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YVorwort.

Der vorliegende Band besteht aus verschiedenen Teilen, die von den
einzelnen Verfassern nicht zu gleicher Zeit bearbeitet worden sind; auferdem
hat sich die Fertigstellung durch den Krieg stark verzogert. Es erscheint
daher angezeigt, dem Band kein einheitliches Vorwort voranzustellen. Fur
die von Prof. Blum bearbeiteten Teile eriibrigt sich ein Vorwort, weil den
einzelnen Abschnitten besondere Vorbemerkungen vorausgeschickt sind. Zu
den anderen Teilen duBlern sich die Verfasser wie folgt:

Vorwort zu Abschnitt II.

Der Begriff ,,Eisenbahnbetrieb* steht nicht fest; ja selbst die Wort-
bezeichnung dafiir ist im deutschen Sprachgebiet nicht einheitlich, denn in
Osterreich wird z. B. das, was im Deutschen Reiche als ,,Betrieb‘* bezeichnet
wird, mit dem Worte ,,Verkehr* gekennzeichnet. Der Osterreicher Stockert
— siehe dessen Buch ,,Eisenbahn-Unfalle® (Leipzig 1913) — halt dafiir, da
,,der Begriff  Betrieb‘ der weitere und der Begriff ,Verkehr‘ der engere und
dieser ein Ausfithrungsteil des ersteren‘ sei.

Man unterscheidet aber auch oft den ,,Betrieb im weiteren Sinne®,
der dann z. B. auch die Bahnunterhaltung und oft auch den Verkehr (im reichs-
deutschen Sinne) umfaflt und den ,,Betrieb im engeren Sinne‘, der sich
allein auf die technischen Vorginge bei der Bewegung von Ziigen, Zugteilen und
einzelnen Wagen auf der Eisenbahn bezieht.

Auch die Eisenbahn selbst zeigt im Bau, in der Ausriistung und Betriebsweise
scharf abgegrenzte Abstufungen, was zur Einteilung der Eisenbahnen in Klassen
gefiihrt hat. In Deutschland unterscheidet man Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.
Mit Riicksicht auf die bewegende Kraft spricht man von Dampf- und elektrisch
betriebenen Bahnen. Die folgende Abhandlung befaBt sich im wesentlichen mit
den mittelbaren und unmittelbaren Vorgingen bei der Bewegung von Fahr-
zeugen auf den mit Dampf betriebenen deutschen Haupt- und Nebenbahnen.
Die Begrenzung des Begriffs , Eisenbahnbetrieb® entspricht hierbei der
deutschen Auffassung. MafBgebend waren deshalb auch die deutschen Gesetze,
Verordnungen und Vorschriften, insbesondere auch die deutschen Fahrdienst-
Vorschriften.

Erfurt, im Januar 1914, Jacobi.

Die Handschrift dieses Werkes wurde bereits Ende Januar 1914 dem
Herausgeber iibersandt; Ende September 1914 lag das Werk gesetzt vor.
Die Herausgabe wurde indessen durch den Krieg vereitelt. Nunmehr, nach-
dem der von uns in mehr als vier Jahren gegen eine vielfache Ubermacht
ruhmreich gefiihrte Krieg durch die innere Zermiirbung des deutschen Volkes
verloren gegangen ist und unser Vaterland weitere sechs Jahre unter einem
duBern und innern Druck gelitten hat, soll das Werk erscheinen.

Unsere blithende Volkswirtschaft ist durch den Krieg untergraben, z.T.
zerstort, dem ginzlichen Zerfall nahe gebracht worden. Der Verkehr ist in-
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folgedessen ganz erheblich zuriickgegangen und hat, soweit er noch vorhanden,
z. T. andere Wege eingeschlagen. Die im Teil II dargestellte Wirtschafts-
entwickelung bis 1910, die von da an bis zum Ausbruch des Krieges einen
noch steileren Aufstieg als vorher angenommen hatte, ist jih unterbrochen
worden. Ihre Darstellung, ein Beweisstiick der vergangenen glinzenden Zeit,
bleibt aber als Unterlage fiir die Grundsitze, die bei der Fahrplanaufstellung
zu beachten sind, bestehen. Die daraus gezogenen Schliisse sind nach wie
vor, auch unter den heutigen Verhiltnissen, anwendbar.

Im iibrigen ist, soweit dies notwendig erschien, das Werk einer Durch-
sicht unterworfen worden, um den mittlerweile eingetretenen Anderungen
moglichst Rechnung zu tragen.

Es mufBl aber beachtet werden, daf das Schrifttum iiber den Eisenbahn-
betrieb und seine mathematischen sowie wirtschaftlichen Grundlagen gerade
in den letzten zehn Jahren einen groSen Umfang erreicht hat. Man bemerkt
vor allen Dingen auch das immer mehr auftretende Bestreben, den Eisen-
bahnbetrieb wissenschaftlich zu behandeln.

Der Eisenbahnbetrieb ist in der Tat eine Wissenschaft und
weit davon entfernt, nur durch die Routine behandelt werden zu konnen.

In der vorliegenden Arbeit ist versucht worden, ihn systematisch dar-
zustellen und insbesondere das Grundsitzliche herauszuheben. Aber schon
deshalb, weil der zur Verfiigung gestellte Raum viel zu knapp bemessen
wurde, konnte das Gewollte nicht in allen Teilen zum Ausdruck gelangen.
Nur der Teil II, der den Fahrplan betrifft, bringt — wohl zum erstenmal —
eine ausfiihrlichere grundlegende Darstellung der Beziehungen zwischen den
Quellen des Verkehrs und den Nutz- sowie Arbeitsleistungen der
Eisenbahn. Gerade die letzten Jahre nach dem Kriege haben auf diesem
Gebiet eine Fiille von Stoff gebracht, und es darf rilhmend hervorgehoben
werden, daB sich iiberwiegend die Eisenbahningenieure daran beteiligt haben.

Auch iiber das Gebiet der Eisenbahnbetriebswissenschaft sucht man sich
allméhlich ein klares Bild zu machen. Hier hat namentlich der Aufsatz des
Reichsbahnprisidenten Dr.-Ing. Heinrich iiber ,Inhalt, Grenzen und Ziel
der Eisenbahnbetriebswissenschaft“ aufklirend gewirkt, wenngleich man wohl
verstehen kann, daB mit seinen Ausfithrungen die Aufgabe noch keineswegs
erschopft ist. Viele Fragen harren noch der wissenschaftlichen Bearbeitung
und Beantwortung. Es sei nur daran erinnert, daB die Kostenlehre noch
keine systematische Darstellung gefunden hat, daB die Frage, wie sich die
Sicherungsanlagen, die Abzweigungen der Uberholungs-, der Giiterein- und
-ausfuhrgleise, die Bahnsteiganlagen auf die mehr oder minder grofe Fliissig-
keit des Betriebes auswirken, noch der wissenschaftlichen Kldrung bediirfen.
Auch der Wagenpark und die Einfliisse, die seine wirtschaftliche Ausnutzung
betreffen, sollten Gegenstand einer weitgehenden wissenschaftlichen Unter-
suchung sein. Hier, aber auch noch auf andern Gebieten finden sich Mog-
lichkeiten fiir tiefgriindende Bearbeitung und insbesondere auch Aufgaben
fiir Doktorarbeiten der Technischen Hochschulen. Mochte diese Anregung
auf guten und gut vorbereiteten Boden fallen.

Erfurt, im Dezember 1924. : Jacobi.

Vorwort zu Abschnitt IIL

Bei der Bearbeitung des dritten Hauptteiles dieses Bandes, der Organi-
sation der Eisenbahnen, ist der Verfasser bestrebt gewesen, die grundsétzlichen
Fragen fur den Aufbau von Eisenbahnunternehmungen und ihre Einordnung
in den Staatsorganismus herauszuarbeiten. Dabei sind die psychologischen
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und sozialethischen Gesichtspunkte vorangestellt worden, weil ihre Bedeutung
tir den gemein- und privatwirtschaftlichen Erfolg eines Unternehmens bis-
her nicht geniigend gewiirdigt ist. Wir stecken noch tief im Materialismus
und seiner Folgeerscheinung, dem riicksichtslosen Eigennutz. Bei der Aus-
wahl von Personlichkeiten fiir die Besetzung von mittleren und héheren
Stellen geben meist nur die intellektuellen Fahigkeiten den Ausschlag, die
Charaktereigenschaften treten vollkommen zuriick. Und doch sind es gerade
diese, die fiir die richtige Einstellung der Arbcitnehmer den Bediirfnissen
des Unternehmens gegeniiber von groBter Wichtigkeit sind. Nie wird es ge-
lingen, Angestellte und Arbeiter in der gegenwértigen Zeit der wirtschaftlichen
Not zu der unvermeidlichen Beschréinkung in ihrer Lebenshaltung zu veranlassen,
wenn nicht die Vorgesetzten ihnen darin mit gutem Beispiel vorangehen,
und nie wird das so notwendige Vertrauensverhdltnis zwischen Arbeitnehmern
und Arbeitgebern sich wieder einstellen, wenn nicht der geistige Hochmut
entthront und neben dem kiihlen Verstand auch Herz und Gemiit bei der
Behandlung der Untergebenen wieder mitsprechen. Dies zur Rechtfertigung
fiir die Voranstellung und Betonung der psychologischen und sozialethischen
Gesichtspunkte. Im iibrigen werden die Grundsitze fiir den Aufbau der
Eisenbahnunternehmungen aus den Aufgaben der Eisenbahnen und den da-
mit verbundenen Arbeitsleistungen entwickelt, und an vier Beispielen die
Durchfithrung der Organisation gezeigt; darunter die deutschen Reichsbahnen
als Beispiel einer Staatsbahnverwaltung. Dall wéhrend der Drucklegung dieses
Bandes die deutschen Reichsbahnen sich in ein gemischtwirtschaftliches Unter-
nehmen umgewandelt haben und daher nicht mehr bei den Staatsbahnen ein-
gegliedert werden diirfen, ist nicht Schuld des Verfassers; dieser Fehler im
Buch ist durch einen Anhang beseitigt, in welchem die letzte einschneidende
Entwicklung der deutschen Reichsbahnen behandelt ist. Die Darstellung des
Behordenaufbaues bei den schweizerischen Bundesbahnen ist von Herrn Re-
gierungsbaumeister a. D. Vogler-Konstanz durchgesehen, die der Canadian-
Pacific-Railway von Herrn Regierungsbaurat a. D. Dempwolff-Hamburg.
Beiden Herren sei auch an dieser Stelle der Dank des Verfassers ausgesprochen,
ebenso dem Vorstand der Liibeck-Biichener Eisenbahn-Gesellschaft fiir die
Uberlassung der Verwaltungsunterlagen seines Unternehmens.

Nach ganz neuen Gesichtspunkten ist der SchluBabschnitt iiber die Eisen-
bahngesetzgebung im Deutschen Reich aufgebaut. Mit den eisenbahnrecht-
lichen Bestimmungen hat sich nicht nur der Eisenbahnjurist, sondern auch
der Eisenbahningenieur zu befassen. Es ist aber nicht zu verlangen, daB
dieser sich eine vollstindige Kenntnis aller Gesetze und Verordnungen an-
eignet, sondern es geniigt, wenn er bei seinen Planungen, Entwiirfen und
Bauten erfihrt, welche Vorschriften in diesen besonderen Fillen zur Anwen-
dung kommen und sich dann mit ihnen vertraut macht. Um das Auffinden
der mafigebenden rechtlichen Bestimmungen zu erleichtern, ist der Stoff ge-
gliedert nach Haupt- und Nebeneisenbahnen, nach Kleinbahnen, nach Bahnen,
die nicht dem offentlichen Verkehr dienen, und nach Vereinbarungen zwischen
den Bahnverwaltungen. In jedem dieser Teile sind die Bestimmungen dann
weiter geordnet nach Vorschriften des Reiches und der Linder, sowie inhalt-
lich nach fest umgrenzten Gebieten, wodurch eine sehr iibersichtliche Grup-
pierung erreicht wird. Die Anordnung des Stoffes nach diesen Gesichts-
punkten ist nicht leicht gewesen, weil verarbeitetes Material nur bis zum
Jahre 1912 in dem ausgezeichneten Handbuch der Eisenbahngesetzgebung
von Fritsch vorgelegen hat, das auch dem Verfasser als Fiihrer gedient
hat. Da dieses Werk aber nicht nur die neuere Gesetzgebung, sondern auch
die rechtlichen Bestimmungen in den auBerpreuBischen Lindern vermissen
1aBt, hétte der Abschnitt in dem geplanten AusmaB nicht fertiggestellt werden
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konnen, wenn nicht die auBerpreuBischen Reichsbahndirektionen — mit Aus-
nahme von Dresden — dem Verfasser bereitwilligst Auskunft erteilt und Unter-
lagen zur Verfiigung gestellt hétten. Fiir dieses Entgegenkommen sei ihnen
hiermit aufrichtig gedankt. Auch das Jahrbuch des Verkehrswesens von Sarter
ist vielfach benutzt worden.

Trotz aller guten Absichten und Bemiihungen, etwas Vollkommenes zu
schaffen, hat doch die Zeit von sechs Monaten, die dem Verfasser fiir die Be-
arbeitung seines Abschnittes zur Verfiigung gestanden hat, nicht ausgereicht,
um den Stoff neben den sonstigen Dienstgeschiften liickenlos zu bewiltigen.
Es ist ein erster Wurf, der das Ziel noch nicht ganz erreicht hat. Dankbar
begriifit der Verfasser daher alle Anregungen, die ihn diesem Ziele niher
bringen.

Zum SchluB mochte der Verfasser nicht verfehlen, seinem Assistenten,
Herrn Dipl.-Ing. Busch, fiir seine Mitwirkung bei der Aufstellung des Schriften-
nachweises, des Sachverzeichnisses und der Durchsicht der Korrekturbogen
auch an dieser Stelle seinen aufrichtigen Dank auszusprechen.

Braunschweig, im Dezember 1924.

Risch.
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I. Verkehr

von

Otto Blum



Einfithrung.

1. Ursachen fiir die Entstehung des Verkehrs, seine Arten
und Forderungen.

Zweck des Verkehrs ist die Ortsverinderung von Menschen, Giitern
und Nachrichten. Der Verkehr soll die geographischen Entfernungen iiber-
winden; hierbei mufl er die der Ortsverinderung entgegenstehenden Wider-
stinde, besonders die Kosten und die Zeit, auerdem die WerteinbuBlen, Ge-
fahren und Beschwerden, méglichst herabmindern. Der Verkehr kann die
Entfernungen nicht beseitigen, sondern er kann nur ihre storend empfundenen
Einfliisse mildern; — auch der Fernsprecher hebt die Entfernung als solche
nicht auf, denn er merzt nur den einen Faktor aus, namlich den Zeitverlust,
nicht aber die beiden andern, Kosten und Gefahren (Mifverstdndnisse).

Die Ursachen fir das Streben nach Ortsverinderung — die ,Motive
des Verkehrs“ — sind in den anziehenden Kriften des Gleichartigen und
Ungleichartigen begriindet. Die des Gleichartigen entspringen aus dem Ge-
meinsamen der Abstammung, Verwandtschaft, Freundschaft, Genossenschaft,
Wissenschaft, Religion, des Staates und Volkes und der wirtschaftlichen Be-
lange. Sie erzeugen vor allem den Personen- und Nachrichtenverkehr;
hier sei besonders der Bedeutung des kirchlichen und des staatlichen Lebens
gedacht.

Die Religion weckt stéindige oder gelegentliche Verkehrsbeziehungen,
jede Missionstatigkeit, jede Ausbreitung einer Religion (mag sie mit dem
Wort oder dem Schwert erfolgen), jede Pilgerfahrt bedient sich des Verkehrs,
fordert aber auch den Verkehr und Handel, und gelegentlich haben gerade
religise Bewegungen zu den groBartigsten Verkehrsfortschritten gefiihrt
(Kreuzziige, Ausbreitung des Islam, Kolonisierung Deutschlands durch die
Triager des Christentums); die Pilgerfahrten nach Mekka sind wesentliche
Tréger des Handels; vielfach ist gerade die Religion, der ,Gottesfriede®, be-
nutzt worden, um den sonst nur im kriegerischen Verkehr zusammenprallen-
den Feinden wenigstens an einigen Orten und zu gewissen Zeiten den fried-
lichen Verkehr zu ermdglichen. Die Bedeutung der Religion fiir den Verkehr
mufl gerade in unserer Zeit ins Gedichtnis zuriickgerufen werden, die so in
materiellen Gedanken und Zielen verkommen ist, daB sie iiberhaupt nur noch
auf das Wirtschaftliche gerichtet ist, die seelischen Krifte aber schier ver-
gessen hat. Die Bedeutung der Religionen fiir den Verkehr ist so groB, daf
man sie geradezu in verkehrsfreundliche und verkehrsfeindliche unterscheiden
kann; am feindlichsten ist die der Brahmanen, weil sie das Volk in Kasten
zerkliiftet, den Hindler und Gewerbetreibenden in die unteren Kasten herab-
driickt, das Verlassen des heiligen Bodens verbietet und allgemein das voll-
kommene Entsagen als hiochstes Ziel hinstellt, also die wirtschaftlichen Krafte
lihmt; am freundlichsten ist der Islam, weil er den Handel und Verkehr
durch die Mission, die Pilgerfahrten, die einheitliche Sprache, das gottliche

1*
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Gebot der Gastfreundschaft und des Schutzes der Verkehrswege unterstiitzt;
— die Brahma-Glaubigen leben als Bauern in einem reichen Land, das ihnen
alles gibt, sie konnen daher geniigsam sein; die Allah-Gliubigen lebten als
Hirten und Héndler in armen und armsten Landern, sie muBten daher an-
griffslustig gegen die reichen Nachbarn sein; — die Religion mag also in
diesem Sinne auch als ein Niederschlag der geographischen Verhiltnisse an-
gesehen werden.

Hiermit ist bereits die Einwirkung des staatlichen Lebens auf den
Verkehr beriihrt. Am urspriinglichsten bedarf die Staatsgewalt des gesicherten
und schnellen Nachrichtenverkehrs, denn sie muB stindig Berichte empfangen
und Befehle erteilen; sie ist ohne ,Post“ undenkbar. Daher ist oft der
staatliche Postverkehr die zuerst geschaffene Verkehrseinrichtung. Der Staat
mull auBlerdem seinen Befehlen Nachdruck verschaffen und die Untertanen
schiitzen; dazu ist der Personenverkehr (der Beamten und Richter, der Polizei
und Soldaten) erforderlich. Jeder starke Staat hat daher diese Verkehrs-
zweige schon gepflegt, wenn von wirtschaftlichen Verkehrswiinschen noch nicht
die Rede war (Perser, Romer, Inkas, Napoleon). Wo der Verkehr nicht ent-
wickelt ist, muBl die Zentralgewalt die abgelegenen Landesteile besonderen
Beauftragten anvertrauen (Satrapen, Daimio’s, Gaugrafen, Bischofen, Abten);
aber diese wenden sich oft gegen die Vormacht, und es ist daher verstdnd-
lich, dal der Staat nach guten Verkehrslinien gerade nach den Grenzgebieten
strebt, vgl. die PreuBlische Ostbahn und die Sibirische Bahn?).

Das Streben nach guter Verkniipfung der Hauptstadt mit allen Landes-
teilen driickt u. U. dem ganzen Verkehrsnetz, besonders dem Eisenbahnnetz,
seinen Stempel auf. Es gibt ndmlich in diesem Sinn nur zwei Gruppen von
Staaten:

Die aus sich heraus, aus einem ,Zentralbecken“, also aus der Mitte
gewachsenen Staaten, haben auch ihre Hauptstadt in der Mitte, Madrid, Prag,
Berlin fiir die Mark, Warschau fiir Polen, Moskau fiir das alte RuBland, und
die wichtigsten Linien fiihren als ziemlich gleichméBig verteilte Radien nach
den Grenzen; sie schlieBen sich allerdings in dem Zentrum zu Durchmesser-
linien zusammen, bleiben hier aber doch vielfach bau- und betriebstechnisch
zerschnitten, so daB wichtige durchgehende Verkehre darunter leiden und
die Reisenden zu lingeren Aufenthalten gezwungen sind, welche die Reisekosten
unnétigerweise erhohen. Was fiir den Staat im Groflen gilt, gilt fiir die Stadt
im Kleinen: Das Verkehrsnetz wird aus der Stadtmitte heraus in die Vororte
strahlenférmig entwickelt, jedoch werden die Strahlenlinien zur Erleichterung
des Verkehrs und Betriebs zu Durchmesserlinien verbunden. Die grofartigsten
Beispiele der staatlichen und damit auch der Verkehrs-Entwicklung aus der
Mitte sind Rom und England; in Rom stand der Goldene Meilenstein, von
dem aus alle rémischen Strafien zihlten, England ist nicht nur das Zentral-
becken des englischen sondern des Weltverkehrs, und alle seine durch die
»Stiitzpunkte“ gekennzeichneten , Etappenstralen“ gehen vom Kanal aus. —
Der Entwicklung aus der Mitte steht die vom Rande aus (der ,zentralen“
die ,peripherische“) gegeniiber. Sie ist das Kennzeichen aller Eroberungs-
und Kolonialstaaten. Hier liegt die ,Hauptstadt am Rand, dem erobernden

1) Von besonderer Wichtigkeit und Schwierigkeit ist das Schaffen solcher durch-
gehenden Linien, wenn das Staatsgebiet nicht einheitlich ist, also die sog. ,zerstreute
Lage“ zeigt. Man kommt dann u. U, zu recht ungliicklichen Trassen, weil man auf den
guten Willen der Nachbarn angewiesen ist. Vor 1866 war es eine schwere Aufgabe fiir
PreuBen, seine westlichen Gebietsteile mit den Stammlanden zu verkniipfen; die Linien
weisen daher auch bose Fehler auf, an denen wir anscheinend dauernd leiden werden
(vgl. z. B. Kreiensen). Auch die Eisenbahnpolitik Braunschweigs ist durch die zerstreute
Lage erschwert gewesen, und diese hat sogar noch beim Kampf um die Linienfiihrung
des Mittellandkanals eine Rolle gespielt.
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oder kolonisierenden Volk zugewandt, und der Verkehr strahlt vom Rand
in das Landinnere hinein (Rio, Buenos Aires, Montevideo, Bombay, Kalkutta,
Madras, New York). Die Lage ist fiir die Entwicklungszeit unvermeidlich,
fiir erstarkte Staaten aber bedenklich. In der Bevorzugung der Hauptstadt
kann man aber manchmal zu weit gehen (Paris); andererseits hat man die
Eisenbahnen gelegentlich von der Hauptstadt ferngehalten (Hannover).

Religion und Staat und andere nichtwirtschaftliche Kréfte sind also fiir
den Verkehr niemals aufler acht zu lassen. Oft sind sie die ersten Verkehrs-
forderer, und erst spiter, wenn die schaffenden Kriifte vielleicht schon wieder
untergegangen sind, bemé#chtigen sich die wirtschaftlichen Kréfte ihrer Ver-
kehrsanlagen; es folgt also dem Missionar, dem Krieger, der staatlichen Er-
oberung der Héndler (die SimplonstraBe ist nie fiir den militdrischen Zweck
benutzt worden, fiir den sie geschaffen worden ist) —; selbstverstindlich werden
dann oft die Verkehrswege nicht gerade so gefiihrt und gestaltet sein, wie
sie der Handel wiinschen mdochte, zumal bei diesem die Bedeutung des Giiter-
verkehrs in den Vordergrund tritt; -— eine Mahnung, dal man sich im Ver-
kehrswesen vor dem Ubergewicht politischer und strategischer Einfliisse
hiiten muf3!

Die anziehenden Krifte des Ungleichartigen beruhen hauptsidchlich
auf wirtschaftlichen Forderungen, sie greifen also vor allem den Giiter-
verkehr und erst in dessen Gefolge den Nachrichten- und Personenverkehr
hervor. Der Giiterverkehr ist notwendig, weil die Gewinnungsstellen der Stoffe
nach Zahl und Raum beschrinkt, die Verarbeitungsstellen schon zahlreicher
und die Verbrauchsstellen allenthalben verteilt sind. Das Ungleichartige (des
natiirlich Gegebenen oder wirtschaftlich Gewordenen) offenbart sich z. B. in
den so lebhaft den Verkehr hervorrufenden Gegensitzen: Binnenland — Kiiste,
Ackerbau—Gewerbe, Gebirge—Ebene, Land—Stadt, ferner in der Arbeits-
teilung nach Menschen (landwirtschaftlich, gewerblich, kaufménnisch tatig)
und Gegenden (Agrar- und Industriestaat, Land und Stadt, Kontinental- und
Seevolk).

In unserer Zeit ist, von Ausnahmen abgesehen, der Giiterverkehr
wichtiger als die andern Verkehrsarten; hiermit wird also das Ver-
kehrswesen in erster Linie von den wirtschaftlichen Kriften beherrscht, denen
sich die andern unterzuordnen haben. Aber diese Unterordnung ist gar nicht
so schwer, denn hier ist das geographisch Gegebene die Grundlage und die
Siedlung das Entscheidende. Die fiir die Wirtschaft wichtigsten ,Punkte*
sind aber auch fast immer die fiir Politik und Strategie mafigebenden (vgl. die
Kohlenbecken), und die natiirlichen Knotenpunkte des Verkehrs sind stets
gleichzeitig die wichtigsten strategischen Punkte, denn die Strategie besteht
u. a. in der Kunst, ,die eigenen Verkehrsmittel auszunutzen und den Feind
an der Ausnutzung der seinigen zu hindern®.

Die drei wichtigsten Verkehrsarten stellen bestimmte, unterschiedliche
Forderungen an den Verkehr und wenden sich daher den Verkehrsmitteln
zu, welche diese Forderungen am besten befriedigen konnen.

Der Giiterverkehr fordert in erster Linie Billigkeit, und um diese
zu erreichen, verzichtet er gern auf Schnelligkeit, u. U. auch auf Piinktlichkeit
und sogar RegelmaBigkeit'). Nur hochwertige und leicht verderbliche Giiter
und Tiere miissen auf Schnelligkeit (und Piinktlichkeit) grofien Wert legen,
kénnen dafiir aber auch — ihrem hiheren eigenen Wert entsprechend — mehr
bezahlen, also den Anspruch auf Billigkeit zuriickstellen.

') Dies darf nicht mifverstanden werden; einen gewissen Grad von Piinktlichkeit
erfordert auch der Giiterverkehr, denn Versender und Empfanger miissen richtig dispo-
nieren konnen.
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Der Personenverkehr fordert Schnelligkeit, Piinktlichkeit und Regel-
méBigkeit, er mufl ferner gewisse Anspriiche stellen, um gegen die mit Reisen
verbundenen Gefahren (Uberanstrengung, Krankheit, Unfille) geschiitzt zu
sein; zur Befriedigung dieser Anspriiche muBl er sich natiirlich mit héheren
Kosten abfinden.

Der Nachrichtenverkehr fordert Schnelligkeit, Piinktlichkeit und
RegelmaBigkeit, ist dafiir aber auch bereit, auf Billigkeit zu verzichten. Er
steht also dem Personenverkehr nahe und wird meist mit ihm zusammen
bedient. Jedoch sei dazu vorab bemerkt:

Der Nachrichtenverkehr darf nicht mit dem ,Postverkehr“ verwechselt
werden. Die ,Post“ ist ndmlich keine selbstindige Verkehrsart, sondern nur
eine Verkehrseinrichtung, die sich hauptsidchlich und urspriinglich dem Nach-
richtenverkehr widmet, daneben aber u. U. auch Personen- und Giiterverkehr
aufgenommen hat und sich beliebiger Verkehrsmittel bedient. Daher versteht
man in allen Liandern unter ,Post“ etwas anderes; iibereinstimmend ist nur
die Ubermittlung von Nachrichten (und Geldmitteln) in Form von ,Briefen“
(einschl. Postkarten, Drucksachen u. dgl.).

Dies vorausgeschickt 148t sich der Nachrichtenverkehr nach der Art der
Ubermittlung in folgender Weise einteilen. Die Ubermittlung erfolgt mittels:

a) ,Wellen“ (Schall, Licht, Elektrizitat),

b) Boten (Menschen oder Tiere),

c) Gegenstinden (Briefe, Zeitungen, Anweisungen).

Selbstéindige Verkehrsmittel entstehen hierbei nur bei a), und da
heute Schall- und Lichtsignale nur noch eine geringe Rolle spielen, so 1af8t
sich als selbstindiges Verkehrsmittel nur die ,elektrische Nachrichten-
tibermittlung“ herausschilen. Alles andere wird von den iibrigen Verkehrs-
mitteln mit wahrgenommen.

2. Der EinfluB von Natur und Technik auf die wichtigsten Wege.

Dies vorausgeschickt, gibt es also zwei Hauptarten des Verkehrs:
Giiter- und Personenverkehr, wobei aber , Giiter* nicht gleich ,Sachen
und , Personen“ nicht gleich ,Menschen* gesetzt werden darf. Vielmehr um-
faBt insbesondere im Eisenbahnwesen wegen der Wechselwirkungen zwi-
schen Verkehr und Betrieb:

1. der ,Giiterverkehr“ die Sachen und Tiere, mit Ausnahme der
unter 2. genannten, ferner gewisse Massenverkehre von Menschen, die mit
viel ,Gepick® reisen, z. B. Auswanderer mit ihrem Hausrat und vor allem
Soldaten mit Fuhrpark, Geschiitzen usw.; — der militdrische Verkehr ist
also unter dem Gesichtspunkt des Giiterverkehrs zu behandeln;

2. der Personenverkehr die Menschen (mit Ausnahme der eben ge-
nannten), die Nachrichten, das Reisegepick, kleine Tiere und besonders eilige
(hochwertige, leicht verderbliche) Sachen, die nach Umfang, Gewicht, Ver-
packung wie das Reisegepick beférdert werden konnen (Exprefgiiter), ferner
die Leichen?).

Nun stellt die Natur vier geographische Erscheinungen als ,Trager*
(Medien) fiir den Verkehr zur Verfiigung:

Ather, Luft, Wasser und Land,

und die Verkehrsmittel bedienen sich dieser Tridger mittels vier Einrich-

t :
ungen Weg, Fahrzeug, Kraft und Stationsanlagen,

1) Diese Gliederung ist durch die Art der Verkehrsabwicklung im Eisenbahnwesen
begriindet; sie ist begrifflich nicht einwandfrei.
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und es ist zu priifen, wie sich die Verkehrsmittel mit Riicksicht auf diese vier
Einrichtungen zu den Forderungen der Verkehrsarten und zu der Natur,
némlich den vier Trigern verhalten. Hierzu sei vorausgeschickt, daB an
Kriften zu unterscheiden sind: a) menschliche und tierische Muskelkraft und
b) unbelebte Naturkrifte; zur zweiten Gruppe gehdren die unmittelbar ver-
wendungsfahigen (Schwerkraft, Wind, Stromung) und die durch kiinstliche
ErschlieBung dienstbar zu machenden (Dampf, Elektrizitit, Gas).

Unter Fortlassung des Athers sind die ,Triiger“ in folgender Weise zu
kennzeichnen:

Die Luft stellt vom Standpunkt des Weges den vollkommensten
Verkehrstriger dar, denn das Luftfahizeug verbindet jeden Punkt mit jedem
andern Punkt, also ohne Umladung und iber die groften Hindernisse hin-
weg. Aber der Luftverkehr steckt infolge seiner Jugend noch in den ,Kinder-
krankheiten“, Fahrzeuge und Kraft sind noch ungewthnlich groB; auch
die Stationsanlagen, Flugpldtze (deren Bedeutung meist unterschitzt wird)
verursachen groBe Schwierigkeiten und Kosten. Infolgedessen kann der Luft-
verkehr seine Vorziige (besonders die Schnelligkeit und die schon recht gute
Piinktlichkeit und Zuverlissigkeit) nur einem sehr zahlungswilligen Verkehr
(Reisenden, Nachrichten, Kostbarkeiten) dienstbar machen. Tatsichlich ver-
bindet er wegen der schwierigen Stationsanlagen die Verkehrspunkte im all-
gemeinen nicht unmittelbar, sondern er bedarf eines AnstoB-Verkehrsmittels
(Kraftwagen), weil die Flugplitze weit vor den Toren der Stidte liegen.

Das Wasser stellt einen guten, glatten Weg mit geringem Widerstand
zur Verfiigung, der aber vom Klima stark beeintriichtigt werden kann (wo-
runter Piinktlichkeit und RegelmifBigkeit leiden). Das Fahrzeug (Schiff)
kann nach Grofle und Ausstattung dem Verkehrsbediirfnis gut angepalit
werden, jedoch setzen die Binnengewisser dem GroBtmal eine Grenze, weil
ihre Tiefe beschrinkt ist, das Meer dem KleinstmaB, weil Seetiichtigkeit ohne
eine gewisse GroBle nicht erreichbar ist.

Die Kraft wird vielfach von der Natur gestellt (Gefille, Wind, Stromung),
und der Kraftaufwand ist (abgesehen von der Bergfahrt auf reilenden Fliissen)
iberhaupt gering. Die Stationsanlagen (Hifen) werden teils von der Natur
gestellt, wo ndmlich von Schiff zu Schiff umgeschlagen wird, teils sind sie
billig zu beschaflen, wo man mit einfachen Ladeanlagen auskommt; sie konnen
aber auch recht kostspielig werden, wo Kaimauern tief und schwierig zu
griinden sind. Das Wasser ist jeglicher Verkehrsart gewachsen; jedoch wird
man es im Binnenverkehr nicht wihlen, wo es auf groBe Schnelligkeit und
Piinktlichkeit ankommt.

Das Land ist insofern der naturgeméiBeste Verkehrs-, Triger, als der
Mensch mit dem groBten Teil seiner Wirtschaft auf das Land angewiesen
ist. Man hat hier Landwege und Eisenbahnen zu unterscheiden.

Beim ,Landweg*, vom Feldweg bis zur GroBstadtstraBe, ist der Weg
zu bahnen und zu befestigen, das Fahrzeug kann den Verkehrsforderungen
gut angepallt werden, die Kraft (Zugtier, Motor) wird von der Natur nicht
unmittelbar gestellt, Stationsanlagen sind nicht erforderlich.

Bei der Eisenbahn ist alles Kunst. Aber der Kraftaufwand ist gering,
die Anpassungsfihigkeit sowohl an die Forderungen des Verkehrs als auch an
das Gelande ist vollkommen ; Geschwindigkeit, RegelmaBigkeit, Piinktlichkeit sind
grof}; die Kosten sind, trotz des weiten Abstands von der Natur, ertréglich.

Stellt man nun die beiden besten Formen des Wasser- und des Land-
verkehrs und damit die beiden iiberhaupt wichtigsten Verkehrsmittel,
nidmlich Seeschiffahrt und Eisenbahn, einander gegeniiber — womit man
gleichzeitig auf die unten erdrterte Einteilung nach Ubersee- und Binnen-
verkehr kommt —, so ergibt sich:
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Die Seeschiffahrt ist mit der Natur, dem geographisch Gegebenen,
innig verkniipft. Das Meer ist eine (fast) iiberall fahrbare StraBe geringen
Widerstandes. Der Wind kann dle bewegende Kraft liefern, jedoch verzichtet
der Mensch auf ihre Benutzung um so mehr, je héher die Technik steigt,
denn die Benutzung dieser Naturkraft ist mit dem drei- und mehrfachen
Zeitverlust verbunden; infolgedessen ist bei Vergleichen stets mit dem See-
dampfer (oder Motorschiff) zu rechnen. Aber das Meer wird so von der Natur,
besonders von der GréBle des Raumes und dem Klima, beherrscht, daB der
kleine Mensch es hinnehmen muf, wie es ihm die giitige oder ungnidige
Natur zur Verfiigung stellt. Er kann nur die ,Stationsanlagen“ (Hifen) aus-
bauen (aber auch nur unter starker Anlehnung an die Natur), und auBerdem
haben merkwiirdig giinstige geographische Zufélligkeiten es uns gestattet, an
zwei so wichtigen Stellen wie Suez und Panama die schmalen Landengen
zu durchstechen. — Da die Seeschiffahrt so stark ,natiirlich“ ist, und auBer-
dem mit groBriumigen Fahrzeugen und einem giinstigen Verhiltnis zwischen
toter und Nutzlast arbeitet, ist sie durch besondere Billigkeit ausgezeichnet.

Die Eisenbahn. ist das kiinstlichste Verkehrsmittel. Sie wird hierdurch
und durch das ungiinstige Verhaltnis zwischen toter und Nutzlast teuer,
dafiir aber von der Natur stark unabhingig. Sie kann beim heutigen Stand
der Technik (bei starkem Verkehrsbediirfnis und entsprechend hohen verfiig-
baren Geldmitteln) in Bau und Betrieb auch die grofte Ungunst der Natur
iiberwinden (Eis- und Sandwiiste, Schnee- und Sandverwehungen, Kilte und
Sonnenglut, Siimpfe und Hochgebirge). AuBerdem ist die Eisenbahn schmal
und. schmiegsam und zum Klettern befdhigt. Sie arbeitet mit kleinen Trans-
portgefallen, setzt sie aber zu langen Ziigen zusammen, sie kann sich also
kleinem und groftem Verkehr anpassen. Sie kann sich fein verdsteln, bildet
aber ihrer Natur nach die groBten einheitlichen Netze, innerhalb deren sich
das Wesen des Verkehrsmittels nicht &ndert, mégen sich auch Natur, Wirt-
schaft und Kultur der durchzogenen Gebiete noch so sehr @ndern, — und
schon Kohl hat 1841 darauf hingewiesen, da ein Verkehrsmittel um so
vollkommener ist, je gleichméBiger es in groBen Rdumen bleibt und je groBere
Extreme des Kleinen und des Groflen es erlaubt; — wir gehen spéter noch
auf das Verhiltnis der Eisenbahnen zu den anderen Verkehrsmitteln ge-
nauer ein.

Durch die Gegeniiberstellung des billig arbeitenden, aber von der Natur
zum Teil abhéngigen, nicht so schnellen und piinktlichen Seeschiffs zu der
zwar teureren aber schnellen und piinktlichen Eisenbahn sind wir zu einer
andern fiir den sogenannten ,Weltverkehr“ (d. h. fiir die weitgespannten Ver-
kehrsbeziehungen) grundlegenden Einteilung gekommen, wobei zu beachten
ist, daB jegliche Verkehrsart den giinstigsten Weg (dhnlich wie der elek-
trische Strom den Weg des geringsten Widerstandes) erstrebt:

Der Giiterverkehr folgt dem billigsten Weg (Hauptwiderstand das
Geld), also dem Seeweg; insbesondere nutzen die wohlfeilen Massengiiter
soweit wie moglich den Seeweg aus, suchen dagegen den Landweg abzu-
kiirzen; demgemil strebt das Seeschiff soweit wie moglich landeinwirts;
die groBen Seehifen liegen also in den tiefsten Winkeln der Buchten
und in den Miindungen der groBen Strome, so tief landeinwarts, wie
die (groBen) Seeschiffe iiberhaupt hinauffahren kénnen.

Der Personen- und Nachrichtenverkehr folgt dagegen dem
schnellsten Weg (Hauptwiderstand die Zeit), also der Eisenbahn. Er
bleibt alto so lange wie moglich dem Lande treu, und demgem#B miissen
die diesem Verkehr dienenden Ubergangshifen auf die auBersten Auslaufer
des Landes vorgeschoben sein (Cuxhaven, Bremerhaven, Lissabon,
Brindisi). Diese beiden Gesetze, durch die zwei von den vier Hauptarten
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der Seehifen und das in ihnen wirkende Zusammenarbeiten von Seeverkehr
und Eisenbahn gekennzeichnet sind, seien noch durch folgendes erléutert:

a) Fir das Seeschiff sind Umwege (infolge der Landvorspriinge) einer-
seits unvermeidlich (vgl. Odessa—Gibraltar—Rotterdam, Hamburg—Gibral-
tar—Genua, Buenos Aires—Valparaiso, New York—Panama—-San Francisco),
andrerseits aber auch ertréglich, weil die Kosten eben iiberhaupt nicht
hoch sind; bei der Eisenbahn miissen dagegen Umwege moglichst ver-
mieden werden, weil sie teurer arbeitet, und sie konnen vermieden werden,
weil die Eisenbahn die natiirlichen Widerstinde so gut iiberwinden kanmn.
Die Abkiirzung von Umwegen der Seewege, also durch den Bau von Kanilen,
ist bisher nur durch den Suez- und Panamakanal, auBerdem noch durch den
Nord-Ostsee-, den Cap Cod-Kanal und den Kanal von Korinth erfolgt; der Ab-
kiirzungen von Landverbindungen mittels Eisenbahnen gibt es dagegen un-
zihlige.

b) Wenn die groBen Seehifen in den tiefsten Winkeln liegen, so ist
damit natiirlich nicht gesagt, daBl in jedem solchen Winkel ein Welthafen
liegen mufB. Vielmehr ist zum Entstehen eines groBlen Hafens auch ein ent-
sprechend reiches und gut erschlossenes Hinterland erforderlich, das Massen-
giiter erzeugen und transportieren kann. Am stirksten trifft dies zu, wo
fruchtbare, gut wegsame Tiefebenen sich zum Meer 6ffnen, daher die GroB-
hifen Hamburg, Marseille, Buenos Aires, Montevideo, Kalkutta, Kanton,
Shanghai, New Orleans, auch New York?').

¢) Die vier Hauptarten der Seehédfen sind:

1. Haupthéfen,

2. Vorgeschobene Hifen,

3. Anlaufhéfen, besonders an Meeresengen und Landvorspriingen
(Gibraltar, Kontantinopel, Colombo, Singapore, Kapstadt), ferner auf
landfernen Inseln (Honolulu),

4. Aus- und Einfuhrhédfen fir ein bestimmtes Massengut, be-
sonders Kohle und Erz (Newcastle, Rotterdam). — Solche Hifen
gibt es auch an Binnenwasserstralen (Ruhrort).

d) Aus vorstehenden Andeutungen kann man auch bereits wichtige
Leitlinien fiir die Gesamtanordnung des Eisenbahnnetzes einer ge-
schlossenen Landmasse ableiten, indem man gewisse Gruppen von Hauptlinien
wie folgt einteilen kann:

1. Strahlen- (Radial-) Linien von den Haupthéfen in das Landesinnere;
sie sind besonders fiir Lander mit der Entwicklung ,vom Rande“
(s. 0.) kennzeichnend (vgl. die Eisenbahnnetze von Argentinien und
Vorderindien und das werdende Netz Afrikas),

2. Ausliuferlinien nach dem unter ¢) 2. und 3. genannten Hifen,

3. (Giiter-)Linien zwischen dem Meer und den Kohlen- und Erzbecken,

4. Uberlandbahnen®) (, Transkontinental“ —, Pacific“-Bahnen) zur Ver-
bindung der entgegengesetzt liegenden Héifen eines Kontinents. Die
wichtigsten verbinden:

die Nordsee mit dem Stillen Ozean (Sibirische Bahn),

die Nordsee mit dem Mittelmeer (z. B. Hamburg—Genua),

die Nordsee mit dem Indischen Ozean (Bagdad-Bahn),

den Atlantischen mit dem Stillen Ozean (Pacificbahnen, Transanden-Bahn).

1) Besondere geographische Verhiltnisse rufen hier eigenartige Abweichungen und
Ausnahmen hervor: Marseille nicht an der Rhone, Bombay nicht landeinwirts und
nicht am FluB gelegen, aber der einzige Punkt an der Westkiiste Indiens, der einen
guten Ankerplatz bietet.

2) Nicht zu verwechseln mit Straenbahnen, die ,iiber Land“ fiihren.

} bereits erortert,
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.Aber bei allen diesen Linien sollte man der von Laien meist iiber-
schitzten ,transkontinentalen“ Bedeutung gegeniiber recht vorsichtig sein;
noch mehr gilt das von den sogenannten ,transkontinentalen Wasserstralen
(Rhein—Donau!) — Alle Uberlandbahnen unterliegen einem wirkungsvollen
Wettbewerb der entsprechenden Seelinien, diese bedienen tatsichlich den
Hauptverkehr (sogar zwischen der Nordsee und dem Mittel- und Schwarzen
Meer), und die Eisenbahnen sind fiir den transkontinentalen Verkehr nur
bescheidene Gehilfen des Seeschiffs; ihre Bedeutung liegt aber darin, daf} sie
die weiten Strecken des Binnenlandes erschlieBen.

Ubersee- und Binnenverkehr. Die Gegeniiberstellung Seeschiff : Eisen-
bahn fiihrt zu einer andern (#hnlichen) Gliederung des Verkehrs, die an-
deutungsweise schon in dem Vorhergehenden enthalten ist, nadmlich zu der
groBen Zweiteilung: Ubersee- und Binnenverkehr.

Hierbei wird aus dem Wasserverkehr die Binnenschiffahrt und auch
die kleinere Kiistenfahrt losgelost und den Landverkehrsmitteln zu-
geteilt. Dies ist in folgendem begriindet:

Der Uberseeverkehr wird in stindig steigendem MaBe von so groBen
Schiffen bedient, dafl es teils nicht mdglich teils nicht zweckméfBig ist, mit
ihnen die kleinen Kiistenorte aufzusuchen oder die frither vielleicht gepflegte
Fahrt auf den Strémen hinauf aufrechtzuerhalten. Vielmehr dridngen alle
Einrichtungen fiir Umschlag, Stapeln, Weiterleiten und fiir die Instand-
haltung und Ausriistung der Schiffe dazu, an den groBen Seehifen einen
scharfen Schnitt zwischen ,Ubersee“ und ,Binnen“ zu machen. Ferner
konnen sich Kiisten- und Binnenschiffahrt gegenseitig und auBerdem kann
die Eisenbahn beiden Wettbewerb machen (vgl. den Verkehr von Rotterdam
nach Konstanza oder von Hamburg nach Danzig); diese Binnenverkehrsmittel
miissen also einerseits zum richtigen Zusammenarbeiten untereinander ge-
bracht werden, andrerseits sind sie als Einheit an den Uberseeverkehr als
dessen Verteiler und Aufsauger anzustofBen.

Die Unterscheidung nach ,Ubersee“ und ,Binnen“ ist besonders fiir
Europa wichtig, denn Europa ist durch ,fjordartige” Meeresteile (die zum
Teil so schmal wie ein FluB sind — Sund, Bosporus) so stark aufgeschlossen,
daB die kleine Kiistenfahrt, d. h. die in einem kleinen geschlossenen Bezirk
(Ostsee, Schwarzes Meer, Adriatisches Meer) bleibende ,Seeschiffahrt eine
groBe Rolle spielt, ferner ist hier die Vereinigte FluB-See-Schiffahrt (z. B.
Rhein—London) von einer gewissen, allerdings oft iiberschétzten, Bedeutung,
und auBlerdem sind gewisse ,Seestrecken tatséichlich nur ganz kurze, un-
selbstéindige Zwischenstiicke , durchgehender® Eisenbahnlinien (England—Fest-
land, Skandinavien—Deutschland), bei denen der Seeverkehr durch Féhren,
teils auch durch Tunnel (Kanal, Bosporus) bald ausgeschaltet sein diirfte).

Ein groBles Gegenbeispiel, ndmlich die Bedienung von Binnenverkehr
durch groBe Seeschiffe mit Ubersee-Charakter, zeigen die GroBen Seen in
Nordamerika. — Die sog. ,,See-Handelsflotte“ der Vereinigten Staaten bestand
vor dem Weltkrieg zu einem wesentlichen Teil aus den auf den GroBlen Seen
schwimmenden Schiffen, von denen die meisten das Meer, trotz der bestehen-
den, aber ungiinstigen Verbindung, nie gesehen haben.

Wenn wir vorstehend vom groBen Verkehr der Gegenwart ausgehen,
diirfen wir aber nie vergessen, dall auch im Verkehr die Gegenwart durch
die Geschichte erklirt werden mufl; und in jenen Zeiten, die Dampf und

1) Es war daher richtig, daB die Englinder den Quertransport iiber den Kanal als
einen Teil der  Landetappe“ dem Eisenbahnchef unterstellten, und es war falsch, daf
wir eine selbstindige ,Seetransport-Abteilung® unterhielten.
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Schienen noch nicht kannten, ist unter dem Zeichen schwacher Verkehrs-
mittel langsam herangereift, was auch heute noch fortwirkt, und die kleinen
Kiisten- und Binnenschiffe, die schlechten Landwege mit ihren schweren
Frachtwagen in der Ebene und den leichten Karren im Gebirge haben (auch
in Verbindung mit bescheidenen Wasserkriften) insbesondere das Entstehen
der Siedlungen bestimmend beeinfluft und damit hohe Werte und starke
Bevolkerungsverdichtungen an Stellen geschaffen, die fiir den heutigen Ver-
kehr gleichgiiltig sein wiirden, wenn eben nicht diese Werte vorhanden wéren
und durch den Verkehr gepflegt werden miiiten, und zwar besonders liebe-
voll, weil damit der Zusammenballung der Bevélkerung in den GroBstidten
entgegengewirkt wird. Das ist der grofle Gegensatz im Verkehrswesen (auch
im wirtschaftlichen und politischen Leben) zwischen alten Kulturlindern (mit
teilweise noch wirklicher Kultur) und den ,jungen“ Léndern (mit nur Zivili-
sation), — hier noch Dezentralisation und ein gewisser Bestand an léndlicher
und kleinstadtlicher Bevolkerung, dort weit vorgeschrittene Verstadtlichung
und eine geradezu krankhafte Ehrfurcht vor den Riesenstidten mit dem
Riesenmall ihrer Verkehrsanlagen.

A. Geschichtliche Entwicklung des Eisenbahnwesens
in Deutschland).

1. Das Vor-Dampf-Zeitalter.

Solange das Mittellaindische Meer und der westasiatisch- griechisch-rémische
Kulturkreis Welthandel und Weltverkehr beherrschen, konnten die Linder
und Meere nordlich der Alpen nur schwache Verkehrskriifte entwickeln.
Deutschland wurde von Siiden und Westen (iiber die Alpen, durch die Bur-
gundische Pforte und vom Seinebecken her) dem Verkehr erschlossen; aber
die Macht Roms und damit der StraBenbau und die Stidtegriindung fanden
an der Ems, dem Limes und der Donau ihre Grenze. Westlich und siidlich
von ihr sind noch heute die Wirkungen der so tiichtigen rémischen StraBen-
und Stiddtebauer zu verspiiren, besonders in der sorgfiltigen Auswahl der fiir
Stadtgriindungen geeigneten Punkte, aber auch in einzelnen StraBenfiihrungen.
Als spiter Kultur und Christentum weiter nach Deutschland hinein vor-
drangen, geschah dies nach Abb. 1 hauptsichlich von zwei auch heute noch
besonders wichtigen Gebieten, ndmlich vom Nieder- und vom Mittelrhein
aus, und zwar von der ,Kolner Bucht“ durch die Wesergebirge nach Nieder-
sachsen und von der ,Frankfurter Bucht“ am Thiiringer Wald vorbei nach
Thiiringen; die Kolonisationen folgten also den heutigen Linien Koln—
Minden und Mainz—Bebra—Erfurt. Hierbei mufiten sie den Gebirgswall
iiberwinden, der als Teutoburger Wald, Egge, MeiBner, Thiiringer und Franken-
wald von NW nach SO streicht und iiber den Béhmer Wald bis zu den Alpen
reicht.

Der Gebirgszug ist im nordwestlichen Teil (von Rheine bis Eisenach)
gliicklicherweise stark zertriimmert: er hat daher nur kurze Zeit (in den
Kémpfen der Sachsen und Franken) trennend gewirkt und wird heute von
den KEisenbahnen in niedrigen Pissen iiberschritten (Bielefeld, Altenbeken,
Gerstungen); er wird nach SO zu aber stindig hoher, schwieriger und un-
wirtlicher und bildet daher noch heute eine wichtige Stammes- und Verkehrs-

1) Vgl. vor allem das treffliche Buch ,Das deutsche Land und dic deutsche Ge-
schichte“ von A. v. Hofmann, Stuttgart, Deutsche Verlagsanstalt 1921,
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scheide, vgl. die hohen Scheitelpunkte bei Oberhof, Probstzella und Hof und
die schwierigen Gebirgsstrecken zwischen Bayern und Béhmen?).

