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Dr. Walther Rathenau

Das Problem des Transports.



Das Problem,

Alle Erzeugung materieller Giiter besteht in planvoller, der Materie
aufgezwungener Ortsverdnderung.

Gleichviel ob ein Eisenstiick bearbeitet, eine Maschine montiert,
ein chemisches Produkt erzeugt oder eine Pflanze geziichtet wird:
allemal handelt es sich um das Heranfiihren, Verteilen, Trennen oder
Vereinigen chemischer Substanz zu gewollter Verbindung, Masse und
Grestalt.

Richtet sich das Augenmerk auf den geregelten Hergang der
Trennung und Vereinigung, so spricht man von Manufaktur und Fabri-
kation; betrachtet man die Uberwindung der Entfernungen, so ergibt
sich der Begriff des Transports. Die Industrie stellt sich die Aufgabe,
beide Verrichtungsarten in inumer weiterem Umfang zu mechanisieren:
die Fabrikation durch Ausbildung des Maschinenwesens, den Transport
durch Vervollkommnung der Verkehrsmittel.

Auf diesem Wege ist sie zur Massenerzeugung gelangt. Sie will,
daff jeder Produzent nicht mehr nach Maligabe seines Kinzel- und Eigen-
bedarfs an Gilitern téitig sei, sondern nach Maligabe des Bedarfs aller
Ubrigen; es soll keiner fiir sich und jeder fiir alle arbeiten. Wenn also
im Stande der ilteren Guterproduktion jeder Haushalt sein eigenes Vielt
schlachtete, seinen eigenen Flachs spann und webte, seine eigenen
Kerzen zog und sein eigenes Bier braute, so verlangt der Grundsatz
der Arbeitsteilung, dall aus zentralen Werkstéitten bei moglichst aus-
gedehnter und ckonomischer Produktion ganze Landesteile, ja Linder
und Erdteile mit spezialisierten Waren versorgt werden.

Welche Grunderscheinungen, sei es Ubervolkerung, sei es wachsen-
der Einzelbedarf, die Welt zur 6konomischen Uniformisierung ihrer
Produktion zwingen, bei welcher alle Individualitit der FErzeugung
durch die Individualitit der Auswahl nur unvollkommen ersetzt wird, ist
hier nicht zu erértern. Dagegen ist zu betrachten, wie durch diesen
Prozef} alle Giiter der Erde in enorme Bewegung geraten: denn von
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den entfernten Gewinnungsstitten stromen die Urstoffe zu den Zentral-
stellen der Verarbeitung, von diesen, nach mannigfachem Hin und
Her durch die Werkstitten der Veredelung und Verfeinerung, ver-
zweigen sie sich nach den Orten der Hauptverteilung, um schlieflich,
in kleine Partikel aufgelost, nach den Einzelstellen des Verbrauchs zu
rinnen. Der Kreislaut des Wassers ist das natiirliche Vorbild dieser
BeWegungserscheinung, die sich in dreifacher Progression steigert;
indem sie némlich wichst mit der Zunahme des Konsums, mit der
Zunahme der Spezialisierung und der Verarbeitungsstitten, und mit
der Zunahme der Zahl und Entfernung der Gtewinnungsstellen. -

So fordert die vorschreitende Industrialisierung immer zahlreichere
und weitergestreckte Transporte, withrend zugleich jede neue Transport-
moglichkeit eine weitere Verzweigung, Unterteilung und Generalisierung
der industriellen Arbeit herbeifithrt. Der industrielle Gedanke kann
nicht ruhen, solange nicht alle auffindbaren Gewinnungsstellen der Erde
nach dem Mafle ihrer Ergiebigkeit und ohne irgendwelche andere Riick-
sicht ihre Materialien liefern; solange nicht diese Materialien an moglichst
einer, und zwar der denkbar glinstigsten Stitte verarbeitet werden,
und solange nicht jeder noch so entfernte oder unbemittelte Reflektant
zum Konsum herangezogen ist. Diese Aufgabe macht den Industri-
alismus zu einem Transportproblem.

Wie weit von diesem Endzustand die gegenwirtigen Gestaltungen
entfernt sind, ergibt sich aus der Betrachtung der Einzelprodukte.
Die bedeutendsten Rohmaterialien, Kohle, Eisenerz, Kalk, Zement, Bau-
steine, Holz, Kochsalz, Schwefelsiiure, konnen kaum einige hundert
Kilometer zuriicklegen, ohne ihren Wert um ein so Betrichtliches zu
erhohen, dafl ihre konkurrenzfihige Verwendbarkeit aufhort. Der
Radius, den das Produkt im Bahntransport nicht tiberschreiten kann,
ohne seinen Preis zu verdoppeln, betrigt fir Schwefelsiure 500 km,
fur Steinkohlen 300 km, fir Braunkohlen 44 km. Vereinigen sich Roh-
materialien im Zustand hoher Verteuerung an Orten noch so billiger
Arbeitskraft, so ist die Entstehung einer gesunden Industrie unmoglich.
Tritt an die Stelle dieses MiBverhiltnisses ein anderes: die iibergrofe
Entfernung vom Zentrum des Absatzes, so ist abermals jede indu-
strielle Anstrengung vergeblich. So ist Industrie in heutiger Zeit in
wahrem Sinne ein Bodenprodukt. Sie ist gezwungen, den wirtschaft-
lichen Schwerpunkt zu suchen zwischen den Gewinnungsstellen ihrer
verschiedenen Rohstoffe, den Hauptstellen des Absatzes, den Orten
billiger Naturkrifte. Ist dieser Schwerpunkt nicht benutzbar, sei es,
weil es an Arbeitskriften oder an Transportmitteln fehlt, oder aus
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irgend einem anderen Grunde, oder sind die Stellen der Gewinnung
zu entfernt, die Stellen des Konsums zu wenig dicht, so sagt man,
das Land sei fiir die in Frage kommende Industrie nicht geeignet.
Anderseits kann die Entdeckung und Ausnutzung eines ausgezeich-
neten industriellen Schwerpunktes auf Jahrzehnte hinaus wahre Mono-
pole schaffen. Dies ist vornehmlich der chemischen Industrie ge-
schehen, die in einem ihrer wichtigsten Zweige noch heute auslidndi-
schen Unternehmern tributpflichtig ist, weil diese durch ein unangreif-
bares Monopol der Lage die eingeborene Konkurrenz beherrschen.

Der Angriffspunkt.

Betrachtet man ganz allgemein den wirtschaftlichen Wetthewerb
der Nationen, um sich zu fragen, auf welchen Faktoren die Entwick-
lung aller produzierenden Michte und der Vorsprung der Einen gegen-
tiber den Anderen beruhe, so ergeben sich folgende Kategorien:

1. Ideelle Werte. Diese bestehen in der Arbeitsamkeit, der
Zuverlassigkeit, der Disziplin, der Initiative, der Lernbegierde und
der Ausbildung der Volksgenossen. Diese ideellen Werte sind ein fiir
allemal gegebene Grofen, auf dem Physikum der Rasse und des
Landes basierend, und nur langsamen, gelegentlich katastrophalen
Anderungen unterworfen. Einer Einwirkung durch unmittelbare MaG-
nahmen sind sie nicht zuginglich.

2. Kapitalkratft Sie ergibt sich aus der Vergangenheit des
Landes, aus seiner geschichtlichen, politischen, kulturellen und wirt-
schaftlichen Entwicklung. In ihr konzentrieren sich simtliche tibrigen
produzierenden Faktoren, soweit sie in fritheren Perioden zusammen-
wirken und sich ungestért summieren konnten. Die Kapitalkraft ist
eine stetig sich bewegende Grofle, die abgesehen von Krieg und hoherer
Gewalt ruckweisen Anderungen nicht unterliegt.

3. Arbeitskriafte. Hier handelt es sich in erster Linie um
Reichhaltigkeit; bei weitem nicht so sehr, wie man annehmen méchte,
um Wohlfeilheit. Ungewohnliche Billigkeit der Arbeitslohne ist nicht
das Symptom eines wohlhabenden, sondern eines wirtschaftlich zurtick-
gebliebenen Landes. Immer wird bhei entwickelten Arbeitsmethoden
der gut bezahlte, gut ernithrte und gut ausgebildete Arbeiter mit dem
billigen, notleidenden und abgestumpften Nebenbuhler erfolgreich kon-
kurrieren — womit freilich nicht gesagt ist, dal durch rapide Lohn-
erhohung die Qualitit im Handumdrehen gehoben wird. Gut belohnte
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Arbeit wird aber einen weiteren Faktor von ausgezeichneter Bedeutung
mit sich fithren, ndmlich

4. Konsum. Da die handelspolitische Tendenz unserer Zeit den
Export erschwert und die Exportware zur wenig lohnenden Auffiillung
der Werkstiatten verurteilt, so entscheidet der Umfang des inlindi-
schen Verbrauchs iiber Grofe und Zentralisation, Spezialisierung und
Arbeitsmethoden der Industrie. Nordamerika, ein Land hoher Loéhne
und groflen Konsums, befindet sich in einer weitaus vorziiglicheren
industriellen Lage als etwa Deutschland mit seinen schlechter be-
zahlten und weniger konsumfihigen, wenn auch durchaus intelligenten
Arbeitskraften.

Dafl auch diese heiden zusammengehorigen Faktoren: Arbeits-
krifte und Konsum, einer willkiirlich korrigierenden Einwirkung nicht
Raum geben, bedart keiner Erwihnung. Anders verhélt es sich mit
dem letzten Kriftepaar:

5. Materialbeschaffung, Energiequellen und

6. Transportverbindungen. Auf den ersten Blick will
es so scheinen, als sei keine Produktionsbedingung so sehr mit den
Fundamentaleigenschaften, dem wahrhaften Physikum des Landes ver-
wachsen, wie die Gewinnung des Rohmaterials, denn dieses bildet
einen materiellen Teil der Erdkruste oder ihrer Oberfliche. Indessen
ist zu erwiigen, dall gewisse Rohprodukte, und zwar hochst wichtige,
wie Kohle, Kalk, Sand, Salz, Ton, Holz, Erze, Getreide, in nahezu
allen grofproduzierenden Lindern vorkommen, wenn auch nicht in
gleichem Reichtum und vor allem nicht immer an den zur Bearbei-
tung geeignetsten Stellen; des ferneren, dafl fast alle diese Liinder
Seekiisten haben, und daff sie somit die ihnen fehlenden Stoffe zum
mindesten bis in ihre Hifen mit geringen Frachtaufschligen und zoll-
frei gelangen lassen konnen, wobei die Weltkonkurrenz sie gegen
Uberteuerung schutzt. So ist denn nicht die Beschaffung der Mate-
rialien selbst der Gegenstand der Sorge, sondern vielmehr die Schwie-
rigkeit ihrer Vereinigung. Gewaltig bevorzugt erscheinen daher die-
jenigen Lénder, die durch natiirliche Verkehrsstralen und enge Nach-
barschaft der Fundstitten ausgezeichnet sind.

Dennoch ist die Frage der Transporte, deren Bedeutung fir den
industriellen Mechanismus wir erkannt haben, selbst fiir frachtlich mittel-
méfige Lander durchaus keine solche, die sich grundsitzlich der Ausge-
staltung, Forderung und Reform durch bewufit-spontane menschliche
Unternehmung entzieht. Hier vielmehr ist der Punkt ge-
geben, und zwar der einzige, von dem aus das in-
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dustrielle Gleichgewicht der Welt organisatorisch
bewegt werden kann; sofern es nimlich gelingt, Transport-
methoden zu schaffen, die den heutigen okonomisch tiberlegen sind.
Physikalisch betrachtet, bedeutet die Losung dieser Aufgabe die Vermin-
derung des Reibungsverlustes beider Giiterzirkulation,somit eines Faktors,
der gegenwirtig einen bedeutenden Teil der menschlichen Produktions-
kraft kompensationslos zerstort. Keine Warengattung kénnte sich der Ver-
billigung entziehen, die aus solcher Widerstandsverminderung hervor-
ginge, ja es miillte eine selbsterregende Steigerung der Wirkung inso-
fern entstehen, als der Konsumanteil des Einzelnen sich unmittelbar
erhoht finde und hierdurch vermehrte Produktion und abermalige
Verbilligung erzielt wiirde.

Setzt man den Fall, dall Deutschland, trotz schlechter Lage und
mittelméiBigen Materialreichtums ein Produktionsgebiet ersten Ranges,
in ost-westlicher oder nord-siidlicher Richtung plotzlich in praktischem
Sinne frachtfrei gemacht werden konnte, so wiire die wirtschaftliche
Wirkung dieses Ereignisses nicht abzusehen. Nicht allein, daf alle
bestehenden Industrien sofort unter weit verbesserten Bedingungen
arbeiteten und ihren Absatz auf ein Vielfaches des gegenwirtigen
Areals im In- und Auslande ausgebreitet sihen; dal somit auch ihre
Konkurrenzfihigkeit dem Weltmarkt gegeniiber sich gewaltig, und auf
den Produktionsumfang rickwirkend, steigerte: es wéren vielmehr
auch die Existenzmoglichkeiten fiir zahlreiche neue Industrien ge-
geben, die jetzt aus geographischen Griinden versagen; und gleich-
zeitig wire die Industrialisierung derjenigen gut bevolkerten Landes-
teile, wie etwa des preuflischen Ostens gewonnen, die gegenwirtig
aus Kargheit der Rohmaterialien und des Konsums unterbleibt. Es
scheint phantastisch und ist dennoch nicht titbertrieben, wenn ernste
Industrielle die Produktionsfahigkeit in einem praktisch frachtfreien
Lande auf ein Vielfaches der gegenwirtigen veranschlagen.

Wollte man diesen Erwigungen die Besorgnis entgegenstellen,
daf} eine so wichtige Einnahme, wie die Eisenbahntransporte auf den
Hauptlinien den Staaten ungeschmélert erhalten werden miisse, so be-
triite man damit einen Standpunkt idhnlich dem der Kellner in ge-
wissen franzosischen Gasthidusern: sie suchen im Frithjahr den Fremden
zum Konsum von Weintrauben zu bewegen, damit aus einer Schadi-
gung des Gastes um zwanzig Franken ein Gewinn von einem Franken
in ihre Taschen wandere. Beim Ubergang zu billigeren Transport-
methoden konnte den Staaten auf einigen Hauptlinien wohl ein Brutto-
ausfall erwachsen (und auch dieser wiirde durch steigende Fracht-
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mengen auf Haupt- und Nebenstrecken bald kompensiert sein), schwerlich
aber ein Gewinnausfall. Denn den entgangenen Frachtgewinn desStaates
konnten, selbst bei ungesteigerter Produktion, Industrie und Handel leicht
durch andere Abgaben aufbringen, wenn die unfruchtbare Steigerung
der Selbstkosten durch teure Transporte ihnen erspart bleibt.

Das Mittel.

Dafl Schiffstransporte billiger sind als Landtransporte, gilt als ein
ausgemachter Grundsatz, der durch unvordenkliche Erfahrung be-
stidtigt scheint, und der durch die Einfilhrung der Eisenbahnen als
Haupttransportmittel der Erde nicht erschiittert wurde.

Wo daher im Binnenlande abseits von schiffbaren Fliissen eine
bevorzugte Verkehrsstralle fir massenhafte Giuterbewegung ersffnet
werden sollte, da suchte man, wenn die geographischen Bedingungen
es gestatteten, Kanile zu schaffen, und scheute weder die Hohe der
Anlagekosten noch die Langsamkeit der Transporte, noch die winter-
lichen Unterbrechungen des Verkehrs.

Sucht man nun sich zu vergegenwértigen, worin denn die grund-
sitzliche Uberlegenheit der Kanile, etwa im Vergleich gegen Eisen-
bahnen bestehe, so ergibt sich zunichst, dafl flissige Bahnen die
Fortbewegung mit gleitender Reibung gestatten, wihrend
metallene Bahnen die Fortbewegung mit rollender Reibung
verlangen. Unzweifelhaft erfordert die Uberwindung der rollenden
Reibung den hoheren Kraftaufwand und somit grofere Kosten. Aber
bei néherer Prifung ergibt sich, daf selbst beim Eisenbahntransport
die reinen Kosten der Traktion, d. h. die Ausgaben fiir Kohle, Wasser,
Schmiermaterial, Lokomotivichne, nur einen sehr kleinen Betrag des
Gesamtaufwandes ausmachen, und dafl somit eine Ersparnis auf diesem
Konto so gut wie nichts bedeutet. In der Benutzung der gleitenden
Reibung kann also ein entscheidender Vorzug der Kanile nicht be-
grindet sein. Liegt dieser Vorteil nun etwa in der groBeren Kapazitit
der Transportgefdfle? So scheint es, wenn man den Laderaum eines
Schiffes mit dem eines Giiterwagens vergleicht. Aber abgesehen
davon, daf nichts die Eisenbahntechnik hindert, Wagen von erheblich
groferer Leistungsfahigkeit, als bisher in Deutschland gebriuchlich,
zu verwenden: es trifft dieser Vergleich an sich nicht zu. Die Ein-
heit, die mit der Schiffseinheit in Vergleich treten kann, ist nicht der
Wagen, sondern der Zug. Und hier will es wenig bedeuten, immerhin
aber eher zugunsten des rollenden Systems sprechen, dafl diese Einheit
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teilbar ist. Vor allem aber ist sie vermoge ihrer groferen Geschwin-
digkeit weit groflerer Ausnutzung fihig und dabei nicht in dem Mafe
komplizierter und kostbarer, dafl ihre Anschaffung und Unterhaltung
den Kostenvergleich zugunsten der teueren Wasserbauten verschiebt.

So bleibt als letzte Uberlegenheit des Kanals die Méglichkeit
einer Dbetrichtlichen Dichte des Verkehrs, und es resultiert die ein-
fache Frage: gestatten rollende Transportsysteme, also etwa Eisen-
bahnen, eine den Kanalsystemen addquate Frequenz oder nicht?

Dal} die bestehenden Bahnsysteme, die gleichzeitig dem Personen-
und Giiterverkehr dienen miissen, in ihrer Transportfihigkeit eng
begrenzt sind, da sie mit verschiedenartigen Geschwindigkeiten, mit
groflen Zugabstinden und unter genauer Einhaltung der Fahrpléne
arbeiten miissen, ist evident. Konnte man aus der Vogelperspektive
die ganze Linge eines stark befahrenen Eisenbahngleises tiberblicken,
so wiirde man auf der dunklen linie in grofen Abstinden die Ziige als
kleine Punkte sich bewegen sehen. Auf der Strecke Berlin—Halle betragt
in diesem Augenblick die Gesamtlinge aller sich fortbewegenden Ziige
wihrend der Zeit des stdrksten Verkehrs nur 1/, der Léinge der Bahn.

Nun wire aber durchaus der entgegengesetzt extreme Zustand
denkbar, dafi ndmlich nach Art eines Paternosterwerkes die ganze
Linie von bewegten Transportgefifien derart iiberdeckt wire, daf die
Zwischenrdume nahezu verschwénden. Dalf} in diesem Grenzfall die
Transportfahigkeit einer Eisenbahn ins ungemessene wachsen miilite,
liegt auf der Hand; des ferneren, daff um sich der Grenze anzunihern,
die Personenbeférderung ausgeschaltet, die Geschwindigkeit der Ziige
normalisiert und die Folge beschleunigt werden miilite.

Der Wunsch, diese Erwigung dem praktischen Bedirfnis nutzbar
zu machen, ergab zunichst den Gedanken, Giiterbahnen und Personen-
bahnen zu trennen; sodann fir einen Moment die phantastische Vor-
stellung, ob es nicht moglich sei, auf einer Giiterbahn die Benutzung
nach Art einer Chaussee oder eines Kanals einzufiihren, nimlich der
Art, dal jeder Interessent das Recht erhielte, gegen Erstattung einer
Weggebtihr die Bahn mit eigenen Ziigen zu befahren, wobei geeignetes
Zugpersonal, gleiche Fahrtrichtung, méiflige Geschwindigkeit und ge-
wissenhaftes Einhalten des Abstandes ausbedungen wiirde.

Schon eine vorldufige Schiitzung erwies, dall es einer vom
fiblichen Bahnwesen abweichenden Betriebsweise nicht bediirfe, und
daf, um eine der Kanalfrequenz erheblich iiberlegene Verkehrsdichtig-
keit zu erreichen, eine Bahnbelastung geniigt, die sich in durchaus
praktischen.Grenzen hilt.
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So war denn die Wahrscheinlichkeit gegeben, dal} ein Eisenbahn-
system sich den Kaniilen als ebenbiirtig, vielleicht sogar durch Billigkeit
der Erstellung und des Betriebes und durch Leistungsfahigkeit als
tiberlegen erweisen wiirde, sofern es folgenden Bedingungen geniigte:

I. Trennung des Giitertransports von der Personenbeforderung,

2. gleichmiflige Fahrgeschwindigkeit,

3. dichte Zugfolge,

4. Zugelemente und Ziige von groflem Fassungsvermogen.

Wollte man tiber diese Wahrscheinlichkeit hinaus zu einer Ver-
tiefung des Problems oder gar zum Versuche eines Beweises gelangen,
so reichte die generelle Erwédgung nicht mehr aus, und es schien not-
wendig, an Hand eines der Wirklichkeit angepafiten Vorprojektes der
Aufgabe praktisch sich zu nihern. Da nun der Gedanke mich nicht
verlie, dafl durch die Verfolgung und Diskussion meiner Idee der
Industrie, wenn auch nur in spiterer Zukunft, ein erheblicher Dienst
geleistet werden konnte, bewog ich im Jahre 1904 drei befreundete
Gesellschaften: die Berliner Handels-Gesellschaft, die Allgemeine Elek-
trizitits-Gesellschaft und die Firma l.enz & Co., ein Studiensyndikat
fir die Bearbeitung des Giiterbahnproblems zu bilden. Herr Re-
gierungsrat Kemmann hatte die Freundlichkeit, sich fiir die Leitung
des Syndikats mir anzuschliefen und in sehr dankenswerter Weise
die Arbeiten fordern zu helfen.

Anfanglich wurden die Untersuchungen von Herrn Regierungs-
baumeister a. D. Neumann gefiihrt; ihr Ergebnis bildet den Inhalt des
als Anhang auszugsweise Dbeigegebenen ,Vorliufigen Gutachtens®.
Nachdem Herr Regierungsbaumeister a. D. Neumann durch bedeutende
Aufgaben, die in den Kolonien seiner warteten, schon im gleichen
Jahre gezwungen war, sich auf den Abschlul dieser Vorarbeiten zu
beschriinken, gelang es uns, Herrn Professor Cauer fiur die Fort-
fihrung der Untersuchung zu gewinnen. Seiner Arbeit, die den Haupt-
teil dieser Veroffentlichung ausmacht, verdanken wir eine nachhaltig
begrindete Beantwortung der Frage, ob technisch oder o¢konomisch
die Moglichkeit besteht, die Kosten der Gitertransporte weit unter
das gegenwirtige Niveau herabzudriicken, ob ferner Kanile oder Eisen-
bahnen hierfiir das geeignetere Mittel bilden. Die Antwort lautet: die
Tarife lassen sich unter niichternen Voraus-
setzungen auf die Halfte bis ein Viertel der billig-
sten bestehenden Sdtze reduzieren, und zwar durch
den Bau besonderer Guterbahnen, die billiger,
leistungstibhigerundrentabler sind als Kandle.
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Die Anwendung.

Stellt man nun die Frage, welche praktischen Ergebnisse von
der hier unternommenen Arbeit erwartet werden diirfen, so ist zu-
nichst zu erwarten, dall von diesem Augenblick an eine Diskussion
beginnt, die ausgehend von der elementaren Wichtigkeit der Transport-
verbilligung und von der unzweifelhaften Moglichkeit, sie durch neue
Mittel zu erreichen, das Problem aus der Kompetenz einiger weniger
Berufsarbeiter loslost und es in die Hénde aller urteilsfihigen Inter-
essenten legt, die zur Erwigung und Mitarbeit aufgerufen werden.
Diese Diskussion darf nicht aufhéren, bevor auf dem einen oder
anderen Wege die Losung herbeigefiihrt ist.

Sodann sind zwei Moglichkeiten zu unterscheiden. Entweder es
gewinnt die Ansicht die Oberhand — gleichviel ob richtig oder
falsch —, bei geeignetem Betriebe oder bei korrekterem Ausgleich der
Kalkulationen seien auch die bestehenden Eisenbahnen in der Lage,
auf ihren Hauptlinien mit #hnlichen Tarifen zu rechnen; es sei somit
die Errichtung besonderer Giiterbahnen kein wirtschaftlicher Fort-
schritt. Dieser Fall wire, so paradox es klingt, der erfreulichste, ob-
wohl er der vorliegenden Arbeit den Stempel des Millungenen oder
Uberfliissigen aufzudriicken schiene. Denn es miilte iiber lang oder
kurz eine erhebliche Herabminderung der Tarife auf den Hauptlinien
erfolgen, gleichviel ob hiermit ein voriibergehender Gewinnausfall der
Bahnen verbunden wire. Mag man noch so entschieden den Stand-
punkt vertreten, dafl Staatsfrachten eine Besteuerung enthalten sollen:
es kann weder diese Besteuerung auf die Dauer ein Vielfaches des
Wertes der Leistung ausmachen, noch kann eine Steuer so falsch
lokalisiert bleiben, dafi ihre Saugapparate um den empfindlichsten
Teil eines Wirtschaftskorpers sich klammern und eine Entwicklung
hindern, die frei expandierend ein Vielfaches dieses Steuerbetrages
aufzubringen vermochte.

Setzt man den zweiten Fall: daB die Meinung platzgreift, die
Griiterbahnen bedeuten einen wirklichen Fortschritt im wirtschaft-
lichen Leben, so ist keine Macht imstande, den Bau solcher Bahnen
dauernd zu hindern. Wihrend Kanalbauten groferen Umfangs nur
unter schweren Opfern des Staates und der Provinzialverbinde zu-
stande gebracht werden konnen, wiirde die Finanzierung einer Giiter-
bahn aus privaten Mitteln méglich sein, denn sie bietet die Wahr-
scheinlichkeit einer gesicherten Rentabilitit. So gering die Aussicht sein
wag, daf der Staat eine Kkonkurrierende Privatunternebmung kon-
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zessioniert, so wahrscheinlich ist es, dal er selbst zu einem gewissen
Zeitpunkt die Initiative ergreifen wird, um gleichzeitig eine ren-
table Unternehmung und ein volkswirtschaftlich notwendiges Werk
zu schaffen.

Wann dieser Zeitpunkt eintreten konnte, 148t sich zwar nicht er-
messen, aber vermuten. Auch unabhéngig von der Frage der Gdiiter-
bahnen bereitet die Teilung der gegenwirtigen Hauptbahnlinien in
Parallelsysteme sich vor: denn wie der Giliterverkehr nach erhéhter
Frequenz verlangt, so verlangt der Personenverkehr nach Beschleuni-
gung. In durchaus absehbarer Zeit wird die elektrische Fernbahn
sich des Personenverkehrs bemichtigen und die zeitlichen Entfer-
nungen halbieren. Die elektrische Fernbahn aber erfordert eigene
Gleise ohne Kreuzungen sowie die Absonderung vom Giiterverkehr,
der sich somit eigene Bahnen suchen muf.

So werden voraussichtlich die beiden grofiten Umwilzungen, deren
der Massenverkehr fihig ist, in engster Verkniipfung und zu gleichem
Zeitpunkt erfolgen.

Dall das Prinzip der Staatsbahnen mit seinen grofien und aner-
kannten Vorzigen nicht die Eigenschaften verbindet, die den frei
konkurrierenden Industrien anerzogen sind: Lust zur Initiative und
automatische Anpassung an die Bediirfnisse der Gesamtheit, ist evident.
Die Filtration dieser Bediirfnisse durch das Ermessen einer Behorde
und durch das Verantwortlichkeitsgefithl technischer Instanzen, die
nicht unter der Pression wirtschaftlicher Notigung und spekulativen
Antriebes stehen, verlangsamt die Realisierung und vermindert den
Nutzeffekt.

Trotzdem kann ein grundsétzlicher Fortschritt des Verkehrs-
wesens dauernd nicht zuriickgehalten werden; dafir sorgt die Kon-
kurrenz der Nationen und die erstarkende offentliche Erkenntnis des
wirtschaftlich Notwendigen.
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Denkschrift betreffend die Wirtschaftlichkeit
besonderer Giiterbahnen fiir Massentransport

(Massengiiterbahnen)

fuRend auf dem Vorentwurf solcher Bahn vom Rheinisch-

Westfilischen Industriegebiet nach Berlin.



Hierzu ein Vorentwurf

1 Ubersichtskarte 1:1 250000

X .
estehend in {1 Lingenprofl  1:1250000/1: 1250



Vorwort.”

Als vor mehreren Jahren Herr Dr. W. Rathenau die Frage an
mich richtete, ob ich geneigt sei, iiber die Leistungsfihigkeit und Wirt-
schaftlichkeit besonderer Giiterbahnen im Vergleich zu den bestehen-
den Eisenbahnen und zu Kandlen Untersuchungen anzustellen, und als
er bei unserer Unterredung ausfithrte, warum nach seiner Uberzeugung
solche Giuterbahnen zu einem Bruchteil der jetzigen Frachtsitze be-
fordern konnten, da stand ich seinen Auflerungen mit gewissen Be-
denken gegeniiber. Zwar schien mir durch die Arbeiten von Ulrich,
inshesondere durch sein Buch: ,Staffeltarife und Wasserstralien,
erwiesen, daf3 die von den Kanalanhingern stets behauptete Billigkeit
der Kanaltransporte in der Hauptsache auf wirtschaftlich unrichtiger
Berechnung beruhte. Dall es aber moglich sein sollte, Massengiiter
auf besonderen Giiterbahnen zu einem Bruchteil der bestehenden
Eisenbahnfrachtsiitze zu beférdern, begegnete bei mir erheblichem
Zweifel. Gleichwohl glaubte ich mich der gestellten Aufgabe nicht
entziehen zu sollen. Beriihrte sie sich doch eng mit bisherigen Ar-
beiten, die seinerzeit zu einer Veroffentlichung in der Zeitung des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen gefithrt haben™¥).

Die Hauptschwierigkeiten der Aufgabe bestanden einmal darin,
von den Betriebs- und Verkehrsverhiltnissen solcher Giterbahnen durch
sachgemiiie Annahmen ein Bild zu gewinnen, und dann auf Grund
der gemachten Annahmen die Beforderungskosten zu berechnen. Dafl
man bei der Berechnung nicht durch Entwicklung abstrakter Formeln,
sondern nach dem Vorgange von O. Blum in seinen ,Reibungsbahnen
und Bahnen gemischten Systems“ und M. Oder in seinen ,Betriebs-
kosten der Verschiebebahnhofe“ nur so vorgehen durfte, dafl eine
Anzahl verschiedener Beispiele durchgerechnet und aus den Abstufun-
gen der Ergebnisse Schliisse gezogen wurden, stand von vornherein

*) Geschrieben Mirz 1909.
#*) Zur Beschleunigung des Giiterverkehrs und des Wagenumlaufs, Zeitung
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1906, S. 833, 849 ff.
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fest. Aber wie sollte man in einer Frage, wo die besonderen Verhiilt-
nisse eine so grole Rolle spielen, wie bei den Beforderungskosten,
durch Beispielrechnung zu Folgerungen allgemeiner Art gelangen, ohne
eine iibergroBe und in ihren Ergebnissen schwer vergleichbare Zahl
von Rechnungen aufstellen zu miissen? Es galt, gegeniiber den ver-
wickelten Betriebs- und Verkehrsverhiltnissen einer wirklichen Bahn
vereinfachte Verhiltnisse anzunehmen. Wihrend in Wirklichkeit sich
die Transporte iiber geringere und groflere Linge erstrecken, wihrend
die Verkehrsstirke und die Ausnutzung der Wagen wechselt, wiihrend
die Be- und Entladung mehr oder weniger Zeit in Anspruch nehmen
kann, die Baukosten héher oder niedriger sein kénnen, wurden der
Rechnung gedachte Bahnen zugrunde gelegt, die in allen diesen Be-
ziehungen einfache, starre Verhiltnisse aufweisen. Diese einfachen
starren Verhdltnisse wurden so gewdhlt, daf} sie tiberall Abstufungen
und Grenzfille nach oben und unten bildeten. Indem nun die Ergeb-
nisse dieser Einzelrechnungen in allen moglichen Kombinationen in
Tabellen zusammengestellt wurden, erhielt man als Endergebnis eine
Reihe von Zahlen, zwischen denen die Betriebskosten wirklicher Giiter-
bahnen liegen miissen. So entstand die Vorstudie, die als dritter Teil
dieser Veroffentlichung abgedruckt ist.

Bei der Ermittlung der Befoérderungskosten selbst wurde in zwei
Beziehungen ein meines Wissens neues Verfahren beobachtet. Einmal
wurde die Berechnung der Kosten fiir Lokomotivkraft, Lokomotivmann-
schaften, Lokomotivunterhaltung, Wagenunterhaltung, Baukostenver-
zinsung usw. itberall bis zu dem Ergebnis des betreffenden Kostenanteils
fiir die Beforderung einer Tonne (tut iiber die ganze Bahnlinge gesondert
durchgefiihrt, um erst in der Tabelle der Krgebnisse alle diese Kosten-
anteile zu den Gesamtkosten der Betorderung einer Tonne Gut tiber
die ganze Bahnlinge zusammenzustofen. Ferner aber wurde in allen
den Féllen, wo eine Einzelermittlung der Kostenanteile untunlich war,
von den entsprechenden Gesamtkosten der preuBisch-hessischen Staats-
bahnen ausgegangen, und durch ein solches Bruttorechnungsverfahren
eine gewisse Gewiilr dafiir erhalten, dall nicht wesentliche Kosten-
anteile unberiicksichtigt blieben. Wo geschiitzt werden mublite, geschah
dies immer tunlichst zu ungunsten der Giiterbahn. Das oben geschil-
derte Verfahren bietet einen doppelten Vorteil. Es ermoglicht
jedem Fachmann, die Richtigkeit der Rechnung mit geringer Miihe
nachzupriifen. Es gestattet ferner, den EinfluB aller einzelnen Kosten-
anteile auf die Gesamtkosten klar zu erkennen und namentlich auch
zu beurteilen, wie die Hohe jedes einzelnen Kostenanteils von dem
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Beforderungsweg, von der gesamten Beforderungsmenge, von der
RegelmiiBigkeit des Verkehrs, von der Wagenausnutzung usw. abhingt,
welche Malnahmen also geeignet sind, die Betorderungskosten wesent-
lich herabzudriicken.

Auf Wunsch des Herrn Dr. Rathenau wurde sodann im Verfolg
der Vorstudie der Vorentwurf einer Giiterbahn vom Rheinisch-West-
tilischen Kohlen- und Industriebezirk nach Berlin aufgestellt, und es
wurden auch fur diesen die Beforderungskosten ermittelt. Es sollte
damit gewissermaflen die Probe auf das Exempel gemacht werden.
Es sollte festgestellt werden, ob die etwas abstrakten Ermittlungen
der Vorstudie Stich halten, wenn es sich um eine wirkliche Bahn
handelt, und inwiefern sie etwa zu berichtigen waren. Die neue Er-
mittlung, bei der aut Grund einer Verkehrsschiatzung ein durchschnitt
licher Anfangsverkehr von 10 Millionen Tonnen vorausgesetzt wurde,
hat im wesentlichen die Ergebnisse der Vorstudie bestitigt®).

Die nachfolgende Denkschrift, welche dic Erlauterung des Bahu-
entwurts und die Ermittlung der Betorderungskosten auf der geplanten
Bahn enthilt, gipfelt in dem in ihrem letzten Abschnitt (VI) gegebenen
Vergleich zwischen Kanal und Giiterbahn hinsichtlich ibrer Tauglich-
keit, als Entlaster der gewohnlichen Bahnen und als kiinftige Verkehrs-
mittel far Massentransporte zu dienen. Dieser Vergleich, bei dem
der Entwurf eines Kanals vom Rhein bis zur Elbe dem der hier ent-
worfenen Bahn gegeniibergestellt wurde, hat die Voraussetzungeu des
Herrn Dr. Rathenau als zutreffend erwiesen. Wo verhiltnismaflig kurze
Kaniile natirliche, abgabenfreie Wasserstralien verbinden, kann man
selbstredend billiger befordern, als auf den bestehenden Eisenbahnen.
Dagegen ist man mittels eines selbstindig erbauten Kanals, selbst
wenn er unter so glnstigen Gelindeverhiltnissen, wie hier ange-
nommen, erbaut wird, nicht imstande, wesentlich billiger zu betordern,
als dies aut den bestehenden Bahnen zu den jetzigen niedrigsten
Tarifen geschieht. Demgegeniiber ertordert die Beforderung aut einer
besonderen Giiterbahn bei denselben Gelindeverhdltnissen und bei
ausreichender Verkehrsgrofle an Kosten nur einen Bruchteil dessen,
was die bestehenden Bahnen nach ihren jetzt geltenden billigsten
Tarifen erheben. Die Frage, wie sich die Tarifsiitze der bestehenden
Bahnen stellen wiirden, wenn sie gleichfalls zu den Selbstkosten be-
fordern wollten, ist grundsitzlich unerortert geblieben, wie denn jeder

#) Die inzwischen eingetretene Erhohung der Kohlenpreise und die erfolgte
und bevorstehende Erhéhung der Gehilter und Pensionen bedingte natiirlich eine
miBige Erhohung der Beforderungspreise.

Rathenau-~Cauer, Massengiiterbahnen. 2
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Angriff auf das geltende Tarifsystem dieser rein objektiv angestrebten
Untersuchung ferngelegen hat. Die Frage konnte aber auch hinsicht-
lich des Zwecks, den diese Arbeit verfolgte, unerortert bleiben. Denn
einmal leuchtet ein, dall bei der bekannten Hohe des Betriebskoeffi-
zienten unserer Bahnen selbst unter Beschrinkung aut die Selbstkosten
nicht entfernt an solche Tarife gedacht werden konnte, wie sie hier
errechnet wurden. Und ferner wiirden die bestehenden Bahnen mit
ihren verwickelten Verhiiltnissen nicht in der Lage sein, den gewal-
tigen Verkehr zu bewiiltigen, der bei so billigen Tarifen entstehen
wirde. Gerade um Entlastung der bestehenden Bahnen und um
Weckung neuen, gewaltigen Verkebrs handelt es sich zugleich, weunn
man Betforderungswege fir einen Massentransport der Zukunft schaffen
will. Und da gentgte der Nachweis, dafl hierfiir hinsichtlich der Be-
torderungskosten die Kanile nicht geeignet, besondere Giiterbahnen
aber wohl geeignet sind*).

Was aber aufler allen sonstigen Nachteilen (Eissperre, Erfordernis
besonderer Zubringerbahnen, Langsamkeit der Beforderung usw.) die
Kaniile fir Massentransporte ungeeignet macht, ist ihre geringe
Leistungstihigkeit. Nach Sympher betriigt die jihrliche ILeistungs-
fishigkeit eines zweischiffigen Kanals ohne Schleusen mit Schiffen von
500 t Ladefihigkeit bei 22 stiindigem Tag- und Nachtbetriebe in beiden
Richtungen zusammen nur 16 Millionen Tonnen, die eines zweischiffigen
Kanals mit doppelten Schleusen nur 8 Millionen Tonnen. Dagegen
konnen auf einer zweigleisigen Giiterbahn bei 20 stiindigem Betrieb
und bei erheblichen Verkehrsschwankungen ohne Schwierigkeit 100
Millionen Tonnen in beiden Richtungen zusammen betfordert werden.
Dabei ist noch nicht beriicksichtigt, dafl die obigen fiir den Kanal
gegebenen Zahlen wegen zeitweisen Wassermangels, Mitbenutzung an-
schlieBender weniger tiefer Wasserstralien, also teilweiser Verwendung
kleinerer Schiffe und nicht voller Beladung praktisch nicht erreicht
werden diirften. Die vorhandenen Wasserstraflen werden, wie in den
SchluBfolgerungen dieser Denkschrift (S. 85 ft.) ausgefiihrt ist, stets ihre
Bedeutung behalten. Auch werden kiirzere Kanile im Anschluf an
bestehende Wasserstraen und zu ihrer Verbindung auch in Zukunft
mit Vorteil gebaut werden konnen. Wer aber Eisenbahnen grund-
siitzlich durch Kaniile entlasten will, der handelt dhnlich, als wenn er

% Bei ungiinstigeren Gelindeverhiltnissen wird dieses Ergebnis sich im Ver-
gleich zwischen Kanal und Giiterbahn noch weiter zuungunsten des Kanals ver-
schieben. Ob eine Giiterbahn bei ungiinstigeren Verhiiltnissen wirtschattlich
gercehtfertigt ist, mull natiirlich in jedem einzeinen Falle untersucht werden.
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die Wirkung moderner Schuellfeuergeschiitze durch Geschosse aus
alten Vorderladern unterstiitzen wollte. Wenn es gilt, zukiinftigen
Massenverkehr zu beférdern und zur Hebung des Gesamtwohls solchen
Verkehr zu wecken, so konnen hierfiir nur Giiterbahnen in Frage
kommen.

Es bleibt mir noch die angenehme Pflicht, derer zu gedenken,
die mir bei dieser Arbeit mit Rat und Tat, mit Gewédhrung von reichem
Material in liebenswiirdigster Weise zur Seite gestanden haben. Es
sind dies namentlich der Stahlwerks-Verband, das Kohlen-Syndikat,
der Bochumer Verein, die Hibernia, Herr Kommerzienrat Miiser, General-
direktor der Harpener Bergbau-Aktien-Gesellschaft sowie zahlreiche
Handelskammern und mancher andere. Allen sei fiir ihre wirksame
Hilfe wiirmster Dank ausgesprochen.



I. Fragestellung und Plan fiir das Vorgehen.

Zur Verbilligung der Erzeugungskosten der deutschen Industrie
und damit zur Verbesserung ihrer Stellung im internationalen Wetit-
bewerb ist es von besonderer Bedeutung, die Beforderungskosten von
Massengiitern herabzusetzen. Da die Grundpreise der Materialien
ebenso, wie die Lohne, eine Herabsetzung nicht zulassen, so kann eine
wesentliche Verringerung der Erzeugungskosten allein dadurch er-
wartet werden, dall es gelingt, die riumliche Entfernung zwischen
den Gewinnungs- und Einfuhrorten der verschiedenen zu derselben
Glitererzeugung benotigten Rohmaterialien und dieser wieder von den
Orten billiger Kraftgewinuung und billiger Arbeitslohne als ver-
teuernden Umstand mdoglichst auszuschalten. Es gilt, einen Zustand
herbeizufithren, bei dem es moglich ist, alle zu einer (Hitererzeugung
erforderlichen Materialien sowie Dbillige Kraftgewinnung und Dbillige
Arbeitskrifte ohne erhebliche Beforderungskosten an einer giinstig
gelegenen Stelle zu vereinigen, ferner aber auch die im Lande zu
verbrauchenden und die auszufithrenden Giiter moglichst billig an die
Verbrauchs- bezw. Austuhrstelle zu schaffen.  An Stelle der in neuerer
Zeit fur solche Transporte als Verkehrsmittel vieltach vorgeschlagenen
und zum Teil auch zur Austiihrung gelangten und in Austiithrung be-
griffenen Kanile hat Herr Dr. Rathenau angeregt, besondere Giliter-
bahnen mit groler Verkehrsdichte und vereinfachten Betriebseinrich-
tungen in den Hauptverkehrsrichtungen zu erbaueun. Die Frage, ob
Kanal oder Giterbahn. ist friher in der Literatur und in Versamm-
lungen vielfach erortert, aber nicht zur klaren Entscheidung gebracht
worden. Die neueren Erorterungen tiber die Wirtschaftlichkeit der
Kanile, namentlich die sehr ausfithrlichen Arbeiten von Sympher, be-
schrinken sich auf den Vergleich der Kanille mit den‘bestehenden
Bahnen, die bei ihrer Ausstattung mit teuren Einrichtungen fiir den
Personen- und Stiickgiiterverkehr, bei dem unvorteilhafteren ge-
mischten Betriebe und beim Vorhandensein vieler unrentabler Strecken,
nicht so billig befordern konnen, wie besondere Giiterbahnen, die in
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Hauptverkehrsrichtungen erbaut sind. So soll denn hier ein Vergleich
der Wirtschaftlichkeit von Giiterbahn und Kanal angestellt werden.
Um die Erkenntnis in dieser Frage zu foérdern, soll versucht werden,
den tatsichlich zu erwartenden wirtschaftlichen ¥Krgebnissen einer
(+iiterbahn dadurch moglichst nahe zu kommen, dafi fiir eine be-
stimmte, als Beispiel zu wiithlende Verkehrsrichtung ein Vorentwurf
solcher Bahn aufgestellt und deren technische und wirtschaftliche
Aussichten gepriift und mit denen eines anniihernd derselben Richtung
folgenden Kanals verglichen werden.

Eine Vorarbeit zu diesem Vorgehen bildete eine auf Grundlage
dieser Erwidgungen im Jahre 1906 angestellte Vorstudie, in der ver-
sucht war, die Wirtschaftlichkeit besonderer Giiterbahnen in der
Weise zu priifen, dafl die Beforderungskosten ciner Tonne Gut fiir eine
Anzahl Grenzfille der Baukosten, der Wagenausnutzung, der Verkehrs-
menge usw. berechnet wurden, die so gewihlt waren, dall ange-
nommen werden konnte, dafl die wirklichen Kosten dazwischen liegen.
Die Ermittlungen in jener als dritter Teil dieser Veroffentlichung ab-
gedruckten Vorstudie sollen in dieser Denkschrift zum Teil mit-
verwertet werden. Fir den Vorentwurf ist eine Linie gewihlt worden,
die einen Vergleich mit einem vorhandenen Kanalentwurf verhiltnis-
miiBig leicht ermoglicht, und die von dem rheinisch-westtilischen
Kohlen- und Industriegebiet unter Beriihrung wichtiger dazwischen
liecgender Verkehrsgebiete in gstlicher Richtung bis nach Berlin fithren
soll. Zweck solchen Vorgehens ist also einmal, festzustellen, ob fiir
irgend einen (den gewihlten) Fall sich eine solche Bahn mit ge-
cigneten Betriebsverhiltnissen bauen lillt, welches die Baukosten dieser
Bahn etwa sein werden, wie sich die Aufnahme- und Abgabepunkte
des Verkehrs lings der Linie verteilen werden, wie die Verbindung
mit dem bestehenden Bahnnetz und wie der Betriebh sich gestalten
kann, welcher Verkehrsumfang fiir den Anfang zu erwarten ist, wie
sich die Beférderungskosten stellen werden, ferner, wie sich diese Bahn
in ihren Aussichten zu einem in etwa gleicher Richtung gedachten
Kanal verhalten werde. Alles dies soll geschehen, um an ecinem wirk-
lichen Beispiel zu priifen, ob die auf mehr abstraktem Wege ge-
tundenen Ergebnisse der Vorstudie sich nicht stellenweise erheblich
von der Wirklichkeit entfernen, und um jene Ermittlungen, soweit
sich jetzt solche Unstimmigkeiten finden, richtigzustellen, sowie ferner
an einem wirklichen Beispiel Giiterbahn und Kanal vergleichen zu
konnen. Anderseits wird nicht aufler acht zu lassen sein, daf auch
die jetzige Arbeit nicht dazu bestimint ist, ¢inen Entwurf unmittelbar
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far dic Ausfihrung zu liefern. Ein solcher wiirde nicht nur zeit-
raubende Vorarbeiten erfordern, die zu dem zu erreichenden Zweck
im Miflverhéltnis stehen miiiten, er wirde vielmehr sogar die Er-
zielung eines brauchbaren Ergebnisses wmindestens in Frage stellen.
Denn, was (S. 108) in der Vorstudie unter (Plan fir die Berechnung) tiber
die Unmoglichkeit gesagt wurde, den Verkehr so, wie er wirklich zu
erwarten ist, der Rechnung zugrunde zu legen (die UngewiBheit tiber
die zu erwartenden Beforderungsmengen, die verschieden weiten Wege
der Giiter, die ungleichmifige Ausnutzung der Wagen fiur Rick-
transporte, die Verkehrsschwankungen usw.), das gilt, wenn auch in
vermindertem Mafle, auch fir den jetzt der Untersuchung zu unter-
ziehenden Vorentwurf. Es erscheint daher angemessen, auch fir die
auf’ Grund des Vorentwurfs anzustellenden Ermittlungen gewisse Ver-
einfachungen eintreten zu lassen, derart, daf} nicht eine Bahn mit so
ins Kinzelne entwickelten Verkehrsverhiiltnissen der Untersuchung
unterzogen wird, wie sie voraussichtlich sich gestalten wiirde, sondern
eine Bahn mit derart vereinfachten Verkehrsverhiltnissen, wie sie bei
der Lage der Bahn und der Erzeugungs- und Verbrauchsgebiete
denkbar sind. Wie dies im besonderen derart geschehen soll, daf}
gleichwohl die aus verwickelteren Verkehrsverhiiltnissen entstehenden
Mehrkosten voll Beriicksichtigung finden, wird die weitere Unter-
suchung zeigen. Einen vergleichenden Plan far ein ganzes Giiter-
bahnnetz und Kanalnetz aufzustellen, konnte noch nicht in Frage
kommen. Dazu gehoren umfassende und eindringende Vorarbeiten.
die anzustellen erst an der Zeit ist, wenn die Frage, ob Giliterbahn
oder Kanal, weiter geklirt ist. Zur Klirung dieser Frage beizutragen,
ist der Zweck dieser Arbeit. Und diese Klirung wird getordert werden
konnen, wenn nur die linie, fiir die Guterbahn und Kanal verglichen
werden, fir den Kanal verhiltnismifig ginstig ist. Dafl dies hier der
Fall, wird unten gezcigt werden.

