verglichen mit 
dem Durchschnitt 1870/75, eine weitere sehr erhebliche Steigerung 
erfahren 2). 

Mit steigender BevOlkerung und zunehinendem W ohlstande stieg 
der innere.Verbrauch des Landes. Und zwar hob sich der Durchschnitts­
konsum des Weizens von 1900/01 bis 1904/05 auf 1910/11 bis 1912/13 
um 20,6%, wahrend der Roggenverbrauch fast gleich blieb 3). Dadurch 
hatte sich Ungarns AusfuhriiberschuB standig verringern miissen, wenn 
nicht durch zunehmende Intensivierung, die wiederum die Verdichtung 
des Bahnnetzes zur Voraussetzung hatte, fiir eine Erhohung der Hektar­
ertrage ') gesorgt worden ware. Das Absatzgebiet fiir den zur Ausfuhr 
gelangenden DberschuB der landwirtschaftlichen Erzeugung war vor dem 
Kriege nahezu ausschlieBlich der zollfrei zu erreichende Markt Oster-

1) Zitat nach der 1. Aufl., S. 46f. 
2) EBlen, a. a. 0., Anlage Nr. 7, S. 240. 
8) F. Fellner, "Die Landwirtschaft Ungarns und die wirtschaftliche An­

naherung ZUlli deutschen Reich" (Schriften d. Vereins f. Sozialpolitik, Bd. 155, 
S. 282 f.). 

4) EBlen, a. a. 0., Anlage 4, S. 238f. 
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reichs. Sowohl die Handelspolitik der wichtigsten europaischen Ein. 
fuhrlander als auch iiberlegener Wettbewerb neu aufgetretener Er. 
zeugungsgebiete hatte den ungarischen Export auf den europaischen 
Markten seit der zweiten Halfte der 90er Jahre rasch zuriickgedrangt; 
erinnert sei an die Gerstenzufulrr nach Deutschland, die nach der 
Aufschlie13ung Ru13lands - eines neuen Ringes mit extensiverer Boden­
wirtschaft - fast ganz an dieses verloren worden war 1). 

Der Kreis der Viehzucht scheint im ganzen weiter nach Osten 
geriickt zu sein. Der Rinderbestand Ungarns hat sich jedenfalls von 
1895 auf 1911 nur von 6,7 Millionen Stiick auf 7,3 Millionen Stiick ge. 
hoben, und im Au13enhandel mit Schweinen iiberwog die billige serbische 
Einfuhr die Ausfuhr meist sehr betrachtlich. Auf die Rindviehzucht 
Ungarns wirkten die Schwierigkeiten, die Deutschland der Einfuhr 
bereitete, lahmend. 

In den nordwestlichen Gebieten des alten Osterreichs '- haupt. 
sachlich Bohmen, Mahren und Schlesien - gestalteten sich die land­
wirtschaftlichen Zustande ahnlich wie in dem mittleren und westlichen 
Deutschland, diese Gebiete teilweise noch iibertreffend 2). Wahrend 
sich die zehnjahrigen Durchschnittsertrage auf den Hektar in ganz 
Osierreich bei Weizen und Roggen auf 13,3 und 13 dz steHten, betrugen 
sie in den Nordwestlandern 16,8 und 14,8 dz. Giinstige natiirliche Ver­
haltnisse beforderten den Hackfruchtbau, vor aHem die Kultur der 
Zuckerriibe, "dieses empfindlichsten Gradmessers der Intensitat" 
(Strakosch), weiter die Produktion von Handelsgewachsen (wie Lein­
samen, Leinfaser, Raps, Riibsen, Mohn und besonders von Hafer). Der 
~indviehbestand, verbunden mit intensiver Ackerwirtschaft, gehorte 
zu den dichtesten Europas. 1m iibrigen Westen der ehemaligen Monarchie 
gewahrten die Alpenlander die geeigneten Vorbedingungen fiir Vieh­
zucht, Obst- und Weinkultur, das ostliche Vorland (Teile von Krain 
und Steiermark) war dagegen der Forstwirtschaft giinst,ig. , Die ver­
mehrte Absatzfahigkeit der Produkte durch die Eisenbahnen erhOhte 
noch die Vorteile der natiirlichen Standorte und lie13 den Wirtschafts­
betrieb mehr als friiher darauf aufbauen. Deutlich auBert sich die 
Einwirkung von Lage und Verkehr, wenn man das ostliche Alpenvor. 
land mit dem nordlichen (Teilen von Nieder- und Oberosterreich und 
von Salzburg) vergleicht. Bei beiden mag die natiirliche Fruchtbarkeit 
im allgemeinen gleich sein. Aber in den ausgedehnten ebenen Flachen 
des nordlichen Vorlandes konnten sich Bahnnetz und menschliche Sied­
lungen besser entfalten, und deshalb war hier der Kulturgrad der 
landwirtschaftlichen Produktion hoher 8). 

1) Fellner, a. a. 0., S. 289f. 
2) Strakosch, "Die Grundlagen der Agrarwirtschaft in Osterreich", S. 41 ff. 
3) Strakosch, a. a. 0., S. 36 ff. 
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Zu einem ansohauliohen Naohweise dieser Umgestaltung eignet 
sioh vieIleioht keines der alten Kronlander besser ala Miihren, das am 
friihesten in Westosterreich die Eisenbahnverbindung sowohl mit dem 
Konsmnzentrum Wien ala mit dem Auslande erhielt. Eine Gegeniiber­
stellung der AnbauverhaItnisse vor der Eisenbahnzeit und nach dem 
Stande zu Anfang der 70er Jahre mull die UmwaIzung bestatigen. Ver­
gleicht man das Jahr 1835 mit 1871, so springt zunii.chst eine sehr starke 
Abnahme des Wiesenlandes in die Augen; diese erklart sich einmal 
durch eine Veranderung in der Bezeiohnung - im zweiten Jahre wurde 
Grasland dem Weideland zugeordnet -, weiter durch die Umwand­
lung ertragloser Wiesen in Wald, sodann aber durch die Verwandlung 
in Kartoffe1-, Riibenfelder u. dg1. DaB die Intensitat der Wiesen­
kultur zugenommen hat, ergibt sich daraus, daB 1871 von der ver­
kleinerten Grasflache nur dm ein geringes weniger Heu gewonnen wurde 
ala 1835. Dagegen hatte der Anbau der Kornerfriichte abgenommen, 
nur der von Gerste war wegen des Bedarfs an Braugerste vermehrt. 
Die Futter- und Handelagewaohse jedoch wiesen eine erhebliche Zu­
nahme auf. Die landwirtschaftlichen Industrien Miihrens (Zuoker­
fabriken, Spiritusbrennereien, MaIzereien) hatten sich betrachtlich 
gehoben, ebenso die Rindviehzucht und der Gemiisebau. 1m Sinne 
des Th iinen'schen Schemas war Mahren der Hauptstadt gegeniiber 
immer mehr in den ersten Kreis vorgeriickt. DaB die Schafherden in 
dem beobachteten Zeitraum stark zuriiokgingen, war dagegen eine in 
Mittel- und Westeuropa fast allgemeine Ersoheinung, die sowohl in dero 
iiberseeisohen Wettbewerb als in der besseren Ausnutzung der Flaohen 
ihren Grund hatte.· 

Was fiir das Verhiiltnis Miihrens zu Wien gilt, hat sich mit der 
Zeit in Miihren, Bohmen und Sohlesien in ihrer Beziehung zu den indu­
striellen Mittelpunkten herausgebildet und weiterhin im Verhiiltnis zu 
Deutschland, sofern die Zolle nioht hindernd im Wege standen. Von 
den Erzeugnissen des Garten- und Haokfruohtbaus, die teilweise bei 
ihrem Eingang naoh Deutsohland einen im Verhiiltnis zum Werte nur 
geringen Z-oll zu tragen hatten, diirfte ein nioht geringer Teil aus den 
genannten Gebieten des alten Osterreichs herstammen. 

Die wichtigsten Ansfuhrlander. An Ungarn reihen sich in dem un­
gefahren Gange der Entwicklung in Europa RuBland und die unteren 
Donaulii.nder, weiter das ungeheure Gebiet der Vereinigten Staaten, 
Ostindien, Australien, Argentinien, Kanada. Diese Gebiete mit ihren 
Lieferungen von Uandelsgewachsen, M:olkereierzeugnissen, Fleisch, Vieh 
und Getreide sind fiir die groBen europaischen M:arkte in die Ringe 
des Getreidebaues oder in marktnahere Zonen hineingewachsen: eine 
Durchbrechung und vor allem eine Ausweitung der Kreise in ungeheurem 
MaBstabe muBte diese Entwicklung begleiten. Wie frUber gesagt, laSt 
~ich der Zusammenhang mit der Entfaltung der Eisenbahnen leicht 
nachweisen; hierzu noch einige niLhere Angaben. 

RulHand fiihrte sohon vor dem Eisenbahnbau ziemlich bedeutende 
Mengen an Getreide aus 1). Transporttrager war der Wasserweg: 
der Hauptsaohe nach von den Hafen des Schwarzen und Asow'sohen 
Moores sowie der Ostsee; nur ein kleiner Teil gin~ iiber die westliche 
Landesgrenze. Der Bau der Eisenbahnen begann m den 60er Jahren; 

1) Jurowsky, "Der russische Getreideexport" (Mitchener volksw. Studien 
[910, S. 2ff.). 

Sax, VerkehrsmitteI III. 37 
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die Netzlange stieg im europaischen RuBland von 1860 bis 1890 von 
1607 Tem auf 31128 Tem. Die Verbindung der getreidereichsten Land­
striche - Mitte und Siiden - mit den Ostsee- und Schwarzmeerhafen 
wurde in jener Zeit erreicht. Die Ausfuhr an Weizen, Roggen, Hafer 
und Gerste stieg in der Zeitspanne 1861/65 bis 1885/90 auf das Fiinf­
fache: von 1248000 auf 6132000 Tonnen. In dem Grade, wie Weizen 
und Gerste im Export fiihrend wurden, verlegte sich das Schwergewicht 
auf die siidrussischen Getreidegebiete und ihre Transportwege iiber 
die Hafen des Schwarzen Meeres. Seit der Mitte der 80er Jahre 
machte sich bei Eisenbahnen und WasserstraBen die stetig steigende 
Beteiligung des Binnentransportes an der Gesamtbewegung von Getreide 
bemerkbar, da die Industrialisierung - selbst eine Frucht des erweiterten 
Bahnnetzes - Konsummittelpunkte schuf, die immer mehr Nahrungs­
mittel an sich zogen. Die Einwirkung der Eisenbabnen auf den Anbau 
wird klar, wenn man sich vergegenwartigt, daB 19l1 gegeniiber 1895 
die von ihnen bewegte Getreidemenge urn 80% gestiegen ist, und daB 
dieser Zuwachs sich nur durch die Ausdehnung der Zufuhrgebiete der 
Grenzpunkte und der inneren Markte erklaren laBt 1). 

"Der Getreideverkehr in den Vereinigten Staaten von Am erika 
ist recht eigentlich ein Kind der Eisenbahnen 2)". Vor dem Anbruch 
des Eisenbahnzeitalters waren die Ausfuhrzahlen ganz gering. 1m dritten 
Jahrzehnt, also zu einer Zeit, wo England bereits sehr betrachtliche 
Getreidemengen bezog, iiberstieg der Export an Getreide und Mehl 
im ganzsn nicht mehr als 57,15 Mill. Dollars, wiihrend in diesen 10 Jahren 
an Baumwolle schon fiir 240 Mill. Dollars auf auslandische Markte ge­
bracht werden konnte. Diese Angabe ist eine gute Veranschaulichung 
dafiir, wie vor der Anwendung des Dampfes auf den Verkehr die hoch­
wertigen Guter schon auf weite Entfernungen beforderungsfiihig waren, 
die minderwertigen sich dagegen in engen raumlichen Grenzen hielten. 
Die Ausdehnung der Getreideanbauflachen vom Nordosten uber die 
ostlichen und siidwestlichen Mittelstaaten nach Nordwesten erfolgte 
in engster Anlehnung an die Bahnen, die in eigenen Speichern die Ein­
lagerung der Ernte iibernahmen; die gleiche Zeitspanne brachte einen 
ungeheuren Aufschwung der Exportzifferu. Anders ausgedriickt: der 
neue Transporttrager weitete die Zone des Getreidebaues aus und machte 
ein verhiiltnismaBig geringwertiges Erzeugnis im hochsten Cfrade be­
forderungsfiihig. 

Bei dem Mangel an ausreichenden Lagerraumen ergieBt sich die 
Getreideernte Argentiniens ,vom Januar an wie ein Gebirgsbach 
auf den Weltmarkt 8). Bei der PlOtzlichkeit der Transporte ist die Be­
forderungsfrage von tiefgreifender Bedeutung. Das Bahnnetz in den 
We~enprovinzen ist sehr gut ausgebaut, seine Rentabilitat hang!; ganz 
von der Ernte abo Der groBte Teil der Versendungen wird in Wagen 
von 30 t vorgenommen, den Abladern werden zur schnellen Abfertigung 
ihrer Dampfer Sonderziige von 500-1000 t angewiesen, enorm leistungs­
fiihige Maschinen, die imstande sind, Ziige von 1000 bis 1500 t zu 
ziehen, stehen zur Verfiigung. 

Argentinien ist weiter einer der ersten Ausfuhrstaaten fiir Fleisch 
und Haute. In der Entwicklung seiner Rindviehzucht spiegelt sich 
die zunehmende Transportfiihigkeit der Vieherzeugnisse wieder. Auf 
eine Periode der reinen Hauteverwertung folgte eine zweite der Salz­
oder Dorrfleischgewinnung; daran schloB sich die Ausfuhr von lebendem 

1) Mertens, "Dreillig Jahre russischer Eisenbahnpolitik" (Archiv 1918. 
S. 452 ff.).! 

2) Wiedenfeld, "Der Getreideverkehr und die Eisenbahnen in den Ver­
einigten Staaten von Amerika" (Archiv 1901, S. 80 ff.). 

3) Hierzu das von Hellauer herausgegebene Sammelwerk tiber Argentinien, 
S. 151, 159 u. 167. 
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Vieh - schwer getroffen durch die Sperrung der englischen Hafen -
und mit den 80er Jahren setzte der Export von Gefrierfleisch in 
steigendem MaLle ein. 
In dem MaBe, wie die ExportIander mit einem enger werdenden 

Eisenbahnnetz uberzogen wurden, gewannen die Tarife an Wichtig­
keit 1). Fiihrte der Landwirt fruher den Kampf um den BahnanschluB, 
so spater um erma.Bigte Frachtpreise, denn diese konnten das MaB der 
Wirkungen des neuen Transporttragers ungemein steigern. Die Folgen 
der Transportverbesserpng in bezug auf Preise, Grundrente, Anbau· 
verhiiltnisse in den ExportBtaaten nach dem friiher Gesa.gten zu schildern, 
ist iiberfliissig; die gegebenen Beispiele waren teils dem fiir diese vor­
liegenden Material entnommen, und die gewonnenen allgemeinen Er­
kenntnisse geniigen, um sich durch entsprechende Anwendung von 
der Entwicklung eine Vorstellung zu bilden. 

Forstwirtschaft2). Nach dem Thunen'schen Gesetze ist die Forst­
wirtschaft im zweiten Kreise gelegen. Das besagt, daB zur Zeit der 
aIren Verkehrstrager der Holzbedarf immer nur aus der nachsten Um­
gebung gedeckt werden konnte. FUr groBe Konsumtionsmittelpunkte 
muBten daher innerhalb dieses durch die mangelnde Beforderungs­
fahigkeit der Forsterzeugnisse beschrankten Raumes nicht bloB "abso­
lute Waldboden", lSondern auch weniger geeignete Boden zur Holz­
kultur herangezogen werden. Uber den groBen Absatzmarkt hinaus 
war der Ertrag selbst absoluten Waldbodens unverwertbar, soweit 
er nicht fiir den ortlichen Bedarf notig wurde, es sei denn, daB etwa 
der Wasserweg den Absatz nach einem groBeren Konsumtionszentrum 
vermittelte. 