Der VorstoB von der mittelrheinischen Bucht (Kurmainz) gegen Thii-
ringen hat sein eigentliches Ziel, die Leipziger Bucht, kaum erreicht; er
muBte sich vielmehr im allgemeinen darauf beschrinken, Widerstandslinien
am Westufer der thiiringischen Fliisse zu behaupten. Dagegen war der Vor-
stol vom Niederrhein iiber Niedersachsen erfolgreicher. Hauptsichlich von
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Abb. 1. Vordringen von Kultur und Christentum in Deutschland.

niederséchsischer Kraft gestiitzt, trug er Kultur und Christentum in folgen-
den Hauptrichtungen vor:

Uber Miinster — Osnabriick — Bremen — Hamburg — Liibeck nach der Stelle,
an der in einem eigenartigen ortlichen Zusammentreffen der Wasserweg der
Ostsee und die Landbriicke von den nordischen Lindern her am weitesten
nach SO vorstoBen, nimlich in die Liibecker Bucht und iiber Laaland — Feh-
marn nach Holstein,

1) Die Grenze liegt nicht in der ,Mainlinie“, sondern im Thiiringer—Frankenwald—
Fichtelgebirge; sie bildete auch die richtige Grenze zwischen den beiden kiinftigen , Wirt-
schaftsprovinzen®, zu denen je Franken und Thiiringen gehéren werden; der Ubergang
Koburgs an Franken-Bayern ist als ein einleitender Vorgang zu betrachten.
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iiber die untere Elbe nach Mecklenburg—Pommern,

am Nordrand des Harzes vorbei nach Magdeburg, der Briickenstadt an
der Elbe, einst der stolzesten Binnenstadt der Hansa.

Im Schutz der ,Bergfestung® des Harzes und der Elbe-Niederung sam-
melten sich dann im Raum Magdeburg— Anhalt die Krifte, die das Deutsch-
tum weiter nach Osten trugen, und zwar:

nach O in die Mark,

nach OSO in die Lausitz und nach Schlesien,

nach SO nach ,Obersachsen®.

Der Weg in die Mark gabelte sich an der untern Spree in den Weg
tiber Oderberg in das Gebiet nordlich der versumpften und daher unweg-
samen Warthe-Netze-Niederung und den Weg iiber Frankfurt in das Gebiet
siidlich dieser Niederung.

Bei dieser Kolonisation, die ein ,Verkehrsvorgang® groBten Stils ist,
miissen wir den verkehrsgeographischen und verkehrstechnischen Scharfblick
der Fithrer bewundern, die iiberall die giinstigsten ,Pisse“ durch die Siimpfe,
Moore und iiber die verwilderten Strome und die besten Lagen fir die
Burgen, Kloster und Stddte gefunden haben, — eine Kunst, die wir leider
verlernt haben; allerdings waren sie als FuBwanderer und Reiter auf die
genaueste Beobachtung der Natur (einschlieBlich der klimatischen Einwir-
kungen auf den Verkehr) angewiesen, wihrend uns die Fortschritte der
Technik der Natur entfremdet haben. Leider wissen wir im allgemeinen
wenig von den GroBtaten dieser Ritter und Monche, Bischéfe und Biirger-
meister, Kaufleute und Landwirte, StraBen-, Wasser-, und Stddtebauer, weil
wir jene Zeiten der deutschen Geschichte hauptsichlich unter dem Gesichts-
punkt der, auch vom Verkehrsstandpunkt so kritisch anzusehenden, ,Romer-
ziige“ betrachten; aber der Verkehrsmann muB sich dariiber unterrichten,
denn er kann daraus so manches fiir die Ausgestaltung des heutigen Ver-
kehrsnetzes Deutschlands lernen.

Die Uberland-Kolonisation wurde von der See aus durch die Hansa
unterstiitzt, die sich an allen wichtigen Punkten der Ostsee festsetzte und
von hier aus — allerdings mit geringer politischer und volkischer Kraft, aber
mit groftem Erfolg fiir Handel und Verkehr — in die Randlinder vordrang.
Die binnenléndischen Siedlungen der Hansa sind unter dem Gesichtspunkt
zu wiirdigen, dafl ihr Riickhalt und ihre Haupt-Etappenstralle das Meer war.

Etwa vom Jahre 1200 ab konnen wir Fortschritte im Verkehrs-
wesen erkennen, die den Germanen zu danken sind. Sie sind einerseits
der iiberhaupt sich wieder belebenden Technik zu danken, der von dem
kalten und regnerischen Klima Germaniens andere Aufgaben gestellt wurden
als vom sonnigen Mittelmeer, der aber auch die giinstigere Gestaltung der
Binnengewisser und die Bodenschitze andere Schaffensmoglichkeiten boten,
ferner der Verinderung des Kriegswesens, sodann der Nachfrage nach ge-
wissen wichtigen Giitern, wie Salz, Heringen und Holz. Von besonderer
Bedeutung fiir unsern Zusammenhang sind die beginnende Ausnutzung der
Wasserkrifte, die in Verbindung mit den Bodenschitzen die noch fiir die
Gegenwart so wichtige dichte Besiedlung der mitteldeutschen Gebirge ein-
geleitet hat, und der mit der Erfindung der Kammerschleuse fir die Binnen-
wasserstrallen erzielte Fortschritt; die Erfindung soll um 1450 gleichzeitig in
Italien (Leonardo da Vinci?) und Holland erfolgt sein; — der erste Kanal in
Deutschland, der schon vor 1400 gebaute Stecknitzkanal (Vorldufer des Elbe-
Trave-Kanals) hatte noch keine Kammerschleusen.

Allmidhlich errang sich Deutschland auch auf dem Gebiet des AuBlen-
verkehrs Selbstindigkeit, besonders die Handelsstidte in Flandern, am
Rhein und im Donaugebiet, denen allerdings die Wege nach dem damals
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so wichtigen Orient durch die oberitalienischen Stddte, besonders Venedig,
verschlossen blieben, weil diese ihre Monopolstellung als Zwischenhéndler
nicht durchbrechen lieBen. Dagegen gelang es der Hansa, die Herrschaft auf
der Ostsee zu begriinden und sie zeitweise auch iiber die Nordsee auszu-
dehnen; mit dem ,Stahlhof“ in London fafite sie sogar in England festen
FuB, das damals allerdings noch nicht zum Handels-, Verkehrs- und Industrie-
staat erwacht war.

Aber was alles deutscher Fleil und Wagemut — teilweise sogar jen-
seits des Ozeans — geschaffen hatte, ging im Dreifligjahrigen Krieg ver-
loren, und der Westfilische Friede brachte den bisherigen Hauptgebieten der
deutschen Kultur, den Liandern westlich der Elbe, die iibelste Kleinstaaterei,
l6ste wichtige Gebiete (Holland, Schweiz) vom Reich los und brachte die
Miindungen der deutschen Strome in fremde Gewalt; Deutschland war nicht
nur entvolkert und verarmt, sondern auch vom Meer ausgeschaltet, und schon
vorher war der Handelsweg zur mittleren und unteren Donau durch das
Vordringen der Tiirken abgestorben. Der Verkehr konnte sich nur dort er-
holen, wo die natiirlichen Verhéltnisse besonders giinstig lagen oder Staaten
von leidlicher GroBe iibriggeblieben waren. Das galt in erster Linie von
Brandenburg-Preulen, das sich aus seiner geschichtlichen Mitte, der Mark,
heraus, sternformig entwickelte, indem es die von der Natur vorgezeichneten
Binnenwasserstraen ausbaute und durch Kanéle zu einem einheitlichen Netz
zusammenschloB. In jener Zeit beginnt der Aufstieg Berlins, dessen Bevor-
zugung allerdings auf Kosten von Stettin, Frankfurt a. O. und Magdeburg
(auch Leipzig) erfolgte, aber bis 1866 als teilweise berechtigt anerkannt
werden kann. Die groBen Ménner, die Preuen — unter versténdnisvollster
Pflege des Verkehrs — schufen, standen unter der Herrschaft der merkan-
tilistischen Anschauungen, gegen die man manches einwenden mag, die
aber jedenfalls die Technik und den Verkehr so planmiBig gefordert haben,
wie es vordem wohl nur durch die Romer geschehen ist. Die Leistungen
des Merkantilismus lassen sich in dieser Beziehung etwa wie folgt zusammen-
fassen: Es wird die Einigung der Nationen im Nationalstaat erstrebt und in
England und Frankreich (auch Holland) erreicht (dagegen noch nicht in
Deutschland und Italien), die wirtschaftlichen Krifte des geeinten Staates
werden planméBig geweckt, gefordert und zusammengefafit, Mittel hierzu
sind: Pflege der Naturwissenschaften und der Technik, um hohere Leistungen
in Gewerbe und Verkehr zu erzielen, Ausbau der Chausseen, Binnenwasser-
stralen und Seehdfen, Schaffung von Handelsflotten, Erwerb von Kolonien,
Beseitigung von Binnenzéllen, Verkehrsabgaben usw. Am wichtigsten fiir
unsern Zusammenhang ist die Erkenntnis, dafl die Verbesserung des Ver-
kehrs eines der wesentlichsten Mittel und in vielen Beziehungen die Voraus-
setzung fiir eine erfolgreiche Wirtschaftspolitik ist. Da man dabei jeden
Nachbar als Feind oder als Ausbeutungsobjekt ansah, war eine Ubertreibung,
die aber doch eine gute Folge hatte, denn fiir die Vorbereitung und Durch-
filhrung der diesem Geist entspringenden Kriege brauchte man leistungs-
fahige Verkehrsmittel, besonders Chausseen und Schiffe, und so ist Napoleon
einer der groften StraBenbauer geworden; er steht an der Grenze zwischen
der alten und neuen Zeit, politisch als erfolgreichster aller ,Revolutions-
gewinnler“ ein Kind der neuen Zeit, technisch noch zur alten Zeit ge-
horend, indem er die Bedeutung des Dampfes nicht erkannte.

In dem Zeitraum zwischen den grofien Entdeckungen und der endgiiltigen
Besiegung Napoleons vollzog sich auch im Weltverkehr der Umschwung, der
fiir die Gegenwart maBgebend ist: Das Mittellindische Meer wurde in seiner
Vormachtstellung durch den Atlantischen Ozean abgelost, die Volker des
Islam wurden als Zwischenhéndler ausgeschaltet, die kleinen Handelsstaaten,
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die oft nur Handelsstidte waren, wurden durch die groBen Handels-,
Industrie- und Kolonisationsvilker ersetzt, die Versorgungsbasis Europas
wurde durch die ErschlieBung und Ausnutzung fremder Erdteile verbreitert,
womit die Grundlage fiir eine weitgehende Arbeitsteilung und eine starke
Volksvermehrung gegeben wurde. Den Hauptvorteil von all dem hatte Eng-
land, das, von den tiichtigsten Vertretern ,wagender Kaufleute“ gelenkt, es
verstand, alle seine Rivalen sich gegenseitig zerfleischen zu lassen, bis es mit
dem Siege von Belle-Alliance die Weltherrschaft antrat.

Deutschland durfte hierfiir zwar bluten, aber wesentliche Vorteile konnte
es nicht erringen. Sein einst so blithender Ostseehandel verddete, denn die
fremden Erdteile lieferten nun die Rohstoffe, die einst aus den Ostsee-
Randlindern geflossen waren, der Fischfang ging auf Holland und England
iiber, die Schiffe fithrten nicht mehr die Hansaflaggen. Jedoch gelang es in
langen Kimpfen, die Strommiindungen und Héifen dem Vaterland zuriick-
zugewinnen, und die ,Deutsche Bucht“ nahm allméhlich Teil an dem Auf-
stieg der Nordsee und der englischen Gewdsser, zumal seit der Losreilung
der Vereinigten Staaten vom Mutterland.

2. Das Dampf-Zeitalter.

Als der Dampf in das Maschinenwesen und den Verkehr und der eiserne
Pfad in das Verkehrswesen eintrat, fand er die giinstigsten Vorbedingungen
in England, denn in sicherer Schutzlage hatte es in dreihundertjihrigem
Kampf die Weltherrschaft erobern konnen, ohne dall das eigene Land die
Schrecken des Krieges sah, hatte in dem Ringen mit Napoleon alle Kriegs-
flotten vernichten, die meisten Handelsschiffe kapern kénnen, hatte seine
Seewege ausgebaut und gesichert, sich ein treffliches Netz fiir den Binnen-
und Kiistenverkehr geschaffen, und stand nun, im Besitz von Kohle und
Eisen und hoher technischer und kaufménnischer Intelligenz, einem verarmten,
ausgebluteten Kontinent gegeniiber. So brach in England die ,Neue Zeit®
an. Jene Tage, an denen zum erstenmal der Dampf das Wasser aus dem
Bergwerk hob, zum erstenmal ein Karren mit Spurkranzridern auf die eisen-
beschlagene Bahn gestellt wurde, zum erstenmal ein Dampfro vor diese
Karren gespannt wurde, gehéren zu den grofiten Daten der Weltgeschichte,
— — — und sind daher den sog. ,Gebildeten“ unbekannt, sogar den meisten
Ingenieuren.

Mit England hatten die andern Voélker Westeuropas zundchst den
Hauptvorteil von der dienstbar gemachten Naturkraft; es ist das aber wohl
mehr den #uBern Kriften (der Kapitalkraft und ihren Auswirkungen), als
den innern Kriften (der GroBe und Tiichtigkeit der Bevolkerung) zugute
gekommen; im Verlauf des Jahrhunderts 1800 bis 1900 vollzog sich ndmlich
folgende so oft iibersehene, fiir den Verkehr Europas aber besonders wichtige
und fiir Deutschland giinstige Verschiebung in der Bevblkerung. In Europa
wohnten in ¢/;:

Romanen Germanen Slawen
1800 37 37 26
1900 26 37 37,

die Zunahme betrug namlich z. B. in: Frankreich 19, Italien 78, Grof-
britannien 155, Deutschland 185, RuBland 170 /.

Fiir unser Vaterland ist dies giinstig, denn je mehr der Osten erwacht,
desto groflere Bedeutung gewinnt der Durchgangsverkehr zwischen West und
Ost, und je mehr Kaufkraft der landwirtschaftlich eingestellte Osten ent-
wickeln kann, desto mehr gewerbliche Erzeugnisse kann er kaufen; allerdings
wachst damit auch der militdrische Druck.
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Deutschland war bei Beginn des Dampf-Zeitalters ein im Wesentlichen
landwirtschaftlich gerichtetes Land; rund 80°/, der Bevélkerung waren
in der Landwirtschaft titig, 73°/, wohnten auf dem ,platten Land“, die
279/, ,stadtischer Bevolkerung lebten groBtenteils in kleinen Landstidten,
viele als , Ackerbiirger“. Das Gewerbe war wenig entwickelt und zeigte fast
nur Kleinbetriebe; einige Ansitze zum GroBbetrieb waren in der Salzgewinnung,
dem Bergbau und dem Textilgewerbe vorhanden.

Ginstig war fiir die ,,neue Zeit“ der Sieg der freiheitlichen Anschauungen,
die Abschaffung der Erbuntertinigkeit und der Zunftverfassung, die Be-
seitigung der schlimmsten Auswiichse der Kleinstaaterei, die wissenschaftliche
Erkenntnis von dem Segen groBer national-geeinter Volkswirtschaften und
die Sehnsucht aller Gebildeten nach dem grofien einheitlichen Vaterland, der
weit fortgeschrittene Ausbau der Binnenwasserstraen und Chausseen und
die steigende Erbitterung gegen die Binnenzolle, die schlieBlich zur Griindung
des deutschen Zollvereins fiihrte: in der Nacht zum 1. Januar 1834
offneten sich die Schlagbdume und die Bahn war frei, nicht nur fir die Last-
wagen, sondern auch fir die Lokomotive., — Jedoch standen auch damals
noch gewisse Landesteile, besonders der Nordwesten unter der Fiihrung
Hannovers, abseits; sie hatten sich im , Steuerverein“ zusammengefunden, der
erst 1851 dem Zollverein beitrat.

An Hemmungen ist auBer der Verarmung durch den Krieg vor allem
der ungiinstige und in seinen Wirkungen auf die Gestaltung des deutschen
Eisenbahnnetzes verhéngnisvolle Umstand zu nennen, dal noch kein Einheits-
staat der Norddeutschen Tiefebene geschaffen war, ferner die nach 1815 zur
Herrschaft gelangte Reaktion. Das Volk, in seinen Hoffnungen auf Einheit
und Freiheit bitter enttduscht, wurde von den Regierungen niedergehalten
und von den herrschenden Kreisen und der ihr willfahrigen Biirokratie um
80 mehr bedriickt, je mehr diese vor dem undeutschen Metternich krochen.
Feindlich jedem Fortschritt hatte man fiir die Technik nicht nur kein Ver-
stdndnis, sondern man witterte in ihr auch, nicht mit Unrecht, den Feind
der eigenen Macht. Besonders bei der Eisenbahn erkannte man den gesund-
demokratischen Wesenszug. Zerschlagen wurde nach 1815 auch das groBe
Werk der Staatsverwaltung, das Friedrich Wilhelm I, Friedrich der Grofle
und der Freiherr v. Stein mithsam aufgebaut hatten. Wie diese iiber Technik
und Wirtschaft einerseits, Biirokratie andrerseits gedacht haben, ergibt sich
aus den Forderungen, die Friedrich der GroBe an die jungen Leute stellte,
die wir heute mit ,Regierungsreferendaren“ bezeichnen:

,Beamte, junge Méanner, die treu und redlich sind, die offene Kopfe
haben, welche die Wirtschaft verstehen und selbst getrieben haben, die von
Kommerzien und Manufaktur und andern dahingehérigen Sachen gute In-
formation besitzen und dabei auch der Feder méchtig sind.“

Es ist daher einleuchtend, daB die Verkehrs- und iiberhaupt die Wirt-
schaftsentwicklung in Deutschland um ein Menschenalter hinter der Eng-
lands usw. nachhinkte; — es war ein Gliick fiir die Lokomotive, daB sie
selbst wenigstens aus England kam, denn vor England verbeugten sich die
in Deutschland Michtigen noch tiefer als vor Wien.

Mit dem Jahre 1834, der Griindung des deutschen Zollvereins und dem
Beginn des Eisenbahnbaues in Deutschland, schlieBt das wirtschaftliche , Mittel-
alter* auch in Deutschland. Die Entwicklung im Dampfzeitalter kann
man fiir Deutschland in zwei Hauptabschnitte teilen:

1. Die Zeit von 1833 bis 1871 ist die Zeit der groBen Umgestaltungen,
die sich auf der Grundlage der wirtschaftlichen Einheit, des Ausbaues des
Eisenbahnnetzes und des Einzugs der Dampfmaschine in Gewerbe und Berg-
bau vollziehen. Fast jedes Gewerbe wird von der Maschine, dem Grofikapital
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und den Verkehrsmitteln umgewandelt, — teils gestirkt, teils bedroht, teils
vernichtet. Neue Gewerbe, besonders die Kohle-Eisen-Industrie mit ihren
Verfeinerungs- und Hilfs-Gewerben, kommen auf. Vom Ausland bricht ein
Strom von Fertigwaren ein, die dort mittels der Maschine billig erzeugt
werden. Unendlich viele Menschen werden aus ihrem Erwerb herausgerissen,
die schwécheren gehen in Hunger und Krankheit unter, die stérkeren wandern
in die Gewerbe, den Verkehr und die Stiadte ab; die Bevdlkerung verdoppelt
sich, aber sie beginnt sich zumn Nachteil des platten Landes und Vorteil der
Stéadte zu verschieben, vgl. Abb. 2.

Im Verkehr stand die Zeit unter dem Zeichen des Baues der groflen
Eisenbahnlinien. Am SchluB des Abschnitts war das Eisenbahnnetz in fast
allen wichtigen Durchgangslinien fertiggestellt. Im Auslandverkehr waren
die groBen Linien nach den Lindern Westeuropas in Betrieb; wenig ent-
wickelt aber war noch der Verkehr nach dem Osten und Siden, jedoch wurde

70 /f»\_’__ Ver]ust. durch den Weltkrieg
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Abb. 2. Zunahme der Bevilkerung Deutschlands.

die Brennerbahn 1867 erdffnet. Der Uberseeverkehr zeigte die Anfinge des
deutschen Seedampferdienstes und der kiinftigen Grofireedereien (1839 erste
deutsche Dampferlinie, Hamburg — Hull). Dagegen war bei den Binnenwasser-
straflen noch kein wesentlicher Fortschritt zu verspiiren; die schwicheren
gingen sogar, durch den Wettbewerb der Lokomotive, zuriick.

Wirtschaft und Politik blieben kontinental verankert. Es wurde noch
keine ,, Weltpolitik“ getrieben, wenn auch der deutsche Kaufmann wagemutig
hinausging und der deutsche Gewerbefleil sich Anerkennung im Ausland er-
rang. Die kriegerischen Auseinandersetzungen blieben auf das Land beschrénkt.
Deutschland war noch kein scheel angesehener Wetthewerber fiir die zur
See und in Ubersee gewaltigen Michte.

2. Die Zeit von 1871 bis zur Gegenwart ist die Zeit des Hinein-
wachsens in den Weltverkehr und die Weltwirtschaft. Das nunmehr geeinte
deutsche Vaterland erhilt ein dichtes, alle Gebiete erschliefendes Hauptbahn-
netz, das durch Neben- und Kleinbahnen ergénzt und verstirkt wird. Durch
den Bau der Alpenbahnen, der Bahnen im mittleren Donaugebiet, in Rufl-
land und durch die Féhrverbindungen mit den Nordischen Léndern wird
Deutschland, seiner geographischen Lage entsprechend, zum Herz des euro-
paischen Eisenbahnnetzes. Die Binnenwasserstraen kommen wieder zu Ehren,

Handbibliothek. IL. 8. 2
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und nach heftigen innerpolitischen Kdmpfen wird der Ausbau der deutschen
Binnenwasserstraflen-Netze beschlossen und zum Teil verwirklicht. Der Ver-
kehr auf den LandstraBen bliht durch den Kraftwagen neu auf und ersetzt
auf kiirzere Entfernungen die Eisenbahn. Im Uberseeverkehr steigt Deutsch-
land zur zweiten Macht der Erde auf und erringt in der GroBe der Reedereien
und der GroBe und Schnelligkeit der Schiffe die erste Stelle. Der elektrische
Nachrichtenverkehr nimmt einen ungeahnten Aufschwung, und durch die
drahtlose Telegraphie wird die Welt von dem Monopol der Seekabel und
damit Englands frei.

Im Wirtschaftsleben gewinnt der GroBbetrieb immer mehr an Bedeutung,
und zwar hauptsichlich durch VergroSerung der schon bestehenden Grof3-
betriebe und durch Entstehung neuer Industriezweige (z. B. der Kali-, der
Braunkohlen-, der elektrischen und chemischen Industrie), nicht so sehr durch
Verdringen und Vernichten der Kleinbetriebe; vielmehr erweist sich die
Prophezeiung der Vernichtung der Kleinen durch die GroBen gliicklicherweise
als nicht richtig; Handwerk, Kleinhandel und Bauerntum kénnen sich halten,
sie erlangen auf gewissen Gebieten sogar eine héhere Bedeutung; treffliche
Hilfen bieten ihnen hierbei kluge VerkehrsmaBnahmen, die Einfithrung von
Kleinmaschinen und die Versorgung mit Gas, spiter mit Elektrizitdt, wobei
die Erzeugung im GroBbetrieb erfolgt, die Anwendung aber auch dem
Klein- und Kleinstbetrieb erméglicht wird, da der Strom von den Quellen
(Kohlenbecken, Wasserkriften) in feinster Veristelung iber das ganze Land
verteilt werden kann und da die ,Zapfstellen® bis auf die kleinsten Leistungen
eingerichtet und eingestellt werden konnen, jederzeit dienstbereit sind, aber
nur gerade fiir die Entnahme eingeschaltet zu werden brauchen.

Aber im Ganzen genommen, werden die GroBen doch stindig groBer
und méchtiger; der ,senkrechte“ und ,wagerechte“ Zusammenschluf fiihrt
zu immer machtvolleren Gebilden, und wo sich der Einzelne noch nicht stark
genug fiihlt, schlieBt man sich unter Namen wie Trust, Kartell, Fusion,
Konzern, Syndikat zusammen. Lebenswichtige Giiter (Kohle, Kali, Roh- und
Stabeisen, Zement, Zucker) gelangen unter die Herrschaft bestimmter Gruppen,
die z. T. von den Banken und damit teilweise sogar vom internationalen
Kapital abhingig werden. Die Zahl der selbstindigen Wirtschafter wird ver-
gleichsweise kleiner, die der abhingigen grofer. Die Verkniipfung mit dem
Ausland wird enger; wihrend die Wirtschaft bisher kontinental verankert
war und daher in Bismarcks Zeiten eine klug zuriickhaltende kontinental
gerichtete Politik befolgt wurde, wandten wir uns spéter gar zu schnell der
Weltwirtschaft, dem Weltverkehr, dem Exportkapitalismus und Exportindu-
strialismus zu. Man darf die Schiden dieser Entwicklung weder iibertreiben
noch unterschitzen, es ist aber nicht unsere Aufgabe, das sachlich richtige
MaB im einzelnen zu finden; nur das mufl betont werden, daBl leider auch im
Verkehr gesiindigt worden ist, nicht so sehr unmittelbar von den Fachleuten,
als vielmehr von jenen Kreisen, die in ,Welt“-Wirtschaft und ,Welt“-
Verkehr das Heil Deutschlands sahen und mit hochténenden Worten die
Masse der Urteilslosen begeisterten, — leider héufig zum Schaden des Vater-
lands. — Die Vertreter der wirklichen Wissenschaft sind jenen Kreisen gegen-
iber leider nicht nachdriicklich genug aufgetreten.

AuBerlich kommt die Verschiebung vor allem in der Vermehrung der
Bevolkerung und ihrer Verteilung auf Stadt und Land zum Ausdruck: Von
1816 bis 1871 nahm die Bevolkerung hauptsichlich in den landwirtschaft-
lichen 6stlichen Teilen Deutschlands zu, némlich rund 90°/;, in den ge-
werblichen westlichen Teilen dagegen nur um 23°/,, wobei der land-
wirtschaftlich tétige Teil allerdings von etwa 78°/  auf 479/, fiel; von 1871
bis 1900 wuchs der Osten (,Ostelbien“) dagegen nur noch um 26°/,, der
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Westen aber um 79°, und der Anteil der landwirtschaftlich Tatigen sank
weiter auf 25°/,; — hierin offenbart sich also eine vollige Umkehrung der
volkischen, wirtschaftlichen und damit aller innerpolitischen Verhéltnisse.
Hand in Hand damit machte die Verstadtlichung solche Fortschritte, daB
sich 1910 ,Land“ zu ,Stadt“ wie 40:60 (z. Z. sogar etwa 38:62) verhielt;
— das ist ein fiir den Bestand des Volkes unertrigliches Verhéltnis, zumal
die 60°/, stidtischer Bevolkerung sich hauptsichlich in den viel zu schnell
gewachsenen GroBstidten zusammenballen. Wie sich die Bevilkerung Deutsch-
lands gegenwiirtig etwa verteilt, ist aus Abb. 3 zu ersehen; hiernach liegt
der ,Beviolkerungs-Mittelpunkt* im Raum Eisenach. Der ,Verkehrs-

Abb. 3. Verteilung der Bevilkerung Deutschlands. Ein Punkt= 100000 Einwohner.

Mittelpunkt“ liegt nach Abb. 4 noch weiter nach NW — angelockt durch
Niederrhein-Westfalen, das allein etwa ein Drittel des gesamten deutschen
Giiterverkehrs hervorruft.

Die Eisenbahn fand in Deutschland im allgemeinen bei den Regierungen
keine freundliche Aufnahme, an manchen Stellen dagegen Feindschaft. Es
war vielfach das Verdienst des privaten Unternehmungsgeistes, der
uns das neue Verkehrsmittel gebracht hat. Es sind hier an erster Stelle
Volkswirtschaftler, Techniker, Industrielle und Kaufherren zu nennen, deren
Pline stellenweise auch von Beamten und Biirgermeistern, aber nur aus-
nahmsweise von Ministern und Fiirsten gefordert wurden. An der Spitze
steht Friedrich List'). Nachdem schon vorher Grote, Hansemann, Harkort,

1 List, geb. 6. Aug. 1789 zu Reutlingen, arbeitete sich vom Schreiber bis zum Pro-
fessor fiir Staatskunde an der Universitit Tiibingen empor. Er mufite mit ansehen, wie
die besten Sohne des Volkes zur Auswanderung getrieben wurden, griindete den Handels-

A
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Motz u. a. fiir den Bau von Eisenbahnen eingetreten waren, stellte er 1832
den in Abb. 5 wiedergegebenen Plan eines Deutschen Eisenbahnnetzes
auf, fir das in richtiger Wiirdigung der damaligen wirtschaftsgeographischen
Verhiltnisse Leipzig als Mittelpunkt angenommen war. Leider ist dieser Plan
an der Kleinstaaterei gescheitert. Nicht einmal fiir die einzelnen Staaten
wurden einheitliche Netze aufgestellt, vielmehr entstanden zunéchst nur Einzel-
linien (Niirnberg—Fiirth 1835, Leipzig— Dresden, Teilstrecke 1837, Berlin —
Potsdam 1838, Diisseldorf —Erkrath 1838 und als erste Staatsbahn Braun-
schweig — Wolfenbiittel 1838). Am 3. November 1838 erlieB Preullen das
Eisenbahngesetz, das noch heute die Grundlage des preuBlischen Eisenbahn-
rechts bildet und von vielen Staaten nachgeahmt wurde. 1840 standen in
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Abb. 4. Eisenbahngiiterverkehr Deutschlands, getrennt nach Wirtschaftsgebieten.
Ein Punkt = 1/,9/, des Gesamtgiiterverkehrs.

Deutschland etwa 500 km in Betrieb, 1850 wurden die ersten Staatsbahnen
in Preuflen erofinet.

Der Grad der Zerfahrenheit steht mit der Gréfle der einzelnen Bundes-
staaten und. der Stellung ihrer Regierungen in Verbindung. Die kleinen
Staaten konnten, zumal wenn sie aus verschiedenen nicht zusammenhéingen-
den Gebieten bestanden, natiirlich keine groBziigige Eisenbahnpolitik treiben,
sie haben teilweise sogar ihre Exklaven dazu mifbraucht, um die Nachbarn
an dem Schaffen zweckmiBiger Linien zu hindern (vgl. den siidlichen Teil
von Niedersachsen), die mittleren Staaten haben teilweise durch grundsitzliche

verein und erwarb sich damit hohe Verdienste um das Zustandekommen des Deutschen
Zollvereins, machte sich als Volksvertreter immer miBliebiger und muBte schlieBlich fliehen.
In Amerika mit hohen Ehren aufgenommen, lernte er, was Freiheit fir den Aufstieg
eines Volkes bedeutet, war an der Schaffung der ersten Eisenbahnen in fiihrender Stellung
beteiligt, kehrte in die alte Heimat zuriick und war hier unermiidlich fir die Eisenbahn
titig, erntete aber sehr wenig Dank.
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Abneigung gegen den Schienenweg und undeutsche Politik stark gesiindigt
(Hannover), der GroBstaat PreuBlen bestand bis 1866 noch aus zwei getrennten
Teilen und wandte sein Hauptaugenmerk dem Osten zu, was fiir jene Zeit
allerdings verstindlich ist; daf er die Landeshauptstadt begiinstigte, ist mit
der damaligen politischen Lage und der starken Betonung der militérischen
Riicksichten bis 1866 zu entschuldigen ; nachdem er aber 1866 den notwendigen
Einheitstaat in der norddeutschen Tiefebene geschaffen und dabei auch ein
schon bedeutendes Staatsbahnnetz libernommen hatte, hitte er den deutschen
Einheitsgedanken in der Eisenbahnpolitik doch vielleicht noch stirker zum
Ausdruck bringen kénnen.

Abb. 5. Plan eines Deutschen Eisenbahnnetzes von List.

Die starke Zersplitterung in die zahlreichen Eisenbahngesellschaften und
in einzelne Staatsbahnnetze machte sich um so unangenehmer fiihlbar, je
mehr die einzelnen Glieder zu einem zusammenhi#ngenden Netz zusammen-
wuchsen, denn die Verschiedenheiten in Bau, Betrieb, Abfertigung und Tarif
erschwerten den durchgehenden Verkehr. Abhilfe wurde durch freiwillige
Vereinbarungen mit hohem Erfolg geschaffen: 1846 schlossen sich eine Reihe
von Eisenbahngesellschaften zu dem ,Verein Deutscher Eisenbahnver-
waltungen® zusammen, der sich die Aufgabe stellte, die fiir den durchgehen-
den Verkehr notwendige Einheitlichkeit zu schaffen. Dies gelang ihm durch
seine einheitlichen ,Normen“ und , Grundziige“ usw. Dem Verein traten in
schneller Folge alle deutschen und viele andere mitteleuropiische Eisenbahn-
Gesellschaften und -Direktionen bei; bis in den Weltkrieg umfafite er eigent-
lich ganz Mitteleuropa. Leider ist die StoSkraft des Vereins auf technisch-
wirtschaftlichem Gebiet schon vor dem: Krieg erlahmt, und heute scheint er
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durch die unter Frankreichs Fithrung stehende ,Union“ abgelost werden zu
sollen.

Gewisse Unzutréglichkeiten, die sich hauptsidchlich aus der Zersplitterung
in zu viele Gesellschaften ergeben haben, und eine andere Einstellung der
politischen Gedankenwelt fiihrten in weiten Kreisen zu einer Abneigung gegen
den Privatbetrieb und forderten die Verstaatlichung. Nachdem schon in
einzelnen Bundesstaaten von Anfang an oder friihzeitig Staatsbahnen ge-
schaffen worden waren, trat in Preuflen der Handelsminister v.d. Heydt
lebhaft dafiir ein und brachte das Staatsbahnnetz von 1850 —1862 auf
1567 km. Dann trat aber wieder eine Wandlung in der allgemeinen An-
schauung vom Staat und seinen Aufgaben ein. Die allméhlich hochkommende
liberale Wirtschaftslehre war den Staatsbetrieben abgeneigt, und man verlie$3
daher das Staatsbahnsystem zugunsten des sog. ,gemischten Systems“,
bei dem Staats- und Privatbahnen in gesundem Wettbewerb den Verkehr
entwickeln sollten; der Staatsbahnbesitz sollte der Staatsgewalt dazu dienen,
regelnd, foérdernd und — besonders im Tarifwesen — auch mé#Bigend zu
wirken. Das System herrschte bis in die zweite Halfte der 70er Jahre, in
der wieder ein Umschwung in den wirtschaftspolitischen Ansichten eintrat.
Insbesondere schien der Schutz der nationalen Arbeit durch Zolle die Tarif-
hoheit des Staates zu erfordern, damit nicht etwa die MaBnahmen der Zoll-
politik durch die Tarifpolitik von Privatbahnen durchkreuzt wiirden. Bis-
marck, der Triger dieses Gedankens, wollte alle Eisenbahnen unter dem
Deutschen Reich zusammenfassen, um die ganze Handels- und Verkehrspolitik
einheitlich vom Reich fiihren zu lassen. Seine Pline scheiterten aber an dem
Widerstand der mittleren Bundesstaaten, und er muBlte sich daher darauf
beschrinken, die Verstaatlichung in Preufien durchzufiihren. Das Werk wurde
in der Hauptsache in etwa einem Jahrzehnt durchgefiihrt; gleichzeitig run-
deten die mittleren Bundesstaaten ihren Staatsbahnbesitz so ab, dafl Deutsch-
land etwa von der Mitte der 80er Jahre unter dem Zeichen des Staatsbahn-
systems stand. In der Folgezeit machte das Streben nach gréBerer Einheit-
lichkeit weitere Fortschritte; Preuflen kaufte die Privatbahnen in Thiiringen
und vereinigte sich mit Hessen zu einer Betriebsgemeinschaft; damit wurde
es den ibrigen Staatsbahnnetzen gegeniiber die beherrschende GroBe; denn
von diesen konnten eigentlich nur die bayrischen und badischen eine selb-
stindige Eisenbahnpolitik treiben. Die Vormacht Preulens beruhte nicht nur
auf der weit groBeren Ausdehnung seines Netzes, sondern vor allem auf der
stirkeren Verkehrsdichte. Einen ungefihren Uberblick geben folgende Zahlen
fir 1911:

N Beforderte
Staatsbahnen Betriebslinge Giiter
k Personen
m t
PreuBen-Hessen . . . . . . . . .. 38074 1047000000 393000000
Bayern. . . .. . .. ... ... 8061 222000000 83000000
Sachsen . . . . . .. ... ... 2665 73000000 27500000
Wiirttemberg . . . . . . . . . .. 1972 54000000 20300000
Baden . . . . . . .. ... ... 2048 56000000 21100000
Reichslande . . . . . . . . . .. 1829 50000600 19900000
Gesamtnetz Deutschlands . . . . . 56762 1502000000 564800000

Die preuBischen Staatsbahnen bedienten ndmlich die norddeutsche Tief-
ebene mit ihren giinstigen Steigungsverhédltnissen, ihren Kohlen- und Kali-
gebieten, ihren groflen Stromen und dem Seeverkehr, und auch die an sie
angrenzenden Eisenbahnen der Nachbarlinder waren wichtiger als die an die
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anderen Netze angrenzenden; besonders Sachsen und Wiirttemberg waren
wegen ihrer Kleinheit, dem gebirgigen Charakter des Landes und der schlechten
Lage zum groflen Durchgangsverkehr in einer mifilichen Lage; Bayern war
durch seine GroBe, Baden durch seine gute Verkehrslage besser gestellt.

Die Unterschiede kamen natiirlich auch stark im wirtschaftlichen Erfolg
zum Ausdruck und damit in der Fahigkeit, neue Geldmittel fiir Erweiterungen
des Netzes aufzubringen. Es war daher erklirlich, daB nun gerade dort die
Sehnsucht nach Reichsbahnen grof wurde, wo man dereinst die Selbstindig-
keit hochgehalten hatte. Fachleute haben schon zu Bismarcks Zeiten darauf
aufmerksam gemacht, dafl ein Land wie Wiirttemberg wegen seiner ganzen
Lage, Gestalt und Natur keine Selbsténdigkeit im groBen Verkehr behaupten
kann.

Die Einheitsbestrebungen fiihrten schlieBlich zur ,Betriebsmittel-
gemeinschaft®, aber die Zeit fiir die .,Reichsbahn“ schien vor dem Krieg
endgiiltig verpaBt zu sein. Der furchtbare Ausgang des Kriegs hat dann
doch mit der Verfassung des neuen Deutschen Reichs die einheitliche
Reichsbahn gebracht.

Seit der Reichsgriindung 1871 und nach der Verstaatlichung haben sich
die Aufgaben der Eisenbahn und damit Verkehr, Betrieb und Wirt-
schaft erheblich verschoben. Mit dem Ausbau der Hauptlinien schien
ein Beharrungszustand erreicht zu sein, so daB vielfach die Ansicht vertreten
wurde, das Bauen sei nun abgeschlossen und es kdme nur noch auf das Be-
treiben an.

Unter der Herrschaft dieser Ansicht scheint tatsiichlich nicht iiberall
das erforderliche weitere Kapital ,in das Geschift gesteckt“ worden zu sein.
Man erhebt gegen jene Zeit vielfach den Vorwurf, daB sie fiir den Ausbau
des Netzes und der Bahnhofe und fiir die Anpassung der gesamten Einrich-
tungen an die Fortschritte der Wissenschaft und die Forderungen der Wirt-
schaftlichkeit nicht Ausreichendes geleistet habe. Auch wird behauptet, dal
die Eisenbahn zu sehr als ,milchende Kuh“ betrachtet worden sei, und daB
die Tarife nicht so stark genug gesenkt worden seien, wie das wirtschaft-
liche und kulturelle Leben des in harter Arbeit so schnell sich emporarbeiten-
den deutschen Volkes es erfordert hitte. Es ist hier aber nicht der Ort,
zu untersuchen, ob und inwieweit diese Vorwiirfe berechtigt sind; insbeson-
dere ist es eine offene Frage, ob sich der Wirkungsgrad wirklich durch
grolen Kapitalaufwand héatte wesentlich verbessern lassen. Es wird auch
schwer sein zu beweisen, dafl die Entwicklung bestimmter Gewerbezweige
durch ungeniigende Leistungen der Eisenbahnen gelihmt worden sei.

Jedenfalls muBl auch der Beurteiler, der mit Kritik nicht zuriickbilt,
zugeben, dal die Eisenbahnen im Weltkrieg ganz AuBerordentliches geleistet
haben, und daB der hohe Stand der deutschen Technik in Verbindung mit
der freudigen Hingabe aller ,Eisenbahner“ den oft iibermenschlich schwie-
rigen Aufgaben sich doch immer noch gewachsen zeigte.

Es mag recht lehrreich sein, wenn die behaupteten Fehler der damaligen
Eisenbahnpolitik genauer untersucht werden, denn man wird manches daraus
lernen konnen; — wir haben aber in der so schweren Gegenwart nicht kriti-
sierend in die Vergangenheit zu schauen, sondern uns mutig und unverzagt
den groBen Aufgaben der Zukunft zuzuwenden.

Bei dem in den Hauptlinien fertigen Bahnnetz kam es vor allem auf die
stindige Erhohung der Leistungsfdhigkeit an. Am wichtigsten war hier
die Zunahme des Verkehrs. Sie war aber nicht mehr durch den Bau
neuer Hauptlinien zu befriedigen, sondern vor allem durch die VergréBerung
und den Neubau von Bahnhéfen, ferner durch die Verdichtung der Zug-
folge und die Erhohung der Geschwindigkeit, wodurch fiir das Sicherungs-
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wesen Vervollkommnungen erforderlich wurden, sodann durch die Verbesse-
rung der Lokomotiven und Wagen. Zur Bewiltigung dieser Aufgaben
muflten neue Zweige der Wissenschaft geschaffen werden, so fiir Bahnhofs-
anlagen, Sicherungsanlagen, Betrieb, Selbstkostenermittlung,
Lokomotivbau, Wagenbau, Werkstittenwesen; und tatsdchlich ist hier
GroBes geleistet worden. Die noch vorhandenen Riickstindigkeiten sind darauf
zuriickzufiihren, da es auch hier wie (fast) iiberall dem technischen Fort-
schritt nicht gelingen konnte, sich in einem so gewaltigen Betrieb so schnell
durchzusetzen, wie mancher dies gewiinscht haben mag.

Alle Arbeiten, die auf diese Erhohung der Leistungsfihigkeit zielten,
waren nun vom wirtschaftlichen Standpunkt anders zu beurteilen als
(frither) der Bau der neuen Linien. Fiir diese beruhte namlich die Renta-
bilitdt auf dem zu erwartenden Verkehr; Verbesserungen bestehender
Netze aber kann man nicht aus neuem Verkehr finanzieren (denn der Ver-
kehr wird dadurch nicht stiirker, daB man einen veralteten Bahnhof umbaut);
vielmehr beruht die Rentabilitdt von Verbesserungen darauf, daB
die Betriebskosten durch sie erm#Bigt werden. In diesem Sinne wirken
hauptsichlich:

die Vergrofierung und Verbesserung der Lokomotiven, so da die Ziige
schwerer werden und trotzdem von nur einer Lokomotive beférdert werden
konnen;

die bessere Ausnutzung der Lokomotiven durch Verbesserung aller dem
Lokomotivdienst dienenden Anlagen (Lokomotivstationen, Werkstitten);

die ErmaBigung der Steigungen, das Ausmerzen von verlorenen Geféllen,
die Abflachung von Kriimmungen oder, wo dies nicht méglich ist, die Um-
lagerung des schweren (durchgehenden) Verkehrs auf giinstigere Linien;

der Bau von Entlastungsbahnen mit besonders giinstigen Steigungs- und
Kriimmungsverhéiltnissen;

die Verbesserung der Sicherungseinrichtungen, so daf} die Zugfolge dichter,
die Geschwindigkeit héher, die Piinktlichkeit und die Sicherheit grofer
werden;

die Verstirkung des Oberbaus, so dall seine Jahreskosten — die einen
betrichtlichen Teil der gesamten Betriebsausgaben ausmachen — herabgehen;

die VergroBerung der Tragfihigkeit der Wagen und die Einfiihrung von
Schnell-Entlade-Einrichtungen, wodurch das Nutzgewicht der Ziige zunimmt
und die Lade- und Entladezeiten abgekiirzt werden;

die Verbesserung der Bahnhéfe im Sinn groBerer Sicherheit und Piinkt-
lichkeit, stdrkerer Aufnahmefihigkeit und schnelleren Wagenumschlags,
am wichtigsten sind hier die Verschiebebahnhofe;

die planméaBige Durcharbeitung des Fahrplans, des gesamten Beforderungs-
wesens, der Wagengestellung und Wagenverteilung unter engster Anschmiegung
einerseits an die, leider recht unbestdndigen, Verkehrsbediirfnisse, andrerseits
an die Leistungsfihigkeit der Bahnhofe und Strecken;

die wissenschaftliche Durchforschung aller Verkehrs- und Betriebsvor-
ginge im Sinn der exakten Ermittlung der Selbstkosten, mit dem Ziel, sie
auf Grund der gewonnenen Erkenntnisse stindig herabzudriicken.

Will man sich Rechenschaft dariiber ablegen, was in der Eisenbahn-
technik erreicht worden ist und wie weit wir noch von dem entfernt sind,
was hitte geleistet werden konnen, so laflt sich sagen:

Wo die beiden Hauptvertreter der Eisenbahntechnik, der Maschinen-
und der Bauingenieur, je fur sich ein geschlossenes Arbeitsgebiet hatten und
nicht durch andere Einfliisse geldhmt worden sind, ist alles erreicht worden,
was billigerweise verlangt werden konnte; das gilt z. B. von der Lokomotive,
den Personenwagen, den iiblichen Giiterwagen, den Bremsen, der Wasser-



Das Dampf{-Zeitalter. 25

und Kohlenversorgung, ferner vom Trassieren, dem Unter- und Oberbau, den
Personen- und Abstellbahnhéfen, den Sicherungsanlagen, der Gesamtanordnung
der Verschiebebahnhofe. Dagegen mufl man leider zugeben, dafBl die Gebiete,
die der Zusammenarbeit mehrerer Fachrichtungen bediirfen, nicht so ge-
fordert worden sind, wie es wiinschenswert gewesen wire. Es liegt das wohl
hauptsichlich daran, daBl der wissenschaftliche Fortschritt zu stiirmisch ge-
wesen ist, so daB jeder Miihe hatte, sich auf seinem engeren Fachgebiet auf
der Hohe zu halten, aber nicht Zeit fand, auch noch die Fortschritte der
anderen Richtungen zu verfolgen. Es wurde daher nicht selten ,aneinander
vorbeigearbeitet, was unter diesen Umstdnden nicht wundernimmt, aber
den besonderen Nachteil hatte, daB die verschiedenen Fachrichtungen sich
manchmal gegenseitig Vorwiirfe machten, die nicht unberechtigt waren. Es
mull daher das Ziel der Beamten der verschiedenen Vorbildungen sein, sich
zu vertrauensvollem Zusammenarbeiten zusammenzufinden; gegenseitige Eifer-
siichtelei mufl durch gegenseitiges Verstindnis ersetzt werden, gegenseitige
Vorwiirfe durch gegenseitige Belehrung.

An Gebieten, auf denen in diesem Sinn in der ndheren Zukunft besonders
eifrig gearbeitet werden muf}, seien genannt:

die Werkstatten, beziiglich der Gesamtanordnung, des Gleisanschlusses
und der bautechnischen konstruktiven Durchbildung;

die Lokomotivstationen, namentlich vom Standpunkt der Gesamt-
anordnung und der wirtschaftlichsten Durchbildung;

die Verschiebebahnhofe, insbesondere beziiglich der ,,Mechanisierung*,
durch welche der Betrieb beschleunigt und verbilligt werden und gleichzeitig
sicherer gemacht werden mul};

die Ortsgiiterbahnhdfe, beziiglich der Gleisanlagen, der KEinfiilhrung
neuzeitlicher Ladeeinrichtungen und der Verbilligung des Rangiergeschifts;

der Umladestationen, iiber deren zweckmifBigste Lage und Einzel-
durchbildung noch recht viele Unklarheiten bestehen.

AuBlerdem sei besonders aber auf die auflerordentlichc Wichtigkeit der
Selbstkostenerforschung hingewiesen, die davon ausgehen muf}, daB die
Eisenbahn ein dem Verkehr dienendes technisch-wirtschaftliches GroB-
unternehmen ist, das seine Dienste dem Volk so billig und so gut wie nur
moglich zur Verfiigung stellen muf3.

Neben der Umgestaltung des inneren Wesens des Hauptbahnnetzes ist
fiir die Zeit von etwa 1870 ab das Entstehen neuer Bahnarten zu er-
wihnen, die besonderen Anspriichen des Verkehrs oder des Geldndes angepaf3t
werden miissen. Hierbei sei zunichst der Gebirgs- und Bergbahnen ge-
dacht. Die Aufgaben wurden hier in Deutschland allerdings nur vom Mittel-
gebirge gestellt, trotzdem stellen die Schwarzwaldbahn mit den Schleifen bei
Triberg, die Bahnen iiber den Franken- und Thiiringer Wald, die Moselbahn
mit dem Kochemer Tunnel bedeutende Leistungen dar; groflere Verdienste
haben sich natiirlich die Osterreicher und Schweizer mit den Alpenbahnen
und deren kiinstlichen Langenentwicklungen, langen Tunneln, Wetterschwierig-
keiten usw. erwerben konnen. Die Geschichte der Alpenbahnen beginnt auch
schon lange vor 1870: Semmering 1850 — 54, Brenner 1867, Mont Cenis 1871,
Gotthard 1881, Arlberg 1884, Albula 1904, Bernina 1909, Lotschberg 1912.
Die Geschichte der eigentlichen Bergbahnen ist eng mit der Schweiz ver-
kniipft; sie hebt mit der Einfiihrung der Zahnstange (Riggenbach, Rigibahn)
an; von grofler Bedeutung war die Anwendung des , Gemischten Betriebs,
der fiir schweren Giiterverkehr erstmalig auf der Harzbahn Blankenburg—
Tanne (durch den Schweizer Abt) eingefithrt wurde, jetzt aber wieder — in-
folge der Verbesserung der Lokomotiven und Bremsen — durch gewdhnlichen
Reibungsbetrieb - ersetzt wird.
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Sodann erforderten das platte Land, die kleinen Orte und die schwer
zugénglichen ,abgelegenen“ Landesteile die Ausbildung von besonderen Bahn-
arten, die in Bau, Betrieb und Verkehr dem schwachen Verkehrsbediirfnis,
der geringen wirtschaftlichen Stirke und oft den besonderen Geldndeschwierig-
keiten angepafit werden mufBiten. Man faflt alle solche Bahnen zweckmiBig
unter dem Begriff ,Kleinbahnen“ zusammen, da die gesetzlichen und
landesiiblichen Bezeichnungen sehr vielgestaltig sind. Die Kleinbahnen wurden
teils von den Hauptbahnen (Staatsbahnen) geschaffen, womit sich diese aber
vielfach eine miflliche Last aufgebiirdet haben; in anderen Lindern (z. B. in
PreuBien) hat der Staat im allgemeinen nur ,Nebenbahnen“ selbst gebaut,
die eigentlichen Kleinbahnen aber den Provinzen, Kreisen und dem privaten
Unternehmungsgeist iiberlassen, sie aber u. U. wirtschaftlich unterstiitzt, jedoch
auch leider an manchen Stellen die Lebensfihigkeit von Kleinbahnnetzen
gefihrdet, weil er den Bau der ,guten“ Stammlinien verhindert hat. Ein
wesentliches Mittel, Baukosten von Kleinbahnen herabzudriicken, war die An-
wendung der Schmalspur. Leider sind hier bose Fehler gemacht worden.
Man hat ndmlich — z. T. infolge ungeniigender Heranziehung von wirklichen
Sachverstindigen -— vielfach {iberhaupt zu primitiv gebaut (zu schwacher
Oberbau, zu starke Steigungen, zu scharfe Kriimmungen) und sich zur An-
wendung der zu kleinen Spur von 60 cm verleiten lassen. Wir hitten drei
Typen von Kleinbahnen ausbilden miissen, ndmlich mit Regel-, mit Meter-
und mit 75-cm-Spur und hétten fiir sie alle Bau- und Betriebseinrichtungen
weitestgehend ,normalisieren“ und ,typisieren“ miissen. Da dies nicht ge-
schehen ist, ist unser Kleinbahnwesen zu schwach entwickelt und zu stark
zersplittert; wir haben in vielen Gebieten zu wenig schmalspurige Klein-
bahnen, an anderen Stellen vielleicht zu viel normalspurige Nebenbahnen.
Hier stehen uns noch groBle Aufgaben bevor, zumal auch unsere Gstlichen
und siid6stlichen Nachbarn dringend der Kleinbahnen bediirfen; die Gesetz-
gebung ist ebenfalls noch riicksténdig und damit die ganze Durchfiithrung
der Finanzierung, des Baues, der Einrichtung des Betriebs und die Hand-
habung von Verkehr und Betrieb wihrend der Entwicklungszeit. Man muf}
anerkennen, daBl wir in dieser Beziehung von Belgien und der Schweiz viel
lernen konnen.