Wenn auch diese Denkschrift ein in sich abgeschlossenes Ganzes
bildet, so erschien es doch, um nicht zu weitliufig zu werden, ratsam,
manches von dem, was in der mit abgedruckten Vorstudie ausfithrlich
behandelt ist, hier unter Hinweis auf erstere nur kurz zu streifen,
auch rechnerische Vorermittlungen der Vorstudie ohne Wiederholung
unter Hinweis zu benutzen. Die weitere Behandlung der gestellten
Aufgabe wird sich hiernach wie folgt zu gliedern haben:

II. Vorbetrachtungen tiber die bei dem Vorentwurf einer Giter-
bahn und den Berechnungen zu beobachtenden Grundsiitze.



III. Erliuterung des aufgestellten, dieser Denkschrift beigefiigten
Vorentwurfs einer Giiterbahn.

IV. Schiitzung der anfinglichen Verkehrsgrofie der geplanten
(iterbahn.

V. Ermittlung der Beforderungskosten auf der Griiterbahn unter
Zugrundelegung des aufgestellten Vorentwurfs.

VI. Vergleich von Giiterbahn und Kanal.

II. Vorbetrachtungen iiber die bei dem Vorentwurfe einer Giiter-
bahn und den Berechnungen zu beobachtenden Grundsitze.

A. Verkehrsverhiltnisse und Bahnnetz.

Wenn die Giterbeférderung gegen die jetzigen Kosten erheblich
verbilligt werden soll, so ist hierfiir wesentliche Voraussetzung ein
Massenverkehr. Darunter ist zu verstehen ein Verkehr, bei dem nicht
nur im ganzen grofie Massen zu befordern sind, sondern bei dem auch:

I. die durch denselben Versender gleichzeitig zum Versand
kommenden Einzelmengen relativ grof sind, mindestens
ganze Wagenladungen, tunlichst aber Mengen von Wagen-
ladungen,

2. die Gesamtmenge der fir das Kilometer zu befordernden
Giiter grol ist,

3. die Wagenladungen in moglichst grofer Zahl vom Versand-
bis zum Empfangsort gemeinsame Wege haben, so dall wo-
moglich geschlossene Ziige vom Versand- zum Empfangsort
und ebenso leer in umgekehrter Richtung durchgefiihrt
werden konnen,

4. auf jeder Verkehrsanlage moglichst Giiter gleicher Art in
grofien Mengen behandelt werden, wodurch zugleich dic
Zahl der Stationen verhiltnismafBig gering ist.

Inwiefern unter diesen Voraussetzungen wesentliche Ersparnisse
zu erwarten sind, ist in der Vorstudie (S. 101) ausgefiihrt.

An Stelle eines Bahnnetzes ist einstweilen nur die eine fiir den
Vorentwurf gewihlte Linie nebst Zweiglinien in Betracht zu ziehen.
Die Fithrung dieser Linie im besonderen wird so zu wihlen sein, daf
moglichst viele wichtige Erzeugungs- und Verbrauchsgebiete Be-
torderungsgelegenheit erhalten. Hieriiber, sowie iiber die zu er-
wartenden Transportgegenstinde vgl. unter III. und IV.
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B. Bahnsystem. Betriebsmittel

Unter Festhaltung der Ergebnisse der Vorstudie wird davon aus-
ziigehen sein, daB es sich bei der neuen Giiterbahn um eine Bahn
gewdhnlicher Art (zweischienige Standbahn) von normaler Spurweite
handelt, die aber mit besonders fiir den vorliegenden Zweck ge-
eigneten Betriebsmitteln (Wagen grofler Ladefihigkeit mit durch-
gehender Bremse und zentraler Kupplung, u. U. mit Einrichtung zur
Selbstentladung) zu betreiben ist. Dabei ist also der Vorteil gewahrt,
da die Betriebsmittel die auf den Zechen, Werken usf. befindlichen
vollspurigen Gleise benutzen und ferner auch iiber Strecken der ge-
wohnlichen Bahnen gefiihrt werden kénnen. Solche Benutzung der
vorhandenen Bahnen als Zubringer wird namentlich da in Frage
kommen, wo der ortliche Verkehr zu klein oder zu sehr zersplittert ist,
um die Kosten besonderer Schleppbahnen tragen zu kénnen, oder wo
solche wegen ortlicher Verhiiltnisse besonders teuer ausfallen wiirden.
Anderseits wird im rheinisch-westfilischen Kohlen- und Industriegebiet
und in andercn Gebieten anzustreben sein, mit bereits im Bau befind-
lichen oder geplanten Schleppbahnen Verbindung zu suchen, um die Be-
nutzung der Strecken der gewohnlichen Bahnen und die Erbauung eigener
Schleppbahnen nach Moglichkeit einzuschrinken. Freilich wird man
die Wagen der neuen Giiterbahn nicht in die Ziige der vorhandenen
Bahnen einstellen konnen, wegen ihrer besonderen Bauart und weil
siec nicht dazu geeignet sind, auf den bestehenden Rangierbahnhéfen
zusammen mit anderen Wagen behandelt zu werden. Es wird also
anzunehmen sein, daf die dem neuen Verkehr dienenden Wagen
mittels besonderer Ziige von den Zechen und Werken oder von Unter-
sammelbahnhofen, an dic die Anschlufigleise mehrerer Zechen und
Werke angeschlossen sind, in direkter Fahrt der neuen Giiterbahn zu-
gefithrt und ebenso auf umgekehrtem Wege beférdert werden. Und
zwar werden fiir diesen Zustellungsverkehr je nach l.age des Falles
Strecken vorhandener Staatshahnen oder Schleppbahnen, oder be-
sonders zu erbauende AnschluBlgleise oder auch beides in Verbindung
miteinander zu benutzen sein.

Die Frage, wie die Anschluflstellen besonderer Anschlubahnen
oder der Verbindungsgleise mit kreuzenden oder nebenher laufenden
Bahnen zu gestalten sein werden, war in der Vorstudie offen gelassen.
Nur das war betont, daff man nicht an allen solchen Stellen Rangier-
anlagen anzulegen hitte. Wollte man anderseits alle Anschlufigleise
oder Verbindungsgleise bis zu den jedenfalls nur in groBeren Ab-
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stiinden anzulegenden Sammel- (Rangier-) Bahnhofen tiithren, so wiirden
Anlage- und Betriebskosten recht teuer werden. Sofern man aber, wie
fir einen regelmifigen Verkehr ohnehin erforderlich ist (vergl. Vor-
studie S. 106), die neue Bahn mit elektrischer Streckenblockung aus-
riistet, erscheint es fiir die Leistungsfihigkeit der Bahn unbedenklich,
an jeder beliebigen Blockstelle ein Anschiufl- oder Verbindungsgleis-
paar einmiinden zu lassen. Dabei ist nur die Bedingung zu stellen,
daf die Einmiindung des Gleispaares in die Hauptgleise der neuen
Giiterbahn ohne Schienenkreuzung erfolgen, daff also das eine der
beiden einmiindenden Gleise vorher unter- oder iiberfiihrt werden
mufl. Etwaige eingleisige Anschlufbahnen werden also wenigstens fiir
den Anschlufl zweigleisig auszubilden sein, was auch schon auf reich-
liche Zuglinge hinter den AnschluBweichen deshalb erforderlich ist,
damit ein fir das Abzweige: hestimmter Zug stets sogleich nach der
Anschlufbahn ausfahren kann und nicht etwa durch cinen entgegen-
kommenden Zug in der Giiterbahn zuriickgehalten wird und dort den
Zugverkehr hemmt. Die Anschlufiziige werden vom Augenblick ihrer
Einmiindung an (entsprechend ist es bei abzweigenden Ziigen) als
Ziige der mneuen Gluterbahn behandelt.  Falls ein ganzer Zug bis zur
Zielstation keiner Neuordnung hedarf, kann er in dieser Weise von
seiner Einmiindung an glatt durchgefiihrt werden. Dies wird man
allerdings bisweilen aus dem Grunde nicht tun, weil die AnschluBziige
hiiufig wegen der Neigungsverhiltnisse der Zufiihrungsstrecken oder
wegen der Verkehrsgruppierung eine erheblich geringere Stirke he-
sitzen werden, als sie fir den Betrich auf der neuen Bahn zulissig
und wirtschaftlich zweckmiiffig ist. Andernfalls liuft ein AnschluBzug
vorerst bis zum nichsten Rangierbahnhof (bei der im Vorentwurf be-
handelten Bahn sind Rangierbahnhéfe in durchschnittlich annihernd
55 km Entfernung vorgesehen), um dort aufgelost zu werden. Auf
jedem Rangierbahnhof der Giiterbahn werden grundsiitzlich nur direkte
Ziige bis zu den Bestimmungshahnhéfen der Giiterbahn gebildet, tun-
lichst aber, wo die Giitermengen dies gestatten, bis zur Entladestelle
(Bahnhof, Hafen, Werk usf.), so daf} jeder Wagen hochstens zweimal
umzurangieren ist, tunlichst aber das Rangieren ganz vermieden oder
auf einmal beschriankt wird.

Hiernach macht unter der Voraussetzung, dal die Giiterbahn
mit Streckenblockung ausgeriistet wird und die Einmiindungsstellen
von AnschluBbahnen und Verbindungsgleisen als ,Streckenblockstellen
mit Abzweigung® gestaltet werden, es keine Schwierigkeit, iiberall
unterwegs Gitertransporte aufzunehmen und abzugeben. Dies wird
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namentlich so lange unbedenklich und empfehlenswert sein, als die In-
anspruchnahme der Bahn von der vollen Ausnutzung ihrer ganzen
jihrlichen Leistungstihigkeit (etwa 100 Millionen Tonnen, s. S. 44)
noch weit entfernt ist. Sollte die Inanspruchnahme spiter sich der
vollen Ausnutzung der ganzen jihrlichen Leistungsfihigkeit nihern,
so wiirde man dahin zu streben haben, mehr und mehr die Einzelan-
schliisse auf der freien Strecke zu beseitigen und die Anschlulgleise
bis zu den Rangierbahnhofen durchzufithren, bis zu denen die ein-
miindenden Ziige in der Regel unveriindert zu laufen haben, um dort
erst, wie oben dargelegt, nach Bedarf umgeindert zu werden und
damit in den eigentlichen inneren Betrieb der Giiterbahn iiherzu-

gehen.

Soweit bestehende Bahnen mit grofleren Bricken als Zubringer
benutzt werden sollen, erscheint es geboten, mit dem Gewicht der
Wagen nicht iitber das in der Deutschen Eisenbahnbau- und Betriebs-
ordnung fir Erbauung oder Erneuerung von Briicken fiir die Wagen
vorgeschriebene grofite Gewicht von 4,33 t/m hinauszugehen. Fiir
Transporte, die bestehende Bahnen mit grofieren Briicken nicht als
Zubringer benutzen, erscheint an sich ein groferes Wagengewicht
f. d. Meter Gleislinge zuliissig, wic in der Vorstudie (S. 104/5) ausgefiihrt
war. Und, wenn auch an sich moglichste Freiziigigkeit der Wagen
anzustreben sein wird, so ist doch nichts dagegegen einzuwenden,
wenn fir gewisse regelmifiige Massentransporte besonderer Art auch
besondere Wagen beschafft werden, die eine billigere Bauart und Ver-
kiirzung der Ziige ermoglichen. Fiir die gegenwirtige Voruntersuchung
erscheint es gleichwohl angezeigt, an den normalen Verhiiltnissen fest-
zuhalten. Ob man 4- oder 6-achsige Drehgestellwagen verwenden
wird oder kurze 2-achsige mittels Kurzkupplung verbundenc Wagen,
wird vielleicht je nach der Art der Transporte verschieden zu ent-
scheiden sein. Um sich mit der gegenwiirtigen Untersuchung in den
Grenzen des sicher Erreichbaren zu halten, sollen nach dem Vorgange
amerikanischer, englischer, franzosischer Bahnen hier — wie in der
Vorstudie — Drehgestellwagen von 40,0 t Nutzlast und 16,0 t Eigen-
gewicht angenommen werden, die bei 4,33 t/m eine Linge von - 45,%;
=rd. 13,0 m erhalten. Die Wagen werden nach dem Einbuffersystem
mit selbsttitiger Kupplung zu erbauen und durchweg mit durchgehen-
der Bremse auszuriisten sein.
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(. Betriecbsweise des geplanten Verkehrsmittels.

Mit der beziiglich der Betriebsweise zu entscheidenden Haupt-
frage, ob elektrischer oder Dampfbetrieb, hingen andere Fragen,
wie die der Zuggeschwindigkeit, Zugstirke, Zugsicherung usf. zu-
sammen. Es ist nicht unwahrscheinlich, daf bei den zu erwartenden
groBen Transportmengen, die die Voraussetzung der ganzen Einrich-
tung bilden, der elektrische Betrieb sich vorteilhafter, als der Dampf-
betrieb erweisen wird. Da aber fir den elektrischen Betrieb bei Ver-
wendung zu Giitertransporten ausreichende Erfahrungen iiber die Be-
triecbskosten noch nicht vorliegen, so soll — wie in der Vorstudic —
den anzustellenden Untersuchungen Betrieb mit Dampflokomotiven zu-
grunde gelegt werden. Fir diese Lokomotiven wird die Anwendung
des HeiBdampfes anzunehmen sein, dessen Vorteile gerade in neucster
Zeit immer mehr anerkannt werden.

Besonders wichtig ist die Wahl einer zweckmifiigen Zuglinge.
Bei Verwendung kurzer Ziige wird es in vielen Fillen leichter moglich
sein, geschlossene Transportmengen ohne Umordnung vom Versand-
zum Empfangsort durchzufiihren. Diese Riicksicht verliert in allen
den Fillen, wo am Versand- oder Empfangsort mehrere Werke usw.
zusammengefaBt sind, um so mehr an Bedeutung, je grofier der Verkehr
im ganzen wird. Anderseits ist der Betrieb langer Ziige billiger. Auch
lassen lange Ziige cine bessere Ausnutzung der Bahn zu, weil mit der
Vermehrung und Verkiirzung der Ziige das Verhiiltnis der Zwischen-
riume zwischen den Ziigen zu den von den Ziigen besetzten Strecken
wiichst, selbst wenn man diese Zwischenriiume bei kiirzeren Zigen
etwas Kleiner bemifit. Je grofier die Zahl der Zige, desto schwieriger
wird es auch sein, einen regelmilligen Betrieb aufrecht zu erhalten
und zu vermeiden, daB stellenweise Stauungen und an anderen Stellen
Liicken in der Zugfolge eintreten. Um solchen Unregelmiifligkeiten
tunlichst vorzubeugen, erscheint, wie in der Vorstudie des niiheren
ausgefiihrt ist (S. 100), die AusrGstung der Bahn mit elektrischer
Streckenblockung erforderlich, deren Kosten tbrigens nicht ins Gewicht
fallen.

Als Fahrgeschwindigkeit ist vorliufig eine Grundgeschwindigkeit
von 30 km angenommen, die derjenigen der Giiterziige auf den be-
stehenden Bahnen entspricht. Kleiner®) diirfte sie schwerlich anzu-
nehmen sein, da die dadurch zu erzielende Ersparnis an Zugwider-

#) In der Vorstudie war die Grundgeschwindigkeit zu 25 km angenommen.
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stand, wie festgestellt wurde, geringer ist, als der Mehraufwand fir
Lokomotiv- und Zugmannschaften sowie fir Verzinsungs- und Tilgungs-
kosten der Lokomotiven und Wagen. Sollte eine gréflere Geschwindig-
keit als 30 km Vorteile bieten, so wiirden hierdurch die Ergeb-
nisse dieser Untersuchung noch zugunsten der Giiterbahnen sich ver-
schieben.

Auf den Giiterbahnen wird, da durch eine Unterbrechung des
Betriebes zur Nachtzeit nicht nur die Leistungsfihigkeit erheblich ver-
mindert wird, sondern auch bedeutende Mehrkosten und Unzutraglich-
keiten entstehen, Tag- und Nachtbetrieb einzufiihren sein. Anderseits
wird eine Unterbrechung des Betriebes an Sonn- und Festtagen nicht
zu umgehen sein. Deshalb mufl Gelegenheit vorhanden sein, daf Ziige
unterwegs {ibernachten konnen. Hierfiir konnen aber die zur Auf-
nahme und Abgabe des Verkehrs ohnehin vorzusehenden Rangierbahn-
hofe benutzt werden.

Ein Zerlegen, Umordnen und Neubilden der Ziige unterwegs wird,
wie schon oben ausgefiihrt ist, grundsatzlich zu vermeiden sein, d. h.
es werden die Transporte tunlichst auf solche Giiter beschrinkt werden,
die entweder von Anschlufigleisen oder eigenen Ladeanlagen der Bahn
schon als geschlossene Ziige zulaufen und in gleicher Weise die Bahn
verlassen, oder aber in zur Bildung geschlossener Ziige geniigenden
Mengen einzelnen Sammelbahnhofen zustromen und von Verteilungs-
bahnhofen aus die Bahn wieder verlassen.

Die unter B erorterte streckenweise Benutzung der Bahn selbst
tiir Anschlufiziige steht mit diesen Grundsiitzen nicht in Widerspruch.
Das Erfordernis an Stationen fiir Wechsel und Versorgung der Ioko-

motiven wird unter IIT erortert werden.

III. Erliuterung des beigefiigten Vorentwurfs einer
Giiterbahn.

(Vgl. den in der Ubersichtskarte und dem Lingenprofil dargestellten
Entwurt.)

A. Grundsitze fir die Entwurfgestaltung.

Es war von vornherein klar, daf fir die Gestaltung dieses Bahn-
entwurfs nicht ganz dieselben Grundsitze Anwendung finden konnten,
die sonst fiir Bahnentwiirfe bei uns Geltung haben. Im Hinblick auf
den starken Verkehr, dessen erwartetes Eintreten tiberhaupt die Vor-
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aussetzung dafiir ist, dal man sich zum Bau solcher Gtiterbahn ent-
schliet, konnen hier verhidltnismiflig hohe Baukosten aufgewendet
werden, um einen moglichst billigen Betrieb herbeizufithren. Es wird
also unter Beriihrung der zwischen dem rheinisch-westfidlischen Kohlen-
und Industriegebiet und Berlin liegenden Haupterzeugungs- und Ver-
brauchsgebiete im tibrigen ein moglichst kurzer Weg anzustreben sein.
Es wird ungeachtet teurerer Erdarbeiten die Anwendung moglichst
schwacher Neigungen und die Fihrung moglichst in gerader Linie
gerechtfertigt sein®). Plantubergiinge sind durchweg zu vermeiden.
Anderseits kann dadurch, da die Bahn sich von groferen Orten mog-
lichst entfernt hilt, an Grunderwerbskosten und Bauausgaben auch
gespart werden.

B. Gewihlte Linienfihrung.

Es sei vorausgeschickt, dafl es sich bei der gewidhlten Linien-
tithrung um einen Versuch handelt, der ohne Bereisung der Strecken
auf Grund der Meftischblitter und der Handelskammerberichte und
sonstiger tiber die Verkehrsverhiltnisse Aufschlul gebender Grundlagen
erfolgte. Im einzelnen wird daher die Linienfithrung noch mannig-
facher Verbesserungen bediirfen.

Als Endpunkte der zu erbauenden Bahn waren im Westen das
rheinisch-westtilische Kohlen- und Industriegebiet, im Osten Berlin ge-
geben. Fir das rheinisch-westfilische Industriegebiet ergab es sich
nach mehrfachen Versuchen nicht als angiingig, mit einer Bahn auch
nur annihernd allen Teilen des Verkehrsgebietes geniigende Anschlufl-
moglichkeit zu schaffen. Es ist daher angenommen, daff die Bahn mit
doppelter Verzweigung von Herne und Dortmund entspringen, dall an
sic aber ferner als Zubringer ein Bahnzweig anschlieBen soll, der
vom Rhein, etwa bei Wesel beginnend, dem nordlichen Rande des
Kohlengebietes folgt (in Anbetracht dessen, dafl sich die ErschlieBung
der Kohlenlager alimihlich immer weiter nach Norden vorschiebt).
Letztere Anschlubahn wird vielleicht etwas spiter zur Ausfihrung
kommen. Die von Herne und Dortmund entspringenden Bahnzweige
finden in den in dortiger Gegend teils erbauten. teils geplanten Schlepp-
bahnen Zubringer. AuBerdem werden die gewohnlichen Eisenbahnen
als Zubringer dienen. Durch diese Annahmen soll nicht ausgeschlossen

*) In gebirgigem Gelinde konnen anderseits in Anbetracht der Benutzung
nur tiir Giiterziige unbedenklich verhiltnismiBig scharfe Kriitmmungen verwendet
werden.
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sein, dafl beim wirklichen Bau solcher Bahn weitergehende MaBnahmen
getroffen wiirden. Den Anfangspunkt des eigentlichen Bahnbetriebes
bilden Rangierbahnhofe bei Herne und Dortmund km 1.5. Den é§st-
lichen Endpunkt des eigentlichen Bahnbetriebes bildet ebenso ein
Rangierbahnhot nordostlich von Nauen (km 427,5) bei Berlin. Die Lage
des letzteren Rangierbahnhofes bei Nauen erschien einmal giinstig mit
Riicksicht auf die Fliihrung der Guterbahn bis dorthin, dann aber
auch mit Riicksicht auf den Anschluff an die bei Nauen die Hamburger
Bahn kreuzende Berliner Giiterumgehungsbahn und an den Bahnhof
Wustermark und auf einen AnschluB an die Industriebahn Tegel-
Friedrichsfelde, die fiir zahlreiche namentlich im Norden Berlins vor-
handene industrielle Werke Bahnanschlufl vermittelt. Auch it sich
ecin Wasseranschlufl (s. d. folgende) von Nauen aus leicht gewinnen.
Fiir die Kostenberechnungen sollen zur Vereinfachung die am Nord-
rande des Industriegebiets vom Rhein bis zu km 35,0 der Hauptlinie
fithrende Zubringerlinie und die Strecke ostlich von Nauen nicht un-
mittelbar berticksichtigt werden. Vielmehr sollen die Fahrten auf
diesen Strecken in der Rechnung wie die sonstigen Fahrten auf Zu-
bringerstrecken behandelt werden. Zur weiteren Vereinfachung soll
die doppelte Verzweigung von Herne und Dortmund nicht als solche,
sondern als Lingenzuschlag zur ganzen als eine Linie betrachteten
Bahn beriicksichtigt werden, die hiernach statt rd. 425 km zu 440 km
angenommen wird, so daf fiir die betrieblichen Berechnungen sich die
Entfernung der Bahnhote der in 8 Teile geteilten Strecke auf 55 km
stellt, wiihrend sie tatsiichlich 51,25 bis 55,00 km betrigt. Jedenfalls
wird so eher etwas zu ungiinstig, als zu glinstig gerechnet. Unterwegs
ist das wichtigste anzuschliefende Gebiet zweifellos das grofie In-
dustriegebiet, dessen Schwerpunkte durch die Namen Hannover und
Hildesheim bezeichnet werden. Es erschien deshalb ratsam, die Bahn
zwischen Hannover und Hildesheim hindurchzufiihren und einen Rangier-
bahnhof etwa in der Mitte zwischen beiden Orten, bei km 215,0, an-
zulegen.

Besonders eingehende Erwigungen erforderte die Wahl der Linien-
fithrung fiir die westliche Hilfte der Bahn vom Kohlen- und Industrie-
gebiet bis Hannover/Hildesheim. Eine moglichst direkte Linie etwa
iiber Lage hitte zwar vielleicht den Vorteil grolerer Kiirze gehabt,
dabei aber das Industriegebiet von Osnabriick weit links liegen lassen
und wire auf erhebliche Gelindeschwierigkeiten gestofien, die un-
glinstige Neigungsverhiiltnisse bedingt hitten. Anderseits erschien es
auch nicht ratsam, mit der Linie idhnlich, wie mit der des Kanals, so
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weit nach Norden auszubiegen, dafl der Teutoburger Wald ganz um-
gangen wurde. Vielmehr ist eine mittlere Linie gewiihlt, die es ge-
stattet, den Teutoburger Wald bei Borgholzhausen in geringer Hohe
und mit maBigen Neigungen zu iiberschreiten, die ferner dem Osna-
briicker Industriegebiet ebenso, wie z. B. dem von Bielefeld giinstige
AnschluBmoglichkeit gewiithrt und dabei doch nur eine geringe Ver-
lingerung der Bahn herbeifiihrt. Nach verschiedenen Versuchen ist
es gelungen, fiir diesen Ubergang tiber den Teutoburger Wald eine
Linie zu finden, die bei fast geradiiniger Fithrung unter Anwendung
eines Scheiteltunnels von 3,15 km Linge eine Meereshohe von wenig
iber 100 m erreicht und dabei auf den Zufahrtsrampen keine groflere
Neigung als 2 9/ erfordert, so dall hierdurch auf der ganzen Bahn
grollere Neigungen als 2 0/, vermieden sind, wie unten erortert wird.

Es war ferner noch zweifelhaft, ob weiterhin eine nordiiche lLinie
e¢twa lber Minden-Bilickeburg zu wiihlen oder die Bahn von Oeynhausen
an lings der Weser und dann tiber Springe nach Hannover/Hildesheim
zu fthren war. Es sind deshalb beide Linien versucht. Die nordliche
ist rd. 7,5 km kiirzer, die siidliche weist einen 4,05 km langen Tunnel
auf. Es ist daher die nordliche gewiihlt.

Von Hannover/Hildesheim nach Osten zu war zunéchst das Braun-
kohlen- und Industriegebiet bei Braunschweig anzuschliefen. Es lag
die Versuchung nahe, dann etwas siidlich auszubiegen, um Magdeburg
zu berithren. Dadurch wiire aber die Linie nicht nur erheblich ver-
lingert und verteuert worden, es wiiren auch infolge Durchschneidung
des  Dbergigen Gelindes ostwirts von Braunschweig ungtinstigere
Neigungen bedingt worden, als sie jetzt erzielt sind. Und dabei wire
nur etwas Halbes erreicht, weil es doch nicht angiingig gewesen wiire,
wichtige siidlicher gelegene Gebiete wie das bei Stalfurt oder gar das
bei Halle zu berithren. ZweckmiBiger wird man als Erginzung der
Westostlinie von dem in der XNiithe von Magdeburg anzulegenden
Rangierbahnhof (bei Neuhaldensleben) eine Stichbahn tiber Magdeburg,
Stafifurt nach Halle in Aussicht zu nehmen haben, an die sich u. U.
noch weitere Linien nach Leipzig und dem Kénigreich Sachsen, viel-
leicht auch westwirts nach Thiringen anschliefen. Das Industriegebiet
von Magdeburg selbst aber kann ohne Schwierigkeit bedient werden,
auch wenn die Hauptlinie, wie jetzt geplant ist, rd. 30 km nordlich
von Magdeburg vorbeifiihrt.

Vorstehender Gesamtbeschreibung der TLinienfiihrung ist mnoch
tolgendes in bezug auf die Lage der Bahnhofe und die Anschliisse an
die Wasserstrallen und an wichtige Einzelverkehrsgebiete nachzutragen.
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Fur cine giinstige Betriebsgestaltung, namentlich fiir eine zweck-
milige Einteilung des Lokomotivdienstes sind Betriebsstationen in
moglichst gleicher Entfernung voneinander erforderlich, die so zu
wiithlen ist, dafl dic Betriebsstationen fiir den Lokomotivwechsel und
fiir die rechtzeitige Erneuerung der Wasser- und Kohlenvorriate ge-
eignet und ausreichend nahe beieinander liegen. Es ist nun gelungen,
die Bahnhofe fiir Aufnahme und Abgabe des Verkehrs in nahezu
gleichmifligem Abstand von 351,25 bis 55,00 km, durchschnittlich
53,25 km anzuordnen (wofiir, da die ganze liinge der Bahn mit Riick-
sicht auf die doppelte Verzweigung zu 440 km angenommen wird, in
den Berechnungen durchweg rd. 55 km angesetzt werden), so daf3
besondere Betriebsstationen fiir Lokomotivversorgung tiberhaupt nicht
erforderlich werden. Voraussetzung hierfiir ist allerdings, dafl, um
eine gilinstige Einteilung des Lokomotivdienstes zu erhalten, die Grund-
geschwindigkeit auf 30 km angenommen wird, was aber, wie auf S. 27
ausgefiihrt, ohnehin zweckmiifig ist. Dann koénnen die Lokomotiven
bei doppelter Besetzung und bhei Ubertragung der Instandsetzung an
das Schuppenpersonal (amerikanisches Verfahren) tiglich zweimal je
110 km hin und zurick (tiglich 440 km), die Personale also tiglich
einmal 110 km hin und zuriick fahren, was etwa einem zehunstiindigen
Dienst entspricht®). Dabei liegen die Bahnhofe tiberall auch in solcher
Lage, die fiir die Autnahme und Abgabe des Verkehrs als glinstig be-
zeichnet werden kann.

Es liegen

{. Bahnhofe Dortmund, Herne bei km 1.50 . Abstand 52,00 km

2. Bahnhot Minster bei km 5440. L

3. Bahnhot Neuenkirchen (Osnabriick) bei km 107 (m Abstand 53,25 km
4. Bahnhot Stadthagen bei km 162,25 Abstand ‘?4’60 km
5. Bahnhof Hannover-Hildesheim hei km 215.00 Abstand 5275 lm

6. Bahnhof Braunschweig bei km 200,25 .

7. Bahnhot Neuhaldensleben (Magdeburg) bei
km 318,50 .

8. Bahnhof Genthin (Rathenowy bel km %72,00

9. Bahnhof Nauen (Berlin) bei km 42750 .

Abstand 52,25 km

\
s
\
f
\
S
\
/
) Abstand 51,25 km
v Abstand 54,00 km
s
v Abstand 55,00 km
'
Fir Zige, die die ganze Bahn — rd. 440 km — von Dortmund,
Herne bis Nauen oder umgekehrt durchfahren oder zwischen Hannover-

*) In Wirklichkeit sind die Fahrten im Durchschnitt noch etwas kiirzer, da
die tatsiichliche I'ntfernung der Bahnhife i Durchschnitt nur 53,256 km betrigt.
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Hildesheim und einem der beiden Endpunkte verkehren, wiirden
Lokomotivstationen nur in diesen Punkten erforderlich sein. Da aber
auch auf den anderen Bahnhofen Zige endigen und entspringen, und
da man tiberall Bereitschaftslokomotiven haben mufl, werden auf allen
Bahnhofen nicht nur Vorkehrungen zur Versorgung der Lokomotiven
zu treffen, sondern auch Lokomotiven zu stationieren sein. Auch fir
Ziige, die Kkiirzere Strecken durchfahren, z B. rd. 110 kin (bis zum
zweitfolgenden Bahnhof), gestaltet sich die Lokomotiveinteilung giinstig,
sofern nur der Verkehr grol genug ist, um die mehrmals hin- und
herfahrenden Lokomotiven auszunutzen.

Von WasserstraBlen wird namentlich der Rhein anzuschliefen sein.
Es empfiehlt sich nicht, einen der vorhandenen Hifen, z. B. Duisburg,
Ruhrort hierfiir zu benutzen, nicht nur um des weiteren Zufahrts-
weges willen, sondern auch, weil diese ausgebauten Héfen und ihre
Rangierbahnhofe flir die groflen Wagen des neuen Verkehrsmittels
nicht geeignet sind. Vorteilhafter, als in diesen Hiifen Einrichtungen
fiir die groferen Wagen mit erheblichen Schwierigkeiten zu schaffen,
wird es sein, einen besonderen Hafen flir die neue Bahn anzulegen.
Solcher ist in dem Vorentwurf am westlichen Ende der Zubringer-
linie bei Wesel vorgesehen. Bei den Bahnhofen Dortmund, Herne,
Miinster wird es moglich sein, Anschluf an den Kanal zu gewinnen.
Ferner dirften ein Weserhaten sowie ein Elbhafen anzulegen sein.
Namentlich aber erscheint es von Bedeutung, dafl ostlich von dem
Endbahnhof Nauen an der Havel nordlich von Spandau ein Hafen an-
gelegt wird, der den Umschlag zwischen dem neuen Verkehrsmittel
und den méirkischen Wasserstraen sowie ihren Fortsetzungen nach
dem Osten, nach Stettin und nach Schlesien vermittelt.

Schlieflich sei tiber die Trassierungsverhiltnisse der Bahn, wie
sie sich bei der geschilderten Linienfiihrung ergeben, folgendes an-
gefiihrt: Die Bahn ist von Herne (Bahnhofsmitte) bis Nauen 426 km
lang gegeniiber einer Luftlinienentfernung von rd. 409 km. Der
Unterschied zwischen wirklicher Linge und Luftlinie stellt sich daher
auf weniger als 20 kin. Die Fuhrung ist auch im ecinzelnen berall in
langen geraden Linien mit stumpfwinkligen Knicken erfolgt. Die
Kriimmungshalbmesser konnen in der Regel beliebig grofl gemacht
werden und betragen nirgends unter 1000 m, in der Regel 3000 m.
Wihrend sonst als grofite Neigung im Flachland 5%, (1 : 200) angesehen
wird, betrdgt in dem gegenwirtigen Entwurf die grofite Neigung
tberall nur 294 (1:500). Von der ganzen trassierten Linge von
42750 km vom Nullpunkt bei Herne bis Mitte Nauen liegen:

Rathenau-Cauer, Massengiiterbahnen. 3
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rd. 181,00 km = rd. 423 %/, in der Wagerechten

» 2000, =, 479, in Neigung 0,5 %
” 46950 »no— 1079 0/0 ” 29 1 70 0/00
s 9300, =, 1249, , ” 1,5 %00
» 12700, = » 297%, ” 2,0 %0

Alle Steigungen fiir die ganze Bahnlinge zusammengenommen be-
wirken in westostlicher Richtung von Herne bis Nauen eine Hebung
von 181,53 m, in ostwestlicher eine solche von 207,53 m. Demnach
liegt Nauen um 26 m tiefer als Herne. Von der rd. 19,1 km langen
Anschlustrecke von Dortmund bis zur Einmindung in die Linie
Herne-Nauen liegen wagerecht 8,8 km

in Neigung 15%, . . . . . 01 km
o] ’ 00 )
b3 2 270 0/00 Coe e 472 »

Dortmund liegt um 14 m hoher als Herne, d. h. um 40 mx hoher als
Nauen.

Auf die Lage der Bahn in Auftrag oder Einschnitt waren bei
Einhaltung der oben erwihnten groBten Neigungen von wesentlichem
Einflu die Kreuzungen mit Eisenbahnen, Straflen und Wasserldufen.
Bei Wasserliufen wurde, soweit dies ohne genaue ortliche Ermittlungen
moglich war, aut die fir den Wasserabflul und die Schiffahrt er-
forderliche lichte Hohe unter den Briicken Bedacht genommen. Die
kreuzenden FKisenbahnen sind fast durchweg in ihrer vorhandenen
Hohenlage belassen. Wo durch sonstige Umstidnde bedingter hoher
Auftrag oder tiefer Einschnitt die schienenfreie Kreuzung von Straflen
ohne wesentliche Verinderung der Hohenlage gestattete, wurde hier-
von Gebrauch gemacht. Ebenso wurde, wo die dichte Aufeinander-
folge mehrerer Stralenkreuzungen oder die Lage in bebautem Gelédnde
erhebliche Veridnderungen der Hohenlage der Straflen unratsam er-
scheinen lielen oder unmoglich machten, die Bahn zum Zwecke der
schienenfreien Straflenkreuzung in entsprechend hohen Auftrag oder
tiefen Abtrag gelegt. Im tibrigen wurde angestrebt, die Bahn in
flachem Auftrage zu halten, wobei kreuzende Strafen mit Rampen
tiber- oder unterfiihrt wurden.

Auf die Hohenlage der Bahn war schlieBlich auch das Bestreben
von Einflu, in Einschnitten wegen der erforderlichen Wasserabfithrung
tunlichst eine Neigung von 2 %/, zu verwenden. Nur in wenigen Fillen
sind, um gar zu grofle Erdarbeiten zu vermeiden, Neigungen von 1,5 9/,
nur in vereinzelten Féllen auf geringe Léngen Neigungen von 1 9,
verwendet, wo dann durch gute Unterhaltung, vielleicht auch durch
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Abpflasterung der Griaben fiir ausreichende Wasserabfiihrung gesorgt
werden muf. Trotz Beachtung aller dieser Gesichtspunkte ist es ge-
lungen, Auftrags- und Abtragsmassen fast vollstindig auszugleichen.
Anderseits leuchtet ein, daf alle vorbesprochenen Umstinde: Die Ein-
haltung langer gerader Linien, die Vermeidung groferer Neigungen
als 29/, der Fortfall aller Niveaukreuzungen mit Strafien, die
meist unveridnderte Belassung kreuzender Bahnen, dahin gefiihrt haben,
daff die Erdmassen dieses Vorentwurfs recht erheblich geworden sind.
Vielleicht ist hierin zu weit gegangen. Es erschien aber richtiger, bei
dieser Vorermittlung, die zundchst noch auf einen verhaltnismiaBig
kleinen Anfangsverkehr rechnet, wo also die Verzinsung und Tilgung
der Baukosten besonders ungiinstig wirkt, die Baukosten lieber etwas
zu hoch als zu niedrig anzunehmen.

Die Kosten der Bahn sind in dem anliegenden Kosteniiberschlag
(Anlage T) ermittelt zu 176 000 000 Mk. oder 400000 MKk. fiir das Kilo-
meter rechnungsmifiger Bahnlinge, wobei also die Linge und die
Kosten der doppelten Verzweigung am Westende mit in Rechnung ge-
zogen sind. Die Kosten des Grunderwerbs sind teils auf Grund ort-
licher Erkundigungen im Industriegebiet, teils auf Grund der fir den
Kanal veranschlagten Preise angenommen. Uberall ist moglichst reich-
lich gerechnet.

IV. Schitzung der anfinglichen Verkehrsgrofle der geplanten
Giiterbahn.

In der Denkschrift von 1901 betreffend den Bau eines Schiffahrts-
kanals vom Rhein bis zur Elbe ist der Verkehr, der diesem Kanal
voraussichtlich zufallen wiirde, so geschitzt, daf fir das Jahr 1892
festgestellt wurde, welche Sendungen gewisser Gattungen innerhalb
des Einflulgebiets des Kanals tatsiichlich erfolgt waren. Solche zeit-
raubenden Ermittlungen, die zudem nur mit Hilfe zahlreicher Dienst-
stellen der Eisenbahnverwaltung moglich sind, konnten in diesem Falle
nicht angestellt werden. Es wurde daher ein einfacheres Schitzungs-
verfahren versucht. Fiir solches bildet die deutsche Giterbewegungs-
statistik eine nicht ungeeignete Grundlage. Es wurde diejenige vom
Jahre 1605 zugrunde gelegt. Zu erginzenden Ermittlungen wurde die
Ubersicht iiber den Versand an Steinkohlen, Steinkohlenbriketts und
Koks aus dem Ruhrbezirk im Jahre 1905 und wurden ferner Mit-
teilungen des Kohlensyndikats und mehrere Handelskammerberichte
benutzt. So wurde zunichst die Giitermenge ermittelt, die in Anbetracht

g
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der erheblich niedrigeren Frachten voraussichtlich von den Staats-
bahnen auf die neue Bahn iibergehen wiirde, wobei auf die Einwirkung
neuen oder durch die billigen Taritfe gesteigerten Verkehrs der neuen
Bahn zuniichst noch nicht Riicksicht genommen ist. Dagegen wurde,
ahnlich wie in der Verkehrsberechnung fiir den Kanal, diejenige Ver-
kehrssteigerung beriicksichtigt, die auch auf den bestehenden Bahnen
voraussichtlich bis zur Eroffnung der Giiterbahn eintreten wird. Diese
wurde entsprechend der bisherigen erfahrungsméiliigen Steigerung
unter der Voraussetzung berechnet, dal die neue Giiterbahn nicht vor
1916 eroffnet wird, also 10 Jahre nach dem Schlufl des Jahres 1905,
dessen Giiterbewegungsstatistik benutzt wurde, und dafl alsdann im
Laufe von etwa 5 Jahren der durch die billigeren Tarife angezogene
Verkehr auf die neue Bahn tibergeht, also etwa 1921 im Verhéltnis zu den
dann vorhandenen Verkehrsmengen eine normale Verteilung zwischen
gewohnlichen Bahnen und neuer (Giterbahn eingetreten sein wird.

Diese Ermittlungen folgen zunichst unter A. Unter B ist dann
versucht, {iber die Forderung des Verkehrs und die Erweckung neuen
Verkehrs durch die Giiterbahn Betrachtungen anzustellen. Auf den
demnichst zu erbauenden Kanal vom Kohlen- und Industriegebiet nach
Hannover wurde hierbei keine Riicksicht genommen, da dies dem
Zweck dieser Arbeit, einen Vergleich zwischen Kanal und Giiterbahn
anzustellen, widersprochen hiitte.

A, Anfiangliche Verkehrsgrofie.

Vorauszusetzen diirfte sein, dafi fiir den Verkehr die Benutzung
der neuen Bahn nur bei gewissen Transportlingen vorteilhaft sein
wird. Es ist in dieser Beziehung angenommen, dafl nur solche Trans-
porte die neue Bahn benutzen werden, die mindestens zum’ zweit-
folgenden Bahnhof, d. h. auf rd. 110 km beférdert werden. Die deutsche
Giiterbewegungsstatistik fait grofle Verkehrsgebiete zusammen, so daf
sich aus ihr nicht unmittelbar entnehmen lift, was von dem be-
stehenden Verkehr auf die einzelnen Strecken der neuen Bahn iiber-
gehen kann.

Es ist deshalb, um jedenfalls nicht zu viel zu rechnen, in folgen-
der vereinfachenden Weise verfahren. Es ist angenommen, daf Trans-
porte nur stattfinden:

a) Uber die ganze Bahn zwischen Dortmund usf. und Nauen.

b) ¢) Uber die halbe Bahn zwischen Dortmund usf. und Han-
nover/Hildesheim sowie Hannover/Hildesheim und Nauen.



— 37 —

d) Uber 3/, der Bahnlinge zwischen Dortmund usf. und Magde-
burg.
e) f) Uber 1/, der Bahnlinge zwischen Hannover/Hildesheim-Magde-
burg und Magdeburg-Nauen.

Es sind also zum Nachteil der neuen Bahn vernachléissigt, weil
aus der Giiterbewegungsstatistik nicht zu ermitteln:

Die nicht unbedeutenden Transporte auf 3/, der Bahnlinge
zwischen Neuenkirchen (Osnabriick) und Nauen und auf !/, der Bahn-
lange zwischen Dortmund usf. und Neuenkirchen sowie Neuen-
kirchen und Hannover/Hildesheim, ferner alle Transporte nach und
von den zwischenliegenden hier nicht genannten Bahnhofen. Ferner
sind auch die nach und von weiterliegenden Gebieten stattfindenden
Transporte, insbesondere auch der Auslandverkehr, vernachlissigt.

Als Verkehrsgebiete der Bahnhofe sind folgende Bezirke der
Giiterbewegungsstatistik angenommen.

1. Fir Dortmund ust. die Bezirke:

22. Das Ruhrrevier, soweit es zu Westfalen gehort,

. das Ruhrrevier, soweit es zur Rheinprovinz gehort,

die Provinz Westfalen mit Ausschlufl des Ruhrreviers

und die Firstentiimer Lippe-Detmold und Waldeck,

25. die Rheinprovinz rechts des Rheins (mit Ausschluff des
Ruhrreviers, des Kreises Wetzlar und der Rheinhafen-
stationen),

26. die Rheinprovinz links des Rheins (mit Ausschlufl des
Saarreviers) und das Filirstentum Birkenfeld,

28. die Rheinhatenstationen Duisburg, Duisburg - Hochfeld,
Ruhrort.

® 8

2. Fir Hannover/Hildesheim der Bezirk:

11. Die Provinz Hannover usf., jedoch fiur den Verkehr
mit {Dortmund usf. nur, mit der Hilfte der Giiter-
mengen (8. Begriindung unten).

3. Fiur Magdeburg der Bezirk:
18. Der Regierungsbezirk Magdeburg und das Herzogtum

Anhalt.
4. Fiir Nauen die Bezirke:
16. Berlin,

17. Provinz Brandenburg.

Vernachlissigt sind hier auch einzeine nicht unerhebliche Massen-
transporte nach und von den o6stlichen Provinzen.
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Wahrend aber die Fortlassung gewisser Verkehrsbeziehungen zu
ungiinstige Resultate ergeben mufl, wiirde die Annahme, dafl die ganzen
genannten Verkehrsgebiete sich fiir alle gegenseitigen Sendungen der
neuen Bahn bedienen werden, erheblich zu giinstig sein. Es sind
deshalb nur solche Sendungen beriicksichtigt, die in irgend einer Ver-
kehrsbeziehung mindestens jahrlich 25000 t betragen, und es sind
dann die Transportmengen auf 5000 oder ein Vielfaches von 5000 ab-
gerundet. Aullerdem ist zu bemerken, dafl die Giiterbewegungsstatistik
ohnehin alle Sendungen unter 0,5t Einzelgewicht nicht beriicksichtigt.
Endlich ist von den Verkehrsmengen zwischen Hannover/Hildesheim und
den oben fiir Dortmund usf. (unter 1) aufgefihrten Bezirken nur
die Halfte gerechnet. Dies geschah auf Grund einer besonderen Er-
mittlung aus der amtlichen ,Ubersicht tiber den Versand an Stein-
kohlen, Steinkohlenbriketts und Koks aus dem Ruhrbezirk im Jahte
1905“. Aus dieser ergab sich, daf von den gesamten aus dem Ruhr-
bezirk nach dem Bezirk Hannover gesandten Steinkohlenmengen von
rd. 3610000 t etwa die Héalfte nach der Gegend von Hannover, Braun-
schweig usw., die andere Hilfte nach Osnabriick und den nérdlichen
Teilen der Provinz Hannover gegangen waren. Dieses Verhiltnis
wurde (jedenfalls reichlich ungiinstig) auf den gesamten gegenseitigen
Verkehr der Westbezirke mit Hannover/Hildesheim angewendet, und
statt der aus der Giiterbewegungsstatistik ermittelten:

4880 000 ¢
41230000 ¢t |

2440000 t
+ 0615000 ¢t

nur:

} gerechnet

3055 000 t.

Die in der beigefiigten Tabelle (Anlage III) wiedergegebenen Er-
mittlungen diirften, wenn sie auch auf genaues Zutreffen keinen An-
spruch machen kénnen, immerhin ein Bild davon geben, welche Ver-
kehrsmenge fiir die neue Bahn zu erwarten ist.

Diese ergibt sich, ergénzt durch die Kohlenmengen, die jetzt auf
dem Wasserwege nach Berlin gehen, und durch die zu verdringenden
englischen Kohlen, nach den Zahlen fiir 1905 auf die ganze Bahnlédnge
gleichmiBig verteilt zu 5440 000 t, wovon

4227500 t in westostlicher Richtung,
1212500 t in ostwestlicher Richtung.
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Wenn man annimmt, dafl die Bahn nicht vor 1916 ersffnet wird,
und daB bis 1921 sich ein Normalzustand eingestellt haben wird, so ist
nun noch die bis dahin zu erwartende Verkehrssteigerung zu bertick-
sichtigen. Es haben betragen die gesamten Beforderungsmengen im
innerdeutschen Verkehr:

Steigerung pro Jahr:
1883: 79180332 t

b 68 0,
1891: 134406620 ¢
1807: 183267363 t | > /0
1905: 273155023 t § 1 %

durchschnittlich 5,8 9/,.

Mit Riicksicht auf die vielleicht in einzelnen Verkehrsbeziehungen
geringere Steigerung soll angenommen werden, daf in den 16 Jahren
1905 bis 1921 eine Steigerung des Verkehrs von je 4 9/, stattfinde.
Dann ergibt sich aus der Menge von 5440000 t in 1905 fiir 1921 eine
fiir die neue Bahn in Betracht kommende Giitermenge von rd. 10 000 000
Tonnen.

Wenn gegen diese Berechnung nun auch eingewendet werden
kann, dafl nicht die ganzen wie vor ermittelten Gilitermengen sich der
neuen Bahn zuwenden werden, so sind anderseits die erheblichen
Mengen nicht beriicksichtigt, fir die sicherlich der Verkehr durch das
billige Beforderungsmittel binnen kurzem neu geweckt wird, woriiber
unter B (s. unten) Betrachtungen angestellt werden.