Durch die Ausbreitung des Eis('nbahnnetzes ist das griindlich 
geandert worden. Die allgemeine Erscheinung, daB nun der giinstigste 
Standort entBcheidend geworden ist, iibersetzte sich in die Tatsache, 
daB nur noch absoluter Waldboden zur Holzer~ugung verwendet zu 
werden brauchte, da das, was frfther einseitig der Wasserweg hervor­
brachte, sich nun allseitig geltend machte: die Absatzmoglichkeit auch 
von entfernten Punkten zu den Konsumtionszentren. Die Bewirt­
schaftung von Boden, der zu landwirtschaftlichen Kulturen fahig ist, 
auf Holzgewinnung ist weggefallen; dafiir konnten Landereien, die 
diese Eignung besaBen, doch wegen der weiten Entfernung vom Markte 
frfther ihrer Bestimmung nicht hatten zugefiihrt werden kOnnen, jetzt 
aufgeforstet werden. 1st so das Th unen'sche Gesetz fiir den Standort 
der Forstwirtschaft umgestoBen, so lohnt es doch, daran zu erinnern, 

1) Zur Frachtfrage z. B. Jurowsky, a. a. 0., S. 120 f. und Becker, a. a. 0., 
S. 92ff. . 

2) Dieser und der folgende Paragraph konnten kurzgefaBt werden, da in 
Ihnen die gleichen Gesichtspunkte me froher auftreten. 

37* 
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was geschehen ware, wenn bei fortdauernder Zunahme der Bevolkerung 
in den groBen Stadten die Eisenbahn nicht zugleich den mineralischen 
Brennstoff auf weite Entfernung beforderungsfahig gemacht hatte. 
Dann ware wohl haufiger und in groBerem MaBstabe im zweiten Kreise 
Boden zur Holzgewinnung herangezogen worden, der dem Ackerbau 
und der Viehzucht dienen kann. 

Die Tatsachen des wirtschaftlichen L~bens bestatigen dies: Ro­
dungen der Walder in vielen Gegenden neben Aufforstung und umfassen­
der Holzverwertung del' Waldbestande entlegener Gebirgsgegenden, 
wo frillier das Holz mangels Absetzbarkeit zugrunde ging. Daher kommt 
es, daB del' Wert solcher Landereien in dem Verkehrsgebiet del' Eisen­
bahnen um ein Vielfaches gestiegen ist, und ihren Eigep.tiimern Grund-
renten von bedeutendem AusmaBe zuwuchsen. " 

Da Holz im Verhiiltnis zu Volumen und Gewicht einen relativ 
geringen Wert hat, also schwer transportabel ist, so hatte Th iinen 
seine Produktion in eine marktnahe Zone verlegt. Nach einer Angabe 
del' 1. Auflage 1) konnte in del' Regel auf" eine weitere Entfernung 
als 5 Mellen kein Holz nach Wien gebracht werden, sofern die" Befor­
derung ausschlieBlich durch tierische Zugkraft erfolgte; Versorgungs­
gebiet waren die nachste Umgebung oder Landstriche dicht an der 
WasserstraLle; nach dem Ausbau des Bahnnetzes wurde es die gesamte 
Monarchie. Nach einer Berechnung aus dem Jahre 1826 2) betrugen 
innerhalb der Kosten eines Holztransportes aus dem Spessart main­
und rheinabwarts nach Holland die Ausgaben auf der kurzen Land­
strecke bis zum Main (20 km) 29% der Gesamtkosten, obwohl die Ent­
fernung vom Binnenhafen nach Holland nahezu 50mal so weit ist. Das 
wurde anders durch die Eisenbahnen, zumal da 'ihre Wirkungen oft­
mals - so in Deutschland - durch ein verwickeltes System weitreichender 
TarifermaBigungen noch gesteigert wurden. Nicht unerwahnt solI bleiben, 
daLl ohne starkste Tarifnachlasse etwa die reichen Waldbestande des 
Karpathenstocks mit iiberseeischen Holzern am Rhein, in Siiddeutsch­
land und Frankreich nicht hatten in Wettbewerb treten konnen. 

Del' beste Beweis fiir die erzielte Beforderungsfahigkeit ist die Zu­
nahme des Binnentransports und des zwischenstaatlichen Verkehrs. 
Jener laLlt sich fiir Deutschland aus der Giiterbewegungsstatistik ab­
lesen, diesel' aus den Ziffern des internationalen Handels 3). Die Er­
hebung des Holzes zu einem del' wichtigsten Transportobjekte durch 
Eisenbahnen und Fortschritte des Wasserverkehrs hat im Sinne der 
oben skizzierten Umgestaltung gewirkt. 

Auch die innere Okonomik der Forstwirtschaft wurde weitgehend 
beeinflu.Bt. Die billige Zufuhr des Holzes aus Urwaldbestanden nach 
Deutschland hat offenbar den Preis der nur durch langste Umtriebs­
zeit erreichbaren HOlzer auf einem Niveau gehalten, daB die Einstellung 
des Betriebs auf kiirzeren Umtrieb lohnender wurde; dadurch erklart 
sich" vielleicht zum Teil die Zunahme der mit Nadelholz bestandenen 
Flache. Speziell der Westen scheint unter dem Druck fremden Wett-

1) S. 52 Anm. 
2) V ansel ow, "Die okonomische Entwicklung der bayerischen Spessart­

staatswaldungen 1814-1905" (Wirtschafts- u. Verwaltungstudien, herausgegeben 
von Schanz, Heft 36, S. 114ff.). 

3) Andree, "Geographie des Welthandels", Bd. 4, S. 647. 
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bewerbs zu niedrigen Umtrieben und der Erzeugung schwacherer 
Holzer ubergegangen zu sein. An geeigneten Standorten mag die Er­
hOhung des WaJdpreises - Preis am Konsumort abzii.glich der Be· 
forderungskosten - auf die Anlage besonderer Kulturen hingewirkt 
baben. 

~. Ant den Bergbau. In diesem Zweige der Urerzeugung, der an­
organischen, tritt das Moment der durch die Eisenbahn geschaffenen 
physischen und okonomischen Beforderungsfahigkeit besonders hervor. 
Nicht sowohl die Erz- oder Salzgewinnung ala hauptsachlich und ur· 
sprfinglich der Bergbau auf fossile Brennstoffe, Steine und Erden kommt 
hier in Betracht, und es ist bekannt, daB gerade das Bedfufnis nach 
besseren Beforderungsmitteln auf diesem Gebiete die "Erfindung" 
der Eisenbahnen angebahnt hat. Die ersten Bahnen waren Bergwerks­
bahnen. Die Schienenwege ermoglichten die Verteilung der aus der 
Erde gewonnenen schweren, wenig wertenden, aber fiir die gesamte 
Wirtschaft unendlich wichtigen Produkte uber den nahen Umkreis 
ihrer Fundorte hinaus und fiihrten dadurch zu einer Ausbeute der 
mineralischen Bodenschatze, die einen der wichtigsten Trager der 
modernen wirtsobaftlichen Entwicklung abgibt. 1m Vordergrunde steht 
die Kohle. . 

Tatsachlich datiert erst seit der Entstehung der Eisenbahnen, 
namentlich aber seit ihrer Ausbreitung in den einzelnen Landern, der 
riesige Aufschwung des Kohlenbergbau~, der in den gesteigerten Pro­
duktionsziffern zum Ausdruck gelangt. Doch ist es viel weniger der 
eigene - obgleich immerhin sehr bedeutende - Bedarf der Eisen. 
bahnen an Kohlen, der ihren Abbau iOrderte, 'als vielmehr der Umstand, 
daB erst durch die Eisenbahnen die Verwendung der Kohlen fiir das 
gewerbliche Leben in groBem Stil moglich gemacht wurde; die Ruck­
wirkung, die sich hieraus auf die SchOpfung groBer Unternehmungen 
ergab, liegt klar zutage. 

FUr die Beziehung zwischen der Ausdehnung des Bahnnetzes und 
der Zunahme der Kohlenproduktion ist es wesentlich, die Ziffern in 
der Zeit des Ausreifens und der Vollreife der neuen Erfindung heran­
zuziehen. Zwischen 1845 und 1875 zeigte sich ein Anwachsen der Kohlen­
produktion in GroBbritannien, Belgien, den Vereinigten Staaten, Frank­
reich, PreuBen, Osterreich-Ungarn, Sachsen im Durchschnitt um 415 0/ 0 

und im gleichen Zeitraum eine Vermehrung der Schienenlange, die die 
der Kohlenerzeugung um fast das Dreifache ubertrifft 1). Jene Lander, 
die die hochste prozentuale Ausdehnung der EisenstraBen nachweisen, 
haben auch die hochsten relativen Zahlen der Zunahme der Kohlen­
produktion. Allerdings halt das verhaltnismaBige Anwachsen der Forde-

1) 1. Auf I., S. 54. 
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rung mit dem der Eisenbahnen nicht gleichen Schritt. Das liUlt 
sich zum Teil schon damit erklaren, daB die wichtigsten Linien des 
Eisenbahnnetzes, die den starksten Frachtverkehr vermitteln, zuerst 
gebaut sind, die weitere Verdichtung also nicht gleiche Wirkung auf 
die Produktion ausiiben konnte. Dazu kommen die besonderen Ver­
haltnisse in den einzelnen Land(lrn. Wenn in Frankreich die Verhaltnis­
zahlen weit auseinandergehen - die Ziffer fiir Kohlenvermehrung 
betrachtlich hinter der fiir die Netzausdehnung zuriiokbleibt -, so 
ist der Grund hierfiir in dem alten System von WasserstraBen zu suchen; 
das gleiche gilt fiir Belgien und auch fiir England, wo die Produktion 
in dem Ausgangsjahr (1845) schon als Ergebnis der Entwioklung des 
Eisenbahnwesens anzusehen ist. In PreuBen dagegen, dessen Westen 
karglich mit Kanalen bedacht war, sowie in dem wasserstraBenarmen 
Osterreioh weisen die beiden relativen Zunahmeziffern eine bemerkens­
werte .Ahnlichkeit auf 1). 

Anders war die Sachlage in der Periode der Vol1reife. Diesmal 
(1875-1912) betrug die Zunahme der Sohienenlii.nge in 'Deutschland, 
Osterreich-Ungarn, GroBbritannien, Belgien, Frankreich, den Ver­
einigten Staaten im Durchschnitt 132,9%; aber die Steigerung in der 
Kohlenproduktion war erheblich groBer. Das Verhaltnis hatte sich 
also umgekehrt. Besonders deutlich war dieser Tatbestand in Landern 
wie Deutschland und den Vereinigten Staaten. In der Union z. B. 
stellte sich die Vermehrung der Schienenlange auf das 2,4fache der 
Ausgangsziffer (1875), wahrend'die VergroBerung bei der Kohlenge­
winnung iiber das Fiinffache betrng. Die Griinde hierfiir sind nahe­
liegend. Das Netz war in seinen wichtigsten Linien ausgebaut. und die 
steigende Kohlengewinnung war in viel hoherem Grade abhangig von 
der Intensivierung des Verkehrs auf den Bauptstrecken, als von der 
weiteren Verastelung des Bahnnetzes; .die Beziehung zwischen Kohlen­
produktion und Eisenbahnen liegt in der Periode der Vollreife in 
der inneren Entwicklung des Bahnbetriebs (Tarifnachlassen, beschleu­
nigter Abfuhr, groBeren TransportgefaBen). Vom Standpunkte der 
Kohlenerzeugung (und das gilt wohl von den meisten Zw:eigen der Pro­
duktion) hatte die vorangegangene Periode, speziell in den sich jetzt 
erst rasch zu Industriestaaten umbildenden Landern, einen Beforderungs­
mechanismus geschaffen, der einer stetig steigendeI;l Nutzung fahig 
und unterworfen war. 

Um ein Beispiel herauszugreifen, sei auf die Steigerung der Kohlen­
produktion im niederrheinisch-westfiiJischen Steinkohlenbergbau und 
die Entwicklung des Sohienennetzes zwisohen Berlin und Paris, Kiel 

,und StraJlburg hingewiesen. Zwischen 1845 und 1875 vermehrte sich 
die Gleislange um 1110% der Ausgangsziffer, die Kohlenproduktion 

1) Die Prozentziffer ffir (jsterreioh in der 1. Aufiage beruht auf einem Druok­
febler. 
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urn 773,6°/0' Die entsprechenden Zahlen fUr die Zeitspanne 1875-1900 
betrugen 72,4 und 253,3. Die Ziffern decken sich mit unseren Ausfiihrungen 
und sind leicht zu deuten 1). 

DaB die Renten.schaffende und -erhohende Wirkung der Eisen­
bahnen sich auch hier auBern muB~; liegt zutage. Und das um so mehr, 
als der durch die Verkehrsfortschritte ungeheuer gestiegene Absatz 
- nicht nur im Kohlenbergbau - lediglich um den Preis wachsender 
Erzeugungskosten geschehen konnte. 

Die Riickwirkung auf die Landwirtschaft durch Ermoglichung 
der Versendung von mineralischen Diingemitteln wurde schon erwahnt, 
und es mag in diesem Zusammenhang nicht uberfliissig sein zu er­
wahnen, wie die Eisenbahnen in steinarmen Ebenen durch die Zu­
fiihrung von Steinmaterial erst die Erbauung von LandstraBen zum 
AruschluB der Seitendistrikte moglich machten. 

Von viel tiefer greifenden Folgen war die erzielte Beforderungs­
fahigkeit der mineralischen Brennstoffe fiir die Industrie, die durch die 
modernen Verkehrsmittel, und hier wieder besonders durch die die Lander 
umspannenden SchienenstraBen, grundlegend beeinfluBt wurde. 

3. Auf die Industrie. Wenn man die Wirkungen der modernen 
Transporttrager, die im besonderen in dem Gebiete der Stoffver­
edelung" hervortreten, naher ins Auge bBt, so mag zunachst als 
unterscheidend von dem eben Gesagten hervorgehoben werden, daB 
unter den Ursachen der hier hervorgerufenen Wirkungen die Er­
leichterung des personlichen Verkehrs von viel groBerer Wichtigkeit 
ist als bei der Urerzeugung. Wahrend. die Fortschritte in der Raum­
iiberwindung bei Personen fiir die Urproduktion vor allem mittelbar, 
namlich durch den Handel, d. h. dessen Trager, wirksam werden, sind 
sie fiir die Stoffveredelung, die ihrer ganzen Natur nach viel beweg­
Hcher ist, von unmittelbarer Bedeutung. J?ie personliche Beriihrung, 
der Augenschein,. die unmittelbare Verhandlung und AbschlieBung 
von Geschaften, die leichte Verschiebung der Arbeitskrafte usw., alles 
das ist fur die Industrie mit ihrem Bezuge der verschiedensten Roh­
stoffe und dem Absatz in die Ferne, dem Wechsel der Konjunkturen, 
von hervorragender Wichtigkeit; von den Einfliissen des erleichterten 
Giiterverkehrs seien nur die hervorgehoben, die sich aus den allge­
meinen spezieller abheben und insbesondere einen Gegensatz gegen 
die GeBtaltungen im Bereiche der Landwirtschaft bilden. Nicht immer 
tritt innerhalb der industriellen Entwicklung die Beziehung zwischen 
verbessertem Giitertransport und wirtschaftlicher Wandlung so deut­
lioh hervor, wie dies bei der Urproduktion zu beobachten ist. Es liegt 

1) Hierzu die entsprechenden Statistiken in "Wirtschaftliche Entwicklung 
des niederrheinisch·westfalischen Steinkohlenbergbaues in der zweiten Halfte des 
19. Jahrhunderts", 1. Teil. 
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dies teils an uberstarken Gegenwirkungen, teils an der sehr gro.Ben 
Zahl von mitwirkenden Ursachen, innerhalb derer die vom Verkehr 
ausgehenden Folgen mehr zuriicktreten; in beiden FiiJlen ist es richtig, 
sich darauf zu beschranken, nur <}ie Richtung, in der die Wirkungen 
liegen miissen, zu skizzieren. Konkrete .Angaben sind im ersten Falle 
nicht beweiskraftig, im zweiten - ohne eingehende .Analyse der Er­
scheinung - dazu geeignet, die bestehende Beziehung in einem falschen 
Lichte erscheinen zu lassen. 