Einebesondere,noch immer unterschéitzte Bedeutung haben die stdd tischen
Bahnen. Ihre wichtigste Vertreterin ist auch heute noch die StraBenbahn.
Sie ist in ihrer eigentlichen Form und Bedeutung als dem stddtischen Per-
sonenverkehr dienend und unmittelbar in der Strafe liegend, von 1852 ab
in Amerika entwickelt und von 1865 ab in Deutschland eingefiihrt worden.
Ihre Entwicklung steht mit dem iiberschnellen Anwachsen der Stédte in
engster Wechselwirkung. Vom engeren technischen Standpunkt ist vor allem
die stindige Verbesserung des Oberbaues und die Einfiihrung des elektrischen
Betriebs zu nennen. Die StraBenbahn ist wenig geeignet fiir den Innenkern
der Weltstiadte, sie ist z. B. in der City von London nie geduldet worden;
sie kann dagegen fiir Stiddte bis zu 700000 Bewohnern als sicher ausreichend
bezeichnet werden. Fir Stidte dieser Grofie und fiir die Erschliefung der
Vororte und der Nachbarschaft liegt die weitere Entwicklung in der Richtung
der ,SchnellstraBenbahn“, die einen eigenen, in StraBenhthe liegenden
Streifen hat, und hierdurch eine hohere Geschwindigkeit entwickeln kann,
meist auch — besonders wegen des Oberbaues — wirtschaftlicher arbeitet als
die gewohnliche StraBlenbahn.

Fiir die Riesenstédte sind die Stadtschnellbahnen, Hoch- und Tiefbahnen,
entwickelt worden, fiir Stddtepaare und Stddtereihen die Stddtebahnen.

Die stidtischen Bahnen haben dem Eisenbahnwesen nach der Seite der
Betriebsweise allgemein eine neue Richtung gewiesen. Sie sind némlich vom
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Pferde- oder Dampfbetrieb fast durchweg zum elektrischen Betrieb iiber-
gegangen. Dieser hat sich im Nahverkehr und fiir Bahnen mit starken
Steigungen als die giinstigste Betriebsweise erwiesen und hat in diesen Bahn-
arten in jahrzehntelanger Anwendung solche Erfahrungen gesammelt, dafl
seiner Anwendung auf die Hauptbahnen betriebstechnische Bedenken kaum
mehr entgegenstehen. Auch das frither stark verzégernde Moment strategischer
Erwigungen hat an Bedeutung verloren; dagegen diirften fiir Deutschland
und viele andere Linder die wirtschaftlichen Schwierigkeiten zeitweilig ge-
stiegen sein. Wie dem auch sei; auf die kiinftige Elektrisierung ist jeden-
falls bei Neubauten, Erweiterungen und bei der Bearbeitung der Normalien
Riicksicht zu nehmen, denn wir stehen in dieser Beziehung auch fiir die Fern-
bahnen an der Schwelle eines neuen Zeitabschnitts.

Je mehr die Eisenbahnnetze ausgebaut wurden und je mehr sich unter
dem EinfluB des wirtschaftlichen Aufschwungs und der technischen Fort-
schritte die anderen Verkehrsmittel entwickelten, desto mehr muBlten die
gesamten Verkehrskrifte des Landes zu einheitlichem Zusammen-
arbeiten zusammengefalt werden. Das ist in Deutschland und vielen
anderen Lindern erst allmihlich erkannt worden; im allgemeinen kann die
geschichtliche Entwicklung dahin gekennzeichnet werden, dal} die Eisenbahn
zwar mit dem Seeverkehr von Anfang an gut zusammenarbeitete, in den
Mitteln des Binnenverkehrs aber, besonders den WasserstraBen und auch
im Kraftwagen, einen Feind sah, der bekimpft werden mufite. Erst langsam
dédmmerte die Erkenntnis, daf fiir jede Verkehrsaufgabe ein bestimmtes
Verkehrsmittel das giinstigste ist und daB dieses daher gewihlt werden muB,
damit den allgemeinen Belangen der Volkswirtschaft Geniige geschieht. Die
Eisenbahn darf also nicht einen Verkehr an sich reilen wollen, der von der
Wasserstrale oder dem Kraftwagen besser bedient werden kann. Wir scheinen
aber noch ziemlich weit davon entfernt zu sein, da alle mafgebenden und
beteiligten Kreise in der Gesamtheit aller Verkehrsmittel die Einheit sehen,
die berufen ist, alle Verkehrsbediirfnisse so vollkommen und so wirtschaftlich
wie moglich zu befriedigen.

B. Eisenbahn und Gemeinwohl.

1. Die Wirkungen der Eisenbahnen.

Einleitung. Es ist schier unmdglich, die Wirkungen der durch die
Eisenbahn erzielten Verkehrsverbesserung auf das menschliche Leben fiir sich
allein zu betrachten: denn die gigantischen Fortschritte im sog. , Eisenbahn-
zeitalter sind nicht den Eisenbahnen allein zu danken, nicht einmal der
Vervollkommnung des gesamten Verkehrswesens, sondern allgemein der Ein-
fiihrung der Dampfkraft als der wichtigsten Dienerin des Menschen. Die
Umgestaltungen, die der ,Konig Dampf“ vollbracht hat, sind so groB, daB
wir berechtigt sind, die Weltgeschichte in zwei groBe Abschnitte zu teilen,
in die ,frithere Zeit“, die dampflose, die um 1800 endet, und in die , Gegen-
wart”, das ,Dampfzeitalter. In dem Wort ,Konig Dampf* kommt zum
Ausdruck, daB der Dampf zugleich der ,erste Diener* und der Herr der
Wirtschaft ist. Aber die Wirkungen der Eisenbahnen sind so eindracksvoll
und sinnfillig, so kraftvoll und zeitlich so zusammengedringt, da man es
wohl versteht, wenn mancher neben dem EinfluB der Eisenbahn den der
anderen Verkehrs- und Wirtschaftskrifte iibersieht.

Man darf die Wirkungen der Eisenbahnen nicht derart erdrtern, daf
man dabei die Zusammenhéinge zwischen der Wirkung und den sie hervor-
rufenden aus dem inneren Wesen der Eisenbahn entspringenden
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Kraften iibersieht; man mufl vielmehr auf die inneren Vorginge zuriick-
gehen, durch welche der Verkehrsfortschritt begriindet worden ist.

Wenn man nur nach den — oft recht dufBlerlichen und u. U. von duBBer-
lichen, zufélligen, Umstinden beeinfluBten — Wirkungen urteilt, kann man
wohl die bisherige Entwicklung darstellen, aber nicht die kiinftige
vorausschauen und noch viel weniger die durch eine Verkehrsverbesserung
erzielbaren Entwicklungsmoglichkeiten veranschlagen. Soweit solche einseitigen
Beobachter mit dem zu fordernden wissenschaftlichen Ernst arbeiten, miissen
sie also Fragen nach den kiinftigen Wirkungen ehrlich mit ,Wir wissen es
nicht“ beantworten; leider aber 1dBt so mancher diesen Ernst oder diese
Ehrlichkeit vermissen und gaukelt der Bevdlkerung ein Blendwerk herrlicher
Aussichten vor?).

Wenn wir es weiter unten unternehmen, die Wirkungen der Eisenbahnen
zu umreilen, so sei hier vorweggenommen, daB eine Reihe von Sonder-
beziehungen die Kraft gerade der Eisenbahn besonders verstirkt haben: Die
Eisenbahn packte den Landverkehr an, d. h. die Verkehrsart, die dem
Menschen als einem Landbewohner am unmittelbarsten zugute kommt und
nicht wie der Wasserverkehr der FErginzung durch andere Verkehrsmittel
bedarf; im Landverkehr aber war vor der Eisenbahn nur eine recht be-
scheidene Leistungsfihigkeit erreichbar, weil die bewegende Kraft, das Zug-
tier und der Weg, die Steinbahn, nicht wesentlich verbessert werden konnten.
Nun aber ersetzte die Eisenbahn plétzlich nicht nur das langsame, schwache,
schnell ermiidende, vom Wetter abhiingige Zugtier durch die schnelle, starke,
nie ermiidende, jedem Wetter trotzende Dampflokomotive, sondern auBer-
dem die wenig druckfeste und rauhe steinerne Bahn durch die duBerst feste
und glatte eiserne Bahn. AuBerdem befruchtete die Eisenbahn die Ma-
schinen- und Bauingenieur-Wissenschaften derart, dall dadurch auch allen
andern Verkehrsmitteln neue Moglichkeiten ercffnet wurden. Ferner haben
die Eisenbahnen den erst nach ihnen einsetzenden Aufschwung des See- und
Binnen-Wasserverkehrs insofern moglich gemacht, als sie die groBen Ver-
kehrsmengen, ohne welche grofle Schiffe nicht leben konnen, ihnen aus dem
Gesamt-Land zufiihrten.

a) Die Verbesserung der technischen Grundlagen und der
Betriebsleistungen..

Die Wirkungen der fortschreitenden Verkehrsentwicklungen sind auf die
Verbesserungen der Verkehrstechnik zuriickzufiikren, und zwar in den vier
grundlegenden Gebieten: Weg, Kraft, Fahrzeug und Stationsanlagen.

Der Weg zeigt im Landverkehr den Aufstieg vom ungebahnten Fuf-
pfad und Reitweg zum markierten, an den wichtigsten Stellen (Furten, Brun-
nen) gesicherten und mit Rasthdusern ausgestatteten ,Karawanenweg fiir
Tragtiere, dann zum gebahnten, u. U. schon befestigten, fahrbaren Weg
fiir Schlitten und Réderwagen mit Zugtieren. Damit war dem Wesen
nach die iiberhaupt erreichbare Giite erzielt, die weiteren Verbesserungen
sind nur solche dem Grade mnach; denn so hoch wir die Vervollkommnung
vom befestigten Feldweg iiber die geschotterte LandstraBle zur Pflasterstrale,

1) Wer nur nach dem Erfolg urteilt, die inneren Krifte aber, die den Erfolg ge-
boren haben, nicht kennt, ist wie ein Artillerist, der nur GeschoBeinschlige beobachten
kann, von Geschiitz, Geschiitzstellungen, Feuerleitung usw. aber nichts versteht, oder
wie ein Gértner, der sich nur nach dem richtet. was er von der Pflanze unmittelbar
sieht, aber nicht bedenkt, da8 Wurzel, Boden, Diingung und Wasser am wichtigsten
sind. — Die Einseitigkeit ist darin begriindet, daf manche Beurteiler iiberhaupt nicht
im Eisenbahndienst gestanden haben, andere zwar in ihm t#tig gewesen sind, aber doch
wohl zu einseitig geurteilt haben.



Die Wirkungen der Eisenbahnen. 29

die verbesserte Trassierung, den bessern Schutz gegen Wasser und Schnee
einschétzen, es bleibt doch die rauhe, wenig widerstandsfihige steinerne Bahn
bestehen. Die Eisenbahn brachte die feste, glatte eiserne Schiene; sie ermog-
lichte die Steigerung des Raddrucks etwa im Verhéltnis 1:10, im gleichen
Verhdltnis stieg damit das moégliche Ladegewicht der Wagen; sie setzte
gleichzeitig die Reibung im Verhiltnis 10:1 herab und dementsprechend
sank die erforderliche Zugkraft!).

Beides gab die Moglichkeit, die Verkehrsmengen, die GroBle des Einzel-
gewichts und die Geschwindigkeit erheblich zu steigern.

Weitere Fortschritte sind insofern nur in geringem MaB moglich, als es
(noch) keinen Baustoff gibt, der fiir Schienen wesentlich besser ist als Stahl;
auflerdem schreibt der nun einmal gewéhlte ,lichte Raum“ dem Verkehrs-
zuwachs gewisse Grenzen vor; das ist aber nicht bedenklich, weil die Leistungs-
fahigkeit durch den Bau neuer Linien und weiterer Streckengleise (unbegrenzt)
gesteigert werden kann. Andrerseits sind noch wesentliche Verbesserungen
— allerdings nur dem Grade, nicht dem Wesen nach — durch Verbesserung
der Trassierung mdglich.

— In der Seeschiffahrt besteht die Verbesserung des Weges hauptsichlich in der
Erforschung der Meere und aller fiir den Verkehr wichtigen Meeres- und Klimaverhalt-
nisse, in der Herstellung von Sicherungsanlagen, der Verbesserung der Hafenzufahrten
und im Bau der Seekanille. In der Binnenschiffahrt werden die geeigneten natiir-
lichen Fliisse fiir groBe Schiffe fahrbar gemacht, die ,GroBschiffahrtwege® ausgebildet,
die einzelnen Stromsysteme durch Kanile verbunden, also zu einheitlichen WasserstraBen-
Netzen zusammengeschlossen. Im Nachrichtenverkehr hat sich der Mensch durch die
drahtlose Ubermittlung ginzlich, im Luftverkehr fast ganz vom ,Weg“ losgerungen.

Die Kraft mulite im Landverkehr frither vom Mensch und Tier gestellt
werden. Die Eisenbahn ersetzte beide durch den Dampf. Damit stieg die
Zugkraft auf etwa das Hundertfache (Zugkraft eines Pferdes 75 kg, einer
mittelschweren Lokomotive 7500 kg); gleichzeitig stieg die Geschwindigkeit
auf das Zehnfache, (vorteilhafte Geschwindigkeit eines Lastwagens in der
Ebene 4, eines Giiterzugs 40 km/st); auBerdem ist die Lokomotive vom
Wetter (fast) unabhiéingig, Mensch und Tier sind dagegen duBerst empfindlich.
Der Dampf steigert also Mengen, Geschwindigkeit, Piinktlichkeit und Regel-
méfBigkeit. Der weitere Fortschritt beruht einerseits in der besseren Aus-
bildung der Lokomotive, andrerseits in der Einfiihrung neuer Krifte (Elek-
trizitdt, Explosionsgemische), — aber das ist auch wieder nur eine Verbesse-
rung dem Grad, nicht dem Wesen nach; die Bedeutung der ,Elektrisierung
wird von Laien meist iiberschitzt.

— In der Seeschiffahrt hat der Dampf das — menschenunwiirdige — Rudern
ganz verdringt, das Segeln auf gewisse Verkehrsbeziehungen beschrinkt. Der Ubergang
zum Dampfbetrieb ist in einem fiir den allgemeinen Verkehr fiihlbar werdenden Umfang
aber erst vier Jahrzehnte nach Einfiihrung der Lokomotive erfolgt; auBerdem war eine
Kraftsteigerung zunichst nicht vorhanden, denn die Segler waren nach GréBe und
Geschwindigkeit den &lteren Dampfern ebenbiirtig; der Aufstieg des Dampfes hebt erst
von 1870 an, war dann allerdings ein sehr stolzer. Die weiteren Verbesserungen be-
standen in der Anwendung hoherer Dampfdriicke, mehrstufiger Ausnutzung des Dampfes,
der Einfiihrung der Turbine und schlieBlich der Verwendung von Verbrennungskraft-
maschinen. Die Steigerung ist aber nach GréBe und Geschwindigkeit bei weitem nicht
so stark wie im Landverkehr: die gréBten Segler sind den iiblichen Frachtdampfern an
GroBe ungefihr ebenbiirtig und sie erreichen auf langer Fahrt etwa ein Drittel von deren
Reisegeschwindigkeit. In der Binnenschiffahrt hat sich die Dampfkraft durchgesetzt;
die mechanische Treidelei wird verschieden beurteilt. Im LandstraBenverkehr hat die
Einfiihrung des Kraftwagens eine neue Zeit eingeleitet; Kraft und Geschwindigkeit sind
in #hnlichem AusmaB wie bei der Lokomotive gesteigert, also etwa auf das 100- und
10-fache; hiermit ist der Kraftwagen eine wertvolle Erginzung der Eisenbahn fiir den
Nahverkehr und ein fiihlbarer Wettbewerber fiir Klein- und StraBenbahnen geworden.

!) Solche Zahlen sind natiirlich roh und iiberschliglich; sie sollen auch nur einen
ungefihren Begriff dafiir geben, in was fiir GréBen man etwa zu denken hat.



30 Eisenbahn und Gemeinwohl.

Das Fahrzeug war im Landverkehr nach GréBe und Fassungsraum
durch die geringe Festigkeit und die Rauheit der Fahrbahn und durch die
geringe Kraft der Zugtiere beschrinkt; die zweckmiBige Nutzlast von Last-
wagen geht im allgemeinen nicht iiber 3 t hinaus, es gibt natiirlich schwerere
Wagen, aber man hat Ubertreibungen auch schon als solche erkannt. Dem-
gegeniiber liegt die zweckmaBige untere Grenze der Nutzlast fiir Eisenbahn-
Giiterwagen bei 10 t, fiir Massengiiter mag 30t ein guter Mittelwert sein,
fur Sonderzwecke wird die Tragfihigkeit weiter gesteigert. Wihrend aber auf
der Strale der Wagen (u. U. mit einigen Anhiingern) die Einheit ist, ist
dies bei der Eisenbahn der (Giiter-) Zug, und damit ist die Leistungsfihig-
keit auf das 100- bis 300-fache gesteigert. Die Verbesserung des Fahrzeugs
fithrt also zu einer gewaltigen Steigerung der Verkehrsmengen, auBlerdem
konnen sehr grofistiickige und empfindliche Giiter beférdert werden.

Im Seeverkehr betrigt die Spannung zwischen Segler und Dampfer hochstens
1:8 (groBte Typen: 8000 und 60000. Durchschnittstypen aber etwa 4000 und 18000 BRT).
In der Binnenschiffahrt sind die Schiffsgr6Ben auf den schon friiher gut fahrbaren
Stromen nur langsam gestiegen, weil man diese Strome (noch?) nicht entsprechend ver-
bessern konnte; auf den kleineren Fliissen sind sprunghafte Steigerungen dann ein-
getreten, wenn sie griindlich verbessert wurden, aber die Unterschiede sind auch nicht
allzu gro: 170: 400 : 600 t; ein iibliches &lteres MaB ist fiir Deutschland das ,FinowmaB“
mit 170 t Tragkraft; fiir Belgien und Frankreich die Peniche mit 270 t; die gegenwiirtige
Durchschnittstragkraft der deutschen Binnenflotte mag 250 t betragen; aber bei allge-
meinen Betrachtungen haben die groBen Schiffe weit mehr Bedeutung als die kleinen.
1912 waren an deutschen Binnenschiffen mit groBer Tragkraft vorhanden:

2317 mit 400 bis 600, 1423 mit 600 bis 800, °

658 mit 800 bis 1000, 992 mit 1000 und mehr Tonnen.
Diese im Verhiltnis zum Landverkehr nicht starken Steigungen muB man sich vor Augen
halten, wenn man die Wirkungen der Verkehrsfortschritte klar erkennen will.

Im LandstraBenverkehr hat der Kraftwagen keine erhebliche Steigerung der
FahrzeuggroBe gebracht; man ist sogar von gewissen Ubertreibungen zuriickgekommen
und scheint jetzt auf den , Drei-Tonnen-Lastkraftwagen® als einen guten Durchschnittstyp
zu kommen; — die Ubertreibungen sind vor allem im Krieg fiihlbar geworden.

Die Stationsanlagen, also die Bahnhéfe, brachten dadurch einen
Riickschritt, daB das Umladen zwischen Landfuhrwerk und Eisenbahn er-
forderlich wurde und dafB die Stationen nur in verhéltnismiBig groBen Ab-
stinden angelegt werden konnen, wihrend beim Landfuhrwerk fast an jeder
beliebigen Stelle geladen werden kann. Dieser Nachteil ist besonders beim
Verkehr auf kurze Entfernungen zu beachten, auf welche infolgedessen der
Kraftwagen an Wetthewerbsfihigkeit gewinnt. In der Anlage und Aus-
statbung der Giiterbahnhdfe war die Entwicklung zuniichst langsam, ins-
besondere war das Verladen ,von Hand“ zu lange vorherrschend, und es hat
teilweise, so auch in Deutschland, lang gedauert, bis endlich der Massen-
verkehr sich gegeniiber einer recht vorsichtigen Behandlung Einrichtungen
zur Massenverladung erzwang. Giinstiger war die Entwicklung der Personen-
und der Verschiebebahnhife; es bleibt aber auch hier noch vieles zu tun
ibrig, um durch Zusammenfassung der Zugbildung in moglichst wenigen
hochleistungsféhigen Bahnhofen, die Ausschaltung der kleineren Rangier-
stationen, die Vermehrung der Fern- und die Verminderung der Nah-Giiter-
ziige den Betrieb zu verbilligen und zu beschleunigen.

Im Seeverkehr zeigen die ,Stationsanlagen¥, also die Hifen, das Bestreben der
Konzentration der Hauptmassen des Verkehrs in den wenigen Riesenhéfen, denn die
groBer werdenden Schiffe verlangen so groBe Hafenbecken, solche Kailingen, so groBie
Schuppen und Speicher, so gute Ladeanlagen, so umfangreiche Hafenbahnhofe, daB im
allgemeinen jede Volkswirtschaft nur einen Haupthafen ernihren kann. Hierdurch ent-
steht auch eine scharfe Konzentration des Handels und des Binnenverkehrs, Hand in
Hand damit geht die Einstellung vieler kleineren Héfen auf besondere Aufgaben. —
Naheres hieriiber siehe in Band 2 (Eisenbahngeographie).

Auch die Hifen der Binnenschiffahrt zeigen einen gewaltigen Aufschwung nach
GroBe, Lade- und Lageranlagen, Handelseinrichtungen usw.
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Sobald nun innerhalb eines Verkehrsmittels in einer der technischen
Grundlagen ein Fortschritt erzielt wird, wirkt sich dies fast immer in die
andern Grundlagen hinein aus. So erméglicht z. B. die Verbesserung der
Lokomotiven stirkere Steigungen und damit zweckméBigere Trassen; sie er-
moglicht hohere Geschwindigkeiten und erzwingt dadurch die Verbesserung
der Sicherungsanlagen, der Bremsen und des Oberbaus. Das erfordert an-
finglich einen gewissen Mehraufwand, der sich aber schnell in Erspar-
nisse im Betrieb umsetzt. Sie ermoglicht aullerdem die Erhéhung des Zug-
gewichtes (der Achszahl) und erzwingt damit die Verbesserung der Bahnhdofe,
nimlich die Anlage lingerer Hauptgleise, spart dafiir an Zahl der Ziige
und Vorspann. Von der einen Grundlage ausgehend ,treibt ein Keil den
andern®, im allgemeinen in dem Sinn, daf ein héherer Kapitalaufwand er-
forderlich, dafl damit aber an Betriebskosten, besonders an Loéhnen, gespart
wird; sie wirkt im Sinn einer fortschreitend stirker werdenden ,Mechani-
sierung“ des Betriebs, fiir die u. U. die urspriingliche Ursache kaum mehr
erkennbar ist.

Diese Wirkungen der fortschreitenden Verbesserung der Betriebsleistungen
und des Wirkungsgrades bleiben aber nicht auf das eine Verkehrsmittel
beschrinkt, sondern kommen unmittelbar oder mittelbar auch den andern
Verkehrsmitteln (und meist der gesamten Technik) zugute. Hierbei kann man
danach unterscheiden, ob das ,nutznieBende“ Verkehrsmittel schon vorhanden
ist oder erst geschaffen werden soll. Der erste Fall ist der héufigere. So hat
z. B. die Eisenbahntechnik den Seeverkehr befruchtet: durch den von ihr
mitbewirkten Aufschwung der Erzeugung und Verarbeitung von Eisen und
Kohle, der mit dazu beitrug, das Eisen zum wichtigsten Schiffs-Baustoff zu
erheben, durch den Bau der groBlen Eisenbriicken und Hallen, der dem
Briickenbau in den Hafenstidten und dem Werftbau zugute gekommen ist,
durch die Verbesserung der Signal- und Sicherungseinrichtungen, die vielfach
mit geringen Anderungen in den Hafen- und Schiffsbetrieb iibernommen
werden konnten. Noch grofler ist vielleicht die Einwirkung auf den Bau der
BinnenwasserstraBen. Selbstverstindlich ibernimmt aber auch die Eisenbahn
die in andern Verkehrsmitteln gezeitigten Fortschritte, z. B. von der Schiffs-
maschine die Verbundwirkung fiir die Lokomotive, vom Kanalbau die ma-
schinelle Ausfithrung groBer Erdarbeiten, vom elektrischen Nachrichtenverkehr
die Verbesserung ihrer Sicherungs- und Meldeanlagen.

Der andere Fall — Einwirkung auf ein noch nicht vorhandenes Ver-
kehrsmittel — ist seltener, in seiner Auswirkung aber wohl noch wichtiger:
Wenn nimlich ein Verkehrsmittel zu einer hohen Stufe aufgestiegen ist, die
Volkswirtschaft gekriaftigt, den Wunsch nach wesentlich hoheren Verkehrs-
leistungen ausgelést und den Mut der Techniker gestdhlt hat, dann hat es
damit den Boden fiir ein neues — hoherwertiges — Verkehrsmittel vor-
bereitet: Am bedeutungsvollsten sind folgende Vorginge:

1. Im Zeitalter Napoleons hatten die LandstraBen, Binnenwasserstrafien
und der Nachrichtendienst Stufen erreicht, die ihrem Wesen nach nicht mehr
verbessert werden konnten. Sie geniigten aber dem durch sie hochgeziichteten
Verkehrsbediirfnis nicht mehr, hatten aber die Technik aus dem Stand des
HandwerksméBigen zur Wissenschaft erhoben, technische GroBbetriebe ge-
schaffen, die Verarbeitung der Metalle, besonders des Eisens, wesentlich ver-
bessert; und auf diesen Grundlagen konnten nun die ,in der Luft liegen-
den“ Neuerungen, die Anwendung des Dampfes und des eisernen Weges,
gich durchringen, -— nicht als plotzlich fertige Erfindungen, sondern in harter
Jahrzehnte wihrender Arbeit der fihigsten Kopfe und mutigsten Ménner,
und daB die Eisenbahn sich beziiglich des Ausbaus der Netze so rasch durch-
setzen konnte, dankt sie ebensosehr dem groflen Stab der im Wege- und
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Kanalbau geschulten Ingenieure, wie dem vorhandenen StraBen- und Kanal-
netz, das ihr sofort als Verteiler und Zubringer zur Verfiigung stand.

2. Als die Eisenbahnen in den alten Kulturlindern einen starken Ver-
kehr erzeugt, die Bedeutung der alten, schwachen Wasserstralen aber ver-
dunkelt hatten, losten sie, aus verschiedenen Ursachen, den Wunsch nach
leistungsfihigen Wasserstraen aus. Die am Eisenbahnwesen emporgebliihte
Verkehrstechnik hatte nun aber eine solche Leistungsfihigkeit erlangt, daf3
in dem ,GroBschiffahrtweg ein Verkehrsmittel zur Verfiigung gestellt werden
konnte, das man gegeniiber den é&lteren ,WasserstriBlchen“ als ein neues
Verkehrsmittel bezeichnen kann.

3. Indem die Eisenbahnen den StraBenverkehr in den zum groBen Teil
durch sie geschaffenen GroBstddten immer mehr verdichteten, weckten sie
das Bediirfnis nach einem billigen und schneller StraBen- (Massen-) Verkehr.
Hierbei muBte sich die Technik zunichst an die Eisenbahn selbst anlehnen,
indem sie mangels anderer Losungen zundichst nur den eisernen Schienen-
weg in den StraBenverkehr iibernahm, also die StraBenbahn schuf. Bei ihr
muBte man sich lange Zeit mit Pferdebetrieb behelfen, weil die Ubernahme
des Dampfbetriebs nur unvollkommen gelang, bis schlieBlich — nicht aus
der Eisenbahn geboren — als geeignete Kraft der elektrische Strom erkannt,
versucht und nach unendlichen Miihen eingefiihrt werden konnte.

4. Von der StraBenbahn aus wurde dann wieder die Eisenbahn, und
zwar in ihrer Kraftquelle, angepackt: auf Bergbahnen, in langen Tunneln,
besonders aber im Nachbarschaft-, Vorort- und Stadtverkehr zeigt der Dampf-
betrieb Ubelstinde, und so wurde von der StraBenbahn die Elektrizitit liber-
nommen.

5. Der in die StraBe gelegte Schienenweg zeigte groBe MiBstinde; im
Streben nach Verbesserung wurde vom Fahrrad der Luftreifen und aus einem
nicht-verkehrstechnischen Gebiet der Explosionsmotor iibernommen, damit war
der Kraftwagenverkehr geschaffen.

6. Der im Staub der Chaussee dahineilende Kraftwagen hat dann den
letzten und schdnsten Verkehrstraum der Menschheit, das Fliegen, zur Wirk-

lichkeit gemacht, indem er den Motor so verbesserte, dal — wieder nach
unsiglichen Schwierigkeiten — Luftschiff und Flugzeug geschaffen werden
konnten.

Eine allgemeine wichtige Einwirkung der Verbesserung eines Verkehrs-
mittels auf die andern ist ferner die Verbilligung des Baus und Betriebes
durch die verbilligte Heranschaffung der Bau- und Betriebsstoffe: An be-
deutungsvollsten Vorgiingen seien genannt: Die billige Zufuhr von Schiftbau-
stoffen und Kohlen von den u. U. tief im Binnenland gelegenen Kohlenbecken,
in denen folgerichtig auch die Eisenerzeugung vorgenommen wird, nach den
Seeplitzen ermdglicht einer Volkswirtschaft den eigenen Seeverkehr. Der
Schiffbau Englands beruhte friiher nicht zuletzt auf der billigen Zufuhr von
Holz aus den Ostseegebieten, der Hollands auf der FloBerei vom Schwarz-
wald her; spiter konnte England den Bau von Eisenschiffen nahezu mono-
polisieren, weil seine Kohle-Eisen-Industrie dicht am Meer liegt, und wenn
dann Deutschland und spiter Amerika den Schiffbau wie auch den Seever-
kehr so entwickeln konnten, ist das zum groBen Teil dem zu danken, da8
die Eisenbahnen Eisen und Kohle so billig zur Kiiste fahren.

Ist diese Beziehung zum Seeverkehr von weltwirtschaftlicher und viel-
leicht von weltpolitisch entscheidender Bedeutung, so ist die Einwirkung der
Eisenbahn auf Bau und Unterhaltung der StraBen zwar von &rtlich
umgrenzter, fiir die Kraft der Volkswirtschaft aber trotzdem groBer Wichtig-
keit; die , Wegebaustoffe“ werden mittels der Eisenbahn so billig beférdert,
daB der gute Zustand der StraBen, bekanntlich ein Wertmesser fiir den



Die Wirkungen der Eisenbahnen. 33

Kulturzustand eines Landes, eigentlich eine Folge der Eisenbahn ist. —
Ahnliches gilt von den StraBen-, Klein- und Bergbahnen usw., besonders fiir
alle isoliert liegenden Bahnen, die eigentlich nur dadurch lebensfihig ge-
worden sind, daB ihnen der ,groBe Bruder“ die Bau- und Betriebsstoffe
sowie die Betriebsmittel billig zufiihrt.

Jedes Verkehrsmittel bedarf fiir die eigene Unterhaltung, Erneuerung
und Betriebsfiithrung des Nachschubs von Bau- und Betriebsstoffen sowie von
Lebensunterhalt fiir die in ihm tdtigen Menschen und Tiere. Recht klar ist
dies fiir eine in eine Wiiste vorgetriebene Bahn oder fiir Kolonnen im Be-
wegungs- oder fir ,Frontbahnen“ im Stellungskrieg zu erkennen. Es muB
also fir jede von einer ,Basis“ ausgehende und von ihr ,gendhrte“ Verkehrs-
linie eine Entfernung geben, bei der sie ,sich selbst auffrift“. Jedes Ver-
kehrsmittel hat also einen Aktionsradius. Dieser ist bei tiefstehender Ver-
kehrstechnik beschrinkt: nach Thiinen®) 1adt (auf schlechten Wegen) ein
mit 4 Pferden bespanntes Fuhrwerk 1200 kg, legt téglich 5 Meilen zuriick
und verbraucht téglich 75 kg als Futter fir die Pferde. Da Hin- und Riick-
weg zu rechnen ist, betrigt die dulerst-mogliche Entfernung 40 Meilen oder
rd. 300 km. Dann ist die Nutzlast aber Null, der Transportversuch also Un-
sinn; die verniinftige Grenze liegt also niedriger. Es ist daher einleuchtend,
dal sich vor der Eisenbahn Westdeutschland bei Hungersnot nicht aus Ost-
deutschland erndhren konnte. Im Krieg hat sich ergeben, dall gréBere Truppen-
kérper sich dauernd nicht weiter als rd. 100 km von der ,Eisenbahnspitze“
entfernen diirfen, es sei denn, dafl sie bei geringem Munitionsverbrauch ,aus
dem Lande leben“ koénnen; das Durchhalten der ,Materialschlachten im
Westen war nur moglich, weil kein Punkt der Front weiter als 20 km von
der Vollbahn entfernt war; bei starkem Verkehr von Kraftwagen (allerdings
mit Eisenreifen) ,fraflen sich die StraBen selbst auf“, weil die gesamt-mog-
liche Verkehrsmenge durch den fiir die notdiirftige Instandhaltung erforder-
lichen Schotter in Anspruch genommen wurde ?). Vielfach konnten in friiherer
Zeit weite Transporte nur geleistet werden, weil die Fuhrleute, Schitfer oder
FloBer allein zuriickwanderten, alles andere aber (Pferde, Schiffe, Fuhrwerke)
am Bestimmungsort verkauft wurde. Dagegen ist der Aktionsradius der
Eisenbahn fiir die auf der Erde iiberhaupt vorhandenen Entfernungen un-
beschrénkt, wie die Sibirische Bahn, besonders im russisch-japanischen Krieg,
bewiesen hat.

Im allgemeinen wirken sich die Verbesserungen der Verkehrstechnik auf
die Verkehrsmittel in folgender Weise aus:

Innerhalb desselben Verkehrsmittels vollzieht sich, solange nicht Tech-
nik und Wirtschaft stillstehen oder gar zuriickgehen, in allen vier Grund-
lagen eine stetige Verbesserung (qualitativ), gleichzeitig wird das Netz (quan-
titativ) verbessert, indem neue Linien und Stationen gebaut werden, und in
seiner Leistung gehoben, indem mehr Betriebsmittel und Angestellte ein-
gestellt werden. Es wird hiermit aber doch ein ,Sdttigungsgrad® erreicht,
weil die Verbesserung der Grundlagen schlieflich nur noch bescheiden sein

1) v. Thiinen, ,Der isolierte Staat“ 1842, neu erschienen 1921 bei Fischer, Jena.

2) Auch die Feldbahn — die allerdings mit nur 60 cm eine zu schmale Spur und
einen zu schwachen Oberbau hatte, so daB} sie keine leistungsfahigen Lokomotiven tragen
konnte — konnte nur beschrinkte Lingen erhalten. Welches die groBte Lange gewesen
ist, scheint noch nicht festzustehen; die lingste Feldbahn, die Verfasser hat ausfiihren
lassen, war etwa 120 km lang; sie war aber nur auf sog. ,ruhigen“ Stellungskampf im
Osten berechnet und wurde nur gebaut, weil der riickwirtige Teil von rd. 60 km Liinge
bald durch den Bau einer Vollbahn abgelost werden konnte. Jedenfalls waren lange
Feldbahnen nach starken Verkehrsleistungen, also nach schweren Kampfen, stets so er-
schopft, daB der Verkehr fast stillgelegt werden mufte, um zunichst einmal wieder die
fir die Unterhaltung der Bahn erforderlichen Stoffe (vor allem Bettung) vorzubringen.

Handblbliothek. II. 8. 3
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kann oder ganz still stehen muf3 (vgl. die Ziichtung von Zugtieren), und weil
sich unter der Herrschaft der nicht mehr zu verbessernden Technik schlieB-
lich auch die Verdichtung des Netzes nicht mehr lohnt.

Dann kommt ein ,Sprung“, indem ein neues Verkehrsmittel mit einer
neuen, besseren Technik eingefithrt wird. Dieses hat eine ,Entwicklungszeit*,
in der sich die Grundlagen schnell bis zu einer ziemlich hohen Stufe aus-
reifen, in der sich aber die Bedeutung fiir die Allgemeinheit noch nicht aus-
wirken kann, weil das Netz erst geschaffen werden muB; dann kommt die
Zeit der stdndigen Zunahme der Allgemeinbedeutung infolge kriftigen Aus-
baus zu einem einheitlichen Netz und weiterer, aber meist langsamer Ver-
besserungen der Grundlagen, schlieflich der Zustand der ,Vollreife“, in der
sich das Verkehrsmittel seinem ,Sattigungspunkt“ nahert.

b) Die Verbesserung der Verkehrsleistungen,

Die Verbesserung der technischen Grundlagen kommt in der Verbesserung
der Verkehrsleistungen, gemessen an der Massenhaftigkeit, Billigkeit, Schnellig-
keit, Piinktlichkeit, RegelméaBigkeit, Haufigkeit und Sicherheit, zum Ausdruck.

Die ,Massenhaftigkeit”, d. h. die Fahigkeit grole Mengen zu be-
fordern, folgt unmittelbar aus der VergroBerung des einzelnen Fahrzeugs, der
Zusammenstellung vieler Wagen zu dem die , Beférderungseinheit bildenden
Eisenbahnzug, der Verringerung der Bewegungswiderstinde, der Erhdhung der
Zugkraft, dann aber auch aus der hoheren Geschwindigkeit, mit der die
dichtere Zugfolge in enger Verbindung steht, und der — allerdings erst durch
die zunehmenden Mengen veranlaften — Verbesserung der Ladeanlagen. In
diesem Sinn deckt sich der Begriff ,Massenhaftigkeit mit dem Begriff
»Leistungsfahigkeit“. Es ist nun schwer, und auch nicht von Bedeutung,
ziffernméflig anzugeben, um wieviel die Leistungsfidhigkeit einer heutigen
Hauptbahn grofier ist als die einer fritheren StraBe, oder die eines Eisenbahn-
netzes als die eines StraBennetzes. Als Anhalt mdgen folgende Angaben dienen:

Im Krieg leistete eine gute StraBle mit Kraftwagen-Kolonnen etwa soviel
wie eine Feldbahn von 60 cm Spur, ndmlich kaum mehr als 2000 t téglich
in einer Richtung; dagegen leisten:

eine Feldbahn von 75 cm Spur 4000 t, eine ,Meterbahn“ 5000 t, eine
eingleisige Vollbahn mit starken Steigungen 15000 t, eine zweigleisige Haupt-
bahn 60000 t und mehr. Ein ,GroBschiffahrtweg* leistet jahrlich 8000000 t,
eine ,Massengiiterbahn“ 100000000 t; aber der grofte Binnenhafen Europas
(Ruhrort-Duisburg) hat ,nur“ etwa 30000000 t Umschlag im Jahr, und die
norddeutschen FEisenbahnen haben vor dem Krieg ,nur“ rd. 400000000 t
jéhrlich befordert; — die Leistungsfihigkeit der Eisenbahn steht also theo-
retisch weit iiber dem Verkehrsbediirfnis der hochstentwickelten Lénder, sie
wird also jeglicher ,Massen“-Forderung gerecht, vorausgesetzt, daBl sie die
geniigende Ausstattung an Lokomotiven, Wagen, Arbeitskriften und besonders
an Verschiebebahnhofen besitzt. Eine Lokomotive leistet in Afrika die gleiche
Jahresarbeit wie 3 bis 500000 Tréger; um mittels Chausseen und Pferden
einen geringen Bruchteil dessen zu leisten, was unsere Eisenbahnen leisten,
miiften wir alle Pferdeziichter und Pferdeknechte sein. Mit den Landstraflen
und den fritheren Binnenwasserstralen waren die hochstehenden Lander tat-
sichlich an der ,Grenze der Leistungsfihigkeit“ angelangt, daher auch das
heile Bemithen um den eisernen Weg und den Dampfwagen; wir konnen
heute dem Moloch Verkehr mit grofter Gelassenheit gegeniiberstehen. Wie
schwach die Landstralen und wie stark der Schienenweg ist, hat der Angriff
auf Verdun gezeigt: daBl der Angriff fehlschlug, ist fast nur darauf zuriick-
zufithren, daB die Straflen ,zusammenbrachen“; dafB der Angriff so lange
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wgendhrt* werden konnte, ist ausschlieflich der Eisenbahn zu danken, und
zwar ,kiimmerlichen Bahnchen“ mit 100 und 60 cm Spur.

Die Billigkeit oder vielmehr die Verbilligung beruht unmittelbar
auf der Verringerung der Widerstéinde, der Einfithrung der wohlfeilen Dampf-
kraft, dem durch die héhere Geschwindigkeit erzielbaren schnelleren Umschlag,
mittelbar auf den grofleren Verkehrsmengen, die das hohe Anlagekapital fiir
gute Bauanlagen gestatten und dadurch die Kosten fiir den einzelnen Trans-
port herabdriicken. Die Verbilligung betrug beim Ubergang vom Landfuhr-
werk zur Eisenbahn schon in der Entwicklungszeit im Personenverkehr min-
destens 50°/,, im Giiterverkehr 75/, dann sind die Preise schnell auf den
20. Teil gefallen. Der sprunghaften Verbilligung in der Jugend der Eisen-
bahn steht jetzt aber nur eine allméhliche gegeniiber, da eine weitere
Senkung der Selbstkosten nur durch Verbesserungen von Einzelteilen moglich
ist. In Deutschland ist in dieser Beziehung nicht genug geschehen, weil man
der exakten Selbstkosten-Erforschung (mit dem Ziel der Selbstkosten-Senkung
im Sinn der wissenschaftlichen Privatwirtschaftslehre), frither nicht genug Be-
deutung beimaB. Auch in der See- und Binnenschiffahrt kann auf wesentliche
Verbilligungen kaum gehofit werden; ob der Kraftwagen eine Verbilligung
gegenitber dem Pferdefuhrwerk gebracht hat, kann wohl noch nicht entschie-
den werden, weil die Kosten fiir den Umbau ungiinstiger Strafen und fiir
die erhéhte Unterhaltung und Erneuerung der StraBen noch nicht fest-
stehen, — in den meisten Berechnungen werden diese Kosten ,vergessen“,
um ein dem Kraftwagen giinstiges Bild zu erhalten.

Anders aber ist die Frage der Verbilligung fiir abgelegene Landesteile
zu beantworten: haben sie schon Kleinbahnen u. dgl.,, so kénnen deren Kosten
noch erheblich herabgehen, wenn steigende Verkehrsmengen bessere Bau-
anlagen und giinstigere Ausnutzungen der Ziige usw. ermdglichen; haben sie
tiberhaupt noch keine Schienenwege, so werden sie beim Bau solcher des Vor-
teils der sprunghaften Verbilligung teilhaftig; gleiches gilt von Kolonien usw.;
in Afrika mogen die Kosten fiir den tkm etwa betragen haben:

fiir Trager 100 bis 150 Pfg., fir Kamele 12 bis 30 Pfg.
» Ochsenwagen 30 » 80 » , » FEisenbahnen 6 » 12 » .

Die Erhohung der Geschwindigkeit wird besser als Verringerung
der Zeitdauer aufgefafit, denn es kommt nicht einmal im Schnellzugverkehr
auf die gelegentlich erreichte héchste Fahrgeschwindigkeit, sondern auf
die Reisegeschwindigkeit, und oft nicht einmal auf diese, sondern darauf
an, inwieweit der ,Zeitverlust“ den Reisenden und Giitern durch Minderung
der Arbeitsleistung, Zinsverluste usw. fiihlbar wird. Trotzdem sei angegeben,
daB sich etwa verhalten in km i. d. Std. fiir Landfuhrwerk gegen Eisenbahn:

die Hochstgeschwindigkeiten . . . ., . wie 25:120
» hochsten Reisegeschwindigkeiten . . » 15: 80
» iiblichen ” .. » 10: 50
» Geschwindigkeit im Giterverkehr . » 4: 30

Da aber der Straflenverkehr vielen StGrungen ausgesetzt ist, mag man
mit einem durchschnittlichen Verhdltnis von 1:8 rechnen. Jedoch lassen
sich auf Landwegen téglich kaum mehr als 40 km erreichen, weil der Verkehr
nachts ruht; mehrtidgige Marsche von 30 km sind schon gute Leistungen,
Ritte von 100 km Ausnahmeleistungen; die Hochstleistung der Extraposten
soll 160 km am Tag betragen haben, eine solche Fahrt war aber sicher eine
Strapaze, dagegen leistet die Eisenbahn 700 km in einer Nachtfahrt, ohne
dem Reisenden Arbeitszeit zu rauben. AuBerdem ist die Héufigkeit der
Zugverbindungen, die Piinktlichkeit und der ,Komfort“ so gestiegen,
daBl fiir die Mehrzahl derer, die hiufig reisen miissen und daher reisegewandt

v g%
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sind, iiberhaupt nur ausnahmsweise ein Zeitverlust entsteht, weil sie die Fahrt
zum Schlafen, Lesen und Arbeiten ausnutzen.

Die mogliche Geschwindigkeit wird meist nicht ausgenutzt, weil sie
mit zu hohen Kosten fiir die Zugkraft und zu starken Behinderungen des
iibrigen Verkehrs (Zugiiberholungen) verbunden ist. Im Giiterverkehr wird
(auch im Schiffs- und Kraftwagenverkehr) mit der wirtschaftlich giinstigsten
Geschwindigkeit gefahren; hohe Geschwindigkeiten sind wegen der langen
Stationsaufenthalte und der groSen Lade- und Verschiebezeiten zwecklos.

Der Personenkraftwagen erreicht (trotz hoher Einzelleistungen) nicht die
Geschwindigkeit der Schnellziige; lingere Fahrten in ihm sind ermiidend und
erzeugen oft Erkiltungen. Der Lastkraftwagen steht dem Giiterzug, der
leichte Lieferungswagen dem Eilgiiterzug nicht nach, erspart aber den Zeit-
aufwand fiir An- und Abrollen, Ein- und Ausladen und Rangierdienst.

Die Erhohung der Piinktlichkeit und damit auch der RegelmaBig-
keit beruht hauptsdchlich darauf, daf die Eisenbahn von all den Zufillig-
keiten widriger Natur fast unabhingig ist. Die Tiere und der Zustand der
Wege (auch vieler Wasserstralen) sind vom Wetter (Nésse, Trockenheit, Kilte,
Hitze, Schnee, Glatteis, Staub) stark abhingig, die Tiere aulerdem von recht-
zeitiger Fiitterung und Trinkung. Landwege versagen daher in den schlechten
Jahreszeiten oft monatelang, desgleichen manche Wasserstralen, andere fallen
bei widrigem Wetter kiirzere Zeit aus oder sind nur mit grofem Zeitaufwand
(hohen Kosten und Gesundheitsgefahren) zu benutzen. Die Eisenbahn versagt
in ihrer Piinktlichkeit dagegen nur bei starken Naturereignissen (Schnee-
verwehungen, Hochwasser, Gegensturm). Auch der Seeverkehr zeichnet sich
durch hohe Piinktlichkeit aus, abgesehen von gewissen Linien, die unter
Nebel und Sturm besonders zu leiden haben. Leider gehort hierzu der Kanal,
woraus die unangenehmen Verspatungen im Verkehr von England entstehen. —
Starke Unpiinktlichkeiten werden iibrigens durch die groBle Zahl der Zug-
verbindungen ausgeglichen.

Die hohere Giite der Beforderung besteht in der Zunahme der Be-
forderungsgelegenheit, der groBeren Sicherheit gegen Unfille, Erkran-
kungen, Beschidigungen, Uberfille und Diebstihle und in der Anpassungs-
faihigkeit des Befoérderungsvorgangs, besonders des Fahrzeugs, an die be-
sondern Anspriiche der Reisenden und Giiter — vgl. die verschiedenen Wagen-
klassen, Speise- und Schlafwagen, Schutz gegen Kéilte und Hitze (Heizung
und Kiihlung der Wagen), Sonderwagen fiir empfindliche Giiter (Vieh, Ge-
fliigel, Bier, Fische, Fleisch) und fiir groBstiickige Giiter.

¢) Einwirkung auf die drei Verkehrsarten.

Die Verbesserungen der verkehrstechnischen Grundlagen und die aus
ihnen folgenden Verbesserungen der Verkehrsleistungen der Eisenbahn wirken
sich auf die drei Haupt-Verkehrsarten verschieden aus:

Der Nachrichten-Verkehr machte sich vor allem die Geschwindigkeit,
Piinktlichkeit, RegelmiBigkeit und die Haufigkeit der Beférderungsgelegenheit
zunutze. Die ,Post“ bedient sich zur Beforderung der Briefe, Drucksachen,
Zeitungen, Geldanweisungen und auf gréfere Land-Entfernungen fast aus-
schlieBlich der Eisenbahn. Hierdurch ist der Nachrichten-, Geld- und Zeitungs-
Verkehr aber nicht nur beschleunigt, sondern auch betrichtlich verbilligt und
beziiglich der Zeitungen eigentlich erst ermdglicht worden. Es ist daher ver-
stindlich, daB die #ltere und meist in Staatsbetrieb stehende Post der Eisen-
bahn starke Auflagen betr. unentgeltlicher Beforderung, Anpassuug des Fahr-
plans usw. gemacht hat, die aber jetzt iiberlebt und ungerecht sind und da-
her auch allméhlich abgebaut werden. AuBerdem erleichtert und verbilligt
die Eisenbahn den Fernschreib- und Fernsprech-Verkehr, indem sie den Bahn-
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korper fiir die Leitungen zur Verfiigung stellt, ihre Uberwachung iibernimmt
und vielfach bei schwachem Verkehr ganz oder zeitweise (Nachts) den tele-
graphischen Verkehr mit besorgt. Andrerseits hat die Eisenbahn dem Fern-
schreiber und Fernsprecher viel zu danken.

Auch fiir den Personen-Verkehr sind Geschwindigkeit, Piinktlichkeit,
RegelmaBigkeit und Haufigkeit am wichtigsten, dagegen steht die Billigkeit
erst an zweiter Stelle. Wilhrend frither das Reisen ein Vorrecht der Reichen
und Groflen war, hat die Eisenbahn als ein wahrhaft ,demokratisches“ Ver-
kehrsmittel die gesamte Bevolkerung beweglich gemacht; der Ausgleich be-
steht hierbei hauptsichlich darin, dall frither die Reisen zu viel Arbeitszeit
und Zehrkosten erforderten, wihrend sie nun stark abgekiirzt und fir alle
Bevolkerungskreise gleich schnell wurden (abgesehen von den Unterschieden
zwischen Schnellziigen mit nur hoheren Wagenklassen und Personenziigen).
Dadurch ist der Mensch beweglich geworden; er ist ,von der Scholle los-
gelost* worden und kann nun die Stitten aufsuchen, wo ihm das beste
Fortkommen winkt (iiber die Schattenseiten s. u.). Es ergibt sich daraus auch
eine Ausgleichung des Arbeitslohnes innerhalb jeder Volkswirtschaft,
in gewissem Sinne innerhalb derselben Rasse sogar in der Weltwirtschaft.
Eisenbahn und Seedampfer haben die grofiten , Volkerwanderungen® hervor-
gerufen, und zwar solche mit nur voriibergehender Verschiebung der Massen,
also mit Hin- und Herfluten (Sachsengénger, Italiener, chinesische Kulis) und
solche mit dauernder Verpflanzung, und zwar innerhalb desselben Landes die
Abwanderung vom platten Land in die Stadt, von Land zu Land das Ein-
dringen der stdrkeren Volker in die Sitze der schwicheren; wir kommen
hierauf noch zuriick.

Im Giiter-Verkehr ist fiir den gré6Beren Teil der Giiter die Ver-
billigung, fir den kleineren die hohere Geschwindigkeit maBgebend.