Es erscheint also im jetzigen Stadium der Entwurfsbearbeitung
und unter Vorbehalt genauerer Ermittlungen fiir die Zukunft durchaus
gerechtfertigt, mit einer anfianglichen Transportmenge von 10000 000 t
zu rechnen. Néheres s. unter V.

B. Durch die Bahn zu weckender oder zu

fordernder Verkehr.

Infolge der billigen Beforderungsgelegenheit, die die neue Bahn
bietet, werden einerseits diejenigen Beférderungsgegenstiinde, die schon
jetzt zwischen den hier in Frage kommenden Verkehrsgebieten in er-
heblichen Mengen befordert werden, in groferem Umfange und auf
weitere Entfernung befordert werden. Es kommen hier namentlich in
Betracht Steinkohlen, Roheisen, Eisen- und Stahlwaren, Erze, Diinge-
mittel, Erde und Kies, natiirliche und kiinstliche Steine, Holz usw. Ins-
besondere aber werden gewisse Giiter da mit Giitern anderer Art wett-
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bewerbstihig werden, wo sie es jetzt der hohen Frachtsitze wegen
nicht sind. So werden die Braunkohlen der Braunschweigischen
Gegend ihr Verwendungsgebiet, das jetzt nur beschrankt ist, weiter
ausdehnen konnen. Bruchsteine und Werksteine aus dem Wesergebiet
und aus dem Braunschweigischen Gebiet werden auf weitere Entfer-
nungen an Stelle von Ziegeln verwendet werden konnen, wihrend
auch diese ihre Verwendungsgebiete ausdehnen koénnen. Der Rhein-
lindische Basalt wird in ostlichen Gegenden fiir viele Zwecke mit
dem Granit in Wettbewerb treten kéonnen. Die im Westen viel ver-
wendeten Mortel aus Wasserkalk und Tral werden in ostlichen
Gegenden vielfach statt des Zements Anwendung finden, wihrend auch
dieser sein Absatzgebiet ausdehnen kann. Kies zur Betonerzeugung
und zu anderen Zwecken wird auf weitere Entfernungen befordert
werden und so zugleich die Beforderung von Zement usw. anregen.
In #hnlicher Weise werden Wegebaumaterialien und Diingemittel
(z. B. Thomasschlacke) auf groflere Entfernungen und in grofieren
Mengen befordert werden konnen. In vielen Fallen, wie z. B. bei
Erzen, Getreide, wird die Beférderung mit der Giiterbahn strecken-
weise an Stelle der Beforderung zur See treten kounen, zum Teil
vielleicht in Verbindung mit bestehenden Wasserstrallen. So wird
Holz auf diese Weise vom Osten nach dem Westen Deutschlands ge-
langen konnen.

In vielen Fiilllen wird auch die Ausfuhr der deutschen Erzeug-
nisse durch die Giiterbahn gefordert werden, wobei namentlich die
grofen Industriebezirke bei Hannover, Hildesheim, Braunschweig usf.
unter Benutzung der Rheinseeschiffahrt in Betracht kommen.

AuBer solcher Belebung vorhandenen Verkehrs wird sicherlich
eine Bahn mit besonders billigen Beforderungspreisen fiir manche
Gegenstinde eine Beforderungsmoglichkeit schaffen, fir die sie bisher
nicht besteht. Manche Stoffe, die jetzt als Abraum oder Abfille un-
benutzt bleiben, konnen, wenn die Beférderung wenig kostet, an
anderen Orten mit Vorteil zur Landesmelioration, als Baustoffe usf.
Verwendung finden. Was das fiir Gegenstinde sein werden, ist schwer
vorherzusehen. DaB aber iiberhaupt eine solche Entwicklung zu er-
warten, ist sicher anzunehmen. So kann man mit Sicherheit voraus-
sagen, daB eine Giiterbahn, wie sie hier geplant ist, nicht nur, wie
unter A nachgewiesen wurde, mit einem Anfangsverkehr von 10
Millionen Tonnen zu rechnen hat, sondern dafl der Verkehr bald iiber
diese Beforderungszahlen betrdchtlich sich erheben wird.



Wie schon unter A gesagt, ist bei der Verkehrsermittlung auf
den Wettbewerb des bewilligten Rhein-Leine-Kanals keine Riucksicht
genommen, um nicht die allgemeine Bedeutung der zu ziehenden
Schliisse zu beeintrachtigen. Die Giiterbahn hitte aber diesen Wett-
bewerb auch nicht zu fiirchten, einmal wegen der besseren und — wie
unten nachgewiesen wird — billigeren Transportgelegenheit, die sie
bietet, dann aber auch deshalb, weil die geringen Transportmengen,
die der Kanal bei seiner beschridnkten Leistungsfihigkeit ihr ent-
ziehen kann, bei der auf die Dauer zu erwartenden grofien Verkehrs-
steigerung der Giiterbahn nicht ins Gewicht fallen.

Es wiirde zu weit fithren, #hnliche Verkehrsermittlungen fiir alle
moglichen anderen Giiterbahnlinien hier durchzufithren. Aus dem
hier behandelten Beispiel lassen sich aber Schliisse auch fiir andere
lebhafte Verkehrsbeziehungen, wie von Oberschlesien nach Berlin
und Stettin, von Sachsen, Halle nach Norden und Nordwesten usw.
ziehen.

V. Ermittlung der Beforderungskosten auf der Giiterbahn
unter Zugrundelegung des aufgestellten Vorentwurifs.

A. Plan fiur die Berechnung.

Wihrend in der der Vorstudie beigefiigten Berechnung versucht
war, die Kosten zu ermitteln, die auf einer nur gedachten Bahn von
500 000 bezw. 250000 Mk. Baukosten fiir das Kilometer unter ver-
schiedenen Voraussetzungen bei einer Beforderungsweite von 600, 400,
200 km fir die Beforderung von 1 t Gut entstehen, handelt es sich
hier um den Vorentwurf einer wirklichen Bahn. Aber, wie schon oben
auf S. 22 ausgefithrt ist, empfiehlt es sich auch bei der hier anzu-
stellenden Berechnung nicht, den aussichtslosen Versuch zu machen,
den wirklich zu erwartenden Verkehr zwischen den einzelnen Ver-
kehrspunkten zugrunde zu legen. Vielmehr erscheint es ratsam,
wiederum vereinfachende Annahmen zu machen.

Insbesondere soll folgendermallen vorgegangen werden:

a) Es werden die nordliche Zubringerlinie Wesel-Liidinghausen
und die sonstigen voraussichtlich anzulegenden Verzweigungen der
Bahn im rheinisch-westfialischen Industriegebiet und die AnschluB-
bahnen, die bei Berlin und sonst erforderlich werden, abgesehen von
den voll berechneten Anlagekosten der zwei Verzweigungen nach
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Dortmund, Herne nicht unmittelbar in Rechnung gezogen. Vielmehr
werden die hierin im tbrigen liegenden Verteuerungen der Transporte
ebenso wie die Kosten der Transporte auf den zubringenden Strecken
der gewohnlichen Eisenbahnen so beriicksichtigt, da angenommen
wird, alle Giter hitten vor und nach der Beforderung auf der neuen
Bahn einen Weg von durchschnittlich je 30 km, zusammen 60 km auf
Zubringerstrecken zu einem Kostensatz von 1,5 Pf. f. d. Tonnenkilo-
meter ausschliefllich Gestellung der Wagen zuriickzulegen. Der hier-
nach fir jede beforderte Tonne an Bahngeld und Zugkraftkosten auf
den Zubringerstrecken berechnete Satz von 60 . 1,5 = 90 Pf. erscheint
fir die Staatsbahnstrecken gut ausreichend bemessen, da die Staats-
bahnen Massengiiter in grofem Umfange zu einem Streckensatz von
1,4 Pf. f. d. Tonnenkilometer beférdern, hierbei also ihr Auskommen
finden. Dies ist der Fall, obwohl dabei sie selbst die Wagen stellen
und obwohl die unvorteilhafteren gewohnlichen Wagen verwendet
werden, auch die Behandlung der Wagen auf den Rangierbahnhofen
der Bahn Kosten macht, die hier nicht auftreten, weil die grofien
Wagen bunt in geschlossenen Ziigen der neuen Bahn zugefiihrt werden.
Abfertigungsgebithren brauchen fiir solchen Durchlauf ganzer Ziige
iiber Staatsbahnstrecken, wobei die zu zahlende Vergiitung in ein-
facher Weise, z. B. nach der Wagenanzahl, ermittelt werden kann,
nicht veranschlagt zu werden. Wo die Berechnung von 1,5 Pf. f. d.
Tonnenkilometer an Stelle der Kosten der Beforderung auf ciner Ver-
zweigung der neuen Bahn selbst oder auf einer sonstigen Schleppbahn
tritt, ist dieser Satz im allgemeinen iiberreichlich bemessen, wie das
Ergebnis der folgenden Berechnungen beweist. Abfertigungskosten
des Guterbahnbetriebes sind selbstredend in dem Zuschlag von 0,90 Mk.
f. d. Tonne nicht enthalten, werden vielmehr besonders beriicksichtigt.
Es wird mit vorbesprochener Mallgabe angenommen, daf alle Trans-
porte sich zwischen Bahnhofen der projektierten Bahn Dortmund usf.
bis Nauen abspielen. Dabei wird ein Verkehr von durchschunittlich
10 Millionen t fiir die ganze Liinge der Bahn vorausgesetzt, und zwar
— dem Ergebnis der Verkehrsermittlung anndhernd entsprechend —
in folgender Weise:

1. Es wird vorausgesetzt, dall von Westen nach Osten alle
Wagen voll beladen beférdert werden, wihrend in umge-
kehrter Richtung drei Viertel der Wagen leer laufen.

2. Es wird vorausgesetzt, dafl von den durchschnittlich 10
Millionen t beférdert werden:
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reduziert
auf die ganze
Bahnlinge
2500000 t zwischen Dortmund usw. und Nauen =
ganze Bahnlinge . . . . . . 2500000 ¢t
5500 000 ,, " Dortmund undHannover/Hildes-
heim =1/, der Bahnlinge . . 2750000 ,,
1000 000 ,, » Hannover/Hildesheim und
Nauen =1/, der Bahnlinge . 500 000 ,
2000 000 ,, » Dortmund usw. und Magdeburg
=3/, der Bahnlange . . . . 1500000,
1000 000 ,, ' Osnabriick und Nauen = 3/, der
Bahnldnge . . . . . . . .. 750 000 ,,
3000000 ,, " Dortmund usw. und Osnabriick
=1/, der Bahnlange . . . . 750 000 ,,
2000000 ,, . Osnabriick und Hannover/Hil-
desheim = 1/, der Bahnlinge 500 000 .,
2000 000 ,, ’ Hannover/Hildesheim und Mag- -
deburg =1/, der Bahnlidnge . 500 000 ,,
1000 000 ,, - Magdeburg und Nauen = 1/, der
Bahnléinge . . . . . . . .. 250 000 ,,
zus. 20 000 000 t zusammen 10 000 000 t
Dabei ergibt sich folgende Belastung der Strecken:
Dortmund usw. bis Osnabrick . . . . 13,0 Millionen t
Osnabrick—Hannover/Hildesheim . . 13,0 1, "
Hannover/Hildesheim—Magdeburg . . 85 .
Magdeburg—Nauen . . . . . . . . .. 55 . »

Die Menge der im ganzen beforderten Giiter betragt 20 Millionen t.
Zu den Beforderungslingen auf der Giiterbahn, die nach den oben an-
gegebenen rechnungsmifligen Vereinfachungen 440, 330, 220, 110 km
betragen, treten iiberall obige 2 .30 =60 km auf Zubringerlinien, so
dafl die ganzen Beférderungslingen sich auf 500, 390, 280, 170 km
stellen. Die durchschnittliche Beforderungslinge auf der Giiterbahn
selbst betragt 220 km, im ganzen 280 km.

b) Der Rechnung werden die im Kosteniiberschlag ermittelten
Kosten von 176 000000 Mk. fir die ganze Bahn von Dortmund/Herne
bis Nauen zugrunde gelegt. Dies ergibt sowohl ann#hernd fiir das
Kilometer tatséichlicher Baulinge zweigleisiger Bahn, wie fiir das Kilo-
meter rechnungsmafliiger Betriebslinge der ohne die
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Verzweigung Dortmund/Herne, also einfach gedachten Bahn einen

176 33%000 = 400 000 Mk. f. d. Kilometer.

c) Es werden, wie auf S. 26 angegeben, (wie in der Vorstudie)
Wagen von 40 t Nutzlast und 16 t Eigengewicht vorausgesetzt, die
nach obigem sdmtlich von Westen nach Osten voll beladen, von Osten
nach Westen zu einem Viertel der Zahl beladen, im iibrigen leer laufen.

Preis von

d) Es wird Lokomotivbetrieb mit Ziigen von 30—50 Wagen,
durchschnittlich 40 Wagen, angenommen, die sonach in der West-
Ostrichtung je 1200—2000 t, durchschnittlich 1600 t Ladung, in der
Ost-Westrichtung durchschnittlich 400 t Ladung enthalten. (In der
Vorstudie waren durchweg Ziige von 50 Wagen angenommen, die in
einer Richtung voll, in der anderen leer laufen. Die jetzige Annahme
dirfte aber der Wirklichkeit besser angepaflit sein.)

e) Die Grundgeschwindigkeit der Ziige wird zu 30 km/Stunde an-
genommen.

f) Die Lokomotiven fahren (vergl. S. 32) bei doppelter Besetzung
zweimal tdglich je rd. 110 km hin und zuriick, was bei der ange-
nommenen Geschwindigkeit und den erforderlichen Aufenthalten und
Wendezeiten etwa einem zehnstiindigen Dienst entspricht. Wie be-
reits auf S. 33 erwéhnt, sind Anlagen zur Unterbringung und Ver-
sorgung der Lokomotiven auf allen Bahnhofen vorgesehen.

g) Es wird angenommen, dafl bei dichtester Zugfolge in der
Stunde in jeder Richtung 10 Ziige (also in 6 Minuten Abstand) ver-
kehren konnen. Dies erscheint bei Vorhandensein einer Strecken-
blockung wohl ausfithrbar, da bei 30 km Geschwindigkeit der Zug-
abstand von Lokomotive zu Lokomotive 3000 m betridgt, also bei
rd. 700 m groBter Zuglinge der Zwischenraum zwischen zwei Ziigen
reichlich dreimal so grof ist, als die Zuglinge. Diese engste Zug-
folge entspricht bei 300 tigigem Betrieb von je 20 Stunden einer
groBten Beforderungsmenge der am stirksten belasteten Strecke von
20.10.300. (1600 + 400) = 120 000 000 t. Wenn man im Laufe des Jahres
gleichmiBig verlaufende Schwankungen um 50 %, des schwichsten
Verkehrs, d. h. von 80—120 9/, des Durchschnitts voraussetzt (eine sehr
ungiinstige Annahme, vergl. auch S. 45), so betriigt die Leistungsfihig-
keit der stirkst belasteten Strecke im Jahre 100 Millionen t, d. h.
rd. das achtfache der hier vorausgesetzten von 13 Millionen t. (Tat-
siichlich ist die Leistungsfihigkeit noch groBer, weil man bei stirkstem
Verkehr lingere Ziige fahren kann und wird.) Bei dem hier voraus-
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gesetzten Verkehr ergibt sich also auf den vier Teilstrecken als er-
forderlich eine Zugfolge von durchschnittlich

und zur Jahreszeit des stiirksten Verkehrs:

11?\? .6 = 55 Minuten 1?2 . 55 = 46 Minuten = 26 Ziige
6=, "132~ 55 = 46 =26
65 0= 5 Py 8= T =T
See=13 Ly =100 =1,

Diese Annahmen sind deshalb besonders ungiinstig, weil bei stirkstem
Verkehr naturgemifl im allgemeinen stirkere Ziige fahren werden, als
bei schwiichstem Verkehr, so dafl also die Zugzahlen sehr reichlich
angenommen sind. Gleichwohl sollen die Einrichtungen der Bahn so
getroffen werden, dall die Ziige sich in 1/, Stunde Abstand folgen
koénnen, also auf den stirkst belasteten Strecken der grofite Verkehr
einer Richtung an jeder Stelle u. U. in 13 Stunden sich abwickeln
kann. Es bleibt dann fir die Bahnunterhaltung auf jedem Gleise ein
Zeitraum von 11 Stunden. der nicht iiberall zu gleicher Tageszeit liegt,
der u. U. auch in zwei oder mehrere kleinere Zeitriume geteilt sein kann.

h) Die Kosten fiir Unterhaltung und Ausbesserung der Lokomotiven
und Wagen sollen (wie in der Vorstudie) nach den geleisteten Kilo-
metern berechnet werden, also im geraden Verhé#ltnis der Transport-
weite, wobei aber bei den Wagen fiir jeden Weg 2 .30 = 60 km zu-
zuschlagen sind. Bei der Verzinsung und Tilgung der Beschaffungs-
kosten der Lokomotiven und Wagen soll (wihrend in der Vorstudie
einmal mit gleichmifiigem Verkehr, das andere Mal mit 100 9/, Ver-
kehrsschwankung gerechnet war) nunmehr, wie oben, vorausgesetzt
werden, dafl der Verkehr im Laufe des Jahres zwischen 809/, und
120 9/y der durchschnittlichen Grofie, d. h. um 50 9/, des schwichsten
Verkehrs schwankt. Diese Annahme ist, wie z. B. die Nachweisungen
iber die Wagengestellungen im Ruhrrevier zeigen (die stirkste Wagen-
gestellung ist dort nur etwa um 259, grofier, als die schwichste),
reichlich ungiinstig. Es ergibt sich bei ihr, daf 20°/, Wagen mehr
erforderlich sind, als bei ganz gleichmifBigem Verkehr. Es soll ferner
ebenso, wie frither, fir Rangieren, Zu- und Abfiithren, Be- und Ent-
laden der Wagen einmal ein Kleinster Zeitaufwand von 8 Stunden
und einmal ein grofiter von 72 Stunden je fiir Hin- und Riicklauf zu
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sammen gerechnet werden. Darin ist enthalten der Zeitbedarf fiir das
Durchlanfen von durchschnittlich 4 .30 =120 km AnschluBstrecken,
d. h. rd. 4 Stunden, so daf fiir Be- und Entladung und Rangieren in
einem IFalle rd. 4 Stunden, im anderen rd. 68 Stunden verbleiben.
Letzteres diirfte als Maximum reichlich gerechnet sein, ersteres nament-
lich in solchen Fiillen geniigen konnen, wo ein Rangieren auf den
Endstationen nicht erforderlich wird.

i) In Verbindung mit dem Wasser- und Kohlenverbrauch der
Lokomotiven soll, wie frither, nicht nur deren Verbrauch an Schmier-
materialien, sondern der gesamte Verbrauch an Betriebsmaterialien
ausschlieflich Kohlen, Koks, Briketts berechnet werden, und zwar
nach dem Verhiltnis der geleisteten Wagenachskilometer zu denen
der preuflisch-hessischen Staatsbahnen. In der Vorstudie war aus-
gefithrt, dall die Berechnung nach den Wagenachskilometern zu grofle
Betrige ergibt, weil infolge der auf der geplanten Bahn gegeniiber
den preuBisch-hessischen Staatsbahnen im Verhiltnis zu den Wagen-
achskilometern viel kleineren Zahl von Lokomotivkilometern im Zug-
und Rangierdienst weniger Schmiermaterial verbraucht wird, nament-
lich aber weil die ganzen Einrichtungen der geplanten Bahn viel ein-
facher sein werden, als die der preullisch-hessischen Staatsbahnen,
weil also alle diejenigen Betriebsmaterialien, die auflerhalb des Zug-
dienstes verbraucht werden (zur Reinigung, Erleuchtung der Personen-
bahnhofe, Bureaus, der Bahnsteige, zur Telegraphie usf.), auch die
Materialien zur Reinigung und Beleuchtung der Personenwagen bei
der neuen Bahn in sehr viel geringerem Umfange erforderlich sein
werden. Nach dem preuflischen Eisenbahnetat fiir 1906 entfiallt rd. die
Hilfte der Kosten an Betriebsmaterialien auf rohes Rubol, gereinigtes
Riibol, Petroleum, Mineral-Schmiersl, Putzbaumwolle, der Rest auf alle
anderen Betriebsmaterialien zusammen. Nimmt man an, dal} erstere
Betriebsmaterialien bei der Berechnung nach den Wagenachskilometern
voll in Rechnung gestellt werden, letztere dagegen zur Hilfte, so
rechnet man jedenfalls noch sehr reichlich. Im ganzen werden hier-
nach rd. 3/, der nach der fritheren Berechnungsweise sich ergebenden
Kosten berechnet werden.

k) Die Unterhaltung und FErgidnzung der Inventarien, die Be-
schaffung von Drucksachen, Schreib- und Zeichenmaterialien soll (wie
in der Vorstudie) gleichfalls nach dem Verhiltnis der Achskilometer,
jedoch wegen der sehr viel einfacheren Verhiltnisse mit einem Drittel
des nach dem Verhiltnis zu den preuflisch-hessischen Staatsbahnen
sich ergebenden Betrages in Rechnung gestellt werden.
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1) Die Unterhaltung und Erneuerung der baulichen Anlagen wird
in der Berechnung selbst einer besonderen Erorterung unterzogen.

m) Alle Gehilter werden nach Mafigabe der Durchschnittsgehéiter
bei den preuBisch-hessischen Staatsbahnen nebst durchschnittlichem
Wohnungsgeldzuschufl nach dem Stande von 1905 angesetzt, zuziglich
15 9/, fiir Wohlfahrtseinrichtungen und Pensionen, wie in der Berech-
nung in der Vorstudie, jedoch mit ferneren 259/, Zuschlag, um die
Vertretungskosten in Beurlaubungs- und Krankheitsfidllen zu decken
und um den teils schon eingetretenen, teils zu erwartenden Erhohungen
der Beamtengehiilter und Pensionen jedenfalls gerecht zu werden.

Im tbrigen sind die bei der Berechnung gemachten Annahmen
an Ort und Stelle erldutert.

Nach vorstehenden Ausfiihrungen hat die Berechnung der Be-
forderungskosten von 1 t bei einem Baukostenpreis von 400000 MKk.
f. d. Kilometer und bei 10 Millionen Tonnen gesamter durchschnitt-
licher jihrlicher Verkehrsmenge fir folgende Fille zu geschehen:

A. Fir die Beforderungsweiten von 440 km (2,5 Millionen Tonnen),
330 km (2 +1 =3 Millionen Tonnen), 220 km (5,5+ 1 =6,5 Millionen
Tonnen), 110 km (B3 +242-+1 =8 Millionen Tonnen), wobei jedesmal
die Beforderungskosten fiir 2.30 km vorheriger und nachheriger Be-
forderung als Zuschlag (wie oben angegeben) zu beriicksichtigen sind

(vier FRille).

B. Fiir von 80 9/, bis 120 9/, des durchschnittlichen schwankenden
Verkehr (ein Fall).

C. Fir 8 und 72 Stunden Zeitaufwand fir Zustellen, Be- und
Entladen (zwei Fille). Hiernach ergeben sich im ganzen 4.2=38
Falle.

Die nachstehende Berechnung gliedert sich in die Ermittlung

folgender Kostenanteile:

4 Zahlengruppen fiir 1. Beférderungskosten einschlieflich anderer
die4 Beforderungs- Kosten, die in geradem Verhéaltnis der Transport-
weiten. leistung wachsen, und zwar Kosten fiir:

a) Verbrauch an Kohlen, Wasser und Be-
triebsmaterialien.

b) Lokomotivmannschaften, einschlieflich
der Mannschaften fiir Versorgung der
Lokomotiven.

¢) Zugmannschaften.



1 Zahl fir alle Fille
gleich.

4.2 =8 Zahlen fir
2 Fialle der Wagen-
ausnutzung und4 Be-
forderungsweiten.
1.4 =4 Zahlen fur
1 Fall der Loko-

motivausnutzung
und 4 Beforderungs-
weiten.

4 Zahlen.

4 Zahlen.

4 Zahlen.
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d) Unterhaltung und Ausbesserung der
Lokomotiven.

e) Unterhaltung und Ausbesserung der
Wagen.

f) Unterhaltung und Erginzung der In-
ventarien usw.

2. Rangierkosten (d. h. Lokomotivkraft, Per-
sonalkosten und Beleuchtungskosten der Bahn-
hofe usf.).

3. Verzinsung und Tilgung der Beschaffungs-
kosten der Wagen.

4. Verzinsung und Tilgung der Beschaffungs-
kosten der Lokomotiven.

5. Verzinsung und Tilgung der Baukosten.
Fester Satz f. d. Kilometer, dividiert durch
die durchschnittliche Beférderungsmenge von
10000 000 Tonnen, und multipliziert mit der Be-
forderungsweite (4 Fille). (Die durchschnittliche
Verteilung dieser Kosten erscheint unbedenklich.)

6. Stationskosten und Streckenbewachungs-
kosten ausschliefllich Signalbedienung und Loko-
motivbedienung (unter 8 bezw. 1b beriicksichtigt).
Fester Satz, dividiert durch die gesamte Beforde-
rungsmenge und durch die Zahl 440 und multi-
pliziert mit der Beférderungsweite (4 Fille).

7. Unterhaltung und Erneuerung der bau-
lichen Anlagen. Eine Zahl f. d. Kilometer, divi-
diert durch die durchschnittliche Beforderungs-
menge von 10000000 Tonnen und multipliziert
mit der Beforderungsweite. (Auch hier erscheint
es zur Vereinfachung unbedenklich, die Unter-
haltungskosten nach der durchschnittlichen Ver-
kehrsstirke der ganzen Bahn zu berechnen.)
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4 Zahlen. 8. Bedienung der Signale und Blockeinrich-
tungen. Gerechnet 1 Zahl f. d. Kilometer, multi-
pliziert mit der Beforderungsweite.

1 Zahl. 9. Kosten der Zu- und Abfiihrung. Hier ist
ein fester Zuschlag von 0,015.60 =090 Mk. fir
die Tonne gemacht.

10. Staats- und Kommunalsteuern, Haftpflicht-
entschidigung, Ersatzleistungen und sonstige Ent-

schidigungen und:
4 Zahlen. .
11. Kosten der allgemeinen Verwaltung (aus-

schlieflich Papier und Drucksachen) sowie Ab-
fertigungskosten.

Fir 10 und 11 ist ein Zuschlag gemacht. Die Ergebnisse der
nachstehenden Berechnung werden alsdann in einer Tabelle, Anlage II
zusammengestellt, deren drittletzte Spalte die 8 verschiedenen Zahlen
fir die Beforderungskosten von 1 t iiber die vier angenommenen Be-
férderungsweiten enthélt.

B. Ausfiithrung der Berechnung.

1. Beforderungskosten einschlieflich anderer Kosten, die in ge-
radem Verhdltnis zur Transportleistung wachsen.

a) Kohlen, Wasser und Betriebsmaterialien.

Der Widerstand fiir die Tonne Zuggewicht betrigt nach iiblicher
Annahme:

2
W:2,4—|—%;—)6—|—s, d. h. bei V=230 km,
B 900 . .
VV-—2,4+T§()T)+S—2,4+0,7+-S—3,1 -+ 8.

In der zu der Vorstudie gehorenden Berechnung war s durch-
schnittlich =2 angenommen. Bei der jetzt der Rechnung unterzogenen
Bahn bestehen zwischen den Bahnhofen folgende Léngenabstinde,
Hohenunterschiede und durchschnittliche Neigungen:

Rathenau-Cauer, Massengiiterbahnen. 4
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.. | . 3 Neigung‘
‘ La,o'e HOhe : Entfel" HOhen- o R
=) i 1 S
‘ \ iiber i nung unter Steigung, Fall
| I N.N. | schied | =
o i L PR S T 2
e : - o L
Dortmund . . . . . . 1,50 71,00*); !
Herne. . . . . . . . ‘ 1,50 57,009) L ‘ |
. I | — 8,03 . 015
Miinster . . . . . . . 54,40 5597 | i
Neuenkirchen (Osna- | : 43583 ‘ 0.67
briick) . . . . . . | 107,65 91,80 dureh- | 7 wo ! 050
Stadthagen. . . . . . | 16225 6500 schnitt- ©oase| o0o0s ’
Hannover/Hildesheim . : 215,00 67,50 ) lich | +16,50 ‘ 0’31
Braunschweig . . . . || 26625 | 84,00 53,25 km .
Neuhaldensleben (Magde- | —— 1470 0.29
burg) . . . . . . . ‘ 318,50 | 69,30 3 6:80 | . 069
Genthin/Rathenow . . . 372,50 32,50 150 003
Nauen ! 427,50 | 31,00 ! ’ | o
1,03 1,66
durchschnittlich 5 8

Y = 0,1290/5 = 0,21 %y,

Bei dieser Berechnung der durchschnittlichen Neigung, die in
westostlicher Richtung eine Steigung von 0,129 ¢/,, in ostwestlicher
eine solche von 0,21 9/, ergibt, sind allerdings die zwischenliegenden
sich aufhebenden Steigungen und Gefille nicht beriicksichtigt. Rechnet
man in derselben Weise, wie vor, durch die ganze Bahnlinge, d. h.
addiert man sidmtliche in einer Richtung stattfindenden Hebungen und
dividiert deren Summe durch die ganze Linge, so erhiilt man in west-
ostlicher Richtung von Herne bis Nauen eine Durchschnittssteigung
von 0,43 Yy, in ostwestlicher eine solche von 0,49 9. Das ist aber
jedenfalls erheblich zu ungiinstig gerechnet, weil die mit den Steigun-
gen abwechselnden Gefille Kraft sparen. Theoretisch kann man
sogar, weil nirgends die Bremsneigung erreicht geschweige denn
uberschritten wird, die Gefille vollstindig von den Steigungen ab-
ziehen. Praktisch wird man darauf Riicksicht nehmen miissen, daf3
die Lokomotiven bei Abwechslung von Steigung und Fall weniger vor-
teilhaft arbeiten, als in der Wagerechten.

Nach allem diirfte es reichlich ungiinstig gerechnet sein, wenn
fur alle Transporte gleichméfBig eine Steigung von 0,49/, angenommen
wird.

Es wird dann w=3,1+0,4 =35 %4.

*) Durchschnittlich 64,00.
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Der Zug besteht durchschnittlich aus 40 Wagen zu 40 t und von
16 t Eigengewicht und verkehrt in einer Richtung stets voll, in der
anderen mit 1/, Ladung. Fiir die Lokomotive wird bei Voraussetzung
einer Reibungszugkraft von 20 t ein Betriebsgewicht von rd. 130 t,
fiir den Tender ein solches von 70 t, zusammen 200 t angenommen.

Dann sind die Gewichte eines Zugpaares durchschnittlich:

Lastrichtung 40 .16 440 . 40 + 200 = 2440 t,
Leerrichtung 40.16-+10 .40 + 200 = 1240 ¢,

und die Widerstinde
Lastrichtung w = 2440 . 3,5 = 8540 kg,
Leerrichtung w = 1240 . 3,5 = 4340 kg.
Die Leistung fiir einen Zug stellt sich hiernach:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km

Lastrichtung 3757600 kgkm 2818200 kgkm 1878800 kgkm 939400 kgkm
Leerrichtung 1909600 1432200 954800 477400

Zu dieser Leistung tritt auf alle 55 km die Anfahrarbeit, also
bei 440 km 8 mal, bei 330 km 6 mal, bei 220 km 4 mal, bei 110 km
2 mal.

Es ist annidhernd die Anfahrarbeit:

4V2G

A="1000

in mt oder kgkm, wobei G das Zuggewicht.

Also ist im Einzelfalle:

Fiir den durchschnittlichen Zug der Lastrichtung

_4.302

Al = 1000 . 2440 = 8784 kgkm,

fiir den durchschnittlichen Zug der Leerrichtung

4.302
7YY
A= 000

Zusammen fir ein Zugpaar A =13248 kgkm

1240 = 4464 kgkm

oder fur die ganze Strecke:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
8.13248 = 6.13248 = 4.13248 = 2.13248 =
105984 kgkm 79 488 kgkm 52992 kgkm 26 496 kgkm

4*
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Die Gesamtleistung fiir beide Gegenziige zusammen wird hier-
nach:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
3757 600 2818 200 1 878 800 939 400
1 909 600 1432200 954 800 477 400
105 984 79 488 52 992 26 496

5773184 kgkm 4329888 kgkm 2886592 kgkm 1443296 kgkm

Fir 1000 kgkm kann man bei Verwendung von Verbundlokomo-
tiven und der hier in Frage kommenden Geschwindigkeit sowie bei
Verwendung geeigneter Lokomotiven nach Eisenbahntechnik der Gegen-
wart, 2. Aufl. Bd. I S. 83, als Verbrauch rechnen:

4 kg Kohle und 32 kg Wasser.

Nach Garbe (Die Dampflokomotiven der Gegenwart, S. 225) ist
bei Heildampfzwillingslokomotiven der Kohlenverbrauch um rd. 20 9/,
der Wasserverbrauch bis zu 30 9/, geringer, als bei Nafdampfverbund-
lokomotiven. Es ist also reichlich ungiinstig gerechnet, wenn fir
1000 kgkm hier ein Kohlenverbrauch von 3,5 kg, ein Wasserverbrauch
von 30 kg gerechnet wird.
Hiernach ergibt sich ein Verbrauch fiir das Zugpaar:
Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
20,206 t Kohle 15,155 t Kohle 10,103 t Kohle 5,052 t Kohle

173,195 cbm 129,897 cbm 86,598 cbm 43,299 cbm
‘Wasser ‘Wasser Wasser ‘Wasser

Hierzu fiir Anheizen
Kohle'rd.. . . . . 12 ¢ 09 ¢ 06 t 03t

Fir sonstigen Ver-
brauch zur Abrun-

dung . . . . ... 0,594 t 0,445 t 0,297 t 0,148 t
Gesamtkohlenver-

brauch . . . . . . 22,00 ¢ 16,50 t 11,00 ¢ 550 t
(Gesamtwasserver-

brauch einschl. Ab-

rundung . . . . . 200 cbm 150 cbm 100 cbm 50 cbm

Bei einem Preise von 14 Mk. fiir die Tonne Kohlen und 0,10 MKk. fiir
das Kubikmeter Wasser ergeben sich hiernach:

Bei 440 km Bei 830 km Bei 220 km Bei 110 km

Fiur Kohlen  2200.14=  1650.14=  11,00.14=  550.14 =
308,00 Mk. 231,00 Mk. 154,00 Mk. 77,00 Mk.
Fiar Wasser  200.040=  150.0,40=  100.0,0=  50.0,10 =

20,00 Mk. 15,00 Mk. 10,00 Mk. 5,00 Mk.
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In Verbindung mit dem Wasser- und Kohlenverbrauch soll nicht
nur der Verbrauch an Schmiermaterialien fiir die Lokomotiven, sondern
der gesamte Verbrauch an Betriebsmaterialien ausschlieflich Kohlen,
Koks, Briketts, nach Verhiltnis der Wagenachskilometer zu denen der
preuBisch-hessischen Staatsbahnen ermittelt werden, aber nur zu 3/,
berechnet (Begriindung s. oben S. 46). Es werden also an Stelle der
in der Berechnung zur Vorstudie (s. S. 117) ermittelten 1,40 Mk. auf
1000 Wagenachskilometer 1,05 Mk. auf 1000 Wagenachskilometer zu
rechnen sein. Hierbei sollen die Zustellungsfahrten (je 30 km) nicht
mit angesetzt werden, weil diese gewissermaflen an Stelle der um-
fangreichen Rangierbewegungen der gewohnlichen Eisenbahnen treten,
die bei diesen bei der Ermittlung der Wagenachskilometer auch nicht
beriicksichtigt sind.

Hiernach erfordert ein Zugpaar von durchschnittlich 4 .40 =160
Achsen an Betriebsmaterialien:

Bei 440 km Bei 8330 km Bei 220 km Bei 110 km
2.440.160.1,05  2.330.160.105 2.220.160.1,05 2.110.160.105
1000 1000 1000 1000
= 147,84 Mk. = 110,88 Mk. = 73,92 Mk. = 36,96 MK.

Im ganzen ergeben sich hiernach fiir Kohlen, Wasser und Be-
triebsmaterialien folgende Aufwendungen fiir ein Zugpaar:

Bei 440 km Bei 380 km Bei 220 km Bei 110 km

Kohlen . . . . . . 308,00 Mk. 231,00 Mk. 154,00 Mk. 77,00 Mk.
Wasser . . . . . . 20,00 15,00 , 10,00 ,, 5,00 .
Betriebsmaterialien 147,84 110,88 , 73,92 , 36,96

Zusammen 475,84 Mk. 356,88 Mk. 237,92 Mk. 118,96 Mk.

oder bei beforderten (40 -+ 10) .40 = 2000 t fiir die beférderte Tonne:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
0,238 Mk. 0,179 Mk. 0,119 Mk. 0,060 Mk.

b) Lokomotivmannschaften, einschlieflich der Mannschaften fir
Versorgung der Lokomotiven. Es wird angenommen, daf nach je
110 km die Lokomotive umkehrt, und dafl bei zweimaliger Besetzung
jedes Personal eine Hin- und Ruckfahrt von 1104 110 km oder an
Zeit %‘%ﬂ + Zuschlige fiir langsamere Fahrt, Aufenthalte, Vorbereitungs-
und Kehrzeit, d. h. rd. 10 Stunden zu leisten hat. Hierbei ist voraus-
zusetzen, daf, wie dies bei doppelter Besetzung zweckmillig ist, die
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Vorbereitung und Instandsetzung der Lokomotiven in der Hauptsache
durch besonderes Schuppenpersonal erfolgt.
Zur Forderung des Zugpaares sind hiernach erforderlich:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
4 Personale 3 Personale 2 Personale 1 Personal.

Es wird angenommen, daf fiir die groen Lokomotiven, wie sie
hier in Aussicht genommen sind, 3 Mann zur Bedienung erforderlich
sind, d. h. 1 Lokomotivfiihrer und 2 Heizer.

An Gehalt eines Personals + 159, Zuschlag sind in der Be-
rechnung zur Vorstudie (S. 118) ermittelt 5500 Mk., d. h. bei 300 Dienst-

tagen fiir den Tag ?3560(;) = 18,33 Mk. Hierzu treten Kilometergelder,

Primien und Nachtgelder. Erstere betragen fiir 220 km fiir ein Personal

iquZ(?ﬁPf! = 5,50 Mk., letztere 220 . 11(())’§AP—f = 3,63 Mk., zusammen

9,13 Mk. Nachtgelder werden nur in wenigen Fillen zu zahlen sein,
da die Lokomotivpersonale in der Regel durch ihre Tour zur Heimat-
station zuriickgefiihrt werden. Es diirfte daher geniigen, im Durch-
schnitt hierfiir (zur Abrundung) 0,54 Mk. zu rechnen. Dann betragen
die Ausgaben fiir die Lokomotivpersonale:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
4.(183349,13-+0,54) 3.(1833+913++054) 2.(1833-+9,13-+054) 1.(1833 49,134 0,54)
= 112,00 Mk. = 84,00 Mk. = 56,00 Mk. = 28,00 Mk.

Hierzu werden mit Riicksicht auf Vertretungen sowie auf Er-
hohung der Gehélter und Pensionen 259/, zugeschlagen (s. S. 47):

140,00 MK. 105.00 MEKk. 70,00 Mk. 35,00 Mk.

Mit Riicksicht auf die bei Versorgung der Lokomotiven in den
Schuppen und unterwegs titigen Leute, sowie auf Bereitschaftsdienst
und fiir die bei starkem Verkehr mehr erforderlichen Mannschaften,
soweit sie bei schwachem Verkehr nicht geniigend in den Werkstitten
ausgenutzt werden, abzurunden auf:

170,00 Mk. 127,50 MK. 85,00 Mk. 4250 Mk.

Hiernach entfallen an Kosten fiir Lokomotivmannschaften auf die
Tonne Ladung:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
170,00 _ 12750 _ 85,00 _ 42,50 _
2000 2000 2000 2000

0,085 Mk. 0,064 Mk. 0,043 MK. 0,021 MK.
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c) Zugmannschaften. Nach dem in der Berechnung zur Vorstudie
ermittelten Satz von 16 Mk. an Gehalt usf. fiir ein aus 1 Zugfihrer
und 2 Schmierern bestehendes Zugpersonal ergeben sich fir ein
Zugpaar:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
4.16=64,00 Mk. 3.16=48,00 Mk. 2.16=32,00 Mk. 1.16=16,00 Mk.

Hierzu an Kilometergeldern nach den preufischen Sitzen:

0.21.880 _ 0,21.660 _ 0,21.440 _ 0,21.220 _
10 - 10, ~ 0 10
18,48 Mk. 13,86 Mk. 9,24 Mk. 4,62 Mk.

b

Dies ergibt an Kosten der Zugmannschaften fiir ein Zugpaar im
ganzen:

82,48 Mk. 61,80 MKk. 41,24 Mk. 20,62 MKk.
oder (wie zu b) mit 25 9/, Zuschlag:
103,10 Mk. 77,33 MK. 51,55 Mk. 25,78 MKk.

Mit Riicksicht auf die bei starkem Verkehr mehr erforderlichen
Mannschaften, soweit sie nicht bei schwachem Verkehr im Bahn-
erhaltungsdienst u. dgl. ausreichend Verwendung finden, erhoht auf:

110,00 Mk. 82,50 Mk. 55,00 Mk. 27,50 MKk.
und fir die Tonne Ladung:
11000 8250 _ 55,00 _ 2150 _
2000 2000 — 2000 2000 —
0,055 Mk. 0,041 Mk. 0,028 Mk. 0,014 Mk.

d) Unterhaltung und Ausbesserung der Lokomotiven. Auf den
preuflisch-hessischen Staatsbahnen hat die gewdhnliche Unterhaltung
der Lokomotiven und Tender gekostet:

1904 rd. 43 Millionen Mark,

bei einem Wert der Lokomotiven von rd. 652,3 Millionen Mk., oder
1
15,2

Lokomotive.

des Wertes bei rd. 44000 km durchschnittlichen Leistungen einer

Im vorliegenden Fall wird der Wert einer Lokomotive nebst
Tender zu 180000 Mk. angenommen. Auf Zug und Gegenzug entfallen
bei den vier Beférderungsweiten an Iokomotivkilometern:

880 660 440 220,
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mithin an Unterhaltungs- und Ausbesserungskosten:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km

880.180000 660.180000 _  440.180000 _  220.180000
44000.152 —  44000.152 —  44000.152 ~ 44000.152
236,8 Mk. 177,6 Mk. 118,4 Mk. 50,2 Mk.

Hiervon entfillt auf die beférderte Tonne 2—01%, d. h.
0,119 Mk. 0,089 Mk. 0,059 Mk. 0,029 Mk.

e) Unterhaltung und Ausbesserung der Wagen. Nach den Ermitt-
lungen in der Berechnung zur Vorstudie (S. 119/120) kosten Unterhaltung
und Ausbesserung eines Wagens von 9000 Mk. Beschaffungskosten fir
1000 km Lauf: 17,60 Mk. Daher entfallen auf eine Doppelreise in Zug
und Gegenzug einschliefilich der Zustellungsfahrten:

Bei 440460 km Bei 33060 km Bei 220-+60 km Bei 110460 km

17,60.1000 _ 17,60.780 _ 17,60.560 _ 17,60.340
1000 1000 1000 1000
17,60 Mk. 13,73 Mk. 9,86 Mk. 5,98 Mk.,

und fiir die beférderte Tonne bei im ganzen beforderten 4010 =50
Tonnen:

0,352 Mk. 0,275 Mk. 0,197 Mk. 0,120 Mk.

Diese Rechnung nach den Ausbesserungskosten der preuBisch-
hessischen Staatsbahnen erscheint trotz der mehr maschinellen Ein-
richtung der hier in Frage kommenden Wagen zuléssig, weil

1. weniger Rangierbeschidigungen zu erwarten sind,
2. die Wagen nicht auf beliebige fremde Bahnen iibergehen,

3. die Abnutzung durch die Witterung sich nicht im Verhéltnis
der stirkeren Benutzung erhoht, B

4. die Wagen durchgingig auf guten Gleisen laufen und wenig
Krimmungen und Weichen befahren.

f) Die Unterhaltung und Erginzung der Inventarien sowie Be-
schaffung von Drucksachen, Schreib- und Zeichenmaterialien soll (nach
der Ermittlung in der Vorstudie) so berechnet werden, dafl auf rd. 1000

Wagenachskilometer %0 - M. gerechnet wird. Danach sind hier fir

Zug und Gegenzug zu rechnen bei durchschnittlich 40 Wagen zu
4 Achsen:
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Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
40.4.880.1,0  40.4.660.1,0  40.4.440.1,0  40.4.220.1,0 _
1000.3 1000.3 1000.3 1000.3

46,94 Mk. 35,20 Mk. 9347 Mk. 11,74 Mk.

oder fiir die beférderte Tonne bei im ganzen beforderten 2000 Tonnen:
0,023 Mk. 0,018 Mk. 0,012 Mk. 0,006 Mk.

2. Rangierkosten. Wie in der Berechnung zur Vorstudie begriindet
wurde, werden fiir jeden Wagen im Hin- und Riicklauf zusammen im
ganzen 4 Rangierungen zu 0,50 Mk., d. h. zusammen 2,0 Mk., daher

)

fir die Tonne Nutzlast 5%0 = 0,04 Mk. in allen Féllen angesetzt. Dieser

Betrag erscheint auch in Anbetracht der Erh6hung von Gehiltern und
Pensionen reichlich ausreichend, weil viele Wagen gar keiner Rangie-
rung, andere nur einer summarischen Rangierung bediirfen werden.

3. Verzinsung und Tilgung der Beschaffungskosten der Wagen.
Da die Ziige mit 30 km Grundgeschwindigkeit verkehren sollen, da
etwaige Verminderung dieser Geschwindigkeit in den flachen Stei-
gungen durch Vermehrung in den Gefillen ausgeglichen werden kann,
und da alle 55 km ein auf 10 Minuten (einschlieflich Bremsen und
Anfahren) zu schitzender Aufenthalt stattfindet, so gebraucht ein
Wagen von Bahnhof zu Bahnhof einschliefllich eines Aufenthaltes
55, 1
3076
Aufenthalte auf den Endstationen und bei der Be- und Entladung und
ohne die Bewegung auf den Anschluflstrecken:

=2 Stunden, also im Hin- und Riucklauf zusammen ohne die

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km

32 Stunden 24 Stunden 16 Stunden 8 Stunden.

Hierzu treten fiir Be- und Entladung, fiir den Lauf auf den An-
schluBlstrecken und fir den — nicht bei allen Wagen erforderlichen

— Zeitaufwand fiir das Rangieren im giinstigsten Falle 8 Stunden, im
ungiinstigsten 72 Stunden (s. S. 45/46).
Dann ergeben sich im gilinstigsten Falle die Zeitaufwinde eines
Wagens fiur Hin- und Ricklauf:
Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
zu 40 Stunden zu 32 Stunden zu 24 Stunden zu 16 Stunden.

Hierzu ein Zuschlag von 10 9/, fur Reparaturstand, ergibt den
rechnungsmifigen Zeitaufwand zu:

44 Stunden 35,2 Stunden 26,4 Stunden 17,6 Stunden.
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Die diesem ginstigsten Zeitaufwand entsprechend zu ermittelnde
Wagenzahl geniigt nur, wenn der Verkehr fast ganz gleichmiiflig ist,
so dafl man dem in geringem Maflle schwankenden Wagenbedarf durch
geeignete Wahl der Zeiten fiir Ausbesserung und Untersuchung der
Wagen sich anpassen kann. Nach der oben (S. 44/45) gemachten An-
nahme, dafl Verkehrsschwankungen in dem Malle stattfinden, dafl der
stdrkste Verkehr das anderthalbfache des schwichsten und um 20 9/,
grofer als der durchschnittliche ist, sind beim stidrksten Verkehr
rd. 20 9, mehr Wagen erforderlich, als wenn sich derselbe jahrliche
Gesamtverkehr gleichmifig tiber das ganze Jahr verteilen wiirde.
Einen dementsprechenden Zuschlag zu den Kosten zu rechnen, ist
deshalb besonders reichlich, weil, wie auf S. 45 ausgefiihrt, die An-
nahme so starker Verkehrsschwankungen sehr ungtinstig ist, und weil
man die Ausbesserungen und Untersuchungen hauptsichlich in die
verkehrsschwachen Zeiten verlegen kann. Es wird dann der rechnungs-
milige Zeitaufwand fir Hin- und Rucklauf eines Wagens:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
52,8 Stunden 42,24 Stunden 31,68 Stunden 21,12 Stunden.

Im ungimnstigsten Fall, d. h. bei 72 Stunden Zeitaufwand fiir
Rangieren, Zustellung, Be- und Entladung ergeben sich als Zeitbedarf
eines Wagens fiir Hin- und Riicklauf zusammen:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
32+72= 24 472 = 16 +72 = 8472 =
104 Stunden 96 Stunden 88 Stunden 80 Stunden.

Hierzu ein Zuschlag von 10 9, fiir Reparaturstand ergibt den
rechnungsmifBigen Zeitautwand zu

114,4 Stunden 105,6 Stunden 96,8 Stunden 88 Stunden.

Mit Riicksicht auf Verkehrsschwankungen erhohen sich diese
Zahlen, wie oben, auf:

137,28 Stunden 126,72 Stunden 116,16 Stunden 105,6 Stunden.