PreisermaBigung der gewerblichen Erzeugnisse 1). Ein bemerkens­
werter Unterschied in der Ruckwirkung auf die landwirtschaftliche 
und industrielle Produktion auBert sich bei der Preisbeeinflussung. 
Wahrend bei der Landwirtschaft in erster Linie das Moment der Aus­
gleichung hervortritt, ist bei den gewerblichen Erzeugnissen die Preis­
erniedrigung durch die modernen Verkehrstrager ausschlaggebend. 
Erklart sich jene Erscheinung aus den allgemeinen Verhaltnissen der 
Erzeugung zum Verbrauch an Nahrungs!nitteln: dem aus dem Ver­
haltnis der Vermehrung der Nahrungsmittel zum .Anwachsen der Be­
volkerung abgeleiteten allgemeinen Gesetz einer im Gesamtdurchschnitt 
steigenden Preistendenz, wobei die entgegengesetzte Wirkung der ver­
vollkommneten Verkehrs!nittel (Verbilligung im Rohstoffbezug, Pro­
duktion auf neu erschlossenen Boden hoherer 'Qualitat) auf die Dauer 
durch Renten-schaffende Nachfrage wieder ausgeglichen wird, so tritt 
bei der gewerblichen Erzeugung die preisermaBigende Wirkung 
der Transportfortschritte in den Vordergrund. Zunachst sind bei den 
industriellen Produkten die Beforderungskosten ein weit wichtigeres 
Element der Gestehungskosten des fertigen Erzeugnisses am Produk­
tionsorte ala bei der Urerzeugung: Bezug der verschiedenen Maschinen, 
Roh- und Hilfsstoffe. Die ErmaBigung der Beforderungskosten fur 
diese Kapitalguter wurde verstarkt durch die Ersparnisse, die die Be­
freiung von kostspieliger Lagerhaltung im alten l1mfang sowie das 
Wegfallen von Zinsverlusten mit sich brachte, die sich aus der Lang­
samkeit der friiheren Verkehrsmittel bei im Transport befuidlichen 
Produktivgutern ergeben hatten; diese Momente muBten sich in eine 
Verminderung der Selbstkosten umsetzen. DaB sich die Kostenminde­
rung auf die Marktpreise der Guter ubertrug, dafiir sorgte das von 
der Urproduktion verschiedene Verhaltnis zwischen Nachfrage und 
Vermehrbarkeit der Erzeugnisse beim industriellen Herstellungsvorgang. 
Hier hat man es !nit Gutern zu tun, deren .Angebot gegenuber 
gesteigerter Nachfrage einer sehr weitgehenden Ausdehnung fahig ist. 
Die Vermehrbarkeit der Erzeugnisse, die fiir die meisten Industrien 
tatsachlich unbegrenzt ist, ware nur durch die Erschopfung der Roh-

1) 1. AufL (bis S. 585 Abs. 1). 
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stoffe eingeschrankt, durch Guter also, die die Urproduktion darbietet. 
Hierzu gesellen sinh ferner jene Ruckwirkungen, die die mit der 
Erweiterung der Absatzgebiete verscharfte Konkurrenz auf die Waren­
preise ausuben 1); endlich macht sinh jene Tatsache geltend, daB die 
gesteigerte Produktion in weit poherem Grade ala bei der Landwirt­
schaft und bis zu weit hinausliegender relativer Intensitatsgrenze eine 
Verminderung der Selbstkosten des Produktes mit sich bringt, sowie 
daB die Biegsamkeit der menschlichen Bediirfnisse die Produzenten 
von Verbrauchsgegenstanden dazu anhalt, durch Erma.l3igung der Preise 
und VergroBerung der Umsatze einen erhohten Gesamtertrag ihrer 
produktiven Tatigkeit herasuzuwirtschaften. Das Endergebnis ist und 
muB sein: eine allgemeine Tendenz der modernen Transportmittel, die 
Preise der Industrieprodukte mehr oder minder - je nach dem ver­
schiedenen Geltungsverhaltnis der angefiihrten Umstande bei den ein­
zelnen Industriezweigen - zu erniedrigen. 

Mit Absicht ist das Wort Tendenz gebraucht. Die Richtung ist 
angegeben, in der die modernen Verkehrsmittel wirken miissen. Es 
steht auBer Zweifel, daB sie die wirtschaftliche Entwicklung unaus­
gesetzt in diesem Sinne beeinfluBt haben, aber die Frage, ob und in­
wieweit sie sich etwa auftretenden Hemmungen gegenuber tatsach­
lich und konkret nachweisbar durchgesetzt haben, ist natiirlich davon 
grundverschieden. Einige Angaben aus der Preisgeschichte sollen den 
Sachverhalt naher veranschaulichen. 

Naeh einer in der ersten .Auflage 2) wieder~egebenen Bereehnung 
sind Rohprodukte, wie pflanzliehe Nahrungsmlttel, Erzeugnisse der 
Jagd und Fiseherei, des Waldbaues, der Viehzueht, sowie Kolonial­
waren in Hamburg von 1846/50 auf 1851/65 urn 240f0 gestiegen, wii.hrend 
sieh die Preise von gewerbliehen Erzeugmssen, von Bergbau- und Hutten­
produkten nur urn 8% im Preise hoben. Nimmt man an, daB die Geld­
entwertung infolge der kalifornisehen und australisehen EdelmetalI­
ausbeute eine durehsehnittliehe Preissteigerung alIer Waren von rund 
19% hervorgebraeht hat -, was alIerdings theoretiseh anfeehtbar ist-, 
so laBt sieh die PreisermaBigung fiir die zweite Warenkategorie, die 
gewerbliehen Erzeugnisse, auf 11 % bereehnen. 

Setzt man beide Warengruppen zur Preissteigerung alIer Waren 
in den drei Jahrfiinften 1851-1865 ins Verha.Itnis, so zeigt sieh, daB 
sieh die Preise der ersten Kategorie in waehsendem MaBe uber dem 
Durehsehnittspreis ailer Waren, die der zweiten in zunehmendem Grade 
darunter bewegt haben. Es ist sieher riehtig, diese Preisentwieklung 
mit den Eisenbahnen in Verbindung zu bringen. 

Sieht man von der Geldentwertung ab, so erreieht das .Anwaehsen 
der Preise alIer Waren seinen Hohepunkt i. J. 1873. Von da an erstreekt 
sieh eine groBe Preissenkung bis in die Mitte der 90er Jahre; ihre Ur­
aachen erbliekt man in den auBerordentliehen Fortsehritten von Teehnik 
und Transport 3). Von 1896 an wird jedoeh die falIende Richtung vollig 
uberwunden, ein zweiter .Aufsehwung der Preise setzte ein. Zerlegt 

1) Bd. 1, S. 26ff. 
2) S. 58f. 
3) Eulenburg, "Die Preissteigerung des letzten Jahrzehnts", S. 19. 
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man die beobachteten Waren in einzelne Gruppen, so ergibt sich, daB 
vor allem tierische Nahrungsmittel, Rohstoffe der Textilindustrie und 
Metalle von der Preissteigerung erfa.Bt sind, wahrend die Erhohung 
bei Brenn- und Leuchtstoffen sich in ma.Bigen Grenzen bewegte, und 
bei Kolonialwaren ein Fallen zu bemerken war. Die Wirkungen der 
Verkehrsvervollkommnung waren also gro.Btenteils ausgeloscht, jedoch 
speziell bei der Ietztgenannten, Ieieht transportablen Warengruppe 
noch nachweisbar 1). 

Von Gegeneinfliissen, die die Auswirkung des Verkehrsfortschritts 
erstickt haben, seien aus der angefiihrten Schrift Eulenburgs zwei 
hervorgehoben. Seheinbar ist die Produktion an industriellen Rohstoffen 
(Erz, Kupfer, Baumwolle usw.) nur noeh unter ungiinstigeren Bedin­
gungen, also zu hoheren Kosten, moglich 2). Diese Preissteigerung 
mruHe sich auf dem Markte der Industrieerzeugnisse entsprechend 
fortpflanzen. Dazu ein anderes: die extensive Ausdehnung des Bedarfs 
dureh Einbeziehung immer neuer Markte 8). Steigerung der Nachfrage, 
die tiefer in die Rohstoffvorrate der Welt einzugreifen notigte, und 
Produktion mit waehsenden Kosten, beides eng zusammenhangend, 
verstarkten sieh gegenseitig, und diese Momente - nicht die einzigen, 
die den Verkehrsfortsehritt in seiner eben eharakterisierlen Auswirkung 
aufhoben - sind deshalb in diesem Zusammenhang wesentlieh, weil 
sie selbst auf der Transportvervollkommnung, speziell dem Ausbau 
der Eisenbahnen, beruhen. So ist der Verkehrsfortsehritt mannigfaltig 
in die Gesehiehte der Preisbewegung gewerblieher Erzeugnisse einge­
floehten. Eine Parallele hierzu aus der Preisentwieklung landwirtsehaft­
lieher Produkte bietet die Tatsaehe, da.B die Eisenbahnen in den Aus­
fuhrlandern von Getreide zunaehst eine Senkung fiir die dortigen Ver­
braucher hervorgerufen haben; als jedoeh der verbesserte Verkehr diese 
Gebiete in die Weltwirtsehaft einbezogen hatte trat eine Erhohung 
des Preisniveaus ein: um so starker, je mehr der ttbergang zu geringeren 
Boden notig wurde. 

Stiirkung der Tendenz zum Gro8betriebe '). Die Momente, die 
die Preisgestaltung der Industrie in der angedeuteten Weise bestimmen, 
bedeuten zugleich - es bedarf dies wohl keiner weitlaufigen Ausfiihrung 
- eine machtige Smrkung in der Richtung der heutigen Stoffver­
edelung, sich zur GroBindustrie zu entwickeln, indem die verbesserten 
Verke~smittel durch die ungeheure Erweiterung des Absatzgebietes 
der Produkte die Voraussetzung einer Erzeugung in groBem MaBstabe 
schaffen und durch die Wechselwirkung des GroBbetriebes mit den 
Preisverhaltnissen den stiirksten Antrieb zu jener Produktionsweise 
ausiiben. 

Sinkende Preise ertragt der GroBbetrieb bei sich mindernden Selbst. 
kosten, steigende bieten bei vergroBertem Bedarf erhohten Anreiz zur 
Produktion, und selbst die Er~eugung zu wachsenden Kosten bei ver· 
teuerten Rohstoffen wird zur Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals 
eine Notwendigkeit. 

Die Richtung zum GroJ3betrieb war schon durch die Entwicklung 
des mobilen Kapitals und des Kredits, dann durch die Erfindung der 

1) Eulenburg, a. a. 0., S.26ff. 
2) a. a. 0., S. 34ff. 
3) a. a. 0., S. 45ff. 
4) 1. Aufl. 
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Masohinen und die' Anwendung der Dampfkraft zu deren Betriebe 
angebahnt. Die Anwendung des Dampfes auf da.s Verkehrswesen ver­
vielfaltigte die Macht dieser Entwicklungstendenz, wie sie ja schon 
begrifflich als eine schrittweise Ausbildung jenes volkswirtschaftli.chen 
Gestaltungsmomentes erscheint. Die Folge war eine durchgreifende 
Anderung in dem Charakter der industriellen Produktion. Wo bereits 
vor dem Dampfschiffe und der Eisenbahn Ansii.tze zum GroBbetriebe 
vorhanden waren, dort werden. diese rasch und in groBem MaBstabe 
entwickelt. Wo" wie in der Mehrzahl der Stoffverarbeitungen, da.s 
Ilandwerk oder die hausliche Produktion die Guter lieferte, ist die 
alte Produktionsweise verdrii.ngt und eingeschrii.nkt worden. Es ist 
dies dem Wesen nach dasselbe wie bei der Bodenkultur der tThergang 
von extensiver zu intensiver Wirtschaft, nur daB hier der kapital­
intensive Betrieb den arbeitsintensiven verdrangt, was bei der Land­
wirtschaft nicht der Fall ist. DaB eine solche Umgestaltung nicht 
ohne belangreiche wirtschaftliche und soziale Nebenwirkungen vor 
sich gehen konnte, ist klar. In diesem Sinne ward die Lokomotive in 
der Tat des Handwerkers gefahrlichster Feind - freilich nicht anders 
wie die Maschine des Itandarbeiters meist gefiirchteter Nebenbuhler, 
der ihn momentan brotlos machte, um ibn in einem anderen Produktions­
abschnitt wieder zu beschaftigen 1). 

Hiermit fii.llt der tThergang von ortlicher zu universeller Wirtschaft 
auch auf vorliegendem Gebiete zusammen, wo dieser Vorgang fast 
noch klarer als in der Urpr..oduktion zutage tritt. Der Gegensatz 
zwischen Itandwerk, das fiir die ortliche Kundschaft, und Fabrik, die 
fiir den erweiterten Markt arbeitet, bezeichnet den Umschwung. 

Eine tiefere Analyse der Erscheinung des vordringenden GroB­
betriebs wiirde noch eine Reilie anderer Ursa.chen erkennen lassen, die 
mehr oder weniger unmittelbar mit der Entfaltung des Verkehrs zu· 
sammenhii.ngen (ortliche Zusammenziehung un'd wachsende Einformig­
keit des Bedarfs, groBe gewerbliche Aufgaben wie Lokomotiven, Dampf­
krane, Schnellpressen, Verkummerung der Produktion im Itause) Z). 
Mit dem Itinweis auf die Erweiterung der Absatzgebiete und die Preis­
verhaltnisse wurde eine dirckte Beziehung aufgezeigt; das Problem 
selbst ist damit noch nicht gelOst. Statistische Angaben zum Vordringen 
des GroBbetriebs sind leicht zu finden'); hier angefugt waren sie ge­
eignet, die ursachlich hOchst verwickelte Erscheinung einfa.cher hin­
zustellen als sie ist . 

. 1) Vorgang der "Arbeitsverschiebung"; hierzu Bucher, "Die Arbeits­
teilung" (Die Entstehung der Volkswirtschaft, I). 

2) Hierzu Bucher, ,,Der Niedergang des Handwerks" (Entstehung der 
Volkswirtschaft, I). 

3) Schwiedland, "Der Wettkampf der gewerblichen Betriebsformen" 
(GrundriB der Sozialokonomik, Bd. 6, S. 34). 
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EinfluB auf die Standorisverhiiltnisse der Industrie 1). Eine sehr 
bestimmende Einwirkung auf . die Standorte liegt schon darin, daB 
an Stelle der vielen ortlieh verstreuten kleinen Betriebe einzeIne 
groBe Anlagen treten: in diesem Konzentrationsvorgang Wsen sieh 
jene auf oder werden zu Unternehmungen anderer Art (z. B. Hand­
werke verwandeIn sieh in Handelsgesehafte, die die Erzeugnisse der 
an ihre Stelle getretenen GroBindustrie vertreiben usw.). AuBerdem 
wirken jedoeh die geanderten Verkehr~verhii.ltnisse auf die wirtsehaft­
lieh angezeigte Lage der einzeInen industriellen Anlagen, der von frillier 
iiberkommenen und nun angewaehsenen Fabriken wie der neu ent­
standenen GroBindustrien, in naehdriieklieher Weise ein, so daB eine 
ortliehe Versehiebung Platz greift, die natiirlieh fiir die ihr verfallenen 
Unternehmungen mit mehr oder minder sehweren Kampfen, zuweilen 
mit empfindlichen Verlusten, verbunden ist. Es k8mmt hier ein Um­
stand ins Spiel, dessen bereits friiher gedaeht wurde, namlieh: daB 
Versand und Bezug minderwertiger Erzeugnisse der Rohproduktion 
dureh die Eisenbahn eine relativ bedeutendere Erleiehterung gegen 
fruher erfuhren als die BefOrderung wertvoller Rohstoffe und Fabrikate. 
Der Industrielle sieht sieh also dureh die modernen Transportmittel 
bei dem Bezug der Roh- und Hilfstoffe starker erleiehtert im Vergleieh 
zu den ehemaligen Zustanden als etwa bei der Versendung seiner Er­
zeugnisse. Wahrend z. B. Kohle, Erze, Holzer usw. mit den alten Be­
forderungsmitteIn nur in einem sehr besehrankten Umkreise zu Lande 
in Verkehr gebraeht werden konnten, sind gerade diese fiir die Industrie 
wiehtigsten Roh- und Hillstoffe auf sehr weite Entfernungen und zu 
den billigsten Preisen transportfahig geworden. Dagegen konnten 
z. B. feine Eisenwaren oder iiberhaupt wertvollere Fabrikate und Roh­
stoffe schon mit den unvollkommenen Beforderungsmitteln auf den 
alten Landwegen in ferne Lander gesandt werden. Schon Knies hat 
diese Tatsaehe hervorgehoben I). 