Nehmen wir die zweite Gruppe vorweg, so gehéren zu ihr in erster
Linie die leichtverderblichen Giiter, besonders gewisse hochwertige
Nahrungsmittel (Milch, Eier, Fische, Butter, Fleisch, Gemiise, Obst), dann
einzelne GenuBmittel (Bier), ferner Blumen, lebende Pflanzen und Tiere, die
nicht weit marschieren konnen (Gefliigel, Schweine). Es handelt sich also
hauptséchlich um hochwertige Nahrungsmittel und deren ,Vorstufen* sowie
um Gegenstinde des feineren Lebensgenusses; manche dienen allerdings dem
,Luxus“  die meisten aber sind fiir die hart arbeitenden Kreise notwendig,
und mindestens das eine Gut Milch ist ,lebenswichtig®. Diese Giiter miissen
schnell, piinktlich und regelmiBig befordert werden, sie verlangen auBerdem
besonderen Schutz gegen Witterung und Diebstahl, sind also bei schlechten
Verkehrsleistungen nur iiber kurze Entfernungen beweglich. Von den fiir
sie noch moglichen Transportlingen hidngt eine fiir das gesamte Leben duflerst
wichtige Beziehung ab, ndmlich die mogliche Gréfle der Stidte und da-
mit das Verhéltnis von Stadt zu Land, der Grad der Zusammenballung der
Bevolkerung, die Volksdichte in gewissen Gebieten (z. B. in Kohlenbecken),
kurz: das gesamte Siedlungswesen mit all seinen sozialen Riickwirkungen;
denn keine Stadt kann gréBer sein, als daB sie aus ihrer ,Umgebung® er-
nihrt werde; was aber als ,Umgebung” zu gelten hat, hangt von der Giite
der Verkehrsmittel ab. Hiermit ist die Bedeutung der (so oft unterschitzten)
yleicht verderblichen® Giiter weit groBer als man gemeinhin annimmt, z. B.
auch fiir die GroBindustrie, deren Menschenmassen, auf engem Raum zu-
sammengedrangt, doch auch erndhrt werden miissen; von besonderer Be-
deutung diirfte hierbei die Milch sein, vielleicht bildet ihre Beférderungsweise
die Grenze fiir den iiberhaupt erreichbaren Verdichtungsgrad.

Allerdings ist hierbei zu beachten, daB die leichtverderblichen Giiter
auch dadurch beweglicher gemacht werden, daB ihre Widerstandskraft gegen
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Verderben durch entsprechende ,Konservierung® erhoht wird und daB
bei Beforderung und Lagerung jedes Gut die ihm passende besonders pfleg-
liche Behandlung erhalten kann.

Der erzielte Stand ist so hoch, daf die meisten der frither so schnell
verderblichen hochwertigen Nahrungsmittel heute wochenlange Seefahrten und
tagelange Eisenbahnfahrtan aushalten; Grenzen sind hauptséchlich nur noch
gezogen fiir Fische und Milch, auBerdem fiir die billigen Obst- und Gemiise-
sorten, fiir diese aber deswegen, weil sie die technisch moglichen groflen
Transportweiten nicht bezahlen konnen.

Wichtiger ist nach den Arten und Mengen der Giiter die Verbilligung,
denn die meisten Giiter bediirfen ihrer Natur nach keiner hohen Geschwindig-
keit usw., sie sind vielmehr in allen Forderungen dem Verkehr gegeniiber
recht anspruchslos, — nur nicht im Geldpunkt! Offensichtlich kann ein
Gut nur so viel fiir seine Ortsverinderung — einschliellich aller Neben-
kosten, wie Zinsverlust, Versicherung, Wertminderung, An- und Abfuhr,
Ein- und Ausladen, Umladen, Einlagern — bezahlen, als dem Preisunterschied
am Erzeugungs- und Verbrauchsort entspricht. Dieser ,Wert der Ortsver-
dnderung®, der im Abschnitt ,Tarifwesen“ noch nidher beleuchtet werden
wird, ist von dem ,Wert“ (inneren Wert, Tauschwert, Preis) des Gutes ab-
hingig: je hoherwertig ein Gut ist, desto grofer ist (im allgemeinen) der
Preisunterschied, also der ,Wert der Ortsverinderung“, desto mehr kann es
bezahlen (Begriindung hierfiir siehe bei Sax).

Es scheint fiir allgemeine Verkehrsbetrachtungen zweckmifBig, wenn man
die Giiter in vier Gruppen einteilt:

1. hochstwertige: Edelmetalle, Edelsteine, Perlen, Seide, Erzeugnisse
der Kunst und des Kunstgewerbes, Leckereien und Spezereien,

2. hochwertige: gehaltvolle Nahrungsmittel und Kolonialwaren, Chemi-
kalien, Erzeugnisse der Verfeinerungsgewerbe, Kleider und Stoffe, Mdbel,
Biicher,

3. mittelwertige: die Massen-Nahrungsmittel (Getreide, Kartoffeln), Er-
zeugnisse der Grobgewerbe, Baumwolle, Wolle, Leder, Kautschuk, Kupfer,
Stahl, Stabeisen,

4. geringwertige (oft filschlich ,minderwertig“ genannt, am besten
wohl als ,wohlfeile Massengiiter® zu bezeichnen): Brennstoffe, Holz, Erze,
Steine, Erden, Diingemittel, -— dazu gem&B der wirtschaftlich-méglichen
Transportweite: Starkstrom.

In welche Gruppe man hierbei das eine oder andere Gut einordnet, ist
belanglos, der Wert ist ja auch in verschiedenen Landern und zu verschiedenen
Zeiten verschieden; wichtig ist lediglich die Erkenntnis, daB eine solche
Stufenleiter — und zwar mit groBen Preisunterschieden — besteht.

Bei gering entwickelter Technik konnen nur die ,hochstwertigen®
Giiter Gegenstinde des Welthandels sein: die Phonizier haben fiir die da-
‘malige ,Welt“ mit Silber und Zinn, Bernstein und Bronzen, Seide und kost-
lichen Gewindern, Olen und Wein gehandelt; die Romer haben von Ceylon
Perlen geholt, von den Chinesen Seide eingehandelt, aus ihrem ganzen Reich
Luxuswaren fiir ihre Lebe- und Halbwelt zusammengekratzt; die jungen
Kolonialvélker haben Edelmetalle und Edelsteine, Gewiirze und Zucker nach
Europa gebracht; und stets war bis dahin der Mensch eines der wichtigsten
Giiter, denn der Sklavenhandel warf immer einen hohen Nutzen ab. Dieser
»Welthandel“ griindete sich aber auBerdem fast immer auf eine schamlose
Ausbeutung der im Verkehr arbeitenden Menschen und Tiere wie auch meist
auf eine ebenso schamlose Ausbeutung der ,befriedeten“ Volker; er ist also
mit der Tétigkeit des Ehrbaren Kaufmanns nicht zu vergleichen.
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Dagegen war der ,Aktionsradius“ aller andern Giiter beschrinkt, die
geringwertigen waren nur innerhalb ihrer néchsten Umgebung absatzfihig.
Es gab also meist noch keinen ,Massenverkehr“. Ein solcher tritt uns nur
in Ausnahmeféllen gegeniiber; so haben die Romer grofle Mengen von Ge-
treide transportiert, das aber den Provinzen gestohlen und an den GroBstadt-
pobel verschenkt wurde, desgleichen von Steinen fir ihre groBen Tempel-,
Wasser- und StraBenbauten, wobei die Verkehrsleistung durch Frondienste
oder Soldaten aufgebracht wurde; spéter hat sich z. B. der erwachende Ost-
und Nordsee-Verkehr am Hering als wichtigem Massengut emporgearbeitet,
aber im allgemeinen blieben grofie Verkehrsstrome einheitlicher Giiterart bis
zum Dampfzeitalter Ausnahmen.

Jede Verbilligung des Verkehrs verursacht als unmittelbarste Folge
die Erweiterung des Absatzgebietes, also die VergroBerung der
Absatzmoglichkeit; — gleiches gilt fiir die leicht verderblichen usw. Giiter
von der Erhohung der Geschwindigkeit usw.

Das wirkt sich in folgenden Hauptbeziehungen aus:

1. Die Zahl der Giiter, die Gegenstinde des Welthandels werden
(,Weltmarktreife“ erhalten), wird vergroBert. In der Gegenwart haben alle
Giiter bis einschlieBlich der mittelwertigen diesen Grad erreicht, wihrend
die geringwertigen Giiter Gegenstinde des Handels innerhalb der einzelnen
Volkswirtschaften bleiben, wobei aber fiir Erze, gute Brennstoffe und die
besseren Steinsorten Mittel- und Westeuropa nebst den Randgebieten des
Mittelmeeres eine Einheit bilden.

2. Die Gitermengen nehmen sténdig zu. Diese Vermehrung stellt
wieder hohere Anspriiche an den Verkehr und 16st die Verbesserung der
schon bestehenden Anlagen und den Bau neuer Linien aus. Das Verkehrs-
netz wird also leistungsfihiger, die Beforderungskosten sinken vergleichsweise,
und damit werden die Giiter wieder beweglicher.

3. Gleichzeitig verschiebt sich die Bedeutung der Giiterarten fiir
die Verkehrsanstalten und allgemein fiir das Wirtschaftsleben. Die hoch-
wertigen Giiter, die frither am wichtigsten waren, verlieren und die
geringwertigen gewinnen an Bedeutung. Damit verschieben sich natur-
gemif alle inneren Vorginge des Betriebs und der Wirtschaftsfithrung; Giiter,
an denen sich einst der Verkehr emporgerankt hat, werden als zu anspruchs-
voll und listig empfunden (und u. U. abgestofien), wihrend solche, die friiher
ob ihres geringen Wertes verachtet wurden, nun herangezogen werden. — Im
allgemeinen hat innerhalb desselben Verkehrskreises immer ein Gut die
Hauptrolle gespielt, ist dann aber von anderen Giitern abgelost worden.
Solche Giiter sind z. B. Zinn, Silber, Seide, Bernstein, Salz, Tuche, in unsern
Tagen Kohle, Baumwolle, Weizen, wobei wir es dem Leser iiberlassen, sich
dariiber zu unterrichten, wo und wann die Bernstein- oder Salz- oder Seiden-
Straflen bestanden haben, wie sie entstanden sind, wodurch sie vernichtet
worden sind. — Im Seeverkehr sind die wichtigsten Einfuhr-Giiter nach
Europa nacheinander gewesen: Zucker, dann Baumwolle, dann Weizen. Im
Gesamt-Seeverkehr verhalten sich etwa die drei wichtigsten Massengiiter:
Baumwolle : Getreide : Kohle =1 : 5 : 20.

Die nichst-wichtigen Giiter sind in der Einfuhr nach Europa Reis, Wolle,
Jute, Olsaaten, in der Ausfuhr: gewerbliche Erzeugnisse.

4. Da sich die Verbesserung nicht innerhalb aller Verkehrsmittel gleich-
mafig vollzieht, sondern stets das eine oder andere Verkehrsmittel ,sprung-
haft vorgeht“, miissen ,Verlagerungen“ der Verkehrswege eintreten,
die noch durch politische Verhéltnisse und durch die verschiedene Pflege des
Verkehrs durch die verschiedenen Vilker verstirkt werden. Wie der Strom
bei gleichbleibender Wassermenge dem alten Bett treubleibt, bei Hochwasser
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sich aber manchmal ein neues Bett gribt, so sucht u. U. auch die vergroBerte
Verkehrsmenge sich neue Wege. Ob hierbei auch ein anderes Verkehrs-
mittel gewédhlt wird, hingt von den besonderen Verhéltnissen des Landes
und der Verkehrstechnik ab. Solche Verlagerungen des Verkehrs haben immer
eine grofe Rolle in der Geschichte des Handels und Verkehrs sowie oft in
der Geschichte der weltbeherrschenden Volker gespielt, und jedes Handels-
volk ist eigentlich stindig dadurch bedroht, dafl der ihm scheinbar so sichere
Verkehr plotzlich verloren geht, weil die ihm scheinbar so giinstige Zunahme
des Verkehrs die Kraft des Verkehrs schliefllich so steigert, daB er stark
genug ist, sich neue Wege zu schaffen. (Naheres iiber ,Verlagerung von
Verkehrswegen“ siehe Band 2, , Verkehrsgeographie®).

5. Die VergroBerung des Absatzgebietes wirkt im Sinne fortschreitender
Preisausgleichung und PreiserméaBigung, weil immer mehr Erzeugungs-
gebiete in jedem Absatzgebiet in Wettbewerb treten und weil immer mehr
die Erzeugung an die Stellen verlegt wird, die hierfiir besonders giinstig
sind, daher also besonders billig arbeiten konnen und weil die Gesamterzeugung
vermehrt wird.

Alle Giiter des ,Welthandels“ haben auch , Weltmarktpreise“, und die
Unterschiede in den einzelnen Léindern héngen nur von den (meist wenig zu
Buch schlagenden) Unterschieden in den Beforderungskosten und den Zollen
ab. Die Angleichung ist aber nicht nur rdumlich sondern auch zeitlich zu
verstehen, weil die Massen so grol sind und weil auch die vom Wechsel der
Jahreszeiten abhiingigen Giiter — die aus dem Pflanzenreich stammenden —
in den verschiedenen Gebieten der Erde zu verschiedenen Zeiten gewonnen
werden. Frither waren dagegen die Unterschiede von Land zu Land und
innerhalb desselben Landes von Jahr zu Jahr sehr groB. Der gesamte Handel
und alles, was an , Vorratwirtschaft“ anklingt, ist durch diese Ausgleichung
ruhiger und zuverlissiger, der Spekulation damit (vergleichsweise!) mehr ent-
riickt worden, vgl. hierzu die Abb. 6 bis 9 auf S.46 u. 47.

6. Die Erzeugung der Giiter wird vermehrt und verbessert und
zwar in folgenden verschiedenen Beziehungen:

a) Die VergroBerung der Absatzmoglichkeit reizt den ,Unternehmer*

zur VergroBerung der bisherigen Mengen, weil er sie mit stindig zu-
nehmender Sicherheit absetzen kann,

zur Verbesserung der bisher hergestellten Erzeugnisse, weil er infolge
der Vermehrung allgemein zu besseren (billigeren) Arbeitsvorgingen iiber-
gehen, (z. B. den Betrieb mehr und mehr ,mechanisieren“) kann und weil er
einerseits mehr Sorten, also auch bessere, herstellen, andrerseits aber auch
yhormalisieren” und ,typisieren“ kann.

b) Die Erzeugung wird verbessert und verbilligh, weil die geeignetsten
Roh- und Hilfsstoffe billig zugefithrt werden kénnen.

¢) Der ZusammenstoB der aus verschiedenen Erzeugungsgebieten stam-
menden Waren in demselben Absatzgebiet weckt den Wettbewerb und
spornt dadurch zu besseren Leistungen an.

d) Jedes Gut, das in ein ihm bisher verschlossenes Absatzgebiet ein-
bricht, bedroht die Produktion, die bisher fiir dieses Gebiet gearbeitet hat.
Bei unentwickeltem Verkehr muBl man aber viele Giiter an Stellen erzeugen,
die hierfiir wenig geeignet sind (vgl. den Weinbau in Schlesien, den Anbau
von Farbpflanzen im gem#Bigten Klima, die Ausnutzung kleiner Wasserkrifte,
die Ausbeutung armer Erzgiinge); man erzeugt also teuer und u. U. gleich-
zeitig schlecht. Die fortschreitende Verkehrsentwicklung merzt solche ,kranken
Glieder der Volkswirtschaft“ aus und erzieht die Bevolkerung, wenn sie
tiichtig ist, zur Umstellung auf andere nach den ortlichen Verhéltnissen ge-
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eignetere Erwerbszweige (vgl. die Wirtschaftsgeschichte der deutschen Mittel-
gebirge).

Die unter a) bis c¢) angedeuteten Beziehungen gelten hauptsichlich fiir
alte Kulturlinder. Deren bisherige Produktion wird also gesteigert und ver-
bessert, teilweise aber auch bedroht und u. U. sogar vernichtet.

e) Es entsteht das Bediirfnis nach neuartigen Waren, weil die Ver-
mehrung, Verbesserung und Umstellung der Erzeugung und nicht zuletzt die
Verkehrsmittel neuer Giiter bediirfen und weil die reicher werdende Be-
volkerung sich an neue Bediirfnisse gewohnt.

f) Jede Hinbeforderung neuer Giiter oder grolerer Mengen von schon
frither beforderten Giitern erzeugt einen Riickstrom von leeren Transport-
gefiBlen, fiir welche die Verkehrsanstalten nach Riickfracht suchen, also
besonders niedrige Tarife gewdhren miissen. Hierdurch wird ein Gegenstrom
andersartiger Giiter erzeugt, durch welche die Erzeugungsstellen der den
Hinstrom hervorrufenden Giiter befruchtet werden. Wenn z. B. Kohle in ein
Gebirge hinein absatzfihig geworden ist, machen die leeren Kohlenwagen
die im Gebirge zu gewinnenden Steine in das Kohlenbecken hinein ab-
satzfihig, wenn die Kohle dem im Gebirge wachsenden Holz den dortigen
Absatz als Brennholz unmdéglich macht, macht es das Holz dafiir als Bauholz
im Kohlenbecken absatzfihig.

g) Jede stidrkere Arbeitsteilung macht das Wirtschaftsleben fiir die be-
treffende Gegend einseitiger, da aber die Bediirfnisse der Menschen viel-
seitig sind (und bei steigender Arbeitskraft und demgemif steigender Kauf-
kraft immer vielseitiger werden), ist ein groferer ZufluB von Giitern erforder-
lich, weil das, was frither an Ort und Stelle erzeugt wurde, nun aus andern
Gegenden bezogen wird; insbesondere erzeugt das Zusammendringen der
Menschen in GroBstddten und Industriebezirken einen starken Zustrom von
Lebensmitteln und Baustoffen, weil die Versorgung aus der Nachbarschaft
nicht mehr moglich ist.

h) Die Steigerung der Absatzmoglichkeiten regt ferner dazu an, die
Erzeugungsrdume zu vergrofern. In alten Kulturlindern kommt hierbei
hauptsichlich die Urbarmachung von Heide und Mooren, die ErschlieBung
von schwer zuginglichen Gebirgen und Wildern und u. U. auch die Aufnahme
des Bergbaus in Betracht; im allgemeinen gibt hier der Verkehr in Verbin-
dung mit der neuzeitlichen Technik (z. B. der GroBversorgung mit elektrischem
Strom) iiberhaupt erst die Moglichkeit, die von der Natur vernachlissigten
Gebiete einer hoheren Wirtschaftsstufe zu erschlieBen; in Deutschland haben
wir in dieser Beziehung leider nicht genug getan. Im Neuland, in Kolonial-
lindern, kommt es vor allem darauf an, die fiir die Erzeugung eines be-
stimmten Gutes geeignetsten Gebiete zu ermitteln; so hat man fiir den Tee
neue Anbaugebiete in Ceylon (nach Vernichtung der dortigen Kaffeepflan-
zungen durch einen Schidling) und am Himalaja erschlossen, an Kautschuk
liefern jetzt die Plantagen in den malajischen Staaten gréffere Mengen als
das frithere Monopolland Brasilien, fiir die Baumwolle hat man die Gebiete
der Siidstaaten, Agypten, Vorderindien erschlossen, der Weizenbau ist nach
den Mittelstaaten der Union, den La Plata-Léndern und Indien ausgedehnt
worden, fiir die Zucht von Schafen, Rindern, Schweinen sind die geeignetsten
Gebiete dienstbar gemacht, die Erzeugung aller Metalle ist gewaltig gesteigert,
indem grofe Gebiete der Erde planmiBig geologisch durchforscht und der
Bergbau an den geeignetsten Stellen aufgenommen worden ist.

Wie schon wiederholt angedeutet, wirkt die fortschreitende Verkehrs-
entwicklung in einer stéindig giinstigeren Arbeitsteilung nach Gegenden
und Menschen, und zwar in dreifacher Beziehung: die Giiter, die iiberhaupt
ihrem Zweck nur schlecht entsprechen (teuer und schlecht sind), werden unter-
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driickt und durch geeignetere (billige und gute) ersetzt, jedes Gut wird dort
erzeugt, wo die giinstigsten Voraussetzungen vorhanden sind; dorthin strémen
auch die geeigneten Arbeitskrifte, teils freiwillig, teils zwangsweise (Sklaven).
Letzten Endes muB also jedes Gut nur noch an einer oder an wenigen
Stellen erzeugt werden, die ganze Welt wird dann mit einem bestimmten
Gut von nur einer Stelle aus versorgt. In wie hohem MaBe das schon er-
reicht ist, ergibt sich aus folgenden Zahlen:

Vom Weltverbrauch stammen:

beim Mais . . . . . 72%; aus den Vereinigten Staaten,
» Kaffee . . . . 68%, » Brasilien,
bei der Baumwolle . . 65°/; » den Vereinigten Staaten,
beim Kupfer , . . . 520/0 n ” ”
» Zinn . ., .. . 62°, » Malakka, Bangka usw.,

» Platin. . .. . 95°, » dem Ural,
» Kali . . .. .100°; » Deutschland (friiher),
» Salpeter . . . .100°, » Chile.

DaBl diese Zahlen nicht noch ,giinstiger“ sind, liegt daran, dafl Welt-
verkehr und Weltwirtschaft eben noch riickstindig sind und daB es der
Menschheit bisher noch nicht gelungen ist, einen ,Weltwirtschafts-Diktator®
einzusetzen. — Wir wollen hier die Allgemeinbetrachtung unterbrechen und,
des besseren Verstdndnisses wegen, zundchst die Wirkungen auf einigen
Einzelgebieten skizzieren.

d) Wirkungen auf Einzelgebieten.

Aus der Fiille der Erscheinungen seien im folgenden einige Einzelgebiete
herausgegriffen, an denen sich die Wirkung der fortschreitenden Verkehrs-
entwicklung besonders klar veranschaulichen 1d8t:

Hochseefischerei?).

Vorbemerkung. Im folgenden bleiben einerseits die Edelfische, die
einen hohen Aufwand fiir ihre Beférderung tragen konnen, andrerseits die
Salz- und Réucherfische (bes. Heringe), die wegen der guten Konservierung
keine besonders schnelle Beforderung verlangen, unberiicksichtigt; in Betracht
kommen nur die ,frischen Seefische“ (z. B. Schellfische), die in frischem
Zustand in die Kiiche kommen miissen, sehr leicht verderben und daher be-
sonderer Schnelligkeit bediirfen. Es handelt sich dabei allerdings nur um
einen kleinen Ausschnitt aus der Volksernidhrung, aber es 1t sich kaum
ein anderes Gebiet finden, bei dem letzten Endes alles so auf den , Verkehr*
hinauslduft wie der Fang und der Absatz frischer Seefische. Denn sie sind
ein reines Naturprodukt, bei dem die gesamte Nutzbarmachung, aufler dem
Kochen, nur aus Verkehrshandlungen besteht. Dies Gebiet ist daher beson-
ders geeignet, an erster Stelle betrachtet zu werden. An Verkehrsvorgingen
werden erforderlich: Fahrt der Fischdampfer zu den Fanggriinden, Fang mittels
Nachschleppen der Netze, Riickfahrt zum Hafen, Ausladen, Sortieren, Ver-
kauf, Einpacken, Verladen in die Eisenbahn, Fahrt zu den Empfangsstationen,
Ausladen, Riickfahrt der leeren Fischwagen zum Hafen, Abrollen zu den
Handlern, Hinbringen in die Haushaltungen. In Deutschland haben wir der
Versorgung der Bevolkerung mit dieser billigen und gehaltvollen Nahrung
bisher zu wenig Aufmerksamkeit gezollt: Wir haben vor dem Krieg allgemein

1) Vgl. die Dr.-Ing-Dissertationen von Agatz und Schréder, Technische Hochschule
Hannover.
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zu wenig Seefische (und statt dessen zuviel Fleisch) gegessen, haben aber
trotzdem 2/, des Verbrauchs aus dem Ausland (Holland und England) ge-
deckt. Wir haben die Aufgabe, die eigene Fischerei so zu stirken, dafBl nicht
nur der — wesentlich zu steigernde — Bedarf der Heimat befriedigt, son-
dern daB auch die geeigneten Nachbarlinder (Schweiz, Osterreich, Bohmen)
der deutschen Hochseefischerei erschlossen werden. Hierbei ist nicht nur an
den unmittelbaren Nutzen, sondern auch daran zu denken, daf die Fischerei
mit die beste Schule fiir den seeminnischen Nachwuchs ist. — Abgesehen
von den Schwierigkeiten der Kiihlhaltung und Geschwindigkeit ist noch der
eigenartigen Anforderung zu entsprechen, daBl der Verbrauch sich in groBen
Gebieten auf bestimmte Tage, ndmlich die Fasttage, zusammendringt.

Die Verkehrsaufgaben scheiden sich hier scharf nach See- und Eisen-
bahnverkehr, beide stofien in dem Fischereihafen zusammen. Dieser liegt
zweckméBigerweise nicht mit andern Héifen zusammen; mit einem ,Haupt-
hafen“ kann er schon deshalb nicht zusammenliegen, weil der Fischereihafen
moglichst weit seewarts liegen mull, damit die Fischdampfer kurze Fahrten
haben und nicht etwa vom Gezeitenwechsel abhéngig sind, damit ferner die
hohere Geschwindigkeit der Eisenbahn fiir moglichst lange Strecken ausge-
nutzt wird (vgl. die Lage von Deutschlands wichtigstem Hochseefischereihafen
Geestemiinde zu Bremen). Wegen der Verkehrsaufgaben, die von der Schiff-
fahrt zu losen sind, sei auf die Untersuchungen von Agatz verwiesen. Die
Aufgaben der Eisenbahn bestehen in der zweckmaBigen (sehr schwierigen!)
Durchbildung des Hafenbahnhofs und besonders in der schnellen und fahrplan-
mifig piinktlichen Beforderung nach den Inlandstidten. Man kann die See-
fische nicht einfach auf Personen- oder Schnellziige verweisen, denn diese
wiirden auf den Ausgangsstrecken (vom Hafen ab) zu stark belastet; auch
werden sie oft nicht zweckm&fig liegen, und das Aussetzen der Fischwagen
wiirde vielfach zu viel Zeit erfordern. Man muf} also von dem Hafen aus
auf den in die verschiedenen Absatzgebiete fithrenden ,Stammlinien“ beson-
dere Fisch-Schnellziige fahren, deren Fahrplan so zu gestalten ist, da die
Fische an den Verbrauchsarten rechtzeitig, d. h. spitestens in den friihen
Morgenstunden (éhnlich wie die Milch) eintreffen, damit sich die Handler
darauf einrichten konnen. Solche besonderen Fisch-Schnellziige verursachen
aber naturgemiB recht betrichtliche Kosten, man mull daher ihre Zahl mog-
lichst einschrinken. Das ist offensichtlich am vollsténdigsten zu erreichen,
wenn der gesamte Fischverkehr in einem Hafen konzentriert wird. Tat-
sdchlich ist diese Konzentration schon stark durchgefiihrt, in Deutschland in
Geestemiinde, in England in Grimsby. Eine weitere Begiinstigung von Geeste-
miinde braucht darum die andern Fischereihdfen und ihre Bevblkerung nicht
zu schidigen, da ihnen ihr lokaler Markt bleibt und ihnen ein bestimmtes
Absatzgebiet (,Interessensphére®) zugesichert werden konnte. Wenn man aber
bedenkt, daB wir vor dem Krieg zwei Drittel des Bedarfs aus dem Ausland
bezogen haben, daB wir diesen aus eigener Erzeugung decken, den Verbrauch
aber noch steigern und noch Nachbarlinder erobern miillten, so kann es
u. U. zweckm#Big sein, zwei oder mehr Haupt-Fischhifen anzunehmen (z.B.
einen neuen im Lister Tief, da der Eisenbahndamm nach Sylt allmahlich
fertig wird), und von diesen aus ortliche und zeitliche ,Planwirtschaft® zu
treiben: jedem Haupt-Fischhafen wire ein bestimmtes Absatzgebiet zuzuweisen
und in seine katholischen Gebietsteile wiren die Ziige je nach ihrer Ent-
fernung Mittwochs und Donnerstags zu entsenden, nach den evangelischen
dagegen an den andern Tagen, nach grofien Plitzen und bedeutenden Knoten-
punkten dagegen taglich. So wiirde man mit einer Geringstzahl von Ziigen
und Fischwagen auskommen und konnte die Ziige auf weite Entfernungen
gut auslasten. Solche Planwirtschaft ist manchem allerdings wenig schmack-
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haft, wir werden aber auch auf andern Gebieten zu ihr kommen?'), weil wir
uns keinen Verkehrsluxus mehr leisten konnen; es mull geradezu als ein
Unfug bezeichnet werden, daB jeder Hindler das genau gleiche Gut von
drei oder vier Stellen beziehen will, hochste Geschwindigkeit und Piinktlich-
keit beansprucht, gleichzeitig aber stindig nach niedrigeren Tarifen jamhmert.
Wir konnen auf diesem Gebiet noch so manches von England, Holland und
sogar von Frankreich lernen.

Vorstehende Skizze stellt eigentlich die Wirkung der Eisenbahn nicht
dar, sondern sie gibt Fingerzeige, wie man bewuflt eine bestimmte Wirkung
durch entsprechende MaBnahmen erzielen kann. Allerdings ist auch das klare
Erkennen von nicht geplanten, vielleicht sogar unerwiinschten Wirkungen
notwendig und mit aller Griindlichkeit zu betreiben; hoher aber steht das
zielm#Bige Hinarbeiten auf eine dem Volkswohl heilsame Wirkung.

Forstwirtschaft.

Wihrend es sich bei der Hochseefischerei um eine reine Verkehrsfrage
handelt, sind bei der Forstwirtschaft noch andere Krifte, insbesondere der
Kohlenberghau, die Maschine, das Bauwesen und bestimmte Gewerbezweige,
wirksam; die Untersuchung ist also nicht so einfach wie bei der Hochsee-
fischerei, aber immerhin wesentlich einfacher als bei den meisten andern
Wirtschaftszweigen. Die Darstellung ist daher leidlich einfach und durch-
sichtig. Insbesondere hat sich in der Verfassung der Forstwirtschaft nichts
Wesentliches geéindert; sie war und ist ihrer Natur nach GroBbetrieb (des
Staates, der Gemeinden und weniger Einzelbesitzer). Der Kleinbetrieb ist
heute wie friither auf bestimmte Gegenden und Wirtschaftsformen beschrinks.
Auch die Erzeugnisse haben sich ihrer Natur und ihrem Wert nach wenig
gedindert; es sind wohlfeile Massengiiter, die nur wenig menschliche Arbeits-
leistung in sich aufgenommen haben.

Die Fortschritte in Technik und Verkehr haben den Verbrauch der
Forsterzeugnisse teils eingeschrinkt, teils erweitert.

Die wichtigsten Einschrinkungen sind: Das Holz verliert seine Be-
deutung als Brennstoff, weil es durch Kohle, Koks, 0], Gas und Elektrizi-
tit ersetzt wird. An Holzkohle hatte dereinst die Eisengewinnung einen
so hohen Bedarf, daB ausgedehnte Waldgebiete vom Meilerbetrieb leben
konnten, groBe Forsten verschwanden, ganze Lénder durch die Waldver-
wiistung bedroht wurden; heute ist Holzkohle nur fiir die Herstellung ge-
wisser Edelerzeugnisse notwendig. Brennholz fiir Haushaltungen wird selbst
in waldreichen Gebieten durch Kohle und Gas verdringt, es wird in hoch-
entwickelten Lindern eigentlich nur noch zu Luxusfeuerungen (in Kaminen)
verwandt. Der Wertabfall des Brennholzes trifft die Baumarten besonders
stark, deren Holz sich zum Bauen wenig eignet, vor allem (bisher) die Buche.

Das Holz 148t in seiner Bedeutung als Bauholz groBer Abmessungen
nach, weil Konstruktionen und Griindungen, zu denen man friiher starke,
lange Holzer verwenden muBte, immer mehr durch Eisen oder Eisenbeton
ersetzt werden; der Forstbetrieb auf starke, also alte Bdume wird daher
weniger lohnend.

Die wichtigsten Forderungen sind: Die Absatzfahigkeit steigt all-
gemein, weil die Beforderung verbilligt wird; abgelegene Waldgebiete werden
iiberhaupt erst durch die Eisenbahn erschlossen, Ubersee-Holzer koénnen den
Gewerbegebieten zugefiihrt werden, das Aufforsten abgelegener Landesteile
wird lohnend, allenthalben kénnen die von Natur hierfiir besonders geeigneten,

) Vgl. z. B. Dr.-Ing. Ebeling, Uber den Rheinischen Braunkohlen-Verkehr, Ver-
kehrst. Woche 1923.
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fiir die Landwirtschaft dagegen weniger in Betracht kommenden Flichen
fiir den Forstbetrieb, und zwar fiir die geeignetsten Baumarten ausgenutzt
werden.

Der Forstbetrieb wird verbilligt insbesondere durch Waldbahnen, gut
eingerichtete Holz-Verladestellen, Drahtseilbahnen.

Gewisse neue oder auch #ltere, aber in ihrer Bedeutung gewaltig ge-
stiegene Gewerbe, vor allem die Papiererzeugung, rufen eine lebhafte Nach-
frage nach Holz, das den Ausgangsstoff ihrer Erzeugnisse bildet, hervor.

Die allgemeine Zunahme der Bautadtigkeit, der Bau von Wohnungen
fiir die steigende Bevolkerung, von kaufménnischen und gewerblichen Anlagen,
von Verkehrseinrichtungen (Geschiften, Fabriken, Hallen, Werften, Schiffen)
verlangt sehr viel ,Bauholz“, und zwar — im Gegensatz zu frither — von
Holzern kleiner und mittlerer Abmessungen. Hier ist besonders das ganz
neue und vielfach wichtigste Absatzgebiet zu nennen, namlich die Eisenbahn
mit ihrem Bedarf an Schwellen.

Auch der Bergbau, dessen wichtigstes Erzeugnis, die Kohle, das Holz
als Brennstoff verdriingt, hat ein neues Absatzgebiet erdffnet, indem er das
Grubenholz, also auch Holzer kleiner Abmessungen, braucht.

Insgesamt hat die Forstwirtschaft daher weit mehr gewonnen als ver-
loren; zugrunde gegangen oder bedroht sind eigentlich nur gewisse Sonder-
formen (z. B. die Eichen-Schél-Waldungen durch den Einbruch des Quebracho-
holzes und den Ubergang zu andern Gerbverfahren). Jedenfalls mufl es bei
planmiBigem Zusammenarbeiten von Forstwirtschaft, allgemeiner Technik und
Verkehr in Kulturlindern moglich sein, den Forstbetrieb so auszugestalten
und, wo nétig, auch rdumlich auszudehnen, wie es fiir die Volkswirtschaft,
den Hochwasserschutz und allgemein fiir den Wasser-Haushalt, fiir die Landes-
schonheit und Volksertiichtigung notwendig ist. Hierbei sei noch auf folgende
Einzelheiten hingewiesen:

Je mehr die Nachfrage nach Holzern grofler Abmessungen sinkt, die
nach solchen kleiner und mittlerer Abmessungen dagegen steigt, desto weniger
ist es lohnend, altes Holz zu erzeugen. Hiermit wird also die Umtrieb-
zeit abgekiirzt, der Betrieb (relativ) lohnender, der Anreiz zum Aufforsten
von Odland stérker; von besonderer Bedeutung ist hierbei, daf das Gruben-
holz sehr jung sein kann und daf sich, sofern es wirtschaftlich geboten ist,
auch Eisenbahnschwellen aus verhdltnisméBig jungem Holz herstellen lassen.

Je mehr das Holz an Wert als Brennholz verliert, als Bauholz dagegen
gewinnt, desto mehr wird das knorrige Laubholz durch das gerade ge-
wachsene Nadelholz zuriickgedringt. Das ist fiir viele Lénder, z. B. auch
fiir Nordwesteuropa bedenklich, weil die Laubwélder, insbesondere die Buchen-
forsten, zuriickgehen, was fiir den Wasserhaushalt mifllich, fiir die Landes-
schonheit verhiingnisvoll werden kann. Aber dieser Entwicklung kann grade
durch eine ,VerkehrsmaBnahme“ entgegengewirkt werden: Mit der grofte
Holzverbraucher ist nimlich die Eisenbahn wegen der Schwellen. Nun ist
aber die Schwelle insofern ein sehr einfaches Konstruktionsglied, als ihre An-
forderungen an Gradlinigkeit und Astfreiheit gering sind, andrerseits aber ein
recht anspruchsvolles, als sie wegen des stéindigen Wechsels von Feuchtigkeit
und Trockenheit gegen Fiulnis widerstandsfiahig sein muff. Das ist von Natur
aus nur bei Holzern der Fall, die mit einem natiirlichen Schutzstoff bedacht
sind, von unsern heimischen Biumen entspricht aber nur die Eiche den not-
wendigen Anforderungen. Die andern Holzer miissen kiinstlich ausgelaugt
und getrinkt werden, verhalten sich aber recht verschieden, denn die Nadel-
holzer sind einfacher zu behandeln als Buchenholz. Lange Zeit war die Buche
daher fiir Schwellen wenig geeignet, bis es in gemeinsamer Arbeit von Forst-
mann, Chemiker und Eisenbahningenieur gelang, auch aus Buchenholz wirt-
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schaftlich befriedigende Schwellen zu erzeugen. Damit ist die Moglichkeit
gewihrleistet, unsere Buchenwilder der Heimat zu erhalten, denn die Eisen-
bahnen haben einen so groflen Gesamtbedarf an Schwellen, dafl sie den Ein-
kauf von Holzschwellen den Anforderungen der Gesamt-Forstwirtschaft und
innerhalb dieser Menge den Einkauf von Buchenschwellen der Wirtschaftslage
der Buchenforsten anpassen konnen.

Landwirtschaft.

Der EinfluB der Verkehrsverbesserung auf die Landwirtschaft zeigt
starke Unterschiede, je nachdem ob es sich um alte Kulturlinder mit
schon entwickelter Landwirtschaft oder um junge (Kolonial-) Lénder han-
delt, die erst erschlossen werden miissen. Zu den ,jungen® Léndern
gehdren die Vereinigten Staaten, Kanada, Argentinien, Indien, Australien,
in gewissem Sinn auch RufBlland, Ungarn und Ruménien. Es sind die
heutigen ,Kornkammern“ der Erde, aus denen die Gewerbebezirke, ins-
besondere Westeuropa versorgt werden, aber nicht nur mit Getreide, sondern
auch mit Vieh, Fleisch und Fett, Butter und Kise, und mit den Grund-
stoffen vieler Gewerbe (Wolle, Baumwolle, Hauten). Die Geschichte der wirt-
schaftlichen ErschlieBung dieser Linder ist die Geschichte ihrer Eisenbahnen;
die Eisenbahn, gelegentlich auch die FluBischiffahrt, ist der Pionier, dem der
Farmer folgt; die GroBe der Bevolkerung, der Erzeugung und der Ausfuhr
ist eine Funktion der Eisenbahnlinge; die in das Neuland vorgetriebenen
Schienenwege werden die Binder, auf denen die weile (kolonisierende) Be-
volkerung wohnt und auf denen der Weizen wichst. Wir miissen diese
Entwicklung als bekannt voraussetzen, -empfehlen dem Leser aber sich be-
sonders iiber das gewaltige Werk zu unterrichten, das die kanadische Pacific-
bahn geschaffen hat und stindig erweitert, — wenn Agypten ein ,Geschenk
des Nils“ ist, so ist Mittel- und Westkanada ein ,Geschenk der Loko-
motive“, — wegen des Schrifttums siehe ,Archiv fiir Eisenbahnwesen“ 1912.
Ahnliches gilt von Argentinien, dessen Verkehr fast ausschlieBlich aus land-
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Abb. 6. Entwicklung der Eisenbahnen Abb. 7. Versorgung der Bevolkerung
und des Giiterverkehrs in Argentinien. Englands mit Weizen.

wirtschaftlichen Erzeugnissen besteht und sich nach Abb. 6 geméa8 der Betriebs-
linge der Eisenbahnen entwickelt hat.

Fiir die alten Kulturlinder diirfte England das typischste Beispiel
sein, weil es sich am stirksten vom Agrar- zum Handels- und Industriestaat
umgestellt, seine Versorgungsbasis fast ganz ins Ausland verlegt hat und ein
besonders ungiinstiges Verhiltnis zwischen landwirtschaftlich und gewerblich
titiger Bevolkerung aufweist. Abb. 7 zeigt, wie die Versorgung der Bev{ilke-
rung mit Weizen aus dem Ausland stéindig zugenommen hat. Der Weizen-
bau ist in vielen Gegenden seit 1850 auf die Halfte und weniger zuriick-
gegangen, statt dessen hat aber der Hafer- und Gerstenbau und die Weifie-
wirtschaft (besonders in der westlichen Hilfte des Landes, den sog. ,grazing
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counties“) zugenommen, desgleichen die Gemiise-, Obst- und Blumenzucht;
man darf sich England also nicht als ein Land vorstellen, in dem die Land-
wirtschaft tot wire; es hat aber viel zu wenig Bauern und erzeugt kaum
mehr die lebenswichtigen Giiter, sondern hauptséchlich hochwertige Giiter,
dic wohl nur dem zahlungskréftigeren Teil der stidtischen Bevélkerung zu-
gute kommen.

Fiir unsere Betrachtung ist aber die Skizzierung der Umgestaltungen in
Deutschland wichtiger, denn sie behandelt ein Gebiet, das noch iiber eine
starke, meist unterschitzte Landwirtschaft verfiigt, und sie gilt hiermit durch-
schnittlich fiir Westeuropa. Die allgemeine Entwicklung in Deutschland ist
oben angedeutet worden. Indem wir von der friilher vorherrschenden land-
wirtschaftlichen Struktur des Landes und den Thiinenschen Kreisen aus-
gehen, sei bemerkt:

Der unvollkommene Verkehr hatte beziiglich der Ernahrung noch keine
Territorial“-Wirtschaft entstehen lagsen, die wirtschaftlichen Einheiten waren
vielmehr Gebiete von der Grofle einer Provinz oder Provinzgruppe; der
Westen konnte nicht aus dem Osten erndhrt werden; die Unterschiede im
Weizenpreis zwischen den einzelnen Provinzen waren gemif Abb. 8 betricht-
lich, die Preisunterschiede von Jahr zu Jahr (je nach dem Ausfall der Ernte)
waren grofl und mogen von der in Abb. 9 dargestellten ,Regel“ nicht viel
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Abb. 8. Weizenpreise im Rheinland  Abb. 9. Preiserhéhungen infolge Ernte-
und in Ost- und Westpreufien. ausfall.

abgewichen sein, der Weizenpreis stand in Preuflen nach Abb. 10 héher als in
Osterreich und Ungarn, aber niedriger als in England und Frankreich.
Gemil dem Thiinenschen Gesetz war die Verwertung des Bodens fiir
die verschiedenen Anbauzwecke nicht frei, sondern von der Entfernung von
den Verbrauchspunkten (Stédten) abhéngig; viele ab-
gelegene Gebiete konnten daher nur extensiv, die be- .
sonders armen oder schwierigen (Heide, Moor) iiber- ]‘ﬂ
haupt nicht bewirtschaftet werden; die Nutzung der kel
Wilder war vielfach fast unméglich. Die Bevolke- o
rung des platten Landes war daher schwach, die Stiidte
waren klein, die Gewerbe héitten selbst an den durch pru&
Rohstoffe begiinstigsten Stellen nicht stark entwickelt
werden konnen, weil die Erndhrung grofer Massen zu ot
schwierig gewesen wére. g
Die Einwirkung der Eisenbahn war zum gréBeren
Teil giinstig, hatte aber auch ihre Schattenseiten:
Durch die Verbilligung und Beschleunigung 7 w 5 s w & % w0 #0
wurden die Thiinenschen Kreise durchschnittlich — apy 10, Weizenpreise in
sicher um das Zehnfache, der Fliche nach also (theo-  England, Frankreich, Preu-
retisch) um das Hundertfache erweitert. Das bedeu- Ben,Osterreich und Ungarn.
tete fiir viele Erzeugnisse das Ende jener Kreise,
fir alle ihre Durchbrechung; jedoch ist zu beachten, daB sich ein von
einer Stadt ausstrahlendes Eisenbahnnetz zunachst nicht iiber die ganze Kreis-
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fliche, sondern nur sternférmig auswirkt, und daB die Gesamtkreisfliche erst
wirksam wird, wenn das Netz so engmaschig geworden ist, daf allenthalben
die Anfuhrwege zur Bahn entsprechend kurz geworden sind; auBerdem miissen
die Umwilzungen grade in der Landwirtschaft hinter der Verkehrsentwick-
lung notwendigerweise betrédchtlich nachhinken, denn hier 146t sich der Be-
trieb nicht von einem zum andern Jahr umstellen. Nun ist in Deutschland
das Hauptbahnnetz seit Jahrzehnten schon so dicht, wie es die intensive Land-
wirtschaft nur winschen kann, aber es hapert in manchen Landesteilen noch
mit den Neben- und Kleinbahnen. Die Umstellung ist also noch nicht ganz
vollzogen; sie ist auch durch mancherlei politische Beeinflussungen zuriick-
gehalten worden, worauf es z. B. zuriickzufiihren ist, daB wir sogar noch Od-
land haben, ferner durch das Hindréingen des Kapitals zu der groBeren Ge-
winne abwerfenden Industrie und durch den — grade durch die Eisenbahnen
bewirkten — Einbruch landwirtschaftlicher Erzeugnisse aus dem Ausland. Dieser
hat Abbruch getan einerseits dem Kéornerbau, weil der Ubersee-Weizen ohne
Zollschutz in Deutschland billiger angeboten werden konnte als der einhei-
mische, andrerseits den besonders intensiven Betriebsweisen, die auf Gefliigel,
Eier, Butter, Kise, Fische, Gemiise, Obst gerichtet sind, weil wir Butter aus
Sibirien, K#se aus Dianemark, der Schweiz und Frankreich, Génse und Eier
aus Galizien, Obst aus Kalifornien, Siidfriichte aus den Tropen und Subtropen,
Lachse aus Kanada billiger beziehen, als im eigenen Land erzeugen konnten,
Trotzdem hat unsere Landwirtschaft weit mehr geleistet, als man gemeinhin
annimmt. Die folgenden Zahlen mdgen dies anschaulich machen:

Die Gesamtertrige betrugen 1912 in 1000 t in:
Weizen und Roggen  Gerste und Hafer  Kartoffeln

Deutschland . . . . . . 16000 12000 50000
Osterreich-Ungarn . . . . 11000 7000 19000
RuBland . . . . . . . . 43000 24 000 37000
Ruménien . . . . . . . 3000 1000 —

Frankreich . . . . . . . 10000 6000 13000
GroBbritannien und Irland 2000 4000 6000
Italien . ., . . . . . . . 5000 1000 2000
Britisch-Indien . . . . . 8000 — -

Vereinigte Staaten . . . . 21000 25000 11000
Kanada . . . . . . . . 5000 7000 2000
Argentinien . . . . . . . 6000 1700 —

Die Ernteertrige betrugen 1912 fiir das Hektar in 100 kg in:
Weizen Roggen Gerste Hafer Kartoffeln

Deutschland . . . 22,6 185 21,9 194 150,3
Osterreich . . . . 15 146 16,0 13,0 100,2
Ungarn. . . . . 12,7 11,6 13,9 104 84,4
RuBland . . . . 6,9 9,0 8,7 85 81,7
Ruménien . . . 118 8,5 9,1 8,0 85,0
Frankreich . . . 13,6 10,1 14,1 12,7 84,9
GroBbritannien . 19,5 — 174 15,9 130,3
Vereinigte Staaten 10,7 10,6 16,0 134 76,2
Kanada . . . . 137 12,0 16,7 15,0 115,8
Argentinien . . . 9,3 — — 14,1 —
Deutschland hat also — trotz geringerer Bodengiite und weniger giin-
stigen Klimas — die iibrigen wichtigsten Lénder ibertroffen.

Die Gesamtertrige und die Ertrige fiir das Hektar betrugen in
Deutschland:
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Gesamtertrage in Tonnen Hektarertrige in 100 kg
1895-1889 1901912 “UNUM™C 1sssoissy  1s0s-1o12 AR
0
Weizen . 2914000 3962000 36,0 15,1 20,7 37,1
Roggen . 6891000 11012000 59,8 11,8 17,8 50,8
Gerste . . 2620000 3220000 22,9 15,0 20,1 34,0
Hafer . . 5411000 8189000 51,3 14,1 19,0 34,7
Kartoffeln 29706000 44220000 48,9 101,8 133,4 31,0
Wiesenheu 19336000 25025000 294 32,7 42,1 28,7

Durch diese Steigerung des Ertrags, die z. B. beim Brotgetreide etwa
539/, betrug, und durch Erhéhung der Fleischerzeugung (von 1883 auf 1911)
um 129°/, war es der deutschen Landwirtschaft gelungen, vom einheimischen
Bedarf 1912 zu decken:

an Getreide 85,6°/, an Kartoffeln 100°/,
» Fleisch 93—94°/, » Zucker 1009/,
» Milch 959/,.

Es blieben einzufithren, auBer GenuBmitteln, vor allem rd. 2300000 t
Weizen; dagegen konnten Roggen und Zucker ausgefithrt werden.

Die Ertragsteigerung ist — unter Ausnutzung der Verkehrsverbesserung
und der andern Fortschritte — hauptséchlich auf folgende Ursachen zuriick-
zufithren:

1. Der Anbau von Gewéchsen, die fiir unser Klima iiberhaupt oder
stellenweise wenig geeignet sind (Handelspflanzen, Olfriichte, auch Wein)
wurde eingeschrinkt oder aufgegeben.

2. Die Béden wurden mit den fiir sie geeignetsten Gewichsen angebaut.

3. Die Bevolkerung spezialisierte sich vielfach auf bestimmte hoch-
wertige Erzeugnisse (Wein, Obst, Gemiise, Gefliigel, Milch, Kise, Mastvieh,
Pferde, Samen).

4. Der Kapitalaufwand konnte gesteigert werden (Verbesserung der Ge-
biude, der Ent- und Bewiisserung, des Viehs, der Maschinen),

5. Hilfsstoffe (bes. Diingemittel, Futterstoffe) und Maschinen konnten
billig herangefiihrt werden.

6. Die Arbeitskrifte, die grade in der Landwirtschaft zu bestimmten
Zeiten stark vermehrt werden miissen, konnten billig und zuverlissig zu-
gefithrt werden.

7. Das Unterrichts- und Genossenschaftswesen konnte wesentlich gestéirkt
werden.

8. Die Verluste durch Faulnis usw. wurden durch bessere Lagereinrich-
tungen, Konservierung usw. verringert.

Insgesamt gestaltete sich der Landwirtschaftsbetrieb unter Ausnutzung
der Fortschritte der Wissenschaften (auf den Gebieten der Diingung, des
Fruchtwechsels, der Zuchtwahl, des Saatgutes, der Pfliigung usw.) mehr und
mehr zu einem Veredelungsgewerbe im kaufménnisch-gewerblichen Sinn, nidm-
lich zu einer Verarbeitung gegebener oder zu kaufender Roh- und Halbstoffe
(Kunstdiinger, Futtermittel) in hoherwertige Halb- und Fertigwaren.

Es ist aber das iiberhaupt Erreichbare noch lange nicht erzielt; wir
stehen vielmehr (nach einer Auferung des deutschen Landwirtschaftsrates)
«nahezu auf allen Gebieten erst in den Anfingen einer vollen und allgemeinen Aus-
nutzung unserer wissenschaftlichen und technischen Errungenschaften. Namentlich sind
sie heute noch nicht zum Gemeingut der Masse unserer kleineren biuerlichen Betriebe
geworden, in deren Hénden das Schwergewicht der deutschen Landwirtschaft ruht. Hier
den Errungenschaften der Neuzeit die Wege zu bahnen, ist fiir die nichsten Jahrzehnte
die grofe Aufgabe unseres landwirtschaftlichen Schulwesens. Die Errungenschaften sind
da, sie brauchen nur zur allgemeinen Kenntnis und rationalen Anwendung der Mehrzahl
der Landwirte gebracht zu werden, um das groBe Ziel unserer selbstindigen Volks-

Handbibliothek. II. 8. 4
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erndhrung zu erreichen. Denn unsere durchschnittlichen Ernteertrige, mogen sie immer-
hin die anderer Lénder iibersteigen, stehen doch hinter den Ertrigen, wie sie heute bei
uns in jeder rationell und intensiv betriecbenen Wirtschaft erzielt werden, noch weit
zuriick. Ertrige von 10 Zentnern Weizen und 8!/, Zentnern Roggen oder Hafer fiir den
Morgen, wie sie heute den Reichsdurchschnitt bilden, sind Ertriige, die in unsern bessern
intensiveren Wirtschaften nahezu um das Doppelte iibertroffen werden. Also sind wir
noch lange nicht am Ende der Steigerung unserer Getreide- und noch weniger unserer
Viehproduktion angelangt.“

Auch der Eisenbahner hat, besonders im Kleinbahnwesen tatkriftig mit-
zuwirken, um die Kigenernidhrung des deutschen Volkes zu erreichen.

Andrerseits darf nicht iibersehen werden, da die Verbesserung des Ver-
kehrs die Landwirtschaft auch bedroht: Dafl der Anbau gewisser Pflanzen
(z. B. der Farbpflanzen) und die Zucht gewisser Tiere (besonders der Schafe)
aufgegeben werden mufl, darf allerdings nicht als ein allgemeiner Verlust an-
gesprochen werden, so hart es auch den Einzelnen und u. U. zeitweise ganze
Landstriche trifft. Bedenklich ist dagegen die Entziehung der Arbeitskrifte,
denen die Eisenbahn das Abwandern in die Industrie so erleichtert hat; sie
muf} durch Innenkolonisation (Kleinbahnen!) und durch Mechanisierung (Ma-
schinen, Elektrizitit) bekdmpft werden. Besonders kritisch ist die Bedrohung
des Kornerbaus durch das auslindische Getreide anzusehen; ihr muB durch
eine weise Tarif- und Zollpolitik entgegengearbeitet werden.