Der Preis eines Wagens von 40 t Ladefihigkeit mit durchgehender
Bremse wird angenommen zu 9000 Mk. Fiir Verzinsung werden 4 9/,
und fir Tilgung 4 %, zusammen 8 %, gerechnet, d. h. jahrlich 720 Mk.
oder fiir die Arbeitsstunde %%2921 =1/;0 Mk. oder fiir die beforderte

Tonne Nutzlast fiir die Arbeitsstunde '1"()‘17 =1/0 Mk.

50
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Hiernach ergibt sich in den beiden in Rechnung gezogenen
Fillen der Wagenausnutzung fiir die 4 Beférderungsweiten folgender
Aufwand an Wagenverzinsungs- und Abschreibungskosten fiir die be-
tforderte 1 Tonne:

(Kosten der Arbeitsstunde fiir die Tonne mal Zeitbedarf fiir einen
Hin- und Riicklauf):

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km

1. 8 Stunden Zustel-

lung, Be- und Ent-

ladung usf. . . . 0,406 Mk. 0,084 Mk. 0,063 Mk. 0,042 Mk.
2. 72 Stunden Zustel-

lung, Be- und Ent-

ladung usf. . . . 0,275 Mk. 0,253 Mk. 0,232 Mk. 0,211 Mk.

4. Verzinsung und Tilgung der Beschaffungskosten der Loko-
motiven.

Bei 180 000 Mk. Beschaffungskosten einer Lokomotive kosten Ver-
zinsung und Abschreibung, erstere zu 4 %, letztere zu 6 %/, zusammen

zu 10 9/y gerechnet, jahrlich 18 000 Mk., oder tiglich 1—%—8% = 60,00 Mk.

Erforderlich sind fiir Zug und Gegenzug zusammen bei 440 km
Tagesleistung einer Lokomotive:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km

2 Lokomotiven = 1!/, Lokomotiven = 1 Lokomotive = 1/, Lokomotive =
120,00 Mk. 90,00 Mk. 60,00 Mk. 30,00 Mk.

und zuziiglich 25 9/, fiir Reparaturstand und Bereitschaftsdienst:

150,00 Mk. 112,50 Mk. 75,00 Mk. 37,50 Mk.

Infolge der Annahme einer Verkehrsschwankung von 80 9/, bis
120 9/, des Durchschnitts sind 20 °/, mehr Lokomotiven erforderlich,
d. h. es betragen die Verzinsungs- und Abschreibungskosten fir Zug
und Gegenzug zusammen:

180,00 Mk. 135,00 Mk. 90,00 Mk. 45,00 Mk.

Von diesen Kosten entfillt auf die beforderte Tonne /54, d. h.

0,090 Mk. 0,068 MKk. 0,045 Mk. 0,023 Mk.
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5. Verzinsung und Tilgung der Baukosten.

Die Baukosten der Bahn betragen nach dem anliegenden Kosten-
iiberschlag fir die 440 km lange Strecke von Dortmund/Herne bis
Nauen, alle Bahnhofe und die Bauwerke der Gleisanschliisse einbe-
griffen, auch einschliefllich des Grunderwerbs, 176000000 Mk., d. h.
f. d. Kilometer 400000 Mk. (In der fritheren Berechnung war fiir die
250 000 Mk. 500 000 Mk.

km Wy

Bei einem Satz von 41/, 9/, fir Verzinsung und Tilgung zusammen
sind fiir die Bahn in obiger Ausdehnung jahrlich aufzubringen

beiden Preise von gerechnet.)

16000000y 700 000 .

Hiervon entfillt auf eine beférderte Tonne, falls sie die ganze
Bahnlidnge durchlauft, /100000, falls sie 3/, der Bahnlinge durch-

3 1 1

lauft, 410000 000" falls sie die halbe Bahnlinge durchliuft, 510000 000

1 . s
' 210 000 000 Hiernach ergibt sich
fir die Beférderungsweiten folgender Kostenanteil fiir eine beforderte
Tonne:

falls sie !/, der Bahnldnge durchliuft

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
0,792 Mk. 0,994 Mk. 0,396 MKk. 0,198 MKk.

6. Stationskosten und Streckenbewachungskosten, letztere aus-
schlieflich Signalbedienung.

Auf den Bahnhéfen Minster, Stadthagen, Braunschweig, Rathenow,
auf denen nach der dieser Rechnung im iibrigen zugrunde gelegten
vereinfachenden Annahme kein Rangieren der Ziige und kein Loko-
motivwechsel, sondern nur eine Versorgung der Lokomotiven statt-
findet, sollen, wie auf den Bahnhofen Neuenkirchen und Neuhaldens-
leben in jeder Hauptrichtung 3 Einlaufgleise und 10 Richtungsgleise
vorgesehen werden, da in Wirklichkeit auch auf diesen Bahn-
hofen ein Rangieren erforderlich sein wird. Nach den Annahmen
der Rechnung werden diese Gleise nur fir das Halten der ihre
Lokomotiven versorgenden Zige, fiir ausnahmsweisen Lokomotiv-
wechsel bei Schadhaftwerden einer Lokomotive, fiir etwaiges Liegen-
bleiben von Ziigen an Sonntagen dienen und fiir diese Zwecke iiber-
aus reichlich bemessen sein.
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An jedem Ende und in der Mitte solchen Bahnhofes wird je ein
Stellwerk sich befinden. Es wird fiir solche Station als Personalbedarf
(in Anbetracht doppelter Besetzung) angenommen:

2 Stationsverwalter zu 2427 Mk.= . . 4854 Mk.
6*) Weichensteller zu 1276 Mk.=. . . 7656 Mk.
4 Wagenmeister zu 1626 Mk.=. . . . 6504 Mk.
10 Arbeiter zu 1026 Mk.= . . . . . . 10 260 MK.

Zusammen . . . 29274 Mk.

oder mit 15 %/, Zuschlag fir Pensionen usf. = 33665 Mk.
und mit ferneren 25 9/, Zuschlag =rd. 42100 Mk.

Hierzu werden fir elektrische Beleuchtung der Gleise 30 Bogen-
lampen von 10 Ampére angenommen, deren jede fiir die Nacht 1,50 Mk.
kostet, alle zusammen daher jahrlich 30.1,30.360 =16 200 Mk.

Die Kosten der Materialien fiir sonstige Beleuchtung, fiir Schmieren
der Weichen, Reinigen der Innenrdume usf. sind unter 1a beriick-
sichtigt. Fir Heizung der Innenrdume und fir Unvorhergesehenes
zur Abrundung werden noch 1700 Mk. gerechnet, so dafl die Jahres-
kosten solchen Bahnhofes betragen 60000 Mk. In den tbrigen Bahn-
hofen wird die Verteilung der Stationsdienstbezirke dieselbe sein. Es
treten zu den oben angefiithrten Beamten hinzu Bezirksaufsichtsbeamte,
Rangierer, vermehrte Wagenmeister, Weichensteller usw. Da aber
die Personalkosten, Beleuchtungskosten usf., soweit sie auf das Ordnen
der Ziige entfallen, schon unter den Rangierkosten berticksichtigt sind,
so ist reichlich gerechnet, wenn fiir alle Bahnhéfe hier obiger Betrag
von 60000 Mk. eingesetzt wird, im ganzen also in Anbetracht der Zwei-
teilung am Westende 10 .60 000 = 600 000 Mk.

Fiir Streckenbewachung seien auf jeden Bahnhofsabstand wvon
55 km bei doppelter Besetzung 20 Bahnwéirter vorhanden 1026 4159/, =
rd. 1180 MKk. 259/, =1475 Mk. und 4 Bahnmeister zu 2427415 9/, =
rd. 2800 Mk. + 259/, = 3500 Mk. Diese Zahl wird mit Ricksicht auf
Bahnmeister I. Klasse und Didtare auf 3700 Mk. erhoht. Dann treten
obigen Kosten hinzu

rd. 8.20.1475+48.4.3700 = 236 000 + 118 400 = 354 400 MKk.

Also sind die Jahreskosten fir die Stationen und fir die Strecken-
bewachung im ganzen 600 000 + 354 400 + (fiir Unvorhergesehenes zur

*) Da in Wirklichkeit auch auf diesen Bahnhéfen rangiert wird, so wird auf
dem mittleren Stellwerk die Besetzung mit einem Mann zeitweise nicht ausreichen.
Die hierdurch entstehenden Mehrkosten sind in den Rangierkosten (zu 2) beriick-
sichtigt.
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Abrundung) 5600 = 960 000 Mk. Hiervon entfallen auf die beforderte
Tonne:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
960 000 3.960000 960000 960000

10000000 4.10000000 — 210000 000 — 4.10000 000
0,09 MK. 0,072 Mk. 0,048 MK. 0,024 MKk.

7. Unterhaltung und Erneuerung der baulichen Anlagen.

Von den 177771 095 Mk., die 1904 auf den preuBisch-hessischen
Staatsbahnen fiir gewohnliche und aufiergewshnliche Unterhaltung ein-
schlieflich der Kosten kleinerer und erheblicher Ergéinzungen ausge-
geben sind, entfallen nach besonderer angendherter Ermittlung
rd. 110000000 M. auf Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues
und rd. 67800000 Mk. auf Unterhaltung und Erneuerung der iibrigen
Anlagen, sowie auf aullergewohnliche Unterhaltung, Kkleinere und er-
hebliche Erginzungen. Letztere Ausgabe entfillt auf 33635 km Bahn-
strecke, so dafl auf 1 km Bahnstrecke rd. 2000 Mk. entfallen. Von
vorstehenden 33635 km sind rd. 20500 km eingleisig. Wollte man
diese fiir vorliegenden Zweck in Anbetracht von zu unterhaltenden
Briicken usf. nur zur Hélfte rechnen, so wiirde a. d. Kilometer zwei-

gleisiger Bahn ein Betrag von @%92:8()?00: rd. 2900 Mk. entfallen.

Die Giterbahn wird relativ erheblich mehr an Uber- und Unter-
fithrungen, dagegen erheblich weniger an Geb#duden und sonstigen
Anlagen auf den Bahnhéfen aufzuweisen haben, deren Unterhaltung
und Ergdnzung besonders Kkostspielig ist. Die kleineren und erheb-
lichen Ergdnzungen werden ferner bei einer von vornherein nach gro(-
ziigigem Plan angelegten Bahn besonderer Art eine geringere Rolle
spielen, als bei den mit wachsendem Betrieb allmé#dhlich ihren Charakter
dndernden Staatsbahnstrecken. Es erscheint daher mangels genauerer
Unterlagen reichlich gerechnet, wenn ein Satz von 2500 Mk. f. d. Kilo-
meter zweigleisiger Bahn hier zugrunde gelegt wird, der zwischen den
beiden von 2000 und 2900 etwa die Mitte halt.

Die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues be-
tragen nach Handbuch der Ingenieurwissenschaften V, Bd. 2 (zweite
Auflage) S. 408, 407 fiir 1000 Wagenachskilometer auf den osterreichi-
schen Bahnen im finfjihrigen Durchschnitt 1898/1902 4,67 Mk., auf
den deutschen Bahnen 7,59 Mk.. wobei der Unterschied zum groflen
Teil darauf zuriickzufiihren ist, dafl in Osterreich die Riickeinnahmen
fiir altes Material abgesetzt werden.
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Auf der geplanten Bahn wiirden bei jahrlich 10000000 t durch-
schnittlicher Giiterbeforderung und bei einer Ausnutzung der 4 achsi-
gen 40 t/Wagen im Hin- und Riicklauf zusammen mit %/ auf das
Streckengleiskilometer jeder Richtung durchschnittlich 800 000 Achs-
kilometer entfallen. Nach dem ersten obigen Satz von 4,67 Mk. wiirden
sich die Oberbau-Unterhaltungs- und Erneuerungskosten mithin f. d.

Kilometer Streckengleis aut‘%@

einer Gesamtlinge der Gleise einschliellich der Weichen von (s. unten)

1300 km gegen 880 km Streckengleise auf 'Sj%gﬁ?ﬁ() =rd. 2530 Mk. f.

d. Kilometer tatsichlich vorhandenes Gleis, wihrend die Kosten f. d.
Kilometer Bahngleis in demselben fiinfjihrigen Durchschnitt auf den
osterreichischen Bahnen nur 927 Mk. betragen haben, woraus folgt,

= 3736 Mk. stellen, d. h. bei

daB dort der Verkehr f. d. Kilometer Bahngleis nur rd. desjenigen

_
2,75
ist, der auf der geplanten Giiterbahn vorausgesetzt wird. Die erst er-
rechneten 2530 Mk. wiirden zweifellos zu hoch gegriffen sein, weil 1 km
Bahngleis mit 800000 Wagenachskilometer nicht so viel Unterhaltung
800000

2,75
metern. Die angemessene Zahl wird zwischen 2530 und 927 liegen.
Fiir eine zutreffende Schitzung wird auch zu erwéigen sein:

kostet, wie 2,75 km Gleis mit = rd. 290 000 Wagenachskilo-

1. dall die grofere Achsbelastung der Wagen bei der geplanten
Bahn eine stirkere Abnutzung herbeifilhren wird, und dafl die Arbeits-
Iohne weiter steigen werden, dafl aber anderseits

2. bei der geplanten Bahn das Vorhandensein von durchweg
starkem Oberbau auf guter Bettung, die Vermeidung scharfer Krim-
mungen, die geringere Zahl der Weichen, die geringen Neigungen und
das in viel geringerem Umfange crforderliche Bremsen, ferner die ge-
ringere verhiltnismiflige Zahl von Lokomotivkilometern, die durch-
schnittlich geringere Geschwindigkeit der Ziige, die gleichmifigere
Beschaffenheit der Wagen und die in viel geringerem Umfange statt-
findenden Rangierbewegungen gilinstig wirken miissen.

Nach alledem dirfte ein Satz von 2000 Mk. fiir das Kilometer
Gleis reichlich geschiitzt sein.

Die gesamte Gleislinge der Bahn einschliefilich der Weichen
setzt sich schiitzungsweise, wie folgt, zusammen, wobei angenommen



— 64 —

wird, daf alle Bahnhofgleise einschlieSlich Weichenentwicklung durch-
schnittlich je 1 km lang sind.

Durchgehende Hauptgleise 2.440= . . . . . . . . . . . .. 880 km
Grup- (3 Endbahnhofe 2.2.(6+15)4+1.2.84+20)=. . . . . 140
pen- | Bahnhof Hannover/Hildesheim 2.(8+420)=. . . . . . 5
gleise | 6 iibrige Bahnhofe 6.23+10)¥)= . . . . . . . . . . 156
Fir sonstige Bahnhofsgleise, Anschliisse, zur Abrundung . . 68

Im ganzen 1300 km

Hiernach werden die gesamten jihrlichen Unterhaltungskosten
der Bahn

a) Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues:
2000.1300= . . . . . 2600000 Mk.

2500.440=. . . . .. 1100 000

”

Zusammen 3700000 Mk.
betragen.

Es entfallen daher auf die beférderte Tonne an Bahnunterhaltungs-
kosten:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
3700 000 . .

1@@*0“0‘0‘0—’ = 3/4 . 07370 = 1/2 . 0,370 - 1/4 . 07370 =
0,370 MKk. 0,278 Mk. 0,185 MKk. 0,093 Mk.

8. Bedienung der Signale und Blockeinrichtungen. Bei dichtester
moglicher Zugfolge sollen stiindlich in jeder Richtung 10 Ziige ver-
kehren, d. h. alle 6 Minuten ein Zug. Bei 30 km Geschwindigkeit ist
hiernach der Zugabstand 3 km von Spitze bis Spitze, und bei etwa
700 m grofter Zuglinge der Zwischenabstand durchschnittlich 2300 m.
Um beim Anfahren aus dem Halten mehrerer Zige grofiter Stirke in
Blockabstand bei Steigungen bis 19y, ohne weiteren Zeitverlust in den
Fahrtabstand von 3000 m von Spitze bis Spitze kommen zu kénnen, darf

*) Fiir die Zugaufenthalte wiirde ein geringerer Bahnhofsumfang erforderlich
sein. Die angenommene Gleiszahl ist darauf berechnet, daf tatsichlich auch auf
diesen Zwischenbahnhofen rangiert werden wird, und zwar bei den dort ent-
springenden und endigenden Ziigen.
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der Blockabstand auf freier Strecke nicht iiber 1200 m betragen®). Vor-
ausgesetzt wird eine Blockteilung von rd. 1040 m. Dabei bleibt dann,
wie beistehende Abbildung zeigt, bei 200 m Vorsignalabstand, ein Spiel-
raum von 1000 m zwischen der Streckenfreigabe durch einen Zug und
dem Anlangen der Spitze des folgenden Zuges am Vorsignal.

— 3000 >
«— 1700 e 1060 _ |
j . « 1040 . 1040 x 700 '
T ——+ —t {

—0 —O0 o

1200 ?200:'_1 1200

% > < > >

Zwischen je zwei Bahnhofen ist abziiglich der Bahnhofsléngen
eine Strecke von durchschuittlich rd. 52 km vorhanden, die hiernach
in rd..50 Blockabschnitte zu teilen ist. Einstweilen, bei 10 Millionen t
durchschnittlichem Verkehr und 13 Millionen t Verkehr auf den am
stirksten belasteten Strecken, ist auf diesen, wie auf S. 45 nach-
gewiesen, eine dichteste Zugfolge von 1/, Stunde bequem ausreichend.
Dieselbe engste Zugfolge soll auch fir die schwicher belasteten

*) Entsprechend der Berechnung in der Vorstudie (FuBnote auf Seite 127, 128)
ergibt sich hier folgendes:
Zugkraft Z =20 t
Zuggewicht G = 3000 t

Durchschnittlicher Widerstand, wiihrend V von 0 auf rd. 25 km anwiichst (da der
Zug auf die ersten 700 m nicht iiber 25 km, aber anndhernd diese Geschwindigkeit
erreicht)

252 —
W=24+ 5710 T =35

Also der Widerstand des ganzen Zuges:

durchschnittlich W = 3,56.3000 = 10680 kg
=10,7 t.

Fiir das Anfahren stehen also an iiberschiissiger Zugkraft durchschnittlich zur Ver-
figung: 20— 10,7 =93 t.
Withrend der ersten 700 m ist die Anfahrarbeit 700.9,3 = 6510 mt, also die End-

geschwindigkeit X = V 6510. 1000 = 23,3 km/Std., d. h. die Durchschnittsgeschwindig-

4.3000
keit 11,65 km/Std. und der Zeitaufwand -7-1—(21(1(;3%)=3,6 Minuten. Also erlangt der erste
30000.36 _

anfahrende Zug vor dem zweiten einen Vorsprung von — 0 = 1800 m, d. h. der

Blockabstand darf hochstens 3000 — 1800 = 1200 m betragen, wird aber mit Riicksicht
auf den fiir Signalbedienung und sonst entstehenden Zeitverlust auf 1040 m an-
genommen.

Rathenau-Cauer, Massengiiterbahnen. 5
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Strecken ermoglicht werden, um mit dem Fahrplan auf diesen Strecken
unabhéngig zu sein und nicht in die Notwendigkeit versetzt zu werden,
Zige beim Ubergang aus den stidrker belasteten in die schwiicher be-
lasteten Strecken (und umgekehrt) warten zu lassen. Dieselbe Teilung
in Blockstrecken gilt daher auch fiir die beiden westlichen Ver-
zweigungen der Bahn.

Bei der engsten Zugfolge von 1/, Stunde geniigt mithin eine
Teilung der Strecke von Bahnhof zu Bahnhof in 5 Blockabschnitte, wobei
auf je 10,4 km eine Blockstelle eingerichtet wird, so dafl bei etwaigem
kiinftigen Eintritt des stirksten Verkehrs jede Blockstrecke in 10
kleinere Blockstrecken zu teilen wiire, inzwischen, bei wachsendem
Verkehr, eine Hilftung der Blockstrecken erfolgen konnte.

Im ganzen weist hiernach die neue Bahn unter Beriicksichtigung
der doppelten Verzweigung am Westende und eines kleinen Zuschlags
fur engere Blockteilung an einzelnen Stellen aus besonderen Grinden
4.8 -+ 2 =34 Blockstellen auf, fiir die bei doppelter Besetzung 68 Mann
erforderlich sind, die nach dem in der Berechnung zur Vorstudie
(S. 129) ermittelten Satz einschlielflich 159/, Zuschlag fiir Pensionen
usw. je 1200 Mk., also mit ferneren 259/, Zuschlag fir Gehalts-
erhohungen usf. je 1500 Mk., im ganzen 102000 Mk. erhalten. Von
diesem Betrage entfiillt auf eine befoérderte Tonne im Durchschuitt:

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km

102000 _ 3 _ 1 _ 1
107000000 = /,.0,010 = /».0,010 = /,. 0,010
0,010 Mk, 0,008 Mk. 0,005 MKk. 0,003 MK.

9. Kosten der Zu- und Abfithrung. Hierflir soll in allen Fillen
(s. S. 42, 49) ein Satz von 1,5 Pf. fir durchschnittlich 2.30 km, d. h.
0,90 Mk. fiir die beforderte Tonne gerechnet werden.

10. Fir Staats- und Kommunalsteuern, Haftpflichtentschidigungen,
Ersatzleistungen und sonstige Entschiidigungen haben die preuBisch-
hessischen Staatsbahnen 1904 ausgegeben 31 545800 Mk. oder auf 1 km
durchschnittlicher Betriebslinge 931 Mk. Nimmt man unter der Vor-
aussetzung, dafl die Giiterbahn vom Staat angelegt und betrieben wird,
und unter Beriicksichtigung der besonderen Verhiltnisse dieser Bahn
hier einen Satz von rd. 2000 Mk. an, so ergeben sich diese Kosten im
ganzen zu 880000 Mk., oder fiir die beforderte Tonne: \

Bei 440 km Bei 330 km Bei 220 km Bei 110 km
0,088 Mk. 0,066 MKk. 0,044 Mk. 0,022 Mk.
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11. Fir die Kosten der Allgemeinen Verwaltung (ausschliefllich
Papier und Drucksachen) und fiir Abfertigungskosten wird ein Zuschlag
angesetzt, der mit 0,20 Mk. fir die Tonne angemessen geschiitzt er-
scheint (fiir die ganze Bahn ergeben sich hierbei 4 Millionen Mk.).

Aus vorstehenden Ermittlungen zu 1 bis 11 ist, wie schon oben
gesagt, die heigefiigte Tabelle (Anlage II) zusammengestellt. Tu dieser
sind in einer vorletzten Spalte noch die Kosten fiir das Tounenkilo-
meter ermittelt. Dafl dabei in die Beforderungsstrecke die 2.30 km
fir die Zustellungsfahrten eingerechnet sind, erscheint um so mehr
gerechtfertigt, als diese Zustellungsfahrten in der Regel sich annéihernd
in der Transportrichtung der Giiterbahn selbst anschliefen, aber auch
da, wo sie erheblich davon abweichen, doch im ganzen die Transport-
weite im allgemeinen nicht grofler wird, als aut den bestehenden
Bahnen, weil die geplante Giiterbahn wenig ldnger ist, als die Luft-
linie, wihrend die bestehenden Bahnen erhebliche Umwege machen.
Wiichst, wie im Laufe der Jahre zu erwarten, der Verkehr iiber die
10 Millionen t hinaus, so nehmen die Beférderungskosten erheblich ab,
wie ein Vergleich mit den in der Vorstudie berechneten Kosten fir
verschiedene Transportmengen zeigt. Vgl in dieser Beziehung die
SchluBlfolgerungen S. 86.

VI. Vergleich von Giiterbahn und Kanal.

Die Aufstellung des Entwurfs und der vorstehenden Berechnungen
hatte zum Zweck, festzustellen, ob besondere Giiterbahnen ein ge-
eignetes Mittel sind, um eine moglichst billige Beforderung von Massen-
gitern zu bewerkstelligen, und ob sie in dieser Beziehung den Kaniilen
unterlegen, ebenblirtig oder iiberlegen sind. Insbesondere ist fiir den
hier der Erérterung unterzogenen Entwurf einer Gtiiterbahn eine Linie
gewihlt, die verhiltnismiBig gut den Vergleich mit einem vorhandenen
Kanalentwurt erméglicht. Gemeint ist der Entwurf zu einer Wasser-
strae vom Rhein bis zur Elbe, der in der Anlage 1 zum Entwurfe
eines Gesetzes ,betreffend die Herstellung und den Ausbau von
Kaniilen und FluBilaufen im Interesse des Schiffahrtsverkehrs und der
Landeskultur usw.“ (vom 10. Januar 1901), d. h. in der ,Denkschrift
betreffend den Bau eines Schiffahrtskanals vom Rhein bis zur Elbe“
behandelt ist. Dieser Kanal sollte einen ganz dhnlichen Weg nehmen,
wie die hier entworfene Giiterbahn, dabei allerdings nur bis zur Elbe

5*
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reichen*). Der Umstand, daf der mit der entworfenen Giiterbahn zu
vergleichende Kanal (unter Mitbenutzung des Dortmund-Ems-Kanals)
einen erheblichen Umweg machen mufl, schlieft den Vergleich nicht
aus. Vielmehr ist dieser Umstand fiir alle Kanile charakteristisch, die
bei unebenerem Gelinde, als es hier vorliegt, im Vergleich zu den
Eisenbahnen oft noch viel erheblichere Umwege machen missen. Im
ganzen wird sogar ein zwischen diesem Kanal und der Giiterbahn an-
zustellender Vergleich hinsichlich der allgemeinen Frage, ob Kanal
oder Eisenbahn, fir den Kanal ein zu giinstiges Bild bieten, weil in
der fir beide zu vergleichenden Verkehrswege gewihlten Richtung
das Geliinde verhdltnismiaBig eben ist, und weil unebenes Gelinde auf
Kanile von sehr viel ungilinstigerem Einfluf} ist, als auf Eisenbahnen.
Das ist aber fur den hier anzustellenden Vergleich nicht von Nachteil,
sondern von Vorteil. Denn, da trotz des fiir den Kanal besonders
ginstigen Gelindes der Vergleich, wie die folgende Untersuchung zeigt,
zu seinen Ungunsten ausschligt, so wird damit zugleich die Frage, ob
Giiterbahn oder Kanal, in allgemeinerem Sinne entschieden.

Die im vorliegenden Vergleich entstehenden Schwierigkeiten, hier
Stichkaniile, dort Schleppbahnen, hier Schiffe, dort Lokomotiven und
Wagen usw., lassen sich durch geeignete Vergleichsaufstellung iiber-
winden. Der hier anzustellende Vergleich soll sich in folgende Einzel-
untersuchungen gliedern:

A. Die Anlagekosten von Giiterbahn und Kanal.
B. Die Beforderungskosten auf Giiterbahn und Kanal.
C. Die Leistungsfithigkeit von Giterbahn und Kanal.
D. Einwirkung von Giiterbahn und Kanal auf sonstige Verhilt-
nisse, woran sich
E. Schlufifolgerungen
knipfen.

Alles was in diesen Beziehungen nachstehend gesagt wird, ge-
schieht mit d em Vorbehalt, der stets erforderlich ist, wenn die Er-
gebnisse von Rechnungen benutzt werden, die zum groflen Teil nur
auf Schitzungen beruhen. Immerhin dirften die Ergebnisse relativ
zuverlissig sein. Einmal kann das in den meisten Fillen angewendete
Bruttoverfahren, d. h. ein Verfahren, bei dem die Gesamtausgaben
der preuBisch-hessischen Staatsbahnen zur Gewinnung der Rechnungs-
unterlagen in allen ihren Teilen benutzt sind, Gewiithr dafiir geben,

*) Bekanntlich ist der Kanal damals abgelehnt und spéter nur bis Hannover
bewilligt worden
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dal keine wesentlichen Bestandteile der Kosten vergessen sind. Dann
sind bei der Verwertung dieser Unterlagen moglichst alle erkennbaren
Umstande, die auf die Kosten Einflufl haben koénnen, beriucksichtigt.
Endlich sind die Kosten bei der Giiterbahn tiberall lieber zu hoch, als
zu niedrig angenommen, namentlich bei allen Schitzungen reichliche
Betrige angesetzt, so dafl die Kosten bei der Giiterbahn sicherlich
nicht zu niedrig berechnet sind.

A. Die Anlagekosten.

Die Anlagekosten kommen fir den Zweck dieser Ermittlungen
einmal insoweit in Frage, als es sich um die Finanzierung solchen
Unternehmens und das darin liegende Risiko handelt, und zwar in
ihrer Gesamthéhe, dann aber insofern, als die Verzinsung und Tilgung
der Anlagekosten einen Bestandteil der Transportkosten bildet, in
ihrer relativen Hohe, bezogen auf die Transportmenge. In den vor-
stehenden Berechnungen sind die Anlagekosten nur in der letzteren
Weise behandelt worden, woraus dann unter B Schliisse gezogen
werden sollen. Zunidchst handelt es sich aber hier darum, die abso-
luten Gesamtkosten der entworfenen Bahn zu ermitteln und mit denen
des genannten Kanals zu vergleichen. Von dem Kanal soll die Strecke
Bevergern—Hannover—Elbe, der sogenannte Mittellandkanal, in erster
Linie fiir den Vergleich in Betracht gezogen werden.

Die Giiterbahn ist im anliegenden Uberschlag veranschlagt zu
rd. 400000 Mk. f. d. Kilometer, wobei tiberall sehr reichlich gerechnet
ist. So sind die Erdarbeiten mit 1,25 Mk./cbm veranschlagt, der Grund-
erwerb mit 50 Mk. f. d. Meter oder bei durchschnittlich etwa 26 m
Breite, wenn man die fir die Bahnhofe erforderlichen Mehrflichen
beriicksichtigt®), rd. 1,65 Mk. f. d. Quadratmeter. Der Mittellandkanal
Bevergern—Hannover—Elbe ist ohne die Zweigkaniile und die Weser-
kanalisierung zu 151 337 200 Mk. auf 3249 km, d. h. a. d. Kilometer
zu rd. 465000 Mk. veranschlagt. Darin betrigt der Grunderwerbspreis
fur den eigentlichen Kanal 16185668 MK. auf 3249 km oder bei
mindestens etwa 50 m durchschnittlicher Breite nur rd. 1,00 Mk. f. d.
Quadratmeter. KErhoht man auch diesen Preis auf rd. 1,65 Mk., so er-
hoht sich der Preis des Kanals f. d. Kilometer auf rd. 500000 Mk. Bei

*¥) 420 km Bahnhofsgleise mit 4,5 m Breitenbedarf ergeben, auf die Gesamt-
linge der Bahn von 440 km reduziert, einen durchschnittlichen Breitenzuschlag
. 50 50
von 43 m. Es ist also das Quadratmeter veranschlagt zu WBFa5 = 303 =

rd. 1,65 Mk.



der Ausfithrung wiirde sich die Giiterbahn voraussichtlich erheblich
billiger stellen, als veranschlagt, vielleicht auf 300 000 bis 350 000 Mk.
f. d. Kilometer. Ob nicht auch die anderen Kosten beim Kanal er-
heblich niedriger veranschlagt sind, als im anliegenden Kosteniiber-
schlage, lit sich aber nicht feststellen, moge daher unerortert bleiben.
Dagegen fallen noch folgende Umstande ins Gewicht:

In den veranschlagten Kosten der Giiterbahn sind der kostspielige
Ubergang tber den Teutoburger Wald, die Elbbriicke, die Rangier-
bahnhéfe und die Bauwerke an den Abzweigungen der Anschlufigleise
enthalten. Dagegen umfassen die obigen Kosten fiir den Kanal nur
die Strecke Bevergern—Elbe mit verhiltnismiaflig wenig Bauwerken,
wihrend auf der Strecke Dortmund— Bevergern gerade grofle Bauwerke
und bei Herne und Miinster Hiifen bereits vorhanden sind. Ferner
betrigt der Kanalweg von Dortmund bis zur Elbe bei Heinrichsberg
rd. 425 km, bis Magdeburg rd. 435 km, der Bahnweg dagegen nach
dem in Rede stehenden Entwurf von Dortmund bis zur Elbe bei
Tangermiinde und annihernd ebenso bis Magdeburg nur rd. 360 km.
Um vergleichbare Zahlen zu erhalten, miifiten also obige 300000 Mk.
Kanalbaukosten einmal um einen Anteil an den Mehrkosten der be-
stehenden Bauwerke bei Henrichenburg und der Hafenanlagen bei

Herne und Miinster und dann im Verhiiltnis von etwa igg erhoht werden.

Es wiirde sich hiernach ein Preis von tiber 0600000 Mk. ergeben, der
den 400000 Mk. f. d. Kilometer der Giiterbahn gegeniiberstinde. Hierin
sind beiderseits noch nicht einbegriffen die Anschlulllinien und die
Betriebsmittel. Bei der Giiterbahn sind jedoch die Abzweigungen und
die ftir diesc erforderlichen Bauwerke mit veranschlagt. Fir die
Zweigkaniile und die Weserkanalisierung sind in der Denkschrift ver-
anschlagt rd. 60 Millionen Mark. Dieser Betrag wiirde, da in den
AnschluBbahnen grofe Strombriicken, Tunnel und grofie Bahnhofe
nicht vorkommen, da ferner in diesen der Oberbau billiger sein kann,
vielfach auch nur ein Gleis geniigen wird, fiir mindestens 300 km
selbstindiger, teils eingleisiger, teils zweigleisiger Anschlufbahnen
ausreichen, d. h. fiir 10 selbstindige Anschlubahnen von durchschnitt-
lich 30 km Liinge. Vorausgesetzt sind (jedenfalls reichlich) rd. 20 An-
schliisse. Da nun aber bei der Giiterbahn auf die Mitbenutzung von
Schleppbahnen im Industriegebiet zu rechnen ist, ebenso auf die Mit-
benutzung der Industriebahn Tegel —Friedrichstelde und zahlreicher vor-
handener Eisenbahnstrecken, so wird obige Summe von 60 Millionen
Mark auch fiir die Anschliisse der Giiterbahn sicher ausreichen. Hierzu
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ist noch zu bemerken, dal die Anschlufbahnen viel leistungsfihiger
sind, als Stichkanile. Anschlufbahnen gestatten es, mittels beliebig
vieler Verzweigungen {iberall in erheblich weit auseinander liegende
Werke selbst einzudringen. An die Kanalhiifen oder Kanalladestellen
dagegen werden in zahlreichen Fiillen noch besondere Zufiithrungs-
gleise von den Werken herangefiihrt werden, und es werden besondere
Verladevorrichtungen vorgesehen werden miissen. Es ist also fiir den
Kanal sehr glnstig gerechnet, wenn man annimmt, daB hinsichtlich
der Kosten fur Stichkanile und Schleppbahnen sich Kanal und Eisen-
bahn gleichstehen.

Fir den Betrieb des Kanals sollen unter Beriicksichtigung der
Ergebnisse der Untersuchungen von Sympher (die wirtschaftliche Be-
deutung des Rhein-Elbekanals, Anlage 12) folgende Annahmen gemacht
werden. ks werde ein Betrieb mit Schleppziigen, bestehend aus je
einem Schleppdampfer und zwei Kihnen von je 150 t Gewicht und
600 t Ladefiihigkeit, vorausgesetzt. Die Grundgeschwindigkeit sei
5 km, es finde Tag- und Nachtbetrieb statt, wobei in 24 Stunden die
Schleppziige nach der angegebenen Quelle unter Beriicksichtigung un-
vermeidlicher Stérungen 100 km zuriicklegen konnen.

Der Preis eines Kanalschiffes von 600 t Ladefihigkeit kann nach
obiger Quelle zu 36000 Mk. angenommen werden. Dieses Schiff braucht
fir den Weg von Dortmund zur Elbe*) und zuriick, d. h. fiir 2.425 =
850 km 8!/, Tage. Hierzu nach den Annahmen obiger Quelle 16 Tage
Liegezeit, sind 24,5 Tage. Es leistet also ein Schiff von 36000 MK. in
245 Tagen bei der in obiger Quelle gemachten Annahme, dal in einer
Richtung voll, in der anderen mit 1/; Ladung gefahren wird, die Be-
férderung von 720 t auf dem Wege Dortmund—Elbe bezw. zuriick. Ein
Wagen von 40 t Ladefihigkeit und 9000 Mk. Kosten, der in einer
Richtung voll, in der anderen mit durchschnittlich !/, Ladung voraus-
gesetzt wird*), durchliuft die 360 km lange Strecke von Dortmund
bis zur Elbe bei 30 km Grundgeschwindigkeit und je 10 Minuten Auf-
enthalt nach je 55 km in je 13 Stunden. Hierzu tritt der Zeitbedarf fiir

*) Bei groBerer und geringerer Beforderungsweite verschieben sich die Vor-
gange der hier angestellten Rechnung etwas, aber ohne dafl das Endergebnis hier-
durch wesentlich geindert wiirde.

*¥) Wenn bel dem Kanalschiff nach obiger Quelle mit Y, Riickladung, bei der
Griiterbahn nach der in der fritheren Berechnung gemachten Annahme mit 1/, Riick-
ladung gerechnet wird, so ist hierbei fiir den Kanal sehr giinstig gerechnet. Denn
die Moglichkeit, Riickladung zu erhalten, ist bei den Eisenbahnwagen wegen ihrer
geringeren Grofle, wegen der groBeren Mannigfaltigkeit der in Betracht kommenden
Giiter, wegen der weitverzweigten Anschliisse erheblich griBer, als bei den Kanal-
gchiffen.



Be-und Entladen und Rangieren. In den neueren Untersuchungen von
Sympher, Thiele, Block, Zeitschrift fir Bauwesen 1907, S. 557 ff. sind
die Berechnungen aufler mit der obigen Liegezeit von im ganzen
16 Tagen mit einer abgekiirzten Liegezeit von 5 Tagen durchgefiihrt.
Es heifit dort, diese abgekiirzten Liegezeiten wiirden sich im allge-
meinen nicht, jedenfalls nicht wiihrend des ganzen Jahres, erreichen
lassen, sondern nur als Grenzfall anzustreben sein. Wenn unter diesen
Umstinden in obiger Rechnung die normalen Liegezeiten eingesetzt
sind, so soll, um jedenfalls fir die Giiterbahn im Vergleich zum Kanal
nicht zu giinstig zu rechnen, bei ersterer von der schlechtesten Wagen-
ausnutzung (Zeit fiir Be- und Entladung zusammen 72 Stunden) ausge-
gangen werden, wobei allerdings fir die Giiterbahn sehr ungiinstig
gerechnet wird.

Der Wagen befordert 50 t in 72 +2.13 =98 Stunden.

Das Kanalschiff befordert 720 t in 24,5.24 =588 Stunden.

Bei den Schiffen ist noch eine zweimonatige Kanalsperre zu be-
riicksichtigen, wihrend deren zugleich die Hauptrevisionen und Repa-
raturen vorgenommen werden kénnen, bei den Wagen ein Zuschlag
fir in Reparatur befindliche Wagen, der (mit Ricksicht auf Vornahme
der Hauptreparaturen und Revisionen in der verkehrsschwachen Zeit)
mit 5 9/, ausreichend geschitzt ist. Dem Anlagekapital des Wagens
von 9000 Mk.+5 9/,=9450 Mk. steht, reduziert auf die gleiche Be-

; o . i ) . 36000.50.583.12
forderungsleistung, ein Schiffsanlagekapital von 7909810

18 000 Mk. gegeniiber, also annihernd das 1,9 fache. Noch etwas un-
glinstiger fillt der Vergleich zwischen Lokomotiven und Schieppdampfern
aus. Zwar ist die Liegezeit bei den Schleppdampfern nicht so lang,
wie bei den Kanalschiffen. Aber die gegeniiber den Eisenbahnen sehr
viel langsamere Fahrt bedingt auch bei den Schleppdampfern eine
unvorteilhaftere Ausnutzung des Kapitals, als bei den Eisenbahnfahr-
zeugen. Ein Schleppdampfer braucht, wenn er, wie in obiger Quelle
vorausgesetzt, je zwei Tage auf Anhang wartet, fiir eine Hin- und
Riickreise auf der Strecke Dortmund—Elbe im ganzen 8,44 =121/,
Tage oder 300 Stunden, und befordert dabei auf diese Strecke im
ganzen 2.720 = 1440 t Nutzlast. Die Kosten des Schleppdampfers
werden, wie in dem angezogenen Aufsatz, zu 36 000 Mk. vorausgesetzt.
Eine l.okomotive der oben vorausgesetzten Leistungsfihigkeit, die mit
Tender zu 180000 Mk. reichlich veranschlagt ist, befordert nach den
friher gemachten Annahmen in der einen Richtung durchschnittlich
1000, in der anderen 400 t Nutzlast, im ganzen 2000 t, und braucht zu
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solcher Doppelreise (in Wirklichkeit setzt sich diese aus den Reisen
einzelner unterwegs wechselnder Lokomotiven zusammen) unter Fest-
haltung der Diensteinteilung, bei der sie tiglich 440 km zuricklegt,
2.360. 24
440
ziiglich des Bereitschaftsdienstes und der Verkehrsschwankungen

Dampfer und Lokomotive sich gleich stehen, dafl} die Revisionen und
Reparaturen beim Dampfer in der Hauptsache in der Zeit der zwei-
monatigen Kanalsperre, bei der Lokomotive in den verkehrsschwachen
Zeiten vorgenommen werden, und macht man unter dieser Voraus-
setzung bei den Lokomotiven noch einen méBigen Zuschlag von 10 9/,
fiir Reparaturstand (also Erhohung von deren Anlagekapital auf 198 000
Mark), so rechnet man fiir den Kanal jedenfalls nicht ungiinstig. Es
betrigt dann das Dampferanlagekapital gegeniiber dem Lokomotiv-

i . 300 .36 000 . 2000 .12 .
anlagekapital das 40198000 1440 10 fache, d.h. knapp d s 2,3fache.

Das Ergebnis vorstehender Untersuchung ist, dal bei dem Kanal
gegeniiber der Bahn betragen:

a) Die Baukosten reichlich das 1,5 fache.

b) Die Kosten der Stichkanile mindestens dasselbe wie die der
Anschlulbahnen.

c¢) Die Kosten der Befoérderungsfahrzeuge annihernd das 1,9
fache.

d) Die Kosten der treibenden (Dampf)-Fahrzeuge anndhernd
das 2,3 fache.

So wenig die Unterlagen dieser Ermittlungen auf .Genauigkeit
Anspruch machen konnen, so geht doch bei der GroBe der Unter-
schiede zuungunsten des Kanals trotz der iiberall zu seinen Gunsten
gemachten Rechnungsannahmen mit Sicherheit aus den Ermittlungen
hervor, dafl ein Kanal selbst unter den giinstigen Gelindeverhiltnissen
des Rhein-Elbekanals erheblich teurer in der Anlage wird, als eine
Giterbahn. Nach den vorstehenden Ermittlungen kann man annehmen,
dafl der Kanal unter den hier angenommenen Verhiltnissen etwa das
1,5 bis 2,3 fache, d. h. annahernd das Doppelte der Giiterbahn kosten
wird. Bei jedem in mehr bergiges Gelinde vordringenden Kanal muf
dies Verhiltnis sich noch bedeutend zuungunsten des Kanals ver-
schieben, weil entsprechend den zu tiberwindenden Hohenunterschieden

= 39,3 oder rd. 40 Stunden. Nimmt man' ferner an, dafl be-

kostspielige Schleusen oder Hebewerke hinzutreten, und weil wegen
des durch die Schleusungen bedingten Zeitverlustes auch ein relativer
Mehrbedart an Transportmitteln eintritt.
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Etwas einfacher als der Vergleich zwischen den Anlagekosten
von Kanal und Eisenbahn ist die Schitzung der absoluten Anlage-
kosten der geplanten Giiterbahn. Zu den Baukosten der eigentlichen
Bahn treten hinzu die Kosten der AnschluBlstrecken, die vorstehend
schon als mit 60 Millionen Mark reichlich geschéitzt berechnet wurden,
und die Kosten der Betriebsmittel. Fir die Wagen moge das Mittel
zwischen dem giinstigsten und ungilinstigsten Zeitbedarf gerechnet und
auflerdem, wie in der Berechnung der Transportkosten, angenommen
werden, dall 2,5 Millionen Tonnen auf 440 + 60 km, 3 Millionen Tonnen
auf 330+ 60 km, 6,5 Millionen Tonnen auf 220+ 60 km, 8 Millionen
Tonnen auf 110460 km beférdert werden. Dann kann ein Wagen
zuriicklegen in 300 Tagen unter Bertcksichtigung von 50 ¢/, Verkehrs-
schwankungen (s. S. 58):

300 .24
a) Auf die ganze Entfernung 137,284 52,8 =rd. 75,6 Hin- und
Riickfahrten. 2
300.24
b) Auf drei Viertel Entfernung 126,72+42,24 = rd. 85,2 Hin- und
Riickfahrten. 2
_300.24
c) Auf die halbe Entfernung 116,16+31,08 =rd. 97,4 Hin- und
Riickfahrten. 2
300.24
d) Auf die viertel Entfernung 105,6 + 21,12 =rd. 113,6 Hin- und
Riickfahrten. 2

Auf einer Hin- und Riickreise befordert ein Wagen 50 t, mithin
jithrlich in den vier vorstehenden Filllen:

a) 3780 t;
b) 4260 t;
c) 4870 t;
d) 5680 t.
Mithin sind erforderlich:
2
Fiir den Transport zu a): 5;)7%8'00 = 060 Wagen,
Fiir den Transport zu b): §302%%Q0 = 705 Wagen,
Fir den Transport zu c): 6%}907 =1335 Wagen,
8 000 000

Fir den Transport zu d): — 5630 1410 Wagen,

zusammen . . . 4110 Wagen,
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und einschlieflich der Wagen fiir Arbeitszwecke rd. 4250 Wagen, die
4230 . 9000 = 38 250 000 Mk. kosten. Dieser Betrag ist um so mehr reichlich
gerechnet, als eine so grofle Verkehrsschwankung angenommen wurde,
wie solche in der Praxis nicht vorkommt.

Zwei Lokomotivfahrten von 440 km befordern eine Nutzlast von
1600 + 400 = 2000 t tiber die ganze Bahnstrecke einschliefllich Riick-
beforderung der Wagen. Hierzu ist die Vorhaltung von 2 Lokomotiven
erforderlich. Entsprechend ist die Leistung der Lokomotiven fiir die
Teilstrecken. Also sind fir die Beférderung von durchschnittlich
10000000 t tiber die ganze Bahnlinge in 300 Tagen -erforderlich
2.10 000 000

2000 . 300
zuhalten, um 20 Millionen Tonnen tiiber 60 km Anschlulstrecken
zu befordern und die leeren Wagen zuriickzubefordern. Nach
gleichem Verhiiltnis berechnet, ergibt sich diese Lokomotivkraft zu
20000 000. 60
10 000 000 . 440
diesen Strecken grofiere Lokomotivleistungen erforderlich sein, weil
die Anschlufiziige vielfach kiirzer sein werden, auch der Fahrplan sich
weniger giinstig gestalten wird. Anderseits werden auf den Anschluf-
strecken die Lokomotiven in zahlreichen Fiillen nicht von der Giiter-
bahn zu stellen sein. Es erscheint daher, um das Anlagekapital nicht
zu gering zu schiitzen, ausreichend, wenn angenommen wird, daf die
Lokomotiven fiir den Dienst auf der AnschluBstrecke bis zu der eben
berechneten Zahl von dem Unternehmer der Giiterbahn zu beschaffen
seien, im ganzen also 33,33 4+ 9,1 = 42,43 oder zuziglich 259/, fir
Reparaturstand und Bereitschaftsdienst: 53 Lokomotiven, und bei
50 9/y Verkehrsschwankungen 1/; mehr, also rd. 64 Lokomotiven. Diese
stellen dar einen Anschaffungswert von 64.180 000 =11 520 000 MKk.
In Anbetracht der ferner zu beschaffenden Rangierlokomotiven und
sonstiger Betriebsmittel fiir Zwecke des inneren Dienstes werde dieser
Betrag auf 14750 000 Mk. erhoht und der ganze Betrag fiir Betriebs-
mittel auf 38 250 000 4 14 750 000 = 53 000 000 Mk. Dann ergibt sich das
ganze Anlagekapital der Bahn von 440 km Linge, aber einschlieflich
der Anschlufistrecken, d. h. geeignet zur Beforderung zwischen Herne
Dortmund und Berlin, und einschlieflich der Betriebsmittel zu :

= 33!/; Lokomotiven. Auflerdem ist Lokomotivkraft vor-

.331/3=9,1 Lokomotiven. In Wirklichkeit wiirden auf

176 000 000 4 60 000 000 + 53 000 000 = 289 000 000 MXK.

In Wirklichkeit wird erheblich weniger erforderlich sein, da die Bau-
kosten sehr reichlich veranschlagt, auch die Annahmen beziiglich der



— 76 —

Ausnutzung der Wagen und Lokomotiven aufBerordentlich ungiinstige
sind. Auch kann angenommen werden, dal} erhebliche Teilkosten, wie
fir Anlage von Anschluffbahnen und Beschaffung von Wagen von den
Interessenten iibernommen werden, so daf das von dem Unternehmer
der Bahn zu investierende Kapital sich erheblich niedriger, als vor-
stehend berechnet, vielleicht nur auf 200 000 000 MKk. stellen wird. Die
Kosten des Mittellandkanals, also der Verbindung nur von Bevergern
zur Elbe, d. h. auf eine viel kiirzere Strecke, und ohne Betriebsmittel,
waren zu rd. 211 000000 Mk. veranschlagt.