Die Vorteile der ortliehen Lage eines Industriezweiges inmitten 
oder in groBerer Nahe von Produktionsorten geringwertiger Rohstoffe 
erlitten also eine mehr oder minder ausgiebige Absehwaehung. Eben 
dadureh wurde folgeriehtig die Bedeutung anderer Produktionsvorteile, 
z. B. in den Arbeitsverhaltnissen, in der Lage zum Absatzmarkte, den 
ortliehen Steuern, den Bodenpreisen usw., verhii.ltnismaBig gehoben. 
Eine relative Versehiebung innerhalb der' Wirkungen der Standort­
faktoren muBte die Folge der Eisenbahnen sein. 

Wir sehen demnaeh auf diesem Gebiete eine ebenso ausgesproehene 
Beeinflussung und Veranderung der Standorte wie bei der Landwirt­
sehaft und eine "Obereinstimmung in der allgemeinen Riehtung der 

1) 1. Aufl. (bis S. 589 Aba. 2). 
I) a. a. 0., S. 95. 
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eingetretenen Anderung, d. i. del' Befreiung von den friiheren Verhalt­
nissen gro13erer Gebundenheit, wodurch die neuen Verhaltnisse zugleich 
verwiekelter wurden. Ein Unterschied macht sieh jedoch darin bemerk­
bar, da13 bei del'. Bodenbewirtsehaftung die natiirliehe Gunst del' ort­
liehen Bodenverhiiltnisse wesentlieher, bei del' Industrie dagegen die 
ortliehe Beziehung zu den Bodensehatzen geloekert wurde. Derriehtige 
Standort ist bei den Bodenkulturen in weit hoherem Grade ein im eigent­
lichen Sinne ,;natiirlieher", bei del' Industrie mehr ein "wirtsehaft­
lieher" geworden. 

IDeI' ist es, wo insbesondere die Tarifbildung bei den Eisenbahnen 
ihre Bedeutung zeigt. Die Werttarifierung z. B. ermoglichte es, jenem 
Bediirfnis naeh verhaltnismaJ3ig groBerer Transporterleiehterung fiir 
die Rohstoffe dureh untersehiedliehe Behandlung del' Beforderungs­
objekte gleich von Beginn des Eisenbahnwesens an in einem Grade zu 
entspreehen, wie es ohne sie unmoglieh gewesen ware, da mit Riieksicht 
auf den erst der Entwieklung harrenden Verkehr ein allgemein gleieher 
durehsehnittlieher Tarifsatz hoher hatte gegriffen werden miissen. 
Die den Wertuntersehieden angepaBte Fraehtbildung steUte zudem die 
Selbstkosten bei 1en billigeren Versendungen dureh die sieh ergebende 
starke Nutzung entspreehend niedriger, wahrend bei Fabrikaten, wo 
del' Fraehtpreis mindel' aussehlagend war, ein niedrigerer Tarif nieht 
die gleiehe Folge ausgelOst batte. Auf moglichste Steigerung del' Be­
forderungsfahigkeit del' Roherzeugnisse, und zwar del' minderwertigen, 
kam es an; dureh die diese Forderung erfiillende Werttarifierung haben 
die Eisenbahnen wesentlieh ihren Einflu13 auf die Verbilligung del' 
Industrieprodukte, und damit auf Zunahme und Gestaltung del' Industrie, 
geiibt. 

Die relative AblOsung vom natiirliehen Standort - und nul' um 
eine solehe kann es sieh handeln - infolge del' Entfaltung der Bahn­
netze war an del' zunehmenden Verstreuung der Gro13industrie iiber 
die Flache beteiligt. Insbesondere war hierfiir die erzielte Versendbar­
keit mineralischer Brennstoffe, unterstiitzt durch erhebliche Tarif­
naehlasse, von Bedeutung, die die gewerbliche Erzeugung von den alten 
Betriebsmitteln: Wasserkraften und Holzkohle, 10slOste, gleichzeitig 
jedoch solchen Industrien, die auf veraltete Standortsvorteile auf­
gebaut waren, den 'Obergang zur modernen Technik und damit das 
Weiterbestehen moglich machte. Ohne die Entfaltung del' Eisenbahnen 
hatte es nicht geschehen konnen, da13 die auf Roheisen und Stahl auf­
gebaute Veredelungsindustrie, die verhaltnismaBig gering wertenden 
Rohstoff und B:albzeug verarbeitet, sich teilweise fernab von ihrer 
Materialbasis, etwa in del' Nahe der Absatzmarkte, ansiedelte; der 
tlbergang zur Qualitatserzeugung mag diesen Vorgang gefOrdert haben. 

Was den Einflu13 del' Tarifbildung angeht, so sei darauf hinge­
wiesen, daB auf die Abwanderung der Eisenindustrie von den deutschen 
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Mittelgebirgen zur Kohle in der zweiten Hiilfte des 19. Jahrhunderts 
- neben dem 'Obergang zur Koksverwendung im Hochofen, der Absatz­
!age - die Frachtpolitik der Eisenbahnen eingewirkt hat, die durch 
ihre Tarifgestaltung das geringwertige Erz sehr viel beforderungsfahiger 
machten als das Halbfabrikat Koks. Diese AblOsung verursachte aller­
dings um die Wende des neuen Jahrhunderts eine verscharfte Not!age 
der Eisenverarbeitung in den Mittelgebirgen, die zur Erhaltung des 
bestehenden Standorts eine verhaltnismaBige Verbilligung des Brenn­
stoffbezugs durch die Eisenbahnen hervorrief. 

Von dem angespannten Wettbewerb industrieller Produkte auf 
erweiterten Markten, der seIber erst durch die modernen Transport­
mittel entstanden war, sind in neuerer Zeit in verstarktem Grade Gegen­
wirku"ngen ausgegangen, die auf eine Ersparung an Selbstkosten, also 
auch an Frachtauslagen, hindrangten. Je groBer bei minderwertigen Roh­
stoffen der Gewichtsunterschied zwischen ihnen und dem hergestellten 
Produkt, um so starker wird sich die Tendenz entfalten, den Standort 
in die Nahe des Materiallagers zu verschieben; andere Standortfaktoren 
(Lage zum Absatz, zu Hilfsindustrien) konnen selbstverstandlich in 
dieser Richtung verstarkend (auch hemmend) einwirken. Da die indu­
strielle Erzeugung der Welt in zunehmendem MaBe zu Rohstoffen iiber­
zugehen gezwungen ist, die eine geringere Ausnutzung zulassen. so wird 
mit jener Verlagerung auch in Zukunft zu rechnen sem. . 

Allenthalben machte sich die Wanderung der GroBfudustrie zu den 
Rohstoffen oder an die Kiiste und an schiffbare Strome in der Ent­
wicklung der letzten Zeit bemerkbar. Eisen- und Baumwollindustrie 
in den Vereinigten Staaten legen von der Annaherung an die Material­
basis ebenso Zeugnis ab. wie die Wanderbewegungen in der deutschen 
Schwerindustrie; auch die "gemischten Betriebe" - Betriebs-, nicht 
bloB Unternehmungseinheiten -. gehOren hierhin. Einer Verschiebung 
europaischer Exportindustrien an die groBen iiberseeischen Rohstoff­
lager wirkte allerdings bisher der iiberlegene Arbeitsmarkt der alten 
Welt erfolgTeich entgegen. 

Bei solchen Zweigen gewerblicher Produktion, bei denen das Schwer­
gewicht in der Veredelung hochwertiger Rohstoffe beruhte, hatte natur­
gemaB die skizzierte AblOsung von der Materialbasis niemals eintreten 
konnen, weil bei der Standortwahl von vornherein andere Momente 
den Ausschlag gegeben hatten. . 

Ausbildong der territorialen Arbeitsteilong. Diese Erscheinung 
liegt schon in der Tatsache der Weltwirtschaft beschlossen. Die durch 
den modernen Verkehr herbeigefiihrte Scheidung in Rohstoff- und 
Industrielander, ein Erzeuglns weltwirtschaftlicher Beziehung und zu­
gleich starkster Zwang zu ihrer Aufrechterhaltung, laBt sich als groB­
artigster Ausdruck internationaler Arbeitsteilung auffassen. 
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Doch nicht bloB in der Scheidung zwischen Urerzeugung und Stoff­
veredelung, sondern auch in der industriellen Produktion der einzelnen 
Lander machte sich eine durch den modernen Verkehr machtig gestei­
gerte - durch die Zollpolitik gehemmte - zwischenstaatliche Arbeits· 
teilung geltend, die im AnschluB an den vorigen Paragraphen als inter. 
nationale Standortbildung aufgefaBt werden kann. 

Der moderne Verkehr hatte auf eine ErmaBigung der SelbstltOBten 
der Industrie und damit der Preise hingewirkt und gleichzeitig die 
Absatzfahigkeit der Erzeugnisse gesteigert, obwohl der Vorteil, den 
er in dieser Beziehung brachte, bei der Hoherwertigkeit gewerblicher 
Erzeugnisse nicht so bedeutend wa,r wie bei minderwertigen Rohstoffen. 
Wahrj'lnd diese durch die Transportvervollkommnung iiberhaupt erst 
versendungsfahig wurden, konnten jene, indem die Beforderungskosten 
einen immer geringeren Bruchteil des Preises am Empfangsplatze aus­
machten, auf weiteste Strecken verschickt werden. Die Verkehrskosten 
friiherer Jahrhunderte, die - entsprechend der Raumiiberwindung 
ansteigend - der buffahigen Nachfrage in mehr oder weniger engen 
Grenzen ein Ziel steckten, waren durch die Transportfortschritte so 
ermaBigt, daB die Gesamtnachfrage der Erde in vielen Fabrikaten von 
wenigen Industriemittelpunkten aus befriedigt werden konnte. Dieser' 
Umstand muBte im Sinne einer ungeheurenltJutensivierung jener indu· 
striellen Zentren wirken. 

Dazu bm ein zweites. In dem gleichen Maae, wie die Verkehrs. 
kosten zusammenschmolzen, wie die Qualitat -des Transportes: Ge· 
schwindigkeit und Sicherheit, zunahm, die Fertigerzeugnisse aus der 
groBten Entfernung fast ebenso billig und be quem wie aus nachster 
Nahe herbeigezogen werden konnten, muBte die Bedeutung von Fracht· 
unterschieden ffir den Bezieher abnehmen. Vom Standpunkt indu. 
striellen Wettbewerbs gab die groBere Nabe zum Absatzmarkte nicht· 
mehr den Ausschlag; sie konnte durch die entferntere Industrie leicht 
iiberholt werden, wenn diese in bezug auf Produktpreis oder Qualitat 
einen - wenn auch geringen - Vorteil aufwies. Es ist klar, wie diese 
Tatsache im Zei~ter des Verkehrs die internationale Lagerung del' 
stoffveredelnden Erzeugung bei entstehendem Wettbewerb zugunsten 
des mittel- und westeuropaischen Industriezentrums mit seinen zu· 
sammengeballten Standortvorteilen und zuungunsten jiingerer Indti. 
strien an anderen Punkten der Erde beeinflussen muBte. 

In Verbindung mit dem Schwergewichte der frUber untersuchten 
Momente ergab die internationale Arbeitsteilung zugleich eine enorme 
Steigerung del( Tendenz zu Spezialisierung und Qualitatsel'zeugung. 
Jene lag schon in der Preisentwicklung der Produkte und der mit dem 
GroBbetrieb gegebenen schablonenhaften Massenerzeugung, diese konnte 
mit der Transportentfaltung insofern mittelbar zusammenhangen, als 
eine ungiinstige Verkehrslage haufig den "Obergang zur "Qualitatspro-
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duktion erzwang. Beide Eigenheiten der modernen Industrieerzeugung 
muBten durch die volle Entfaltung der Konkurrenz auf dem Weltmarkte 
machtig gesteigert werden. Jede Gegend wurde genotigt, s01che Pro­
duktionszweige speziell und ausschlieBlich zu pflegen, in denen sie in 
dem bei der Erzeugung am meisten ausschlaggebenden Punkte die groBte 
tJberlegenheit vor anderen Platzen aufwies. Nicht mehr wie fruher 
war es das Bestreben der Stoffveredelung, aus wenigen Rohmaterialien 
moglichst zahlreiche Guter zur Befriedigung verschiedenartigster Be­
diirfnisse zu gewinnen, sondern die Rohstoffzusammensetzung der 
Industrieproduku( wurde mannigfaltiger nach Qualitat und Herkunft und 
bei vielen Erzeugnissen auf ganz neue Grundlage gestellt. Differenzierung 
der industriellen Produkte und komplizierte Zusammensetzung der 
Rohstoffbasis, das zweite durch das erste hervorgerufen, waren beide 
in ihrer Entfaltung abhangig von dem die gesamte bewohnte Erde 
umspinnenden Verkehr. 

Die Geringfiigigkeit der Frachten erlaubt es, sich sogar auf die 
einzelnen Abschnitte eines Produktionsprozesses zu beschranken, wobei 
die Herstellung sich in eine Anzahl gesonderter Betriebe teilen kann, 
die als selbstandige Unternehmungen moglicherweise raumlich weit 
voneinander liegen. Das gilt nicht nur von der oft weit auseinander 
gelagerten Gewinnung de~ Rohstoffe und der Erzeugung von Halb­
und Fertigfabrikaten, sondern auch von den hijheren Stufen der Fabri­
kation. Erinnert sei an die bedeutenden Zahlen, die die deutsche Randels­
statistik im Veredelun"gsverkehr aufzeigte (Baumwollgarn, Wollgewebe 
usw., nach Bearbeitung zur Wiederausfuhr), wie denn uberhaupt der 
nach dem Kriege aufgetauchte Gedanke, die gewerbliche Produktion 
Deutschlands nach dem Muster der Hausindustrie groBen Teils "im 
Lohn" des Auslandes zu beschliftigen, nur in einer Zeit verwirklicht 
werden konnte, die die auf den Verkehr gegriindete Arbeitsteilung 
zwischen den Volkern leicht wieder ins Leben zu rufen vermoch'te. 
DaB die Steigerung der Beforderungskosten - in einer Goldwahrung 
veranschlagt - hinter dem Anwachsen der Preise fiir Rohstoffe und 
Fertigerzeugnisse im ganzen zUrUckblieb, mag diesen Vorgang unter­
stutzt haben. 

In der skizzierten Weise hat sich die Vervielfliltigung der rliumlichen 
Arbeitsteilung vollzogen: ihre fortschreitende tJberleitung in die inter­
nationale, die Weltwirtschaft. Der Drang dieser Entwicklung war so 
stark, daB ihr zu groBem Teil die Aufhebung der alteren, den freien 
Verkehr hemmenden Einrichtungen zuzuschreiben war; dagegen trat 
eine teils gewollte, teils ungewollte Gegenbewegung ein in der Zoll­
politik seit den 70er Jahren, der Absperr~ng durch den Weltkrieg und 
in den Wlihrungsverhliltnissen der Nachkriegszeit. Diese letzteren be­
deuteten fiir die valutakranken Staaten eine ungeheure Verteuerung 
des Rohstoffbezugs, speziell des uberseeischen, also eine verhaltnis-
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maBige Hemmung· des WeItverkehrs in diesen Giitern, dagegen ein 
Anwachsen des Exports an fertigen Waren, das eine entsprechende 
Folge fiir die Verkehrsdichte in Fabrikaten hervorrufen muBte. 

Beispiele einzelner Industrien. Da nicht beabsichtigt ist, iiber die 
Okonomik der Industrie ez prOfes80 zu sprechen, so braucht auch 
niOOt versucht zu werden, die tatsachliche Gestaltung der gewerblichen 
Tatigkeit einzelner Lander unter den bezeichneten Einfliissen syste. 
matisch zu verfolgen; um so weniger, ala bei der Stoffveredelung die 
iibrigen mitwirkenden Momente weit zahlreicher und schwerer zu be­
stimmen sind als bei der Landwirtschaft. Einige Beispiele aber zur 
heIleren Beleuchtung der, gewonnenen Ergebnisse diir£en nicht fehlen, 
wobei jedoch, um nicht auf andere Gebiete abzuschweifen, von den 
zusammenwirkenden Kraften nur die uns hier spezieIl interessierenden 
hervorgehoben, die iibrigen nur leicht gestreift werden konnen. 