Zu erstreben ist: Die Sicherstellung der Volkserndhrung beziiglich der
lebenswichtigen Néhrmittel (Getreide, Kartofieln, Zucker, Fleisch, Fett, Milch)
aus der einheimischen Landwirtschaft, die Versorgung der Landwirtschaft mit
Diinger und Maschinen aus dem Inland, und die ErhShung der landwirt-
schaftlich tdtigen Bevolkerung auf mindestens wieder 50°/, des Gesamtvolks;
dagegen ist die Zufuhr von ,GenuBmitteln“, worunter sich iibrigens auch
sehr nahrhafte befinden, und von Futtermitteln aus dem Ausland weniger
bedenklich, teilweise auch unvermeidlich, weil es sich um Tropenerzeugnisse
handelt.

Jedoch zeigen sich auch im Verhiltnis von Landwirtschaft und Verkehr
gewisse ,ricklidufige“ Erscheinungen. Die skizzierte Entwicklung wird
mit der weiteren ErschlieBung von Neuland fortschreiten und die Thiinen-
schen Kreise werden immer mehr erweitert, durchbrochen und aufgelost
werden; aber es bilden sich dafiir neue Kreise und zwar um so stirker und
schneller, je mehr sich der Verkehr verdichtet und verbessert. Jede GroB-
stadt legt ndmlich Kreise um sich, deren Grofe und Charakter wieder vom
Verkehr, nun aber nicht mehr von den Mitteln des Fern-, sondern von
denen des Nahverkehrs bestimmt wird. Dampfschiffe und Fernbahnen
haben die alten Kreise erweitert und zertriimmert, und diese Wirkung bleibt
fiir die Versorgung mit den meisten Giitern und den Absatz der meisten
Erzeugnisse bestehen, aber die Straflen-, Stadt- und Vorortbahnen und Kraft-
wagen geben der Umgebung der Stadte auch beziiglich der Landwirtschaft einen
neuen Zug, indem sie in ihr eine eigenartige Garten- und Freiflichenkultur
hervorrufen, die sich auf sehr dichte Bevolkerung und auf deren Verkniipfung
mit der Umgebung durch gute Nahverkehrsmittel griindet. Wir diirfen diese
Bewegung, die sich allerdings erst allmahlich auszuwirken beginnt, nicht
gering anschlagen, denn sie betrifft allerdings nur kleine Flidchen, aber in
den sog. Kulturstaaten die Mehrheit der Bevolkerung. Sie ist hauptséchlich
darin begriindet, daf Strafenbahnen und Kraftwagen ihrer Natur nach nur
einen Kkleinen Aktionsradius haben, daB sie aber innerhalb ihres EinfluB3-
gebietes den Fernbahnen auch fiir den Giiterverkehr iiberlegen sind, so daf
sie einerseits fiir die Versorgung der Stadt mit bestimmten Giitern (Milch,
Gemiise, Obst, Gefliigel), andrerseits fiir den Absatz der in der Stadt ge-
kauften kleinstiickigen Waren besonders geeignet sind. Man kénnte manche



Die Wirkungen der Eisenbahnen. 51

,Weltstadt“ schon dahin kennzeichnen, daB sie nur zwei Kreise um sich
liegen hat, der eine ist die Welt, der andere der Kreis des Vorortverkehrs,
manche Weltstadt zeigt stark welt- und stadtwirtschaftliche, aber nur schwach
territorial-wirtschaftliche Ziige.

Siedlungswesen.

Die Kraft des Verkehrs, Siedlungen zu schaffen und zu vergréBern
wird mit Recht als so wichtig angesehen, dafl man das Entstehen der
GroBstiadte stark, das der Weltstddte vollstindig auf den Verkehr
zuriickfiihrt. Tatsdchlich bildet ja auch der Verkehr insofern die Existenz-
grundlage der GroBstidte, als diese ohne die dauernde Zufuhr von
Lebensmitteln, Kleidungs-, Bau- und Heizstoffen iiberhaupt nicht leben
konnten, und offensichtlich miissen die Verkehrsverhiltnisse um so besser
sein, je grofler eine Stadt ist. Aus diesem Charakter der Stadt als Ver-
braucherin dessen, was der Verkehr ihr zufiihrt, kann man aber noch nicht
ableiten, dafl die Verbesserung des Verkehrs die Stiddte (oder vielmehr die
von ihm Dbegiinstigten Stidte) immer grofler anwachsen lasse und dafl
die Mehr-Millionen-Stadt eine notwendige Folge des so hochentwickel-
ten Verkehrswesens sei, vielmehr ist zu untersuchen, bis zu welchem
Grade, bis zu welcher Bevolkerungszahl, der Verkehr in seiner héch-
sten Entwicklung auf das Wachstum der Stidte tatsdchlich einen
Zwang ausiibt.

Die Entwicklung des Siedlungswesens kann man sich, wenn man die
verkehrliche Seite betont, alle anderen Seiten nur kurz streift, in folgender
Weise verdeutlichen:

Fiir das Entstehen der Mittel- und Grofstddte sind entsprechende
Vorziige fiir das Gewerbe und den Verkehr das Wesentlichste; Rohstoffe,
Naturkrifte und Verkehrslage (je fiir sich oder im Zusammentreffen) bilden
die Grundlage fiir das Aufblithen. Fir das Entstehen der Weltstddte aber
ist in erster Linie der Verkehr, also die giinstige Verkehrslage oder
die kiinstliche Bildung grofler Knotenpunkte, malgebend.

Dal dieser Gedankengang richtig ist, erkennen wir daran, daf zahlreiche
GrofBistidte ihr Entstehen und Blihen auf bestimmte Rohstoffe oder Wasser-
krifte griinden: so auf Salz, Erze, Heilquellen, besonders aber auf Brenn-
stoffe; daBl aber keine der 16 Millionenstidte der Erde?!) auf einer wichtigen
Lagerstitte entstanden ist (Berlin, Hamburg, Petersburg, Moskau, Paris,
London, Wien, Konstantinopel, New York, Chicago, Philadelphia, Buenos
Aires, Rio de Janeiro, Kalkutta, Osaka, Tokio); viele zeigen sogar eine fiir
Gewerbe und Landwirtschaft ungiinstige Umgebung (Berlin, Petersburg, Kal-
kutta), alle aber eine von Natur hervorragend giinstige Lage zum Welt-
verkehr oder eine durch politische Einfliisse veranlafte starke Konzentration
der Eisenbahnen.

Da man auch hier aus der Geschichte lernen kann und soll, so sei zu-
néchst iber die GroBe der Weltstidte des Vor-Dampf-Zeitalters angegeben:

Im griechischen Zeitalter waren die groBten Stidte Athen, Korinth
und Syrakus; ihre Bevilkerung mag etwa 100000 betragen haben; andere
Quellen billigen Korinth 70 bis 80000, Athen zur Zeit seiner héchsten Bliite
mit dem Pirdus 150 bis 200000 zu.

Das Zeitalter der Romer, die von Anfang an ausgesprochen ein ,Stadt-
volk“ gewesen sind, die Stddte planméBig begiinstigt und das platte Land
nebst der Landwirtschaft vernachldssigt haben, hat mehrere Stidte von
5 bis 700000 hervorgebracht (Alexandria, Seleukia) und hat in der Welt-

1) Einige als solche nicht sicher festgestellte chinesische Stidte bleiben auller Ansatz.
4%
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beherrscherin Rom die erste Millionenstadt des Abendlandes geschaffen,
wahrend es in China wahrscheinlich schon frither einige Millionenstidte gab.
Rom hatte zur Zeit seiner hdchsten ,Bliite“ (also seines tiefsten Verfalls)
1000000 Einwohner, von denen aber der Hauptteil Sklaven, verarmte Bauern
und Staatsarme waren; an letzteren z. B. im Jahr 46: 320000 Kopfe. ,Es
war eine ungesunde stddtische Anhaufung, eine ungliickliche, viel schlimmere
Landflucht als heute ..., alles dringte nach Rom und Konstantinopel, wo
man Getreidespenden erhalten und glinzende Spiele umsonst sehen, Kurz-
weil und Zerstreuung aller Art haben konnte. Die verlumpten und ver-
liederlichten Existenzen machten mit den Sklaven in diesen GroBstadten
sicher zeitweise iiber die Hélfte, wenn nicht drei Viertel der Volksmenge
aus ...“ ,Die Vorliebe aber fiir stddtisches Leben und Wohnen ist seither
in vielen Teilen der Mittelmeerlande gleichsam erblich geblieben“ — (ein

Erbiibel? geblieben). (Schmoller.)
Fir die germanische Welt ist fir das Jahr 1400 die Bewohnerzahl

der meisten Stidte zu 1000—5000 anzunehmen, der bedeutendsten zu 5—25 000,
und fiir die durch gute Wasserverbindungen ausgezeichneten beiden Fiihrerinnen
der beiden Stiddtebiinde Ko6ln und Liibeck je 30000. Zu gleicher Zeit mégen
Gent und Briigge je 50—60000 Einwohner gehabt haben. Florenz hatte
(1338) 90000, Venedig, die Beherrscherin des Weltverkehrs ((1422) 190000.
Fiir die wichtigsten deutschen Handelsstéidte werden folgende Zahlen genannt:
Ulm, StraBburg und Niirnberg 20-—26000, Ziirich 11000, Basel und Frank-
furt 8—10000, Leipzig 14—15000. Auf dieser bescheidenen Hohe mulBten
die Stddte stehen bleiben, bis der sich verbessernde Verkehr die Erndhrung
und Versorgung aus einer groBeren Umgebung erméglichte.

Entsprechend dem Aufstieg der Wirtschaft und des Verkehrs unter der
Territorialwirtschaft begannen auch die bis 1600 auf der erreichten Hohe
stehen gebliebenen Stidte wieder anzusteigen, aber unter starker , Auslese
der Besten“, d. h. der von der Natur oder der Staatsgewalt begiinstigten.

So soll die GroBe betragen haben von:

paris 1300 1600 1700 1800
4TS 100000 230000 500000 548000
1377 1532 1600 1700 1800

London 57500 62000 250000 600000 865000

Gegen 1800 niherten sich die inzwischen entstandenen GroBstidte wieder
einem Séttigungspunkt, da die Kraft der Verkehrsmittel ausgeschopft war,
und erst nach dem Eintritt in die Stufe der Weltwirtschaft beobachten
wir wieder ein schnelles Ansteigen. '

Stidte tiber 100000 gab es
1500 1600 1700 1800 1900

in Huropa: — 13 14 21 150
: 1870 1901 1914
in England: 18 39 15
i Doutsehlang: 1500 1850 1871 1880 1890 1900 190
2 5 8 15 26 33 41
. Frenkeeioh: 1801 1870 1896 1901 1906
3 9 10 15 15

Die Stadtbahnen datieren (in runden, leicht zu behaltenden Jahreszahlen)
in England von 1860, in Amerika von 1870, in Deutschland von 1880, die
mit elektrischem Betrieb von 1890.
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Die Million wurde erreicht von London 1810, von Paris 1840, von New
York 1860, von Berlin 1875, von Chicago und Philadelphia 1890, von
Boston 1900.

Aus den Zahlen entnehmen wir einerseits, dal3 die Stddte friither viel
kleiner gewesen sind als wir gemeinhin annehmen, andrerseits dafl tatsichlich
der Verkehr das Wesentliche zum Entstehen der Riesenstidte beigetragen
hat. Daraus folgt aber noch nicht, daB die iibergrofien Stidte ,naturgemiB“
bis ins Ungemessene weiter wachsen miissen. Vielmehr ist folgendes fest-
zustellen.

Der Verkehr bedient sich nur eines ,riesenhaften Verkehrsmittels,
nédmlich des Riesendampfers, aber auch dessen nicht in jeglicher See-
fahrt, sondern nur auf den wichtigsten Uberseelinien. Nun bedarf das groBe
Seeschiff allerdings groBer und trefflich ausgeriisteter Héfen, und diese sind
mit all den notwendigen Nebenanlagen (einschl. aller Einrichtungen fiir die
Binnenverkehrsmittel) nicht denkbar, ohne daf der Welthafen auch zu einer
Weltstadt wird. DaB das nun aber unbedingt Mehr-Millionen-Stidte sein
oder werden miissen, ist falsch; vielmehr gibt es eine Reihe groBter See-
hifen, die noch nicht die Million erreicht haben und trotzdem allen Forde-
rungen des Verkehrs voll entsprechen:

Rotterdam . . 435000 Sidney . . . . 630000

Antwerpen . . 410000  Melbourne . . 590000

Marseille . . . 550000 Montevideo . . 350000

Liverpool . . . 745000  San Francisco . 415000.
Die grofien deutschen Seehiifen bleiben unter 300000:

Bremen . . . 245000 Danzig. . . . 170000

Stettin . . . . 235000 Konigsberg . . 245000,

nur Hamburg, der groBte Hafen des europiischen Festlandes, hat (mit Altona)
1200000. Dabei wissen wir aber, daB in jeder dieser Stidte sich Gewerbe
angesiedelt haben, die nicht unbedingt auf die Lage in einem Welthafen an-
gewiesen sind, und dafl auch von dem Seeverkehr durch planmiBiges De-
zentralisieren gewisse Gebiete — ohne Schidigung von Verkehr und Wirt-
schaft, aber zum groflen sozialen Nutzen — abgegliedert und anderen, kleineren
Héfen zugewiesen werden kénnen (so besonders der Schiffbau, die Hochsee-
fischerei, und der Umschlag bestimmter Massengiiter).

In allen anderen Verkehrsmitteln, der Kiistenschiffahrt, den Binnenwasser-
stralen und besonders den Eisenbahnen dagegen ist nichts enthalten, was die
iiberméfige Konzentration veranlassen oder gar erzwingen konnte. Im Per-
sonenverkehr ist das Schaffen kiinstlicher Knotenpunkte weder notwendig
noch vorteilhaft; daB man recht gut dezentralisieren kann, zeigt das Gebiet
Ko6ln—Essen und Frankfurt —Mannheim; im Giiterverkehr kann man, auch
wenn man die gréBtraumigen Wagen (40 t) zugrunde legt, schon fiir die Mittel-

\

stadt genau so gute Ladeanlagen schaffen wie fiir die Weltstadt 1.

') Selbstverstindlich wird jeder Verkehrsmann die Gunst von Weltverkehrsanlagen
anerkennen, und die Verkehrsgeographie soll uns das Erfassen dieser Vorziige lehren, sie
soll uns aber auch dahin unterweisen, daB das Geographische nur die eine Grund-
lage ist, daB es daneben aber noch eine zweite Grundlage gibt, nimlich den Menschen
mit seinem Wissen, Wollen und seinem PflichtbewuBtsein gegeniiber dem Volk und ins-
besondere den unteren Klassen. Der Verkehrsmann muf die Gunst der Lage erkennen
und‘ ausnutzen, aber nicht bis zum letzten Ende, denn das Ausnutzen, auf die Spitze
getrieben, — sollte es wirtschaftlich und verkehrlich wirklich zu stindig besseren Er-
gebnissen fiihren, — sozial fiihrt es zum Niedergang.

Die in hohem MaBe bestehende Abhingigkeit zwischen der Hohe der Verkehrs-
technik und der GroBe der Siedlungen darf also nicht miBverstanden werden: Fiir die
GroBsiedlung ist guter Verkehr ein MuB, eine Notwendigkeit, eine notwendige Voraus-
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Die Fortschritte in der Verkehrstechnik fithren ferner, wie oben ange-
deutet, zu einer stindigen Umlagerung der Verkehrswege, weil die alten
Wege aus irgendwelchen Griinden fiir erhthte Regungen des Wirtschafts-
oder Verkehrslebens nicht mehr ausreichen. Damit werden die alten Wege
und ihre Siedlungen aber nicht bedeutungslos; sie konnen und miissen er-
halten bleiben, nur kurzsichtige Politik oder zu reger Erwerbssinn laft sie
verkiimmern. Wo aber neue Wege hinzukommen, ohne daf man die alten
lahmt, sind auch unmittelbar dezentralisierende Kréifte gegeben. Am stérksten
mufl das von dem Verkehrsmittel gelten, das seiner Natur nach am wenigsten
ynatiirlich“, also am kiinstlichsten ist, also von der Eisenbahn. Die den

setzung; aus gutem Verkehr muf aber nicht unbedingt die GroB8siedlung erwachsen; das
Wachsen der Siedlungen ist nur méglich, wenn der Verkehr besser wird, aber der besser
werdende Verkehr erzwingt nicht das GréBerwerden der Siedlungen.

DaB fiir viele Zweige des Handels, des Verkehrs, der Gewerbe und fiir manche
Regungen des kulturellen Lebens der Nutzeffekt mit dem Wachsen der Stédte besser
wird, ist einleuchtend. Dies geht aber nicht ins Ungemessene, mathematisch ausgedriickt
folgt der Nutzeffekt y nicht der Formel y=ax (worin x die GroBe der Stadt ist),
sondern man konnte die Sinusfunktion y =sinx als die ungefihr entsprechende be-
zeichnen. In ihr kommt nédmlich dreierlei zum Ausdruck: y steigt bei kleinem x (an-
finglich) schnell an, dann aber immer langsamer, dann sinkt es sogar. Dies ist
wirtschaftlich innerlich begriindet: In den Grofstddten ist ein so hoher Aufwand fiir
Versorgungs- und Verkehrseinrichtungen erforderlich, da3 dadurch alle Bediirfnisse ver-
teuert werden, und es sind solche Zeitverluste vorhanden, daB schlieflich die Erzeugung
trotz der die Stadtgrofie begriindenden giinstigen Umstinde anfingt teurer zu werden.
Wo der Wendepunkt liegt, welche BevélkerungsgroBen den WinkelgroBen gleichzusetzen
sind, bleibe dahingestellt; die Zahlen werden innerhalb der verschiedenen Volker und
Gewerbe stark verschieden sein. So aussichtslos es daher sein mag, etwa durch Beispiele
eine bestimmte Zahl berechnen zu wollen, bei der die Nachteile der GroB8stiddte die Vor-
ziige auszugleichen beginnen, so kann man doch gewisse Grenzwerte andeuten: Auf
wirtschaftlichem Gebiet erfordert auch das hochste gewerbliche Leben fiir die Er-
zeugung der billigen Massen- und der groBstiickigen Giiter, wie die drei grofiten Gewerbe-
bezirke der Erde beweisen, keine Millionenstadte. Dies kann auch nicht fiir die GroB-
gewerbe der Feinerzeugung (Konfektion, elekirische Anlagen) bewiesen werden, von denen
so oft behauptet wird, dall sie eines besonders groBlen Arbeitsangebots und eines be-
sonders groBen unmittelbaren Absatzgebietes bediirfen, denn viele dieser Gewerbe haben
ihren Sitz in kleinen und mittleren Siedlungen (bestes Beispiel: die Schweiz, deren gréfite
Stadt nur 200000 Einwohner hat, vgl. auch die vielen gewerbereichen Stddtchen am
Nordrand der deutschen Mittelgebirge).

Auf verkehrlichem Gebiet ist die Notwendigkeit von Weltknotenpunkten ein-
leuchtend, aber auch sie brauchen keine Millionenstidte zu sein. Es ist hier vielmehr
die besondere Befihigung der Verkehrsfortschritte zum D ezentralisieren zu betonen:
Jeder Fortschritt macht den Menschen von dem natiirlich Gegebenen unabhéngiger, 1483t
ihn nicht nur das Begiinstigte besser ausnutzen, sondern auch das Ungiinstige besser
iiberwinden, u. U. das bisher Unmogliche méglich machen. Fiir die Siedlungen werden
also die etwa vorhandenen ungiinstigen Faktoren der topographischen Lage an Einfluf
verlieren; auBerdem sind die Siedlungen nicht mehr so darauf angewiesen, daf ihre
engere Umgebung gewisse wichtige Faktoren enthdlt. Insgesamt konnen also auch grofle
Siedlungen dort entstehen, wo die frither so wichtigen topographischen Vorziige nicht
vorhanden sind. Nun ist aber fiir die grofiten Stidte nicht so sehr die topographische
Lage, engere Ortslage, als vielmehr die geo graphische Lage maBigebend, d. h. die Be-
ziehung nicht zur nichsten Umgebung, sondern die zum ganzen Staat, zur ganzen Welt.
Und in diesem Sinn ist nicht ein bestimmter Punkt, sondern ein gewisser Raum
sgrofstadtreif. Wie groB aber die ,groBstadtreifen Riume sind, zeigen z. B. die
wichtigsten deutschen Inlandbuchten, die von Koln, Miinster, Hannover, Leipzig, Ober-
schlesien, Frankfurt, und alle zeigen, daB sich nicht ,naturgem#fB“ in ihnen nur eine
GroBstadt entwickelt, sondern, daf in ihnen der Hauptverkehrspunkt sich oft gedndert
hat (z. B. Elze, Hildesheim, Braunschweig, Hannover), dal es also in dem Gesamtraum
viele ,GroBstadtlagen® gibt und daB die D ezentralisation gut moglich ist. Stddtepaare
und Stddtegruppen in den Buchten, Stidtereihen in den Talwegen und auf den
geologischen Bruchzonen kann man viel eher als das Natiirliche bezeichnen, als die vom
Menschenwitz (oder Unverstand) kiinstlich geschaffene eine iibergroBe Stadt; man kann
sagen: die Natur arbeitet in allem, was Bodennutzung heiBt, mit Flédchen, in allem,
was Bodenschitze und Verkehr heiit, mit Bandern, der Mensch mufl allerdings
konzentrieren, aber in Punktgruppen und Punktreihen, nicht in einem Punkt,
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Eisenbahnen innewohnende dezentralisierende Kraft ist leider wenig bekannt.
aber diese Unkenntnis und der Glaube an die konzentrierende Kraft scheint
hauptsichlich darauf zuriickzufithren zu sein, dal wir die nach auflen so glanz-
vollen iibergroBen Stidte so genau kennen und bewundern, ohne iiber ihre
etwaigen Schiden genauer nachzudenken. Es ist merkwiirdig, dal von der
dezentralisierenden Kraft der Binnenwasserstraen mehr die Rede ist als
von der der Eisenbahnen, obwohl sie weit stirker an die Natur gefesselt sind
und mit groBeren TransportgefiBen arbeiten, also ihrer Natur nach nicht so
gut dezentralisieren konnen.

Nun wird aber noch behauptet, dall gewisse Teile des ,kulturellen*
Lebens auf die Weltstadt angewiesen wiren. Genannt werden insbesondere:
Kunst, Presse, Wissenschaft, Biichermarkt, und es wird auf Theater, Konzerte,
wissenschaftliche Vereine, Biichereien, bestimmte Hochschulen, grofle Tages-
zeitungen, Museen u. dgl. hingewiesen. Zum Teil setzen diese Betédtigungen
allerdings die GroBstadt voraus, zum Teil auch die Zusammenfassung aller
auf einem bestimmten Gebiet arbeitenden Krifte des Volkes an einer Stelle;
aber die Schweiz, Norwegen, Holland beweisen doch, daB hochstes Kultur-
leben auch ohne Riesenstiddte moglich ist, und die griechische und die deutsche
Kultur sind nicht auf dem Boden der Millionenstidte gewachsen?).

Es ist vielleicht moglich, vom Standpunkt des Verkehrs zu einer ,ver-
niinftigen“ Hochstgrenze fiir die GroBstidte zu kommen. Die Gefahren der
iibergroen Stédte miissen némlich hauptsichlich durch stddtebauliche
MaBnahmen gemildert und abgewandt werden. Vor allem ist die GroBstadt
in sich zu dezentralisieren, nimlich in Vorstiddte, Vororte und ,Trabanten-
Stadte* aufzulockern, indem einerseits euntsprechende grofie und ricbtig ge-
ordnete Freiflichen offengehalten, andrerseits aber die AuBlengebiete mit dem
Stadtkern durch gute Stadtverkehrsmittel verbunden werden. Nun kann man
Stidte bis zu 700000 (vielleicht auch etwas mehr) Einwohnern noch sehr gut
mit dem billigen Beférderungsmittel der Strallenbahn entwickeln, be-
sonders wenn man rechtzeitig die Ausbildung zur Schnell-Stralenbahn vor-
siecht. Werden die Stddte aber noch grofler, so wird die ,rasend“ teure
Stadtschnellbahn erforderlich. — Ein Volk, das an seinen ibergrofen Stidten
zugrunde zu gehen fiirchtet, kénnte sich also wohl dazu bekennen, daf es
das Weiterwachsen von Stddten iiber 700000 planméiBig verhindert und sich
bemiiht, die leider schon gréferen Stiadte ,abzubauen“. Seine ,Kultur® wird
es durch solche MaBnahmen nicht gefihrden. Fiir Deutschland mull man
hierbei aber wohl zugeben, dal Hamburg eine Ausnahmestellung einnimmt,
weil es infolge seiner einzigartigen Verkehrslage der wichtigste Hafen nicht
Deutschlands, sondern Mitteleuropas ist.

Es miiiten nun noch, wenn wir vollstéindig sein wollten, die Wirkungen
der Verkehrsverbesserung auf die Gewerbe (Handwerk, Hausindustrie, GroB-
industrie) und auf den Handel dargestellt werden. Wir miissen uns das aber
versagen und den Leser auf andere Quellen verweisen.

e) EinfluB auf Politik und Strategie.

Vorstehend ist fast ausschlieBlich die Wirkung der fortschreitenden Ver-
kehrsentwicklung auf wirtschaftliche Verhéltnisse erdrtert worden, der Einflufl
auf politische, religidse und andere ,kulturelle¥ Verhéltnisse dagegen nur
gelegentlich angedeutet worden. Da aber der Verkehr nicht nur der Wirt-
schaft zu dienen hat, ist eine Skizze der entsprechenden Wirkungen angezeigt.
Hierbei ist zundchst daran zu erinnern, daB sich die wirtschaftlichen Um-
gestaltungen auch in die meisten kulturellen Gebiete auswirken, sogar in die

1) Néheres siehe Verk. Woche Bd. 19, S. 10. 1920 und Z. V.d. 1. 1921, Nr. 12, S. 285.
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Religion, und dafl die Politik besonders in der Gegenwart fast ausschlieflich
Wirtschaftspolitik ist, daher auch gr6Btenteils von den Fiihrern des Wirt-
schaftslebens und der Berufsorganisationen ,gemacht“ wird, die aber vielfach
nicht ,Herren“ der Wirtschaft sind, sondern so handeln miissen, wie es die
wirtschaftliche Entwicklung vorschreibt.

Da der giinstige EinfluB der Verbesserungen besonders im Nachrichten-
und Personenverkehr auf Religion, Wissenschaft, Kunst, auf den Gesundheits-
zustand, das Familien- und Freundes-Leben schon erwéhnt ist, geniigt es,
auf die politischen und militdrischen Wirkungen einzugehen.

Als wichtigste ,politische“ Wirkung ist die Stérkung der Staats-
gewalt zu nennen, die wohl mit jedem Fortschritt im Verkehrswesen ver-
bunden ist: Der einheitliche Staatswille 188t sich schneller und zuverldssiger
iiber das Staatsgebiet durchsetzen, die Staatsgewalt wird durch die schrift-
lichen, telegraphischen, telephonischen und miindlichen Berichte ihrer Beauf-
tragten (Satrapen, Gaugrafen, Statthalter, Prisidenten) schneller und ein-
gehender unterrichtet, die Uberwachung der ,Provinz“ durch die Zentralstelle
(Ministerium) ist zuverldssiger; eine straffe — oft iibertriebene — Zentrali-
sation ist moglich; die Machtmittel des Staats lassen sich schnell und zuver-
lissig nach den Punkten etwaigen Widerstandes werfen; ist die Regierung
gut, so wird das Vertrauen der Bevolkerung gestérkt, weil sie nicht mehr
von der Willkiir der ,Statthalter” usw. abhéngt; die Grenzgebiete fiihlen
sich sicherer gegen Angriffe feindlicher Nachbarn, weil das Heer zur Abwehr
schnell aufmarschieren kann. Auch die gesunde Weiterentwicklung des staat-
lichen Lebens im Sinn des Mitbestimmungsrechtes des Volkes wird gefordert;
in diesem Sinn wirkt vor allem die Presse; die Macht der einzelnen Parteien
beruht nicht zum wenigsten auf der durch die Eisenbahn erméglichten schnellen
Verbreitung der filhrenden Zeitungen. Durch die Erleichterung des Personen-
verkehrs und durch die engere Verkniipfung der wirtschaftlichen Belange, die
hauptsichlich der Verbesserung des Giiterverkehrs zu danken ist, wird das
Staats- und National-BewuBtsein gestirkt; ortliche Uberschitzung und die
Uberspannung des Stammesgefiihls wird geschwicht, die Vorurteile gegen die
derselben Nation angehérenden andern Stamme schleifen sich ab, die Gegen-
sitze mildern sich — vgl. die ,Uberbriickung® der ,Mainlinie“ durch die
Eisenbahnen. Die Verkehrslinien selbst sind groBe einheitlich durchgehende
Gebilde, die aus gemeinsamer Kraft geschaffen und mit gemeinsamen Mitteln
betrieben, den Eigenbrddlern die Segnungen eines groBen einheitlichen Vater-
landes vor Augen fithren, — fiir all das gibt es kaum ein besseres Beispiel
als die Geschichte unseres eigenen Heimatlandes, wo fast immer die aus-
einanderstrebenden Krifte ausgesprochen verkehrsfeindlich waren und nur
zu oft die Verkehrspolitik dazu miBbraucht haben, um ihre eigensiichtigen
Zwecke zum Schaden des Gesamt-Vaterlands zu verfolgen.

Uber das Nationale hinausgehend fordert die Verkehrsverbesserung auch
die Internationalitdt. Ob dabei die Vorteile oder Nachteile tiberwiegen,
mag jeder Leser sich selbst iiberlegen. Wir Deutsche haben jedenfalls auf
die internationalen Beziehungen zu viel vertraut und dariiber manchmal das
Heimatland vernachléssigt; wir werden nicht unrichtig handeln, wenn wir im
Eisenbahnwesen das ,Internationale“ auf Mitteleuropa und die nach Norden,
Osten und Siidosten -anschlieBenden Staaten beschrinken, fiir die wir das
naturgemaBe Durchfuhrland sind.

Die Verkehrsverbesserung stirkt die Staatsmacht ferner noch durch eine
Reihe von Einzelbeziehungen, von denen genannt seien: Die auf der Erh6hung
des Gesamtwohlstandes und der Vermehrung der Erzeugung und des Handels
beruhende Zunahme der Steuern und Zolle, die unmittelbaren Einnahmen
aus den Verkehrsbetrieben in Gestalt von Steuern, die Uberschiisse der dem
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Staat gehorenden Verkehrsanstalten (denen aber auch Zuschiisse gegeniiber-
stehen konnen), der unmittelbare Einflul auf die Angestellten staatlicher
Eisenbahnen usw., die Beeinflussung der Verkehrspolitik; — alles Dinge, die
auch fiir die Gemeinden zutreffen und die weiter unten noch gewiirdigt
werden miissen.

Beziiglich der strategischen Wirkungen ist zunichst daran zu erinnern,
daB frither alle Bewegungsvorginge auf FuBmarsch und TFuhrwerke, u. U.
unter Zuhilfenahme von Wasserstrallen, gestellt waren. Die Bewegungen
waren daher nach Masse, Geschwindigkeit und Zuverlissigkeit beschrinkt;
die Heere mufiten klein sein, der Nachschub konnte neben der Verpflegung
nur geringe andere Mengen bewiltigen, wodurch besonders der Munitions-
verbrauch in engen Grenzen gehalten werden muBte; und alle Vorginge
waren derart vom Wetter abhiingig, daB bei liingerer ungiinstiger Witterung
Stillstand eintreten muBite (vgl. die Winterquartiere). Die Eisenbahn hat die
Massenheere ermdglicht und damit die allgemeine Wehrpflicht wirklich
durchgefiihrt, sie hat einen ungeheuren Nachschub und damit den Fortschritten
der Maschinentechnik die Einfithrung ermoglicht, insbesondere die Schnell-
feuerwaffen lebensfihig gemacht und die ,Riistungs-Industrie“ als Massen-
erscheinung hervorgerufen, sie hat die Kriegfiihrung von der Witterung (in
strategischem Sinn) unabhingig gemacht und damit das nimmerrastende,
menschepverschlingende Ringen geschaffen; die Eisenbahn erst hat den andern
»Errungenschaften“ der Kriegstechnik den Weg gebahnt, sie hat mit der
Chemie und dem Maschinenbau den Stellungskrieg und die Materialschlachten
geschaffen, hat die Vereinigung von Kédmpfern aus allen Weltteilen auf eng-
stem Raum ermdglicht, hat durch das Aufgebot aller Waffenfihigen zum
Kampf und aller andern Volksgenossen zum Dienst in Riistungsindustrie und
Verkehr den Krieg zu einer Angelegenheit des ganzen Volkes gemacht. Der
Krieg ist im Zeitalter der Technik und des Verkehrs nicht mehr eine ,mili-
tirische Angelegenheit und die Strategie ist nicht mehr die Kunst des Feld-
herrn, sondern der Krieg ist ein ,technisch-wirtschaftliches GroBunternehmen*
und die ,Strategie“ ist am besten bei einem ,Industriekapitin“ aufgehoben;
sie ist die Kunst, neben den militdrischen alle wirtschaftlichen, technischen,
seelischen und Verkehrskrifte des Landes zu einheitlichem Schlagen zusammen-
zufithren; der Generalstab kann nicht mehr nur aus Offizieren bestehen, son-
dern er mufl Fachleute der Technik, der Wirtschaft und des Verkehrs mit
umfassen, und die letzte Entscheidung muB bei der Gruppe liegen, die bei
bestimmter Kriegslage die schwierigste Aufgabe zu meistern hat.

Die militdrische Starke ist nicht mehr das Mehr an Bataillonen, sondern
abgesehen von dem Riickhalt an Landwirtschaft, Industrie und Seelengrofie
der Heimat, das Produkt: Heer mal Verkehr; es entscheidet nicht mehr
die Masse, sondern das Moment: Masse mal Geschwindigkeit, und im
engeren Rahmen der eigentlichen militdrischen Vorginge ist die Strategie
die Kunst, die eigenen Verkehrsmittel auszunutzen und den Gegner an der
Ausnutzung seiner Verkehrsmittel zu hindern; die Schlachten werden nicht
mehr mit den ,Beinen der Soldaten gewonnen“, sondern mit den Lokomo-
tiven; die beriihmten ,Schliissel“ zu Hauptstidten und Landesteilen hingen
nicht mehr in ,beherrschenden“ Dérfern, sondern im Stationsbiiro der fiir
Nachschub und Truppenverschiebungen maBgebenden Knotenpunkte; der
Kampf in den groBen Angriffs- und Abwehrschlachten geht um Bahnlinien
und Bahnhofe.

Die Bedeutung der Waffengattungen hat sich vollstindig verschoben:
die Reiterei, einst die beweglichste Waffe und aus diesem Grund trotz ihrer
hohen Kosten und ihrer geringen Kampfkraft beibehalten, ist besonders
schwerfillic geworden, denn ihre groBen Mérsche legt auch sie mit der Eisen-
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bahn zuriick, bringt aber fiir jeden Eisenbahnzug nur 100 Gewehre ins Feuer
gegen 1000 bei der Infanterie, und in Lindern mit entwickeltem Stralennetz
wird sie selbst als Vorhut durch Jiger, die mit Fahrridern und Kraftwagen
gut ausgestattet sind, an Schnelligkeit und Beweglichkeit iibertroffen. Da-
gegen ist die Infanterie besonders beweglich geworden, weil sie die geringsten
Anforderungen beim Ein- und Ausladen stellt und schlimmstenfalls auf freier
Strecke im feindlichen Feuer ausgeladen, also von der Lokomotive bis ins
Gefecht gefahren werden kann; jedoch ist zu bemerken, daBl die Infanterie
durch das Maschinengewehr und die Notwendigkeit der Feldbefestigung eine
erhebliche Vergroflerung an Gefechtsbagage erfahren hat. Desgleichen ist
nicht nur die schwere, sondern auch die schwerste Artillerie derart beweglich
geworden, dafl sie in der Feldschlacht mitwirken kann und u. U. sogar mit-
wirken mufB, weil ohne sie stark eingegrabene Infanterie nicht zu werfen ist.
Sehr an Bedeutung gewonnen haben alle Arten von ,technischen Truppen*
(Pioniere, Nachrichtentruppen, Flieger, Eisenbahner); sie haben einen groBen
Fuhrpark und bediirfen eines ungeahnt groBen Nachschubs, stellen also sehr
hohe Anforderungen an die Eisenbahn.

Der Krieg wird von zwei Maschinen beherrscht: dem Maschinengewehr
und dem schweren Geschiitz. Sie stellen verschiedenartige Anforderungen an
den Verkehr und bestimmen dadurch die Wechselwirkungen zwischen Verkehr
und ,Strategie®.

Das Maschinengewehr verbindet mit hochster Vernichtungskraft gegen
lebende Ziele (vorgehende Infanterie) grofte Bescheidenheit in seinen An-
spriichen an den Verkehr, denn es bedarf nur weniger Leute zur Bedienung,
dem Gewicht nach kleiner Munitionsmengen und anfinglich nur schwacher
Deckungen; demgemifl kann es auch auf grofle Entfernungen mit Nachschub
ohne Eisenbahn auskommen. Es ist daher auf dem Riickzug die gegebene
Waffe zum Aufhalten iiberlegener Angriffskrifte, beim Vormarsch zum Fest-
halten der von vorgeprallten (schwachen) Truppen genommenen vorgeschobe-
nen Stellungen.

Sobald das Maschinengewehr den Kampf zum Stehen gebracht hat, dem
Weichenden die Moglichkeit gibt, sich einzugraben und den Angreifer ge-
zwungen hat — so sehr er sich dagegen striuben mag — ein gleiches zu
tun, tritt die zweite Maschine, das schwere Geschiitz, in Tétigkeit. Es
ist verkehrstechnisch auBerordentlich anspruchsvoll, denn es sind nicht nur
dem Gewicht nach Unsummen an Munition, sondern auch von Pioniergerit
und bald auch von Wegebaustoffen vorzubringen. Diese Mengen kénnen nur
auf geringe Entfernungen mittels Pferde- und Kraftwagen-Kolonnen vorge-
bracht werden, im allgemeinen nicht weiter als 100 km; das ,Durchhalten*
der ,Materialschlachten® war nur auf Grund der bis dicht hinter die Front
reichenden Vollbahn und ausgedehnter Feldbahnnetze mdaglich.

DemgemiB besteht auch der ,Bewegungskrieg in dem ,sprunghaften
Vorgehen von Eisenbahnbasis zu Eisenbahnbasis, und da die Eisenbahnspitze
niemals so schnell nachkommen kann, wie die Truppen vorgehen kdénnen, in
einem stindigen Wechsel von schnellem Vorprallen und lingerem Stilliegen,
also im Wechsel von Bewegungs- und Stellungskrieg. Ob daran der Kraft-
wagen oder ein anderes Verkehrsmittel oder eine neue Kunst der Strategie
etwas dndern wird, mag bezweifelt werden.

Die ,Mechanisierung“ des Krieges verlangt auch die mdglichste Be-
schrinkung der eigentlichen Kdmpfer, namlich der die , Feuerrohr-Maschinen*
bedienenden Infanteristen und Kanoniere, denn die Feuer-Uberlegenheit ist
nicht mehr durch die groBere Zahl dieser Maschinen gegeben, sondern durch
den gréBeren Munitionsnachschub — ,ein Geschiitz mit Munition ist besser
als eine ganze Batterie ohne Munition* —; die vorzubringende Munitions-
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menge ist aber eine Funktion einerseits der Riistungsindustrie, andrerseits
der Eisenbahn; man koénnte daher Verhéltniszahlen konstruieren: zu jeder
aus Gewehren, Maschinengewehren, Geschiitzen verschiedener Art usw. richtig
zusammengesetzten Gefechtseinheit (Division) gehoren x Pferdefuhrwerke,
y Kraftwagen, z Lokomotiven; die Amerikaner haben uns, wohl nicht mit
Unrecht, den Vorwurf gemacht, daB das Verhdltnis bei uns zuungunsten
der Verkehrsmittel nicht richtig gewesen ist.

Allgemein sei aber beziiglich der strategischen Beziehungen der Eisen-
bahnen darauf hingewiesen, daf in recht vielen Féllen viel zu sehr mit
nstrategischen Notwendigkeiten“ usw. operiert wird. Oft waren sie nur der
Deckmantel, unter dem AufBlenstehende (namlich fiir die Landesverteidigung
nicht verantwortliche Kreise) ihre eigensiichtigen Bestrebungen verfolgten.

f) Allgemeine Wirkung auf Mensch und Volk.

Wie hoch die Volkswirtschaftslehre den EinfluB des Verkehrs einschitzt,
ergibt sich daraus, daB sie alle friiher {iblich gewesenen Gliederungen der
volkswirtschaftlichen Entwicklung zugunsten der Einteilung nach dem Ge-
sichtspunkt der ,fortschreitenden Verkehrsentwicklung® iiber Bord
geworfen hat. Seit Biicher und Schmoller unterscheidet man je nach dem
Stand der Verkehrstechnik und damit der Verkehrsleistungen:

die Familien- oder Dorfwirtschaft,
die Stadtwirtschaft,

die Territorialwirtschaft,

die Weltwirtschaft.

Je geringer die Leistungen des Verkehrs sind, desto kleiner sind die
Gebiete, die zu einheitlichem wirtschaftlichen (und vielfach auch kulturellen
und staatlichen) Leben zusammengefa3t werden, desto kleiner die Triger der
Wirtschaft’ (Dorf, Stadt, Volk oder Staat, Welt), desto geringer die Arbeits-
teilung nach Menschen und Gegenden, desto stirker die Selbstversorgung.
Die drei untern Stufen sind noch ohne Dampf erreicht worden, dem Segel-
schiff ist es unter gleichzeitiger sorgfiltigster Pflege des Straflenbaus durch
die fiilhrenden Staaten gelungen, die Territorialwirtschaft (z. B. in Holland,
England, Frankreich, Preuflen) festzufiigen und sogar durch einzelne welt-
wirtschaftliche Ziige zu verstirken; frither war dieser Zustand schon einmal
im Romischen ,Weltreich® erzielt worden, bei dem als ,Territorium“ das
Mittelmehr mit seinen Randlindern zu gelten hat. Dem Dampf war es vor-
behalten, die nationalen Einheitsstaaten auch zu wirtschaftlichen Einheiten
zusammenzuschweilen und die einzelnen , Volkswirtschaften® in die — oft
iiberschitzte — Weltwirtschaft einzuflechten ).

Jedes einer Verkehrsverbesserung teilhaftig werdende Gebiet wird hier-
durch besser mit Giitern versorgt, fiir seine Bevolkerung wird damit die

1) Uber unsere Kenntnis von der Wirkung der Technik auf die Volkswirtschaft
schreibt Schmoller:

»Wir miissen uns eine Vorstellung dariiber verschaffen, wie die Technik und ihre
Methoden, wie die Werkzeuge und Maschinen sich historisch entwickelt und geographisch
verbreitet und das wirtschaftliche Leben beeinfluBt haben. Es ist das nicht leicht, so
vielerlei neuerdings an historischem und geographisch-technischem Material zutage ge-
treten ist. Unsere wissenschaftlichen Techniker haben sich meist um diese Zusammen-
hinge nicht viel gekiimmert; unsere Geographen, Historiker und Nationalokonomen sind
meist technisch nicht genug geschult. Immerhin muB hier ein Uberblick unserer Er-
kenntnis auf diesem Gebiet versucht werden. Es gibt kaum ein interessanteres und
wichtigeres Kapitel der Volkswirtschaftslehre und dabei kein vernachlissigteres und von
Dilettanten miBhandelteres.“

Inzwischen haben sich unsere Kenntnisse der Zusammenhénge allerdings vermehrt;
aber auch das MiShandeln durch Dilettanten ist schlimmer geworden.
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duBlere Grundlage der Kultur verstirkt und verbessert; insbesondere werden
auch solche Giiter zur Verfiigung gestellt, die {iber den notdiirftigen Lebens-
unterhalt (in Nahrung, Kleidung und Behausung) hinausgehen, also den Auf-
stieg zu einer héheren Lebenshaltung ermdglichen; am wichtigsten ist hierbei
als Grundlage fiir das kulturelle Leben die Verbesserung der Wohnung und
die Moglichkeit, grofere Anlagen fiir die Allgemeinheit, wie Schulen, Kirchen,
Be- und Entwiisserungen zu schaffen. Aber so wenig man diese Verbreiterung
und Vertiefung der Grundlage unterschiitzen soll, so darf man doch nicht
iibersehen, daB der Mensch in dieser Beziehung nur als Verbraucher (Kon-
sument) nicht als Schaffender (Produzent) auftritt. AuBerdem muB fest-
gestellt werden, inwieweit das Mehr an Giitern wirklich der Allgemeinheit
oder nur einzelnen Bevorzugten zugute kommt und ob nicht Giiter erzeugt
werden, die eher schidlich als niitzlich sind. Bei langsamer Entwicklung mag
die Allgemeinheit tatséchlich ziemlich gleichm#Big an der besseren Versorgung
teilnehmen, bei schneller Entwicklung aber werden es die bisher schon be-
vorzugten Stinde und die Spekulanten verstehen, sich den Ldwenanteil zu
sichern, und die Allgemeinheit wird u. U. schlechter gestellt sein als vorher.
Es kann dann leicht die stirkere Giitererzeugung dazu benutzt werden, um
die Masce des Volks zu knechten und auszupliindern, wihrend gleichzeitig
eine Fiille von Giitern nur erzeugt oder aus weiten Fernen herbeigeschafft
werden, um einen raffinierten Luxus noch raffinierter zu machen. Zum Teil
ist das darin begriindet, daBl die politischen Ansichten, die staatlichen Ver-
fassungen und das soziale Gewissen sich nicht schnell genug auf die durch
den Verkehrsfortschritt bewirkte Umgestaltung umstellen konnen; der Verfall
Roms zeigt deutlich, wohin der zu schnelle ,Aufstieg“ fiihrt, und in unsern
Tagen hat ein Amerikaner nicht mit Unrecht gesagt, daB 30°/, der Mensch-
heit nur arbeitet, damit sich iiberfliissige Luxusweiber noch mehr mit iber-
fliissigem Tand behingen.

Unter Beschrinkung auf das Wesentlichste und das nur aus dem Ver-
kehr Folgende kann man nachstehende Fragen als wichtigste bezeichnen:

Wie wirkt die fortschreitende Verkehrsverbesserung

a) auf den Menschen als Produzenten, als Schaffenden, Arbeitenden?

b) auf die menschliche Seele und damit auf den Wert des Menschen
fiir Vaterland und wahre Kultur?

c) auf die Verteilung der Bevolkerung auf Landwirtschaft und Gewerbe?

d) auf die Versorgung des Volkes mit lebenswichtigen Giitern aus der
eigenen (heimischen) Volkswirtschaft?

e) auf die Machtverhéltnisse der Rassen und (groBen) Volker?

Die Verkehrsverbesserung hat groBe Menschenmassen aus hértester Fron-
arbeit befreit; die Rudersklaven und Galeerenstriflinge sind durch das Segeln
ersetzt worden, die Zahl der Schiffsheizer, deren Los wahrlich nicht be-
neidenswert ist, sinkt durch Einfihrung von Einzelverbesserungen und grund-
sitzlichen Wechsel des Antriebs, die Tréger (in China und Afrika) und die
Treidler und Karrenzieher (Rickshawkulis) werden allméhlich abgeldst; auch
die Zugtiere werden verdringt und damit die (manchmal nicht zu vermei-
dende) gemiitsverrohende harte Behandlung durch die Fuhrknechte. Dagegen
erhebt der Verkehr, je mehr er ,mechanisiert“ wird, seine Diener zu Lei-
stungen des Geistes und des Charakters; rohe Kraft wird nicht mehr ver-
langt, denn sie wird vom Dampf usw. gestellt; der Mensch hat auch in den
untern Stellen die Krifte zu leiten, und zwar ohne daB er dabei zum
»Sklaven der Magchine“ wird. Der Verkehr erzieht zu geistiger Regsamkeit,
Fortbildungsdrang, schneller EntschluBfihigkeit und Verantwortungsfreude,
zu Mut und echter Kameradschaft; er ist fiir alle Mannestugenden eine
Schule, die sogar der militérischen Ausbildung iiberlegen ist; die im Verkehr
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Stehenden bilden eine geistige und seelische Elite, und so jung der Dampf-
verkehr auch ist, so hat er sich doch schon Familien mit Standestradition
geschaffen, die schon in der dritten Generation ihre Ehre einsetzen, im Dienst
nihrer“ Eisenbahn aufzusteigen.

Da, wie oben angedeutet, der erleichterte Personenverkehr dem Men-
schen die Moglichkeit gibt, die Stdtten aufzusuchen, an denen er seine Ge-
schicklichkeit am besten ausnutzen kann, da er auBBerdem das Sammeln von
Kenntnissen in Schule und Fremde erleichtert und da der erleichterte Giiter-
verkehr die Giitererzeugung verfeinert, so wirkt die Verkehrsverbesserung
allgemein im Sinn hoherer Berufstiichtigkeit, groferer geistiger Regsamkeit
und stirkeren Dranges zum Aufstieg durch bessere Arbeitsleistung.

Das scheint also alles sehr giinstig zu sein. In Wirklichkeit ergibt sich
aber oft folgendes Bild: Die Menschen, die sich in ihrer bisherigen Tatigkeit
wohl fiihlen, daher nicht fortwollen und gleichzeitig mit die wertvollsten
Bestandteile des Volkes sind, nidmlich die Sohne und Tochter des platten
Landes, die miissen fort, weil ihnen durch den Einbruch fremder Erzeug-
nisse die Grundlage zur Schaffung einer Lebensstellung entzogen wird; sie
haben hierbei aber nicht die Moglichkeit, die ,giinstigste“ Arbeitstitte auf-
zusuchen, denn diese wiirde immer in der Landwirtschaft liegen, sondern sie
miissen grade in Berufe, zu denen sie nicht vorgebildet sind, und in eine
Lebensweise, die ihnen schidlich ist, denn sie miissen in die Stadt und in
die Fabrik; und fir die gewerblichen Arbeiter gibt es nur zu oft keine Ge-
legenheit, bessere Arbeitstitten aufzusuchen, sie bleiben vielmehr an die
Stadt und den Gewerbebezirk gefesselt.

Man kann also den Satz von der erleichterten Freiziigigkeit umkehren und
sagen: Dieingesunden Verhiltnissen Lebenden miissen fort, obwohl sie nicht fort-
wollen, und die in ungesunden Verhéltnissen Lebenden kénnen nicht fort, obwohl
sie so gern fort mochten; frei ist nur der Weg von der heiligen Mutter Erde
in die Stadt, nicht frei aber ist der Riickweg; die in eigener Scholle Wur-
zelnden werden entwurzelt, aber sie konnen nicht wieder Wurzel fassen.

Wie stark sich hierbei das Verhéltnis zwischen der landwirtschaftlich zu
der gewerblich tatigen Bevdlkerung verschiebt, wie stark und schnell hierbei
die GroBstidte anwachsen, ist an andern Stellen behandelt, und daf die
Arbeit des Landmanns mehr geeignet ist, den Menschen zu heben und zu
adeln als die meist einseitiger und freudloser werdende Arbeit des Fabrik-
arbeiters, braucht nur angedeutet zu werden, doch sollte sich gerade der
Ingenieur in dieser Beziehung vor verallgemeinernden Behauptungen hiiten.

Wenn wir auf die Fortschritte in Verkehr, Gewerbe und auf das An-
wachsen der Bevilkerung und der Stidte so stolz sind, so iibersehen wir
nur zu oft, dal es sich hierbei nicht um Kultur, sondern nur um Zivili-
sation handelt, und daB diese iiberfeinerte Zivilisation den Tod der Kultur
und den Untergang der anscheinend auf so stolzen Hoéhen wandelnden
‘Volker bedeutet. Unser deutsches Volk steht gliicklicherweise noch etwas
Ltiefer“ als manche andere Volker; wir konnen also noch die Hoffnung
hegen, dal wir den drohenden Untergang abwehren konnen, und dazu ist
eines der wirksamsten Mittel eine Verkehrspolitik, die sich bewufit von der
bis jetzt eingeschlagenen Richtung abwendet, die nicht mehr den Gotzen
der grofflen Zahl anbetet, sondern gerade die Kleinen und Schwachen unter-
stiitzt.