B. Die Beforderungskosten auf Giterbahn, auf
gewdhnlicher Eisenbahn und auf Kanal

Die Beforderungskosten auf der Giiterbahn sind bei Annahme
einer Transportmenge von 10 Millionen Tonnen auf S.49—67 und in An-
lage II (S. 93) ermittelt je nach der Transportweite und je nach den
fir die Ausnutzung der Betriebsmittel gemachten Annahmen :

Pfennig f. d.
Tonnenkilometer
Bei 440 4-60 =500 km Entfernung zu 0,713 bis 0,747
Bei 330 4 60 =390 km " zu 0,763 bis 0,806
Bei 220 + 60 =280 km ” zu 0,851 bis 0,912
Bei 1104+60=170 km " zu 1,056 bis 1,155

einschliefllich der Abfertigungskosten.

Als durchschnittliche Tarifsdtze wiirden, wenn man keine in Be-
tracht kommenden Uberschiisse erzielen will, jedenfalls ausreichen bei
den vier Transportweiten (vgl. die letzte Spalte der Anlage II):

0,75 0,80 0,90 1,15 Pf.
fiir das Tonnenkilometer, einschlielllich der Abfertigungskosten.

Beim Vergleich mit den Transportkosten unserer bestehenden
Bahnen konnen die gleichen Entfernungen, wie vor, eingerechnet
werden, weil die geplante Giiterbahn gegeniiber den bestehenden
Bahnen so kurzwegig trassiert ist, dall dadurch die etwaigen in den
Zufahrtlinien liegenden Umwege im Durchschnitt reichlich aus-
geglichen werden.

Esjstellen sich hiernach die Beforderungskosten von 1 t auf der

Griiterbahn im Vergleich mit den Beférderungskosten nach mehreren
besonders billigen Tarifen der bestehenden Bahnen wie folgt:



i L | Tarif
Neue | Spezial-| Holz- Roh- | y,); | Diinge- U fidr
Giiter- . K stoffe- .. 1 kalk- |
bahpn | tarif I tarif tarif tarif | poqe | Wege-
‘ ibaustoffe
' Mk. | Mk, | Mk | Mk. | Mk | Mk | Mk
Auf 170 km. . . 1,95 ‘ 4,90 6,30 4,40 4,40 390 | 3,10
Auf 280 km. . . 252 740 9,60 6,90 6,50 540 | 450
Auf 390 km. . . 3,12 9,80 | 1290 9,00 8,20 7,00 | 6,10
Auf 500 km. . . 375 | 1220 | 1620 | 1050 9,30 850 | 7,60

Es ergibt sich hieraus, dafi die hier betrachtete Giiterbahn im
Stande sein wird, gegeniiber den jetzt geltenden niedrigsten Tarifen
der bestehenden Bahnen etwa 2 bis 4mal so billig zu beférdern, und
zwar besonders billig auf die grofleren Entfernungen, fiir die nament-
lich die neue Giiterbahn als Beforderungsmittel gedacht ist. Die Frage,
wie hoch die Selbstkosten der bestehenden Bahnen sind, mag un-
erortert bleiben *).

Weit schwieriger ist ein Vergleich mit den Beférderungskosten
auf Kaniilen, weil hierfiir ausreichende Unterlagen fehlen. Allerdings
sind in bezug auf die Betriebskosten auf Kanilen umfangreiche Be-
rechnungen von Sympher angestellt. Es kommen in dieser Beziehung,
abgesehen von dlteren Schriften und von den verschiedenen Kanal-
vorlagen der preuBlischen Staatsregierung namentlich in Betracht:

a) Sympher. Die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-
kanals. Berlin 1899. Siemenroth und Troschel.

b) Die wasserwirtschaftliche Vorlage. Mit Benutzung amtliche
Unterlagen bearbeitet von Sympher. Berlin 1901. Mittler
& Sohn.

c) Der Aufsatz in der Zeitschrift fir Bauwesen 1907: ,Unter-
suchungen tiber den Schiffahrtsbetrieb auf dem Rhein-Weser-
kanal“ von Sympher, Thiele und Block.

Die grundlegenden Berechnungen sind in dem zu a genannten
Werk enthalten.

Soweit in diesen Schriften der Nachweis gefiuhrt ist, dafl die
Transportkosten auf Wasserstrallen gegeniiber denjenigen auf Eisen-

*) Doch sei bemerkt, dafl die Transportkosten der neuen Giiterbahn auf Grund
jetziger Kohlenpreise und erhthter Besoldungen berechnet sind, wihrend die Tarife
der bestehenden Bahnen zu Zeiten erstellt sind, zu denen noch erheblich billigere
Kohlen- und Arbeitspreise bestanden.
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bahnen wesentlich billiger sind, darf zunichst nicht vergessen
werden, daf Sympher die Wasserfrachtsitze nur mit den bestehenden
Frachtsitzen der gewdhnlichen Eisenbahnen vergleicht.

Aber auch abgesehen von diesem Umstand zeigen die Sympher-
schen Berechnungen, mit so grofer Sorgfalt und Sachkenntnis sie auch
aufgestellt sind, mehrere Besonderheiten, die das Ergebnis zugunsten
der Frachtkosten auf Wasserstrallen stark beeinflussen.

1. Die Kanalabgaben sind unter der Voraussetzung bemessen, daf}
durch sie auBer der Deckung der Betriebs- und Unterhaltungskosten
des Kanals eine 3 prozentige Verzinsung und 1/, prozentige Tilgung der
Anlagekosten erreicht werden soll (vergl. Denkschriften der Kanal-
vorlagen 1901 und 1904). Tatsdchlich betrigt der Zinsfufl der Staats-
anleihen zurzeit 4 %, nicht 3 9/, es hétten also im ganzen nicht 31/,
sondern 41/, ¢/, fiir Verzinsung und Tilgung gerechnet werden miussen,
wie dies in vorstehender Rechnung geschehen ist.

2. Wo bei Sympher Frachtkosten fiir das Kilometer berechnet
sind, diirfen diese mit den Eisenbahnfrachtsitzen fir das Kilometer
nicht ohne weiteres verglichen werden, weil die Wasserwege in der
Regel erheblich weiter sind.

3. Sympher setzt die Kohlenpreise ziemlich niedrig ein. (Die
wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-Kanals 10 Mk. f. d. Tonne,
Zeitschrift fiir Bauwesen 1907 S. 577 12 Mk. f. d. Tonne). Fir den
Vergleich mit den hier berechneten Giiterbahntransportkosten wird
auch dieser Punkt Beriicksichtigung verdienen.

4, Die Kosten fiir die Bemannung der Fahrzeuge, die anscheinend
durchweg im Arbeiterverhiltnis stehen soll, sind aullerordentlich niedrig
angesetzt, wobei auch Beurlaubungen, Erkrankungen usw. nicht be-
riicksichtigt sind. Es mogen diese Sitze den zeitigen im Privatbetriebe
entsprechen. Bei staatlichem Schleppmonopol aber, das allein fiir eine
groBe Staatswasserstrafie in Frage kommen kann, mufl dieselbe soziale
Fiirsorge vorausgesetzt werden, wie sie zurzeit auf den Staatsbahnen
stattfindet, und wie sie in den vorstehenden Berechnungen tiber die
Transportkosten der Giiterbahn zugrunde gelegt ist. Um die Trans-
portkosten auf Kanilen mit denen auf Giiterbahnen vergleichbar zu
machen, mufl auch auf die Steigerung der Gehilter und Lohne in
gleicher Weise Riicksicht genommen werden, wie dies in den vor-
stehenden Berechnungen fir die Giiterbahn geschehen ist.

5. Sympher nimmt fir einen Kanal im westlichen Deutschland
270 wirkliche Betriebstage an, wobei an den Sonntagen auf Minder-
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leistung gerechnet ist. Bei Staatsbetrieb wird man vollstindige
Sonntagsruhe, d. h. in Anbetracht einer zweimonatigen Kanalsperre im
Vergleich mit den 300 Betriebstagen der Giiterbahn nur rd. 250 Betriebs-
tage rechnen diirfen.

Fir den Vergleich mit der Giiterbahn werde, wie oben, voraus-
gesetzt, dall je zwei Kihne von 600 t Ladefihigkeit durch einen
Schleppdampfer in Tag- und Nachtbetrieb geschleppt werden. In einer
Verkehrsrichtung sei volle Ladung, in der anderen !f; Ladung vor-
handen. Wihrend in den urspriinglichen Sympherschen Ermittlungen
die zurzeit bei gut betriebenen Reedereien iiblichen Liegezeiten in
Rechnung gezogen sind, finden sich in dem Aufsatz in der Zeitschrift
fir Bauwesen 1907, S. 577 ff., daneben Beforderungskosten auf Grund
stark abgekiirzter Liegezeiten ermittelt, von denen dort selbst gesagt
ist, dall sie im allgemeinen nicht und jedenfalls nicht wihrend des
ganzen Jahres eintreten werden und nur als Grenzfall zu betrachten
sind. Ebenso, wie bei der Ermittlung der Anlagekosten, soll auch hier
aut diese abgekiirzten Iiegezeiten nicht eingegangen werden, wie auch
die fur die Giiterbahn angenommenen Transportkostensiitze (letzte
Spalte in Anl. IT) auch dann anndhernd ausreichen, wenn bei allen
Transporten der ungiinstigste Fall der Wagenausnutzung stattfinden
sollte (was nicht zu erwarten ist). Es ist deshalb hier von der Be-
rechnung in Anlage 12 des Sympherschen Werkes: ,Die wirtschaft-
liche Bedeutung des Rhein-Elbe-Kanals“, die mit den normalen Liege-
zeiten usw. rechnet, auszugehen. Fir die reinen Schiffahrtskosten er-
mittelt Sympher (Die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-Kanals

Anlage 12, S. 10) die Formel K = (91? +O,3) Pf. f. d. Tonnenkilometer,
worin n die Anzahl der Kilometer bedeutet.

Fir die obigen Entfernungen ergeben sich daher die reinen
Schiffahrtskosten nach Sympher:

auf 170 km zu 0,83 Pf.
, 280 ,, ,, 062
" 390 » oo 0753 9
s 500, o, 048

f. d. Tonnenkilometer.

Die von Sympher angenommenen Besoldungssitze betragen nur
etwa die Hélfte derjenigen, die man erhilt, wenn man beziiglich der
Verwendung von Beamten statt von Leuten im Arbeiterverhéiltnis und
beziiglich der Besoldungshéhen von den Verhiltnissen der preullisch-
hessischen Staatsbahnen ausgeht, und wenn man in derselben Weise,
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wie es fiir die Giiterbahn geschehen, die Pensionsbetrige, Vertretungen,
Gehaltserhohungen beriicksichtigt. Berticksichtigt man ferner, daf3
statt 270 nur 250 Betriebstage vorauszusetzen sind, und erhéht man
den von Sympher auf 10 Mk. f. d. Tonne angenommenen Kohlen-
preis auf den gemil den jetzigen Kohlenpreisen den obigen Berech-
nungen bei der Giiterbahn zugrunde gelegten Preis von 14 Mk.*), so
ergibt sich bei vorsichtiger und fiir den Kanal giinstig gerechneter
Vereinfachung**) der Rechnungsergebnisse, dafl in obiger Formel zu
dem ersten Glied /3, zum zweiten 1/, zuzuschlagen ist. Fir einen
Vergleich mit den Transportkosten der Giiterbahn hat also die Formel

etwa zu lauten:

120 0,375) Pf/tkm.

-

Hiernach stellen sich fiir die obigen Entfernungen die berichtigten
Sitze der reinen Schiffahrtskosten wie folgt:

auf 170 km 1,080 Pf.

280 0,803
» b3 ) » X . T k'l t
L300, 0682 f. d. Tonnenkilometer
, 900 0 0,015

Zu den reinen Schiffahrtskosten treten als feste Kosten die Hafen-
gebthren, Kosten fiir Verladen in das Schiff, Versicherungsgebiihr,
ferner als kilometrische Kosten die Kanalabgabe, letztere dazu be-
stimmt, die Unterhaltungs- und Betriebskosten sowie die Verzinsung
und Tilgung des Anlagekapitals zu bestreiten. Erstere Kosten sind
von Sympher (Anlage 12 S. 10) zu 045 Mk. angenommen worden,
letztere gibt er dort zu 0,5 Pf/tkm an. Es erscheint aber richtiger,
von der Denkschrift der Kanalvorlage von 1901 auszugehen, wo der
feste Satz zu 0,60 Mk., der kilometrische fiir den Rhein-Elbe-Kanal zu
durchschnittlich 0,575 Pf./tkm angegeben ist. Letzterer Betrag ist in-
dessen, wie dort angegeben, nur so hoch bemessen, um neben den
Unterhaltungs- und Betriebskosten eine mindestens 3!/, prozentige Ver-
zinsung und Tilgung des Baukapitals zu liefern. Da hierfiir nach
heutigen Verhiltnissen, wie oben bei der Giiterbahn, 41/, 9/, gerechnet

*) Dies ist fiir den Kanal noch sehr giinstig gerechnet, fweil die Kanalfracht
fiir Kohlen sich, wie unten gezeigt wird, hoher stellt, als die Giiterbahnfracht.

**) Von der Wiedergabe der umstiindlichen Berechnungen wird einstweilen ab-
gesehen.
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werden miissen, so sind statt 0,575 Pf. etwa 0,7 Pf./tkm anzusetzen. Zu
den reinen Schiffahrtskosten treten hiernach:

auf 170 km -197(—)0»4— 0,7=1,052 Pf.
60
, 280 —586—{-0,7 =0914 ,,
60 f. d. Tonnenkilometer,
, 390 3——0—-{- 0,7=0,854
60
39 500 3 ‘5‘06—‘“ 0,7 :0,820 )

so daf} die gesamten Transportkosteneinheitssiitze sich stellen

gegeniiber denjenigen
der Giuterbahn von:

auf 170 km 2,132 Pf./tkm 115 Pf./tkm
L 280, 1M1, 090
L, 390, 1536 080

, 900 , 1,435 0’75, ”

also nicht viel weniger, als doppelt so hoch. Beriicksichtigt man nun
ferner die bei dem Kanaltransport in der Regel zu machenden Um-
wege, aullerdem die in vielen Fillen hinzutretenden Eisenbahnfrachten,
ferner den Umstand, dafl mit Riucksicht auf anschliefende Wasser-
straen und Wassermangel zu gewissen Jahreszeiten zum nicht un-
erheblichen Teil kleinere Schiffe und nicht volle Ladungen verwendet
werden miissen, so greift man nicht zu hoch, wenn man das Ergebnis
dieser Ermittlung dahin zusammenfalt, dal die Beforderungskosten
auf einem vom Rhein zur FKlbe gefiihrten Kanal bei gleichen Be-
dingungen fiir die Berechnung mindestens reichlich das Doppelte der-
jenigen auf einer in derselben Verkehrsrichtung gefithrten Giiterbahn
betragen.

Dieses Ergebnis kann sich nur unwesentlich #ndern, wenn man
einzelne Einheitspreise niedriger ansetzt. Denn diese Preisherab-
setzung wiirde der Giiterbahn ebenso wie dem Kanal zugute kommen.

In den vorstehenden Ermittlungen ist allerdings filir den Kanal
nach der Denkschrift der Kanalvorlage 1901 nur ein Verkehr von
durchschnittlich rd. 4 000 000 tkm, fir die Giiterbahn ein solcher von
10 000 000 tkm gerechnet. Das ist aber, auch abgesehen von der sehr
viel geringeren Leistungsfihigkeit des Kanals, die unter C erortert
werden soll, deshalb gerechtfertigt, weil die Bahn durch ihre An-
schliisse ein viel groferes Gebiet zum Verkehr heranziehen kann, weil

Rathenau-Cauer, Massengiiterbahnen. 6
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sie mit dem Fassungsvermogen ihrer Wagen sich besser dem Verkehrs-
bediirfnis anzuschmiegen vermag, als der Kanal mit dem seiner Schiffe,
und weil die billigeren Preise auch in sehr viel grofierem Malle den
Verkehr anziehen. Beriicksichtigt man dagegen die Frage der
Leistungsfihigkeit, so ist bei einem durchschnittlichen Verkehr von
4 Millionen t, d. h. bei einem sehr viel grofleren streckenweisen Ver-
kehr, der Kanal nicht weit vom Ende seiner Ieistungsfihigkeit,
withrend die Giiterbahn mit 10000000 t Verkehr hochstens !/; ihrer
Leistungsfihigkeit erreicht hat (vgl S. 44). Steigt der Verkehr, wie
zu erwarten, auf der Giiterbahn auf durchschnittlich tiber 10 Millionen t,
so sinken die Transportkosten noch erheblich, worin der Kanal bei
seiner versagenden ILeistungsfihigkeit nicht nachfolgen kann. (Vgl
die Schlulfolgerungen.)

Die vorstehenden Betrachtungen griinden sich auf die Verhéltnisse
der hier entworfenen Bahn und eine Transportmenge von durchschnitt-
lich 10 Millionen t in beiden Richtungen zusammen. Bei groferen
Baukosten und bei geringerem Verkehr steigen die Transportkosten,
aber bei weitem nicht in gleichem Masse, wie bei einem in gleicher
Verkehrsrichtung: erbauten Kanal. Von welcher Transportmenge an
es zweckmiifiig und lohnend erscheint, die bestehenden Bahnen durch
Erbauung besonderer Giiterbahnen zu entlasten, wird in jedem Falle
besonderer Untersuchung bediirfen. Jedenfalls werden aber auller der
hier behandelten Richtung noch verschiedene andere Richtungen in
Betracht kommen.

C. Die Leistungsfihigkeit von Giiterbahn
und Kanal

Wiihrend auf der entworfenen zweigleisigen Guterbahn, wie oben
S. 44 festgestellt, sofern geniigende Bahnhofsanlagen vorgesehen werden,
ohne Schwierigkeit jahrlich mindestens 100 Millionen t in beiden
Richtungen zusammen befordert werden konnen, betriagt die Leistungs-
fahigkeit eines zweischiffigen Kanals ohne Schleusen nach Sympher
,Die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbekanals“, Anlage 15,
sowie nach der mehrfach angezogenen Denkschrift bei 22 stiindigem
Tag- und Nachtbetriebe nur 16 Millionen t, die eines zwei-
schiffigen Kanals mit doppelten Schleusen sogar nur 8 Millionen t.
Diese Zahlen werden oft wegen des beschrinkten Wasservorrats
noch einzuschrinken sein. Daher 1t sich auch durch Er-
bauung weiterer Schleusen die Leistungsfihigkeit nicht beliebig
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steigern. Dieser gewaltige Unterschied der Leistungsfihigkeit des
Kanals gegeniiber der der Giiterbahn ist, abgesehen von der be-
schriankten Leistungsfihigkeit der Schleusen und der Menge des ver-
fiigbaren Wassers, darauf zuriickzufiithren, daf die Fahrgeschwindig-
keit der Schleppziige mit Riicksicht auf Ersparnis an Zugkraft und
Schonung der Béschungen nur einen kleinen Bruchteil der Geschwindig-
keit der Giiterbahnziige betrigt, dall wegen der Schwierigkeit, die
Schleppziige zu hemmen, ein groller Spielraum zwischen je zwei in
gleicher Richtung fahrenden Schleppziigen eingehalten werden muf,
dafl beim Begegnen zweier Schleppziige die Fahrgeschwindigkeit ver-
mindert werden muf}, daff bei der Einfahrt in Héifen und bei der Aus-
fahrt aus Hifen erhebliche Zeitverluste entstehen, daf schliefllich zwei
Monate des Jahres wegen Eissperre fur die Schiffahrt verloren gehen.
Bei ungiinstigen Trassierungsverhiiltnissen geht die Leistungsfihigkeit
der Giiterbahn zuriick, aber bei weitem nicht in dem Mafle, wie die
eines in gleicher Richtung erbauten Kanals. Aber auch abgesehen
von der absoluten Menge der Giiter, die ein Kanal beférdern kann,
haben Kanile als Beférderungsmittel gegeniiber Giiterbahnen in viel-
facher Beziehung eine erheblich geringere Leistungsfihigkeit:

1. (Ortlich): Mit Guterbahnen kann man, wenigstens in Deutsch-
land, nahezu fiberallhin vordringen und mufl hierbei nur auf ge-
wissen Strecken groflere Neigungen, also verminderte Zuglingen, in
Kauf nehmen. Demgegeniiber ist bei Anlage von Kanilen ein Vor-
dringen in gebirgige Gegenden nur in beschrinktem MafBe, mit hohen
Bau- und Betriebskosten und mit stark verminderter Leistungsfahigkeit
moglich. Bei Giiterbahnen kann man fiir neuauftretende und besonders
auch fur vortibergehende Verkehrsbediirfnisse schnell und leicht An-
schliisse schaffen. Die Anlage von Kanalverzweigungen dagegen ist
in vielen Fiallen gar nicht, in der Regel aber nur mit Schwierigkeiten
und unter erheblichem Kosten- und Zeitaufwand moglich. Auch die
Bahnhofe lassen sich, wenn zweckmiissig angelegt, leicht und schnell
erweitern. Wenn dagegen die ortliche Leistungsfihigkeit eines Kanals
versagt, z. B. wegen unzureichender Schleusen oder Héfen, so ist eine
Verbesserung, wenn tiberhaupt, in der Regel nur nach geraumer Zeit
und mit bedeutenden Kosten ausfithrbar.

2. (Zeitlich): Die Kanile sind im allgemeinen zwei Monate im
Jahre durch Eis gesperrt. Dies hat nicht nur fir diejenigen Trans-
portgegenstinde, die die Kandle benutzen, zur Folge, dal} die Trans-
porte in den Eismonaten ausfallen oder auf die Eisenbahnen tibergehen
mitssen und dafl sie bei plotzlich eintretendem Frostwetter liegen

6%



— 84 —

bleiben, sondern auch fir die Eisenbahnen den Nachteil, dall sie in
den Eismonaten iiberlastet werden*). Bei Fahrten, die im Zusammen-
hang mit der Kanalschiffahrt Flisse mitbenutzen, sowie bei Kanilen,
die aus zeitweise wasserarmen Fliissen gespeist werden, bilden ferner
die Zeiten niedriger Wasserstinde eine zeitliche Beschrinkung.

3. (Qualitativ):

a) Die Beforderung erfolgt aulerordentlich langsam.

b) Die Giiter leiden durch die wiederholten Umladungen, u. U.
auch durch die lingere Befoérderungsdauer.

c) Es konnen im allgemeinen nur solche Giiter befordert werden,
die ganze Schiffsladungen (z. B. von 350 oder 500 t) ausmachen, wihrend
auf den Giiterbahnen eine Wagenladung die Beférderungseinheit aus-
macht. Hiernach kommen die billigeren Beforderungspreise der Giiter-
bahnen zahlreichen Giiterarten zugut, fir die eine Beférderung auf
Kaniilen schwer in Frage kommen kann, und zahlreichen Versendern
und Empfingern, die nicht so grofe Mengen zu versenden und zu
empfangen haben. Hierdurch wird wieder der Gesamtverkehr der
Giiterbahn gehoben und es tritt die Moglichkeit ein, die Beférderungs-
preise entsprechend zu erméBigen.

SchlieBlich verdient auch die Leistungsfihigkeit von Kanal und
Giiterbahn fiir militirische Zwecke eine kurze Erorterung. Kaniile
werden zwar, wie in der Begriindung der Kanalvorlage von 1904 aus-
gefiihrt ist, subsidiar Transporte leisten konnen, so zur Beférderung
von Verwundeten, zur Erhaltung der Volkswirtschaft wéihrend eines
Krieges usw. Fir die eigentlichen Kriegstransporte aber werden

*) Hiergegen wendet allerdings Sympher (Die wirtschaftliche Bedeutung des
Rhein-Elbe-Kanals, S. 95) ein, da die Monate der Kanalsperre nicht mit den Zeiten
des grofiten Eisenbahnverkehrs zusammenfallen. Er muf hiernach annehmen, daf,
um eine Uberlastung der Eisenbahnen zur Zeit der Kanalsperre zu vermeiden, der
von dem Kanal auf die Eisenbahnen iibergehende Verkehr nicht gréfer werden
darf, als die Differenz des Eisenbahnverkehrs zur Zeit der Kanalsperre und zur Zeit
des Wagenmangels, und erkennt damit von vorneherein dem Kanal eine sehr unter-
geordnete Verkehrsbedeutung zu. Aber wenn man wirklich so verfahren wollte,
so wiirde man damit alle die Ubelstiinde, die in den jetzigen Monaten starken Eisen-
bahnverkehrs unvermeidlich sind, wihrend weiterer zweier Monate hervorrufen.
Das wiirde aber unleidlich sein, weil gewisse GegenmafBregeln, wie die Vornahme
von Reparaturen in anderen Monaten, die Einschrinkung von Diensttransporten,
die Beeintrichtigung der Sonntagsruhe usw. sich nicht auf beliebig viele Monate
ausdehnen lassen. AuBlerdem ist jede sprungweise Verkehrssteigerung von nach-
teiligen Folgen begleitet, und hier um so mehr, als sie leicht mit anderen Ver-
kehrsstorungen (Schneewehen, Schienenbriiche, Versagen der Rangierbahnhdfe usw.)
zusammentreffen kann, und als sie in der Regel einzelne Bahnstrecken besonders
stark treffen wird. Auch ist in den Wintermonaten die Leistung der Lokomotiven
geringer. Symphers Einwand ist also nicht stichhaltig.
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Kaniile — abgesehen von ihrer an sich geringen Leistungsfiahigkeit fir
solche Transporte — wegen der Langsamkeit der Beforderung, wegen
der Eissperre wihrend zweier Monate, wegen der Unméoglichkeit, die
Transportgegenstinde auf den Kanilen selbst ans Ziel zu bringen
(also Umladungen) im allgemeinen keine grofle Bedeutung besitzen.
Ganz anders Giiterbahnen bei ihrer auerordentlich groflen Leistungs-
fihigkeit und der Moglichkeit, die Transporte mittels der gewohnlichen
Bahnen tberallhin zu fithren. Auch eine etwaige Zerstérung einer
Schleuse, einer Auftragsstrecke, eines Briickenkanals usw. wirkt viel
verhidngnisvoller als die einer Eisenbahnbriicke, die heutzutage durch
Kriegsbriicken schnell wieder ersetzt werden kann.

D. Einwirkung von Giterbahn und Kanal auf
sonstige Verhaltnisse.

Da die Kanile regelmiflig vorwiegend in den Abtrag verlegt
werden, so entziehen sie leicht der umliegenden Gegend das Wasser,
wirken also hiufig schidigend auf die Landwirtschaft. Anderseits wird
auch wieder der normale Wasserabflul leicht durch den Bau eines
Kanals gehemmt. Derartige Einwirkungen iibt eine Giiterbahn bei
zweckmiliger Trassierung nicht so leicht aus.

Dagegen lifit sich von der Giiterbahn erwarten, dafl sie durch
Ansiedlung von Industrien in weitgehender Verteilung auf das Land
die Moglichkeit schafft, die Arbeiter in Gartenstidten anzusiedeln und
so in sozialer Hinsicht segensreich zu wirken. Die wichtige Einwir-
kung der Giiterbahnen auf die Einnahmen der vorhandenen Bahnen
und somit auf den Staatshaushaltsetat soll hier deshalb nicht erortert
werden, weil dies mehr eine politische als eine wirtschaftliche Frage
ist. Wenn Giiterbahnen an sich nititzlich oder notwendig erscheinen,
konnen auch Verschiebungen in den Etatsverhiltnissen nicht dagegen
den Ausschlag geben.

E. Schluflifolgerungen.

In dem Kampf um die Bewilligung von Mitteln zum Ausbau der
preuBischen Wasserstrallen ist behauptet worden, man miisse die iiber-
lasteten Eisenbahnen durch den Bau von Kaniilen entlasten und hier-
durch eine leistungsfihigere und billigere Befoérderungsgelegenheit
bieten. Die vorstehenden Untersuchungen haben gezeigt, dafl ein
Kanal in der Anlage erheblich teurer ist als eine Giiterbahn, und dabei
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nur einen kleinen Bruchteil dessen leisten kann, was eine Giiterbahn
zu leisten imstande ist. Eisenbahnen durch Kaniile entlasten zu wollen,
ist daher ein verkehrtes Unterfangen. In der Billigkeit der Transport-
kosten aber haben die Kaniile, wenn man wirtschaftlich richtig rechnet,
schon vor den Eisenbahnen gewohnlicher Art nicht viel voraus; da-
gegen werden sie von besonderen Massengiiterbahnen in den Tarifen
um ein bedeutendes unterboten.

Es mag hier noch eingewendet werden, dafl die ermittelten Be-
forderungspreise der Giterbahn von 0,75 bis 1,15 Pf. f. d. Tonnen-
kilometer sich von den billigsten Tarifen der bestehenden Bahnen, die
1,4 Pf. Streckensatz f. d. Tonnenkilometer aufweisen, nicht so wesent-
lich unterscheiden, um viel Aufhebens davon zu machen. Auf solchen
Einwand ist einmal zu erwidern, dal} die bestehenden Tarife auf Grund
viel niedrigerer Kohlenpreise und Arbeitspreise erstellt sind, als solche
der Berechnung der Beforderungskosten der neuen Giiterbahn zugrunde
gelegt sind. Ferner aber gilt jener Streckensatz von 1,4 Pf. nur fir
einen beschrénkten Teil von Massengiitern, bei denen soziale Riick-
sichten mafigebend dafiir gewesen sind, eine besonders billige Befor-
derungsgelegenheit zu gewihren, wihrend im Durchschnitt die Massen-
giter zu erheblich hoheren Sitzen befordert werden. Gleichwohl
ergibt auch jener billigste Streckensatz zuziiglich der Abfertigungs-
gebiihr schon auf Entfernungen von 400 km die doppelten Frachtsitze
gegenitiber den errechneten des neuen Verkehrsmittels, auf grofiere
Entfernungen relativ noch mehr. Und gerade auf grofe Entfernungen
soll die Giterbahn die Beférderung verbilligen. Das tut sie aber nach
der Tabelle auf S. 77 schon auf Entfernungen von rd. 400 km in dem
Umfange, dafl ihr gegeniiber der Frachtsatz des Rohstofftarifs und des
Spezialtarifs IIT rd. dreimal so hoch, derjenige des Holztarifs iiber
viermal so hoch ist.

Und dabei darf nicht vergessen werden, dafl die Befoérderungs-
siatze der neuen Giiterbahn nur fir eine gesamte durchschnittliche
Beforderungsmenge von 10 Millionen Tonnen ermittelt sind. Steigt
der Verkehr, wenn das Verkehrsmittel den Erwartungen entspricht,
noch hoher, so gehen die Siatze noch weiter herunter. Nach den Er-
gebnissen der Berechnungen in der Vorstudie diirften sie z. B. bei
40 Millionen Tonnen durchschnittlichem Verkehr, der weit unter der
Leistungsfidhigkeit der Bahn bleibt und durchaus innerhalb der Grenzen
des Moglichen liegt, auf etwa ?2/; der hier ermittelten Sidtze herunter-
gehen, dann also nur rd. !/ bis 1/, derjenigen der jetzt bestehenden
billigsten Tarife betragen.
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Die vorhandenen Wasserstralen werden ihren Nutzen nie ganz
verlieren, werden vielmehr fiir gewisse Verkehrsbeziehungen und Giiter
stets eine grole Bedeutung behalten. Auch werden kiirzere Kaniile
im Anschlul an bestehende Wasserstraien und zur Verbindung solcher
auch in Zukunft mit Vorteil gebaut werden konnen. Wenn es sich
aber darum handelt, fiir den voraussichtlich immer gewaltiger an-
schwellenden Verkehr der Zukunft neue leistungsfiihige und billige
Verkehrsmittel zu schaffen, so koénnen hierfiir im allgemeinen nicht
Kaniile, sondern nur Giiterbahnen in Frage kommen, einmal wegen
der erheblich niedrigeren und bei fast unbegrenzt wachsenden Mengen
immer weiter fallenden Transportkosten, dann aber auch wegen der
bei den Giiterbahnen ausgezeichneten, bei den Kaniilen aber mangel-
haften, absoluten, rdumlichen, zeitlichen und qualitativen, auch mili-
tirischen, Leistungsfihigkeit.
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entschiadigung.
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. Signale, Warterbuden usw. .'. . fiir 440 km = 15000.—  6600000,—
| |
\ .
| Titel IX. J ]
|
} Bahnhofe.
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Beforderungskosten fiir die Tonne

f
|

1. Kosten fiir die beférderte Tonne, die im geraden Verhiltnis der

Transportleistung wachsen 3.
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Beforderte Mengen (Tonnen) nach der deutschen

Verkehr zwischen dem Westende der Giiterbahn, d. h. zwischen den Bezirken 22,
23 (Ruhrrevier), 24 (Provinz Westfalen usw.), 25, 26 (Rheinprovinz ausschlieBlich
Ruhrrevier und Rheinhafenstationen), 28 (Rheinhafenstationen) und

11. Provinz 18. Reg.-Bezirk i, . 17. Provinz
Hannover usw. Magdeburg usw. ‘ 16. Berlin Brandenburg
| Richtung: ! ostwarts ‘,westwéirts ostwirts westwarts” ostwiirts | westwirts || ostwilrts - westwirts
f. Abfille . . . . .. ... | | |
6. A-B. Braunkohlen,Braun- i |
kohlenbriketts . . . . . 25000| 10000 N i
7. Zement usw. . . . . . . | 30000! 50000 " ¥ 5
. 10. Diingemittel aller Art . . ” 205000 100000( 40000 10000 - | 45000 -
11. A-C.Roheisen, Eisen-und ‘ / i
Stahlbruch . . . . . .. 70 000 60000 55000 10000 | 20000 15 000
12. Eisen und Stahl 140000,  5000| 55000 | 95000 | 145000 |
13. Eisenbahnschienen . . . 40 000 20000 15000 1 15 000 35 000
14-19. Verschiedene Eisen- | , ‘; 1
und Stahlwaren. . . . .| 85000/ 25000 35000 10000 . 70000 | 10000 ' 85000 , 15000
| 20. Eisenerz . . . . . .. .| 30000 5000 ; |
21, Erde, Kies usw. 100000 30000 | |
22, AC.Erze . . ..... 85000, 20000 ‘
28. A-L Getreide . . . . . . | 25000| 15000 25 000
31. A-D.Holz . . . . . .. 30000 | 200000 265 000 180 000
' 36. Kalk, gebrannter . . . . | 50000| 45000 )
37. Kartoffeln . . . . . . . 55 000 70 000 50 000
41. A-B. Mehl, Kleie . . . .|| 10000| 50000
46. Petroleum . . . . . .. i 5000 10 000 5000
- 49, 50. Riiben, Riitbensirup . 15000, 10000 ‘
52, Salz . . . .. .. ... 5000 80 000 40 000 1’5 I
55. A-B. Soda . . . .... j - ]
58,59. Steine . . . . . ... 95000 195000| 10000 | 5000 ' '
60. A-C. Steinkohlen, Stein- | ; |
‘ kohlenbriketts, Steinkoh- i !
lenkoks. . . . . . . .. i 3810 000 50 000 || 650 000 \ 110 000 205 000
62. Teer, Pech, Asphalt, | !
Harz . . . ... .... \ 30 000 1
68. A-B. Zucker . . . . . . 40 000
70. Sonstige Giiter . . . . . ’ 25000 | 125000 5000 10000 ‘1 20000 . 10000 10000 5000
| 4880000 | 1230000 870000 445000 330000 | 20000 | 490000 250 000
Zur Hilfte . [ 2440000 615000 | |




Giiterbewegungsstatistik fiir das Jahr 1905. Anlage I1I.
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Il i d i -
Verkehr zwischen der Provinz Hannover usw. (11) I Verkehr zwischen dem Regierungs
|

and bezirk Magdeburg, Anhalt (18) ;
| und ;
18. Reg.-Bezirk ‘ . 17. Provinz . ‘ 17. Provinz !
Magdeburg usw. 16. Berlin Brandenburg ! 16. Berlin \ Brandenburg :
|| [ e e
ostwarts westwirts " ostwiirts : westwirts 1 ostwirts westwirts i\ oslwirts . westwiirts wt ostwiirts westwirts :
| P I | | L 1
| | | L
i | f
270000 | 405000 | . . 5000 ) 1 | | 10000 . 5000
45000 .| 45000 | . 25000 | 10000 . 20000 |
200000 . 45000 1 5000 = 5000 | 35000 ‘ | 55000 ' 160000 ‘ 10 000
| | | i ! |
30000 | 10000 . j ! : 5000 | ) . 5000
35 000 5000 } 35 000 ‘1 10 000 . 5000 | :
5000 | . i\ H 5 000 S . ‘
15000 | 15000 | 10000 5 000 ; 5000 . 15000 5 000 10000 5000
. . ! ‘ I \ . .
20000 | 15000 ‘1 ‘ 10000 . 10000
. 10000 | / 5000 L .
500 [ 100000 . .| 5000 5000
30000 | 65000 ‘\ S H . 10000 | 30000 = 5000 | 25000 25 000
20 000 ; | 140000 | . ! 40000 .1 5000 . ‘ 20000
) 15 000 ‘ ) i . ‘: . . il 5 000 } . ‘ 5 000
20000 | 15000 ' . | I 5000 5000 . .1 5000 ' 15000
5000 . 25000 . . . }i
50000 | 60000 . . .‘ 5 000 . j? 5000 10 000
5000 | 10000 : 5000 . . 5 000 | 25000 : 20 000 1
. 15 000 . o ;\ 15 000 . 15000 .o
195000 | 90000 & 10000 \ . 5000 " 10000 5000 135000 5000
f
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5000 | . . 10000 M : : )
120 000 | 10000 . Lo . 5 000 ) 10000 | .
40 000 “ 25000 45000 | 5000 © 15000 5000 20 000 10 000 10000 15 000
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1150000 925000 ]! 330000 | 15000 ! 155000 25000 || 160000 85 000 460000 ' 115000
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Zu Anlage III.

Zusammenstellung.
Wirklich Auf die ganze Bahn-
beférderte Mengen linge reduzierte Mengen
(Tonnen) (Tonnen)
a) Ganze Entfernung: ostwirts westwirts ostwirts westwiirts
Westbezirke Berlin . . . . . . . 330 000 20 000
» Brandenburg . . . 480 000 250 000
820 000 270000
b) Halbe Entfernung:
Westbezirke Hannover zur Hilfte 2440000 615 000
Hannover—Berlin. . . . . . .. 330 000 15 000
Hannover — Brandenburg . . . . 155 000 25000
2925 000 655 000
Reduziert auf die ganze Bahnldnge . . . . . . . . . . .. 1462 500 327 500
c) Viertel-Entfernung:
Hannover—Magdeburg . . . . . 1150000 925 000
Magdeburg—Berlin. . . . . . . 160 000 85 000
Magdeburg—Brandenburg . . . 460 000 115 000
1770 000 1125 000
Reduziert auf die ganze Bahnlinge . . . . . . . . . . .. 442 500 281 250
d) Dreiviertel-Entfernung:
Westbezirke Magdeburg . . . . 870 000 445 000
Reduziert auf die ganze Bahnldnge . . . . . . . . . . .. 652 500 333750
Im ganzen 3377 500 1212 500
Hierzu treten als iiber die ganze Entfernung zu erwartender
Verkehr (Westfilische Kohle) (1905 Wasserweg) . . . . . 120 000
Zu verdringende englische Kohle (1905) . . . . . . . . . .. 730 000
Im ganzen . . . . . . . . . . ..o e 4227500 1212500
1212 500
In beiden Richtungen zusammen . . . . . . . .. . . .. .. 5440 000



Professor Wilhelm Cauer

Vorstudie zur Denkschrift betreffend die
Wirtschaftlichkeit besonderer Giiterbahnen

fir Massentransport (Massengiiterbahnen).



I. Fragestellung.

Zur Verbilligung der Erzeugungskosten der deutschen Industrie
und damit zur Verbesserung ihrer Stellung im internationalen Wett-
bewerb plant Herr Dr. W. Rathenau die tunlichste Herabsetzung der
Beforderungskosten von Massengiitern. Da die Grundpreise der Ma-
terialien ebenso wie die Lohne eine Herabminderung nicht zulassen,
so kann allein dadurch eine wesentliche Herabminderung der Er-
zeugungskosten erwartet werden, daf es gelingt, die rdumliche Ent-
ternung zwischen den Gewinnungs- und Einfuhrorten der verschiedenen
zu derselben Giitererzeugung benotigten Rohmaterialien und dieser
wieder von den Orten billiger Kraftgewinnung und billiger Arbeits-
lohne als verteuernden Umstand moglichst auszuschalten, d. h. einen
Zustand herbeizufithren, bei dem es gelingt, alle zu einer Giiter-
erzeugung erforderlichen Materialien, sowie billige Kraftgewinnung
und billige Arbeitskriafte ohne erhebliche Beforderungskosten an einer
glinstig gelegenen Stelle zu vereinigen.

Zu diesem Zweck erscheinen die Kaniile, auch abgesehen davon,
dal ihre billigen Beforderungsgebithren zum grolen Teil darin be-
ruhen, dal man auf volle Verzinsung des Anlagekapitals verzichtet, schon
deshalb nicht geeignet, weil es nicht moglich ist, die Kanile in der
Weise im Lande zu verzweigen, wie es vorstehender Zweck erfordern
wiirde, auch weil die Kanéle einen Teil des Jahres hindurch unbenutz-
bar sind. Herr Dr. W. Rathenau hat deshalb die Frage aufgeworfen,
ob es nicht moglich ist, Giiterbahnen besonderer Art anzulegen,
die infolge des Fortfalls all der teuren Anlagen und Betriebs-
einrichtungen, die bei unseren gewohnlichen Eisenbahnen wegen der
Mannigfaltigkeit des zu bewiltigenden Verkehrs notig sind, und durch
geeignete einfache und wirtschaftliche Gestaltung eines Massenver-
kehrs nur einen Bruchteil der Beforderungskosten unserer jetzigen
Eisenbahnen bedingen sollen.

Zu dieser Frage liegt bereits eine Denkschrift von Herrn Re-
gierungsbaumeister Neumann vor, die zwar die Ziele der geplanten
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Neuerung eingehend darlegt, aber in bezug auf die Gestaltung des Be-
triebes und die Berechnung des wirtschaftlichen Ergebnisses noch
nicht ausreichende Klarheit geschaffen hat.

Zur weiteren Verfolgung der Angelegenheit soll zundchst nicht
versucht werden, die beste Losung zur Erreichung des geplanten
Zweckes zu finden, sondern vorerst nur zu priifen, ob iiberhaupt Aus-
sicht vorhanden ist, durch geeignete Anlage und Betriebsgestaltung
von Giiterbahnen die Giiterbeforderung so billig zu gestaiten, dafi die
Beforderungspreise fiir Massengiiter nur einen Bruchteil der jetzigen
Beforderungspreise betragen.

II. Vorbetrachtungen iiber mogliche Losungen.

Wenn es auch nach Lage der Dinge nicht darauf ankommen
kann, schon jetzt besondere Losungen mit allen technischen Einzel-
heiten der Untersuchung zu unterziehen, so ist doch eine gewisse vor-
herige Klirung der Anschauungen dariiber erforderlich, welche Ver-
kehrsbedingungen vorliegen miissen, wenn Giitertransporte in der
gedachten Weise ausfithrbar sein sollen, und welche verschiedenen
Gestaltungen und Betriebsweisen der technischen Anlagen hierfiur in
Frage kommen koénnen. Nur dann wird man hoffen konnen, mit der
Untersuchung der Frage nicht zu sehr in einseitige Bahnen zu geraten.

A. Verkehrsverhdltnisse und Bahnnetaz.

Wenn die Guterbeforderung gegen die jetzigen Kosten erheblich
verbilligt werden soll, so ist hierfir wesentliche Voraussetzung ein
Massenverkehr. Darunter ist zu verstehen ein Verkehr, bei dem nicht
nur im ganzen grofle Massen zu beférdern sind, sondern bei dem auch:

1. die durch denselben Versender gleichzeitig zum Versand
kommenden Einzelmengen relativ grof3 sind, mindestens ganze Wagen-
ladungen, tunlichst aber Mengen von Wagenladungen,

2. die Gesamtmenge der fir das Kilometer zu beférdernden Giiter
grol ist,

3. die Wagenladungen in moglichst grofler Zahl vom Versand- bis
zum Empfangsort gemeinsame Wege haben, so dafl womoglich ge-
schlossene Ziige vom Versand- zum Empfangsort und ebenso leer in
umgekehrter Richtung durchgefiihrt werden konnen,

4. auf jeder Verkehrsanlage moglichst Giiter ‘gleicher Art in
groen Mengen behandelt werden, wodurch zugleich die Zahl der Sta-
tionen verhiltnisméiBig gering ist.
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Unter diesen Voraussetzungen sind in folgenden Beziehungen Er-
sparnisse zu erwarten:

a) Durch die grofe Menge der im ganzen zu befordernden Giuter
wird der auf die beforderte Tonne entfallende Anteil an Ver-
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals der festen Anlagen
entsprechend herabgedriickt. In geringerem Mafle gilt dies
auch von dem Anteil an Bahnerhaltungs- und Erneuerungs-
kosten.

b) Durch die Beforderung grofler Giitermengen werden die
durch den Betrieb auf den Strecken und Stationen entstehen-
den Kosten (namentlich auch die Personalkosten) relativ gut
ausgenutzt.

c) Infolge der geringen Zahl der Stationen wird an Stations-
kosten, inshesondere an Personalkosten, gespart.

d) Durch die Beférderung grofler Giitermengen, namentlich aber
durch die Zusammenfassung groller Mengen von Wagen-
ladungen zu gemeinsamen Transporten wird es mdglich, den
Betrieb besonders einfach und vorteilhaft zu gestalten, d. h.
die Zugkraft billig zu beschaffen, an Zugbegleitpersonal und
ferner an Kosten und an (Kostenaufwand bedeutendem) Zeit-
verbrauch fiir Bildung, Zerlegung und Umordnung von Ziigen
Zu sparen.

e) Die Vereinfachung des Betriebes (zu d) wirkt zugleich er-
mifigend auf die Anlagekosten, ermifigt somit weiter den
nach a auf die Transporteinheit entfallenden Kostenanteil.

f} Durch die einfache Betriebsgestaltung wird sich ein schneller
Wagenumschlag und damit eine gute Ausnutzung des in den
Wagen steckenden Anlagekapitals ermoglichen lassen.

g) Durch die grofe durchschnittliche Gewichtsmenge der Einzel-
sendung werden die auf die Gewichtseinheit entfallenden Ab-
fertigungskosten und Generalkosten sehr klein.

h) Die Generalkosten werden sich auch durch die Beschrinkung
auf den Massenglterverkehr in bestimmten Verkehrsbe-
ziehungen verhéltnismifig gering stellen.

i) Die Versendung mittels ganzer Wagenladungen in grofer
Anzahl von gleichen Versandorten und nach gleichen Emp-
fangsorten, und tunlichst auch gleicher Giliterarten von und
nach denselben Orten gestattet es, mechanische Einrichtungen
fiir Be- und Entladung zu verwenden.
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Hiernach werden sich am billigsten Transporte gleichartiger Giiter
stellen, die in groflen geschlossenen Massen {iber die ganze Linge
einer Einzelbahn von deren Anfangspunkt zu deren Endpunkt be-
fordert werden. Es ist aber nicht erforderlich, die geplante Ein-
richtung auf solche Fille zu beschrinken. Auch Transporte von und
nach Unterwegstationen und solche, die von Seitenbahnen herkommen
und nach solchen hingehen, werden sich billig gestalten lassen, wenn
nur hierdurch die Einfachheit des Betriebes nicht beeintriachtigt wird,
d. h. wenn solche Transporte von und nach Unterwegsstationen und
von und nach Seitenbahnen je fiir sich in hinreichend grofien Mengen
auftreten, dall das Umordnen, Zerlegen und Neubilden von Ziigen
unterwegs wenigstens nicht in erheblichem MaBe erforderlich wird.

Eine besondere Frage ist es, ob man nur auf Transporte von
Anschlullgleisbesitzern und fiir solche wird zu rechnen haben, oder ob
auch die Aufnahme und Abgabe von Transporten auf eigenen Anlagen
der Bahnverwaltung in Betracht zu kommen hat. Es ist zweifellos,
dafl es fir die Herabminderung der Befoérderungskosten besonders
vorteilhaft sein wird, wenn grofle Giitermengen von Anschlullgieisen
geschlossen der Bahn zustromen und geschlossen nach Anschluf-
gleisen tiberzufithren sind. Es kann aber eben so vorteilhaft ein
Transport von und nach eigenen Anlagen der Bahn sich gestalten,
wenn nur das Wesen des Massentransportes und die billige Be- und
Entladung dabei gewahrt bleiben. Z. B. werden Transporte von groflen
Kies-, Erz-, Kohlengewinnungsstellen, die im eigenen Betriebe der Bahn
stehen, nach gemeinsamen Entladestellen recht eigentlich die Ent-
wicklung der Eigenart des geplanten Verkehrsmittels gestatten. Auch
wenn zahlreiche von einzelnen Anschlulgleisen herkommende Sen-
dungen auf Sammelbahnhofen zu geschlossenen Transporten sich ver-
einigen lassen, die von Verteilungsbahnhofen ebenso einzelnen An-
schluBgleisen zugefithrt werden, braucht eine erhebliche Verteuerung
der Transporte nicht einzutreten. Dagegen wird jede Zersplitterung
der Gitermengen bei der Be- und Entladung auf bahneigenen Frei-
ladebahnhofen, namentlich wenn sie mit Zu- und Abfuhr mittels Land-
fuhrwerks verknlipft ist, zu einer merkbaren Verteuerung der Trans-
porte fuhren und geeignet sein, das Gesamtergebnis zu beeintrichtigen.