In den heiden vorigen Paragraphen ist bei der industrieIlen Stand­
ortbildung eine mehr nationale, sich auf verhalt;nismaBig engem Raume 
vollziehende, von der internationalen - der Arbeitsteilung zwischen 
Landern und Erdteilen - geschieden worden. Wir wenden una zunachst 
der internationalen Seite des Problems zu. 

Die groBen Weltindustrien haben sich an den aiten Arbeitsmarkten 
Mittel- und Westeuropas zusammengezogen, wobei die Nahe von Kohlen­
lagern ein fiir die Konzentration groBgewerblicher Produktion bestim­
mender Faktor war 1). Dort sammelten sich die Rohstoffe aus aIler 
Welt, um veredelt zu werden; im Sinne unserer friiheren Behauptung: 
:lie erzielte Transportfahigkeit des Rohstoffs zog seine Verarbeitung 
von den Materiallagern an die europaisohen Arbeitsmarkte; die erhohte 
Beforderungsmogliohkeit des Produkts dehnte den Absatzmarkt aus, 
:ndem sie in gleicher Weise die europlHschen Industrien intensivierte 
md den Wettbewerb anderer Erdteile erschwerte. Erinnert sei an die 
?;usammenballung so groBer Teile der Baumwolliridustrie der Erde 
von ihren natiirlichen Standorten in Manchester, am Niederrhein und 
m Freistaate Sachsen, an die Konzentration der Diamantschleiferei 
n Amsterdam oder an die groBenteils auf ausllindischen Rohstoffen 
mfgebaute, in Deutschland zusammengezogene Elektrizitatsindustrie. 

Was die Standortbildung und'den tl'bergang zum Gro.Bbetrieb auf 
lem verhaltnismaBig schmalen Raume einer VolksWirtschaft angeht, so 
lVeisen vor aIlem die landwirtschaftlichen Industrien eine ge­
visse Gleichformigkeit auf: Brauereien, Spiritusbrennereien, Miihlen u. a. 

1) Hierzu A. Weber, "Die Standortslage und die Handelspolitik" (.Archlv 
• Sozialw. u. Sozialpol. 1911, S. 667ff.). Hipter den gesamten Aus£iihrungen 
iber den Standort stehen Webers Schriften: "Ober den Standort der Industrien", 
. Tell, und ,,Industrielle Standortslehre" (GrundriI3 der Sozialokonomik, Bd. 6, 
I. 54ff.). 

Sax, Verkehrsmittel III. 38 
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Friiher waren dies samtlich kleine Betriebe, weil das Produkt - etwa 
mit Ausnahme von Spiritus - nicht weit versendet werden konnte. 
Mit den Eisenbahnen ist das allgemein in das Gegenteil verkehrt 
worden; durch Zufiihrung von Roh- und Hilfstoffen (Kohle) und 
Absatzerweiterung war die Moglichkeit des GroBbetriebs und damit 
einer weitgehenden technischen Umgestaltung und Vervollkommnung 
eroffnet. Daher wurden die ortlichen Kleinbetriebe in wachsendem 
Malle von grollen fabrikmalligen Anlagen, die auf weite Versendung 
ihrer Erzeugnisse gegriindet sind, verdrangt. Steuerliche MaBnahmen 
- etwa die versteckte Zuckerpramie - haben verschiedentlich in diesem 
Sinne unterstiitzend gewirkt, allerdings sind von dieser Seite auch 
Gegenbewegungen eingeleitet worden 1). 

FUr die Riibenzuckerfabrikation kommt iiberdies der Zusammen­
hang mit der Umgestaltung der Landwirtschaft ins Spiel. Bei dem 
grollen Gewichtsverlust, der in der Produktion eintritt, war zunachst 
die Nahe des fiir Riibenbau meist geeigneten Bodens das fiir den Standort 
Entscheidende. Da aber der Kohlenverbrauch beim. Verdampfungs­
prozell groll ist, so wird die Lage in nachster Nahe oder selbst unmittel­
bare Verbindung mit der Eisenbahn gleich wichtig. Spater, mit der 
technischen Ausbildung des Veredelungsvorgangs, wurden die Arbeits­
lohne ein besonders wichtiger Faktor und deshalb bei der zunehmenden 
Ausdehnung der Anlagen das Vorhandensein einer dichten Bevolkerung 
und giinstige Arbeitsverhaltnisse mit ausschlaggebend. Die Eisenbahn 
machte iiberdies die Ausdehnung des Umfanges der Fabriken durch 
billige Riibenzufuhr moglich, wahrend sonst die Anlagen auf die in einem 
kleinen Umkreis zu bauende Riibenmenge hatten beschrankt bleiben 
miissen. Die fast regelmallig von den Rohzuckerfabriken raumlich 
getrennten Raffinerien suchen auBer in giinstigen Arbeitsverhaltnissen 
die Bedingungen ihrer Rentabilitat in VergroBerimg der Anlage und 
vorteilhafter Lage zum Absatz. 

Die Verarbeitung von Steinen und Erden ist erst durch die 
Eisenbahnen in den Formen' grollen fabrikmaBigen Betriebes moglich 
geworden, wobei aber die Nahe der Rohstoffgewinnung und giinstiger 
Brennstoffbezug fiir den besten Standort entscheiden. Man denke an 
die Zement- und Ziegelerzeugung und - im Gegensatz hierzu - an 
die "arbeitsorientierte" keramische und Porzellanindustrie, bei denen 
die erhOhte Absatzfahigkeit der Fertigerzeugnisse den Zug zum Groll­
betrieb verstarkte. 

Von der chemischen Industrie ein zutreffendes Bild in wenigen 
Worten zu geben, ist bei der l\11gewohnlichen Mannigfaltigkeit der 
Rohstoffe und der daraus gewonnenen Produkte unmoglich. Die Tendenz 

1) 'Ober aIle hergehOrigen Fragen, besonders die technische Entwicklung, 
unterrichtet fiir PreuBen das zitierte Werk Meitzen, a. a. 0., Bd. 8, S. Iff. 
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zuin GroBbetrieb ist bei Thren wichtigsten Zweigen (Schwefelsaure, 
Soda, Teerfarben) eine ausgemachte Tatsache, beruhend auf ihrer Kapital­
intensitat, verstarkt durch verbilligte Absatzmoglichkeit der Fabrikate 
und wohlfeile Zufiihrung der Rohstoffe durch die modernen Verkehrs­
mittel, speziell die Strome 1). Die Schwefelsaureindustrie erweist sich 
a1s "konsumorientiert", worauf die Tatsache von EinfluB, daB gemaB 
der Eisenbahntarifierung der fiir eine Gewichtsmenge Fertigerzeugnis 
notwendige Transport von Roh- und Hilfstoffen (besonders Kohle 
und Kiese) .sehr viel vorteilhafter ist als die Fabrikatenbeforderung. 
Die Teerfarbenindustrie ist schon durch den ungeheuren Wasserverbrauch 
im Herstellungsvorgang an die Strome gebunden. 

Die Eisenindustrie war vor der Anlage von Schienenwegen bei 
den Fundorten der Erze, also in Deutschland in den Mittelgebirgen, 
heimisch. Da das Rohprodukt sich durch den Transport sehr verteuerte, 
die gebrauchsfertige Ware dagegen beforderungsfahiger war, so ward 
mit der Roheisengewinnung auch die Verarbeitung verbunden. Die 
Verfeinerung muBte den Sitz der Roheisenerzeugung aufsuchen und 
war schon dadurch innerhalb der Grenzen eines relativ kleinen Betriebes 
gehalten. Das ist mit der Eisenbahn weggefallen. In der weiteren 
Verarbeitung trat hinsichtlich des Standorts eine weitgehende Verstreu­
ung liber die Flache gemaB den Absatzmarkten ein, in der Roheisen­
und Stahlgewinnung zunachst ein Zug zum mineralischen Brennstoff. 
Aber wie in Deutschland, so in den Vereinigten Staaten, setzte sich 
mit der Zeit in bezug auf den ' Standort der Hochofen die Erzbasis starker 
durch, da nach dem Verwendungsverhaltnis von Erz und Koks die 
auf die Tonne Roheisen fallenden Selbstkosten bei Ersparung des Erz­
transportes geringer sind I). Die vertikal aufgebauten Riesenbetriebe 
der Schwerindustrie zogen mehr und mehr die weitere Halbzeugver­
edelung an sich, Auslandsexport und Bezug fremder Rohstoffe drangten 
in Deutschland Teile der Industrie an die Kiiste und an schiffbare Strome. 

FUr die Standortbildung innerhalb der deutschen Schwerindustrie 
war die Tarifbildung bedeutungsvoll, wonach die Eisenbahnen im Ver­
kehr zwischen Rheinland-Westfalen und Lothringen-Luxemburg die 
Erzbeforderung sehr viel mehr als die vom Koks ermaBigten; dadurch 
hat sich die natiirliche Anziehungskraft der Minette relativ vermindert: 
Neben solcher kiinstlichen Beeinflussung trat in der deutschen Tarif­
politik deutlich das Bestreben hervor, durch entsprechende Fracht­
gestaltung Brennstoff und Erz einander nahe zu bringen - z. B. Ober­
schlesien und das Siegerland - MaJ3nahmen, die die Wirkungen des 
Schienentransports verstarkten und eine Grundlage der Wettbewerbs-

1) Christiansen, "Chernische und Farbenindustrie" (,,'Ober den Standort 
der Industrien" von .Alfred Weber, Tell II, Heft 2). 

I) Hierzu Schumacher, "Die Wanderungen der GroBindustrie in Deutsch­
land und in den Vereinigten Staaten" (Weltw. Stud. S. 419ff.). 

38* 
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fahigkeit England gegenfiber ausmachten, wo beide Rohstoffe raumlich 
zusammenliegen. 

Die Textilindustrie wurde von den Eisenbahnen in ihren inneren 
Verhaltnissen im ganzen relativ wenig beriihrt, do. sowohl ihr Rohmaterial 
als ihr Produkt schon friiher auf verhaltnismaBig weite Strecken be­
forderungsfii.hig war. Gleichwohl weisen innerhalb Deutschlands die 
fiir den Absatz, den Rohstoffbezug und zur Kohle giinstig gelegenen 
Baumwollverarbeitungsgebiete im Freistaate Sachsen und am Nieder. 
rhein die hochsten Produktionsziffern und die starkste Tendenz zum 
GroBbetrieb auf, wahrend die Eisenbahnen speziell bei den im Sfiden 
Wiirttembergs, Bayems und Badens verstreuten, historisch fiberkom­
menen Verarbeitungsplii.tzen die Aufgabe erfiillten, sie durch erleiohterte 
Kohlenzufuhr und tarifari.sch stark bevorzugten Baumwollbezug fiber 
deutsche Hafen vor der Verkiimmerung zu schiitzen. 

Brennpunkt der Baumwollverarbeitung in den Vereinigten Staaten 
war friiher der Nordosten, besonders der Fall-River Distrikt in Mas· 
sachusetts. Weit entfernt von ihrer Rohstoffbasis bezogen diese Gebiete 
die Baumwolle auf dem See- und Landwege. Die Eisenbahnen mit 
ihrer verbilligten Zufuhr werden das "Obergewicht des Nordostens zu· 
nachst vergroBert, die Anziehungskraft der Rohstoffbasis weiter ge. 
schwacht haben; ungefahr seit 1880 ist die Gegenbewegung eingetreten, 
und die Verarbeitung hat sich in raschem Anwachsen in dem Baumwoll­
gebiete seIber zusammengeballt, wahrend die alten Industriedistrikte 
die Ungunst der Verkehrslage durch Qualitatserzeugnisse auszugleichen 
trachteten 1). 

Die deutsche Lederindustrie hat teils ihre iiberkommenen Stand­
orte in den Mittelgebirgen nahe der Lohe bei der Entwicklung zur GroB­
industrie festgehalten - eine leichte Verlagerung infolge der Eisen· 
bahnen ist moglich -, teils hat sie sioh in der Nahe Hamburgs und in 
einzelnen Rheinkreisen rasch entfaltet, do. diese Standorte bei Ver­
wendung auslii.ndischer Haute und Gerbstoffe am giinstigsten waren =); 
sie ist also "rein transportorientiert" .. Die stark ausfiihrende Industrie 
an Unterelbe und Rhein ist ein Ergebnis intemationaler Standort­
bildung, ihre nach Herkunft und Qualitat veranderte Rohstoffgrundlage 
eine Frucht der Verkehrsentwicklung. 

4. Auf den Handel. Es ist selbstverstandlioh, daB sich die geschiI­
derten Umgestaltungen in der Veranderung des Umfanges, der Gliede· 
rung, der Aufgaben und Gegenstande des Handels geauBert haben. 
Die Ausweitung der Mitrkte, die Entstehung des WeltmarkteB, das Be. 
diirfnis der Rohstofflander nach Absatz, das der Industrie nach Massen. 

1) Schumacher, a. a. 0., S. 425f. und Oppel, "Die Baumwolle" S. 466ff. 
B) Link, "Die Lederindustrie" (a. a. 0., Heft 3). 
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zufuhr, schablonenhafte Erzeugung im GroBbetriebe, Spezialisierung, 
Qualitatsproduktion und Neugriindung von Industrien muBten auf den 
Aufbau und die innere Gestaltung des Handels zuriickwirken. Umsatz 
und BetriebsgroBe schnellten empor, die Zahl der Unternehmungen 
vermehrte sich rasch, der kapitalstarke BetrieD verdrangte den schwachen, 
die alte Betriebsweise veranderte sich von Grund auf, Art und Menge 
der umgesetzten Waren muBte sich differenzieren und vergroBern. 

Wirkte auf der einen Seite die Umformung aller wirtschaftlichen 
Verhaltnisse, woran die Vllrkehrsentfaltung mi,tgestaltend beteiligt war, 
bestimmend auf den Handel ein, so laBt sich auf der andern zwischen 
ibm und der Transportentwicklung auch eine direkte Bezie.hung her­
stellen. Anders ausgedriickt: einmal miissen die Wandlungen in Land­
wirtschaft, Bergbau und Industrie :in den Ziffern des nationalen und 
internationalen Giiterunisatzes und in der ihm gewidmeten Organisation 
sinnfallig in Erscheinung treten, ferner aber veranlaBte die Verkehrs­
entwicklung - Erweiterung, Verbilligung und zunehmende Sicherheit 
in Absatz und Bezug, Beschleunigung und VergroBerung des Umsatzes -
unmittelbar eine Veranderung in Einzelbetrieb und Gesamtaufbau des 
Handels, in der Wahl der Handelswege und dem EinfluB der Welt­
handelsplatze, die in den Hauptziigen kurz zu charakterisieren ist. 

Sicherheit und Schnelligkeit des modernen Verkehrs, verbunden 
mit der Moglichkeit, das Eintreffen am Bestimmungsort genau voraus 
zu berechnen, verminderten das Risiko der Handelsunternehmungen, 
ermaBigten die Versicherungskosten und beschleunigten den Kapital­
umlauf, was eine verhaltnismaBige Verringerung der beteiligten Kapi­
talien und ihren hiiufigeren Umschlag zur Folge hatte; hieraus konnte 
wieder eine Ausdehnung der Handelstatigkeit nach der Menge der um­
gesetzten Waren und der Entfernung der einbezogenen Markte, sowie 
eine veranderte Einstellung des Unternehmers - groBer Umsatz, kleiner 
Nutzen - entspringen. 