Durch den erleichterten Verkehr werden schwichere Rassen durch das
Eindringen von stidrkeren bedroht, manche Vélker sind hierdurch schon aus-
gestorben oder dem Aussterben nahe, — aber sie sind ja auch ,kulturfeind-
lich“, da sie auf so ,tiefer® Stufe stehen, daB sie die Errungenschaften der
Kultur, als da sind Alkohol, Geschlechtskrankheiten, Fronarbeit nicht so rasch
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in sich aufnehmen kénnen. In andern Lindern werden die einheimischen,
nicht so gutgeschulten Krifte durch die Einwanderung geschulter Auslinder
bedroht, z. B. sogar in Deutschland die Steinarbeiter durch die italienischen
Steinmetzen und Kunstmarmorarbeiter; oder es werden die einheimischen
hochwertigen und an hohe Lebenshaltung gewshnten Arbeiter (die , Arbeiter-
aristokraten“) durch den Zuzug von anspruchslosen Auslindern bedringt,
z. B. der Angelsachse in Amerika durch den Ost- und Siideuropéer und den
Chinesen, der Englinder in Siidafrika durch den Inder, in Australien durch
den Chinesen; oder es wird auch der ehrbare national empfindende Kauf-
mann durch den Zuzug von besonders ,geschiftstiichtigen“ Leuten bedroht,
die je wie das Geschift es erfordert ihre Staatszugehorigkeit wechseln.

Andrerseits ist die Zuwanderung tiichtiger Kréfte hochstehender Volker
eine der wichtigsten Grundlagen fiir das wirtschaftliche Aufsteigen noch nicht
entwickelter Lander.

Alles, was es auf Erden an Geltung der Staaten und Volker fir die
innere und &uflere Politik gibt, alles wodurch der innere Aufbau des Staates
und das Verhdltnis der Volker zueinander bestimmt wird, hat sich ver-
schoben und verschiebt sich dauernd durch eine ungeheure Vilkerwan-
derung, die, mit einer starken Vermehrung der lebenskréftigen Rassen ver-
bunden, sich nach drei Richtungen &duflert:

innerhalb des Volkes im Zug vom Land zur Stadt, in Deutschland wie
auch in andern Léndern im Zug nach Westen,

innerhalb des einzelnen Volkes und von Volk zu Volk in dem regel-
méBigen Hin- und Herwandern grofler Massen von ,Saisonarbeitern“ (Sachsen-
gingern),

von Volk zu Volk in dem Vordringen der tiichtigeren, zéheren, riick-
sichtsloseren oder auch anspruchsloseren gegen die schwicheren, anstindigeren
oder auch satten und fauleren. »

Um welch ungeheure Bewegung es sich dabei handelt, lehrt ein Ver-
gleich mit jener geschichtlichen Erscheinung, die wir ehrfiirchtig die , Volker-
wanderung® nennen, die die alten Mittelmeerreiche vernichtet und die letzten
Endes die heutigen europiischen Reiche geschaffen hat: Als die Germanen
und Slawen zu FuBl und Pferd und mit ungefiigen Wagen die ,, Volkerwelle“
nach Westen trieben, waren das Stimme, die mit Weib und Kind vielleicht
1 bis 200000 Képfe zihlten, und manches ,, Volk“ ist in einem ,Begegnungs-
gefecht“ vernichtet worden; aber mit dem Segelschiff schon sind Millionen
von Chinesen nach der Inselwelt und soviel Neger nach Amerika gewandert,
daB aus ihnen rd. 22000000 ,Farbige“ hervorgegangen sind, und soviel
WeiBe, da sie dort jetzt 116000000 ausmachen; Dampfschiff und Loko-
motive haben manches Jahr 400000 Einwanderer nach Kanada, je 700000
nach Latein-Amerika und Sibirien, 1000000 nach den Vereinigten Staaten
gebracht, 1000000 und mehr Chinesen nach Indien, der Inselwelt und Afrika
verpflanzt; im Rahmen Europa ist die oben angedeutete relative Abnahme
der Romanen (von 1800 auf 1900) von 37 auf 26°/;, die Zunahme der
Slawen von 26 auf 37°/, und das Stehenbleiben der Germanen auf 379/,
von Bedeutung, im Rahmen des Weltgeschehens die Zunahme der weiflen
und gelben, das Stehenbleiben der schwarzen und das Verschwinden der
roten Rasse, vor allem aber die Verschiebung im Stirkeverhiltnis Europas
zu Amerika:

1800 Europa 180000000 Amerika 20000000
1920 ” 420000000 » 200000000

Also zuungunsten Europas ein Abfall von 9:1 auf 2:1, — aber diese
,, Verkehrsentwicklung® schreitet weiter fort!
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Uber die Zunahme der Bevilkerung geben folgende Zusammen-
stellungen Aufschlufl (nach Schmoller):

Jahr 1. Bevélkerung Deutschlands.
50 2—3000000. Steigen nach der Volkerwanderung
1250—1340 12000000
bis 1480 Stillstand oder schwacher Riickgang

bis 1620 Zunahme auf 15000000
1618-—1648 groBler Niedergang

1700 14—15000000
1800 22—24 000000
1824 24000000
1850 35000000
1895 52000000
1914 67000000
2. Bevolkerung Europas,
Jahr
1 30000000
1500 60—80000000
1700 110000000
1800 175000000
1890 357000000
3. Dichtigkeit der Bevolkerung auf 1 qkm.
Hirtennomaden . . . .. .. 0,7—0,77
Hack- und Ackerbauern mlt; ebwas Gewerbe und Verkehr .. . 1753
Keltische und germanische Ackerbauer und Viehziichter . . . . 5—12
Fischervilker mit etwas Hack- und Ackerbau in den Tropen . . bis 8,9
Griechenland 400—300 v. Chr., Italien 300 v. bis 100 n. Chr,
Mitteleuropa 1200-—1500 . . . ... . 17,7—26,6
Mitteleuropéische Ackerbaugebiete mit maﬁlger stadtlscher und
gewerblicher Entwicklung 1600—1850 . . . . . . . . . 26—35
Reine Ackerbaugebiete Siideuropas bis zur Gegenwart . . . . . bis 70
Heutige gemischte Ackerbau- und Industriegebiete Mitteleuropas 70—106
Heutige bessere Ackerbaugebiete Indiens, Javas, Chinas . . . . 177
Gebiete der europdischen GroBindustrie . . . . 266

Industrielle Zentral- und Montangebiete (und Wembaugegenden) 300—318

Die hierin fiir viele Volker liegende Gefahr wird dadurch vergroBert,
daB sich, wie mehrfach angedeutet, innerhalb des Volkes das Verhaltnis
zwischen Land und Stadt, Landwirtschaft und Gewerbe in einer fiir die
innere wie fiir die &uBere Politik gleich gefahrvollen Weise verschiebt.
Ferner gilt auch von der Verbesserung, ndmlich der fortschreitenden Mechani-
sierung des Verkehrs im allgemeinen der Satz, daBl wir damit zwar von der
Natur unabhéngiger, dafiir aber von den Menschen abhidngiger werden, nim-
lich von den im Verkehrsdienst stehenden Massen, die sich leider u. U. auch
einmal von Hetzern dazu miBlbrauchen lassen, um durch Sabotage oder Streik
den Verkehr stillzulegen. Je mehr aber der Verkehr sich entwickelt und je
mehr sich seine Folgen auswirken, desto ,lebenswichtiger® wird er, desto
groBere Gefahren sind mit einer Lahmung des Verkehrs verbunden; — ein
vollstdndig durchgefithrter Eisenbahnstreik bedeutet fiir die kleinen Kinder
einer Weltstadt das Todesurteil.

Es sind also auch im Verkehr viele Schattenseiten vorhanden. Wenn
wir immer nur die Lichtseiten sehen, so liegt es daran, daf wir auch in
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dieser Beziehung zu einseitig wirtschaftlich und dabei zu international (,welt-
wirtschaftlich“) denken, dariiber aber die Seele im Menschen und das eigene
Vaterland vergessen; es ist die materialistisch-kosmopolitische Einstellung,
der wir verfallen sind, und von der wir den Riickweg zur idealistisch-vater-
lindischen wieder finden miissen. Mag das Leben zum groBten Teil ,Wirt-
schaft“ sein, mogen alle Giiter und Krifte wirtschaftliche GréBen sein, — der
Mensch steht hoher denn die Wirtschaft. Wenn es die Aufgabe der Technik
und des Verkehrs ist, stets das ,Grundgesetz der Wirtschaftlichkeit“ zu er-
fiillen, d. h. den Zweck mit dem kleinsten Aufwand von Mitteln zu erreichen,
so versiindigt sich jeder an diesem Gesetz und an seinem Volk, der am
Menschen ,Raubbau“ treibt. Ein Volk mag voriibergehend Grofies in In-
dustrie und Verkehr leisten und zu hoher #uBlerer Macht aufsteigen, indem
es auf die seelischen Krifte nicht Riicksicht nimmt, sondern die Volks-
genossen rein-materialistisch zu #uBlerster Anstrengung anspornt; aber es
wird dann innerlich zermiirbt werden und wird durch einen vielleicht kleinen
dulleren Riickschlag zu Boden geworfen werden.

Die einseitig-wirtschaftliche Einstellung ist auch darum gefihrlich, weil
sie im Zeichen des Weltverkehrs folgerichtig zu einer weltwirtschaftlichen
Einstellung fithren muB, die fiir viele Lénder bedenklich werden kann; denn,
wie oben angedeutet, treibt die fortschreitende Arbeitsteilung nach Gegenden
dahin, daB schlieBlich jedes Gut nur an einer oder wenigen Stellen erzeugt
werden miiite. Damit wiirde aber so manches Land, darunter auch unser
Vaterland, in lebenswichtigen Giitern vom Ausland abhiingig. Das mag jahr-
zehntelang gut gehen, zu welchem Unheil es aber filhren kann, haben wir
schaudernd selbst erlebt.

Wir diirfen daher nicht das Nur-Wirtschaftliche auf die Spitze treiben,
wir miissen vielmehr ein gewisses MaB von ,Unwirtschaftlichkeit“ oder eine
entsprechende MiBigkeit in unserm Verbrauch in Kauf nehmen, um einer-
seits die unbedingt lebenswichtigen Giiter im Inland zu erzeugen und ein
gesundes Verhiltnis zwischen stidtischer und léndlicher Bevolkerung wieder
herzustellen; die Pflege der Weltwirtschaft ist wichtig, die Pflege der
deutschen Landwirtschaft ist aber noch wichtiger.

2. Die Macht der Eisenbahn.

Unsere Ausfiithrungen iiber die Wirkungen der Verkehrsentwicklung zeigen,
daB der Verkehr sich allen Regungen des wirtschaftlichen und fast allen des
kulturellen Lebens gegeniiber als eine starke Macht erweist. Man kann sich
hierbei vorstellen, daB die einzelnen Verkehrsanstalten oder vielmehr ihre
Leiter sich dieser Macht nicht bewuBt seien, sondern ihre Verkehrsleistungen
jedem Benutzungswilligen zur Verfiigung stellen, ohne sich um die Wirkungen
zu kiimmern. Das mag auch oft genug der Fall sein, zumal dann, wenn
ein Verkehrsunternehmen rein als ,Geschiaft“ aufgefaBt wird, so dafl es dem
Leiter also nur darauf ankommt, moglichst viel Geld zu verdienen, ohne daf}
er sich dariiber Skrupel macht, daB etwa Mitbiirger oder das ganze Gemein-
wesen geschiidigt werden. Wir haben aber bereits erwiihnt, da die leitenden
Verkehrsménner sich iiber die Wirkungen des Verkehrs Rechenschaft geben
miissen, daB es nicht darauf ankommt, einfach die Wirkungen darzustellen
und zu registrieren, sondern daB man einerseits die Wirkungen aus dem
inneren Wesen der Verbesserungen erkliren und daB man das Ganze so leiten
muB, daB erwiinschte Wirkungen erzielt, unerwiinschte vermieden werden.
Jede Verkehrsanstalt soll sich also ihrer Macht bewuBt sein, sie soll sie
planméBig zum Wohl der Volksgemeinschaft ausnutzen. Da aber die
Gefahr besteht, daB dies doch nicht geniigend geschieht, ist es erforderlich,
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dafl die Allgemeinheit — der Staat — der Macht der Verkehrsanstalten seine
Macht gegeniiberstellt, um Schadliches zu verhindern, Gutes zu erzielen. Dann
muf} also der Staat iiber Krifte verfiigen, die das fiir die Allgemeinheit Gute
und Schidliche erkennen, die Wirkungen des Verkehrs verstehen und auch
den notwendigen Einblick in das innere Wesen der Verkehrstechnik haben.

Die Macht der Verkehrsanstalten liegt aber zum Teil auflerhalb des
Verkehrs. Betrachten wir vorweg diese ,nicht verkehrlichen“ Machtquellen,
so ist von dem Charakter als GroBbetrieb auszugehen. Abgesehen von den
Kleinstbetrieben in der Kiisten- und FluBschiffahrt, dem Fuhrwesen und der
Spedition ist jede Transportanlage ein ,Grofbetrieb“; die groBen Verkehrs-
unternehmen aber, besonders die Grofreedereien, die groferen Eisenbahn-
netze und die Telegraphen-Gesellschaften gehéren zu den iiberhaupt gréBten
Betrieben, die die Welt bisher hervorgebracht hat.

Hieraus ergibt sich zunéchst eine entsprechende Kapitalmacht. Der
Verkehr bedarf fiir Bau und Erweiterungen grofler Anlagekapitalien; er muf}
also der Volkswirtschaft (der eigenen oder fremden) grole Summen entnehmen,
mul} sie aber auch verzinsen und tilgen und iibt damit auf die Borse einen
groflen, oft den bestimmenden, aber manchmal keinen guten EinfluB aus; in
Lindern mit Privatbahnen beherrschen die Eisenbahnaktien vielfach den
Markt, einzelne Eisenbahn- oder Schiffahrtwerte gehdren wohl an jeder Borse
zu den beliebtesten, oder auch gefiirchtetsten Papieren (vgl. z. B. in Deutsch-
land: Kanada, Schantung). Der Verkehr bedarf ferner betrichtlicher Betriebs-
kapitalien, verfiigt dafiir aber auch infolge des Grundsatzes der Bar- oder
Vorausbezahlung (letztere im Personenverkehr unvermeidlich) iitber bedeutende
Bargeldsummen.

Ferner gibt der Verkehr durch seine Bau- und Betriebsbediirfnisse vielen
Erwerbszweigen Arbeit, wodurch diese u. U. in eine gewisse Abhéngigkeit
von der Verkehrsanstalt geraten konnen. Es sei z. B. an all die kleinen
und groBen Bau-Unternehmer, vom kleinen Handwerker bis zur ,Welt-Tief-
bau-Firma“ erinnert, die am Bau, der Erweiterung und Unterhaltung von
Eisenbahnen, Kanilen, Hifen u. dgl. beteiligt sind; gibt es doch GroBunter-
nehmen, die fast nur ,fiir die Bahn“ arbeiten, indem sie entsprechende Erd-
arbeiten, Tunnel, Briicken ausfiihren. Dann ist der groflen Auftrdge fiir die
Eisen-Industrie (Schiffe, Schienen, Schwellen, Briicken), das Holz-GroB8gewerbe
(Schwellen), die Maschinenbauanstalten (Lokomotiven, Wagen, Maschinen), den
Kohlen-Bergbau (Kohlen) und all der Gewerbetreibenden und Kaufleute zu
gedenken, die Betriebsstoffe und Biirobediirfnisse liefern, schlieBlich der Unter-
nehmen, die iiberhaupt nur fiir Eisenbahnen arbeiten (Signal-Bauanstalten).

Die Bediirfnisse des Verkehrs sind so gro, daf er die Konjunktur
bestimmend beeinflussen kann. Leider sind sich die verantwortlichen Leiter
von Verkehrsanstalten dieser Macht und der daraus entspringenden Pflicht
gegeniiber der Volkswirtschaft nicht immer geniigend bewult: Das Gemein-
wohl verlangt nimlich moglichste Stetigkeit, denn das sprunghafte Auf und
Ab von Hausse und Baisse mag zwar fiir Bérsenjobber ganz schon sein, fiir
die Allgemeinheit ist es aber schiddlich, denn die Hochkonjunktur hat, ab-
gesehen von anderen Schiden, das iiberschnelle Zusammenstromen von Arbeits-
kriften und damit Wohnungselend, die niedergehende aber Arbeitslosigkeit
zur Folge. Da sich aber das Auf und Ab schon einfach wegen des ver-
schiedenen Ausfalls der Ernte und der politischen Beziehungen nicht ver-
meiden 148t, so sollten wenigstens die Grofbetriebe, die ,auf lange Sicht®
bauen, sich bemiihen, ausgleichend zu wirken. Gerade die Eisenbahnen sollten
mit verstirkter Bautitigkeit einsetzen, sobald die Konjunktur abflaut; dann
geben sie nicht nur Arbeitsgelegenheit, sondern sie bauen auch billig und
sind mit den Bauten fertig, wenn die Wirtschaftswelle wieder ansteigt. Zu
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einer solchen Baupolitik gehort allerdings weise Voraussicht, ein klares Bau-
programm, fertige Entwiirfe und greifbare Geldmittel; — hieran haben es
aber manche Eisenbahnverwaltungen mehrfach fehlen lassen und ,von der
Hand in den Mund gelebt.

Ferner sind die Verkehrsanstalten verpflichtet, die heimischen Gewerbe
zu unterstiitzen, indem sie nur solche Auftrige ins Ausland geben, die im
Inland tatsdchlich nicht ausgefiilhrt werden konnen. Staaten ohne Kohle
und Eisen miissen natiirlich die Brennstoffe und den Oberbau aus dem Aus-
land beziehen, um so mehr aber sind ihre Eisenbahnen verpflichtet, alle Ver-
feinerungsgewerbe, vom Maschinenbau angefangen, zu unterstiitzen. Junge
Staaten mit noch nicht entwickelter Industrie miissen natiirlich Briicken,
Lokomotiven, Wagen, Sicherungsanlagen aus den Industriestaaten beziehen,
aber die Eisenbahnen haben die Verpflichtung, stindig zu priifen, ob nicht
die Zeit fiir die Eigenerzeugung gekommen ist. Es kann auch gelegentlich
notwendig werden, bei zu hohen Preisforderungen einzelnen einheimischen
Gewerbetreibenden einen Dimpfer zu geben, indem man ihnen zeigt, daB
man aus dem Ausland ebenso gut, aber billiger kaufen kann.

AuBerdem miissen die Verkehrsanstalten der Pflicht eingedenk sein, daf
sie die Kleinen, insbesondere die ortsanséssigen Handwerker und Kaufleute
zu unterstiitzen haben, wenn auch das Arbeiten mit groBen Unternehmungen
oft einfacher und bequemer sein mag. Man wird auch solche Unternehmer
ausschlieBen, die ihre Arbeiter nicht angemessen behandeln. :

Bei all dem mufBl oft auf das fiir die Eisenbahn Beste verzichtet werden,
damit das volkswirtschaftlich Beste erreicht wird; selbst in so gefahrlichen
Betrieben, wie es viele Verkehrsanstalten sind, braucht nicht alles ,absolute
Qualitdtsware“ zu sein.

Bei der Zuwendung von Auftrigen kann naturgemif persdnliche Zu-
neigung, Freundschaft, Verwandtschaft, gleiche politische Richtung, gleiche
Religion eine groBe Rolle spielen; ganz wird sich das nie vermeiden lassen,
weil es sich um eine allgemeine menschliche Schwiche handelt; aber die Be-
giinstigung kann auch so ausarten, daB dadurch das wirtschaftliche und be-
sonders das politische Leben vergiftet wird. Schlimm ist hierbei gerade im
Verkehr, daB sich die Beweggriinde nur selten wirklich nachweisen lassen,
denn die sog. ,Offentlichkeit“ kann nicht beurteilen, was technisch gut oder
schlecht ist.

Die Transportanstalten haben ein groBes Heer von Angestellten, die
von ihnen in gewissem Sinne abhingig sind, frither vielfach véllig abhingig
waren und u. U. zu politischen Zwecken miflbraucht werden kénnen. Zu den
unmittelbaren Angestellten, die nebst Angehérigen in hochentwickelten Léindern
sicher 6°/, der Bevilkerung ausmachen, treten noch all’ die Arbeitskréfte
hinzu, die nur oder hauptsiichlich fiir bestimmte Verkehrsanstalten téitig sind
und daher mittelbar von ihnen abhingig sind. Uberwiegend gehéren beide
Gruppen gelernten Berufen an und sind demgemidfl straff organisiert; sie
konnen also leicht als geschlossene Macht auftreten. Wéahrend sich aber
frither die Angestellten u. U. zu Handlungen im Dienste der Eisenbahndirek-
toren usw. miBbrauchen lieBen, hat sich jetzt das Blittlein gewendet; je
miéchtiger die Organisationen geworden sind, desto kréftiger treten sie u. U.
gogen die Leitung auf. — Die leitenden Personlichkeiten sollten nie die Tor-
heit begehen, ihre Angestelltenverbinde zu irgendwelchen politischen Hand-
Tungen miflbrauchen zu wollen.

Da die sog. Offentlichkeit einerseits so lebhafte Belange am Verkehr hat,
andrerseits so wenig vom Verkehr versteht, ist es nicht nur zweckmiBig
sondern vielfach sogar notwendig, die Offentlichkeit zu beeinflussen.
Das darf aber nur im Sinne der Belehrung und Aufklérung und nur mit
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absolut einwandfreien Mitteln geschehen. Erziehung des Publikums, nament-
lich der Reisenden, tut dringend not, zumal die Schule hier bisher derart
versagt, daBl sog. ,gebildete“ Herren damit kokettieren diirfen, dafl sie das
Kursbuch nicht lesen kénnen. Sténdiges Fiihlunghalten mit den Verkehrs-
vereinen, Standesvertretungen, besonders den Handelskammern und der Presse
ist erforderlich; hiermit beginnt aber u. U. der Anreiz zum Anwenden von
nicht ganz einwandfreien Mitteln; Besichtigungsfahrten, Einweihungsfeiern,
gute Friihstiicks mbgen noch hingehen, zumal dabei nichts heimlich geschieht:
dann aber kommen die Freifahrtscheine, die Inserate, die Einstellung von
»,Warmempfohlenen“, Verwandten und Freunden, die Zuwendung von Auf-
tragen, Unterstiitzungen der Parteien, zumal beim Wahlkampf, die Gewdhrung
von ,Darlehen®, und schlieBlich wird eben alles, was Einflu hat, Beamte,
Presse, Parlament, ,gekauft“; es ist bezeichnend, dafl der groBite politische
Skandal von einem Verkehrsweg seinen Namen hat — ,Panama“; man kénnte
auch ,Suez“ sagen, denn die Geschichte seiner Entstehung ist auch ein un-
geheurer Skandal; ihr Studium kann jedem Verkehrsmann und jedem Deutschen
dringend empfohlen werden.

Zu diesen ,nicht-verkehrlichen“ Machtquellen kommen nun aber als im
allgemeinen noch wichtiger die hinzu, die unmittelbar aus dem Verkehr
stammen; man kann sie nach Bau, Betrieb und Verkehr einteilen.

Im Bau hat jede Transportanstalt die Macht, Linien und Erweiterungen
zu bauen oder nicht zu bauen, fiir eine Linie eine bestimmte Variante zu
wihlen, eine Erweiterung z. B. eines Bahnhofs nach einer bestimmten Richtung
zu entwickeln, GroBbetriebe z, B. Werkstitten, Lokomotivstationen, Verschiebe-
bahnhéfe in eine bestimmte Gemeinde zu legen, StraBlendurchlegungen zu ver-
hindern oder zu begiinstigen, ganze Stadtteile in bestimmter Weise zu be-
einflussen, Stationen neu anzulegen oder die Anlage abzulehnen, bestehende
Bahnhofe zu erweitern oder zu schliefen, — alles u. U. nach irgendwelchen
ypolitischen“ Erwigungen und in irgendeiner Absicht, die vielleicht mit
dem Verkehr selbst gar nichts zu tun hat, — es wird eben ,Kuhhandel®
getrieben.

Im Betrieb ist vor allem die Handhabung des Fahrplans eine starke
Machtquelle; man denke nur an all die Wiinsche der Bevolkerung nach neuen
Ziigen, Einstellen der unteren Wagenklassen, von Speise- und Schlafwagen,
Anhalten von Schnellziigen, Herstellung von Anschliissen, Erhohung der Ge-
schwindigkeit, Benutzung der Schnell- und Eilziige fir den Eilgutverkehr,
Einlegen von Stiickgut-, von Eilgut- und Viehziigen, Bedienung der Lade-
gleise und Anschliisse, Verlingerung der Ladezeiten usw. usw.

Im Verkehr ist neben manchem vorstehend schon Angedeuteten vor
allem der Wagengestellung und der Tarifpolitik zu gedenken; denn die Trans-
portkosten bilden einen Teil der Produktionskosten und bei den wichtigsten
Giitern, ndmlich den wohlfeilen Massengiitern, einen recht betriichtlichen Teil,
und die Transportanstalten konnen daher durch eine giinstige Tarifpolitik
(in Verbindung mit guten Betriebsleistungen) bestimmte Gewerbezweige, Héfen.
Stadte, Landesteile und schlieBlich ganze Linder unterstiitzen, sie konnen
aber auch durch entgegengesetzte MaBnahmen die schwersten Schidigungen
hervorrufen.

Ob hierbei die Leiter von ihrer Macht bewuBt (GGebrauch machen, also
die Absicht haben zu schidigen oder zu férdern, ist oft unwesentlich; der
Schaden bleibt schlieBlich derselbe, gleichgiiltig, ob er nur aus Torheit oder
aus Bosheit oder aus anderen Griinden entsteht; Dummbheit ist auch hier
u. U. ein groBeres Verbrechen als Bosheit; sie kann allerdings vom Straf-
richter nicht geahndet werden, wihrend die Bosheit dem Richter — auch
ein Schnippchen schligt, denn eines der wirksamsten Mittel ist die Schikane
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und diese laft sich durch kein Gesetz und keinen Richter fassen. Das Ver-
kehrswesen greift in so viele Staats- und Privatrechte ein, ist so mit Be-
lastigungen verbunden, erfordert so viel Geld und so viele technischen Einzel-
heiten und ist auBerdem so geféhrlich, dal man, wenn man ldhmen will,
hierzu immer eine Handhabe findet. Den Bau von neuen Linien und die
Ausfithrung von Bahnhofserweiterungen kann man jahrzehntelang hinziehen,
indem man zunéchst zahlreiche Entwiirfe und jeden besonders sorgfiltig be-
arbeitet, dann die Baukosten hoch ermittelt und die Rentabilitit niedrig
einschitzt, so daB die Geldgeber abgeschreckt werden, indem man ferner
alle moglichen allgemeinen und besonderen Erwigungen, z. B. die ,strategischen“
von recht vielen Instanzen priifen 1a86; — bei all’ dem wird man sogar den
Eindruck erwecken, dal man selbst recht warm fiir den Bau eintrete, und
wer einen Verkehrsweg nicht haben will, tut am besten, wenn er sich als
dessen eifrigsten Vorkdmpfer aufspielt und eine besonders gute und bei jedem
neuen Entwurf eine noch bessere Ausfithrung fordert; er wird dann sicher
das Ziel erreichen, da der Bau zu teuer wird und daher — leider, leider! —
nicht ausgefiihrt werden kann. So diirften z. B. Stadtbahnen verhindert
worden sein, die allerdings gewissen Grundstiicksspekulanten ein Dorn im
Auge sein miissen.

Im Betrieb und Verkehr gibt es Hunderte von Moglichkeiten, um zu
lahmen, zu hindern, zu verzégern: man kann notwendige Anschliisse (z. B. zu
Hifen und Kleinbahnen, die man bekimpft) nicht bauen, weil sie ,technisch
nicht moglich* sind, man kann das Zustellen von Wagen verzogern, iiber-
triebene Forderungen an das Ordnen der Ziige stellen, zu hohe Zustellungs-
kosten ausrechnen. Insbesondere konnen hier bei starker Zersplitterung des
Netzes in viele (Privat-)Gesellschaften grofe Unzutriglichkeiten entstehen.
Auch der Kampf gegen Wasserstralen kann mit diesen Mitteln gefiihrt werden.

Allerdings konnen solche Zustinde nur dort einreilen, wo die Verkehrs-
mittel, mogen sie in Staats- oder Privatbetrieb sein, von mcht einwandfreien
Personlichkeiten geleitet werden, die eine unlautere und vaterlandslose Ge-
sinnung haben und auch ihren fachménnisch geschulten Beamten gegeniiber
eine iibergroBe Macht haben; denn ein wirklicher Verkehrsfachmann ist durch
seinen ganzen Beruf derart zur Wahrhaftigkeit erzogen, daB er sich zu solchen
Machenschaften nicht hergibt. — Wie sich die Staatsgewalt oder das ,,offent-
liche Gewissen“ hierzu stellt, wird noch erértert werden.

Die Macht wird bei vielen Verkehrsmitteln, besonders bei der Eisenbahn,
noch dadurch verstirkt, daB sie Monopol-Charakter haben: Das recht-
liche Monopol wird allerdings vielfach nach Moglichkeit vermieden; in man-
chen Lindern ist die Verleihung von Monopolen sogar gesetzlich verboten.
Das hat aber nicht verhindert, daB Stidte und Kreise usw. an Klein- und
StraBenbahnen Rechte verleihen, die einem Monopol gleichkommen, und wenn
z. B. in Lindern mit Staatsbahnen der Staat mittels seines Aufsichtsrechtes
das Entstehen von Privatbahnen, deren Wettbewerb er firchtet, verhindert,
so errichtet er damit zu reinen Gunsten ein rechtliches Monopol; dies war
z. B. in PreuBen der Fall, wo der Minister der offentlichen Arbeiten, der
gleichzeitig Generaldirektor der Staatsbahnen und hochste Aufsichtsinstanz
fiir die Privatbahnen war, Privatbahnen nur genehmigte, wenn sie eine rein
ortliche Bedeutung hatten, also ihrem Wesen nach Kleinbahnen waren.

Der Streit iiber das rechtliche Monopol ist aber ziemlich belanglos, denn
selbst wo dies vollstindig ausgeschlossen ist, besitzt der Schienenweg seiner
eigenen Natur nach die Féhigkeit, fiir sich ein tatsidchliches (faktisches)
Monopol zu bilden. Dies ist vor allem darin begriindet, dall die Eisenbahn
das vollkommenste Verkehrsmittel ist, so daB} kein anderes Verkehrsmittel
ibhr in allen Verkehrsbeziehungen Wettbewerb machen kann; — selbstver-
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stindlich koénnen das aber WasserstraBen, Landwege und Flugzeuge dem
Schienenweg in gewissen Grenzen tun; vgl. unten. Man hat sich aber seit
den Jugendtagen der Lokomotive abgemiiht, dem Schienenweg durch sich
selbst Wettbewerb zu bereiten. Laien, die vom inneren Wesen des Eisen-
bahnbetriebs nichts verstanden, haben es mit der ,Konkurrenz auf der
Schiene“ versucht: Die Eisenbahngesellschaft sollte nur die Strecke und die
Bahnhéfe, vielleicht auch nur deren wichtigste Teile, bauen und unterhalten,
und jeder ,Spediteur“ sollte das Recht haben, gegen entsprechende Vergiitung
seine eigenen Lokomotiven und Wagen auf der Bahn verkehren zu lassen,
ein Gedanke, der vom Fuhrwerkverkehr auf der Strae entnommen war, sich
aber selbstverstindlich auf den schwierigen und gefihrlichen Eisenbahnbetrieb
nicht iibertragen 1aBt. Auch die Beschrinkung auf den Wagendienst ist kaum
durchfiihrbar; mindestens fiihrt sie zu groBen Schwierigkeiten in den Bahn-
héfen, zu Verzogerungen und uawirtschaftlicher Zersplitterung.

Ubrigens wiirden sich die ,Spediteure“ bald zu irgendwelchen Interessengemein-
schaften zusammenfinden, die man allerdings u. U. geheimhalten wiirde, um der Offent-
lichkeit das Mirchen vom freien Wettbewerb weiter vorzuspiegeln. — Das hier Gesagte
bedarf allerdings gewisser Einschrinkungen: ,Mitbenutzungsrechte“ sind wohl mog-
lich und notwendig, jedoch immer nur fir wenige fremde Verkehrsanstalten und immer
nur in der Form, daB der Betrieb auf der Gemeinschaftsstrecke in einer Hand liegt.
Dies spielt eine groBe Rolle im Grenzverkehr, bei den StraBenbahnen und bei der Be-
nutzung von Bahnhofen nebst deren Einfiihrungsstrecken. — Wo ein Bahnhof von vielen
Gesellschaften gemeinsam benutzt werden muB, haben die Amerikaner das Aushilfemittel
ausgebildet, fiir den Bau, Betrieb und Verkehr der Gemein-Anlage eine besondere Ge-
sellschaft als Tochtergesellschaft der Benutzenden zu bilden, wobei die Abrechnung nach
grob abgestuften Pauschsitzen erfolgt. — In der Schiffahrt ist im Binnen- und See-
verkehr die ,Konkurrenz auf der StraBe“ ohne weiteres moglich und urspriinglich das
Gegebene, die vielfach zu beobachtenden und oft sehr erfolgreichen Konzentrations-
bestrebungen entspringen nicht der Natur des Betriebes, sondern den Bediirfnissen der
Verkehrsabwicklung und des Kapitals; Hifen, Hafenzufahrten und Treidelei sind aber
ihrer Natur nach auf einheitlichen Betrieb angewiesen. Fast das gleiche gilt vom Luft-
verkehr. Der elektrische Nachrichtenverkehr ist dagegen #hnlich wie die Eisenbahn zu
beurteilen. Wirklich freier Wettbewerb ist wohl nur im StraBenverkehr moglich, Kraft-
wagenlinien dringen aber zum tatséichlichen und rechtlichen Monopol.

Da es mit der ,Konkurrenz auf der Schiene“ nichts ist, hat man es
mit der ,Konkurrenz der Knotenpunkte“ versucht. Fiir Verkehrsbezie-
hungen zwischen Knotenpunkten gibt es tatsichlich vielfach zwei oder mehr
Eisenbahnlinien, vgl. z. B. die Rheinlinien zwischen Duisburg und Basel, die
rheinisch-westfalischen Linien zwischen Aachen und Hamm, die Gebirgsrand-
Linien zwischen Hannover und Oberschlesien. Der Wettbewerb ist aber nur
moglich, wenn zwei Punkte durch mindestens zwei Linien verbunden sind,
und wird auch hier geschwicht, wenn die Strecken durch einen groBen FluB
getrennt sind, weil dann das Uberschreiten des Flusses fiir die Fuhrwerke
oder die eine Linie besondere Kosten verursacht, die allerdings nicht in den
Beforderungskosten zum Ausdruck zu kommen brauchen, vgl. Koln—Deutz,
Mannheim — Ludwigshafen, Basel S—Basel B. Tatsichlich sind auch um den
Verkehr von Knotenpunkten schwere Wettbewerbkdmpfe gefiihrt worden,
z. B. auf den Hudson-Linien, im Ruhrgebiet und beziiglich der Schnellziige
am Oberrhein; etwas Ahnliches ist das viel behauptete, von der Gegenseite
aber bestrittene Umfahren um Sachsen und Wiirttemberg. Solche Kampfe
haben aber im allgemeinen zu Verstindigungen zwischen den Kampfern, zu
ihrer Verschmelzung oder zur Erdrosselung des einen gefiihrt, womit dann
auch dieser Wettbewerb ausgeschaltet war. Ist also die ,Konkurrenz der
Knotenpunkte“ im allgemeinen iiberhaupt nur zeitweilig wirksam, so kann
sie fiir das Gesamtland sogar besonders gefihrlich sein: Die Zwischen-
punkte, die an nur einer Linie liegen, kénnen nimlich von diesem Wett-
bewerb keinen Vorteil ziehen (vgl. alle Rheinstéidte ohne StraBenbriicke), und
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an ihnen halten sich dann die Eisenbahnen schadlos, sie miissen die , Kriegs-
kosten bezahlen“; es haben also die Kleinen zu leiden, damit die GroBen
Vorteile haben; — wenn hierbei unterschiedliche Tarife gesetzlich verboten
sein sollten, so gibt es genug andere Mittel, mit denen man den Knoten-
punkten doch Vorteile zuwenden und sich an den wettbewerbfreien Zwischen-
Orten schadlos halten kann, denn es ist eine laienhafte Auffassung, wenn
Schriftsteller, die das innere Wesen des Eisenbahnbetriebes nicht verstehen,
annehmen, daB es nur auf die Tarife ankime. Die Tarife sind allerdings ein
wichtiges, aber doch nur eines der vielen Kampfmittel; im iibrigen wird der
Kampf vor allem mit guten Leistungen fiir die Knotenpunkte gefiihrt
(viele, gute, schnelle Ziige, gute Anschliisse, gute Stationsanlagen, gute Ver-
bindungen zu Hafen und Fabriken mit niedrigen Zustellungsgebiihren, be-
sondere Pflege des Stiick- und Eilgut-Verkehrs), wihrend man bei den
Zwischenorten moglichst spart und alle Arten von ,Sondergebiihren“ so hoch
ansetzt, daf grade eben der Strafrichter nicht einschreiten kann.

Aber es liegt ganz allgemein in der Natur der Eisenbahnen als GroB-
unternehmen mit hohem Kapitalaufwand, den gegenseitigen Wettbewerb
zu vermeiden, durch den — mindestens zeitweise — beide Parteien Nach-
teile haben. Friiher, als man die wirtschaftlichen Verhiltnisse noch nicht so
durchschaute, hat man allerdings vielfach so lange gerungen, bis der Stirkere
(oder Skrupellosere) den Schwicheren (oder Anstindigeren) vernichtet oder
so geschwicht hatte, daB man ihn ,billig kaufen“ konnte. Heute verstindigt
man sich schon frither, und auch die Allgemeinheit hat erkannt, da8 solcher
Wettbewerb durch den Mehraufwand an Strecken, Stationen, Ziigen usw. vom
allgemein-volkswirtschaftlichen Standpunkt verfeblt ist, und der Staat sorgt
auch bei Privatbetrieben dafiir, daB ungesunder Wetthewerb nicht aufkommt,
indem er das Gesamtgebiet verniinftig auf die verschiedenen Gesellschaften
(Frankreich) oder Gesellschaftsgruppen (England) aufteilt und sich in anderer
Weise  sichert (s.u.). — »

Ausartungen des Wettbewerbs werden vielfach auch dadurch verhindert,
daB die Eisenbahnen von andern (noch gréBeren) Unternehmungen, besonders
von Banken, abhangig sind, die nétigenfalls ziigelnd und regelnd eingreifen. —
Soweit der Wettbewerb mittels besserer Leistungen betrieben wird, kann
er wohl immer als gut angesehen werden; so hatte z. B. die ,Zersplitterung*
der deutschen Eisenbahnen in mehrere Staatsbahnnetze das Gute an sich,
daB jede sich bemiihte, wenn nicht auf allen, so doch auf den fiir sie be-
sonders wichtigen Gebieten, den technischen Fortschritt zu fordern, wovon
dann aber alle Netze Vorteil zogen. Dagegen kann die Zusammenfassung aller
Eisenbahnen eines Landes in einer Hand den Nachteil haben, daB der tech-
nische Fortschritt leidet, indem man — frei jeglichen Wettbewerbs und
schwer zuginglich fiir vergleichende Priifung — auf dem erreichten Stand
stehen bleibt.

3. Die offentlichen Korperschaften und die Verkehrsanstalten.
Staats- oder Privatbetrieb.

Die grofie Bedeutung des Verkehrs und die groBe Macht der Verkehrs-
anstalten zwingt die 6ffentliche Gewalt, dem Verkehr ihre besondere
Aufmerksamkeit zu widmen. Einerseits muB sie es sich ndmlich angelegen
sein lassen, den Verkehr zu fordern und daher die Verkehrsanstalten zu
unterstiitzen, damit der Verkehrszweck erreicht wird und die Segnungen des
Verkehrs moglichst groB werden, andrerseits muB3 sie regelnd und nétigen-
falls strafend einschreiten, wenn etwa eine Verkehrsanstalt ihre Macht in
einer von der Allgemeinheit nicht gewiinschten Weise ausnutzen wollte. Hier-
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bei ist die Forderung wichtiger als das Beaufsichtigen, Bremsen und Strafen,
denn Staat und Verkehr diirfen nicht Feinde, sondern miissen gute Freunde
sein, die zusammenarbeiten miissen.

Die ,offentliche Gewalt“ wird beziiglich des Verkehrs von den ,6ffent-
lichen Korperschaften”, in erster Linie von den Gebietskorperschaften
getragen. Das sind je nach der GroBe der Netze und der Art des Verkehrs-
mittels: Gemeinde, Kreis, Bezirksregierung, Provinz, Staat, wobei in Deutsch-
land unter ,Staat“ das Reich oder eines der ,Lénder“ (Bundesstaaten) ge-
meint sein kann. Wer im Einzelfall zustindig ist, ist durch die Gesetze ge-
regelt; wir sprechen nachstehend der Kiirze halber von ,Staat“, meinen aber
dabei die zustédndige 6ffentliche Korperschaft.

Die Unterstiitzung der Verkehrsanstalten durch den Staat ist not-
wendig, damit die Anlage iiberhaupt geschaffen und betrieben werden kann
und damit der Verkehrszweck erreicht wird.

Damit ein Verkehrsweg geschaffen werden kann, sind Eingriffe in
die Rechte anderer, besonders der bisherigen Grundeigentiimer, der Nach-
barn und der fiir Wege und Vorflut Verantwortlichen erforderlich. Der Staat
mub also nicht etwa nur das Enteignungsrecht verleihen, sondern muf3 auch
Beldstigungen der Nachbarn, Wirtschaftserschwernisse, Verinderungen an
Wegen, Wasserlaufen, Grundwasser gutheifen und ndtigenfalls erzwingen.

Sodann ist oft die Finanzierung nur moglich, wenn der Staat die
Verkehrsanstalt wirtschaftlich sicherstellt oder ihr wenigstens das Risiko
erleichtert. Das geschieht durch Barzuschiisse zum Bau, die u. U. ganz
4 fonds perdu gegeben werden, oder durch Beteiligung an Aktien oder
Schuldverschreibungen, auf deren Verzinsung ganz oder zeitweise verzichtet
wird, durch die dauernde oder zeitweilige Ubernahme der Zinsgarantie (Sicher-
stellung einer Mindestverzinsung), durch laufende Zuschiisse zu den Be-
triebskosten, ferner durch die Verleihung von Land oder von Gerechtsamen
zum Ausbeuten von Forsten, Wasserkriften, Bodenschitzen (wichtig beson-
ders fiir Halbkulturlinder und Schutzgebiete), durch Zollfreiheit fiir Bau-
und Betriebsstoffe, durch Gestellung von Arbeitskriften zu Bau und Betrieb,
durch Verzicht auf Steuern, sodann durch Zusicherung bestimmter Ver-
kohre (Post, Regierungsgiiter, Soldaten), schlieBlich durch Verleihung von
Monopolen.

Diese Unterstiitzungen und ihre Formen sind so mannigfaltig und oft
sind mehrere so miteinander verquickt, daB wir uns auf diese kurzen An-
deutungen beschrinken miissen. Die Fassung der Vertrige ist #duBerst
schwierig, denn es handelt sich um zwei Parteien, die zwar einem gemein-
samen Ziel vereint zustreben, die aber doch verschiedene und teilweise ein-
ander widerstrebende Belange zu vertreten haben.

Fir die Betriebsfiilhrung muB der Staat den Verkehrsanstalten ge-
wisse Rechte einrdumen, die als ,Staatshoheitsrechte“ sonst nur vom
Staat und seinen Angestellten wahrgenommen werden. Hierzu gehort vor
allem die Polizeigewalt. Ferner muB die Eisenbahn teilweise der allgemeinen
Aufsicht entzogen werden, die der Staat sonst den Gewerbebetrieben gegen-
iber ausiibt. Die Anlieger miissen sich Belidstigungen gefallen lassen, die sonst
verboten und manchmal sehr stérend sind (Rauch, Lirm). Gewisse Gesetze
(z. B. iiber Arbeitzeiten, Sonntagruhe, Feiertagheiligung) konnen auf den Ver-
kehr nicht angewendet oder miissen wenigstens gemildert werden. Zum Schutz
der Eisenbahnen gegen verbrecherische Anschlige usw. (Transportgefihrdung)
sind besondere gesetzliche Bestimmungen erforderlich.

Andrerseits mufl der Staat dafiir Sorge tragen, daB seine Angehdrigen
nicht durch die Eisenbahn geschéidigt werden, oder daB, wenn ein Schaden
nicht vermieden werden kann oder durch irgendeinen Umstand entstanden
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ist, wenigstens Schadenersatz geleistet wird. Da der Staat, um den Bau
von Eisenbahnen usw. iiberhaupt zu ermoglichen, viele Schiden gutheiBlen
oder sogar erzwingen mufl (vgl. die Enteignung, Wirtschaftserschwernisse,
Wegeverschlechterung), so muB er andrerseits dafur sorgen, dafl die Schiden
moglichst gering, daB sie voll vergiitet werden und iiberhaupt ein billiger
Ausgleich zwischen den Belangen der Eisenbahn und denen der Anlieger er-
zielt wird. Dies geschieht im Planfeststellungsverfahren (landespolizei-
liche Priifung), in dem eine oberste Staatsbehdrde entscheidet; — daf
frither in PreuBen der Letztentscheidende, namlich der Minister der offent-
lichen Arbeiten, in ,Personalunion“ gleichzeitig ,,Generaldirektor“ der Staats-
bahnen war, hat den Sachverhalt zwar verdunkelt, den angegebenen Grund-
satz aber nicht geindert. Ferner sorgt der Staat durch Gesetze, Verordnungen
und entsprechende Aufsicht dafiir, daB die mit dem Betrieb nun einmal ver-
bundenen Gefahren moglichst herabgemildert werden und daB3, wenn ein Schaden,
z. B. durch einen Eisenbahnunfall entsteht, der Geschddigte voll entschédigt wird.
In dieser Beziehung ist z. B. das Haftpflichtgesetz gegeniiber den Eisenbahnen in
Deutschland auBerordentlich streng und seine Auslegung durch die héchsten Ge-
richte gelegentlich von einer unverstédndlichen Schirfe gegen die Eisenbahn und
einer merkwiirdigen Milde gegeniiber dem Leichtsinn der Geschidigten.

Vorstehendes bezieht sich aber nur auf den Schutz des einzelnen Biir-
gers, wichtiger ist die Sicherstellung der Belange der Allgemeinheit;
der Staat muB eben dafiir sorgen, daB der Verkehrszweck voll und
stindig erreicht wird und daB die Verkehrsanstalten im Geist der An-
forderungen der Gesamtvolkswirtschaft betrieben werden. Hierzu ge-
hort die moglichst gleichméBige Zuwendung der Verkehrsfortschritte an alle
Landesteile, besonders also die Versorgung der wirtschaftlich schwachen und
abgelegenen Gebiete mit Schienenwegen, wenn auch nur mit Kleinbahnen,
ferner die Erzielung einer bestimmten Giite der Beférderung, die ordnungs-
mifige Pflege des Durchgangsverkehrs und das planmiBige, wirtschaftlich
richtige Zusammenarbeiten der verschiedenen Verkehrsmittel, besonders der
Eisenbahnen und der Binnenwasserstraflen. Von besonderer Bedeutung ist
die Erzielung der gleichm#iBigen Behandlung aller Benutzer, also das
Verbot ungehoriger Bevorzugung einzelner, wobei besonders zu verhindern ist,
daB die GroBen (GroBgrundbesitzer, GroBgewerbe, GroBstidte) bevorzugt und
die Kleinen (Bauern, Handwerker, Kleinstddte, plattes Land) geschidigt
werden. Der Staat hat ferner dafiir Sorge zu tragen, daB nicht etwa seine
innere und &uBere Handelspolitik und allgemein seine Wirtschaftspolitik durch
MaBnahmen der Verkehrsanstalten, vor allem durch deren Tarifpolitik, durch-
kreuzt werden. Er muBl ferner die Belange der Landesverteidigung sicher-
stellen und bei dem groSen Kapitalbedarf der Verkehrsunternehmen deren
Wirtschaftsgebahren iiberwachen.

Staats- oder Privatbetrieb. Da einerseits der Staat sich so eingehend
mit dem Verkehrswesen beschiiftigen muB, da aber andrerseits die Macht der
Verkehrsanstalten so grof ist, und da ein riicksichtslos geleitetes Verkehrs-
unternehmen fast immer ein Hintertiirchen finden wird, um dem Staat trotz
aller Gesetze, Vertrige, Aufsichtsbehorden usw. ein Schnippchen zu schlagen,
so liegt die Frage nahe, ob und inwieweit der Staat den Verkehr selbst in
die Hand nehmen soll. Wir sind damit zu der ebenso wichtigen, wie heil3-
umstrittenen Frage ,Staats- oder Privatbetrieb“ gekommen.

Sie ist allgemein selbst dann nicht zu entscheiden, wenn man sich auf
das Eisenbahnwesen beschrinkt, die andern Verkehrsmittel aber aufBler Be-
tracht 14B8t. Es wird sich in dieser Frage nie eine Einigung erzielen lassen.
Denn es handelt sich um eine grundsitzliche Anschauung der wirtschafts-
politischen Uberzeugung, und man wird den auf ,Merkantilismus“ und ,So-
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zialisierung“ Eingeschworenen nicht {iberzeugen koénnen, daf auch nur in
einem Sonderfall oder auch nur voriibergehend der Privatbetrieb richtig ist,
und der ,Manchestermann“ wird trotz zwingender Griinde den Staatsbetrieb
ablehnen; — in der ,Politik“ handelt es sich eben vielfach nicht um Wissen
und wahre Griinde, sondern um Glauben, Gefiihlsgriinde, ,Imponderabilien“
und dhnliche Dinge.

Auflerdem ist es schwer, Vergleiche zwischen verschiedenen Léndern zu
ziehen, weil die gesamten geographischen, wirtschaftlichen und politischen
Verhiltnisse so verschieden sind, daB fir das eine Land der Privat-, fiir ein
anderes der Staatsbetrieb vorzuziehen ist, und innerhalb desselben Landes
wechseln die politischen Verhiltnisse u. U. auch derart, daBl das, was unter
einem strengen Obrigkeitsstaat richtig war, fiir einen freien Volksstaat ver-
kehrt sein kann.

Im Schrifttum herrscht eine gewisse Einseitigkeit zum Nachteil des Privatbetriebs,
namentlich in Deutschland, weil die Vertreter der Staatsbahnen, die amtliche Presse und
die Kathedersozialisten fiir den Staatsbetrieb eingetreten sind, seinec Schattenseiten aber
nicht hervorgehoben haben; dagegen haben sie in der Berichterstattung iiber den im
Ausland, besonders in Nordamerika, herrschenden Privatbetrieb oft dessen hervorragende
Leistungen verschwiegen, dagegen die (nicht zu leugnenden) Schmutzereien verallgemei-
nert und dem Privatbetrieb als solchem, und zwar als fiir ihn typische Erscheinungen
angehidngt, was doch nur Entgleisungen einzelner, und zwar in der stiirmischen Ent-
wicklungszeit eines jungen Volkes gewesen sind. Viele dieser Vorkdmpfer des Staats-
bahngedankens haben auBlerdem nicht im Eisenbahnbetrieb gestanden; ob sie also berufen
sind, iiber Fragen zu urteilen, die nun einmal von den Schwierigkeiten und Gefahren
des Verkehrs nicht getrennt werden konnen, mag bezweifelt werden. Dagegen haben
die Anhénger des Privatbetriebes sich wenig geéuBert; in Deutschland haben sie nach
den grofien Verstaatlichungen den Kampf als aussichtslos aufgegeben, und in Amerika
schreibt man iiberhaupt nicht soviel, zumal nicht iiber Dinge,. die fiir dieses Land so
selbstverstindlich sind, wie der Privatbetrieb. — Sachlich, wenn auch nicht ganz voll-
stindig, ist die Erdrterung bei Sax.