Die Frage, welche Arten von Giitern hiernach fir die geplanten
Bahnen in Betracht kommen, wird eiuner besonderen Untersuchung
bediirfen. Fir gar manche Transporte konnen die Vorbedingungen
erst durch die Verbilligung der Beforderungspreise geschaffen werden,
so dall Ermittlungen tiber die inneren Verhéaltnisse der verschiedensten
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Industriezweige anzustellen sein werden, bevor man hier ein zutreffen-
des Urteil abgeben kann. Nur das diirfte feststehen, dafl es sich hier
in der Hauptsache nur um M a s s e n giiter, wie Erze, Kohlen, Steine,
Kies, Erden, Schlacken usw. handeln kann.

Hiernach kann auch die Frage iiber das etwa anzulegende Bahn-
netz und dessen Verzweigungen noch nicht endgiiltig beantwortet
werden, sondern nur soviel gesagt werden, dall es darauf hinauslaufen
wird, die Haupterzeugungsgebiete und Verbrauchsgebiete miteinander
und eventl. auch mit wichtigen See- und Flufhifen zu verbinden.

B. Bahnsystem. Betriebsmittel

Die Bahnen des neuen Unternehmens werden selbstredend min-
destens zwei Gleise, fiir Hin- und Ricklauf der Wagen, aufzuweisen
haben. Im tibrigen ist die erste Frage, die beziiglich des Bahnsystems
auftritt, die: Soll die geplante Bahn mit dem vorhandenen Bahnnetz
derart in Verbindung stehen, daf letzteres gewissermafien als Zu-
bringer zu betrachten ist? Stellenweise wird solches Verfahren zweck-
miflig sein. Doch wird nicht anzunehmen sein, daf die Wagen der
neuen Bahn in Ziige der vorhandenen Bahnen eingestellt werden.
Denn man wiirde hierdurch sich in der Bauweise der Wagen Be-
schriankungen auferlegen, die sehr ungiinstigen Einfluf} ausiiben kénnen.
Namentlich erscheint es aber erwiinscht, wenn es gelingt, die Ein-
richtungen so zu treffen, daf die auf den Werken vorhandenen Gleise
von den Betriebsmitteln der neuen Bahn mitbenutzt werden koénnen.

Bei der Eigenart, die das geplante Verkehrsmittel durch die
Massenbeforderung gewinnen wird, liegt es nahe, zu fragen, ob nicht
auch ein eigenartiges Bahnsystem hierfir zu wéhlen sein wird. So
konnte z. B. ein Vergleich mit den in den Industriebezirken vielfach
gebriuchlichen Drahtseilbahnen auf den Gedanken fihren, in &hnlicher
Weise die geplante Bahn nicht mit einzelnen in ihrer Bewegung von-
einander unabhingigen Ziigen zu betreiben, sondern einen kontinuier-
lichen Betrieb nach Art eines Paternosterwerks einzurichten. Vielleicht
wiirde sich hierdurch die beste Ausnutzung der Bahn, d. h. die grofite
Beforderungsmenge erzielen lassen. Aber abgesehen von anderen ge-
wichtigen Bedenken, erscheint eine solche Betriebsweise deshalb un-
geeignet fiir den vorliegenden Zweck, weil die geringste Betriebsstorung
an irgend einer Stelle den ganzen Betrieb auf hunderte von Kilometern
lahmlegen wiirde.

So kann denn nur eine Bahn mit einzelnen in ihrer Bewegung
von einander unabhingigen Ziigen in Betracht kemmen. Auch die
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Frage, ob etwa statt des iiblichen Systems der Zweischienenbahn die
Schwebebahn zu wéhlen sein wird, ist zu verneinen. Zwar wiirde es
bei der Schwebebahn moglich sein, selbstkippende Wagen zu einem
billigeren Preise herzustellen als bei der Zweischienenbahn. Diesem
‘Vorteil stehen aber andere gewichtige Nachteile gegeniiber, so die
teure Bauweise der Bahn selbst, die umstindliche Handhabung der
Weichen, namentlich aber auch der Umstand, dafl die auf den
industriellen Werken usf. vorhandenen Gleise fiir den Verkehr der
Wagen nicht benutzbar wéiren, vielmehr hierfir neue, kostspielige
Anlagen geschaffen werden miiiten, fiir die u. U. neben den nicht
entbehrlichen Anlagen der gewohnlichen Gleisanschliisse der Platz
mangeln wird. So wird wenigstens fir diese Untersuchung zunéchst
anzunehmen sein, daf fiir das geplante Verkehrsmittel eine Zweischienen-
bahn gewohnlicher Bauart zu verwenden ist.

Wenn nicht etwa besondere Untersuchungen zeigen sollten, daf
mit einer Vergroferung. der Spurweite wesentliche Vorteile, z. B. fiir
die Bauart der Wagen, zu erzielen sind, so dirften &hnliche Er-
wigungen, wie vor, dafiir sprechen, fir das geplante Verkehrsmittel
die normale Spurweite von 1,435 m zu verwenden. Jedenfalls wird
fiir die jetzige Voruntersuchung an dieser Spurweite festzuhalten sein.
Sollte man sich zu einer anderen Spurweite entschlieffen, so wiirde
man auf den zugleich von normalspurigen Betriebsmitteln zu be-
fahrenden Anschlufigleisen drei oder vier Schienen zu verlegen haben.

Etwas anders als die Frage der Spurweite liegt die Frage, welche
Achsdriicke und Achsdruckfolge fiir die Wagen zuzulassen sind. Es
erscheint nicht ohne weiteres geboten, sich mit den Achsdriicken der
Wagen an das durch die deutsche Betriebsordnung vorgeschriebene
Lastschema zu halten, bei dem fir die Wagen Achsdriicke von 13 t
in 30 m Abstand vorgesehen sind. Dieses Lastschema ist nur fiir die
neu zu erbauenden und zu erneuernden Briicken mafgebend. Der
Oberbau vertriagt die stirkeren Achsdriicke der Lokomotiven. Auch
Briicken kleiner Spannweite, selbst wenn sie nicht ganz den erwihnten
neuen Belastungsvorschriften entsprechen sollten, koénnen, sofern sie
nur dazu bestimmt sind, mit Lokomotiven befahren zu werden, in der
Regel eine stiarkere Belastung vertragen, als sie Achsdriicken von
13,0 t in 3,0 m Abstand entspricht.

Da nun die Bahn mit ihren Briicken ganz neu zu erbauen ist, auf
den Anschlufligleisen im allgemeinen Briicken grofer Spannweite selten
vorkommen werden, Verstirkungen des Oberbaues, wo erforderlich,
sich aber bei Auswechslungen unschwer herbeifithren lassen, so liegt
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kein Hindernis vor, falls dies aus anderen Griinden zweckmiBig sein
sollte, mit dem Gewicht der Wagen tiiber obige Grenze, d. h. iiber
4,33 t/m hinauszugehen. Hierin kann aber ein groller Vorteil liegen
fiir billigere Bauart der Wagen und fiir Verkiirzung der Ziige, die zu
einer Erhohung der Leistungsfihigkeit der Bahn fiihren wiirde. Es
wird also diese Frage einer eingehenden Priitung bediirfen, bevor man
eine endgultige EntschlieBung trifft. Fiir die gegenwirtige vorliufige
Untersuchung empfiehlt es sich gleichwohl, zunéichst an den normalen
Verhiltnissen festzuhalten, also das Gewicht der Wagen nicht héher
als auf 4,33 t/m zu bemessen.

Auch die Beantwortung der besonders wichtigen Frage der Lade-
fahigkeit und der Bauart der Wagen wird eingehenden Erwigungen
und Versuchen vorzubehalten sein. Doch diirfte man ohne weiteres
behaupten konnen, dafl nur Wagen relativ grofler Tragfihigkeit in
Frage kommen konnen, da diese im Verhéltnis zur Nutzlast billiger,
leichter und kiirzer sich herstellen lassen, als die normalen Wagen.
Ob man vier- oder sechsachsige Drehgestellwagen anwenden wird oder
kurze, zweiachsige mittels Kurzkupplung verbundene Wagen, wird
vielleicht je nach der Art der Transporte verschieden zu entscheiden
sein. Um sich mit der gegenwirtigen Voruntersuchung in den Grenzen
des sicher Erreichbaren zu halten, sollen nach dem Vorgange ameri-
kanischer, englischer, franzosischer Bahnen hier Drehgestellwagen
von 40,0 t Nutzlast und 16,0 t Eigengewicht angenommen werden, die

bei 4,33 t/m eine Linge von = rd. 13,0 m erhalten. Die Wagen

56
133
werden nach dem Einbuffersystem mit selbsttitiger Kupplung zu erbauen
und durchweg mit durchgehender Bremse auszuriisten sein.

C. Betriebsweise des geplanten Verkehrsmittels.

Mit der bezuglich der Betriebsweise zu entscheidenden Haupt-
frage, ob elektrischer oder Dampfbetrieb, hingen andere Fragen, wie
die der Zuggeschwindigkeit, Zugstirke, Zugsicherung usf. zusammen.
Es ist nicht unwahrscheinlich, daf bei den zu erwartenden groflen
Transportmengen, die die Voraussetzung der ganzen Einrichtung bilden,
der elektrische Betrieb sich vorteilhafter als der Dampfbetrieb erweisen
wird. Da aber mit der wahrscheinlich in Frage kommenden Betriebs-
art des einphasigen Wechselstroms Erfahrungen aus einem Betrieb in
groBerem Umfange noch nicht vorliegen, so erscheint es ratsam, fiir
diese vorldufige Untersuchung zundchst den Dampfbetrieb zugrunde
zu legen. Ergibt sjch hierbei die wirtschattliche Ausfiihrbarkeit der
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geplanten Einrichtung, so bleibt die Untersuchung, ob der elektrische
Betrieb vorzuziehen, vorbehalten. Andernfalls wiirde besonders zu
prifen sein, ob mit elektrischem Betriebe sich das geplante Verkehrs-
mittel als wirtschaftlich berechtigt erweist.

Bei Wahl elektrischen Betriebes wird ferner zu entscheiden sein,
ob man elektrische Lokomotiven verwendet oder einzelne Wagen als
Motorwagen ausristet. Letzteres wiirde eine Ersparnis an zu befor-
derndem toten Gewicht bedeuten, auch die Bildung kurzer Ziige, so-
weit solche erwilinscht sind, erleichtern, anderseits aber die Zugbildung
schwieriger machen. auch wegen der Unterhaltung der Motorwagen,
die im Giiterverkehr einer rauhen Behandlung ausgesetzt sind, nicht
unbedenklich sein.

Bei Verwendung kurzer Zige wird es in vielen Fillen leichter
moglich sein, geschlossene Transportmengen ohne Umordnung vom
Versand- zum Empfangsort durchzufiihren. Anderseits werden, falls
es auf die groBtmogliche Ausnutzung der Leistungsfahigkeit der Bahn
ankommt, lange Ziige kurzen vorzuziehen sein, weil mit der Ver-
mehrung und Verkiirzung der Ziige das Verhéltnis der Zwischenrdume
zwischen den Ziigen zu den von den Ziigen besetzten Strecken
wiichst, selbst wenn man diese Zwischenrdume bei kiirzeren Zigen
etwas Kleiner bemifit. Je grofer die Zahl der Zuge, desto schwieriger
wird es auch sein, einen regelmifligen Betrieb aufrecht zu erhalten
und zu vermeiden, daf stellenweise Stauungen und an anderen Stellen
Liicken in der Zugfolge eintreten. Hierbei kommt in Frage, ob zur
Regelung der Zugfolge Sicherungseinrichtungen (insbesondere Signale
und Streckenblockung) erforderlich erscheinen.

Auch bei geringer Fahrgeschwindigkeit wiirde ein so dichter Be-
trieb. wie er fur die hier geplante Giiterbahn angenommen werden
mul, sich ohne Regelung der Zugfolge schwerlich ordnungsmiBig
durchfithren lassen. Es liegt aber auch kein Grund vor, auf solche
Sicherung zu verzichten, da die dafiir aufzuwendenden Kosten nicht
ins Geewicht fallen. Auch ist anzunehmen, dafl die Aufsichtsbehorde
solche Sicherung verlangen wird. Jedenfalls werden also fiir diese
Vorermittlung die Kosten der Sicherung der Zugfolge in Rechnung zu
ziehen sein. Dann kann immer noch vorbehalten bleiben, darauf zu
verzichten, falls sie sich als entbehrlich herausstellen sollte.

Welche Fahrgeschwindigkeit man fiir die Giiterbahn zu wéhlen
haben wird, erscheint zweifelhaft. Die Erhohung der Fahrgeschwindig-
keit vergrofiert nicht nur die Leistungsfahigkeit der Strecke, sie ver-
bessert auch die Ausnutzung der Betriebsmittel und des Zugbegleitungs-
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personals, wobei auch der Umstand ins Gewicht fillt, dall die Sonntags-
unterbrechung des Betriebes um so weniger schidlich wirkt, je schneller
die Ziuge fahren. Es ist ndmlich bei dem Betrieb m. E. davon aus-
zugehen, dall ein Liegenbleiben der ganzen Ziige zur Nachtzeit auf
Unterwegsstationen (das zu mancherlei Unzutriglichkeiten fiithren
wiirde) tunlichst nicht stattzufinden hat, vielmehr die Ziige, un-
beschadet der erforderlichen Betriebsaufenthalte, von der Anfangs-
bis zur Zielstation glatt durchfahren. Wenn man alsdann anstrebt,
daf die Zuge tunlichst auch nicht iitber Sonntag liegen bleiben, so wird
sich dies umso eher ohne ldngere Betriebsunterbrechung erreichen
lassen, je schneller sie fahren. Falls z. B. die ganze Fahrtdauer nicht
mehr als 12 Stunden betragt, konnte der letzte Zug einer Woche am
Sonnabend abend, der erste der folgenden Woche am Sonntag abend
abfahren, so dal ohne lLiegenbleiben der Ziige unterwegs die fiir den
Sonntag erforderliche Betriebsunterbrechung bei einem Ausfall von
24 Stunden zustande kidme. Beildngeren Fahrstrecken wird immerhin
auch die schnellere Fahrt der Ziige es erleichtern, mit wenigen Uber-
nachtungsstationen auszukommen.

Wie weit man hiernach mit der Zuggeschwindigkeit zu gehen hat,
wird unter Beriicksichtigung des Mehrverbrauchs an Kohlen, Wasser usw.
bei Erhohung der Geschwindigkeit besonders zu untersuchen sein.
Fir diese Untersuchung rechnet man jedenfalls nicht zu giinstig,
wenn man nur eine Grundgeschwindigkeit von 25 km zugrunde legt.

Ein Zerlegen, Umordnen und Neubilden der Ziige unterwegs wird,
wie schon oben ausgefiihrt, grundsétzlich zu vermeiden sein, d. h. es
werden die Transporte tunlichst auf solche Giiter besckrinkt werden,
die entweder von Anschluligleisen oder eigenen Ladeanlagen schon
als geschlossene Ziige der Bahn zulaufen und in gleicher Weise die
Bahn verlassen, oder aber in gentigenden Mengen auf Zufiihrungs-
linien einzelnen Sammelbahnhofen zustromen und von Verteilungs-
bahnhofen auseinanderstromen. Solche Sammel- und Verteilungsbahn-
hofe werden hiernach an den Endpunkten der Bahn und auf wichtigen
dazwischen liegenden Verkehrspunkten anzulegen sein. Sie werden
aber tunlichst nicht Ziige umzuordnen, sondern nur Ziige aus dort der
Bahn zugelaufenen Wagen zu bilden bezw. Zige am Endpunkte des
auf der Bahn stattfindenden Wagenlaufs zu zerlegen haben.

In welcher Zahl und mit welchen Einrichtungen im iibrigen Bahn-
hote unterwegs erforderlich sind, wird von der Betriebsweise abhéingen.
Bei Dampfbetrieb, wie er hier zunédchst vorausgesetzt werden soll,
wird. man in  gewissen Abstinden. Lokomotivwechselstationen und
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Stationen zum Wasser- und Kohlennehmen gebrauchen. Auf diesen
werden mehrere Gleise notig sein, damit durch die Betriebsaufenthalte
der Ziige die folgenden Ziige nicht auf der Strecke liegen bleiben,
sondern auch in den betreffenden Bahnhof einfahren koénnen. Im
ganzen aber dirften sich diese Unterwegsbahnhofe sehr einfach ge-
stalten. Dagegen werden auf Knotenpunkts- und Anschluflstationen
durchweg, also mehr, als auf den bestehenden Bahnen, schienenfreie
Uberfiihrungen vorzusehen sein.

III. Versuchsweise Ermittlung der Betriebskosten.

A. Plan fur die Berechnung.

Um zu prifen, ob Aussicht vorhanden ist, durch das geplante
Verkehrsmittel die beabsichtigten wirtschaftlichen Zwecke zu erreichen,
empfiehlt es sich, zu versuchen, die Kosten zu ermitteln, die die Be-
forderung von | Tonne Gut auf verschiedene Entfernungen erfordern
wird. Eine zutreffende Berechnung erscheint zunidchst kaum aus-
fuhrbar. Denn einmal sind die Baukosten der Bahn auf den ver-
schiedenen Strecken sehr verschieden. Ferner wird auf verschiedenen
Teilstrecken derselben Bahn ein verschieden starker Verkehr herrschen.
Der Verkehr wird im Laufe des Jahres schwanken. Die Giiter legen
verschieden weite Wege zuriick. Die Ausnutzung der Wagen fiir
Riicktransporte wird verschieden sein. Es wird hiernach nicht mog-
lich sein, die im ganzen entstehenden Kosten in zutreffender Weise
auf die Einzeltransporte zu verteilen. Um sich der Loésung der Auf-
gabe zu nihern, soll daher unter vereinfachenden Annahmen versucht
werden, die Kosten fiir eine Anzahl Grenzfille zu berechnen, die so
gewihlt sind, daB angenommen werden kann, daff die wirklichen
Kosten dazwischen liegen. In zweifelhaften Fillen sollen die Kosten
lieber zu hoch, als zu niedrig gerechnet werden. Wo es nicht moglich
ist, die Kosten unmittelbar zu ermitteln, sollen die erfahrungsmifigen
Kosten der preufiisch-hessischen Staatsbahnen unter Beriicksichtigung
der geidnderten Verkehrsverhiltnisse als Rechnungsgrundlagen heran-
gezogen werden. Hierdurch wird zugleich eine gewisse Gewihr ge-
boten, dafl nicht wesentliche Kostenanteile ganz unberiicksichtigt
bleiben. _

Insbesondere soll folgendermafien vorgegangen werden:

a) Es werden die Verhiltnisse von drei Bahnen von 600, 400,
200 km L#nge untersucht, wobei vorausgesetzt wird, dafl die Trans-
porte sich. jedesmal tber die ganze lidnge dieser Bahnen erstrecken.
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b) Die Rechnung wird einmal fir 500000 M., das andere Mal fir
250 000 M. Anlagekosten der Bahn f. d. Kilometer durchgefiihrt. Bei
Bemessung dieser beiden Grenzfille ist von den erfahrungsmifigen
Anlagekosten deutscher Bahnen ausgegangen und es sind dabei zu-
gleich die besonderen Verhiltnisse der hier in Frage stehenden Bahnen
in Betracht gezogen. Verteuernd wirken namentlich die Anwendung
besonders starken Oberbaues, die grundsitzliche Vermeidung von
Niveaukreuzungen mit Straflen und Wegen, die stirkere Konstruktion
der Brticken, die Vermehrung des Grunderwerbs, weil durch Ver-
meidung der Niveaukreuzungen hohere und daher auch breitere Auf-
und Abtrige entstehen. Dagegen werden die Bahnhote sehr viel weni-
ger zahlreich und wegen des einfacheren Betriebes und Fortfalls der
Anlagen fir den Personenverkehr erheblich billiger werden als die
der bestehenden Bahunen. Da man mit der Trasse in vielen Féllen den
Ortschaften sich nicht zu nidhern braucht, wird der Grunderwerb viel-
fach zu billigen Einheitspreisen erfolgen konnen. Da man mit der
Trasse freier ist, wird man damit hiufig giinstigeres Geldnde aufsuchen
konnen, daher auch die Wege-Unter- und -Uberfiihrungen bequemer
anordnen kénnen und an Erdarbeiten und Grunderwerb sparen. Zur
Verzinsung und Tilgung erscheinen hier 41/, 9/, reichlich geniigend, da
aulerdem die Unterhaltungs- und Erneuerungskosten der Anlagen be-
rechnet werden (s. unter 1), so dafl also e¢ine Tilgung hier nicht nach
MafBigabe der Abnutzung, sondern nur insoweit erforderlich ist, als man
damit rechnen muf, dal nach lingerer Zeit einmal die ganze Bahn-
anlage entbehrlich wird, oder daB ganze Teile der Bahnanlage be-
seitigt werden miissen.

¢) Es werden (vergl. oben) Wagen von 40t Nutzlast und 10t
Eigengewicht vorausgesetzt, und es wird angenommen, dal diese
Wagen séamtlich in einer Richtung beladen, in der anderen leer ver-
kehren. Solche Ausnutzung von 50 ¢/, durfte nicht zu giinstig gerechnet
sein, da auf den deutschen Staatsbahnen (nach der Reichseisenbahn-
statistik) die durchschnittliche Ausnutzung rund 45 9/, betriigt, trotz der
wesentlich ungiinstigeren Verhiltnisse. (Ungleichmifiger, vielfach zer-
splitterter Verkehr. Die schwach ausgenutzten Stiickgutwagen sind
mit einbegriffen.)

d) Es wird Lokomotivbetrieb mit Ziigen von 50 Wagen (wie vor)
angenommen.

e) Die Grundgeschwindigkeit der Zige wird zu 25 km/Stunde
angenommen.
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t) Die Lokomotiven fahren bei doppelter Besetzuug zweimal tig-
lich je 100 km hin und zuriick (im ganzen 400 km), die Lokomotivpersonale
einmal tiglich je 100 km hin und zurlick, was bei der angenommenen
Geschwindigkeit und den erforderlichen Aufenthalten und Wendezeiten
etwa einem zehnstindigen Dienst entspricht. Die Lokomotivstationen
sind hiernach (abgesehen von Reservelokomotiven) alle 200 km er-
forderlich. Dazwischen werden alle 50 km Lokomotivversorgungs-
stationen angenommen.

2) Es wird angenommen, daf} bei dichtester Zugfolge in der Stunde
in jeder Richtung 10 Ziige verkehren konnen. Dies erscheint bei Vor-
handensein einer Streckenblockung wohl austihrbar, da bei 25 km Ge-
schwindigkeit der Zugabstand von [Lokomotive zu Lokomotive 2500 m
betriagt, also bei rd. 700 m Zuglinge der Zwischenraum zwischen zwei
Zugen reichlich doppelt so grof} ist, wie die Zuglinge. Es wird ferner
ein ununterbrochener 20 stiindiger Betrieb angenommen, so dafl eine
Pause von 4 Stunden fur die Bahnunterhaltung bleibt, die nicht iiberall
zur gleichen Tageszeit liegt, vielmehr sich iiber die Strecke verschiebt.
Dem Betriebsausfall an Sonn- und Festtagen wird dadurch Rechnung
getragen, dafl ein 300 tigiger Betrieb vorausgesetzt wird.

Alsdann betragt die hochste denkbare Leistungstibigkeit der
Bahn unter Beriicksichtigung des Umstandes, dafl alle Ziige in einer
Richtung leer fahren, und dall ein voller Zug 50 .40 = 2000 t be-
fordert :

taglich: 20 . 10 . 2000 = 400 000 t.
jahrlich: 300 . 400000 = 120 000 000 t.

Die Rechnung wird durchgefiithrt fur die 4 Falle einer Beforderungs-
menge in einer Richtung von
120
ol

40J
10

wiahrend in der anderen Richtung alle Ziige leer fahren.

Millionen Tonnen,

h) Die Kosten fur Unterhaltung und Ausbesserung der Loko-
motiven und Wagen sollen nach den geleisteten Kilometern berechnet
werden, also im geraden Verhiltnis zur Transportweite. Dagegen soll
bei der Verzinsung und Tilgung der Beschaffungskosten der Toko-
motiven und Wagen einmal mit gleichmiBigem Verkehr, das andere
Mal mit 100 9/, Verkehrsschwankung gerechnet werden. Im letzteren
Falle sind 33!/, ¢/, mehr Lokomotiven und Wagen erforderlich, als der
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fir die Ermittlung der sonstigen Kosten zugrunde gelegten Durch-
schnittsleistung bei gleichmifiigem Verkehr entsprechen wiirde. Fir
den erforderlichen Wagenbestaud ist aullerdem von Bedeutung, welche
Zeit tiir die Be- und Entladung der Wagen einschliellich Zu- und Ab-
fihrung nach und von den Lade- bezw. Entladestellen erforderlich ist.
Hier soll einmal mit einem Zeitaufwand von 8 Stunden, einmal mit
-einem solchen von 72 Stunden gerechnet werden.

i) In Verbindung mit dem Wasser- und Kohlenverbrauch der
Lokomotiven soll nicht nur deren Verbrauch an Schmiermaterialien.
sondern der gesamte Verbrauch an Betriebsmaterialien, ausschliellich
Kohlen, Koks, Briketts berechnet werden, und zwar nach dem Verhilt-
nis der geleisteten Wagenachskilometer zu denen der preuBisch-hessi-
schen Staatsbahnen. Da wiele Betriebsmaterialien auerhalb des eigent-
lichen Zugdienstes, z. B. zur Beleuchtung und Reinigung der Bureaus,
zur Beleuchtung der Bahnhofe usw. verbraucht werden, so ist bei der
Verschiedenheit der Verhiltnisse der geplanten Bahn eine auch nur
annihernde Schitzung des wirklichen Verbrauchs unmoglich. Die Be-
rechnung nach den Wagenachskilometern ergibt jedenfalls zu groBe
Betrige, weil infolge der im Verhiltnis zu den Wagenachskilometern
viel kleineren Zahl an Lokomotivkilometern weniger Schmiermaterial
verbraucht wird, namentlich aber, weil die ganzen Einrichtungen der
geplanten Bahn viel einfacher sein werden, als die der preufisch-
hessischen Staatsbahnen. Zweifellos wird also in dieser Weise reich-
lich sicher gerechnet.

k) Ahnliche Erwigungen sind datir maBgebend. die Unterhaltung
und Ergénzung der Inventarien, sowie die Beschaffung von Druck-
sachen, Schreib- und Zeichenmaterialien nach dem Verhiltnis der Achs-
kilometer zu berechnen. Doch erscheint es hier angemessen, in An-
betracht der viel einfacheren Verhéltnisse (Fortfall zablreicher Burcau-
und Personenwageninventarien, sehr viel geringerer Umfang der
Drucksachen und des Schreibwerks usf.)) nur ein Drittel des im Ver-
hiltnis zu den preuBisch-hessischen Staatsbahnen sich ergebenden Be-
trages in Rechnung zu stellen.

1) Besonders schwierig ist es, die Unterhaltung und Erneuerung
der baulichen Anlagen bei dem grofen Verkehr zutreffend zu schitzen.
Die gemachten Annahmen diirften aber ausreichen.

m) Alle Gehélter werden nach MaBgabe der bei den preufisch-
hessischen Staatsbahnen bestehenden Durchschnittsgehiilter nebst
durchschnittlichem Wohnungsgeldzuschufl angesetzt, zuziiglich 15 0o
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um hierdurch die Ausgaben ftir Pensionen und sonstige Wohlfahrts-
ausgaben mit zu berticksichtigen.

Im iibrigen sind die bei der Berechnung gemachten Annahmen
an Ort und Stelle erliutert.

Nach vorstehenden Ausfihrungen hat die Berechnung der Be-
forderungskosten von 1 t auf die ganze Bahnliuge fiir folgende Fille
zu geschehen:

A. Far 3 Bahnlingen von 600, 400, 200 km.

B. Fir 500000 Mk. und 250000 Mk. Anlagekosten f. d. Kilometer
Bahn.

C. Fur 120, 80, 40, 10 Millionen Tonnen jihriiche Verkehrs-
menge.

D. Fir gleichméBigen und um 100 9, schwankenden Verkehr.
E. Fur 8 und 72 Stunden Zeitaufwand fir Be- und Entladung.
Hiernach ergeben sich im ganzen: 3.2.4.2.2 =96 Fille.

Die nachstehende Berechnung gliedert sich in die Ermittlung
folgender Kostenanteile:

3 Zahlengruppen fiir 1. Beforderungskosten einschliefl-
die 3 Transport- lich anderer Kosten, die im geraden Verhiltnis
langen. zu den Beforderungsleistungen stehen, und zwar:

a) Verbrauch an Kohlen, Wasser und Be-
triebsmaterialien.

b) Lokomotivmannschaftten, einschliefllich
der Mannschaften fir Versorgung der
Lokomotiven.

¢) Zugmannschaften.

d) Unterhaltung und Ausbesserung der
Lokomotiven.

e) Unterhaltung und Ausbesserung der
Wagen.

f) Unterhaltung und Erginzung der In-
ventarien usw.

| Zahl fiir alle Fille 2. Rangierkosten (d. h. Lokomotiv-
gleich. kraft, Personalkosten und Beleuchtungskosten
der Bahnhofe usf.).



4.3 =12 Zahlen, fir
2.2 =4 Fille der
Wagenausnutzung
und 3 Transportlin-

gen.

2.3=6 Zahlen fir
2 Falle der Loko-
motivausnutzung
und 3 Transport-
langen.

4.3.2 =24 Zahlen.

4.3 =12 Zahlen.

4.3 =12 Zahlen.

4.3 =12 Zahlen.
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3. Verzinsung und Tilgung der
Beschaffungskosten der Wagen.

4 Verzinsung und Tilgung der
Beschaffungskosten der Lokomo-
tiven.

5. Verzinsung und Tilgung der
Baukosten. Fester Satz, dividiert durch die
Transportmenge (4 Félle), abhingig auch von
der Transportweite (3 Fille) und von den Ein-
heitskosten fiir das Kilometer (2 Fille).

6. Stationskosten und Strecken-
bewachungskosten ausschlieflich Signal-
bedienung und Lokomotivbedienung (unter 8 bezw.
1 b beriicksichtigt). Fester Satz, dividiert durch
die Transportmenge (4 Fille), abhingig auch von
der Transportweite (3 Fille).

7. Unterhaltung und Erneuerung
der baulichen Anlagen. (Gerechnet
4 Zahlen fur das Kilometer fiir die vier Transport-
mengen, auflerdem abhédngig von der Bahn-
lange).

8. Bedienung der Signale und
Blockeinrichtungen. (Gerechnet4 Zahlen
fir die 4 Transportmengen, auflerdem abhingig
von der Bahnldnge).

Die Ergebnisse der nachstehenden Berechnung werden alsdann
in 3 Tabellen (Anlage 1—3 dieser Vorstudie), je eine fiir 600, 400,
200 km Bahnlénge, zusammengestellt, deren letzte Spalte die 96 ver-
schiedenen Zahlen fir die Befﬁrderungskosten von 1t Uber die ganze
Bahnldnge enthiilt. Nicht berticksichtigt in dieser Berechnung sind
Staats- und Kommunalsteuern, Haftpflichtentschidigungen, Ersatz-
leistungen und sonstige Entschidigungen, Kosten der allgemeinen Ver-
waltung ausschliellich Papier, Drucksachen usf., besondere Kosten

Rathenau-Cauer, Massengiiterbahnen. 8



— 114 —

fir Zu- und Abfithrung, Be- und Entladung der Wagen, Abfertigungs-
kosten. In betreff aller dieser Kosten sind zutreffende Einzelschitzun-
gen bei der Verschiedenartigkeit der Verhiltnisse des geplanten Ver-
kehrsmittels im Vergleich zu unseren bestehenden Bahnen schwer
moglich. Es empfiehlt sich daher, bei der Beurteilung des SchluBler-
gebnisses im ganzen zu beriicksichtigen, dal fur vorstehend aufge-
filhrte Kosten noch ein Zuschlag zu machen ist, der indessen nur
einen verhéltnismiBig kleinen Bruchteil der tibrigen Kosten ausmachen
kann.
B. Ausfiihrung der Berechnung.

1. Beforderungskosten einschlieflich anderer Kosten, die
in geradem Verhiiltnis zu den Beférderungsleistungen stehen.

a) Kohlen, Wasser und Betriebsmaterialien.

Der Widerstand fiir die Tonne Zuggewicht betriigt nach tblicher
Annahme:

- vz V=
W-2,4—|—1300—|—S, d. h. bei V=25 km,

. 625 _
W—2,4+m0+s-—2,4+0,48+s

s werde fiir den Kohlenverbrauch durchschnittlich =2 angenommen,
was sehr reichlich erscheint, da Neigungen doch nur auf einem Bruch-
teil der ganzen Strecken vorhanden sind, zumal auf einer Flachland-
bahn auch Steigungen und innerhalb der Bremsneigung bleibende Ge-
fille sich grofienteils ausgleichen.

Dann w=24+04842=rd. 5.

Der Zug besteht (s. oben) durchweg aus 50 Wagen zu 40 t und
von 16 t Eigengewicht und verkehrt in einer Richtung stets voll, in
der anderen stets leer. Die Lokomotive wiegt im Betriebszustande
150 t*). Dann sind die Gewichte eines Zugpaares:

Voller Zug 50.56+ 150 = 2930 t,
Leerer Zug 50.16+4+150= 950 t

und die Widerstinde:

Voller Zug w =2950.5=14750 kg,
Leerer Zug w= 950.5= 4750 kg.

*) Bei genauerer Ermittlung hat sich herausgestellt, dal das Betriebsgewicht
von 150 t nur ausreicht, wenn Tenderlokomotiven verwendet werden, deren Bauart
hier auf Schwierigkeiten stofien diirfte. In der Denkschrift (S. 51) sind daher Loko-
motiven von 200 t Betriebsgewicht (einschl. Tender) angenommen.



— 115 —

Die Leistung fiir einen Zug stellt sich hiernach:

Voller Zug: Bei 600 km Bei 400 kg Bei 200 km
14750. (600 oder 400
oder 200) . . . . 8850000 kgkm 5900000 kgkm 2950000 kgkm
Leerer Zug:
4750. (600 oder 400
oder 200) . . . . 2850000 kgkm 1900000 kgkm 950 000 kgkm

Zu dieser Leistung tritt auf alle 50 km die Anfahrarbeit, also bei

600 km 12mal, bei 400 km 8 mal, bei 200 km 4 mal. Es ist anndhernd
die Anfahrarbeit:

_4.V2.G

A= 000

wobei G das Zuggewicht.

in mt oder kgkm,

Also ist im Einzelfalle:

252 ¢
fiir den vollen Zug: A’ = 4.2 ?6040%9?-0—:7375 kgkm,
952
~ fur den leeren Zug: A” = 4_21%W9§0— = 2375 kgkm

zusammen fir beide Ziige A = 9750 kgkm

oder fiir die ganze Strecke:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
12.9750 = 117 000 kgkm 8.9750 =78 000 kgkm 4.9750 = 39000 kgkm

Die Gesamtleistung fiir beide Gegenziige zusammen wird hier-
nach:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
8 850 000 5900 000 2950 000
2850 000 1900 000 950 000

117 000 78 000 39 000

11817000 kgkm 7878000 kgkm 3939000 kgkm

Fir 1000 kgkm kann man bei Verwendung von Verbundlokomo-
tiven und der hier in Frage kommenden Geschwindigkeit sowie bei
Verwendung besonders fiir diesen Zweck gebauter Lokomotiven nach
Eisenbahntechnik der Gegenwart 2. Aufl, Bd. I, S. 83 als Verbrauch
rechnen:

4 kg Kohle und 32 kg Wasser.

8%
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Hiernach ergibt sich ein Verbrauch fiir das Zugpaar:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km

47,268 t 31,512 ¢ 15,756 t
Kohle Kohle Kohle
378,144 cbm 252,096 cbm 126,048 cbm
Wasser Wasser Wasser

Hierzu fur Anheizen Kohle rd. 1800 kg rd. 1200 kg rd. 600 kg
Fir sonstig. Verbrauch, zur

Abrundung . . . . . . . 932 kg 621 kg 311 kg
Gesamtkohlenverbrauch. . 50,00 t 33,33 t 16,67 t
(tesamtwasserverbrauch

einschl. Abrundung . . . 390 cbm 260 cbm 130 cbm

Bei einem Preise von 12,0 Mk.*) f. d. Tonne Kohlen und 0,10 MKk.
f. d. Kubikmeter Wasser ergeben sich hiernach:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km

Fur Kohlen. . . . . 50.12 = 33,33.12 = 16,67 .12 =
600 Mk. 400 Mk. 200 Mk.

Fir Wasser. . . . . 390.0,10 = 260.0,10 = 130.0,10 =
39 Mk. 26 Mk. 13 Mk.

In Verbindung mit dem Wasser- und Kohlenverbrauch soll nicht
nur der Verbrauch an Schmiermaterialien fir die Lokomotiven, sondern
der gesamte Verbrauch an Betriebsmaterialien ausschlieflich Kohlen,
Koks, Briketts nach Verhiltnis der Wagenachskilometer zu denen der
preuBlisch-hessischen Staatsbahnen berechnet werden (Begriindung s.
oben S. 111).

Es sind auf den preuBisch-hessischen Staatsbahnen verbraucht
worden an solchen Betriebsmaterialien:

1904 20 442 553 Mk. auf
15262 569 078 Wagenachskilometer
oder rd. 1,34 Mk. auf 1000 Wagenachskilometer.

1903: 18 921 469 Mk. auf
14 395 838 305 Wagenachskilometer
oder rd. 1,31 Mk. auf 1000 Wagenachskilometer.

#) Dieser Preis war 1906 bei einem Beschaffungspreise von rd. 10,0 Mk. ange-
messen.
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1902: 17 232 432 Mk. auf
13478 217 275 Wagenachskilometer
oder rd. 1,28 Mk. auf 1000 Wagenachskilometer.

1901 : 17983 242 Mk. auf
12 875 904 837 Wagenachskilometer
oder rd. 1,40 Mk. auf 1000 Wagenachskilometer.

Rechnet man rd. 1,40 Mk. auf
1000 Wagenachskilometer,
so erfordert ein Zugpaar von 4.350=200 Achsen fiir Betriebsmate-
rialien:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
12.600.200.1,40 2.400.200.1,40 2.200.200.140 _
1000 o 1000 - 1000
336 Mk. 224 MKk. 112 MKk.

Im ganzen ergeben sich hiernach fiir Kohlen, Wasser und Be-
triebsmaterialien folgende Aufwendungen fiir ein Zugpaar:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km

Kohlen . . . . . . . ‘600 Mk. 400 MKk. 200 Mk.

Wasser . . . . . . . 39 MKk. 26 Mk. 13 MK.

Betriebsmaterialien . 336 Mk. 224 MKk. 112 Mk.

zusammen . . . 975 Mk. 650 Mk. 325 Mk.
oder bei beférderten 50.40 = 2000 ¢t fiir die beforderte Tonne

0,488 Mk. 0,325 MK. 0,163 Mk.

b) Lokomotivmannschaften, einschliefilich der
Mannschaften fiilr Versorgung der Lokomotiven.

Es wird angenommen, daf nach je 100 km die Lokomotive um-
kehrt, und dafl bei zweimaliger Besetzung jedes Personal eine Hin-
und Rickfahrt von 100+ 100 km oder 8 Stunden, plus Zeitverluste fir
Anfahren und Bremsen, plus Aufenthalte und Kehrzeit, d. h. rd.
10 Stunden zu leisten hat.

Zur Forderung des Zugpaares sind hiernach erforderlich:
Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
6 Personale 4 Personale 2 Personale.

Es wird angenommen, dal} fiir die groflen Lokomotiven wie sie hier
in Aussicht genommen sind, zur Bedienung 3 Mann erforderlich sind,
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d. h. 1 Lokomotivfiihrer und 2 Heizer. Das Gehalt eines Personals be-
tragt im Durchschnitt mit 15 9/, Zuschlag (s. S. 111) (2027 +2.1376) . 1,15

= rd. 5500 Mk., d. h. bei 300 Diensttagen fir den Tag %5(?09 = 18,33 Mk.

Hierzu treten Kilometergelder, Primien und Nachtgelder. Erstere be-

tragen fir 200 km fir 1 Personal 'Z'Q?d 2 Pt = 500 Mk, letztere
200101 6,5 Pf. = 3,30 Mk., zusammen 8,30 Mk. Nachtgelder werden nur

in wenigen Fillen zu zahlen sein, da die L.okomotivpersonale in der
Regel durch ihre Tour zur Heimatstation zuriickgefiihrt werden. Es
diirfte daher geniigen, im Durchschnitt hierfiir 0,37 Mk. zu rechnen.
Dann betragen die Ausgaben fiir die Lokomotivpersonale:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
6.(18,334+8,304+0,37) 4.(18,33+8,3040,37) 2.(18,33+ 8,30 + 0,37)
= 162 Mk. = 108 MKk. = 54 MKk.

Mit Riicksicht auf die bei Versorgung der Lokomotiven in den Schuppen
tatigen Leute sowie auf Bereitschaftsdienst und auf die bei starkem
Verkehr mehr erforderlichen Mannschaften, soweit sie bei schwachem
Verkehr nicht geniigend in den Werkstiatten usw. ausgenutzt werden,
abzurunden auf:

210 MEk. 140 Mk. 70 MKk.

Hiernach entfallen an Kosten fiir Lokomotivmannschaften fiir die Tonne
Ladung:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
210 ’ 771:1707_ _ . _7_0 B
2000 = 0,105 Mk. 5000 = 0,070 Mk. 5000 = 0,035 Mk.

c) Zugmannschaften.

Es wird angenommen, daf} jeder Zug von 1 Zugfiihrer (technischer)
und 2 Schmierern begleitet wird (womit auch bei Storung der durch-
gehenden Bremse eine geniigende Bremsbesetzung erzielt wird), die
an Gehalt und Wohnungsgeld mit 159, Zuschlag etwa 4800 Mk. oder

fir den Tag t%og) = 16 Mk. beziehen. Rechnet man (sehr ungiinstig)

dieselbe Dienstzeit, wie bei den Lokomotivpersonalen, aber dafiir ohne
Zuschlag fir Nachtgelder, so ergeben sich fiir ein Zugpaar:
Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
6.16 =96 Mk. 4.16 = 64 Mk. 2.16 =32 Mk.
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Hierzu an Kilometergeldern nach den preuflischen Satzen:

0,21.1200 0,21.800 _ 0,21. 400
BT 25,20 Mk. 0 = 16,80 Mk. 0
Daher betragen die Kosten der Zugmannschaften fiir ein Zugpaar im

ganzen

— 8,40 Mk.

121,20 Mk. 80,30 Mk. 40,40 Mk.
und fir die Tonne Ladung:
121,20 _ 80,80 _ 40,40 _
5000 0,061 Mk. 5000 0,040 Mk. 9000 — 0,020 Mk.

Hierzu 209/, Zuschlag fiir die bei starkem Verkehr mehr erforder-
lichen Mannschaften, soweit sie nicht bei schwachem Verkehr im
Bahnerhaltungsdienst und dergl. ausreichend Verwendung finden:

0,073 Mk. 0,048 Mk. 0,024 Mk.

d) Unterhaltung und Ausbesserung der
Lokomotiven.

Auf den preuflisch-hessischen Staatsbahnen hat die gewdhnliche
Unterhaltung der Lokomotiven und Tender gekostet:
1904 rd. 43 Millionen Mark

bei einem Wert der Lokomotiven von rd. 652,3 Millionen Mark oder
1—5{2— des Werts bei rd. 44000 km durchschnittlichen Leistungen einer
>

Lokomotive.

Im vorliegenden Falle wird der Wert einer Lokomotive zu
130000 Mk. angenommen. Auf Zug und Gegenzug entfallen bei den
drei Transportweiten an Lokomotivkilometern:

1200 800 400,
mithin an Unterhaltungs- und Reparaturkosten:
_ 1200 130000 800 130000 ~ 400 130000
440007 15,2 44 000" 15,2 44000 " 15,2,
Hiervon entfillt auf die beforderte Tonne /50, d. h.
0,117 Mk. 0,078 Mk. 0,039 Mk.

e) Unterhaltung und Ausbesserung der Wagen.

Auf den preufBisch-hessischen Staatsbahnen sind 1904 ausgegeben
30625524 Mk. fir Unterhaltung der Gepack-, Giter- usw. Wagen,
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deren Wert durchschnittlich rd. 875 Millionen Mark betragen hat, d. h.
rd. 0,035 der Beschaffungskosten. Dabei hat jeder Wagen durch-
schnittlich rd. 17900 km geleistet. Danach sind auf 1000 km eines
der hier in Rede stehenden Wagen von 9000 Mk. Beschaffungskosten
zZu verausgaben:

0,035 . 9000 . 1000 ,
oog—— = 17,60 MK,

d. h. fiir eine Doppelreise in Zug und Gegenzug

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
1200 800 400
17,60 . 1000 17,60 . 1000 17,60 . 7000
oder 21,12 Mk. 14,08 Mk. 7,04 Mk.
und far die beforderte Tonne, bei im ganzen beftrderten 40 Tonnen
0,528 MKk. 0,352 Mk. 0,176 Mk.

Diese Rechnung nach den Ausbesserungskosten der Wagen der
preullisch-hessischen Staatsbahnen erscheint zulissig, trotz der mehr
maschinellen Einrichtung der hier in Frage kommenden Wagen, . weil

1. bei der geringeren Zahl der Rangierbewegungen und den
tiberall vorhandenen Bremsen weniger Rangierbeschidigungen
zu erwarten sind; »

2. die Wagen nicht auf fremde Bahnen tibergehen;

3. die Abnutzung durch die Witterung sich nicht im Verhiltnis
der stirkeren Benutzung erhoht;

4. die Wagen durchgingig auf guten Gleisen laufen, wenig
Weichen befahren und durchschnittlich langsamer fahren
als auf den preullisch-hessischen Staatsbahnen.

fy Die Unterhaltung und Ergédnzung der Inventarien

sowie Beschaffung von Drucksachen, Schreib- und Zeichenmaterialien
soll nach dem Verhiltnis der Achskilometer zu dem der preublisch-
hessischen Staatsbahnen jedoch nur zu !/; des DBetrages gerechnet
werden (Begriindung s. oben S. 111). Hiernach entfallen auf die 1904
geleisteten 15263 Millionen Wagenachskilometer
8843239
+ 6346 647

zusammen 15189886 Mk., oder rd. auf 1000 Achskilometer 1,0 Mk.
Danach sind hier fir Zug und Gegenzug zu rechnen, bei 50 Wagen
zu 4 Achsen:
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Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
50.4.1200 . 1,0 50.4.800.1,0 50.4.400.1,0
- 1000.3 1000 .3 1000 . 3
= 80,00 Mk. 53,33 Mk. 20,067 MKk.
oder fiir die beforderte Tonne, bei im ganzen beférderten 2000 Tonnen
0,04 Mk. 0,027 Mk. 0,013 Mk.

2. Rangierkosten.

Ks wird angenommen, daf} jeder Wagen auf jeder Fahrt zweimal
zu rangieren ist, und zwar einmal auf dem Anfangs- und einmal auf
dem Endbahnhof, und daf jedesmal hierfiir 0,50 Mk. Kosten entstehen.
Oder berechnet hierfiir bei gewohnlichen Wagen, sofern nicht nach
Stationen rangiert wird, den Betrag von ca. 0,32—0,69 Mk., durch-
schnittlich rd. 0,50 Mk., worin Kosten fiir Stellung der Lokomotiven,
Kosten fiir Personal und Beleuchtung der Bahnhofe, Unterhaltung der
Wagen und Hemmschuhe. Danach erscheint die Annahme von 0,50 Mk.
tir den grofien Wagen um so mehr reichlich, als die Unterhaltungs-
kosten der Wagen schon anderweit berechnet sind, und als man an-
nehmen kann, daf viele Wagen im Massenverkehr die Endbahnhéfe,
ohne rangiert zu werden, in geschlossenen Ziigen durchlaufen werden.

Dann ergeben sich fir jeden Wagen bei Fahrt in Zug und Gegen-
zug vier Rangierungen zu 0,50 Mk., d. h. 2,0 Mk., also fiir die Tonne

200 _ 0,05 Mk. in allen Fiillen.