Gab schon der raschere Kapitalumlauf kleineren Hausern die Mog­
lichkeit, sich in den Fernhandel, speziell den iiberseeischen, der friiher 
das ausschlieBliche Betatigungsfeld weniger kapitalstarken Firmen 
gewesen war, erfolgreich einzudrangen, so wurde diese Entwicklung 
durch die okonomische Eigenart von Schiff und Eisenbahn noch gefor­
dert. Das groBe stehende Kapital, das in den modernen Transport­
gefaBen angelegt ist, drangt nach voller, unausgesetzter Nutzung; 
Ladung muBte herbeigeschafft, der Eigentiimer von Spezialschiffen aus 
Mangel an Fracht sogar haufig Handler werden, und die kleine Sendung 
fand ihren Verfrachter ebenso wie die groBe. Sammlung un.d Zusammen­
stellung von Waren fiir Bahn und SchiffsgefaB wurden immer mehr 
wesentlicher Bestandteil einer besonderen gewerblichen Tatigkeit, der 
des Spediteurs. War diese Entwicklung in der Richtung auf eine Demo­
kratisierung der Handelsstande, be80nders in den Hafenstadten, schon 
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mit einer wichtigen Tatsache im Verkehrsleben: der Ausbildung einer 
selbstandigen, frachtsammelnden Reederei gegeben, so wurde sie weiter 
machtig angeregt durch die auf dem modernen Nachrichtenwesen be­
ruhende, aus zahllosen Quellen flieBende Kenntnis der Marktlage in 
den iiberseeischen Gebieten, die - friiher ein Geheimnis weniger -
nun "Gemeingut des Kaufmannstandes" wurde 1). 

Tragt so der moderne Verkehr die Tendenz in sich, die Zahl der 
Existenzen im Handel zu vermehren, so wirkt er gleichzeitig im Sinne 
einer Annaherung der am Anfang und Ende del' Giitererzeugung stehenden 
Erzeuger, einer Verringerung des Abstandes zwischen ilmen: also der 
Auflosung des selbstandigen Zwischenhandels. Auf der einen 
Seite stehen: Verkehr in die Ferne, Aufnahme direkter Verbindungen, 
Ermoglichung und verhaltnismaBige Verbilligung des Massentransportes, 
genaueste Berechenbarkeit der Ankunfttermin'e der Waren, Erleichte­
rung im Personenverkehr, der es moglich macht, ein Heer von Geschafts­
reisenden zu unterhalten, sowie in der Nachrichteniibertragung, die die 
Verbindung aufrecht halt; auf der anderen Seite stehen als Parallel­
vorgange: Vernichtung von Handelsfirmen, deren Existenz auf ein 
ortlich beschranktes, doch unbestrittenes Absatzgebiet begriindet war, 
steigendes Dbergewicht solcher Unternehmungen, die in giinstiger Lage 
an der Meereskiiste, an schiffbaren Stromen, in groBen Industriestadten 
ansassig waren, Einengung und Herabdriickung des selbstandigen 
Handels zum Kommissionsgeschaft und zur Agentur, endlich Ersetzung 
durch unselbstandige Angestellte, und damit eine Verdrangung und Aus­
schaltung iiberkommener Zwischenglieder im Handel. Trager dieses 
Aufsaugungsprozesses konnte sein: der Handel seIber - etwa gegeniiber 
Lieferanten und Abnehmern -, die Urproduktion, besonders die in 
Ringen zusammengeschlossene, einzelne Stadien del' Weiterverarbeitung, 
der Fertigfabrikant - unter Umstanden gegeniiber samtlichen Gliedern 
der Absatzorganisation - und endlich del' Verbrauch. Die Grenzen 
dieser Entwicklung anzugeben, gehort ebensowenig hierhin, wie die 
Gegenbewegung zu charakterisieren, die in neuester Zeit ein Wieder­
erstarken des selbstandigen Handels begriindet. 

Das Problem del' Ausschaltung des selbstandigen Berufshandels, 
seiner Natur nach aufs engste verbunden mit der VerIagerung der Handels­
tat,igkeit innerhalb einer Volkswirtschaft und der AblOsung von alten 
Welthandelsplatzell, hat seine nationale und internationale Seite. 

Speziell in der Rohstoffzufuhr, weit weniger im Fabrikatenexport, 
war die Vereinfachung del' Handelsorganisation, die Ausschaltung von 
Zwischengliedern, vor dem Kriege zu beobachten, vor aHem bei "typi­
sierten" Rohstoffen, die von kapitalstarken Industrien aufgenommen 

1) Hierzu die ausgezeichnete Darstellung von Hirsch, "Organisation und 
Formen des HandeIs und der staatlichen BinnenhandeIspolitik" (Grundrill der 
Sozialokonomik, Bd. 5, S. 124 if.). 
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wurden. Nur ein Beispiel sei aus der groBen Zahl herausgegriffen. Vor 
Anbruch des Eisenbahnzeitalters war in dem kapitalarmen RuJ31and der 
binnenlandische GroBhandler im Getreidegeschaft allmachtig. Er bildete 
das unumgangliche Mittelglied zwischen dem Hafenexporteur und dem 
Produzenten. Das wurde anders mit den Eisenbahnen und den modernen 
Kreditinstituten; beide iibernahmen Einlagerung und Versendung an 
Stelle des frillieren Binnengro.Bhandlers, lombardierten das Getreide bis 
zu 90% des Marktwertes und trieben in den Hafenplatzen Kommissions­
geschafte mit den Exporteuren. Dazu kam, daB die Bahnen es den Ab­
ladern an der Kiiste moglich machten, die, Getreideprovinzen mit ihren 
Aufkaufern zu iibersaen, wahrend das Telegraphennetz fiir stete Ver­
bindung sorgte. Die Entwicklung auf Ausschaltung des Berufshandels 
fiihrte sogar noch weiter, indem die mittel- und westeuropaischen Einfuhr­
handler mit 'Obergehen der Exporteure unmittelbar den Einkauf an sich 
zogen 1). 

Aber selbst mit dem 'Obergreifen des europaischen Importeurs hatte 
der AufsaugungsprozeB im Einfuhrhandel sein Ende nicht in allen Fallen 
erreicht. Haufig genug konnte die verarbeitende Industrie im Binnen­
lande, mit 'Oberspringen des gesamten selbstandigen Handels, den Ein­
kauf durch Angestellte und Agenten betreiben, also eine direkte 
Beziehung herstellen, die in allen Teilen auf Piinktlichkeit, Schnellig­
keit und Massenhaftigkeit der Giiterbewegung, auf die Erleichterung 
der Personen- und Nachrichten~ermittelung aufgebaut war. Verstarkt 
wurde die Verlagerung der Handelstatigkeit ins Hinterland durch die 
"Vereiuheitlichung der Verkehrsbedingungen zWischen den Staaten", 
"Internationalen Frachtbrief" und "Durchfrachtkonossemente"; auch 
die "durchgehenden Eisenbahn- und Seefrachttarife", die in Deutschland 
vor dem Kriege die Bahnpreise, Zwischenspesen im Hafen und die See­
frachtanteile in einer Summe enthielten, und - allerdings in ihrem An­
wendungsgebiet beschrankt - sogar die Spedition ausschalteten, ge­
Mren in diesen Zusammenhang II). 

Speziell die Ausbildung der Linienreederei hatte vor dem Kriege zu 
einer verhaltnismaBigen Ablosung von alten Welthandels­
platzen gefiihrt. Zahlreiche Rohstoffe - wie Baumwolle, Wolle, Jute, 
Manilahanf, Kautschuk, Harze usw. -, die frillier ausschlieBlich iiber 
London (auch Antwerpen) durch den dortigen Zwischenhandel nach 
Deutschland gegangen waren, lOsten sich mit der Ausbildung direkter 
Verkehrsbeziehungen von diesen Platzen ab und zogen den direkten 
Weg vor. Ala Umschlagsplatz fiir "effektive Ware" hatte London in-

1) Jurowsky, a. a. O. und Hirsch, a. a. 0., S. 76. Zur Frage der Be­
leihung und des kommissionsweisen Verkaufs vgl. Mertens, a. a. 0., Archlv 
1918, S. 573. 

2) Hirsch, a. a. 0., S. 136 f. 
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folge des unmittelbaren Transportes verloren, wahrend die anderen 
Pfeiler seiner Weltstellung unberiihrt stehen gebIieben waren. 

Was die Verlagirung der Handelstatigkeit, die Ausschaltung und 
Einengung des selbstandigen Zwischenhandels innerhalb einer Volks­
wirtschaft angeht, so sind hieran die Eisenbahnen in erster Linie beteiligt. 
Sie schufen die nationale Markteinheit, zerstorten also die raumlich 
beschriinkten MiLrkte und einen Teil ihrer ZwiSchengIie9-er und machten 
gleichzeitig zahlreiche altere. Stapelplatze nebst dem dort entfalteten 
Handel iiberfiftssig, wie sie sich an den Knotenpunkten des Achs- und 
Wassertransports gebildet hatten. Diese Umgestaltung wurde in ihren 
Wirkungen erhOh.t dutch Tarifbildungen, die die weitere Entfernung 
vor der kiirzeren absolut oder relativ bevorzugten. .A.hnlich wirkte 
die verhaltnismiU3ige Verbilligung von Massensendungen fordernd auf 
eine ZusammenschlieBung von Produzenten und Verbrauchern in Ein­
kaufs-, Absatz- und·Konsumvereinen, die unter Umgehung des Zwischen­
handels dieses Transportsvorteils teilhaftig werden wollten. 

Der MeBhandel, auf unvollkommenen Verkehrseinrichtungen fullend, 
die einen Sammelpunkt der Kaufer und Verkaufer zu bestimmten Zeiten 
notig machten, war in der zweiten Hii.1fte des 19. Jahrhunderts mit der 
Ausbildung der Verkehrsnetze standig an Bedeutung zurUckgegangen. 
Der Musterkoffer des Geschaftsreisenden sowie die Probesendung, ver­
bunden mit der Fii.higkeit der Industri;, einen dem Muster genau ent­
sprechenden Artikel herzustellen, hatte den in festen zeitIichen Ab­
standen an bestimmten Platzen stattfindenden Umsatz in "effektiver 
Ware" verdrangt. 

UmfaBte der MeBhandel, der in neuester Zeit in der Musterlagermesse 
eine wesensverschiedene Neubelebung erfahren hat, auch die Fertig­
fabrikate, so ist dies anders bei den durch den Verkehr an Umfang 
gewinnenden "SpeziaImiLrkten" - vor allem den Auktionen im GroB­
handel-, wo gleiche und zusammengehorige Waren des Massenbedarfs, 
meist Rohstoffe, die nicht oder nicht vollig vertretbar sind und die vor­
herige Besichtigung der gesamten Menge durch den Kaufer erzwingen, 
umgesetzt werden: Wolle, Tabak, Haute, Pelze usw. 1). . 

Die modernen Borsen - hohere Formen der SpeziaImiLrkte fUr ver­
tretbare Oiiter - sind in ihrer Eigenschaft als Preisbildner auf voll­
kommene Marktiibersicht und die vollendete BewegIichkeit der Waren 
begriindet. Der EinfluB von Gesamtangebot und Gesamtnachfrage auf 
die Preisbildung, eine Funktion des Weltverkehrs, erreicht in ihnen seine 
hOchste Auswirkung. Dabei wird nicht bloB die Bedeutung der Borsen 
in der Neuzeit, sondern auch die Zahl der borsenfahigen (vertretbaren) 
Gnter, und damit die Differenzierung der WarenbOrsen, mit der vervoll-

1) Hirsch, a. a. 0., S. 97 ff. 
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kommneten Verkehrsorganisation zusammenhangen, die in der Zentrali­
sierung der Umsatze einen adaquaten Ausdruck findet. 

Sehr eng ist der modeme Transport mit jener Bewegung verbunden, 
die man aJs Betriebskonzentration im Detailhandel bezeichnet. Hier 
kommt vor allem das in England, Deutschland und den Vereinigten 
Staaten verbreitete Versandgeschaftt, sowie das Detailreisegeschaft -
etwa die Bielefelder Aussteuerbranche - in Frage, die, auf Stiickgut-, 
Post- und Personenverkehr beruhend, eine Einengung des Tatigkeits­
gebietes des Kleinhandel~ mit sich bringen. Die quantitative Zunahme 
der Versandgeschafte hat man geradezu durch das Anwachsen der 
Nachnahmesendungen darzutun versucht 1). Das Warenhaus findet den 
Zusammenhang mit dem Verkehr in der durch ibn ermoglichten 
Zusammenziehung der Nachfrage in den groBen Stadten und der. Be­
weglichkeit der Waren und Giiter innerhalb der modemen stadtischen 
Siedelung. . 

DaB mit den Ei~(mbahnen eine Verlegung der Handelswege 
gege ben war. versteht sich von seiber. Es wiirde zu weit fiihren, die groBen 
"Oberlandbahnen - die zahlreichen nordamerikanischen. die trans­
sibirische. transkontinentaJe von Buenos-Aires nach Valparaiso usw. -
in ihrer Bedeutung fiir die Richtung, die der Handel eingeschlagen hat, 
zu schildern. Die Aufgabe ist mehr eine wirtschaftsgeographische ala 
eine sozialOkonomische 2). 

Wesentlich fiir die Struktur des Handels, und zwar besonders in 
den Seestadten, sowie fUr die Einrichtung der Hafen seIber war die 
Teilung, die nach dem Ausbau der Eisenbahnen zwischen ihnen und 
der Binnenschiffahrt in bezug auf den Warenverkehr. vor sich gehen 
konnte. Die Zeit, wo die Schienenwege die WasserstraBen direkt scha­
digten, war nur kurz und ist langst durch den allgemeinen Verkehrs­
'aufschwung auf beiden Verkehrstragern abgelost worden. Friihere 
Betrachtung ha.t gezeigt, daB Massenrohstoffe und wohlfeile Schwer­
giiter im Konkurrenzfall, wenn der Endpunkt der Beforderung dicht 
oder nahe an der WasserstraBe gelegen ist, meist auf die Binnenschiffahrt 
fallen, hoherwertige Rohstoffe und Fabrikate dagegen auf die Eisen­
bahnen 3). Damit entstand innerhalb der vier groBen nordwesteuro­
paischen Welthafen die charakteristische Ersche~ung des "Eisenbahn­
hafens" (Antwerpen, Bremen), der - auf die zweite Giitergruppe wesent­
lich angewiesen - in Hafenanlage und Handelst,ruktur jene besondere 
Eigenart entfaltete, wie sie sich aus der relativen Starke des Fabrikaten­
exports und der Beschaffenheit hochwertiger Rohstoffe, etwa der Baum­
wolle, ergibt. 

1) Hierzu Hirsch, a. a. 0., S. 197 ff. 
2) VgI. Andree, R. R. 0., Bd. 4, S. 493 if. 
3) Bd. II, S. 31 if. 
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Vergleichender Biickblick. Von jeher hat man die wichtigste 
Funktion des modernen Verkehrs in der so unendlich gesteigerten Raum­
bewaltigung gesehen. Ihr MaB sind die frillier und jetzt in gleicher 
Zeitspanne im Personen-, Nachrichten- und Giiterverkehr zurUckgelegten 
Entfernungen. Wahrend moderner Erfindergeist durch die Organisation 
der elektrischen Nachrichteniibertragung die zeiterfordernde Raum­
iiberwindung fast ausgeschaltet hat, stattete er die Zeitersparnis in 
der Ortsveranderung beim Personen- und Giiterverkehr .mit den Attri- , 
buten Billigkeit, Piinktlichkeit, Sicherheit und Massenhaftigkeit aus; 
dazu kam die qualitative Verbesserung des Transportmittels: seine 
Anpassung an die Bequemlichkeit des Reisenden und an die Beschaffen­
heit der Transportgiiter. 

Die Eigenschaften des modernen Verkehrs stehen in bezug auf 
die Wirkungen, die sie hervorgebracht, in einem gegenseitigen Abhangig­
keitsverhaltnis. Die Zeitersparnis in der Ortsveranderung hatte auf 
Menschenleben und Giiterwelt nicht so tiefgehend einwirken konnen, 
ware der Verkehr nicht gleichzeitig piinktlich und sicher geworden, 
hatte er nicht Massenhaftigkeit der Leistungen zu ermaBigten Preisen 
in qualitativ vervollkomIDneten BeforderungsgefaBen gewahrleistet. 

Diese Eigenschaften, im Wesen der modernen Verkehrstrager 
begriindet, lassen sich samtlich auf die gesteigerte Raumbewaltigung 
beziehen. Erhalt sie ihr MaB in der Schnelligkeit, sind die Formen, 
in denen sie sich vollzieht, Sicherheit, qualitative Transportverbesserung 
und Piinktlichkeit, so werden Billigkeit und Massenhaftigkeit dafiir 
entscheidend, in welchem Umfang die Raumverkiirzung und ihre FOlgen 
das wirtschaftliche Leben ergreifen. 