Zur Klarstellung sei zunidchst davon ausgegangen, dafl der Staat im
allgemeinen den Verkehr nicht selbstindig betrieben hat, sondern dafl die
grofiten Leistungen und wichtigsten Fortschritte dem privaten Unter-
nehmungsgeist zu danken sind. Allerdings haben in allen Zeiten aufstrebende
Staaten den amtlichen und militdrischen Verkehr gepflegt und dafiir u. U.
GroBes geschaffen, vgl. die Postkurse der Perser und die StraBenbauten der
Roémer; der wirtschaftliche Verkehr wurde aber auch im RoOmerreich von
Privaten getragen, zumal in der Seeschiffahrt, die fiir den Giiterverkehr auch
damals ungleich wichtiger war als der Landverkehr, wobei man sich auch
zu erinnern hat, daB die romischen StraBen fiir den allgemeinen Verkehr erst
spit freigegeben worden sind und auf der Grundlage von Frondiensten der
anliegenden Gemeinden unterhalten und betrieben wurden, also wirtschaftlich
anders zu beurteilen sind als unsere heutigen Verkehrsmittel. Auch im Zeit-
alter des Merkantilismus, das sich durch staatliche Pflege des Verkehrs aus-
zeichnet, ist der Bau von Kanilen teilweise durch Private erfolgt, und der
Betrieb war auch auf den staatlichen StraBen und Kanilen im wesentlichen
in Privathand. Auch die Eisenbahn ist dem privaten Unternehmungs-
geist zu danken; fir ihre Grundlagen haben die Staaten wenig geleistet:
viele Staaten sind ihr anfinglich sogar feindlich gewesen, sie mufBite sich als
Privatunternehmen nur zu oft gegen den Staat durchsetzen; das gilt auch, mit
groBeren Ausnahmen, von der Entwicklung des Eisenbahnwesens in Deubsch-
land; es ist also undankbar, wenn dies heute von manchen geflissentlich
iibersehen wird, Wie es mit dem Schaffen der ersten Grundlagen, Lokomotive
und Gleis, gewesen ist, so ist es mit vielen groBen Fortschritten bis in die
Gegenwart hinein gewesen: man soll die Leistungen der Staatsbahnen und
ihrer Boamten gewi nicht herabsetzen, aber man darf doch auch nicht iiber-
sehen, daB alle Fortschritte, die in England, Amerika, frither auch in der
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Schweiz und Deutschland erzielt worden sind, dem Privatbetrieb zu danken
sind und dafl dies noch heute fiir so manche Verbesserungen gilt, die von
den fiir die Eisenbahn arbeitenden Gewerben ausgehen. Die durchgehende
Bremse, die Zugbeleuchtung, die Anwendung des Heidampfes, die Nutzbar-
machung des elektrischen Stromes, viele Verbesserungen im Wagen- und
Lokomotivbau, im Oberbau- und den Signal- und Sicherungsanlagen, die
grolen Errungenschaften in der Stahlerzeugung, im Briicken- und Tunnelbau,
die Einfithrung der Zahnstange sind vornehmlich dem privaten Unternehmungs-
geist zu danken. Gleiches gilt, wenn man die Bahn als Ganzes betrachtet,
von den Schdpfungen, die sich durch das Neuartige beziiglich des Gelédndes
oder des Verkehrszwecks oder der Betriebsweise auszeichnen; die neuen Bahn-
arten (Gebirgs- und Bergbahnen, Zahn- und Seilbahnen, StraBen und Schnell-
strafenbahnen, Stadt- und Stidtebahnen, elektrische Bahnen, Schmalspur- und
Kleinbahnen) sind groBtenteils von Privaten ausgebildet und wagemutig ge-
schaffen worden, mochten auch die Schwierigkeiten des Gelindes oder die
UngewiBheit des wirtschaftlichen Erfolgs noch so groB sein. Gleiches beobachten
wir in der Seeschiffahrt, der Entwicklung des Kraftwagens und der Luft-
fahrt. Zum ,Pionier“ des Fortschritts ist zwar der Staatsbeamte, der Staat
selbst aber nur wenig befdhigt, er kann im allgemeinen nur das von Privaten
Eingeleitete iibernehmen, weiterfiihren und weiterentwickeln; das Schaffen
steht aber hoher als das Weiterfilhren. Wenn nun auf die glinzende Ent-
wicklung z. B. der preuBischen Staatsbahnen und auf ihre groBen Verdienste
um die Volkswirtschaft mit Recht hingewiesen wird, so darf nicht verschwiegen
werden, daf sich die preuBischen Bahnen parallel entwickelt haben zum
Aufstieg der Landwirtschaft, des Gewerbes und des Handels, und dieser ist
dem privaten Unternehmungsgeist zu danken. DaB viele Fortschritte tat-
kriaftigen Staatseisenbahnbeamten zu danken sind, ist zu bekannt, als daB
man im einzelnen darauf einzugehen brauchte,

Zur wirklichen Klarstellung der Streitfrage muBl fiir jeden einzelnen
Punkt gepriift werden, ob der Vorzug oder Nachteil dem Wesen der Be-
triebsweise, ob staatlich oder privat, entspricht oder ob es sich um eine
zufillige Sondererscheinung handelt. Die aus dem Wesen der Betriebs-
weise entspringenden Mingel kénnen natiirlich nicht beseitigt, sondern
hochstens durch besondere Tiichtigkeit der Beamten gemildert werden; da-
gegen sind die zufdlligen Erscheinungen vermeidbar, man darf sie also
nicht dem System zur Last legen. Man darf auch hier nicht verallgemeinern,
zumal nicht in politisch so bewegten Zeiten, wie wir sie jetzt durchleben. —
Im folgenden bringen wir nur die wesentlichsten Punkte und unter-
streichen dabei absichtlich die Vorteile des Privatbetriebes und
die Médngel des Staatsbetriebs. Diese absichtlich nicht strengsachliche
Einstellung ist in dieser Frage notwendig, denn es muf endlich einmal
ein Gegengewicht gegen die in Deutschland bisher iibliche unsachliche ein-
seitige Stellungnahme der Kathedersozialisten geschaffen werden.

Vom Staatsbetrieb wird behauptet, daB er zur Wahrnehmung der
allgemeinen Belange besonders berufen sei, daB er sie — seiner Natur
nach — vertrete, wihrend der Privatbetrieb -— ebenso seiner Natur nach —
die privaten Belange der Aktiondire vertrete; der Staatsbetrieb tue gern und
freudig, wozu der Privatbetrieb wider seine Natur gezwungen werden miisse.
Nun hat aber die , Allgemeinheit“ iiberhaupt nicht die Fahigkeiten, die einer
so schwierigen Sache, wie es der Verkehr nun einmal ist, gegeniiber er-
forderlich sind, um beurteilen zu konnen, was ihre ,allgemeinen Belange“
sind. Sie hat auch kaum soviel Gemeinsinn oder Macht, um das als richtig
Erkannte durchzusetzen. Wer stellt iiberhaupt diese ,Allgemeinheit“ dar?
Das ganze Volk, die Volksvertretung, die Regierung, die Gesamtheit der
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Reisenden und Verfrachter? Man denke an die Kimpfe, in denen sich die
Allgemeinheit bei jeder Linie, jedem Bahnhof, im Fahrplan- und Tarifwesen
aufreibt. Auch eine ,Regierung®, selbst die beste, wird nur ausnahmsweise
soviel an Wissen, Koénnen, Wollen und Macht aufbringen, um zu beurteilen
und durchzusetzen, was wirklich fiir die Allgemeinheit das beste ist'). Staat
und Politik sind nicht zu trennen, demgemaB auch Staatsbetrieb und Politik
nicht, und darunter kann der Verkehr leiden, denn gar oft herrschen im
Staat dauernd oder zeitweise Stinde, Cliquen, Kasten, Parteien, vgl. im alten
feudal-patriarchalischen Obrigkeitsstaat den starken Einflul groBagrarischer,
militédrischer und sogar hofischer Kreise, die zu starke Bevormundung der
Angestellten, die Abhingigkeit vom Finanzminister, die zu langsame Bereit-
stellung von Mitteln fiir dringend notwendige Erweiterungen usw. Wo gar
die Regierung von torichten oder unsozial empfindenden Mannern gefiihrt wird,
kann der Staatsbetrieb sogar dazu benutzt werden, um Volk und Land zu
schédigen; solche Vorwiirfe werden z. B. gegen die Eisenbahnpolitik des fritheren
Konigreichs Hannover und seiner Nachbarn erhoben; aber es mufB hierbei
darauf hingewiesen werden, daB diese geschichtlichen Vorginge noch nicht
geniigend aufgehellt zu sein scheinen; immerhin leiden wir noch heute unter
den groBen Nachteilen, die in der Anlage von Bahnhiofen wie Braunschweig,
Lehrte, Wunstorf, Kreiensen begriindet und mindestens zum Teil den da-
maligen Regierungen zur Last zu legen sind.

Wenn der Staat die Eisenbahnen selbst betreibt, so kommt er stindig
in Konflikte mit den andern Verkehrsmitteln; denn er iibt iiber sie die
Staatsaufsicht aus und macht ihnen Wettbewerb oder fiirchtet ihren Wett-
bewerb. Einzelne Staatsbahnen haben u. U. einen heimlichen Kampf gegen
die Kleinbahnen und sogar gegen die staatlichen (!!) Wasserstralen gefiihrt.
Hierdurch wird die Allgemeinheit geschédigt, denn der héchste Nutzen wird
erzielt, wenn fiir jeden Verkehrsvorgang das geeignetste Verkehrsmittel an-
gewandt wird und wenn alle Verkehrsmittel einheitlich zusammenarbeiten.
Der Staat kommt auch beim Planfeststellungsverfahren leicht in Konflikte,
wenn er z. B. bei den teilweise sehr schwierigen Auseinandersetzungen zwischen
Eisenbahn und Stédten gleichzeitig Partei und Richter ist.

Der Staatsbetrieb gibt also kaum Gewihr, daB die ,allgemeinen Be-
lange“ gerecht und gleichmiBig wahrgenommen werden; er kann vielmehr
zu Konflikten fithren, die beim Privatbetrieb ausgeschlossen sind. Die hieraus
folgenden Bedenken gegen den Staatsbetrieb werden noch verstiirkt:

wenn der Staat von fremden Staaten abhingig ist, besonders dann,
wenn diese feindlich sind und wenn die Abhingigkeit stark ist,

wenn die Finanzlage des Staates ungiinstig ist,

wenn die Regierung schwach, die Bevolkerung leicht zu erregen und das
Parlament stark ist,

wenn die Moral in Regierung, Parlament und Presse nicht hochsteht.

Vorurteilslose Anhénger des Staatsbetriebs geben diese Mingel zu, sie
halten ihn aber fiir das kleinere Ubel, indem sie dem Privatbetrieb vor-
werfen, daB er nicht an die allgemeinen, sondern an seine privaten Be-
lange (an die Dividenden und andere Vorteile) denke. Leider wird dieses
Bedenken oft damit begriindet, daB die Leiter der Privatbahnen persénlich

) Ausnahmen, wie die groBen merkantilistischen Minister und bestimmte preuBische
Fiirsten bestétigen die Regel; im allgemeinen hat dort, wo der Verkehr von wirklich
bedeutenden Staatsménnern gefordert worden ist, eine bestimmte einseitige politische,
meist militirische Richtung geherrscht (Romer, Karl der GroBe, die Merkantilisten,
Napoleon) und u. U. hat diese Einseitigkeit der Allgemeinheit geschadet, vgl. z. B. wie ver-
héngnisvoll dem russischen Volk die einseitig auf Expansion gerichtete Eisenbahnpolitik
geworden ist.
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als Egoisten, Spekulanten und sogar als ,Leuteschinder und Betriiger“ ver-
unglimpft werden. Zum Beweis werden aber fast nur gewisse Erscheinungen
aus der Jugend des amerikanischen Eisenbahnwesens angefiihrt, wihrend man
die Leistungen der groBen Masse der ,Privateisenbahner“ vergifit. Dem-
gegeniiber ist festzustellen, dafl sich diese im allgemeinen an Ehrenhaftig-
keit, Uneigenniitzigkeit und Vaterlandsliebe von den Staatsbeamten nicht
iibertreffen lassen. Es kommt eben darauf an, ob das Gesamtvolk sittlich
hoch oder tief steht; ein unlauterer Mensch ist als Minister noch gefdhr-
licher als als Eisenbahndirektor. — Nach Schmoller ist ,ein Staatseisen-
bahnsystem in einem gut regierten monarchischen Staate mit tiichtigen Be-
amten vielleicht ebenso zu empfehlen wie in einem Lande mit bestechlichen
Beamten und ausgedehnter parlamentarischer Patronage zu widerraten®.

Es ist aber allgemein falsch, daf der Privatbetrieb der Eisenbahnen
nur an seinen eigenen Vorteil denke, und es ist auBerdem falsch, daB der
anstindig wahrgenommene Privatvorteil den Belangen der Allgemeinheit
widerspreche: Selbstverstdndlich will die Privatbahn ,verdienen®, sie soll
sogar verdienen, denn das ist volkswirtschaftlich notwendig; ein nicht rentie-
render Betrieb muB8 ndmlich im Lauf der Zeit verkiimmern, jedes Nachlassen
in der Giite der Verkehrsbedienung schédigt aber die Allgemeinheit. Ver-
dienen kann die Eisenbahn aber nur, wenn sie gute Ware zu einem ver-
niinftigen Preis anbietet. In dieser grundlegenden Beziehung besteht
zwischen Staats- und Privatbetrieb kein Unterschied, denn auch die Staats-
bahn muB verdienen, sie muBl nidmlich ihre vollen Selbstkosten (einschl.
Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals) herauswirtschaften. Die Staats-
bahn kann nicht (dauernd) unter den Selbstkosten arbeiten, man kann sie
nicht mit StraBen oder gar Schulen vergleichen; auch der Staatsbetrieb ver-
kiimmert, wenn ihm dauernd eine Unterbilanz aus 6ffentlichen Mitteln ge-
deckt werden muf}; voriibergehend und fiir bestimmte Linien, Stationen,
Verkehrsarten konnen beide Systeme ohne volle Selbstkostendeckung arbeiten;
ob aber die Allgemeinheit einer Privat- oder einer Staatsbahn Zuschiisse
zahlt, ist im Grundsatz gleichgiiltig.

Der Eisenbahn ist nun das ,Verdienen“ durch die Monopolstellung aller-
dings erleichtert, durch andere Umstinde aber gegeniiber dem Kaufmann
oder Industriellen erschwert: Auch die Privatbahn hat nicht die Freiheit in
der Festsetzung der Verkaufsbedingungen; sie mufl vielmehr alle ,Kauf-
lustigen“ (Reisende und Verfrachter) gleich behandeln, mufl alle Be-
dingungen im voraus veréffentlichen, kann sie nur nach lingerem Zeitraum
dndern und steht in allen wichtigen Tariffragen unter der Aufsicht der
offentlichen Gewalt. Ferner kann sie nicht gelegentlich ,Konjunkturgewinne“
machen, sondern sie mull fortlaufend immer dasselbe Gut produ-
zieren, namlich Transportleistungen, und diese kénnen nur in allméhlicher
Entwicklung verbessert werden, und auch die Selbstkosten konnen nur all-
méhlich gesenkt werden. Die Eisenbahn ist eben ein Dauerbetrieb, der nur
bestehen kann, wenn er dauernd gute Leistungen billig anbietet. Daf es
Privatbahnen gibt, die allgemein oder fiir gewisse Verkehrszweige hohe Tarife
haben und die sich recht gut verzinsen, ist selbstverstdndlich, aber auch die
preuB. Staatsbahnen sollen als ,milchende Kuh“ behandelt worden sein (?).
Tatséichlich ist die Rente der Eisenbahnen durchschnittlich bescheiden, gleich-
giiltig, ob sie sich im Staats- oder Privatbetrieb befinden. Das ist aber auch
selbstverstindlich, denn bei der Eisenbahn wird ihrer Natur nach der Er-
werbstrieb durch den stdrkeren Willen zur Verbesserung gebindigt. Es
liegt eben im Wesen des GroBbetriebes, der mit langen Zeitrdumen
rechnet, daB die stindige Verbesserung oberstes Ziel ist. Die ,Divi-
dendenpolitik“ der grofen Unternehmen ist auf eine maBige, gleichbleibende
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Rente gerichtet, Mehrverdienste werden dem Unternehmen als Reserven und
neue Krifte zugefiihrt, genau wie bei den altererbten landwirtschaftlichen
Betrieben. Die Geschichte der grofen Verkehrsanstalten bestétigt nicht nur
diese Grundrichtung, sondern bietet auch manches leuchtende Beispiel dafiir,
daB der Privatbetriecb im Sonderfall bewuBt auf Verdienst verzichtet hat,
um der Allgemeinheit zu dienen, vgl. die deutschen Schiffahrtsgesellschaften,
die GroBbanken, die elektrischen Unternehmungen, die groBen Baufirmen,
die oft unter schweren Opfern deutschen Unternehmungsgeist ins Ausland
getragen haben.

Dem Privatbetrieb wird aber weiter der Vorwurf gemacht, daBl er die
gleichmiBige Behandlung des ganzen Volkes nicht gewéihrleistet. Nun ist
in dieser Beziehung am wichtigsten:

im Bau die gerechte Behandlung der verschiedenen Landesteile; ins-
besondere haben die abgelegenen und die des Wasserverkehrs entbehrenden
Landesteile Anspruch auf ausreichende Beriicksichtigung und die kleinen Orte
auf sorgfiltige Durchbildung ihrer Bahnhofe usw.;

im Betrieb die gerechte Konstruktion des Fahrplans;

im Verkehr die gerechte Regelung der Tarife und der Wagengestellung.

Unter ,gleichmiBig® und ,gerecht“ ist aber nicht nur die ,korrekte®,
biirokratisch gerechte Behandlung zu verstehen, denn darunter wiirden die
Kleinen zugunsten der Grofien doch leiden, vielmehr mufl die gesamte
Verkehrspolitik darauf eingestellt sein, die Kleinen (das platte Land, die
kleinen Stidte, die Handwerker und Bauern, die armen Bezirke) und die
von den wichtigsten Produktions- und Handelszentren (Kohlenbecken, See-
hifen) weit entfernten Gebiete zu stiitzen.

Allen diesen Fragen gegeniiber zeigen beide Systeme keine grundsitz-
lichen Unterschiede; es hiangt vielmehr auch hier alles von Anstand und
Ehrgefiihl, Wissen und Koénnen, politischer Einsicht und Verantwortungs-
gefiihl der leitenden Minner ab. Beide Systeme haben hier Gutes geleistet,
beide haben an andern Stellen und zu andern Zeiten gesiindigt.

Was insbesondere die , Vernachlidssigung der abgelegenen Landesteile“
anbelangt, so ist zunichst zu bemerken, daBl der Schienenweg — im Gegen-
satz zum Uberseeverkehr — eine starke d ezentralisierende Kraft besitzt,
denn die Eisenbahn kann als das von der Natur unabhidngigste Verkehrs-
mittel sich aufs feinste verésteln, und sie arbeitet mit kleinen Transport-
gefiBen, kann also auch den Kleinverkehr gut und billig bedienen. Wenn
trotzdem die Eisenbahn die Zusammenballung der Menschenmassen in den
GroBstidten und die Entvolkerung des Landes mitverschuldet hat, so ist
festzustellen, daB wohl in allen Léndern mit schneller Entwicklung der Eisen-
bahnen (also in den Léndern des dem ,,Untergang“ geweihten ,Abendlandes®?)
die Staatsgewalten es verabsiumt haben, rechtzeitig gegen die Landflucht
und gegen das Uberwuchern der ,Wasserkopfe“ entsprechende MaBnahmen
zu ergreifen; — immerhin sind in den Lindern des Privatbetriebs die Stédte
noch schneller gewachsen als in denen des Staatsbetriebs,

Der Bevorzugung einzelner Gebiete und GroBstidte, die bei beiden
Systemen vorkommt, steht die angebliche Vernachlidssigung der abgelegenen
Landesteile gegeniiber, der sich der Privatbetrieb schuldig machen soll, indem
er nur die ,guten“ Linien baue, sich zum Bau von unrentablen aber nur
durch hohe Zuschiisse bewegen lasse, so daB schlieSlich der Staat einspringen
miisse, dem dann also nur die ,schlechten® Linien iibrigblieben. Tatséchlich
liegen die Verhdltnisse hier so:

a) Der Staatsbetrieb hat nur selten alle abgelegenen Landesteile gleich-
mibig bedacht; vielmehr fiihlen sich tberall gewisse Gebiete dauernd oder
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zeitweise zuriickgesetzt, wogegen andere recht gut bedacht sein sollen, sei
es aus ,politischen oder ,strategischen“ Griinden.

b) Beim Bau jeder unrentabeln Linie sind Zuschiisse der ,Allgemein-
heit“ erforderlich, denn auch beim Staatsbetrieb muB8 die Unterbilanz ge-
deckt werden; hieriiber darf man sich nicht dadurch hinwegtéuschen, dafl
bei unrentablen Staatsbahnstrecken die Unterbilanz nicht genau ermittelt
und noch weniger bekannt gegeben wird. Die Unterbilanz ist aber beim
Privatbetrieb geringer, weil er billiger arbeitet (s. u.); iibrigens laBt sich auch
der Staat ,,Zuschiisse“ zahlen, z. B. durch unentgeltliche Hergabe des Bodens.

c¢) Es ist aber iiberhaupt fraglich, ob die ganze ,Nebenbahnpolitik®
mancher Staatsbahnen richtig war. Mogen viele Nebenbahnen, zumal aus
alterer Zeit, berechtigt gewesen sein, — das Staatsbahnsystem hat sich da-
mit auf eine schiefe Bahn begeben, denn nun ging das ,Rennen um die
Bahn“ los, und- es wurde mit allen politischen Mitteln gearbeitet und ,Kuh-
handel“ versucht, um die ,Bahn“ zu bekommen. Dadurch wurde nicht nur
das Verantwortungsgefiihl und die eigene Schaffenskraft herabgesetzt, sondern
es wurde die Anwendung der richtigen Bahnart verhindert. Indem man
sich darauf versteifte, den Staat zum Bau der Nebenbahn ,herumzukriegen¥,
verzichtete man darauf, die Kleinbahn aus eigener Kraft zu schaffen. Der
Privatbetrieb muB solche unberechtigten Wiinsche natiirlich ablehnen, und
er ist dadurch zu einem groB8en Erzieher zu einer kraftvollen Klein-
bahnpolitik geworden. Der Staatsbetrieb hat dagegen infolge seiner Doppel-
stellung als Betriebsfiihrer der Staatsbahn und Aufsichtbehérde
iiber die Kleinbahn manchmal die richtige Stellung zum Kleinbahnwesen
nicht gefunden; er hat u. U. einen heimlichen Kampf gegen die Kleinbahn
gofiihrt, er hat stellenweise den Bau der ,guten“ Kleinbahn-Stamm -
strecken verboten und damit natiirlich auch das Entstehen der unren-
tablen Kleinbahn-Nebenstrecken verhindert. Vielleicht hat Deutschland
zu viele Nebenbahnen, nidmlich zu viele zu teure Nebenbahnen, aber zu
wenig Kleinbahnen, ndmlich zu wenige bescheidene, billige, aber dem
Verkehrsbediirfnis voll gewachsene Kleinbahnen; und auch die technische
Ausgestaltung der Kleinbahnen hat unter dem EinfluB militdrischer Er-
wigungen, die noch dazu falsch waren, gelitten. Das Privatbahnsystem,
schwach in Politik und Strategie, aber stark im Rechnen, erstrebt dagegen
fiir jeden Zweck das geeignete Verkehrsmittel. Dem oben angefiihrten Vor-
wurf gegen den Privatbetrieb konnte man also den Vorwurf gegeniiberstellen,
daB der Staat infolge der Verquickung von Staatsvollbahnbetrieb und Klein-
bahnaufsicht den Privatbetrieb am Bau von Kleinbahnen hindere und hier-
mit die abgelegenen Landesteile schidige (1?). Ubrigens sind auch die Er-
folge des Staates mit einer andern Kleinbahnart, ndmlich den Stadt- und
Vorortbahnen, kaum so grofl wie die des privaten Unternehmungsgeistes;
die frithere Tarifpolitik der Stadt- und Vorortbahnen in Berlin, bei denen
man sich iiber die Unterbilanz nicht geniigend Rechenschaft gab, hat die Ent-
wicklung des groBstidtischen Verkehrswesens nicht nur in Berlin, sondern in
ganz Deutschland gelihmt, sie hat aber das fiirchterliche Elend der Miet-
kaserne nicht beseitigt.

DaB das Privatbahnsystem die abgelegenen Gebiete recht gut erschliet,
wird auch durch die Tatsachen erhirtet: die Schweiz, die frither Privat-
betrieb hatte und auch heute noch mehr hat, als man im allgemeinen weiB,
Frankreich und Amerika haben das Kleinbahnwesen sehr gut entwickelt, —
Amerika hauptsichlich in der Form der UberlandstraBenbahnen, von denen
mancher Staat ein Netz hat, das dem Fernbahnnetz an Linge nicht nachsteht.

Im Betrieb und Verkehr (Fahrplangestaltung, Tarifen, Wagengestel-
lung) muB die gleichmiBige Behandlung bei beiden Systemen auller durch
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Gesetze usw. durch die berufenen Vertreter der schaffenden Stinde (Handels-
kammern usw., die Fachpresse und die ,Eisenbahnbeirite*) sichergestellt
werden, da auch der Staat Fehler begehen kann. Da hierbei die Tarife von
besonderer Bedeutung sind, so ist zunédchst daran zu erinnern, dall es sich
vor allem um die Tarife fiir die wohlfeilen Massengiiter handelt, und daB
diese nicht dauernd unter die Selbstkosten sinken koénnen. Es ist also zu
fragen, welche Betriebsweise billiger produzieren kann; die Eisenbahn
ist nadmlich nicht einfach ein kaufmé&nnisches Unternehmen, das Ware
kauft, um sie unveriandert weiter zu verkaufen, sondern sie ist ein technisch-
wirtschaftliches GroBunternehmen, das ein bestimmtes ,Gut“ (den fahren-
den Zug) erzeugt und zwar in einem schwierigen, langwierigen und gefihr-
lichen Produktionsprozefl. Dafl der Staat sich zum ,Industriellen® wenig
eignet, wird aber selbst von Sozialisierungsschwérmern kaum bestritten wer-
den. Der Privatbetrieb ist eben elastischer, schneller, er ist nicht an ein
Etatsschema gebunden, desgleichen nicht an Rangordnungen fiir seine An-
gestellten; er kann sich tatsichlich die besten Koépfe aussuchen, dem Tiich-
tigen den Aufstieg ermoglichen, den richtigen Mann an die richtige Stelle
setzen, fiir Sonderfragen die hervorragendsten Sachverstindigen zuziehen; er
kann aber auch Unfihige leichter abschieben. Da er ferner verdienen will
und auch soll, so hat er den doppelten Anreiz, den Verkehr zu beleben und
die Selbstkosten zu senken; das beste Mittel hierzu ist aber die stindige
Verbesserung aller Anlagen und Betriebsvorginge, er wird also seiner Natur
nach gezwungen, stindig bessere Leistungen zu erzielen, und wenn in dieser
Beziehung manche Privatbahnen versagt haben, so konnten sich doch auch
bei Staatsbahnen die Fortschritte manchmal nur unter Kimpfen und nur
langsam durchsetzen. Jedes industrielle Unternehmen ist zum Niedergang
verurteilt und stellt daher (relativ) stindig schlechter werdende Leistungen
zu stédndig steigenden Preisen zur Verfiigung, wenn es seine Produktionskosten
nicht sténdig (relativ) senkt und den inneren Wirkungsgrad stéindig verbessert.
Wirtschaftliche Betriebsfithrung, planméBige Erforschung der Selbstkosten
miissen eben bei beiden Systemen mit Eifer gepflegt werden.

Bei der groflen Bedeutung der menschlichen Arbeitskraft im Eisenbahn-
wesen und dem starken Anteil der Eisenbahner an der Gesamtbevélkerung
ist es von besonderer Bedeutung, ob die Gesamtstellung der Angestellten
bei Staats- oder Privatbetrieb giinstiger ist. Auch in dieser Frage wird man
zu keiner Einigung kommen; die einen behaupten, der Staatsbetrieb gebe
den Angestellten eine zwar bescheidenere, dafiir aber sichere Stellung, die
andern weisen auf die besseren Aufstiegmoglichkeiten beim Privatbetrieb hin.
Fiir beide Systeme wird man zahlreiche Beispiele anfithren konnen, daB die
Angestellten mehr oder weniger gut behandelt werden; das ist auch selbst-
verstidndlich, denn die Stellung der Angestellten hingt bei so groSen und
lebenswichtigen Unternehmungen von ganz andern Faktoren als der Betriebs-
form ab, ndmlich von den innerpolitischen Zustinden, vom sozialen Geist,
vom Verantwortungsgefiihl der Leiter, vom Gemeinschaftsgefiihl der Ange-
stellten, von der Hohe der Volksbildung usw. Nun ist es aber eine fest-
stehende Tatsache, dafl jeder tiichtige Betriebsleiter eine seiner vornehmsten
Aufgaben darin erblickt, sich einen tiichtigen, strebsamen, arbeits- und ver-
antwortungsfrohen Beamten- und Arbeiterstamm zu schaffen, zu erhalten und
zu stindig hoheren Leistungen weiterzubilden. Bei der Eisenbahn ist dies
aus folgenden Griinden besonders wichtig: Sie ist ein verwickelter und ge-
fahrlicher Betrieb, der der verschiedensten Berufe und innerbhalb der-
selben der verschiedensten Grade bedarf; es spielt bei ihr in groBem Umfang
auch bei den unteren Dienstgraden die ,Vertrauensarbeit“ eine groBe Rolle;
der Betrieb besteht aus Bereitschaftsdienst, abwechselnd mit zusammen-
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gedréngter hochster Kraftanstrengung; der Betrieb ist ein ,Fahrplan-
betrieb“, bei dem oft nicht die Hochstleistung herausgeholt werden darf,
weil es eben darauf ankommt, die vom Fahrplan vorgeschriebene Leistung
zu erzielen, die aber keine Hochst-, sondern nur eine Durchschnittsleistung
sein kann. Aber auch dies gilt fiir beide Systeme.

Im allgemeinen sind in Deutschland die Angestellten der privaten Eisen-
bahnen, Klein-, Stadt- und StraBenbahnen nicht schlechter gestellt als die
der entsprechenden Reichs- und Gemeindebetriebe. Wenn trotzdem in dieser
Beziehung von Anhingern des Staatsbetriebs dem Privatbetrieb Vorwiirfe
gemacht werden, so mufl darauf hingewiesen werden, da auch die Personal-
politik mancher Staatsbahnen nicht immer sehr gliicklich gewesen ist. Unter-
nehmungen, die mit so verschiedenartigen Berufen zu arbeiten haben, wie das nun
einmal bei grofen Verkehrsanstalten der Fall ist, haben die besondere Auf-
gabe, fiir ein freudiges, wahrhaft kollegiales Zusammenarbeiten der verschie-
denen Fachrichtungen Sorge zu tragen.

Friiher glaubte der ,Polizeistaat“ auch noch, daB ein Eisenbahnstreik
bei Staatsbetrieb unméglich und da8 daher die Allgemeinheit hiergegen ge-
sichert wire; — dariiber denkt man jetzt wohl anders. Zum Schlu} sei
noch der Behauptung gedacht, der Staatsbetrieb sichere die militdrischen
Forderungen besser. Aber die Verquickung von Eisenbahn und Strategie ist
an und fiir sich eine miBliche Sache; weswegen aber wirkliche Notwendig-
keiten beim Privatbetrieb nicht zu ihrem Recht kommen sollten, ist nicht
einzusehen. Wo aber die Staatsgewalt zu stark militdrisch eingestellt ist,
konnen hieraus bei Staatsbetrieb eher Schwierigkeiten entstehen als bei Privat-
betrieb.

Hierzu kionnte man noch das Zeugnis des Kaisers Wilhelm II. anfiihren,
der in seinen Erinnerungen bittere Klage dariiber fiihrt, dal die preuBischen
Staatsbahnen unter Minister Maybach zu wenig Verstéindnis fiir die dringendsten
strategischen Notwendigkeiten hatten, wihrend die franzosischen Privatbahnen
den Aufmarsch gegen Osten hervorragend vorbereiteten. Er schreibt (dem
Sinne nach):

,Die Neubauten muBten militirischerseits gegen starken Widerstand der Behorden
durchgefochten werden. Da die Eisenbahnen als ,Staatsportemonnaie“ angesehen wurden,
wollte man nur ,rentable* Bahnen bauen. Man stand deshalb den durch militdrische,
der Vaterlandsverteidigung dienende Wiinsche begriindeten Ausgaben wenig wohlwollend
gegeniiber, da dadurch die schonen Uberschiisse herabgesetzt wurden, auf die so hoher
Wert gelegt wurde . .. Wer eine Eisenbahnkarte aus dem Jahre 1888 zur Hand nimmt,
wird erstaunt sein iiber den Mangel an Eisenbahnverbindungen im Osten ... Mit dem
alten Netz wire der Osten 1914 verloren gewesen ... Der Osten war unter Eisenbahn-
minister Maybach in bezug auf Linien und Briicken wie rollendes Material zu kurz ge-
kommen . .. In Frankreich wurde rastlos das Aufmarschnetz gegen Deutschland er-
weitert,“durch Ausbau von drei und vier Gleisen, was bei uns noch etwas Unbekanntes
war . ..
Ob diese Beurteilung durch ein Staatsoberhaupt richtig ist, bleibe dahin-
gestellt.

So merkwiirdig es klingt, so verdient es doch angedeutet zu werden,
daB der Staat dem Privatbetrieb sogar in typisch-staatlichen Aufgaben unter-
legen zu sein scheint, sofern die Aufgaben besonders schwierig und neuartig
sind und an EntschluBkraft, Wagemut, Vaterlandsliebe, kurzum an alle Mannes-
tugenden besonders hohe Anforderungen stellen: Die Kolonialreiche der Hol-
linder und Englinder sind nicht vom Staat, sondern von ,Wagenden Kauf-
leuten“ geschaffen worden, und der Staat hat sie erst iibernommen, als das
Schaffen im wesentlichen abgeschlossen war, — die Flagge folgt dem Handel!
Und die drei groBiten GroBtaten der deutschen Geschichte, die Kolonisation
des deutschen Ostens, das Werk der Hansa und der Freiheits-Krieg von 1813,
sind doch wohl kaum dem ,Staat“ zu danken. Missionare, Ordensritter und
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Kaufleute haben das Deutschtum nach Nord und Ost vorgetragen, das , Reich*
stand ihnen meist gleichgiiltig und vielfach feindlich gegeniiber, und zum
Freiheitskampf hat nicht der Staat, haben nicht die Fiirsten, sondern freie
Minner aufgerufen, — welch kligliche Rolle damals in manchen deutschen
Staaten der ,Staat“ gespielt hat, lese man in den Briefen des Freiherrn
von Stein nach.

DaBB es in Fragen des Vaterlandes bei sittlich hochstehenden Volkern
nicht auf die Betriebsform ankommt, hat auch der Abwehrkampf der Deutschen
an Rhein und Ruhr wider die franzosische Besatzung bewiesen, — all’ die
Minner und Frauen, die hier so Unsigliches geleistet und gelitten haben,
haben nicht danach gefragt, ob sie im Reichs-, Staats-, Glemeinde- oder
privaten Dienst standen, sie haben nur in einem Dienst gestanden, dem
Dienste des Vaterlands.

In der gegenwirtigen Zeit, in der so viele Geister mehr oder weniger
ehrlich den Kampf wider den Kapitalismus predigen und die Welt durch
»Sozialisierung® erlésen wollen, ist es schwer, fiir den Privatbetrieb einzutreten.
Man darf sicherlich vielen, die fiir Sozialisierung (Kommunalisierung, Ver-
staatlichung, Verreichlichung) eintreten, den guten Glauben nicht absprechen;
ob sie aber dem Verkehr gegeniiber die erforderlichen Kenntnisse besitzen,
muBl man bezweifeln.

Andrerseits haben Ménner, die ihr Leben hindurch ehrlich als Sozialisten
gekdampft haben, zugegeben, dall die gegenwirtige Zeit mit ihren furchtbaren
wirtschaftlichen und politischen Krisen zum Sozialisieren nicht geeignet ist;
und die Erfahrungen haben ihnen bereits recht gegeben.

Hierin scheint fiir die Gegenwart und die ndhere Zukunft auch die
Losung zu liegen: Die Sozialisierung bisheriger Privatbetriebe ist grund-
sédtzlich abzulehnen, aber auch die Ubergabe bisheriger sozialisierter Be-
triebe an den Privatbetrieb ist ausnahmsweise und nur nach schérfster
Priifung durch wirkliche Sachverstindige zuldssig; was spiter zu geschehen
hat, darum brauchen wir heute nicht zu sorgen; wir haben schwerere Sorgen
genug.

Man darf auch noch die Vermutung aussprechen, dal} dort, wo sich der
Betrieb durch offentliche Korperschaften halten wird, er doch mehr und
mehr in die Form der gemischt- wirtschaftlichen, besser vielleicht als ,ge-
mein-wirtschaftlich zu bezeichnenden Unternehmung hiniibergleiten wird,
also jener Unternehmungsart, in der sich die Offentlichkeit (bei StraBenbahnen
z. B. die beriihrten Gemeinden), die eigenen Angestellten und das Privatkapital
in der Form der Aktiengesellschaft zusammenfinden. Die Vorziige dieser
Form sind so bekannt, und sie hat bereits solche Erfolge aufzuweisen, daf}
hierauf nicht ndher eingegangen zu werden braucht. Auf die neue Form der
Deutschen Reichsbahn ist hier nicht einzugehen.

4. Das Verhiltnis der Eisenbahn zu den anderen Verkehrsmitteln.

Die verschiedenen Verkehrsarten stellen verschiedene Forderungen an
die Verkehrsmittel, und die Natur begiinstigt fiir bestimmte Verkehrsrichtungen
gewisse Verkehrsmittel, wihrend sie andere benachteiligt oder gar unmoglich
macht. DemgemdB muB fiir jeden gewiinschten Verkehrsvorgang das Ver-
kehrsmittel ausgesucht werden, das den Zweck am besten erfiillt. Hieraus
ergibt sich die in der Einfiihrung skizzierte Haupt-Gliederung in den —
billigen — Seeverkehr, den die wohlfeilen Massengiiter, und den — schnelleren,
wenn auch kostspieligeren — Eisenbahnverkehr, den die Nachrichten,
Menschen und die hochwertigen Giiter bevorzugen. Wir haben hieran an-
kniipfend eine zweite Haupt-Gliederang nach Ubersee- und Binnen-Ver-
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kehr gntwickelt, wobei zum Uberseeverkehr nur ein Verkehrsmittel, das
Seeschiff, zum Binnenverkehr dagegen vier Verkehrsmittel, Eisenbahn, StraBe,
Binnen- und Kiistenschiff, gehoren.

Ubersee- und Binnenverkehr schlieSen sich ihrer Natur nach insofern
gegenseitig aus, als die Seeschiffe nicht im Binnenland, die Binnen-Verkehrs-
mittel nicht auf dem Meer fahren konnen (abgesehen von dem gelegentlichen
Ubergreifen in der Schiffahrt auf groBen Stromen und im Kiistenverkehr).
DemgemiB ist hier kein Wettbewerb mdglich, vielmehr das Zusammen-
arbeiten das Gegebene. Wo immer Eisenbahnen zur Kiiste filhren, dienen
sie als Verteiler und Zubringer fiir den Ubersee-Verkehr und miissen sich in
der Netzgestaltung, dem Fahrplan, dem Ausbau der Bahnhéfe und den Tarifen
auf ihn einstellen, denn der Ubersee-Verkehr ist in vielen Volkswirtschaften,
mindestens nach der Masse vieler Giiter, umfangreicher als der Eisenbahn-
verkehr. Der geschichtlichen Entwicklung nach kann man hier die oben er-
wihnten beiden Arten von Lindern und Eisenbahnnetzen unterscheiden,
némlich die ,peripherisch“ und die ,zentral“ entwickelten. In den
ersteren, den vom Rande aus gewachsenen (Kolonial-) Staaten bilden die
Haupthifen auch die Hauptknotenpunkte der Eisenbahnen, denn diese sind
ihrer ganzen Entstehung nach als ,Verlingerungen des Meeres in das Land
hinein“ gedacht und werden als solche betrieben. Hier ist das gute Zu-
sammenarbeiten ohne weiteres gewdhrleistet, und die Eisenbahnen werden
erst dann zu einer gewissen Selbstindigkeit aufsteigen, wenn die Wirtschaft
des (jungen) Landes sich gefestigt und damit auch der Binnen-Verkehr sich
entfaltet hat, oder wenn das Volk die Gefahren der am Rande gelegenen
Hauptstadt (feindliche Bedrohung, zu starke Anhdufung der Bevdlkerung, Ver-
nachlissigung der Innengebiete) erkannt hat und sich bewuBt ,kontinental“
einstellt, wozu eine entsprechende Eisenbahnpolitik das wirksamste Mittel ist.

Bei den zentral, also aus der Mitte, gewachsenen (alten Kontinental-)
Staaten ist eine so starke Abhingigkeit des Binnen-Verkehrs vom Ubersee-
Verkehr natiirlich nicht vorhanden, vielmehr haben sich hier die Eisenbahn-
netze aus innen gelegenen Punkten (Berlin, Leipzig, Koln, Paris) entwickelt,
und aus diesen Hauptknotenpunkten heraus haben nur einzelne Linien das
Meer erreicht (teilweise sehr spit!), so daB auch an den Haupthifen nur
Knotenpunkte ,zweiter Ordnung® entstanden sind. Hierbei kann es leicht
vorkommen, daB das Eisenbahnnetz fiir die Seehifen Méangel aufweist, indem
diese iiber eine nur unzuldngliche Zahl von ihnen ausstrahlender Linien ver-
fiigen, die vielleicht auch noch fehlerhaft trassiert sind, weil man auf die
Verbindung mit dem Meer nicht geniigend Riicksicht genommen hat oder gar
in Uberspannung der kontinental gerichteten oder partikularistischen Politik
dem Seeverkehr mifltrauisch gegeniiberstand.

Wihrend sich das Zusammenarbeiten der Eisenbahnen mit dem Ubersee-
Verkehr, von Ausnahmen abgesehen, zufriedenstellend eingespielt hat, la8t
das mit den Binnen-WasserstraBen noch vieles zu wiinschen iibrig. Um
die folgende Untersuchung moglichst kurz und durchsichtig zu halten, soll
sie auf die Fliisse und Kanile beschrinkt werden; der Leser mdge sich
hieraus und aus den in der Einfilhrung gegebenen Andeutungen die Be-
ziehungen der Eisenbahn zu dem (zwischen Binnen- und Ubersee-Verkehr
stehenden) Kiistenverkehr selbst ableiten. Als Binnenwasserstralen sind in
diesem Sinn anzusehen: die natiirlichen, die geregelten und kanalisierten
Fliisse, die Seiten- und Wasserscheidenkanile sowie die Binnenseen; es ge-
héren aber nicht dazu die Seekanile, die Meere untereinander verbinden
(Suez, Panama) oder zu binnenwirts gelegenen Seehéfen filhren (Manchester),
auch nicht die Strommiindungen, welche als Zufahrten zu Seehéfen dienen
(Unterelbe, Unterweser, Themse).
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Einige geschichtliche Andeutungen erscheinen unerldfilich: Wie oben
angegeben, trieb der Merkantilismus bewuft eine kraftvolle Verkehrspolitik
und schuf zahlreiche Wasserstraen. Sie hatten aber nur die kleinen Ab-
messungen, die dem damaligen Wirtschaftsbediirfnis und Stand der Technik
entsprachen, sie litten vielfach unter der Uberzahl von Schleusen. Trotzdem
haben sie GroBes geleistet und ebenso wie die LandstraBen den Eisenbahnen
wirksam vorgearbeitet. Die Eisenbahn begann aber vielerorts den Kampf
gegen die Wasserstrale und war im allgemeinen siegreich. Die Ursachen fiir
das Unterliegen seien kurz angedeutet, weil sie auch fiir die Verkehrspolitik
der Gegenwart noch bedeutungsvoll sind: Die Kanile usw. sind am schnellsten
und griindlichsten in England und Amerika unterlegen, teils weil sie be-
sonders kleine und nicht einmal iibereinstimmende Abmessungen hatten, teils
weil die Eisenbahnen sich besonders rasch ausbreiteten und schnell den
Durchgangsverkehr aufnahmen, schlieBlich auch weil die Eisenbahngesell-
schaften einen scharfen und manchmal nicht sauberen Konkurrenzkampf
fiilhrten. In andern Lindern, besonders in Norddeutschland, Holland, Belgien
und Frankreich, konnte sich die Binnenschiffahrt dagegen halten, teils weil
die Fliisse besser und die Kanalnetze groBer und einheitlicher waren, teils
die Entwicklung der Eisenbahn langsamer vor sich ging und sich erst spit
zusammenhéngende Eisenbahnnetze bildeten, teils weil der Staat seinen Wasser-
straBen besondere Pflege angedeihen lieB. Immerhin setzte sich aber doch
die wirtschaftspolitische Uberzeugung durch, daB Kanile im Zeitalter der
Lokomotive nicht mehr zeitgemdf wiren, und das Kapital, auch das staat-
liche, hielt sich von dem weiteren Ausbau der Binnenwasserstraflen fern.
Dann trat aber — wie so oft in der von Schlagworten beherrschten Politik —
ein Umschwung ein: Man konnte sich ndmlich einerseits nicht dagegen ver-
schlieBen, dal auf guten Wasserstralen (Rhein, Elbe, nordamerikanische
Seen) der Verkehr nicht nur weiterlebte, sondern sogar aufblihte und zwar
nicht trotz, sondern gerade wegen der Eisenbahn, weil sie dem Wasser
weit mehr Verkehr zufiihrte, als es frither die LandstraBle hatte tun koénnen.
Andrerseits war man vielerorts mit der Eisenbahn unzufrieden, in Amerika
mit dem damals riicksichtslosen Vorgehen der Privatbahnen, im westlichen
— gewerblichen und liberalen — PreuBen mit der Staatsbahnpolitik, die
von den dstlichen — groBagrarischen — ,Junkern“ beherrscht worden sein
soll; und man erblickte nun in dem Wasserverkehr mit seinem freien
Wettbewerb das geeignete Mittel gegen die Herrschaft der , Eisenbahnkonige“
und eine einseitig eingestellte Regierung. Zu dieser politischen Sinnesinde-
rung kam aber eine wichtige wirtschaftliche Erkenntnis und der Fortschritt
der Technik hinzu: Man erkannte namlich, daB die bisherigen kleinen Schiffe
weder dem Verkehrsbediirfnis noch dem Wettbewerb der Eisenbahn gewachsen
waren und daf Kandle mit vielen Schleusen wirtschaftlich nicht mehr mog-
lich waren, daBl man sich also mit den Wasserstraien auf das Tiefland und
seine groflen Stromsysteme beschrinken miisse, also nicht mehr seinen Ehr-
geiz in die Uberwindung von Mittelgebirgen, wie z. B. in Frankreich, setzen
diirfe. Gleichzeitig hatte aber auch die Technik, zum groBen Teil unter dem
EinfluB der Eisenbahn, ganz andere Mittel fiir den FluB-, Schleusen-, Kanal-
und Hafenbau, fiir den Schiffs-Bau und -Betrieb und fiir die Verkehrsabwick-
lung in den Héfen zur Verfiigung gestellt; auch hier vollzog sich die , Mechani-
sierung“ und der Ubergang zum ,GroBbetrieb¥, der seinen Ausdruck in dem
heutigen ,GroBschiffahrtsweg“ findet, einem natiirlichen oder kiinstlichen
Wasserweg, der Schiffe von mindestens 600 t, besser 1000 t triagt, fiir Bau,
Betrieb und Verkehr hochwertig ausgestattet ist, wenig Schleusen hat und
durch bestausgestattete Umschlagstellen mit der Eisenbahn verbunden ist.
Bei allen Vergleichen zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn ist — ab-
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gesehen von den erst in ErschlieBung begriffenen Lindern — nur an ,Grof}-
schiffahrtwe ge“ zu denken.

Bei dem Vergleich spielen die Transportkosten, nédmlich die fiir den
Verkehrsvorgang wirklich entstehenden gesamten Selbstkosten, die Haupt-
rolle, wobei es hauptsichlich auf die fiir den Wasserverkehr besonders ge-
eigneten wohlfeilen Massengiiter ankommt; jedoch darf dieser Hinweis nicht
dahin miBverstanden werden, als ob der Wasserverkehr nicht auch héher-
wertige Giiter beférdern konne; es halten sich vielmehr in Deutschland in
dieser Beziehung die beiden Verkehrsmittel ungefahr die Wage; es beférderten
némlich vor dem Krieg die Eisenbahnen etwa 82°/,, die Wasserstralen 809/,
wohlfeile Massengiiter und 18 bzw. 20°/, mittel- und hochwertige Giiter;
allerdings diirfte der Hauptteil dieser Giiter auf den Stiick- und Eilgiiter-
dienst auf Rhein und Elbe entfallen; Néheres vgl. im Abschnitt , Tarifwesen®.

Die EHisenbahn ist nun ihrem Wesen nach der Wasserstrafle in gewissen
Beziehungen unbedingt iiberlegen, denn sie ist nach Raum und Zeit von
der Natur (den Geldndeverhdltnissen und dem Klima) viel weniger abhingig.
Die WasserstraBlen sind an die Ebenen, die gréBeren Fliisse und entsprechend
giinstige Talbildungen gebunden, sie konnen also vielfach nur zu Teilnetzen
zusammengeschlossen werden und konnen sich nicht stark verdsteln. Die
Eisenbahnen sind dagegen, da sie Gebirge und Trockengebiete iiberwinden
koénnen, berufen, sich in jeder geschlossenen Landmasse zu einem Gesamt-
netz zu vereinigen, und da sie sich gleichzeitig sehr fein verdsteln kénnen,
so verbinden sie jeden Punkt unmittelbar mit jedem andern Punkt; sie be-
diirfen also nicht der Umladung und des AnstoB3-Verkehrs. Die Wasserstrafen
sind auBerdem vom Klima stark abhingig, ihr Verkehr wird durch Hoch-
wasser, Wassermangel und Frost erschwert, verteuert oder vielfach ganz
unterbunden. Sie sind also im Gegensatz zu der allzeit dienstbereiten Eisen-
bahn ein zeitlich nicht zuverldssiges Verkehrsmittel. Ferner ist die Eisenbahn
durch hohere Geschwindigkeit und auch bei widriger Witterung durch fast
unbedingte Piinktlichkeit ausgezeichnet; sie ist damit fiir den Verkehr von
Menschen und Nachrichten, von leichtverderblichen und hochwertigen Giitern
geeigneter und besitzt damit auch einen ungleich hoheren Wert fiir die
Landesverteidigung. Die Eisenbahn arbeitet sodann mit kleinen Transport-
gefiBen (Wagen), kann also auch den Kleinverkehr gut bedienen, aber sie
setzt diese kleinen GefiBie zu groBen Betriebseinheiten (Ziigen) zusammen
und steht dadurch an Leistungsfiahigkeit keiner Wasserstrale nach.

Insgesamt ist die Uberlegenheit der Eisenbahn so groB, daf heute nur
Lénder, die sich noch in der Entwicklung befinden, ohne Eisenbahn aus-
kommen koénnen; ihr Verkehr und damit ihre Wirtschaft sind dann aber von
der Gestaltung der Fliisse und dem Klima abhingig; grole Gebiete bleiben also
verkehrséde und auch die begiinstigten haben zeitweise mit starken Verkehrs-
noten zu kdmpfen, dagegen brauchen die ,Kulturlinder“ die Eisenbahn un-
bedingt, kénnen aber der WasserstraBen entraten; und das gilt sogar fiir jede
Stadt, jedes Bergwerk, jede groBe Fabrik, denn die Eisenbahn befordert alles
jederzeit, die WasserstraBe aber manches nicht und manchmal gar nichts.

Andrerseits hat die WasserstraBe vor der Eisenbahn folgende Vorziige:

Es kann u. U. ein unmittelbarer Verkehr aufs Meer hinaus stattfinden
(vgl. z. B. Rhein—London). Fiir die Talfahrt stellt die Natur die Kraft kosten-
los, was besonders die FliBerei  und die Beférderung wohlfeiler Massengiiter
(Holz, Steine) aus den Gebirgen zu den Verbrauchstéitten der Ebene erleichtert.
Die groBen TransportgefiBie erleichtern gewisse Beziehungen des Massengiiter-
verkehrs.

Hierzu kommt aber noch als wesentlich hinzu, daf die Eisenbahn nur
dem Verkehr dient, wihrend beim Wasser, ndmlich bei einer sorgsamen
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Wasserwirtschaft, Hochwasserschutz, Beeinflussung des Grundwassers, Be-
und Entwisserung, Aufhéhung der Niederwasserstinde, Kraftgewinnung u. U.
wichtiger sind als der Wasserverkehr; dafl also die Ermdglichung oder Ver-
besserung des Verkehrs u. U. nur ein Nebengewinn ist, der bei den Arbeiten
fiir die andern Zwecke miterreicht wird.