Nutzlast 10

3. Verzinsung und Tilgung der Beschaffungskosten
der Wagen.

Da die Ziige mit 25 km Geschwindigkeit verkehren sollen und
alle 50 km ein (einschl. Anfahren und Bremsen auf 10 Minuten zu
schiitzender) Aufenthalt stattfinden soll, so gebraucht ein Wagen im
Hin- und Ricklauf zusammen, ohne die Aufenthalte auf den End-
stationen und auf den Anschlufigleisen :

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
52 Stunden 34 Stunden 40 Min. 17 Stunden 20 Min.

Fir den hinzutretenden Zeitaufwand fiir Rangieren der Wagen,
Bewegung von und nach den Anschlufigleisen sowie Be- und Entladung
sollen als giinstigster Fall zusammen 8§ Stunden gerechnet werden
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(bei unveriindert durchlaufenden Ziigen), als ungiinstigster Fall 3 Tage
= 72 Stunden (vergl. S. 111).

Dann ergeben sich im glinstigsten Falle die Zeitaufwédnde eines
Wagens fiir Hin- und Riicklauf:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
zZu 60 Stunden 42 Stunden 40 Min. 25 Stunden 20 Min.

Hierzu ein Zuschlag von 109, fir Reparaturstand ergibt den
rechnungsmaéfigen Zeitautwand zu

66 Stunden 47 Stunden 28 Stunden.

Die diesem giinstigsten Zeitaufwand entsprechend zu ermittelnde
Wagenanzahl geniigt nur, wenn der Verkehr fast ganz gleichméflig
ist, so dafl man dem in geringem Mafle schwankenden Wagenbedarf
durch geeignete Wahl der Zeiten fiir Ausbesserung und Untersuchung
der Wagen sich anpassen kann. Finden Verkehrsschwankungen in
dem Mafle statt, dafl der schwiichste Verkehr die Hilfte des stiirksten
ist, und verteilen sich diese Schwankungen gleichméafig auf das Jahr,
dann sind beim stirksten Verkehr 331/;9, mehr Wagen erforderlich,
als wenn sich derselbe jihrliche Gesamtverkehr gleichmiBig tber das
ganze Jahr verteilen wirde. Einen dem entsprechenden Zuschlag zu
den Kosten zu rechnen, was unten geschehen soll, ist besonders reich-
lich, weil man die Ausbesserungen und Untersuchungen hauptsichlich
in die verkehrsschwachen Zeiten verlegen kann.

Im ungiinstigsten Falle, d. h. bei 3 Tagen fiir Zustellen, Rangieren,
Be- und Entladen ergeben sich als Zeitbedarf eines Wagens fiir
Hin- und Rucklaut zusammen usf.

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
52 4+ 72 = 124 Std. 34 Std. 40 Min. 17 Std. 20 Min.
+ 72 Std. = + 72 Std. =

106 Std. 40 Min. 89 Std. 20 Min.
Hierzu 10 9/, fiir Reparaturstand ergibt bei ungiinstigstem Zeitauf-
wand fiir Laden, Entladen, Rangieren usw. als Gesamtzeitaufwand :
137 Stunden 117 Stunden 98 Stunden.
Fiir starke Verkehrsschwankungen gilt dasselbe wie oben.

Der Preis eines Wagens von 40t Ladefiihigkeit mit durchgehender
Bremse wird angenommen zu 9000 Mk. Fir Verzinsung und Tilgung
werden zusammen 89, gerechnet, d. h. jihrlich 720 Mk., oder fir die
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Arbeitsstunde 30(7)’—20‘)—4 = /19 Mk., daher fiir die beférderte Tonne Nutz-
last fir die Arbeitsstunde —~—— = 1/, Mk.

Hiernach ergibt sich in den beiden obigen Fillen der Wagenaus-
nutzung, ferner ohne und mit Annahme von 1009, Verkehrsschwan-
kungen, und fiir die drei Beforderungsweiten folgender Aufwand an
Wagenverzinsungs- und Abschreibungskosten fiir die beforderte 1 t:
(Kosten der Arbeitsstunde fiir die Tonne mal Zeitbedarf fiir einen Hin-
und Riicklauf und bei 1009/, Verkehrsschwankungen auBerdem mit
33 1/49/, Zuschlag)

Bei Bei | Bei
600 km 400km | 200 km
| i
| Mk Mk. | Mk
1. 8 Stunden Be- und Entlade- usw. Aufwand, gleich-
miBiger Verkehr. . . . . .

c e o165 | o8 0,070

2. 8 Stunden Be- und Entlade- usw. Aufwand, 1009/, | i
Verkehrsschwankungen (daher 33139, Mehr- | }
kosten) . . . . . . . . . .. ... 0220 | 0,157 0,093

3. 72 Stunden Be- und Entlade- usw. Aufwand, gleich- |

miBiger Verkehr . e e 0,343 1 0,293 0,245
4. 72 Stunden Be- und Entlade- usw. Aufwand, :

1009/, Verkehrsschwankungen (daher 331/39, Mehr- i ;

kosten). . . . . . . . . . ... ... . .| 0457 0391 | 0,327

|

4. Verzinsung und Tilgung der Beschaffungskosten
der Lokomotiven.

Bei 130000 Mk. Beschaffungskosten einer Lokomotive kosten Ver-
zinsung und Abschreibung, zusammen zu 109, gerechnet, jihrlich

13000 Mk., oder taglich 00"

Erforderlich sind fir Zug und Gegenzug zusammen bei 400 km
Tagesleistung einer Lokomotive

= 43,33 Mk.

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
3 Lokomotiven 2 Lokomotiven 1 Lokomotive
= 130,00 Mk. = 860,67 Mk. = 43,33 MKk.

und zuziiglich 259/, fiir Reparaturstand und Bereitschaftsdienst :

162,50 MKk. 108,33 Mk. 54,16 Mk.
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Bei 1009, Verkehrsschwankung sind freichlich gerechnet, weil
man Ausbesserungen und Revisionen in die Zeiten schwachen Ver-
kehrs verlegen kann) 331/59, mehr Lokomotiven erforderlich, d. h. es
betragen die Verzinsungs- und Abschreibungskosten fiir Zug- und
Gegenzug zusammen :

216,67 Mk. 144,44 MK. 72,22 Mk.
Hiervon sind die Kosten fiir die beforderte Tonne 1/5909, d. h. bei
gleichméafigem Verkehr:
0,082 Mk. 0,054 Mk. 0,027 Mk.

und bei 1009/, Verkehrsschwankung :
0,108 Mk. 0,072 Mk. 0,036 Mk.

5. Verzinsung und Tilgung der Baukosten.

Es werden (vergl. S. 109) zwei verschiedene Preise fiir bauliche
Herstellung einschlieflich Grunderwerb vorausgesetzt, und zwar
250 000 Mk. und 500000 Mk. f. d. Kilometer und ein Satz von 4 1/,9/, fir
Verzinsung und Tilgung zusammen, also jahrlich bei den drei Trans-
portweiten

Bei 500000 Mk./km

Baukosten Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
600.500000.45  400.500000. 45  200.500000. 4,5
100 100 100
= 13500000 Mk. = 9000000 MK. = 4 300 000 MK.

Bei 250 000 Mk./km
Baukosten 6 750 000 MKk. 4 500 000 MK. 2250000 Mk.

Hiernach ergibt sich fiir die vier verschiedenen Befoérderungs-
mengen von jiahrlich 120, 80, 40, 10 Millionen Tonnen ein Aufwand fur
die Tonne

Bei 500 000 Mk./km

Baukosten Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
fur 120 Mill. Tonnen 0,113 Mk. 0,075 Mk. 0,038 Mk.
b 80 ” n 0’1 69 n 07‘ 13 n 07056 n

40 » 0,338 0,225 B3,

n

10 . 1,350 0,900 0,450

N
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Bei 250 000 Mk./km

Baukosten
fir 120 Mill. Tonnen 0,056 Mk. 0,038 Mk. 0,019 Mk.
" 80 n ” 07084 " 07056 n 0,028 ”
n 40 ” n 071 69 n 07 1 1 3 ” 07056 b
il 1 0 ”n n 07675 ”n 07450 n 07225 ”

6. Stationskosten und Streckenbewachungs-
kosten, ausschlieflich Signalbedienung und Lokomotivbedienung
(unter 8 bezw. 1 b berticksichtigt).

Alle 50 km ist eine Wasser- und Kohlenstation bezw. Lokomotiv-
wechselstation vorhanden, auf der die Ziige bis etwa 10 Minuten
halten, wo folglich hierfir und fGr den Fall von Betriebsunregel-
miligkeiten mehrere Gleise fir jede Richtung vorhanden sind. Dort
werden auch die Ziige von Wagenmeistern unter Mithilfe der be-
gleitenden Schmierer und von Stationsarbeitern nachgesehen. An
jedem Stationsende befinden sich Weichen und ein Stellwerk. Hs
wird auf jeder solchen Station als Personalbedarf (in Anbetracht
doppelter Besetzung) angenommen ;

2 Stationsverwalter . . . . . . . zu 2427 Mk. = 4854 MKk.
4 Weichensteller . . . . . . . . . 1276 ., = 5104
4 Wagenmeister. . . . . . . . . ., 1626 , = 63504
10 Arbeiter. . . . . . . . . . .. s 1026 , =10260
Zusammen 26722 MK.
oder mit 159/, Zuschlag fiir Pensionen usw. 30800 MKk.

Hierzu werden fiir elektrische Beleuchtung der Gleise 10 Bogenlampen
von 10 Ampére angenommen, deren jede fir die Nacht 1,50 Mk.
kostet, alle zusammen daher jihrlich 10.1,50.360 =5400 Mk. Die
Kosten der Materialen fiir sonstige Beleuchtung, fiir Schmieren der
Weichen, Reinigen der Innenrdume usf. sind unter 1 a beriicksichtigt.
Fur Heizung der Innenrdume und ftr Unvorhergesehenes zur Ab-
rundung werden noch 3800 Mk. gerechnet, so daf die Jahreskosten
einer Station betragen: 40000 Mk. Solcher Stationen sind vorhanden
bei 600 km 11, bei 400 km 7, bei 200 km 3. Hierzu treten in jedem
Falle 2 Endstationen, fiir die auler den in den Rangierkosten beriick-
sichtigten Betrdgen, d. h. namentlich fir die Fahrdienstleitung, je
noch 60000 Mk. Jahreskosten gerechnet werden sollen. Dann er-
geben sich:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km

560 000 Mk. 400 000 Mk. 240 000 Mk.
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Fiir Streckenbewachung seien auf je 5 km 2 Bahnwirter (im Wechsel)
vorhanden zu 1026 Mk.+ 159, = rd. 1200 Mk. und auf je 16,67 km ein
Bahnmeister zu 2427 +159,=2800 Mk. Diese Zahl wird mit Riick-
sicht auf Bahnmeister I. Klasse und Didtare aut 3000 Mk. erhoht.
Dann treten zu obigen Kosten hinzu:

120 . 2400 4 36 . 3000 = 80 . 2400 4 24 . 3000 = 40 . 2400 + 12 . 3000 =
396 000 Mk. 264 000 Mk. 132 000 Mk.
Also sind die Jahreskosten fir die Stationen und fiir Strecken-

bewachung:

956 000 Mk. 664 000 Mk. 372 000 Mk.

d. h. fir die beforderte Tonne bei den verschiedenen Beforderungs-

mengen:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km

120 Millionen Tonnen . . . . . 0,008 Mk. 0,006 Mk. 0,003 Mk.

80 ” o e 0,012 0,008 | 0,005

40 ” . e 0,024 oM7 0,000

10 » » ..o ... 009 0,066 0,037

7. Unterhaltung und Erneuerung der baulichen
Anlagen.

Auf den preuBisch-hessischen Staatsbahnen sind 1904 auf Titel 8
ausgegeben, d. h. fur gewdhnliche und aulergewshnliche Unterhaltung
einschlieflich der Kosten kleinerer und erheblicher Erginzungen auf
06 783 km =177 771 095 Mk. oder rd. 2660 Mk./km Gleis.

Die in Rede stehende Bahn hat
2.600=1200 2.400=2800 2.200=400 km Hauptgleise.

Dazu in jeder Unterwegsstation (geschitzt) etwa 10 km, in jedem
Endbahnhofe (geschiitzt) etwa 100 km Gleise, zusammen

1200 + 110 + 200 = 800 + 704200 = 400 + 30 4- 200 =
1510 km 1070 km 630 km.

In Anbetracht der starken Benutzung der Gleise wire hier ein
erheblich hoherer Betrag zu rechnen, als auf den preuflisch-hessischen
Staatsbahnen. Anderseits kann man hier mit durchweg gut gebauten
Gleisen rechnen. Die Zige fahren langsamer. Die Zahl der
Krimmungen und Weichen ist geringer. Im ganzen dirfte daher ein
Betrag:
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von 9000 Mk./km bei 120000000 Tonnen Verkehr
, 1000 , 80000000 »
, 9000 , 40000000 . .
, 3000 , 10000000 n ”

als reichlich geschitzt erscheinen.

Hiernach ergeben sich folgende Unterhaltungs- usw. kosten fir
die beforderte Tonne:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
Fir 120 Millionen  1510.9000 _  1070.9000 _  630.9000 _
Tonnen 120 000 000 — 120 000 000 — 120 000 000 —

0,113 Mk. 0,080 Mk. 0,047 Mk.
Fir 80 Millionen 1510.7000 _ 1070.7000 _  630.7000 _
Tonnen 80 000 000 80000000 — 80000 000 —

0,132 Mk. 0,094 MK. 0,055 MKk.
Fir 40 Millionen 1510.5000 _  1070.5000 _  630.5000 _
Tonnen 40000000 40 000 000 — 40000000 —

0,189 Mk. 0,134 Mk. 0,079 Mk.
Fiir 10 Millionen 1510.3000 _ 1070.3000 1630.3000
Tonnen 10000000 10000 000 — 10000000 —

0,453 MK. 0,321 Mk. 0,189 Mk.

8. Bedienung der Signale und Blockeinrichtungen.

Bei dichtester Zugfolge sollen stiindlich in jeder Richtung 10 Ziige
verkehren, d. h. alle 6 Minuten ein Zug. Bei 25 km Geschwindigkeit
ist hiernach der Zugabstand 2,5 km von Spitze bis Spitze und bei
etwa 700 m Zuglinge der Zwischenabstand durchschnittlich 1800 m.
Um diese Zugfolge einzuhalten, erscheint mit Riicksicht auf das
Wiederanfahren nach Verkehrsstockungen eine Einteilung in Block-
strecken von 950 m erforderlich®). Dabei ist dann bei 100 m Vor-

*) Berechnung der erforderlichen Blockteilung. Die Blocktrilung
soll unter der Voraussetzung ermittelt werden, daB zwei hintereinander auf einer
Steigung von 19/ im Blockabstand haltende Ziige groften Gewichtes beim Anfahren
ohne weiteren Zeitverlust in den bei stirkstem Verkehr maligebenden Fahrtabstand
von%¥2500 m gelangen. Kommen Ziige auf einer stirkeren Steigung hintereinander
im Blockabstand zum Halten, so werden sie dann nach dem Anfahren in einem
groBferen Raumabstand als 2500 m sich befinden. Hierdurch braucht aber in der
Regel kein besonderer Zeitverlust zu entstehen, da man bei Verkehrsstockungen
zundchst die Zige in den Bahnhéfen aufsammeln wird, so daf man beim Wieder-
ingangsetzen des Verkehrs die Ziige aus den Bahnhiofen im richtigen Abstand ab-
fahren lift, dort sich also auch die etwaigen gréferen Abstinde der auf den Vor-
strecken halten gebliebenen und von dort einlaufenden Ziige wieder ausgleichen.
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signalabstand, wie beistehende Abbildung zeigt, ein Spielraum von
750 m zwischen der Streckenfreigabe durch einen Zug und dem An-

|
O +O +O
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11001 100} 100"
< Pagt A

Zur Erzielung des richtigen Raumabstandes bei der Ausfahrt der Ziige aus den
Bahnhifen werden Zwischensignale aufgestellt.

Es betragen:

Die Zugkraft Z =20 t,

Das Gewicht eines beladenen Zuges G — 2950 t.

Der durchschnittliche Widerstand in Kilogramm auf 1 t Zuggewicht wihrend
der ganzen Anfahrzeit, d. h. withrend V von o auf 25 km anwéchst:

252

(Eigentlich miite der durchschnittliche Widerstand aus der von 0 bis zu der nach
700 m Anfahrweg crreichten Geschwindigkeit, die unten zu 23,7 km ermittelt ist,
berechnet werden.)

Also der durchschnittliche Widerstand des ganzen Zuges:

W = 3,56 .2950 = 10502 kg = 10,5 t.

Fiir das Anfahren stehen also an iberschiissiger Zugkraft durchschnittlich
zur Verfiigung 20,0 —10,5=9,5 t.

Wenn zwei Ziige hintereinander im Blockabstand, d. h. mit der Spitze am
Blocksignal, zum Halten gekommen sind, kann der zweite erst anfahren, nachdem
der erste um seine ganze Linge von 700 m vorwirts gefahren ist, so daf die riick-
liegende Strecke entblockt werden kann.

Wihrend der erste Zug diese 700 m anfahrend it wachsender Schnelligkeit
zuriicklegt, leistet seine Lokomotive eine Anfahrarbeit von 700.9,5 = 6650 mt.

Da nun annihernd bei Endgeschwindigkeit X in km/Std. die Anfahrarbeit:

4 X2, X
1006G' (in mt oder kg/km), so ist hier:
4.X2.2950 ,
000 = 6650, oder X = 23,7 km/Std.
Im Durchschnitt werden die ersten 700 m zuriickgelegt mit annidhernd
72732,1 = 11,85 km/Std., d. h. in
700.60 _ , .
11830 = 3,55 Minuten, rd. 3,6 Minuten,

so dal der zweite Zug sich um rd. 3,6 Minuten spiiter in Bewegung setzt, als der
erste. Diesen Zeitraum hindurch ist, nachdem beide Ziige volle Streckengeschwindig-
keit erlangt haben, der erste Zug mit voller Streckengeschwindigkeit gefahren,
wihrend der zweite geruht hat. Der erste hat also einen Vorsprung von

25 000

60

Da nach Erlangung dieses Vorsprunges der Abstand beider Ziige von Spitze

zu Spitze nicht iber 2500 m betragen soll, so diirfen die Blocksignale nicht weiter
als 2300 — 1500 = 1000 m voneinander stehen. Mit Riicksicht auf den fiir Signal-
bedienung und sonstige Zeitverluste erforderlichen Zeitaufwand erscheint ein Block-
abstand von nicht mehr als 950 m erforderlich.

.3,6 = 1500 m erlangt.
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langen der Spitze des folgenden Zuges am Vorsignal vorhanden, was
als reichlich geniigend zu betrachten ist, um dem Eintritt wvon
Stockungen bei normalem Betriebe vorzubeugen.

Hiernach sind erforderlich bei doppelter Besetzung (Tag und
Nacht) rd.:

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km
1260 840 420 Mann,

fiir deren jeden (mit 159/, Zuschlag fiir Pensionen usw.) rd. 1200 Mk.
zu rechnen sind, also

1512 000 Mk. 1008 000 Mk. 504 000 MK.

Diese Besetzung wird fiir 80 Millionen bis 120 Millionen t jéhr-
lichen Verkehrs angenommen, bei 40 Millionen die Hilfte, bei
10 Millionen /g, d. li. alle 7,6 km eine Blockstelle). Dann ergeben
sich an Kosten fiir die Tonne

Bei 600 km Bei 400 km Bei 200 km

Fiir 120 Millionen t 0,013 Mk. 0,008 Mk. 0,004 Mk.
, 80 . 0019 0,013 0,006 ,
, 4 0019 0,013 , 0,006 ,,
S 10 0019 0,013, 0,006 |,

IV. Schlufifolgerungen.

Soweit man aus Rechnungen, die, wie die vorliegende, zum grofen
Teil auf Schitzungen beruhen, iberhaupt Schliisse ziehen kann, geben
die vorgingigen Berechnungen zu folgenden Betrachtungen Veran-
lassung.

Zunichst sei hervorgehoben, daf in den berechneten Kosten fiir
die beforderte Tonne eine Anzahl von Kostenbetrigen nicht enthalten
ist (vergl. oben S. 113/114), deren Gesamtbetrag jedoch nur einen kleinen
Bruchteil der tibrigen Kosten ausmachen kann, daher fiir die Beurteilung
des Ergebnisses vorstehender Berechnung hinsichtlich der wirtschaft-
lichen Aussichten der geplanten Bahn nicht ins Gewicht fillt.

Im ganzen zeigt das Ergebnis der Berechnung, wie zu erwarten,
daB die Beforderungskosten nicht genau im Verhiltnis der Transport-
weite zunehmen, dafl vielmehr die Transporte auf groBe Entfernungen
relativ billiger sind. Bei genauerer Ermittlung der Kosten dirfte
diese Erscheinung noch stiarker hervortreten. Im iibrigen ist es be-

Rathenau-Cauer, Massengiiterbahnen. 9
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sonders von Interesse, die Beforderungskosten bei der groBten in
Rechnung gezogenen Entfernung zu betrachten. Die Kosten fiir die
beforderte Tonne schwanken bei 600 km Transportweite zwischen
1,838 Mk. und 3,884 Mk. oder fiir eine Menge von 10 t zwischen 18,38
und 38,84 Mk. Demgegeniiber sei angefiihrt, daf bei unserem billigsten
bestehenden Tarife (fir 100 kg 0,14 Pf. auf 1 km und 6 Pf. Abfertigungs-
gebiihr) die Kosten der Beférderung einer 10 t-Wagenladung auf die
gleiche Entfernung 90 Mk. betragen.

In Wirklichkeit wird auf den hochsten Preis nicht zu rechnen
sein, da hierbei eine so ungiinstige Wagenausnutzung vorausgesetzt
ist, wie sie selbst auf unseren bestehenden Bahnen kaum vorkommt,
Rechnet man nur mit der giinstigsten Wagenausnutzung (8 Stunden fiir
Be- und Entladung und gleichmiBigem Verkehr), so betrigt der hochste
errechnete Preis 35,60 Mk. fir 10 t.

Aus der Berechnung geht also jedenfalls das hervor, da die Fiir-
sorge fir eine gute Wagenausnutzung, namentlich also auch fiir einen
schnellen Wagenumlauf auf das wirtschaftliche Ergebnis von erheb-
lichem Einfluf ist*). Dies wird auch fiir die Entscheidung iiber die
zu wihlende Fahrgeschwindigkeit von Bedeutung sein.

Von groltem Einfluf auf den Einheitspreis der Befoérderung ist,
wie vorauszusehen war, die Transportmenge, und zwar, weil bei
kleinerer Transportmenge die Verzinsung und Tilgung der Baukosten
und die Unterhaltungskosten mehr ins Gewicht fallen. Die Verzinsung
und Tilgung der Baukosten sind bei der grofiten Transportmenge von
unwesentlichem Einflu@ auf den Einheitspreis, so dafl also auch die
Frage, ob die Baukosten 500000 oder 250000 Mk. betragen, hierbei
keine Rolle spielt. Bei 10 Millionen Tonnen Transportmenge und bei
einer Transportweite von 600 km liegt allein in der kleineren oder
groBeren Hohe der Baukosten ein Unterschied von 0,675 Mk. f. d. Tonne,
oder 6,75 Mk. fiir 10 t. Bei den in Betracht kommenden Bahnlinien
diirften indessen so hohe Baukosten nur ausnahmsweise vorkommen.
Jedenfalls wird also namentlich fiir die anfingliche Rentabilitit die
Hohe der Baukosten von Bedeutung sein.

Auch ohne den Hinweis darauf, dall der gesamte deutsche Giiter-
verkehr jahrlich nur rd.250 Millionen Tonnen betriagt, ist ohne weiteres
klar, dal man auf den Maximalverkehr von 120 Millionen Tonnen nie-
mals wird rechnen diirfen, schon wegen der Verkehrsschwankungen
mit den Jahreszeiten und wegen der ungleichméBigen Ausnutzung einer

*) Dies tritt bei kleineren Entfernungen noch mehr hervor.
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lingeren Bahnstrecke. Man wird jedenfalls damit zufrieden sein
konnen, wenn man gleich zu Anfang einen Verkehr von 10 Millionen
Tonnen erhilt, und wenn spéter der Verkehr sich zu 40 oder gar bis
80 Millionen Tonnen aufschwingt. Aber auch bei 10 Millionen Tonnen
wird man bei billigen Baukosten und glinstiger Wagenausnutzung auf
einen Preis von rd. 30,00 Mk. fir 10 t, also auf etwa !/; des jetzigen
niedrigsten Preises rechnen konnen. Bei geringeren Entfernungen wird
das Verhiltnis fiir die Giterbahnen noch giinstiger sich stellen, weil
die Abfertigungskosten geringer sind, als bei den bestehenden Bahnen.
So betrigt bei 200 km Entfernung der billigste Frachtsatz nach den
bestehenden Tarifen 34,00 Mk. fir 10 t, dagegen bei der Giiterbahn
auch bei 10 Millionen Tonnen Transportmenge bei billigen Baukosten
und giinstiger Wagenausnutzung knapp 11,00 Mk, also mit Abfertigungs-
kosten vielleicht 1/3 des jetzigen niedrigsten Preises.

Also erscheint das von Herrn Dr. Rathenau geplante Unternehmen,
wenn die im Eingang dieses Gutachtens entwickelten Voraussetzungen
vorliegen, durchaus aussichtsvoll. Viele Giiter werden sich zu dieser
Art Beforderung nicht eignen, manche aber diirften noch billiger be-
fordert werden konnen, als hier angegeben, abgesehen davon, da bei
billigen Baukosten, ferner in Anbetracht der méglicherweise durch
elektrischen Betrieb zu erwartenden Ersparnisse und aus anderen
Grinden vielleicht tiberhaupt die Beférderungspreise sich noch billiger
stellen werden. Ein endgiiltiges Urteil wird sich allerdings erst nach
einer genaueren Untersuchung fillen lassen, bei der der zu erwartende
Verkehr, die Baukosten der tatséchlich zu bauenden Bahnen, die Be-
triebsweise und die Bauart der Betriebsmittel usw. einer eingehenden
Priifung zu unterziehen sein werden.

9*
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Beforderungskosten fiir die Tonne

. Kosten fiir die beférderte Tonne, die im geraden Verhiltnis der

Transportleistung wachsen

‘ I f) Unter- '

' Tahrli b haltung und
Jéhrliche Ausnutzung Baukosten a) ) d) e) Erginzung
Beforde- Loko- o) Unter- Unter- | der Inven-

‘ der fir das | Kohlen, | motiv- halt haltu tarien, Be-  7,.

rungs- Wasser, mann- Zug- aftung altung schaffung isa en
Wagen km Betriebs- | Schaften |~ |und Aus-|und Aus-| yon Druck- | S2™m™
menge mate- einschl. haft besserung |besserung | sachen, | ta—f
o1 LOk-O- schatien der Loko- der Schreib-
rialien motiv- motiv W und Zeichen-
| bedienung en 481 | materialien |
| Mark Mark Mark Mark Mark | Mark Mark
- B I i i
8 Stunden Be- und| 500000 | 0488 | 0105 | 0,073 | o117 | 0528 | 0040 | 17351
Entladung,  gleich- 250 000 . 351
mifliger Verkehr i \ | .
8 Stunden Be- und! 5490 ‘ ‘ )
120 Entladung, 1009/, Ver- 500000 : 1,35
. kehrsschwankung | 250000 ‘ ; . 1,351

Millionen!—— ; ‘ - ! ‘ |

T 72 Stunden Be- und| 500 000 | ‘ | | 1351

. dtonnen | Entladung, gleich- ’

mifliger Verkehr 250000 } ‘ 1,351
72 Stunden Be- und 0

Entladung, 1009/ Ver- 500000 | 5 1,351
| kehrsschwankung 250 000 g ‘ ‘ 1,351
i8 Stunden Be- und| 500000 | J ! \ " 1351

'Entladung, gleich- |
mifliger Verkehr 250000 ‘ ‘ 1,351

8 Stunden Be- und| ggq i
80 Entladung, 1009/, Ver- 500000 ‘ | 1,351
rae kehrsschwankung | 250000 ! | 1,351

Millionen Stond 5 _ _

72 Stunden Be- und| 500000 | ; 1351
Tonnen | Entladung,  gleich- 950 000 ’
méaldiger Verkehr 50 00 1,351
72 Stunden Be- und
Entladung, 1009/, Ver- 500000 : 1,351
kehrsschwankung | 250000 1,351
8 Stunden Be- und| 500000 1351
Entladung gleich- ’
méﬁigei"Verl’zehr 250000 1,351
8 Stunden Be- und |
| 40 Entladung, 1000/, Ver- 500000 1,351
. | kehrsschwankung | 250000 1,351

Millionen | L ! )

Tomnen | 5 Sogiten B nd) soowo | 1o
mifliger Verkehr 250 000 ‘ 1,351
72 Stunden Be- und 1 13

; il Entladung, 1009/, Ver- 500000 i | 351

! | kehrsschwankung | 250000 | 1,351

i %tsltlfinden Be-1 l'mhd 500 000 ;‘ ‘ 1351

ntladung, gleich- ! i
méfii ge?' Verkehr 250000 : 1,351
8 Stunden Be- und| 549000 ] 1.351
10 Entladung, 1009/, Ver- 50 ‘ | 3

SR kehrsschwankung | 250 000 ‘ | 1,351
Millionen 1 3 : . | }

| 72 Stunden Be- und| 500000 1351

' Tonnen | Entladung, gleich- 250 000 ; P

‘ mifliger Verkehr J | } | 135

72 Stunden Be- und| gqq ‘ : 1

! Entladung, 1009/, Ver- 500000 i ‘ ‘ 1,35

‘ kehrsschwankung | 250000 | | | 1,351
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Nutzlast bei 600 km Transportweite.
- 1 =
| ‘ i
6 | y
3. 4. Stationskosten | 7 3 ‘ ‘
9 Verzinsung Verzinsung 5. und Strecken- ’ = Gesamtkosten |
: und Tilgung | und Tilgung | Verzinsung | bewachungs- Unterhaltung Bedle-nung i fiir die
Rangier- der der und Tilgung |  kosten und der Signal- |
Kosten ! Beschaffungs- | Beschaffungs- der ausschlieBlich Erneuew'rung und 1 beforderte |
kosten der kosten der Baukosten Signal- und | der baulichen Block- | Tonne
‘Wagen | Lokomotiven Lokomotiv- Anlagen eintichtungen :‘
‘ i bedienung : ‘
Mark ‘ Mark ‘ Mark Mark ‘ Mark Mark w Mark ~ Mark ‘
| ; | | | -
0050 | } o165 | oos2 ! 0113 . 0008 | 0113 | 0013 1895
0,050 \ 0056 0008 0113 | 0013 1,838 i
0050 } 0.220 o108 | 0113 . 0008 0,113 0,013 1976 |
0,050 \ 0056 | 0008 | 0113 0,013 1919 |
0050 } 0,343 ooz | 0,113 0008 . 0l3 | 0013 \ 2073 |
0,050 | \ 0,056 0008 | 018 | 0013 | 2016 |
0,050 \ 047 0.108 0,113 0008 | 018 | 0013 | 2213 |
’ ? ? |
0,050 0,056 0,008 ! 0,113 | 0,013 2,156
: i
0,050 \ o1 | oose J 0,169 0,012 0,132 0,019 1980 |
0,050 f | U 0084 0,012 0132 0019 1,895 |
| ‘ ,‘ i
0,050 0220 ‘ 0108 [ o9 ooz | 0132 ; 0,019 2081 |
0,050 f 1 \ 0084 0012 | 0132 | 0,019 1976
0,050 \ A 0.343 0.082 f 0,169 0,012 | 0,132 0,019 2,158 !
b ) ’ |
0,050 J 0,084 0,012 0132 . 0019 2073 |
0,050 \ 0,457 0,108 I 0,169 0,012 0,132 | 0,019 2,298 ;
0,050 ‘ / \ 0,084 | . 0012 0132 | 0,019 2,213
| .
|
0,050 : 0,165 0,082 { 0,338 0,024 0,189 | 0,019 i 2,218 f
0,050 0,169 0,024 0189 . 0019 ' 2049 |
\ i | 1
0,050 } 0,220 0,108 f | 0,338 0,024 0,189 ; 0,019 : 2,299 |
0,050 \\ 0,169 0,024 0189 0019 2,130 !
i l | | | |
0,050 } 0ss  ooe2 { o oome oo | o189 | o019 2,396 1
0,050 i | 0,169 | 0,024 0,189 0,019 2,227 |
j i : ) ) ‘ 5 y ‘
0,050 \ooas | o108 ! . 0338 0024 0189 . 0019 2536
0,050 f \ 0,169 0024 | 018 | 0019 2367 |
0050 | } o165 | oom ! 1,350 0096 | 0453 | 0019 3566 |
0,050 | | \ 0,675 0006 | 0453 | 0019 : 28091
; 1 i
0,050 } 0,220 ‘ 0,108 1 i 1,350 0,096 0,453 ! 0,019 3,647 |
0,050 ‘ \ 0875 0,096 0453 0,019 2,972
R e N - ; o
0,050 } 0343 1 oos2 ! 1,350 0,096 | 0453 | 0019 3,744
0,050 ! \ 0,675 0,096 0453 | 0019 3,069 ‘
I ! |
0050 | | !
05! } 0457 1 0,108 { | 1,350 0,096 0,453 i 0,019 3,884
0,050 ‘ 0,675 0,096 0,453 | 0,019 3,209
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Beforderungskosten fiir die Tonne

‘ 1. Kosten fiir die beforderte Tonne, die im geraden Verhiltnis der
Transportleistung wachsen
i f) Unter- '
" Tl haltung und
. Jéhrlich , b) Ing
i Jahrliche Ausnutzung Baukosten];  a) Loko- ) e) Erginzung
Beforde- ” . } K : 9 Unter- Unter- | der Inven-
der far das oblen, mothy haltun, haltun tarien, Be- Zu-
rungs- . Wasser, mann- Zug- g altung | chaffung samme
Wagen km Betriebs- sqhaften mann- und Aus- | und Aus- | yvon Druck- n
menge einschl. besserung | besserung | sachen, ta—f
mate- Loko- | schaften schreib
iali : der Loko- der Schreib-
rialien motiv- K und Zeichen-
1bedienung motiven | Wagen materialien
I! | Mark |  Mark Mark Mark Mark Mark Mark
| % atu(ilden Be- . t,mhd 500000 | 0325 | 0070 | 0,048 | 0078 | 0,352 0,027 0,900
ntladung gleich-
‘ mﬁﬁiger,Verkehr 250000 . . 0,900
) 8 Stunden Be- und 500 000 0.900
. 120 | Entladung, 100%/,Ver- ‘ : . ’
N kehrsschwankung | 250000 0,900
Millionen! -
T 72 Stunden Be-l unhd 500 000 ( 0.900
onnen | Entladung, gleich- '
. mifliger Verkehr 250 000 . . . 0,900
b
i {72 Stunden Be- und| 505000 ‘ 0.900
| } Entladung, 1009/, Ver- : ! . . ’
| kehrsschwankung | 250 000 0,900
s Stunden Be-l ullhdl 500 000 | | 0.900
‘Entladung. gleich- i ’
| mafiger Verkehr | 250000 || . . 0,900
'8 Stunden Be- und| 500000 | | i 0.900
80 Entladung, 1009/, Ver- i | | : ’
. | kehrsschwankung | 250000 i | ; 0,900
Millionen; e w _
T 172 Stunden Be-1 unhd 500 000 \ | | . 0,900
onnen ' Entladung. gleich- i !
| “mifBiger Verkehr | 250000 ‘ b . . 0,900
;72 Stunden Be- und 500 000 | s 0.900
i Entladung;, 1009/, Ver- | ‘ ’
| kehrsschwankung 250 000 i : 0,900
'8 Stlilnden Be-1 unld 500 000 ‘ 0.900
iEntladung,  gleich- |
| maBiger Verkehr | 250000 . l . 0,900
! |
'8 Stunden Be- und| 500000 ! 0.900
40 | Entladung, 1009/, Ver- 5000 ' ; i | i : ; ’
. | kehrsschwankung | 250000 ‘ | ‘ i ‘\ . 0,900
Millionen’ ‘ L e )
T 72 Stlénden Be-1 unhd 500 000 ) | | ‘ . . 0,900
onnen | Entladung gleich- ! |
maBiger Verkenr | 250000 : | . . 0,900
72 Stunden Be- und| 50009 | ! 0.900
' Entladung, 1009/, Ver- | 1 : : O,
| kehrsschwankung | 250000 ! ‘ . ; . ,900
8 Stunden Be-1 unhd‘ 500 000 1 ‘ ’ ’ 0,900
Entladung gleich- ; :
mifliger Verkehr 250000 . : ‘ . 0,900
8 Stunden Be- und 500 000 ' 0.900
10  ||Entladung, 100%,Ver- : : | 0’900
S kehrsschwankung | 250000 . 1 ‘ . |0,
Millionen [—— ) S, S ; —
T 72 Stunden Be-l und| 500000 || . | ! | | 0.900
onnen || Entladung, gleich- \ | i |
‘ maBiger Verkehr | 250000 | ‘ j 1 . 0,909
72 Stunden Be- und 00 000 ‘ | I \ | 0.900
) Entladung, 1009/, Ver- 5 i ; 1 : : | 0’900
I kehrsschwankung | 250 000 i i ‘» . | )




Nutzlast bei 400 km Transportweite.

Anlage 2,

‘ |

3. 4. Stationskosten 7 8 k

Verzinsung Verzinsung 5. und Strecken- h 1 Bedi ) G tost :

2. und Tilgung | und Tilgung | Verzinsung | bewachungs- Unter a;ltung d € éf.:nung esamtosten,

Rangier- der der und Tilgung kosten E un er 1%1nal- fir die '

_ _ . . meuerung un
kosten Beschaffungs- | Beschaffungs der ausschlie8lich der baulichen Block- beforderte
kosten der kosten der Baukosten Signal- und o

Wagen Lokomotiven Lokomotiv- Anlagen einrichtungen Tonne

bedienung i

|

____Mark Mark ___Mark Mark Mark Mark Mark Mark §
0,050 } 0118 0.054 { 0,075 0,006 0,080 0,008 1,201
0,050 ' ' 0,038 0,006 0,080 0,008 1,254
0,050 } 0157 - { 0,075 0,006 0,080 0,008 1,348
0,050 ' ’ 0,038 0,006 0,080 0,008 1,311
0,050 } 0293 0,054 { 0,075 0,006 0,080 0,008 1,466
0,050 ' ' 0,038 0,006 0,080 0,008 1,429
0,050 } 0.301 ootz f 0075 0,006 0,080 0,008 1,582
0,050 3 ’ ’ |\ 0,038 0,006 0,080 0,008 1,545
0050 U (118 005 JI 0113 0,008 0,094 0,013 1,350
0,050 I ’ L 0,056 0,008 0,004 0,013 1,293
0,050 \ ous7 ooz J 013 0,008 0,094 0,013 1,407

|

0050 | [ ' L 0,056 0,008 0,094 0,013 1350 |

. | k |

0,050 U 0203 0.054 { . 0113 0,008 0,094 0,013 1525 |
0,050 S ’ ' 0,056 0,008 0,094 0,013 1,468
0050 |\ a0 ooz Ji o118 0,008 0,094 0,013 1,641
0050 i) ' L' 0,056 0,008 0,094 0,013 1,584

0050 [\ 118 0,054 { 0,225 0,017 0,134 0,013 1511
0,050 ;o ’ 0,113 0,017 0,134 0,013 1,399
0,050 } 0.157 0.072 { 0,225 0,017 0,134 0,013 1,568
0,050 ’ ’ 0,113 0,017 0,134 0,013 1,456
0050 |\ 0,203 0.054 { 0,225 0,017 0,134 0,013 1,686
0,050 J ) 0,113 0,017 0,134 0,013 1,574
0.050 V0301 0.072 { 0,225 0,017 0,134 0,013 1,802
0,050 . ' 0,113 0,017 0,134 0,013 1,690

i

0,050 } 0.118 0,084 { 0,900 0,066 0,321 0,013 2,422

0,050 ’ ' 0,450 0,066 0,321 0,013 1972 |
0,050 } 0,157 0072 { 0,900 0,066 0,321 0,013 2,479
0,050 0,450 0,066 0,321 0,013 2,029
0,050 } 0,293 0.054 { 0,900 0,066 0,321 0,013 2,597
0,050 ' ’ 0,450 0,066 0,321 0,013 2,147

0,050

: v o3m 0072 { 0,900 0,066 0,321 0,013 2,713
0,050 s 0,450 0,066 0,321 0,013 2,263
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Beforderungskosten fiir die Tonne

1 1. Kosten fiir die beforderte Tonne, die im graden Verhiltnis der
| Transportleistung wachsen
' f: Unter-
. haltung und
ihrlich ; b) allung
Jahrliche Ausnutzung Baukosten| a) Loko- d) e Ergénzung
Beforde- . \ Kohl ' o) Unter- Unter- | der Inven-
der fir das | Nohlen, | motiv- haltun haltune | t2rien, Be- | 7y
rungs- Wasser, mann- Zug- attung altung schaffung
Wagen km Betriebs- sqhaften mann- und Aus- {und Aus- von Druck- | Simmen
menge mate- einschl. haften | PESSETUNg |besserung | sachen, ta—f
- Loko- ) schatte der Loko- der Schreib-
rialien motiv- i W und Zeichen-
bedienung mmotiven 38€0 | materialien
i Mark Mark Mark Mark Mark Mark Mark __
”% fltuélden Be-l mlhd‘ 500 000 ! 0163 | 0035 | 0024 | 0039 | 0,176 0,013 0,450
Entladung gleich-
mé’tﬁiger’Verkehr 250000 | 0,450
8 Stunden Be- und 0000 0450
120 ||Entladung, 1009/, Ver-| 20 :
s kehrsschwankung | 250000 0.450
Millionen —
T 72 Sltunden Be-l unhd 500 000 0,450
onnen | Entladung, gleich- 5
mifliger Verkehr 250000 : . 0,450
72 Stunden Be- und 500 000 | 0.450
Entladung, 1000/, Ver- 900 | ] ?
kehrsschwankung | 250000, ! | 0,450
8 Stlanden Be-1 gn}? 500 000 ‘ I i 0,450
Entladung, gleich- !
mﬁﬁiger’Vcrkehr 250 000 ‘ \ ‘ 0,450
8 Stunden Be- und| gggqgo | [ 0.450
80 Entladung, 1009/, Ver- 5000 ‘ 5 ‘ ’
. kehrsschwankung | 250000 | | 0,450
Millionen i - _
T 72 Stunden Be—1 ur;ld 500 000 ’ 0,450
onnen i Entladung; eich- ‘
mafiger Verkehr | 250000 i 0,450
72 Stunden Be- und 500 000 | 0.450
Entladung, 1009/, Ver- 00 0’
kehrsschwankung | 250 000 450
8 Sltlanden Be-1 unhd 500 000 { 0,450
Entladung gleich- |
mﬁﬁige;Verkehr 250000 1 . 0,450
8 Stunden Be- und| 500000 0.450
40 Entladung, 1009/, Ver- * i 1 )
e kehrsschwankung | 250000 i i ; | 0450
Millionen \ B I o i
| T 72 Sltl(linden Be-1 unhd 500 000 i 0.450
onnen | Entladung, gleich- }
mifliger Verkenr | 250000 ' ! “ 0,450
72 Stunden Be- und| 500000 I " 0450
Entladun, ,1000/0Ver-F v \ | 0‘
kehrsschwankung | 250000 | i 0450
% tsltl(linden Be"l gn};i 500 000 ! 01450
ntladung gleich-
méif&ige?' Verkehr 250000 ! 0,450
8 Stunden Be- und| gg9qg0 | 0.450
10 Entladung, 1009/, Ver- ; * :
S kehrsschwankung | 250000 | 0.450
Millionen - N ——
Tonnen ’1732 ?tgnden Be-1 pxild 500 000 | | 1 0.450
ntladung gleich- | |
méBiger Verkehr | 250000 1 0,450
72 Stunden Be- und| 5095000 0.450
Entladung, 1009/, Ver- : : o
kehrsschwankung | 250000 . . 0,45
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Nutzlast bei 200 km Transportweite.
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und Tilgung | und Tilgung | Verzinsung | bewachungs- 1 der Sional
Rangier- der der und Tilgung kosten un er Slgnal fir die
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kosten der kosten der Baukosten Signal- und ) rich
Wagen Lokomotiven Lokomotiv- Anlagen etnrichtungen Tonne
bedienung i
Mark Mark Mark Mark Mark Mark Mark Mark _ }
0,050 } 0.070 0.027 { » 0,038 0,003 0,047 0,004 0,689 |
0,050 ' ’ 0,019 0,003 0,047 0,004 0670 |
0,050 } 0.093 0036 J 0,038 0,003 0,047 0,004 0,721 |
0,050 ’ ’ |\ 0,019 0,003 0,047 0,004 0,702 i
—
0,050 } 0,245 0,027 { 0,038 0,003 0,047 0,004 0,864 |
0,050 0,019 0,003 0,047 0,004 0,845 i
9 i
0,050 1 0327 0,036 { 0,038 0,003 0,047 0,004 0,955
0,050 f 0,019 0,003 0,047 0,004 0,936
‘ \
0,050 1 0,070 0,027 { 0,056 ‘ 0,005 0,055 0,006 0,719 ‘
0,050 J 0,028 0,005 0,055 0,006 0,691 !
i
0,050 } 0,093 0,036 f 0,056 0,005 0,055 0,006 0,751 i
0,050 \ 0,028 0,005 0,055 0,006 0,723 |
‘ i
0,050 } 0,245 0,027 { 0,056 0,005 0,055 0,006 0,894 }
0,050 0,028 0,005 0,055 0,006 0,866 |
0,050 \ 0327 0,036 f 0,056 0,005 0.055 0,006 0.985
0,050 J 1 0,028 0,005 0,055 0,006 0,957 ‘
|
0,050 } 0,070 0,027 f 0,113 0,009 0,079 0,006 0804 |
0,050 \ 0,056 0,009 0,079 0,006 0,747
0,050 113 9 0. ’
} } 0,008 0,086 { 0, 0,009 0,07 0,006 ,836
0,050 0,056 0,009 0,079 0,006 0,779
i
0,050 } 0.245 0.027 { 0,113 0,009 0,079 0,006 0979 |
0,050 ’ ’ 0,056 0,009 0,079 0,006 0922
0.050 ' o327 0.036 { 0,113 0,009 0,079 0,006 1,070
0,050 J 7 ! 0,056 0,009 0,079 0,006 1,013
0,050 ‘ } 0.070 0.027 { 0,450 0,037 0,189 0,006 1,279 ;
0,050 ! ’ ’ 0,225 0,037 0,189 0,006 1,054 |
i i
0,050 I !
,05¢ ’ } 0,003 0,036 { 0,450 0,037 0,189 0,006 1,311
0.050 0,225 0,037 0,189 0,006 1,086
0,050 “ \ 0,245 0,027 f 0,450 0,037 0,189 0,006 1,454 3
0,050 ! S \ 0,225 0,037 0,189 0,006 1,229 |
|
0,050 |
,05 } 0327 0,036 i 0,450 0,037 0,189 0,006 1,545
0,050 \ 0,225 | 0,037 0,189 0,006 1,320




Anhang.

Regierungsbaumeister a. D. Neumann

Auszug aus dem vorliufigen Gutachten iiber

besondere Giiterbahnen fiir Massentransporte.



Industrielle Konkurrenzfihigkeit beruht, abgesehen von ideellen
Werten, auf folgenden Faktoren:

gute Fabrikationseinrichtungen,
normale Lodhne,
billige Transporte.

Hinsichtlich der beiden Ersteren sind wir in Deutschland teils ebenso
gut, teils besser gestellt als auslidndische Produzenten; hinsichtlich des
dritten Faktors stehen wir hinter den Vereinigten Staaten, dem stirksten
Konkurrenten des Weltmarktes, weit zuriick. Die nachstehenden Unter-
suchungen zielen daher auf vorteilhaftere Beforderung von Massen-
giitern hin, als mit den vorhandenen Betriebseinrichtungen in Deutsch-
land bisher erreicht worden ist.

I. Vergleich zwischen Wasserstraien und Eisenbahnen.

Auf den ersten Blick erscheinen die Wasserstraflen als die natiir-
lichsten Verkehrswege fiir alle Massentransporte und in hervorragen-
dem Umfange werden sie fiir solche Giiterbeférderung auch in An-
spruch genommen. Thnen haften jedoch erhebliche Mingel an, welche
ihre Bedeutung fiir die Gesamtheit der Industrie gewaltig herab-
mindern.