Wie jedoch die wirtschaftlichen Wandlungen nicht allein auf die 
Entwicklung der Verkehrsmittel zurUckgefiihrt werden konnen, so sind 
die von ihnen ausgehenden Wirkungen nicht auf die Wirtschaft begrenzt. 
Alles soziale Leben ist an die Flache gebunden und muBte durch die 
Verkehrsentfaltung irgendwie unmittelbar beeinfluBt werden, ganz 
abgesehen von den Riickwirkungen, die sich aus den Veranderungen 
in der Wirtschaft ergeben. Hervorgehoben seien die Verschiebungen 
in der Bevolkerungsverteilung, die zu einer Zusammenballung in GroB­
stadten und Industrierevieren, wo sich Stadt an Stadt rei,ht, gefiihrt 
haben; so schwierig es ist, innerhalb dieses Entwicklungsganges den 
Anteil der V.erkehrsmittel zu charakterisieren, so einfach ist die Er­
kenntnis, daB solche riesenhaften Gebilde unmittelbar auf den Transport­
apparat der Neuzeit in der ErschlieBung des Ernahrungsfeldes, das 
ihrer Versorgung dient 1), angewiesen sind. Die gewaltige Umgestaltung 

1) Als Beispiel diene Berlin. Ende des 19. Jahrhunderts empfing die Haupt­
stadt Brotweizen aua Nordamerika und Argentinien, Vieh aus den ostelbischen 
Provinzen, Eier zu 9/10 aus Galizien, Ungam, RuBland, Italien, Marokko, Petroleum 
aus den Vereinigten Staaten und RuBland, Kohle von der Ruhr, Oberschlesien 
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im Transportwesen - mittelbar von der Seite der Wirtschaft her, aber 
daneben unmittelbar in Familie, Gemeinde und Staat eingreifend -
muJ3te natiirlich auch die Inhalte des geistigen Lebens erweitern und 
umformen: erinnert sei an die -Begleiterscheinung der Raumbewli.ltigung 
im menschlichen BewuBtsein, die Erziehung zu einer neuen Raum­
anschauung, die "einen der wesentlichsten Vorgange des geistigen 
Bildungsprozesses der jiingsten Vergangenheit" (Lamprecht) dar­
stellt 1). 

Von dieser Vielheit der WITkungen, die von der gesteigerten Raum­
bewaltigung ausgingen, sind im Vorangegangenen nur die auf dem Ge­
biete der Wirtschaft liegenden geschildert worden. Vergegenwartigen 
wir uns kurz die wesentlichsten Ziige, indem wir von der raumlichen 
Erweiterung des Wirtschaftsgebietes, der Massenhaftigkeit der um­
gesetzten Waren und der Einbeziehung immer neuer Giiter ausgehen, 
die einen geringeren Rang auf der Tauschwertskala einnehmen. 

Unter diesen Gesichtspunkten muB der Weltmarkt, ala der !voll­
kommenste Ausdruck fiir die vom modernen Verkehr ausstrahlenden 
Wirkungen gelten. Aus dieser Erscheinung, die die hochste, auch vor 
dem Kriege langst nicht iiberall erreichte Stufe fiir den Giiterumsatz 
darstellt, lassen sich Phanomene wie: Ausgleichung von Angebot und 
Nachfrage, Ausgleichung und ErmaBigung der Preise, entsprechende 
Gestaltung der Grundrente, internationale Arbeitsteilung, ohne Schwierig­
keit ableiten. Und auch die Vermehrung der Leistungen in allen Zweigen 
wirtschaftlicher Tatigkeit hangt mit dem erweiterten Marktgebiete 
aufs engste zusammen. Die Formen, unter denen diese Mehrleistung 
vor sich ging, waren entsprechend den okonomischen Bedingungen 
verschieden: bei der Urproduktion geschah sie durch NeuerschlieBung 
von Bodenkraften und Intensivierung, bei der Stoffveredelung haupt­
sachlich durch Konzentration in groBen Betrieben, beim Handel sowohl 

und England. Man vergleiche die Ausweitung des Versorgungsgebietes der modernen 
GroBstadt mlt der Ba.nnmeile der mittelalterlichen Sta.dt, aus der diese ihre Nah­
rungsmittel und den groBten Teil der Rohstoffe zog. "Ober Berlin vgl. die Denk­
schrift "Berlin und seine Eisenbahnen 1846-1896", Bd. IL 

1) Die Ra.umiiberwindung im Reiseverkehr, auf die es in diesem Zusa.mmen­
ha.ng wesentlich ankommt, wird in der modernen geographischen Forschung aus­
gezeichnet durch die sog. "Isochronenka.rten" veranschaulicht. "Isochronen 
sind Linien, welche jene Orte verbinden, die man von einem Mittelpunkte aus 
unter Beniitzung der schnellsten .••. Verkehrsmittel auf dem am schnellsten 
zum Ziele fiihrenden Wege in gleicher Reisezeit erreichen bnn." Jlfinlmt man ala 
Ausgangspunkt Berlin und vergleicht das Ja.hr 1812 mit 1912, so llegt innerhalb 
des Kreises der ,,5 Tage-Isochrone" fiir 1812 ganz Danemark, Siidschweden von 
Gotenburg bis Norrkoping, Liba.u, Warschau, lwangorod, Tarnow, Wien, Linz, 
Miinchen, Augsburg, Stuttgart, Heidelberg, Mannheim, Utrecht, Amsterdam; 
dagegen fiir 1912: Tanger, Tripolis, Suez, Ende der Ba.gdadbahn im Norden des 
Taurus, Tiflis, Nowoniltolajewsk (Ob) 8Jl der transsibirischen Ba.hn, Ha.mmerfest. 
Hierzu Hossinger, "Erlauterungen zu den Isochronenkarten des Weltreiseverk;ehrs 
von Berlin aus um 1812 und 1912", Andree, a. a. 0., Bd. 4, S. 419ff. 
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durch Steigerung der BetriebsgroBe ala auch durch ziffermaBige Ver­
mehrung der Untemehmungen. Dieser Mehrleistung ging die Abwande­
rung zu "giinstigeren" Standorten parallel; sie vollzog sich unter dem 
Drucke ungemein verschiirlten Wettbewerbes auf vergroBertem Markte 
und lieS mch in Landwirtschaft, Industrie und Handel beobachten, 
wobei fUr den letzteren die Vereinfachung der Organisation, die Aua­
schaltung von Zwisohengliedem, eigentiimlioh war. Suoht man nach 
abstrakten Ausdriioken fiir die Wirkungen des modemen Verkehrs, 
die allerdings ohne die Darstellung der konkreten Lebensformen tot 
bleiben, so wird man sie in den Worten Intensivierung und RationaJi-
sierung gefunden haben. . 
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teile an bestimmten Lillien und ihre 
Heranziehung zur Mittelbeschaffung 
49, 92, 12l. 

Mittel, Beschaffung del' fiiI' die Bahn­
anlagen 119. 

Monopoleigenschaft del' E. B., Kon· 
sequenzen del' 55. 

Monopolrech t del' E. B. mit Bezug auf 
die Netzesverdichtung 93. 

Ne benbahnen, allgemeine Charakte­
ristik del' 47. 

- Betriebsweise del' 305. 
- Gesichtspunkte fiir ihre okonomische 

Anlage 257. 
Nebengebiihren 36S. 
Neuordnung del' E.B.-Verwaltung als 

Kriegsfolge 520. 
New-York, erste allgemeine Eisenbahn­

akte des Staates 13, 50S. 
Untersuchung libel' MiBstande im 

E.B.-Wesen 17. 
Niederlande s. Holland. 
Niveauiibergange, wirtschaftliche 

Gesichtspunkte fiir Vermeidung odeI' 
Anwendung 252, 256. 

N ormalisierung del' Abmessungen 
del' Anlagebestandteile 9S, 225. 

N orwegen, Daten del' E.B.-Geschichte 
492, 506. 

Nutzleistungen, Kostenberechnung 
del' 2S9. -

Ober bau, Einfliisse auf Abnutzung des 
281. 

- eiserner 245. 
- wachsende Starke und Kosten des 

mit gesteigertem Verkehre 244 
247. ' 

{)ffentliche Unternehmung als Fi­
nanzprinzip del' E. B. - Verwaltung 
60. 

{)ffentlich- rech tliche Preisfest­
steUung seitens del' E.B.-Ver­
waltung 66. 

qUentlichkeit del' E. B. -Tarife 74. 
Ok~nomie im engeren Sinne als Ge­
.. slChtspunkt del' Verwaltung 296. 
Okonomik del' Bau- und Betriebs-

technik 215. 
{)sterreich, bahnbrechend durch die 

ersten kontinentalen Pferdebahnen 
und seine erste Dampfbahn 443 
445, 475. ' 

- Direktiven iiber das Konzessionsver­
fahren 1837 476. 

- erstmalige Aufnahme des Staatsbaues 
477. 

landwirtschaftliche Entwicklung im 
Zeitalter del' E.B. 572 ff. 

Riickkehr zum Privatbahnsystem in 
den 50er Jahren 478. 

Spekulationsperiode del' 60er Jahre 
genahrt durch das fehlerhaft~ 
Garantiesystem 480. 

Verstaatlichung und Bau neuer 
Staatsbahnen seit Ende del' 70er 
Jahre 497. 

Staatsbahn-Organisation 179, IS5, 
189, 191, 196, 201, 204, 210. 

Tarifwesen 72, 74, 77, SO, 84. 
VerwaltungsmaBnahmen 56, 57, 91, 

95,96,102,105,110,112,122,139, 
141, 476, 478, 4S1. . 

Ordnung del' Bahnen nach ihrer Ver­
kehrsbedeutung 46. 

Bahnen hoherer Ordnung 5l. 
- Bahnen untergeordneter Bedeutun!! 

52. 
Organisation del' staatlichen Vel'­

waltung des Eisenbahnwesens im 
allgemeiuen 176. 

del' Staatsbahnverwaltung im beson­
deren 181. 

Organisationsformen 187. 

Parabolischer Staffeltarif 33S. 
Paritatsklausel im zwischenstaat­

lichen Verkehre 112. 
Pauschal-Akkord bei Bau-Ausfiih­

rungen 391. 
Personalkosten, Steigerung seit 1900 

274. 
- Verhaltnis zu den sachlichen Be­

triebskosten 273. 
Personalwirtschaft, allgemeine Rich­

tung del' 407. 
die fiir sie maBgebenden Eigentiim­

lichkeiten des E. B.-Betriebes und 
ihre Eiuzelheiten 411. 
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Personen bahnen des Ortsverkehrs 49. 
- Tarife der 352. 
- Verwaltungsformen 152. 
Personentarife, Aufbau im allge­

meinen 346. 
- ihre Bemessung im be80nderen 360. 
Pferdebahnen als E. B. extensiver 

Gestaltung und Vorstufe der 
Dampfbahnen 2. 

- in England 442. 
- in Frankreioh, Osterreioh und den 

Vereinigten Staaten 443,445,508. 
PlanmaBigkeit der Netzesbildung 90. 
- SWrung duroh Lokalbahnen 94. 
Polizeiliohe Regelung von Bau und 

Betrieb 108. 
Politik im Eisenbahnwesen. zum Un­

tersohiede von Eisenbahnpolitik 44. 
Pools, Verbot der in den Vereinigten 

Staaten 103, 514. 
Portugal, E.B.·Gesohiohte 493, 506. 
Preisausgleioh ung bei versohiedenen 

landwirtsohaftliohen Erzeugnissenim 
Zeitalter der E.B. 550 If. 

Preise landwirtsohaftlioher Er­
zeugnisse, ihre Beeinflussungduroh 
die E.B. 550 ff. 

PreisermaBigung der gewerbliohen 
Erzeugnisse unter dem EinfluB der 
E.B. 584 ff. 

PreuBen, anfangliohes Privatbahn­
system auf Grund des Gesetzes 
v. J. 1838 466. 

- finanzielle Forderung der Bauten in 
den 40er Jahren 467. 

- grundsatzliohe Aufnahme von Staats­
bauten seit 1848 468. -

- Konkurrenztheorie und gemisohtes 
System bis zur Krise der 70er 
Jahre 469. 

- landwirtsohaftliohe Entwioklung im 
Zeitalter der E.B. 571 f. 

- Reiohseisenbahnplan und naoh Sohei· 
tern 'Obergang zum reinen Staats­
bahnsystem 472, 496. 

Organisation 186, 189, 191, 193, 202. 
- Tarife 67, 75, 83. 
- VerwaltungsmaBnahmen 30, 91, 94, 

96, 109, 124, 139. 142, 164, 168, 
466, 467, 469. 496. 

PrivatansohluBgleise 52, 58. 
Privatbahnen, Organisation der 211. 
Privatbahnsystem 124. 
- fehlerhafte Handhabung des 130. 
Public Utilities Oommissions 18. 

Qualitat des Transportes, erhOht 
duroh die E.B. 542. 

Refaktien s. Riiokvergiitung. 
Reformtarif, deutsoher 334. 
Reformtarifprojekte fiir den Per-

sonenverkehr 352. 
RegelmaBigkeit des Verkehrs d1ll'oh 

die E.B. 540 f. . 
Regieba.u 389. 
Reibungsbahnen im VerhiiJtnis zu 

E. B. anderer teohnisoher Art 6, 267. 
Reiohseisenbahnplan des Fiirsten 

Bisma.rck 44. 406. 
Reinertrag alB Verhaltnis des Be­

triebsfiberschusses zum Anlagekapi­
tal 439. 

Reisen. EinfluB von Wert und Kosten 
auf das 350. 

- gesetzmaBige Abnahme naoh der 
Entfernung (Reisegesetz) 351, 365. 

Rioh tungsfeststellung s. Trassie­
rung. 

Riicklagen. fiir Erneuerung und Aus-
gleicb.ung der Ertriige 430. 433. 

Riickvergiitung von Frachten 70. 
- - Verbot geheimer 71. 
Riickwirkung bei Differentialta#fen 

73; 345 . 
. Running powers 30, 35. 
Rumanien. Daten derE.B.-Geschichte 

494, 500. 
RuBland. Anlage von Staatsbahnen 

auf Grund des Gerstnerschen 
Netzesplanes 489. 

- Aufnahme des Konzessionssystems 
nach dem Krimkrieg 490. 

- Getreideverkehr unter dem EinfluB 
der E.B. 578. 

- iufolge des Orientkrie~ Riickkehr 
zum Staatsbahnsystem duroh Er­
werb von Privatbahnen und Neu­
bau 499. 

- VerwaltungsmaBnahmen 84, 97.117 
462. 

Sammelladungen 326. 330. 
Schienen, wirtscha.ftJiche Gesichts­

punkte fiir die Konstruktion der 235. 
Sohienenstarke, Steigerung der 247. 
Schmalspursystem, allgemeine oko­

nomisohe Kennzeichnung 217, 224. 
- bei Kleinbahnen 264. 
Schnelligkeit. ihre Steigerung im 

Personenverkehr durch die E.B. 539 f. 
Schnellziige. Kostenvergleichmit Per­

sonenziigen 308. 
Sohweden, Gesohichtliches 492, 505. 
Schweiz, Ablehnung des Staatsbaues 

bei Einfiihrnng der E.B., kanto­
nale Konzessionen 486. 

- Konzessionserteilung durch den Bund 
seit 1850 115, 488. 

39* 
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Soh w eiz, 'Obergang zum Staatsbahn· 
system 488, 502. 

- VerwaltungsmaBnahmen 70, 76,105, 
116, 117, 127, 187, 431, 432, 503. 

Seilbahnen 2, 267. 
Sekundii.rbahnen, begreift Neben. 

bahnen und Kleinbahnen 52, 258. 
Selbstgewinnung von Betriebstoffen 

397. 
Selbstkostenrechnung ffir Zwecke 

der Tarifbemessung 366. 
Sioherheit des Betriebes aIs wesent· 

licher Gesichtspunkt der polizei. 
lichen Regelung 111. 

- des Verkehrs durch die E.B. 541 f. 
Spanien, E.B..Geschichte 493, 506. 
Spekulationsperioden im E.B.·Bau 

10, 14, 447, 456, 470, 479, 486, 491, 
507. 

Spurweite, Einheit der 95, 224. 
- NormaIspur 96, 451. 
- 'Obernormal.(Breit.) und SchmaIspur 

97. 
Staatsbahnsysten, Griinde ffir und 

wider 154. 
- 'Obergang zum (Verstaatiiohung) 172. 
Staatsbeitrii.ge ffir Lokalbahnen 142. 
S ta bili tii. t der Kunst· und Hochbauten, 

Bemessung nach wirtschaftliohen 
Umstii.nden 242, 255. 