Unseren Stromen und Flissen weist ihr natirlicher Lauf aus dem
Binnenland zur Seekiiste in erster Linie den Einfuhr- und Ausfuhr-
transport zu. Durch die Billigkeit dieser Transporte haben die natiir-
lichen Wasserstrafien ihren groflien Teil zur industriellen Entwicklung
Deutschlands beigetragen, und allerorts wird die Leistungsfdhigkeit
der deutschen Strome ergiebig ausgenutzt. Die heimischen Rohpro-
dukte unserer Industrie liegen aber nicht so giinstig zueinander, dal
sie auf den natiirlichen WasserstraBen in eine frachtliche Nachbar-
schaft gebracht werden konnen, und ebensowenig lassen sich kiinst-
liche Wasserstraflen, die Kanile, in Deutschland derart ausbauen, daf
sie in dieser Hinsicht allein geniigen kénnten.
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Nur in wenigen Féllen ist es méglich, die Linienfithrung kiinst-
licher Wasserstrafien den giinstigsten Verkehrsbeziehungen anzupassen,
meist sind weite Umwege notwendig, weil die Wasserverhiltnisse dies
erfordern. Jeder Kanal ist in erster Linie an die Wasserbeschaffung
fiir seine Schiffbarkeit gebunden, von der Ausgiebigkeit der Wasser-
zuflisse hingt die Leistungsfiahigkeit der Wasserstralle ab, und mit
ihr wichst oder schwindet der Vorteil, grofle Fahrzeuge zu trans-
portieren und dementsprechend die Beforderungskosten niedrig zu
halten. Diese Wasserbeschaffung stoft durchweg auf Schwierigkeiten,
sobald man hoher gelegene Gegenden durchziehen mufl. Ein Netz von
Wasserstralen, welches alle Landesteile Deutschlands annédhernd gleich-
miBig beriicksichtigt, ist undenkbar; selbst innerhalb Preuflens ist ein
solches nicht durchzufiihren, immer kann es sich hierbei nur um das
Tiefland Norddeutschlands handeln, und auch in diesem sind nur wenige
Landstriche zum Ausbau eines geniligend engmaschigen Kanalnetzes
geeignet. Geographisch sind die Kandile also auf bestimmt begrenzte
Gebiete beschrinkt, auf welchen sich fir die Schiffahrt ausreichende
Wassermassen vorfinden, und beriicksichtigt man noch, daf die Be-
deutung aller Wasserstrallen fiir die Industrie unmittelbar an ihre
Ufer gebunden ist, so liegt auf der Hand, daf nicht ohne Einschrin-
kung den Wasserstralen vor allen Verkehrswegen der Vorrang bei
einer industriellen Erstarkung Deutschlands zugesprochen werden
kann.

Erheblich hindernd bei jeder industriellen Entwicklung durch
Wasserstrafen wirkt noch der Umstand, dafl auf ihnen der Betrieb
nicht davernd aufrecht erhalten werden kann. Im Winter tritt monate-
lang eine Stockung ein, und die davon betroffene Industrie folgt diesem
Einflu meist mit Betriebseinschrinkungen, durch welche die Arbeiter-
bevolkerung in unliebsame Mitleidenschaft gezogen wird. Auch die
Betriebsfithrer der Fahrzeuge miissen dann still liegen, und hierdurch
wird der Wert der Wasserstrafen als billige Transportwege ganz aufler-
ordentlich beeintrachtigt; es konnen aus diesem Grunde nicht die Be-
forderungskosten, welche sich beim Schiffahrtsbetriebe wirklich er-
geben, der Tarifbildung zugrunde gelegt werden, sondern es sind die
Schiffahrttreibenden auf eine erheblich hohere Gewinnquote als ihre
Konkurrenten angewiesen, zumal die Unterhaltungskosten fir die Fahr-
zeuge in der Zeit, in welcher dieselben nicht ausgenutzt werden kénnen,
unverhéltnismaBig grofle sind.

Ein in ihrer Eigenart liegender Nachteil aller Wasserstralen ist
ferner, dafl schon an den Gewinnungsstellen der Rohmaterialien meist
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ein besonderes Transportmittel bei der Verladung in die Wasserfahr-
zeuge eingeschoben werden mufl, und auch fir den inneren Verkehr
und fiir den Betrieb innerhalb eines industriellen Werkes sind die
Wasserstrafen wenig brauchbar, denn ohne Zwischentransporte auf
Schienenwegen zwischen den Wasserstraflen und den Arbeitsstéitten
eines Werkes konnen weder Rohprodukte verarbeitet, noch fertige
Produkte verschickt werden. Unmdéglich ist es endlich, beim Schiffs-
verkehr Einrichtungen zu treffen, dal die Rohmaterialien ihre Ent-
ladung durch die eigene Schwere selbst besorgen; eine kuinstliche Ent-
ladevorrichtung und dementsprechender Kraftverbrauch lassen sich
nicht vermeiden.

Im Verhéltnis zu den Wasserstrallen erfiillen die Eisenbahnen die
Aufgabe bequemen Giitertransportes vollkommener. Bei dem heutigen
Stande der Eisenbahntechnik ist man in der Lage, mit ihnen direkt
an die Gewinnungsstellen der Rohmaterialien heranzukommen und diese
ohne Umladung bis zu ihrem Endziele an der Verarbeitungsstelle zu
transportieren. Wo giinstige Bedingungen zur Entwicklung einer In-
dustrie vorhanden sind, dorthin vermag die Eisenbahn die zu ver-
arbeitenden Stoffe auch zu bringen, und zu jeder Jahreszeit kann der
Betrieb aufrecht erhalten werden.

Was das Anlagekapital betrifft, so bedarf es keiner besonderen
Nachweisung, dal} kiinstliche Wasserstraen — und um diese handelt
es sich im Vergleich mit Eisenbahnen besonders — weitaus hohere
Baukosten erfordern als Schienenwege. Sind diese Kosten fiir Kaniile
in der Ebene schon auflerordentlich hoch, so erreichen sie in schwierigem
Geldnde geradezu eine unwirtschaftliche Hohe, wenn es technisch iiber-
haupt moglich ist, in héher gelegenemn Terrain durch Zusammenfassung
aller moglichen Zufliissse die nétigen Wassermassen zum Kanalbetriebe
zZu bekommen.

Nach der Statistik des Reichs-Eisenbahnamtes von 1902/03 be-
trugen die effektiven kilometrischen Baukosten der vereinigten preufi-
schen und hessischen Staatsbahnen ohne Betriebsmittel rund 206 000
Mark; die kilometrischen Herstellungskosten fiir den Schiffahrtkanal
vom Rhein nach Hannover dagegen sind auf der westlichen Strecke,
im Industriegebiet, zu 1365000 Mk., auf der ostlichen Strecke zu
480 000 Mk. pro Kilometer veranschlagt.

In bezug auf die Transportgebiihren sind die Wasserstrallien den
Eisenbahnen iiberlegen; aus der Verschiedenheit der Tarife, welche
beim Verkehr auf Wasserstrafen und Eisenbahnen erhoben werden,
darf aber nicht ohne weiteres gefolgert werden, dal im gleichen Ver-
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hiltnis auch die Selbstkosten zueinander stehen. Einerseits muff, wie
schon vorher bemerkt, der Schiffahrtsbetrieb mit einer hoheren Gewinn-
quote rechnen, weil er nicht das ganze Jahr ausgeiibt werden kann,
anderseits aber sind die finanziellen Anforderungen an Verzinsung
des Anlagekapitals und Aufbringung der Verwaltungskosten bei beiden
Transportwegen heute grundverschieden. Seit Jahrzehnten wird bei
den offentlichen Wasserstralen auf eine angemessene Rente und
Amortisation des Anlagekapitals verzichtet. KEs werden nicht nur die
natirlichen, sondern auch die kiinstlichen Wasserstrallen unentgeltlich
dem Schiffahrtsbetriebe zur Verfiigung gestellt, und die vereinzelt noch
erhobenen Abgaben reichen nicht einmal zur Bestreitung der fiir die
Unterhaltung erforderlichen Aufwendungen hin. Bei den Eisenbahnen
dagegen wird auf groltmogliche Rente hingearbeitet — im Geschiifts-
jahr 1902/1903 sind 6,56 9/, des aufgewendeten Anlagekapitals bei den
preullisch-hessischen Staatsbahnen erzielt worden —, und iiberdies
sind dieselben zZu ausgiebigen unentgeltlichen Leistungen fiir die Post-,
Zoll- und Militirverwaltung verpflichtet. Wirden beziglich der
Rentabilitit an die Wasserstrallen gleiche Anforderungen wie an die
Eisenbahnen gestellt werden, und wiirde man dementsprechend die
Tarife bilden, so fiele ohne Zweifel dieses Exempel zugunsten der
Eisenbahnen aus.

So verschieden in technischer Beziehung kiinstliche Wasserstraflen
und Eisenbahnen sind, ebenso verschieden hat sich der Betrieb auf
beiden Verkehrsmitteln entwickelt. Von vornherein war der Verkehr
auf den Wasserstrallen freier als der KEisenbahnverkehr. Jedem
Interessenten konnte und kann es noch heute auf der Wasserstrale
tiberlassen bleiben, seinen jeweiligen Transport mit eigenem Fahrzeuge
selbst zu bewirken, wahrend auf der Eisenbahn im heutigen Betriebe
dies ganz unmoglich ist. Die natiirliche Folge hiervon war, da die
Ausgestaltung der Transportgefifie beim Wasserstraenverkehr in den
Willen des Betriebsfiithrers gelegt wurde, dagegen beim Eisenbahn-
transport der Bahnverwaltung tberlassen blieb.

Seiner Bauart nach ist das Schiff fiir die Beférderung von Massen-
glitern am besten geeignet, wihrend die Eisenbahnwagen dem Klein-
gutverkehr sich besser anpassen. Eine Freiheitsbeschrinkung des
Betriebes auf den Wasserstrafien, die sich meist auf grole Linge ohne
viele Abzweigungen erstrecken, braucht nicht tief in diesen ein-
zugreifen, es geniigt die Aufsicht durch die Wasserpolizei. Die Eng-
maschigkeit des Eisenbahnnetzes dagegen weist den Bahnen weitaus
vielseitigere Aufgaben zu, und durch diese werden komplizierte Be-
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triebseinrichtungen erforderlich. Der Verkehr auf den Eisenbahnen
ist in seiner Offentlichkeit so vielgestaltig, dal es schematischer
Reglementierung bedarf, um eine glatte und sichere Abwicklung zu
gewihrleisten. Diese Mannigfaltigkeit der Aufgaben, welche die Eisen-
bahnen zu erfiilllen haben, hat auch in technischer Beziehung zu einer
viel mehr ins Einzelne gehenden Ausgestaltung aller Teile der Eisen-
bahnanlagen fiihren miissen, als dies bei Wasserstraien erforderlich
ist. Die Aufgabe, Personen- und Giiterziige mit ihren verschiedenen
Geschwindigkeiten auf demselben Gleis beférdern zu miissen, macht
die Einteilung der Bahnlinien in betriebssichere Abschnitte notwendig,
zu deren Uberwachung ein sorgsam ausgebildetes Personal gehért und
feste Vorschriften zur genauesten Regelung des Dienstes gegeben
werden miissen. Hierzu kommt, dafl fast jeder Zug Fahrzeuge und
Giiter zu beférdern hat, deren Endziele meist aullerordentlich ver-
schieden sind; bei jeder abzweigenden Bahnlinie mufl daher eine
Trennung und Neuordnung nach den verschiedenen Transportrichtungen
vorgenommen werden, und dies erfordert kostspielige Rangieranlagen,
bei grofem Verkehr sogar umfangreiche, selbstindige Rangierbahn-
héfe. Beim Verkehr auf Wasserstraen sind diese Schwierigkeiten
nicht vorhanden, und die Betriebseinrichtungen konnen einfachster Art
sein. Jedes Fahrzeug bildet fir sich ein ganzes in der Hand seines
Fithrers. Entsprechend dieser Verschiedenheit im Betriebe ist daher
der Verwaltungsapparat fiir den Verkehr auf Wasserstraen auch
weitaus einfacher als im Eisenbahnbetriebe, und die dadurch ent-
stehenden Kosten sind minimale gegeniiber den Personalkosten des
Eisenbahnbetriebes.

Aus den vorstehenden Erorterungen iiber die vorhandenen Ver-
kehrswege geht hervor, dal weder die WasserstraBlen, noch die Eisen-
bahnen in ihrer heutigen Gestalt allen Anforderungen an den Massen-
gitertransport fir unsere Grofindustrie Gentige leisten konnen. Die
fur eine gesunde Entwicklung der GroBindustrie wichtige Platzfrage
wird durch Wasserstralen nicht gelost, diese Aufgabe fillt vielmehr
den Eisenbahnen zu. Ebensowenig ist man mit Wasserstraien in der
Lage, den wechselnden Phasen der Ausgestaltung industrieller Arbeits-
stitten schnell und leicht zu folgen. Vor allen Dingen aber mull ein
fir die Grofindustrie geeignetes Verkehrsmittel sich leicht jeder er-
forderlichen Erweiterung und jedem Umbau der Werke anpassen lassen,
und dies ist nur durch Schienenwege zu erreichen. Auf dem Gebiete
des Eisenbahnwesens ist daher nach neuen Mitteln zu suchen, welche
es ermoglichen, die vielseitigen Aufgaben der Vereinigung ver-

Rathenau-Cauer, Massengiiterbahnen. 10
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schiedenster Massengiiter an einer und derselben Stelle zu erfiillen.
Bei den heutigen Transportpreisen ist eine frachtliche Nachbarschaft
der Massengiiter nicht in dem MaBe zu ermoglichen, wie sie zur Er-
starkung unserer Industrie erforderlich ist.

II. Bisherige Bestrebungen zur Verbilligung von Massen-
transporten.

Bei den Eisenbahnen sind bereits seit mehr als zwei Jahrzehnten
Bestrebungen im Gang, welche auf Verbilligung der Transporte von
Massenglitern hinzielen. Immer von neuem ist der Versuch gemacht,
aus dem Schema, in welches die Eisenbahnverwaltungen durch gleich-
méafiige Behandlung aller Transporte hineingeraten sind, heraus-
zukommen und individuelle Beriicksichtigung der Verschiedenheit in
den Gutertransporten zu erreichen, denn jede Schematisierung steht
einer vorteilhaften Entwicklung auf Einzelgebieten entgegen. Bei
den Rohmaterialien fiir die GroBindustrie sind die Massentransporte
aber wahrlich so umfangreich, dal sie eine ganz spezielle Beachtung
seitens der Eisenbahnverwaltungen verdient hiitten, und mit allen
Mitteln besondere Betriebseinrichtungen angestrebt werden sollten.

Was bei den ersten Bestrebungen nach billigen Massentransporten
herausgekommen war, hat im Jahre 1877 durch Einfuhrung des Reform-
tarifs einen gewissen Abschlull gefunden. Nach dieser Zeit hat dann
die deutsche Industrie einen beispiellosen Aufschwung durchgemacht,
dessen Entwicklung noch nicht abgeschlossen ist, und mit diesem
Aufschwung haben auch die Transporte der Rohmaterialien einen
entsprechend groferen Umfang erreicht.

Den so verianderten Verhiltnissen hat die Tarifbildung sich zwar
laufend anzupassen versucht, indessen unterliegt es keinem Zweifel,
daBl auch die niedrigsten heutigen Tarife noch zu hoch sind, um jedem
Druck des Wettbewerbes vom Weltmarkt her in der deutschen
Industrie Widerstand leisten zu konnen.

Die Verbesserung der Betriebseinrichtungen auf den Eisenbahnen
aber hat mit der Verkehrssteigerung nicht gleichen Schritt gehalten.
Seitdem die auf den Weltausstellungen in Chicago und Paris vor-
gefiilhrten amerikanischen FEinrichtungen zur Bewiltigung groflen
Massenverkehrs fir die Industrie von allen Fachleuten als nach-
ahmenswert besprochen wurden, haben Minner wie Schwabe, von
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Borries, Glasenapp, Macco u. A. bei jeder Gelegenheit darauf hin-
gewiesen, in welcher Richtung die notwendigsten Verbesserungen der
bestehenden Eisenbahnanlagen sich zu bewegen haben, und von
keiner berufenen Seite konnte widerlegt werden, dall in einer Ver-
groferung der Tragfihigkeit der Giiterwagen fiir Rohmaterialien und
in einer Verbesserung der Lade- bezw. Entladevorrichtungen zur Er-
zielung schnelleren Wagenumlaufs selbst bei betriichtlicher Kapitals-
aufwendung fiir solche Neuerungen greifbare Vorteile liegen. Die
Nutzanwendung dieser Anregung ist leider iiber die ersten Versuche
bei keiner deutschen Eisenbahnverwaltung hinausgekommen. Eine
Verbesserung jedoch, welche praktisch richtig ist, darf der Ent-
wicklung, welcher sie dient, nicht folgen, sondern soll derselben
vorangehen und ihr neue Wege bahnen.

Wie wichtig die Unterstiitzung der Grofiindustrie durch billige
Transportpreise ist, zeigt das Beispiel der Pittsburg, Bessemer and
Lake Erie-Eisenbahn, tiber welche in einem Vortrage des Ingenieurs
Macco, verdffentlicht in der Zeitschrift Stahl und Eisen 1903, inter-
essante Angaben gemacht sind. In diesem Vortrage wird ausgefiihrt,
dafl die amerikanischen Transportpreise nicht unerheblich niedriger
als die Sitze des deutschen Rohstofftarifs sind, und es wird der Schlufl
gezogen, dafl die Beherrschung des in Frage kommenden Transport-
wesens durch die méichtige United States Steel Corporation fiir die
gesamte FEisenindustrie einen Machtfaktor in sich schliet, welcher
auch unsere eigene wirtschaftliche Lage gefihrden kann.

Bei diesem amerikanischen Beispiel sind die gesamten Bahn-
anlagen fast lediglich auf den Massengiitertransport zugeschnitten,
und es sind dadurch auf eingleisiger Bahn Leistungen erzielt worden,
welche unsere heimischen zweigleisigen Eisenbahnen nicht zu er-
reichen imstande sind, solange an dem bisherigen System, auf den-
selben Gleisen Personen- und Gfliterverkehr zu bewdéltigen, festgehalten
wird. Zwar sind schon jetzt bei einigermaflen starkem Giiterverkehr
auf den Bahnhofen die Abfertigungsgleise fiir Personen- und Guterzige
getrennt, und es werden auf der freien Strecke Personen- und Giiter-
ziige fir sich befordert. Diese Trennung geniigt jedoch nicht: Zur
Erzielung grofter Leistungsfiahigkeit mufl auf stark befahrenen Strecken
nicht nur die Trennung von Personen- und Giiterverkehr durchgefiihrt
sondern es miissen dem Massengiiterverkehr auch besondere Gleise
zugewiesen werden, d. h. in der Richtung der stirksten Giiterbewegung
sind Schleppbahnen notwendig. Nicht aber die Leistungsfihigkeit
allein wird durch solche Bahnen erhoht, sondern bei entsprechender

10*
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Ausgestaltung der Betriebsweise wird es auch moglich sein, billigere
Transportkosten zu erzielen.

Unter diesen Gesichtspunkten wird die Konzessionierung solcher
Bahnen nicht auf der Basis des Eisenbahngesetzes von 1838 er-
folgen diirfen, sondern es werden die Bestimmungen des Kleinbahn-
gesetzes Anwendung finden miissen. Letzteres ist in seinen An-
forderungen an den Betrieb mehr dem gewerblichen Charakter solcher
Bahnen angepallt und gewé&hrleistet durch seine weniger starren
gesetzlichen Vorschriften eine freiere Entwicklung aller Zweige des
Unternehmens, als dies bei Eisenbahnen moglich ist, welche gemifl
dem Gesetze von 1838 in allen Grundziigen des Baues und Betriebes
durch Bundesratsbestimmungen festgelegt sind.

Der Betrieb durch den Staat ist denkbar, sofern er nach den
oben ausgesprochenen industriellen Grundsétzen erfolgen kann.

ITI. Technische Ausgestaltung der Giiterbahn.

In baulicher Beziehung wird jede Giiterbahn, welche, ent-
sprechend ihrem Charakter, auf Verbilligung aller Ausgaben hin-
arbeitet, sich allen bereits bestehenden Giiterabfertigungsanlagen
nach Moglichkeit anzupassen haben, ohne grofle Ab#dnderungen
an diesen zu verlangen. Anderseits darf bei der technischen Aus-
gestaltung aller Einzelheiten nie iibersehen werden, dall es sich hier
um ganz auferordentlich umfangreiche Massentransporte handelt, zu
deren Bewdiltigung alle denkbaren mechanischen Hilfsmittel in den
Dienst des Unternehmens gestellt werden miissen, und daf an allen
Teilen leichte Erweiterung und Vervollkommnung moglich sein muf.
Nicht eine geringe Hohe des Anlagekapitals wird fiir die Rentabilitit
der Bahn ausschlaggebend sein, sondern die moglichste Einschrinkung
aller laufenden Betriebskosten.

Als Spurweite der Bahn wird unter diesen Umstéinden nur die in
Deutschland geltende Normalspur in Frage kommen, denn jede Um-
ladung der zu befordernden Giiter mufl vermieden werden, und
alle Betriebsmittel miissen auf die mit der Bahn in Beriihrung
tretenden normalspurigen Eisenbahngleise ohne weiteres iibergehen
konnen. Ebenso wird fir alle Einzelheiten der Bahnanlagen das
Normalprofil des lichten Raumes dasselbe sein miissen, wie bei den
Eisenbahnen mit gleicher Spurweite. Fiir die Fortbewegung der Fahr-
zeuge wird am vorteilhaftesten Elektrizitit als Kraftquelle angewandt
werden konnen, denn elektrischer Antrieb gestattet die Zentralisierung
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der Krafterzeugung, die sich dem dezentralisierten Lokomotivbetrieb
gegeniiber verbilligt, und vereinfacht den Fahrdienst.

Im Unter- und Oberbau wird die Giterbahn von vornherein zwei-
gleisig auszubauen sein, und auf weitere Gleise neben diesen wird,
vor allem in den Industriegebieten, beim Grunderwerb Bedacht ge-
nommen werden miissen. Wegeiiberginge sind nach Méglichkeit zu
vermeiden, jedenfalls werden alle lebhaft befahrenen Wege schienen-
frei tiber oder unter der Bahn durchzufiithren sein; wo aber die Aus-
gaben fur diese Bauwerke nicht sofort aufgewendet zu werden
brauchen, mufl wenigstens der Grunderwerb fiir das fertige Projekt
gleich mit erledigt werden. Alle Briicken miissen fir die schwersten
denkbaren Lastenziige berechnet werden. Ebenso muf}l der Oberbau
dullerst stabil und stark konstruiert werden.

Besondere Sorgfalt wird der Bauart und Ausstattung aller Be-
triebsmittel zuteil werden miissen. Ob man Motorwagen, mit denen
gleichzeitig die Beférderung gewoshnlicher Giliterwagen als Anhidnge-
wagen bewirkt werden kann, oder ob man Lokomotiven in Betrieb
stellt, wird lediglich eine Frage praktischer Erwigung sein. Moglicher-
weise werden grofle industrielle Werke, welche ihre Rohmaterialien im
Pendelverkehr zwischen Gtewinnungs- und Verarbeitungsstellen zu be-
fordern haben, und die ihr Zugpersonal selber stellen, die erstere Zug-
forderungsart wihlen, wihrend fur weniger regelmifigen Verkehr
allgemein der Lokomotivbetrieb eingeftihrt wird. Jedenfalls miissen
alle Betriebsmittel so eingerichtet sein, dal} sie nicht nur auf der
eigenen Bahnstrecke verkehren, sondern in jeden Eisenbahnzug auf
benachbarten Strecken einrangiert werden konnen. Mit durchgehender
Bremsleitung wird jeder Wagen auszustatten sein, und die groie Mehr-
zahl wird Bremsen haben miissen.

Was die Grofe der Fahrzeuge betrifft, so unterliegt es keinem
Zweifel, dall erhebliche Vorteile in der Verwendung moglichst grofler
Wagen fir den Massengiitertransport liegen. Hieriiber liegen prak-
tische Erfahrungen bei dem bereits erwéhnten Beispiel der Pittsburg,
Bessemer and Lake-Erie Eisenbahn vor, und in Amerika ist diese Er-
kenntnis bereits zum Allgemeingut geworden. Auch bei uns kann
sich heute kein Betriebstechniker solchen Erfahrungen gegeniiber ab-
lehnend verhalten; und wenn schon seitens der Eisenbahnverwaltung
bis jetzt nur eine geringe Anzahl groller Wagen beschafft ist, so wird
man doch bei der neuen Bahn dem Charakter derselben dahingehend
Rechnung zu tragen haben, daf lediglich mit grofen Wagen von hoher
Tragfahigkeit gerechnet zu werden braucht. Dal man in dieser Be-
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ziehung nicht erst eine geringe Erhohung der Tragfihigkeit gegeniiber
den bisher im allgemeinen Verkehr umlaufenden Wagen anstreben
sollte, beweisen die amerikanischen Erfahrungen, nach welchen man
dort fast durchweg bei Neubeschaffungen zur Tragkraft von 40 bis 50 t
iibergegangen ist.

In dieser Hinsicht wird fiir Massengiiter nur der zulissige Rad-
druck der Wagen die Grenze vorschreiben, und es werden dabei die
ministeriellen Vorschriften, welche fir die Tragfihigkeit eiserner
Briicken in Preufien erlassen sind, Beachtung finden miissen. Diese
aus dem Jahre 1903 stammenden Vorschriften setzen das Maf von 13t
fiir Wagenachsdriicke und 17 t fiir Maschinenachsdriicke fest. Bei
Drehgestellen mit zweimal 2 Achsen wird also die Gesamtlast 4.13
=52 t betragen diirfen. Rechnet man nun entsprechend den ameri-
kanischen Erfahrungen mit einem Verhéltnis von 1:3 bei den Be-
ziehungen zwischen Wagengewicht (Tara) und Ladegewicht (Netto),
und 148t man einen angemessenen Spielraum fiir Uberschreitung des
Normalladegewichtes zu, so wiirden die vierachsigen Drehgestellgiiter-
wagen 36 t Normalladegewicht haben diirfen.

Hand in Hand mit hoher Tragfihigkeit der Wagen fiir Massen-
giter mufl selbstverstindlich eine zweckentsprechende Ausgestaltung
der Be- und Entladevorrichtungen gehen, denn nicht geringe Schuld
an hohen Tarifen haben die meist noch sehr primitiven Umschlags-
einrichtungen, welche den Wagenumlauf ganz aufllerordentlich ver-
zogern. Der finanzielle Wert, welchen iiberall verwendbare, schnell
und leicht funktionierende mechanische Umschlagseinrichtungen haben,
macht es wahrscheinlich wiinschenswert, daf} Spezialisten auf dem
Gebiete des Wagenbaues sich mit zustindigen Betriebstechnikern ver-
einigten, um auf diesem seit Jahrzehnten stark vernachlissigten
Gebiet der Eisenbahntechnik praktisch brauchbare Resultate zu er-
langen.

Bei der Beladung der Eisenbahnwagen mit Massengiitern hingt
die zu erreichende Beschleunigung fast allein von mechanischen Vor-
richtungen, Schiittrinnen usw. ab; hier hat die Eigenart des Wagen-
baues wenig Bedeutung. Bei der Entladung von Massengiitern da-
gegen steht die letztere im Vordergrunde des Interesses. Auf diesem
Gebiete sind zwar vereinzelte erfolgreiche Bestrebungen bei uns zu
verzeichnen, eine allgemeine Einfiihrung ist aber bei keiner Konstruk-
tion erreicht.

Alle Entladevorrichtungen, welche bisher zur Ausfithrung gelangt
sind, beruhen entweder auf der Anbringung von Bodenklappen an den
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Wagenkasten oder auf Kippvorrichtungen fir ganze Wagen, welche
bewegliche Seiten- bezw. Kopfborde haben. Bei der Verwendung von
Bodenklappen hat man den Vorteil, da eine Reihe von hintereinander
stehenden Wagen gleichzeitig entladen werden kann, weil das Gleis
nicht unterbrochen zu werden braucht, und dafl keine besondere Kraft
zur Entleerung erforderlich wird; die hohen Pfeilerbahnen, welche fiir
Verwendung von Bodenklappen notwendig sind, schrinken aber die
Verwendungsfihigkeit dieser Wagenkonstruktion erheblich ein, denn
nur selten steht der geniigende Platz zum Bau von Pfeilerbahnen und
zur (leisentwicklung vor denselben zur Verfiigung. Bei den Kipp-
vorrichtungen anderseits kann immer nur ein Wagen zur Zeit entleert
werden, es ist dabei eine Gleisunterbrechung nicht zu vermeiden, und
kostspielige Maschinen sind erforderlich, um den erheblichen Kraft-
aufwand zur vertikalen Bewegung des Wagens zu leisten.

Nun zeigt das Beispiel der bei Feldbahntransporten allgemein
iblichen Muldenkippwagen, die mit feststehendem Untergestell und
nachkippendem Obergestell konstruiert sind und die mit grofer Ein-
fachheit, Leichtigkeit und Geschwindigkeit sich entleeren lassen, daf}
mit solcher Konstruktion bei der Beforderung von Rohmaterialien, Erde,
Erz, Kohlen usw. ganz aufllerordentlich vorteilhaft gearbeitet wird.
Sollte es da bei dem heutigen Stande der Technik unmoglich sein,
unter Wahrung der Anforderung an die Sicherheit des Betriebes im
offentlichen Verkehr gleiche Vorteile bei groflen Eisenbahnwagen zu
erreichen? Es wiirde diese Konstruktion den Bodenklappen gegeniiber
die Pfeilerbahn ersparen und geringere Héhe zwischen dem Materialien-
lagerplatz und der Schienenoberkante erfordern. Den Kippvorrich-
tungen fiir ganze Wagen gegeniiber ist die Hebung des Wagenunter-
gestelles nicht erforderlich, und es féllt die Gleisunterbrechung an der
Entladestelle fort, so dafl auch hier der Vorteil der gleichzeitigen Ent-
ladung einer ganzen Wagenreihe erreicht wird.

Welche Vorteile im ganzen mit der Einftihrung von Wagen grofier
Tragfahigkeit und gleichzeitig mit Verbesserung der Giiterumschlags-
einrichtungen zu erreichen sind, ist von Fachleuten bereits so oft
hervorgehoben, daf sich ein Eingehen auf die Einzelheiten hier er-
tibrigt. In der Broschiire des Geheimen Regierungsrats Schwabe ,Uber
die ErméBigung der Giitertarife auf den PreuBischen Staatsbahnen,
Berlin 1904, ist der Einfluf derartiger Maffnahmen auf die Betriebs-
ergebnisse der Eisenbahnen zutreffend gewirdigt. Verminderung der
Beschaffungs- und Unterhaltungskosten pro Tonne Ladegewicht, Ver-
ringerung des Wagenbedarfs, Verkiirzung der Zuglinge und Verbilli-
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gung der Zugférderungskosten sind die Vorteile, welche aus dem
glinstigeren Verhéltnis zwischen Eigen- und Ladegewicht, sowie zwischen
Ladegewicht und Wagenldnge infolge Erhohung der Tragféhigkeit her-
zuleiten sind. Beschleunigung des Wagenumlaufes und damit Ersparnis
an Zeit und Arbeitslohn werden bei Verbesserung der Giiterumschlags-
einrichtungen erzielt. —

Die Bahnhofsanlagen der Giiterbahn werden auf ein geringes
Mafl beschrinkt werden konnen. Nur die Knotenpunkte, in denen
Zweiglinien, Anschlul- oder Ubergabegleise mit der Bahn in Verbin-
dung stehen, sind als Betriebsstationen notwendig, da Uberholungen
und Kreuzungen von Ziigen nicht vorkommen.

Auf Bahnhofen fiir Umschlagsverkehr wird es sich empfehlen,
neben. den Ladegleisen breite Lagerflichen anzuordnen, auf welche
man die Massengliter kippen kann, so dafi die Wagen schnell entleert
sind und zu weiterer Verwendung vom Ladegleis wieder abgeholt
werden konnen, bevor noch das Gut vom Empfinger abgefahren ist.
Diese Einrichtung verdient gegeniiber der jetzt fast allgemein tiblichen
Abholung des Gutes vom Eisenbahnwagen weit griofiere Beachtung,
als ihr bisher zuteil geworden ist. Auller dem Vorteil des erheblich
schnelleren Wagenumlaufs kann man dabei erreichen, dall neben
einer Wagenlinge des Gleises auf dem Lagerplatz das Gut mehrerer
Wagen geniigend Raum findet, wenn die Aufstapelung mehr in die
Breite geht. Es konnen iiberdies die beiden Seiten eines einfachen
Ladegleises ausgenutzt werden, indem in schneller Folge hinierein-
ander von derselben Stelle des Ladegleises aus einmal nach rechts,
das andere Mal nach links gekippt wird. Auf gleicher Ladegleislinge
wird man daher eine mehrfache Leistung gegeniiber den jetzigen Ein-
richtungen erreichen, und dieser Umstand ist bei beschrinktem Raum
und hohen Preisen des Grund und Bodens von aullerordentlicher Be-
deutung. Nicht fiir Massengliter allein sind diese Erwigungen mal-
gebend, sie gelten fur alle Giiter, die auf offenen Wagen zu befordern
sind, nur muB bei Giitern, die das Stirzen nicht vertragen koénnen,
mit Kranen gearbeitet werden. — Als besonderer Fall wire bei den
Stationsanlagen noch zu erwihnen, dafl es sich als zweckmiBig er-
weisen kann, an denjenigen Knotenpunkten, wo Eisenbahnen mit
schwachem Oberbau anschliefen, Umladeeinrichtungen vorzusehen,
durch welche die Betriebsmittel zum Teil entladen werden kénnen
und ihr Raddruck auf das fiir den schwachen Oberbau zuldssige Maf
reduziert wird.

Den Bahnhofen werden im Fall elektrischen Betriebes auch die
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elektrischen Zentralstationen und diesen die Werkstéiitten anzugliedern
sein. In welchen Abstdnden diese zu erbauen sind, kann nur von Fall
zu Fall festgesetzt werden.

IV. Linienfiihrung.

Fir die Linienfithrung einer solchen Giiterbahn wird man, ent-
sprechend ihrer Bestimmung als Giiterbahn ohne Personenver-
kehr, besondere Gesichtspunkte aufstellen miissen, wenn auch bei
der Tracierung im Geldnde dieselben Grundsitze zu beachten sein
werden, wie bei Eisenbahnen. Industrielle Werke liegen meist in
grofleren aber zerstreuten Komplexen zusammen, es wird daher nicht
gut moglich sein, mit den durchlaufenden Gleisen alle an einem Platz
bestehenden Werke zu erreichen. Ferner wird man in zusammengedréingte
Baukomplexe mit der durchgehenden Bahn nicht eindringen kénnen, weil
nicht jede Stralle schienenfrei gekreuzt werden kann und es muf} daher
die Vermittlung des Wagenverkehrs zwischen den Werken bezw.
grofleren offentlichen Giiterbahnhofen und der Bahn besonderen An-
schlufigleisgruppen tiberlassen werden. Auf Doérfer und kleine Stddte
braucht bei der Wahl der Linie keine Riicksicht genommen zu werden,
es wird daher die Durchfithrung der Bahn durch gebirgiges Terrain
technisch leichter zu ermoglichen sein. Anderseits hat man an jeder
geeigneten Stelle mit der Entwicklung von neuen Industrien zu rechnen
und wird bei jedem schiffbaren Wasserlauf, sowie in gut bevélkerten
Gegenden die Linie so zu fiihren haben, daf} an sie mit geringen
Kosten Fabrikgleise angeschlossen werden konnen.

In erster Reihe wird die Giiterbahn Gegenden zu durchziehen
haben, in denen grofle Industrien sich konzentrieren; das Rheinisch-
Westfilische Industriezentrum ist daher fiir sie dasjenige Gebiet, von
welchem sie ausgehen mufl. Hier hat sie nicht nur die Aufgabe,
billige Tarife fur die Industrien zu erzielen, sondern sie dient
auch zur Entlastung der Eisenbahnlinien, welche bereits an der Grenze
ihrer Leistungsfihigkeit angekommen sind. In diesem Industriegebiet
bewegt sich der Verkehr zum weitaus grofiten Teil in westostlicher
Richtung, die Bahn wird daher ebenfalls in dieser Richtung ver-
laufen miissen. An sie sind dann von nahen Werken und Zechen
beiderseits direkte Anschlullgleise heranzufithren und ebenso werden
die groferen Eisenbahnstationen auf kiirzestem Wege mit der Giiter-
bahn in Verbindung zu bringen sein, damit der Lingstransport auf
den Eisenbahnen quer nach ihr abgelenkt werden kann. Geniigt in
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diesem Gebiet eine Linie nicht, so kann die Giiterbahn mehrgleisig
ausgefiihrt werden, indem der aus Siiden kommende Verkehr von
dem aus Norden kommenden getrennt und fiir jeden ein besonderes
Gleispaar angelegt wird.

In westlicher Richtung wird vom Rheinisch-Westfilischen Industrie-
zentrum aus die Giiterbahn bis an den Rhein zu bauen sein. Vom
Rheinufer zwischen Duisburg und Ruhrort ausgehend wire die Linie
ostwéarts zwischen Oberhausen und Miithlheim hindurchzufiithren, dann
nordlich von Essen in Richtung auf Gelsenkirchen, und weiterhin
miilte sie nordlich von Bochum aus die Richtung auf Dortmund ver-
folgen. Dort ist der Schiffahrtskanal zu iiberschreiten und in weiterem
Verlauf die Bahn nordwestlich nach Hamm zu tracieren.

Ostwérts vom Rheinisch-Westfilischen Industriegebiet hat die
Bahn die Aufgabe, zur Dezentralisation der Industrie Gelegenheit
zu schaffen, gleichzeitig aber auch die grofiten Verbrauchsstitten
und Industriezentren Mittel- und Norddeutschlands mit dem westlichen
Kohlen- und Industriegebiet zu verbinden. Von Hamm ist die Bahn
daher zwischen Bielefeld und Osnabriick hindurch, dann an das Obern-
kirchener Steinbruch- und Kohlenrevier heran, und demnéchst nach
Hannover zu fiihren. Von hier wird eine Abzweigung nach Hamburg
vorteilhaft sein. Die Hauptlinie mufl indessen nach Braunschweig und
durch das dortige Braunkohlengebiet in Richtung auf Magdeburg
weitergefiihrt werden, dann tiber Brandenbuig nach Berlin. Eine siid-
liche Zweiglinie von Magdeburg tiber Stalfurt und Halle nach Leipzig
ist ebenfalls zu empfehlen.

Die Linge dieser Linie betrigt rund:

Vom Rhein bis zum Kanal bei Dortmund . . . . . . . . . . 55 km
von Dortmund bis Hamm . . . . . . . . . . . . . . . ... 30

das sind zusammen im Rheinisch-Westfilischen Industriegebiet 85 km

Von Hamm tiber Hannover und Magdeburg bis Berlin . . . . 475
die Zweiglinie Hannover-Hamburg . . . . . . . . . . . . . . 140
die Zweiglinie Magdeburg-Leipzig . . . . . . . . . . . . .. 125

das sind zusammen ostlich des Industriegebiets . . . . . . . 740 km



— 155 —
V. Schlufifolgerungen.

Von Interesse wird es sein, die Giiterbahn in Vergleich zu bringen
mit dem Schiffahrtskanal vom Rhein nach Hannover.

Im westlichen Industriegebiet betragen die Kilometrischen Bau-
kosten der Wasserstralle 1365000 Mk., diejenigen der Giiterbahn
428 000 Mk.; ostlich vom Industriegebiete stehen ebenso 480000 Mk.
dem Betrage’ von 265000 Mk. gegeniiber. Trotz dieses Unterschiedes
in der Hohe des Anlagekapitals aber besitzt die Giiterbahn eine weit-
aus grollere Leistungsfahigkeit, als die Wasserstrale. Der Unterschied
in der Leistungsfihigkeit verschiebt sich noch mehr und mehr zu
gunsten der Bahn, wenn ldngere tigliche Betriebsdauer bezw.
Nachtdienst eingefithrt wird, denn die Sicherheit des Betriebes
ist bei der Giiterbahn eine weitaus grioflere, als auf der Wasserstralle.
Einesteils ist es unméglich, ein Wasserfahrzeug mit Bremseinrichtungen
wie ein Bahnfahrzeug auszurlisten und andernteils bewegen sich die
Bahnfahrzeuge zwanglidufig auf Schienen, kénnen also ungefihrdet auf
zweigleisiger Strecke mit unverminderter Geschwindigkeit aneinander
vorbeifahren, wihrend die Wasserfahrzeuge zur Nachtzeit besonders
geschickter Fithrung und ganz langsamer Fahrt im Kanal bediirfen,
wenn Kollisionen vermieden werden sollen.

Zwar haben Schiffahrtskaniile vor allen anderen kiinstlichen Ver-
kehrswegen den Vorzug, dafl die Traktionskosten auf ihnen sich am
billigsten stellen, doch ist dieser Vorteil nur bei ganz langsamer Fahrt
von Bedeutung, denn eine schnelle Fortbewegung der Fahrzeuge in
Schiffahrtkanilen hat so schwerwiegende Nachteile fur die Uferbe-
festigung, die Erhaltung der Kanalsohle usw. im Gefolge, daf ein
Uberschreiten ganz geringer Geschwindigkeiten untunlich wird. Bei
schneller Fahrt wichst wie bei jedem anderen Fahrzeuge auch der
Schiffswiderstand im allgemeinen mit dem Quadrate der Geschwindig-
keit, und die geleistete Arbeit mit der dritten Potenz derselben.

Durchweg gelten dieselben Vorteile, welche frither fiir die Eisen-
bahnen gegeniiber den Wasserstraflen nachgewiesen sind, auch fiir die
Giterbahn, und erwigt man noch ihre bessere Rentabilitiit, so liegt der
wirtschaftliche Vorzug der Giliterbahnen vor den Wasserstraien auf
der Hand.

Gelegentlich der Vorlage des Kanals vom Rhein nach Hannover
ist nun von den Vertretern der Staatsregierung nachgewiesen worden,
dafl die Eisenbahnen im Industriegebiet Rheinland-Westfalens iiber-
aus stark belastet sind, und dafl schon jetzt der Zeitpunkt berechnet
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werden kann, zu welchem dieselben den Verkehr nicht mehr bewdél-
tigen konnen. Bereits im Jahre 1899 hat der beste Kenner dieser Ver-
hiltnisse, Herr Eisenbahndirektionsprisident Todt in Essen, die durch
das stetige Wachsen des Verkehrs sich verschlimmernden Verhéltnisse
beleuchtet, und seitdem ist der Verkehr noch weiter im Steigen be-
griffen. Schon jetzt wird daher seitens der Eisenbahnverwaltung an
durchgreifende iuBerst kostspielige Erweiterung der Bahnanlagen ge-
dacht. Inzwischen ist dem Landtage die Vorlage des Schiffahrtskanals
vom Rhein nach Hannover zugegangen, aber auch dessen Leistungs-
fahigkeit wird nicht auf die Dauer ausreichen, um die Eisenbahnen
gentigend zu entlasten. Bei einfachem Tagesbetriebe besitzt dieser
Kanal eine Leistungsfihigkeit von 10 Millionen Tonnen, welche sich im
Tag- und Nachtbetriebe auf 16 Millionen Tonnen steigern l46t, und
diese wurde auf lange Jahre hinaus geniigen, wenn die Eisenbahnen
dem ihnen verbleibenden, ebenfalls stetig steigenden Verkehrsteil sich
leicht anpassen konnten. Die Steigerung des Eisenbahnverkehrs ist
aber eine weitaus umfangreichere noch als die des demnichstigen
Kanalverkehrs, und in kurzem Zeitraum wird daher wiederum das Be-
dirfnis einer Entlastung der Eisenbahnen im westlichen Industriegebiet
sich fithlbar machen. Jede derartige Erwigung weist auf den Bau der
Giiterbahn hin, die an Leistungsfiahigkeit, Rentabilitit und Sicherheit
des Betriebes der Wasserstrale so weit iiberlegen ist, dal} es ange-
zeigt sein wiirde, von vornherein statt des Schiffahrtskanals die Giiter-
bahn zu bauen.

Alle Industrien bediirfen zu ihrer Entwicklung billigster Transporte
ihrer Rohmaterialien und billigster Erreichung ihrer Absatzgebiete. Sie
verarbeiten vielfach gleichartige Rohstoffe — auf Kohle ist jede In-
dustrie angewiesen —, und so bringt die Abhiingigkeit von der Ge-
winnungsstelle der Rohprodukte es mit sich, daf dort, wo die wert-
vollsten Rohmaterialien dicht beieinander liegen, auf engem Raum
die grofiten Industrien zusammengedrangt sind. Die Erweiterung der
Werke wird hiufig durch beschrinkte Raumverhédltnisse dort so kost-
spielig, dafl meist nicht alle Vorteile in der Fabrikation ausgenutzt
werden koénnen, und die Zweckméiligkeit neuer Anlagen darunter
leiden muB. Jedem Gut kommt entsprechend seiner Verwertbarkeit
eine bestimmte Peripherie zu, welche es um seinen Gewinnungsort
herum beherrscht. Dieser Umkreis vergrofiert sich durch jede Ver-
besserung einer Transportgelegenheit, und lings der billigsten Verkehrs-
wege wird der Verwendungsbereich des Gutes sich am weitesten
ausdehnen. Wie in der folgenden Skizze schematisch dargestellt,



— 157 —

wird ein Gut, welches um seinen Gewinnungsort A herum bis zu den
Plitzen B, C und D verwendbar war, auch noch im Bereich der Plitze
E, F, G und H auszunutzen sein, und ebenso jeder dieser Orte mit
jedem anderen in engere Berithrung gebracht, wenn zwischen A und
H ein billiger Transportweg besteht, von welchem nach den Zwischen-
orten E, F und G Seitenlinien abzweigen. Auf diese Weise kann bei-

spielsweise der Braunkohle ein weitaus grofieres Anwendungsgebiet
zugewiesen werden, Sand, natiirliche und kiinstliche Steine, kurz alle
billigsten Rohmaterialien, werden sich neue Absatzgebiete erobern,
und viele Bodenschiitze, welche zurzeit nicht verwertet werden
konnen, weil sie allein an Ort und Stelle nicht zu verarbeiten sind,
werden in den Bereich der Industrie gezogen, wenn auf der Giiterbahn
die frachtliche Nachbarschaft der Materialien auf weite Strecken herbei-
gefithrt wird.

Die grofle allgemeine Hebung des Giliterverkehrs bringt es dann
auch mit sich, dafl den Eisenbahnen die Konkurrenz der Giliterbahn
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nicht fithlbar werden wird. Wenn beispielsweise, wie vorstehend bildlich
dargestellt, eine Bahnlinie A B C D E von der Giiterbahn in den
Punkten K, L. und M geschnitten wird und dort Ubergabestationen an-
geordnet werden, so geht der Verkehr auf der Strecke B C zwar
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zuriick, weil der Durchgangsverkehr von der Giiterbahn aufgenommen
wird, dagegen werden die Strecken A K, K B, C L, . D, D M und
M E erheblichen Verkehrszuwachs erhalten. Im groflen und ganzen
wird die Eisenbahn dann einen Ausfall nicht haben koénnen.

Ist infolge der frachtlichen Nachbarschaft der zu verarbeitenden
Rohmaterialien die Errichtung von Fabriken nicht mehr direkt an die
Gewinnungsstellen der Rohmaterialien gebunden, so besteht auch die
Moglichkeit der Entwicklung gewinnbringender Industrien in solchen
Gegenden, wo Wohlstand und Bevolkerungszahl zurtickgehen, und die
hierdurch eintretende Wertsteigerung des Grund und Bodens an der
ganzen Strecke der Bahn fillt als weiterer wirtschaftlicher Faktor
fiir die Erbauung von Giiterbahnen ins Gewicht. Auch der minder-
wertigste Boden erhilt den Wert von Fabrikterrains, da an der Giiter-
bahn allerorts neue Etablissements angelegt werden konnen. Ander-
seits entfallt durch die Dezentralisierung der Industrie die ungesunde
Zusammendriangung von Arbeitermassen inmitten eng aneinander
schliefender Fabrikanlagen von selber, und damit wire gleichzeitig in
nutzbringender Weise eine soziale Aufgabe angefalit, welche bisher
nur unvolilkommen ihre Losung gefunden hat.

Fafit man das Ergebnis der vorstehenden Ausfiihrungen in kurze
Worte zusammen, so geht die Schlulfolgerung dahin, dafl der Bau von
Wasserstrallen in west-ostlicher Richtung durch Deutschland nicht die
wirtschaftlichen Vorteile bringen wird, welche man sich von denselben
verspricht. Dazu kommt der Umstand, dall die Flusse zwischen Rhein
und der Oder nicht im Uberflull mit Wasser gesegnet sind, um grofle
Mengen zum Kanalbetriebe abgeben zu koénnen. Trockene Sommer
haben drastisch bewiesen, dall in solchen Zeiten selbst fiir den eigenen
Schiffahrtsbetrieb in den mittleren deutschen Fliissen nicht hinreichend
Wasser ist. Man lasse daher das Wasser der Flisse in ihrem natir-
lichen Laufe und baue diese Wasserstrallen zu solcher Leistungs-
fiahigkeit aus, wie es ihre Zuflisse irgend gestatten, von Westen
nach Osten aber baue man eine Giiterbahn und bringe diese in
Verbindung mit den regulierten bezw. kanalisierten Flissen und
Stromen. Dann werden Wasserstralen und Schienenwege am vorteil-
haftesten miteinander zur Hebung aller wirtschaftlichen Unterneh-
mungen zusammenwirken.
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