Staffeltarife 334, 338, 364. 
Standortsverhaltnisse der Indu. 

strie, beeinfluBt durch die E. B. 
588 ff. 

Stations. und Streckenkosten 335. 
Statistische Daten fiber Anlage-

kosten 234, 263, 268, 270. 
- Betriebskosten 274, 275, 276, 438. 
- Betriebszahl und Ertrag 436, 440. 
- Dichte des Verkehres 231. 
- Hohe der Tarife 386. 
- Linienlii.nge der Bahnnetze aller 

Lander 446, 495, 516. 
- Zugfrequenz 306. 

Steigungen und Kriimmungen der 
Bahnlinie, Bemessung nach wirt· 
schaftlichen Gesichtspunkten 241, 
255. 

Steine und Erden, ihre Verarbeitung 
unter dem EinfluB der E_B. 594. 

Stetigkeit der E.B.-Tarife 76, 358. 
Subventionen s. KapitalbeihiHen. 
Systemfrage der Verwaltung: Staats· 

oder Privatbahnen = unmittel­
bare oder delegierte Verwaltung 
46. 

- Einzelheiten der Kontroverse 158. 

Tantiemen s. Gewinnbeteiligung. 
Tara·Verhii.ltnisse in ihrer Bedeutung 

ffir die Tarifierung 319. 
Tarif, Aufbau, allgemeiner 317. 
- Beriicksichtigung der Kostenverur· 

sachung (Tara) 319. 
- - von Leistungsunterschieden 3.23. 
- - der Transportdistanz 322. 
- s. auoh Ausnahmetarife, Differential· 

tarife, Einheitstarif, Kiassifi· 
kation, Minimaltarif, Personen. 
tarife, Staffeltarife, Verband· 
tarife, Wagenranmtarif, Wert· 
tarifierung, Wettbewerbtarife, 
Zonentarif. 

Tarifbemessung 353. 
- nach dem Grundsatze des ;ust and 

reastmable 86. 
Tarifbildnng, Unterscheidung der be· 

triebsokonomischen und der gemein. 
wirtschaftlichen 59. 

Tarife, fortschreitende Erm.ii.Bigung der 
387, 538. 

- Hohe der 384. 
- Vervollkommnung durch Offentlich. 

keit, Stetigkeit, Einfachheit und 
Einheitlichkeit 74. 

Tarifeinheit, formale und materiel1e 
78, 81, 82, 372. 

Tarif.Erhohung, allgemeine 76, 358. 
Tarifsystem des Staates Texas 324. 
- der trunk line8 339, 401. 
- von Wisconsin 382. 
Tariftheorien 373. 
Tarifverbii.nde 370, 510. 
Tarifzuschlage 359. 
Taylor-System 418. 
Technik, allgemeines Verhii.ltnis zur 

Wirtschaft 4. 
Territoriale Arbeitsteilung unter 

dem EinfluB der modernen Ver· 
kehrsmittel 590 ff. 

Textilindustrie unter dem EinfluB 
der E.B. 596. 

Thiinen'sche Kreise, Erweiterung 
und Durchbrechung im Zeitalter der 
E.B. 563 ff. 

Tilgung des Anlagekapitales 427. 
Trii.nkung der Holzschwellen 235. 
Transkontinentale Tarife in den 

Vereinigten Staaten 342, 372. 
TraMporlati016 Oompanie8 40. 
Transportluxns 298. 
Transportzwang 55, 57. 
Transvaal·Konvention v. J. 1905 

U8. 
Trassierung, Aufgaben der in ako· 

nomischer Hinsicht 220. 
Trennung der Traktion von der Spedi. 

tion s. Fahrverkehr. 
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Triebwagen 263, 306, 314. 
Trunk line8, Verband der und Verkehrs· 

teilung400, 401. 
- Verbands-Klassifikation 372, 510. 
Tiirkei, E.B.·Geschiohte 494, 506. 
Typen, Bau nach im Oberbau und bei 

den Betriebsmitteln 237, 396. 

Vbersch iisse des E.B..Betriebes, Ver. 
welldung fiir allgemeine Staatsaus· 
gaben 64, 429. 

U ngarn, Einrichtung der eigenen E.B .• 
Verwaltung nach der staatsrechtl. 
Trennung von l>sterreioh 481. 

- gemischtes System 482. 
- landwirtschaftliche Entwicklung im 

Zeitalter der E.B. 574 ff. 
- Ubergang zum Staatsbahnsystem 

seit 1884 498. 
Umwege, Verkehrsleitung liber 399, 

403. 
UnfaUstatistik lll, 528. 
UnfiUle, fachliche Untersuohung der 

Ursachen 14, lIO, s. a.uoh Com­
missi01l8. 

Unvollkommenheiten der Konzes· 
sionssysteme 130. 

Ver bande 102. 
- internationale 116. 
Verbandtarife 371. 
Verbilligung der Beforderung duroh 

die E.B. 536 ff. 
Vereinigte Staaten von Amerika, 

anfangliohe Entwioklung der E. B. 
445. 

Anlage· und BetriebsverhaItnisse 97, 
231, 251, 254, 306, 508. 

fl'eie Konkurrenz und ihm Folgen 13, 
509. 

Getl'eideverkehr unter dem EinfluB 
der E.B. 578. 

Reaktion der Bevolkerung bis zur 
Anrnfung der Bundesgesetzgebung 
17, 5ll. 

Tarifregelung durch das Bundesge­
setz v. J. 1887 und die Gesetze der 
Gliedstaaten 85, 512. 

VerwaltungsmaBnahmen und end· 
giiltige Reform 1920 58, 72, 75, 
100, 302, 512, 521. 

- ti. auch Interstate Oommerce Law, 
Tarifsystem. 

Verkehrsbedeutung, Abstnfung der 
E.B. naoh ihrer - 46ff. 

E. B. ortlioher 49. 
- Untersohied von Nebenbahnen 

54, 259. 
- Zustiindigkeit der Verwaltung 50. 
o. auoh Kleinbahnen. 

Verkehrsgebiet, engel'esund weiteres, 
mit Bezug anfseitliohe Wirkungder 
E.B.48. 

Ver kehrslei tung 402. 
V er kehrs tar ke, Abstnfungen der in 

statistischer Darstellung, Vergleioh 
europaisoher und amerikanisoher 
Bahnen 229. 

Verkehrsteilung in den Verbii.nden 
398. 

Verpachtung des Betriebes als Ver· 
waltungsystem 142. 

Verschmelzungen von E. B. 11, 102. 
VerstaatIichung, Entwioklung !IIur 

in den europaisohen Landem 
172, 496. 

- - in auBereuropaischen Landem 
517. 

Verwal tung, Bedeutungen des Wortes 
43. 

V erwal tungsf or m, Privatbahnen und 
Staatsbahnen als Verwaltuilg'sform 
46. 

V erw al t ungsr a t, Gesohaftsflihrung 
der Staatsbahnen durch einen 187. 

- bei Privatbahnen 2ll. 
Verwirrung im Tal'ifwesen 78. 
Virtuelle Lange als Behelf fiir die 

Trassierung 222. 
- - als Behelf im Tarifwesen 359. 
- - in der Verkehrsteilung 398. 
Vizinalbahnen s. Sekundiirbahnen. 
Voransohlag, gesetzliohe Feststellung 

des bei Staatsbahnen 182, 428. 
Vorgesohichte und Entstehung der 

E. B. 441. 

Wagen, okonomisohe Ausnutzung der 
299. 

Wagenaohskilometer als Leistungs. 
einheit zur Berechnung der Selbst­
kosten 284. 

Wagenbeniltzung, weohselseitige 
(Wagenregulativ) 403. 

Wagenraumtarif als Mittel der Kon. 
kurrenz 41. 

- betriebsokonomisohe Kriterien 328. 
W agenver band der deutschen Staats· 

bahnen 405. 
Weizen, Entwioklung zum Weltmarkt· 

gut duroh die E.B. 546 f. 
Weizenpreise, Entwioklung im Zeit· 

alter der E.B. 551 ff. 
Welthandelsplatze unter dem Ein· 

fluB des modernen Verkehrs 599 f. 
Weltwirtschaft, Entfaltungdurchdie 

modernen Transportmittel 543 ff. 
Werttarifierung im Gliterverkehr 

318. 
- im Personenverkehre 347, 348. 
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Wettbewerbtarife 370. 
W·ettbewerb:verkehr 398. 
Wirtschaftspl80n 80ls Erfordernis der 

Finanzgebarung 428. 
W ohlf8ohrtspflege in der Personal­

wirtschaft 423. 

Z8ohnr8odb8ohnen 242. 
Zeit, Ausnutzung der im E.B.-Betriebe 

301, 303. 
Zeitstiicklohn 417. 
Zentralii.mter in der Staatsbahnver­

w.a.1tung 190. 
Zentralisation und Dezentr8olisa­

tion in der Organisation der Ver­
waltung 185. 

Zinsbiirgschaft von seiten des Staates 
fiir Privatbahnen 135. 

Zollpolitik, ihre Riickwirkung auf 
die Folgen der Verkehrsvervoll­
kommnung 535, 562 f., 567, 570, 
572, 591, 592 f. 

- VerhiiJtnis der T8orifpolitik zur 68. 
Zonent8orif 339, 349, 353. 

Zugfrequenz, Abstufung der t8.glichen 
306. 

Zugkilometer als Leistungseinheit zur 
Berechn~ der Selbstkosten 279. 

Zugkosten, feste 28(: 
Zukunft, in Frage stehende Gestal. 

tungen der 531. 
Zul80gen in der Entlohnung des Perso­

nales 416, 417, 419. 
Zustii.ndigkei t. der Verwaltung nach 

Verkehrsbedeutung der E. B. 
48. 

- - Ordnung der in Bundesstaaten 
113. 

Zustii.ndigkeitsordnung der Dienst­
stellen 207. 

Zwischenh8ondel, selbst8.ndiger, seine 
AuflOeung durch den modernen Ver­
kehr 598 f. 

Zwischenst808otliche Verwaltung, 
Gesichtspunkte und Entwicklung 
112. 

Zwischenzon.en, ihr Verschwinden 
durch die Verkehrsentwicklung 566. 
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Die Verkehrsmittel in Volks- und staatswirtschaft. 
Von Dr. Emil Sax, o. u. Profeasor der politischen Okonomie, i. R. Zweite, 
neubearbeitete AuH&ge. , 
Enter Band: Allgemeine Verkehrslehre. 1918. Preis M. 10.-. 

Aus de'n lIahlreiehen' Besprechungen: 
. • . •• Es is' ein Werk streng wissensehaftlicher Forschung, keine leichte· Lekmre. 

Jeder, der in die Tiefe diu- modernen Verkehrilprebleme dringen will und die ",reniger 
sichtbaren Zusammenhllnge zwischen der Technik der Verkehrsmitrel und dem gt'sam~ 
Wirtschaftsleben zu erlasrieu und versteben bestrebt ist, kann an emem eingehendsn 
Shldium dieser bedsutenden Arbeit nicht voriiber. • • • . Der vorliegends er$~ Band 
stent den allgemeinen Teil dar. Er beginnt mit siner Untersuchung der Wittsohaft.. 
lichen Entwieklung unter dem Ein1luB der Verkehrsmittel und ihrer Vervollkommnung. 
Er behandelt unter anderem die Wirkung des Verkebrs auf die Giiterpreise und die 
:Prodnktion und soziale VerhlUtnisse wie Arbeitslohn, Zins und Grundrente. 'In efnem 
weiteren Kapitel leitet der Verfasser verschiedene Gesetze ab, des Intensititsgeseiz des 
Verkehrs, das Integrationsgesetz (das z. B. fiir die Gegenwansfrage: Eisenbahn und 
Wasse'rweg, bedeutungavoll erscheint), das Riehtnngsgesetz (des fUr die Linienfiihrnng 
wichtig 1st) und das Kostengesetz des Verkehrs. 1m AnsohiuB an das letztere wird 
die Tarifgestaltung behandelt. Im zweiten Absehnitt werden die Verkehrsuiittel a1s 
Gegenatinde der Gemeinwirtschaft behandelt, wobei allerdings unter Gemeinwirtschaft 
nieht eben das verstanden wird, was heute im politischen Pllrteikampf u,. den Begri1l:' 
hineingelegt wird. . Behr. interessant Bind die Ausfiihrungen iiber das Monopol a1s Be. 
dingung der Wirtschaftliohkeit. In einem Anhang werden die Gemeinwiriaehafi in der 
Wasaer-, Gas- und Elektrizititsversorgung und der Luft'l'8rkehr besprochen. 

MiUeiktflgm deB .Reiehabuncle. deutsMet' Teelmiker Nt'. 98, 1919. 
Zweiter Band: Land- und WasserstraBen, Post, Telegraph, Telellhon. 

1920. Preis M. 48.-, gebunden M.66.-. 
AUI den lIahlreichen Besprechungen: 

Die Untersuchung foIgt in der Bauptsache der Anordnung, wie die eDtsprechenden 
Teile der ersten Auflage - dOlt noch im 1. Bande - lie anfwiesen, doeh ist sle ganz 
wesentlioh umfassender und reiehhaltiger gestaltet worden. Der erate Teil, etwa drei­
mal 80 umfangreich wie frillier, behande1t jetzt lIuch Schifi'ahrt und Fnhrwerk. •••• 
Die 111nfangreichen Kapitel "Okonomik der Seeschift'ahrt", sowie "OkonOOlik der Binnen­
schiifahrt und des StraBenfuhrwerka" mnssl'n a1s ganz nene und besonde1'll wertvolle 
Abhandlungen geiten. Bier haben auch Fragen der Organisation :Platz gefunden. So 
"Des ~triebsaytem: Linienschift'ahrt und freie. Schift'ahrt" und "Die Grenzen des Ken­
k~betriebes". Wie bier die Verbandsbildung in der Seeschift'ahrt besproehen wird, 
80 gesehiehl es fiir die Binneneehi1fahrt unter der tibersohrift "Konkurrenz nnd Or­
ganiEation"j darau eehlieBen sieh beachtenswerie Darlegungen iiber "Gemeinwirtachaft. 
liohe Zwangsorganiaation", insbesondere lIuch das Schfeppmonopol. . 

. Der zweite Teil hat durch Einbeziehung des Telephons eine wichtige Bereichernng, 
sonlt aher keine so weitreichenden Verinderungen erfahren wie der ers~ ••.• 

Wertvoll ist die Beigabe eines Sachverzeichuisses. 
Dar vorliegende Band, wie die erste Auflage durchaus auf wissensehaftlicher Grund· 

lage aufgebeut, darf als ein neues Werk bezeichnet werden, das dauemden Welt be-
halten wird. WelUwirt8chaftlicheB Arch", Bd. 17, H. 8, 1922. 

Der Kapitalzins. Kritische Studien. Von Dr. Emil Sax, 0 • .6. Professor 
der politischen Okonomie i. R. 1916. Preis M. 6.-. 

Aus den zahlrelohen Bespreohungen: 
Der ,'il"erfasser hat sieh die Aufgabe gestellt, die Theone des Kapitalzinses einer auf den 

G:tJIll4 gehenden PriiflIng zu unterZiehen. Den angeatrebten Zweck. glaubte Sax am beaten 
unrch die Allkniipfnng an die Lemen desjenigen Sc1uiftstellers zn eneichen, der am tiefsten 
in den Fragepunkt eingedrangen ist, an die Theone von B 0 h m· B awe r It. Bine krltiache 
:PrtlfllDg der Meinungen, welche die weaentlichsten Beatandteile dieser, zn bohem Anaehen ge­
Jangten Theone bildim, lieCerl ibm die Bausteine ZUlU Aufbau seiner eigenen Theorie. ~en 
.die "positive Theorle" des Kapitalzinses, die Bilhm-Bawerk an die Stelle der als nnzulifug­
l\Ch erwiesenen Lemen setzen will, verhii.lt der Verfasser sioh ablehnend.. Die Kritik Sax' 
steht auf dem Boden derleJligen Theonen, die in seiner "Grundlegung der theoretieehen Wlssen­
sehafli" vorgetragen sina. 

Hierllu Teuerungszuschllge. 