Dies vorausgeschickt, sind also die wirklichen Selbstkosten mit-
einander zu vergleichen. In Deutschland (und vielen anderen Kultur-
lindern) wird es sich dabei aber nicht darum handeln, ob man fiir eine be-
stimmte Verkehrsbeziehung eine neue Eisenbahn oder eine Wasserstrafie baut;
vielmehr ist das Eisenbahnnetz bereits so dicht, daB die Frage lantet: Ist
die Verkehrsbeziehung so wichtig, da man die schon vorhandenen Verkehrs-
gelegenheiten durch Verbesserung der Eisenbahnen oder durch Er-
ginzung der Wasserstrallen weiter verbessert und verbilligt? Zu einer
besonders klaren — ,theoretischen® — Vergleichsgrundlage kommt man,
wenn man den vorgeschlagenen Wasserweg einer ,Massengiiterbahn® gegen-
iiberstellt. Es ist das hohe Verdienst Cauers, in Verbindung mit Rathenau
diesen Vergleich in dem Werk ,Massengiiterbahnen® durchgefithrt zu haben,
das neben den Arbeiten von Sympher, Priissmann, Franzius, Teubert
das grundlegende Werk ist.

Cauer kommt zu folgenden Ergebnissen:

Fir eine Massengiiterbahn Dortmund —Berlin betragen die Selbstkosten
und die moglichen Tarifsétze:

bei einem Jahres- bei einer Selbstkosten Moglicher
verkehr von Strecke von fiir den tkm Tarifsatz
b km Pfg. Pfg. f. d. tkm
2500000 500 0,713—0,747 0,75
3000000 390 0,763—0,806 0,80
6500000 280 0,857—0,912 0,90
8000000 170 1,056—1,155 1,15.

Der mogliche Tarif (von 0,75 bis 1,15 Goldpfennig) liegt betréchtlich
niedriger als die (vor dem Krieg) fiir wohlfeile Massengiiter in Deutschland
giiltig gewesenen Tarife. Demgegeniiber ermittelt Cauer fiir den ,Mittel-
landkanal“ gegeniiber der Giiterbahn:

die Baukosten auf das 1,5 fache,

die Kosten der Stichkanile als mindestens so hoch wie die der Bahnhofe,

die Kosten der Beférderungsfahrzeuge auf das 1,9 fache,

die Kosten der treibenden Fahrzeuge auf das 2,3 fache, und allgemein
die Selbstkosten auf mindestens das Doppelte.

Die ,Wasserfreunde“ kommen zu Zahlen, die fiir den Wasserverkehr
giinstiger sind.

Der Weltkrieg scheint, zumal durch den Verlust wichtiger Kohlenfelder,
die Verhéltnisse zugunsten der Wasserstralen verschoben zu haben, — ob
mit dauernder Kraft, bleibe dahingestellt.

Jedenfalls ist die wirtschaftliche Kraft der Wasserstralle gegeniiber der
der Eisenbahn nicht groB, und wenn auch die Zahlen sich dauernd zum
Nachteil des Schienenweges verschieben sollten, so lehren sie doch, dafl wir
uns in dem Ausbau unseres WasserstraBennetzes nicht zersplittern diirfen,
indem wir den zahllosen Vorschligen von ,Projektenmachern“ nachgeben,
die groBtenteils von Technik und Wirtschaft nichts verstehen, sondern dal3
wir uns aufs schérfte auf die wenigen Aufgaben konzentrieren miissen, die
der sachlichen Priifung durch den Ingenieur standhalten. Das ist der Zu-
sammenschlul der Wasserwege der norddeutschen Tiefebene zu cinem ein-
heitlichen Netz (wobei sich aber véllig einheitliche Schiffstypen kaum werden
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erzielen lassen und der Rhein sich immer durch seine weit gréBeren aus-
zeichnen wird) nebst Verbesserung der Strome und dem Bau gewisser wichtiger
Kanile (Hansakanal von der Ruhr nach den Hansastidten, Anschluf der
Leipziger Bucht), Ausdehnung der Rheinschiffahrt bis zum Bodensee,
die Verbindung Rhein—Donau und der Ausbau der besonders wichtigen und
giinstigen Nebenfliisse des Rheins (Neckar). — Bei einzelnen der vorstehend
angedeuteten Pline sind die Kraftgewinnung und andere Fragen der Wasser-
wirtschaft tibrigens wichtiger als der Verkehr.

Es ist hier aber nicht der Ort, solche Fragen, die noch Gegenstand des
politischen Kampfes sind, ausfiihrlicher zu behandeln. Wichtig ist dagegen
folgendes: Wo nun einmal von der giitigen Natur ein brauchbarer Wasserweg
zur Verfiigung gestellt ist oder wo die Technik ihn geschaffen hat oder noch
schaffen wird, darf die Eisenbahn keinen Kampf dagegen fiihren.

Das Zusammenarbeiten, das wir unbedingt erzielen miissen, hat sich
hauptséchlich auf folgende Punkte zu erstrecken:

1. Die Tarifpolitik der Eisenbahnen darf nicht dazu fiihren, da den
Wasserstralen Giiter entzogen werden, die fiir die Beforderung auf ihnen
besonders geeignet sind. In diesem Sinn ist besonders die Staffelung der
Tarife auf groBe Entfernungen sorgfiltig abzuwdgen.

2. Der Umschlagverkehr zwischen Bahn und Schiff muB nach jeder
Richtung hin so wirtschaftlich wie moglich gestaltet werden. Er darf nicht
mit zu hohen Uberfiihrungs- oder Rangiergebiihren belastet werden, die
wichtigeren Héfen miissen ,Tarifstationen“ werden, die Verbindungsstrecke
muf} sorgfiltig trassiert und die Bahnhofanlagen im AnschluB- und Hafen-
Betriebs-Bahnhof, auf den Kaien usw. miissen hochwertig ausgestaltet werden.
Da grade gegen den letztgenannten Punkt viel gesiindigt wird, sei hierzu
noch bemerkt: Es ist von sehr sachverstdndiger Seite der Ausspruch getan
worden: ,Das Wichtigste am ganzen Hafen ist der Bahnhof®. Das ist aller-
dings nicht voll richtig; denn das Wichtigste sind die Anlagen fiir den Schiffs-
verkehr (Zufahrten, Wendeplétze, Hafenbecken). Aber iiber diese wasserbau-
technischen Fragen verfiigen wir seit langem iiber ein so abgeklirtes Wissen,
dal grobe Fehler oder gar das Vergessen wesentlicher Teile nicht mehr vor-
kommen konnen. Dagegen war unser Wissen iiber die Hafenbahnhofe bis
zum Werk Cauers ,Eisenbahn-Ausriistung der Hifen“?') so liickenhaft,
daB recht bedenkliche Fehler vorkommen konnten. Die Hauptfehler waren:
schlechte Verbindung mit dem AnschluBbahnhof (nur eingleisig, -starke
Steigungen, scharfe Kriimmungen, Niveaukreuzungen mit verkehrsstarken
StraBen), ungeniigende Trennung zwischen den Betriebs- und Verkehrsanlagen,
allgemein zu kleiner Umfang der Gleisanlagen, gegenseitiges Behindern der
Rangierlokomotiven, Niveaukreuzungen mit wichtigen Strafen, ungeniigende
Ausstattung der einzelnen Hafenteile mit Abstell- und Rangiergleisen. Wie
umfangreich ein Hafenbahnhof im Verhéltnis zu den einzelnen Hafenanlagen
sein mufl, moge z.B. aus Abb. 11 entnommen werden; bei diesem Entwurf
sind die Eisenbahnanlagen sicher nicht zu grofl, und trotzdem nehmen sie
fast den gleichen Raum ein wie die eigentlichen Hafenanlagen ?); lehrreich
ist auch das Betrachten - eines Stadtplans von Ruhrort-Duisburg mit den
Hafen- und Eisenbahn-Flichen. Oft sind die unzureichenden Eisenbahnanlagen
von Héfen darauf zuriickzufiithren, daB der Hafen entworfen und u. U. sogar
gebaut worden ist, ohne daf man die Eisenbahnfrage gepriift hatte, so daB
der Gleisplan nachtréglich den gegebenen Verhéltnissen angepallt werden
muBte. Demgegeniiber mull der Eisenbahner verlangen, dafB er von Anfang

1) Verk. Woche 1921, auch als Sonderdruck erschienen.
%) Naheres siehe Verk. Woche 1922.
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an an der Bearbeitung beteiligt wird; hierbei wird bei Binnen- und, bei
Fischereihifen u. U. schon fiir die Gesamtanordnung der Eisenbahnverkehr
wichtiger sein als der Wasserverkehr; bei Seehidfen hat dagegen der Wasser-

verkehr beziiglich der Zufahrten und der Anordnung der Hafenbecken die
Vorhand. P
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Abb. 11. FlachengroBle eines Hafenbahnhofs im Verhéltnis zu den
einzelnen Hafenanlagen.

Kleinbahnen. Auch das Verhiltnis der Eisenbahnen zu den Kleinbahnen
ist noch nicht iiberall so, wie man es verlangen mufl. In Deutschland hat
die Verquickung von Staatsaufsicht iiber die Kleinbahnen und Staatsbetrieb
der Eisenbahnen dem Kleinbahnwesen teilweise geschadet, aufler wo der
Staat auch die Kleinbahnen geschaffen hat, wie in Sachsen. Was man von
der Eisenbahn allgemein fiir die Kleinbahn zu verlangen hat, ist, dafl sie in
ihr den zwar schwécheren, aber als Zubringer und Verteiler des Verkehrs
doch wertvollen ,kleinen Bruder“ sieht und sie vor allem im Ubergangs-
verkehr wohlwollend behandelt; was man von der Staatsbahn verlangen
muB, ist, dal sie ihr Monopol und ihr Aufsichtsrecht nicht dazu mibraucht,
um den Bau lohnender Kleinbahnstrecken zu verhindern; denn wenn die
lohnenden ,Stamm-Strecken® eines geplanten Kleinbahnnetzes nicht erlaubt
werden, kann man den Provinzen, Kreisen usw. nicht zumuten, die fiir sich
nicht lohnenden, aber fiir die Erschliefung erforderlichen ,Neben“-Strecken
anzulegen. — Es ist oben gesagt worden, dall wir auf diesem Gebiet noch
manches nachzuholen haben.

Auch im stddtischen Verkehr darf die Eisenbahn nicht durch zu
niedrige Stadt- und Vororttarife den eigentlichen Stadtverkehrsmitteln (Strafien-
und Schnell-Straflen-, Stadt- und Stddte-Bahnen) einen ungesunden Wett-
bewerb machen, denn sie schidigt damit die gesunde Entwicklung des Ver-
kehrs und der ganzen Stadt.

StraBenverkehr. Zwischen FEisenbahn und Strallenverkehr war das
Verhéltnis im allgemeinen gut, weil von Wettbewerb kaum die Rede sein
konnte; Streit war nur um die Niveaukreuzungen und ihre Beseitigung, nam-
lich um die Kostenverteilung und um die fiir notwendig bzw. ausreichend
angesehenen Strallenbreiten und lichten Durchfahrthohen, ferner um die zu-
lissigen Steigungen und Kriimmungen der StraBen. Zweifellos ist hierbei
vom StraBlenverkehr, also von den Gemeinden, oft zu viel verlangt worden,
und daraus sind dann bittere Fehden und , Tod-Feindschaften* zwischen Stadt
und Eisenbahn entstanden. Diese mifllichen Verhiltnisse sind hauptséchlich
darauf zuriickzufiihren, daB der Eisenbahner zu wenig Sinn fiir Stadtebau
und der Stiddtebauer zu wenig Kenntnis vom Eisenbahnwesen, zumal vom
Eisenbahnbetrieb, hat. Es ist eine wichtige Aufgabe des Stddtebaus, hier
aufklirend und ausgleichend zu wirken; die Stddte miissen zu solchen Fragen,
namentlich zur Aufstellung von Bebauungsplinen, wirkliche Eisenbahn-Fach-
leute heranziehen, der Eisenbahner muf} sich in die Gedankenginge des
Stadtebaus hineinfiihlen; insonderheit darf er nicht vergessen, daf die Eisen-
bahn fiir die Stidte da ist und daB die stiddtische Bevolkerung an Korper
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und Seele schwer bedroht ist, wenn eine gesunde Stadtentwicklung verhindert
wird; vielfach sind es aber grade die Eisenbahnanlagen, die als schlimmste
Barrikaden und Fesseln wirken und daher gesprengt werden miissen.

Mit dem Aufkommen des Kraftwagens ist die Stralle aber auch in
einen gewissen Wettbewerb zur Eisenbahn getreten. Hierbei ist nicht der
Personen-, sondern der Giiterverkehr, also der Last-Kraftwagen, maBgebend.
Dieser entwickelt ndmlich eine so starke wirtschaftliche Kraft und bietet
durch das Vermeiden von Umladung und Zeitverlust einen so hohen Anreiz,
daBl er den Verkehr von mittel- und hochwertigen Giitern auf nahe Ent-
fernungen an sich zieht. Allerdings liegen die Verhiltnisse fiir den Kraft-
wagen gegenwirtig dadurch noch besonders giinstig, daB er fiir die Abnutzung
der Strafle, also fiir ihre Instandhaltung und Erneuerung, nichts oder nicht
ausreichend zu bezahlen braucht, weil die Allgemeinheit diese Kosten noch
aufbringt; denn wir konnten uns vor dem Krieg den Hochstand der Kultur
leisten, keine Chausseegelder zu erheben. Nun aber sind unsere StraBen
durch Krieg und Eisenreifen so verwiistet, daBl auBerordentliche Summen fiir
ihre Wiederinstandsetzung aufgewandt werden miissen, und hierfiir muf3 wohl
der Last-Kraftwagen in erster Linie herangezogen werden. Inwieweit damit
seine Wettbewerbfahigkeit der Eisenbahn gegeniiber wieder abnehmen mag,
bleibe dahingestellt. Jedenfalls aber wiirde es falsch sein, wenn die Eisenbahn
fiir die nahen Entfernungen, insbesondere fiir Eil- und Stiickgut, mit ihren
Tarifen unter ihre Selbstkosten herabgehen wiirde, um damit dem Kraft-
wagen Verkehr vorzuenthalten; die Eisenbahn kann es vielmehr vielfach nur
gern sehen, wenn ihr solcher Kleinverkehr genommen wird, bei dem die
Abfertigungs-, Bahnhofs- und Rangierkosten oft vergleichsweise gradezu un-
geheuerlich hoch sind; — sie benutzt ja teilweise selber den Kraftwagen,
um zu kostspielige Eisenbahntransporte zu vermeiden.

Einen &hnlichen Wettbewerb wie der Kraftwagen der Eisenbahn, beginnt
jetzt das kleine Motorboot dem gréBeren Dampfschiff zu machen, namentlich
im Kiistenverkehr stark gegliederter Linder, so in Ddnemark. Ob dieser
Vorgang aber von Dauer sein wird, bleibt abzuwarten; immerhin beleuchtet
auch er den Vorsprung des kleinen Explosionsmotors gegeniiber der Dampf-
maschine.

Anhang.

Die Stellung des Eisenbahners zur Politik.

Die Eisenbahnpolitik bildet einen Teil der Verkehrspolitik. Das Wort
, Verkehrspolitik“ ist vieldeutig. Im engsten Sinn bedeutet es nach Sax die
bewuBte Verwendung der Verkehrsmittel als eines Machtmittels des Staates;
man wiirde also z B. von ,Eisenbahnpolitik“ zu sprechen haben, insoweit die
Eisenbahnen als Werkzeuge der Staatspolitik benutzt werden. Der Sprach-
gebrauch umfaBt aber einen weiteren Rahmen, indem er darunter die Rege-
lung aller Beziehungen zwischen dem Verkehr und dem staatlichen und wirt-
schaftlichen Leben versteht. In diesem Sinn kann die Verkehrspolitik neben
die innere und die duBere Politik, die Wirtschaftspolitik usw. gestellt werden.

In der Verkehrspolitik miissen zwei Berufsgruppen zusammenarbeiten.
Das ist bekanntlich nicht immer ganz leicht, in diesem Fall aber mit groen
Schwierigkeiten verbunden, weil die beiden Gruppen, ndmlich die Verkehrs-
Fachleute und die ,Politiker“, in ihrer Vorbildung zu verschieden sind, eine
verschiedene Denkweise haben und sich daher vielfach nicht verstehen.

Die Verkehrs-Fachleute, mogen sie Kaufleute, ,Praktiker”, Techniker
oder-Juristen sein, haben eine umfassende Fachbildung; die fiithrenden Ménner
verfiigen iiber ein gefestigtes Wissen und griindliche Erfahrungen, sie streben
daher, unbeirrt durch allerlei ,Stromungen®, nach dem sachlich Richtigen.
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Fir die ,Politiker* kann es dagegen eine Berufsbildung eigentlich .moht
geben, denn die Politik kann nicht ,Gegenstand einer theoretischen Wissen-
schaft, sondern hdchstens einer Kunstlehre“ sein (Sax), und auch von dem
tlichtigsten Politiker kann nicht verlangt werden, daB er nun auch"grade von
dem (so schwierigen) Verkehr geniigend versteht. Leider iiberschiitzen aber
manchmal , Politiker“ ihre dementsprechenden Kenntnisse, weil sie deq Ver-
kehr fiir einfacher ansehen als er ist, sie stellen dann ihre ,hoheren Gesichts-
punkte“ den ,nur-technischen“ der Fachleute gegeniiber; sie iibersehen“ ,VOn
hoher Warte das Ganze“, der Fachmann aber sehe von seinem beschrinkten
Standpunkt aus nur einen gewissen Teil von Einzelheiten. Er bediirfe also
der Leitung durch den Politiker, von dem er zur Klirung von Einzelfragen
von Fall zu Fall gehort wird.

Aber auch wo der Politiker in richtiger Einschitzung der eigenen Urteils-
kraft nach dem Besten strebt und den Fachman gelten 1iBt, kann er vielfach
nicht das Richtige erreichen, denn die politischen Verhiltnisse sind standig
im FluB}, die Werke des Verkehrs aber werden fiir lange Zeitraume geschaffen,
und meist sind die politischen Grundlagen, nach denen die Entscheidung er-
folgte, schon nicht mehr vorhanden, wenn das Verkehrswerk fertiggestellt ist.
Spéter aber kommt die sog. Offentlichkeit und macht den Fachleuten bittere
Vorwiirfe, daB sie so falsch gehandelt haben, denn die einst von der ,hohen
Warte® verkiindeten ,hoheren Gesichtspunkte“ sind schnell vergessen," aber
das verfehlte Werk bleibt (vgl. das Bahnnetz Wunstorf-- Braunschweig).

Der Fachmann muB daraus zweierlei lernen: unbeirrt den-als richtig
erkannten Weg zu verfolgen und — selbst Politiker zu werden, um némlich
im politischen Leben von Gemeinde und Staat Einflul zu gewinnen, um die
Politik selbst auf eine hohere Stufe zu erheben, was natiirlich nicht nur fiir
den Verkehrsmann, sondern fiir alle Berufe gilt. Der Verkehrsmann, der mit
seinen Werken und Leistungen so stark in fast alle Beziehungen des Gemein-
Lebens eingreift, hat die besondere Pflicht, sich mit seinen Kenntnissen, seiner
Urteilskraft und seiner Uberzeugungstreue der Allgemeinheit als »Abgeordneter
zur Verfiigung zu stellen, und je mehr wir in den Parlamenten den Partei-
geist herabdriicken und statt dessen die Sachkunde gefestigter Charaktere aus

allen Berufen zur Geltung bringen, desto mehr werden wir Volk und Vater-
land dienen.

C. Tarifwesen.

Vorbemerkung. Die wichtigsten Quellen sind in R611s Encyclopidie unter ,Giiter-
tarife“ angegeben. Viele Abhandlungen leiden darunter, daB sie nur ein Verkehrsmittel
(z. B. nur die Eisenbahnen) behandeln oder daB sie zwar die vorhandenen Tarife und
ihre geschichtliche Entwicklung erldutern, aber nicht auf das innere Wesen eingehen,
oder daB sie zugunsten des einen Verkehrmittels und zum Nachteil des andern die Sach-
lichkeit vermissen lassen oder sich nur auf ein bestimmtes Land beziehen.

Am ehesten sind Sax Band I und III und Cauer ,Verkehr und Betrieb* zur
griindlichen Einarbeitung zu empfehlen (beide bei Julius Springer, Berlin, erschienen);
ferner ist auf das Werk von Rank ,Das Eisenbahntarifwesen® (Wien, Alfred Holder
1895) zu verweisen, das aber durch Mitbehandlung von Nebengebieten zu umfangreich
und durch eine unklare Stellungnahme zu den Selbstkosten teilweise getriibt ist. Sodann
sind besonders die Werke von Acworth, Colgon, v.d. Leyen und Ulrich hervor-
zuheben. Das Schrifttum iiber Selbstkosten ist in der Verk. Woche, Oktober 1923, nach-
gewiesen.

Die nachstehenden Zeilen kénnen nur einen” Uberblick geben. Sie sollen weniger
belehren -als anregen; sie kénnen die Schwierigkeiten nicht ergriinden, sondern nur an-
deuten; sie eignen sich nicht zum Nachschlagen ; sie vermeiden, soweit dies irgend mog-
lich ist, Zahlenangaben. Aber trotz der gebotenen Kiirze schien es zweckmafig, die Ab-
handlung nicht einseitig auf Eisenbahnen zuzuschneiden, sondern die andern Verkehrs-
mittel — mindestens vergleichsweise — mit heranzuziehen.
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Einleitung.

Unter ,Tarif im weiteren Sinn versteht man im Verkehrswesen die
Summe aller Rechtssidtze und Vorschriften, auf Grund deren der Fracht-
vertrag abgeschlossen wird. Im engeren Sinn versteht man darunter aber nur
die Beférderungspreise und die Vorschriften, nach denen diese Preise
angewendet werden.

Die Eisenbahn muf, wie die meisten (groferen) Verkehrsanstalten aus
zwei Griinden die Tarife im voraus festsetzen: Einerseits ist es wegen der
ibergrolen Zahl der Beforderungen gar nicht moglich, mit jedem Reisenden
und Verfrachter den Tarif von Fall zu Fall zu vereinbaren; zum andern
kann die Staatshoheit es nicht dulden, daB ein so wichtiges Glied der Volks-
wirtschaft die verschiedenen Biirger, Stddte, Landesteile usw. unterschiedlich
behandelt.

Den im Tarif niedergelegten Forderungen der Eisenbahn stehen gewisse
Versprechungen der Beférderungsgiite (Schnelligkeit, Sicherheit, Schaden-
ersatz usw.) gegeniiber, die aber nur zum Teil im ,Tarif“ stehen, im iibrigen
durch die allgemeinen Gesetze und die besonderen Eisenbahngesetze, beson-
ders die Eisenbahn-Verkehrsordnung bestimmt werden. Der Staat behilt
sich fast immer das Recht vor, die Tarife zu iiberwachen, oft bedingt er sich
auch das Recht der Genehmigung oder Festsetzung aus.

Zur Giltigkeit der Tarife gehért die Erfiillung der auf die Tarife
beziiglichen gesetzlichen Vorschriften, einschlieBlich der ordentlichen Ver-
offentlichung, und die gleichméBige Anwendung fiir alle, die den Bedingungen
nachkommen wollen.

Allgemein sind an die Tarife folgende wichtigste Anforderungen zustellen:

GleichméfBige Behandlung. Die Beforderung mufl jedermann zu dem
bestimmten Tarif gleichméBig gewdhrt werden. Hiermit ist nicht gesagt, daf3
PreisermaBigungen oder ErhShungen verboten und strafbar wéren; vielmehr
werden viele Preisnachlésse gewdhrt (z. B. fiir Krankenpflege, bei Futternot,
zur Stirkung einzelner Gewerbe oder Stidte) und viel Zuschlige gefordert (z. B.
fir Gebirgsbahnen, grofe Briicken, Nachtverkehr); aber alle Abweichungen
miissen von den Aufsichtsbeh6rden genehmigt und 6ffentlich bekannt gemacht
sein. ,Gleichheit” heiBt also auch hier nicht 6de Alles-Gleichmacherei.

Was aber verboten ist (oder wenigstens verboten sein sollte), ist die
heimliche Begiinstigung und die ungehorige Belastung. Die Begiin-
stigung kann in den verschiedensten Formen erfolgen, z. B. durch Gewéhrung
von Freikarten, Erhebung niedrigerer Sitze, teilweise Riickvergiitung der
zundchst richtig erhobenen Betréige. Die heimliche Riickvergiitung nennt man
y,Refaktie“. Sie hat in manchen Lindern, besonders in solchen mit skrupel-
los verwalteten Bahnen und bei Kampfen zwischen verschiedenen Eisen-
bahnen, eine groBe Rolle gespielt. Die ungehorige Belastung kann z. B. da-
durch erfolgen, dall man die Tarife allgemein hoch ansetzt, aber zahlreiche
Ausnahmetarife mit billigen Sitzen gewdhrt, diese aber so konstruiert, dafl
sie nur denen zugute kommen, die man unterstiitzen will; im Personen-
verkehr kann man z B. die Ziige mit billigeren Wagenklassen einschrinken
und so die Bevolkerung zwingen, die héheren Fahrpreise zu bezahlen.

Offentlichkeit. Damit die Tarife rechtsverbindlich sind, miissen sie
gehorig verdffentlicht sein. Art der Verdffentlichung (durch amtliche Aus-
gaben, Zeitungen, Aushang) und Fristen vor Inkrafttreten miissen behordlich
vorgeschrieben werden. Die Offentlichkeit ist die beste Gewihr fiir die gleich-
méifBige Behandlung, da sich dann jeder Frachtgeber iiberzeugen kann, daB
er nicht benachteiligt wird. Sie erspart auBerdem Anfragen iiber die Tarife
und ermdglicht jedem, die Preise vorher auszurechnen.



Einleitung. 91

Stetigkeit. Die Tarife diirfen nicht sprunghaft wechseln, sondern
miissen iiber lingere Zeitriume gleich sein, und Anderungen miissen lingere
Zeit vorher bekannt gegeben werden, denn der Reisende und besonders der
Verfrachter mufl in der Lage sein, richtig ,kalkulieren“ zu kénnen, weil die
Transportkosten einen betréchtlichen Teil der Produktionskosten bilden und
weil der Produktionsprozef u. U. lange Zeit dauert. Sprunghafte Tarifénde-
rungen machen das Kalkulieren unmoglich, verleiten zur Spekulation und
untergraben die Moral. — Jedoch erfordert u. U. Notstand (z. B. Lebens-
mittelnot) die sofortige Einfiilhrung von niedrigeren Ausnahmetarifen, und
beim schnellen Sinken der Kaufkraft des Geldes lassen sich schnell aufein-
anderfolgende Erhohungen nicht vermeiden.

Einfachheit. Die Tarife miissen einfach, klar, iibersichtlich, leicht-
verstdndlich und eindeutig sein, einerseits wegen der Frachtgeber, denen man
nicht zumuten darf, sich in eine Art ,Geheimwissenschaft® einarbeiten zu
miissen, andrerseits wegen der Eisenbahnbeamten, die in der Lage sein
miissen, schnell und sicher zu rechnen und zu prifen. Die Einfachheit ist
leicht zu erzielen im Personen- und Nachrichtenverkehr (vgl. die Begriffe
Postkarte, Brief, Drucksache, Geschiftspapiere); sie ist aber schwer zu er-
zielen im Giiterverkehr. Hier sind z. B. schon ,duBlere“ Merkmale wie ,ver-
packt“ — ,unverpackt“ u. U. recht unklar; besonders aber ist das Erkennen
der Giiterart oft schwierig, denn es gehdren dazu technologische Kennt-
nisse, die man bei den Beamten oft nicht voraussetzen kann (man denke
an die vielen Sorten Erze und die vielen chemischen Erzeugnisse). Allerdings
weill der Verfrachter fast immer, was fiir ein Gut er versendet, aber er ist
u. U. geneigt, eine Bezeichnung zu wéhlen, die das Gut in eine niedrigere Tarif-
klasse verweist.

Einheitlichkeit. Unter Einheitlichkeit versteht man zunichst die
Ubereinstimmung in den (duBcren) Formen (formale Tarifeinheit), sodann die
Gleichheit der Preise (materielle Tarifeinheit). Jene kommt in erster Linie
der Einfachheit zugute und erleichtert den Verkehr zwischen Bahn und
Frachtgebern; sie mufl daher auch dort erstrebt werden, wo ein Land ver-
schiedene Bahn-Unternehmungen besitzt, und in den wichtigsten Beziehungen
muf3 die Einheitlichkeit international oder wenigstens ,kontinental“ sein.
Die materielle Tarifeinheit gewédhrt innerhalb desselben Landes fir die
gleichen Bahnarten die gleichen Sitze; sie ist im allgemeinen ohne weiteres
gegeben, wo ein kleines Land ein einheitliches Bahnnetz hat; sie kann da-
gegen um so eher zu Ungerechtigkeiten fiihren, je grofer das Land ist und
je groBere Unterschiede es in Klima, Gebirgsaufbau, Bevolkerungsdichte,
Wirtschaftsstufen es zeigh; man vergleiche die schwach belasteten ,Pacific-
bahnen“ iiber die Felsengebirge mit den starkbelasteten Linien in den dicht-
besiedelten, gewerbereichen Tiefebenen Nordamerikas; auch in Deutschland
sind die Unterschiede zwischen Nord und Siid recht groB.

Fiir die Handhabung der Tarif- (und der gesamten Verkehrs-) Politik hat
man einen Gegensatz zwischen der privat- und der gemeinwirtschaft-
lichen Auffassung konstruiert:

Die privatwirtschaftliche Tarifpolitik soll das Kennzeichen und
einer der Hauptméngel des Privatbetriebs sein. Man macht ihr zum Vor-
wurf, daf sie nur auf eine mdglichst hohe Rente (Dividende) hinarbeite und
hierunter die Belange der Allgemeinheit vernachlassige. Der Vorwurf ist aber
nur bedingt richtig. Die Hauptforderungen der Allgemeinheit sind némlich:
gute Leistungen und angemessene Preise. Nach beiden strebt der
Privatbetrieb aber aus sich selbst heraus, denn ein Verhehrsunternehmen
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kann nur dann dauernd blilhen, wenn es gute Leistungen (oder vielmehr
stindig bessere Leistungen) zu verniinftigen Preisen anbietet; insbesondere
hat der Privatbetrieb das Bestreben, durch niedrige Preise fiir Massengiiter
— und diese sind stets die fiir die Allgemeinheit wichtigsten — den Ver-
kehr zu beleben und durch sorgsame Verkehrspflege und niedrige Preis-
gestaltung neuen Verkehr zu wecken. Auflerdem wird bei GrofBunternehmungen
(und Verkehrsanstalten sind dies fast immer) der Erwerbtrieb durch einen
andern (stirkeren) Trieb geziigelt, ndmlich durch den Trieb nach stdndiger
Verbesserung, der alle leitenden Manner weit stirker beherrscht als die Aus-
sicht auf einen etwas hoheren Gewinnanteil (Tantiemen). Dies Streben kommt
u. a. vor allem der Herabsetzung der Selbstkosten zugute, und diese regt
wieder die Herabsetzung der Tarife an. Tatsichlich werfen die (grofen) Ver-
kehrsanstalten im allgemeinen nur eine bescheidene Rente ab. Private Ver-
kehrsbetriebe sind auBerdem meist dem Wetthewerb stérker ausgesetzt als
Staatsbetriebe, die ja vielfach auch rechtlich Monopolbetriebe sind.

Die gemeinwirtschaftliche Tarifpolitik wird als einer der wichtigsten
Vorziige der Staatsbetriebe bezeichnet. Ob das richtig ist, mull bezweifelt
werden; denn die sog. ,Allgemeinheit“ weil in so schwierigen Fragen, wie
es Verkehrsangelegenheiten nun einmal sind, iiberhaupt nicht, was fiir sie das
beste ist, und auch den Regierungen und Volksvertretungen ist das erforder-
liche Wissen vielfach nicht zuzutrauen. Wie die vielen Kimpfe um neue
Bahnen, neue Stationen, Tarife usw. zeigen, bleibt so manches letzten Endes
Ansichtssache oder Machtfrage. Im Allgemeinen héngt bei beiden Betriebs-
arten alles von Wissen, Anstand und Vaterlandsliebe der Leiter ab.

Nun hat man weiter den Unterschied konstruiert, der Privatbetrieb
miisse die Selbstkosten herauswirtschaften, wéhrend der Staatsbetrieb mit
Unterbilanz arbeiten koénne. Das ist zwar nicht unrichtig, bedeutet aber
keinen grundsitzlichen Unterschied. Denn wo immer eine (dauernde) Unter-
bilanz vorhanden ist, mufl sie von der allgemeinen Volkswirtschaft gedeckt
werden. Staaten und Stddte usw. bauen, unterhalten und betreiben allerdings
Verkehrswege und verzichten dabei auf volle Deckung ihrer Selbstkosten;
dann nehmen sie die entsprechenden Summen der Allgemeinheit aber in Form
von Steuern ab; dasselbe wird aber auch erreicht, wenn der Staat aus seinen
Mitteln (d. h. aus den Steuern der Allgemeinheit) privaten Verkehrsanstalten
einmalige oder dauernde Zuwendungen macht, damit diese durch entsprechend
niedrige Tarife dem Verkehrszweck Geniige leisten, also die Anspriiche der
Aligemeinheit befriedigeu konnen.

Ubrigens sollte auch der Staatsbetrieb im allgemeinen auf volle
Deckung der gesamten Selbstkosten hinarbeiten; denn das entspricht
dem gerechten Grundsatz von Leistung und Gegenleistung, gegen den man
im Allgemeinen dauernd nicht verstoBen darf. Wenn nédmlich ein Betrieb
dauernd an Unterbilanz krankt, wird die Bewilligungsfreudigkeit fiir not-
‘wendige Verbesserungen und Erweiterungen geddmpft, das Unternehmen
wird also riickstdndig, die Leistungen werden schlechter; die Betriebskosten
héher, — schlieBlich arbeitet das Unternehmen nichts weniger als ,gemein-
wirtschaftlich®; gleichzeitig steigt aber die Begehrlichkeit aller jener Teile
der Allgemeinheit, die glauben, dafl sie doch noch schlechter behandelt werden
als andere.

Von dem Grundsatz gerechter Leistung und Gegenleistung ist man
eigentlich nur im StraBenverkehr abgegangen; Bau, Instandhaltung, Rei-
nigung werden hier in den entwickelten Lindern aus Ooffentlichen Mitteln
bestritten und die ,Chausseegelder” sind meist abgeschafft; jedoch bahnt
sich ein Umschwung insofern an, als man die Kraftwagen wieder zu Wege-
goldern heranzuziehen beginnt. In der Binnenschiffahrt wird die —
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frither fiir allein richtig gehaltene und hochgepriesene — Abgabenfreiheit
mehr und mehr beseitigt, nachdem es sich herausgestellt hat, dall darunter
der Ausbau der Fliissse zu guten Verkehrswegen leidet. Wo sonst noch die
Kosten ganz oder teilweise auf die Allgemeinheit iibernommen werden, z. B.
bei der Kiistenbefeuerung, den Hafenzufahrten und Héfen, bei Straflen- und
Stadtbahnen, bei Kleinbahnen, bei ,strategischen“ Verkehrsanlagen, liegen
stets besondere Verhiltnisse vor, iiber die sich die die Unterbilanz deckende
»Allgemeinheit“ im klaren ist oder wenigstens sein sollte?).

Der im Tarif festgesetzte Preis darf nicht verwechselt werden mit den
sITransportkosten“. Unter Transportkosten sind vielmehr zwei andere
Grofen zu verstehen:

Im Sinn der Eisenbahn sind die ,Transportkosten“ die ,Selbstkosten¥,
im Sinn des Frachtgebers sind es der Tarif nebst allen weiteren Aus-
gaben (Verpacken, Anrollen, Verladen, Wertverlust und Zinsen wihrend des
Transportes, Versicherung). Die ,Selbstkosten“ konnen groBer oder kleiner
als der Tarif sein (s. u.); die Transportkosten, die dem Frachtgeber ent-
stehen, sind immer hoher als der Tarif, und fast immer hoher als die ,,Selbst-
kosten*.

Diese Begriffe mufl man scharf auseinanderhalten; — das ist besonders
bei Vergleichen verschiedener Verkehrsmittel notwendig, ist aber leider z. B.
bei vielen Betrachtungen iiber Eisenbahnen und Binnenwasserstralen nicht
geschehen.

I. Grundsatze fiir die Bemessung der Tarife.

Bei der Festsetzung der Tarife, insbesondere der Beférderungspreise,
sind folgende Grundsitze zu beachten:

1. Es miissen die Selbstkosten gedeckt werden, die der Verkehrs-
anstalt durch die Beforderung entstehen.

2. Es darf kein Gut hoher belastet werden, als dem Wert seiner Orts-
verinderung, also der Werterh6hung entspricht, die es durch die Be-
férderung in sich aufnimmt.

3. Es soll die vaterlindische Wirtschaftspolitik durch die Tarifpolitik
unterstiitzt werden.

4. Es muf} auf die anderen Verkehrsanstalten Riicksicht genommen
und etwa moglicher Wetthewerb beachtet werden.

A. Die Selbstkosten.
1. Begriff der Selbstkosten.

Als ,Selbstkosten“ sind grundsétzlich alle Kosten zu rechnen, die der
Verkehrsanstalt durch die Beforderung entstehen, also nicht etwa nur die
sog. , Betriebskosten“, sondern auch die Kosten fiir die Instandhaltung (Unter-

) Indem wir uns dazu bekennen, dall — abgesehen von Ausnahmen, iiber die sich
aber die ,Offentlichkeit“ genau Rechenschaft geben miiBte — bei der Eisenbahn das
gesamte Tarifwesen im Sinn gerechter Leistung und Gegenleistung ehrbarer Kaufleute
gehandhabt werden muB}, halten wir die Theorien iiber die Eisenbahn als ,offentliche
Anstalt“, oder ,6ffentliche Unternehmung oder , Privatunternehmung® und iiber ,GenuB-
gut® oder iiber ,Gebiihrenprinzip u. dgl. zwar fiir lehrreich und niitzlich zu lesen, und
man kann jedem Eisenbahner nur dringend empfehlen, die Unterschiede einmal griind-
lich durchzudenken; wir konnen aber den Zweifel nicht unterdriicken, ob es besonders
fruchtbar ist, wenn man das vielgestaltete, stets im FluB befindliche wirtschaftliche
Leben in theoretische Formeln pressen will. Uns will es scheinen, als ob das Rechn en
insbesondere das exakte Berechnen der Selbstkosten, wichtiger wire als das Theoretisieren,
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haltung) und Erneuerung, ferner fiir die Bildung der erforderlichen ,Riick-
lagen“ und fiir die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals, und zwar
fir die ,landesiibliche“ Verzinsung des gesamten Anlagekapitals, d. h. ein-
schlieBlich der Aktien (also nicht etwa nur der Anleihen und Schuldver-
schreibungen). Diese Feststellung ist notwendig, weil hier eine starke Ver-
wilderung der Ansichten eingerissen ist. Uberhaupt wird vielfach der Deckung
der Selbstkosten nicht die geniigende Beachtung geschenkt.

AuBlerdem wird vielfach behauptet, daB sich die Selbstkosten doch nicht
genau berechnen lieBen und daB es daher wenig Wert habe, ihre Berechnung
zu versuchen. Mit demselben Recht kénnte behauptet werden, die Briicken
lieBen sich nicht ,genau“ berechnen. Die Selbstkostenberechnung ist fiir die
Verkehrsanstalten selbstverstéindlich ebenso notwendig und méglich wie jede
»Kalkulation“ in jedem technischen oder kaufminnischen Betrieb.

Allerdings ist die Berechnung u. U. schwierig, aber Schwierigkeiten
sind nicht dazu da, um in ,Unméglichkeiten“ umgedeutet, sondern um iiber-
wunden zu werden. Hierzu gibt es in diesem Fall sogar zwei verschiedene Wege.

Der erste fiihrt iiber die Statistik, geht also von den Ergebnissen der
im Betrieb befindlichen Bahnen aus. Hierbei lassen sich die Kosten fiir
viele Leistungen mit vollkommener Schirfe ermitteln, namlich fiir alle
Verkehrsanstalten, die nur ein Gut beférdern, z. B. StraBen-, Stadt- und Berg-
bahnen oder fiir Kohlen- oder Zechenbahnen oder fiir Erz- oder Petroleum-
schiffe usw. usw. Ferner kann man die Kosten mit ausreichender Ge-
nauigkeit fiir Betriebe ermitteln, die nur wenigen Giitern dienen und inner-
halb gleichartigen Geldndes verbleiben.

Der zweite Weg fihrt iiber die Vorausberechnung der Kosten unter
wissenschaftlicher Zergliederung in ihre einzelnen Bestandteile.

Durch beides kann man auch fiir Verkehrsanstalten mit verwickeltem Ver-
kehr, z. B. fiir Bahnnetze mit vielen Verkehrsarten und in wechselndem Gelinde
die Berechnungen mit der Genauigkeit durchfiihren, die nicht nur fiir das
Tarifwesen, sondern fiir die gesamte Wirtschaftsfilhrung ausreichend ist.

Es kommt némlich nicht darauf an, daB man fiir jede kleinste Verkehrs-
art die Kosten ,genau“, d.h. bis auf Bruchteile von Pfennigen ausrechnet,
sondern auch bei den groften Netzen vereinfacht sich die Aufgabe stets zu-
niichst dahin, fiir die Massengiiter auf den wichtigsten Strecken die
Kosten zu ermitteln. Denn fiir das Tarifwesen und die Lebensfihigkeit der
Bahnen ist es zunéchst ausreichend, mit Hilfe der Selbstkosten die untere
Grenze festzulegen, unter die die Tarife der am billigsten zu be-
fordernden Massen (wohlfeile Massengiiter und Reisende der untersten
Wagenklasse) nicht sinken diirfen. Sobald diese untersten Grenzen fest-
liegen, ist es verhéltnisméBig einfach, von ihnen ausgehend, die Sitze fiir die
anspruchsvolleren und zahlungskriftigeren Giiter und Reisenden zu berechnen.
Vielfach miissen aber die Tarife fur die ,billigen Massen“ héher gehalten
werden als den Selbstkosten entspricht, weil es bei groBeren Verkehrsanstalten
immer Verkehrsarten gibt, die aus volkswirtschaftlichen Erwigungen usw. unter
Preis oder sogar kostenlos gefahren werden sollten oder miissen.

2. Hauptbestandteile der Selbstkosten (und der Tarife).

Die Beférderung erfordert zwei Hauptleistungen: die , Abfertigung“ und
die Zuriicklegung des Weges.

a) Zur Abfertigung gehdrt alles, was vor Beginn und nach Beendigung
der eigentlichen Ortsverinderung erforderlich wird. Die Kosten entstehen
hauptséchlich aus dem Vorhalten der Ladestelle (Personenbahnhof, Giiter-
bahnhof, Hafen), dem Laderechtstellen der Fahrzeuge, dem Vorhalten und
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Bedienen der Lademittel, den Lohnen der ,Stations“-Angestellten und den
Zinsverlusten fiir die Transportmittel wihrend der Ladezeiten. Man konnte
sie ,Stationskosten“ nennen; im Eisenbahnwesen nennt man sie meist , Ab-
fertigungskosten“, im Wasserverkehr ,Hafenkosten“. Sie sind von der Lénge
des Beforderungsweges unabhingig und der Tarif mufl daher einen festen
Bestandteil enthalten, der bei den meisten Eisenbahn-Giitertarifen vorhanden
ist und ,Abfertigungsgebiihr“ genannt wird; im Wasserverkehr bilden die
Hafengebiihren einen Teil der Abfertigungskosten, wihrend andere Teile, be-
sonders die Lohne der Ladearbeiter

und die Benutzung von Kranen, Schup- ’2’3 N
en usw. besonders berechnet werden; ., ‘ 4oL
?m Personenverkehr verzichtet man im “ _/ﬁ’zg//
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Tonne zu gelten. Die Formel entspricht Abb. 12.
der in Abb. 12 dargestellten geraden
Linie; im unteren Teil der Abbildung ist der aus dieser Formel folgende Fracht-

satz f) fiir 1 tkm dargestellt; er entspricht einer Hyperbel f, = ?’l— —+b.

Die einfache Anwendung dieser Formel kann aber zu zwei Unzutriglich-
keiten fiihren:

1. Fiir kleine Entfernungen schligt die Abfertigungsgebiihr sehr stark
zu Buch. Wo also die besondere Pflege des Nahverkehrs im allgemeinen
Belang geboten ist, wird man u. U. die Abfertigungsgebiihr fiir 1 oder 2 Nah-
verkehr-Stufen herabsetzen, also bewuBt unter die Selbstkosten herabgehen.

2. Fiir groBe Entfernungen werden die Kosten dadurch sehr hoch, daf3
mit gleichbleibendem Streckensatz b gerechnet ist. Es ist aber volkswirt-
schaftlich meist erwiinscht, und es entspricht gleichzeitig den Selbstkosten,
wenn die Streckensiitze mit zunehmender Entfernung abnehmen. Man konnte
das beriicksichtigen, indem man z. B. mit der Formel F0=a+b-ln arbeitet,
worin n miBig kleiner als 1 ist; im allgemeinen geschieht es aber, indem
man mit einem ,Staffeltarif“ arbeitet (s. u.).

Weiteres siehe Risch im ,Archiv fiir Eisenbahnwesen* 1922, 8. 1035.

Man halte die Begriffe klar auseinander:

SFracht® = F, = Abfertigungsgebiihr +- Streckenfracht,

+Streckenfracht“ =b-1= Streckensatz >< Linge,

,Streckensatz“ =b (gleichbleibend oder auch mit zunehmender Lénge
fallend),

yFrachtsatz —=f = E;Q = Abfertigungsgebiihr - Streckenfracht fiir 1 tkm.
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3. EinfluB der Verkehrsgrofie.

Je groler der Gesamtverkehr ist, desto besser wird die Verkehrs-
anstalt ausgenutzt und desto bessere Anlagen kann sie schaffen, desto mehr
kann sie ,mechanisiert“ sein, desto niedriger werden also die Selbstkosten
und desto niedriger konnen die Tarife sein. Nun kann man die Selbst-
kosten in zwei Gruppen einteilen, in ,verdnderliche“ und ,feste“, je
nachdem, ob sie von der Verkehrsmenge abhingig sind oder nicht. Zu den
wfesten“ Kosten gehdren vor allem die Jahreskosten der Bauanlagen, zu den
yverdnderlichen® die Hauptteile der Betriebskosten. Die ,festen“ Kosten
sind von der Verkehrsmenge allerdings nicht ganz unabhingig, eine Verkehrs-
zunahme treibt sie aber erst dann betrédchtlich in die Hoéhe, wenn die
Leistungsfihigkeit der Anlage iiberschritten wird, wenn also gréBere Er-
weiterungen (Bau des zweiten Gleises, neue Bahnhofe, neue Hafenbecken usw.)
erforderlich werden. Nun kann man aber durch TariferméBigungen die Ver-
kehrsmenge erhohen, also die Selbstkosten senken; es ergibt sich also die
Folge: TarifermiBigung— Verkehrssteigerung —Selbstkostenverringerung; doch
ist dies nur so lange schliissig, als der Verkehr an sich noch steigerungs-
fahig ist und die Verkehrszunahme von den vorhandenen Anlagen ohne grofie
Erweiterungen bewéltigt werden kann.

Risch fiihrt hierzu aus (a.a.O. S. 1037):

Man kann bei der Zergliederung der Selbstkosten eines Verkehrsaktes
drei Kostenbestandteile unterscheiden: Der erste ist unabhiéngig von der
Zahl der ausgefiithrten Verkehrsakte. Hierzu rechnen z. B. die Kosten-
bestandteile, die Sax als Kapitalkosten bezeichnet, das sind die Aufwendungen
fiir die Verzinsung und Erneuerung des Anlagekapitals, weiter kommen hinzu
ein Teil der Verwaltungskosten und ein Teil der Betriebskosten im engeren
Sinne, weil sich auch unter ihnen Kostenbestandteile aufweisen lassen, die
von der Zahl der Verkehrsakte unabhingig sind, z. B. ein Teil der Ausgaben
fiir den Stations- und Bahnunterhaltungsdienst. Diese Unabhéngigkeit von
der Zahl der Verkehrsakte gilt aber nur, worauf Sax hingewiesen hat, inner-
halb bestimmter Verkehrsgrenzen. Wichst der Verkehr iiber eine solche
Grenze hinaus, die als relatives Intensititsmaximum bezeichnet wirdy dann
miissen die bestehenden Anlagen erweitert, also neue Kapitalaufwendungen
gemacht, neues Personal eingestellt werden. Durch eine solche Verkehrs-
steigerung erhéhen sich zwar die Jahresausgaben, bleiben dann aber wieder
innerhalb der nichsten Stufe bis zum folgenden Intensitétsmaximum konstant.
Bei groflen zusammenhingenden Netzen mit einheitlicher Verwaltung ver-
wischen sich zwar diese Grenzen zwischen den einzelnen Intensititsstufen,
weil alljdhrlich bald auf der einen, bald auf der anderen Strecke Kapital-
aufwendungen gemacht werden miissen, das Anlagekapital sich also von Jahr
zu Jahr steigert. Es empfiehlt sich aber, an den Intensitétsstufen festzuhalten
und das MaBl der Veréinderlichkeit der festen Kostenbestandteile bei ausge-
dehnten Verkehrsnetzen durch stéindige Nachpriifungen festzustellen.

Der zweite Kostenbestandteil, der aus den Gesamtkosten ausgeschieden
werden kann, ist abhéngig von der Menge des aufkommenden Verkehrs,
also von der Zahl der Personen und der Zahl der Giitertonnen, aber un-
abhingig von der Lénge der Befoérderungsstrecke. Diese Kosten entstehen
im wesentlichen bei der Einleitung und Beendigung des Verkehrsaktes durch
die Abfertigung der Reisenden und der Giiter. Auch hier kénnen wir streng
genommen Intensitdtsstufen feststellen, innerhalb der die Kosten unabhingig
vom Verkehr sind. Die Grenzen liegen aber so dicht zusammen, daB man
praktisch die Verinderlichkeit dieses Kostenbestandteils mit dem Verkehr
voraussetzen darf.
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Das gleiche gilt auch fiir den dritten Kostenbestandteil. Er wird durch
die eigentliche Ortsverinderung des Gutes oder der Person, d. h. den Weg
von der Aufgabe- bis zu der Bestimmungsstation verursacht. Dieser Teil der
Selbstkosten ist abhingig sowohl von der Menge des Gutes oder der
Zahl der Reisenden als auch von der Linge des Beforderungsweges.

Die Gesamtkosten S werden sich also darstellen lassen aus einem un-
verinderlichen Betrag C,, einem mit der Verkehrsmenge wachsenden Bestand-
teile C, und einem mit der Verkehrsmenge and der Beforderungsweite wachsen-
den Bestandteil C,, mithin S=C, | C, 4 C;.

Bezeichnet man mit Xq die Zahl der beforderten Giitertonnen oder
Personen, und mit 3 q-1 die Zahl der geleisteten Tonnen-km, oder Personen-km,
so erhdlt man: C,=c,-2q und C;=c,-2q-l.

Hierin bedeuten ¢, und c, Festwerte, die innerhalb einer Intensitéts-
stufe als feststehend angesehen werden konnen. Wollte man auch den un-
verinderlichen Kostenbestandteil C, in gleicher Weise aufteilen, so entsteht
zunichst die Frage, auf welche Einheit der Anteil bezogen werden soll, ob
auf die Verkehrsmenge 3 q oder auf die Verkehrsleissung 2'q-1. Beides ist
moglich. Im ersteren Falle ergibt sich der Kostenanteil

¢ . . 6
zZu cl_zq, im zweiten Falle zu ¢, = Zq-l'

Da C, ein unverinderlicher Wert ist, werden die Werte ¢, mit wachsen-
den Nennern 3q und 3q-1 kleiner, wir erhalten also nicht wie in ¢, und c,
Festwerte, sondern Grofen, die sich mit zu- oder abnehmenden Verkehrs-
mengen und Verkehrsleistungen #ndern. Am zweckmifigsten wird es sein,

den festen Betrag C, auf die Stations- und Streckenkosten zu verteilen, also
’ ”

C,=C,-+0C,” zu setzen und c,'= %q und c{’:Eﬁ zu machen. Dann

konnen die Werte ¢, und c¢,” mit den ¢, und ¢, je zu einem gemeinsamen
Wert zusammengefaBt werden, a=c,’-}-¢, und b=c,” 4-¢c;. a und b sind
dann aber genau genommen nur Festwerte bei gleichbleibendem Verkehr, da-
gegen sinkende Werte bei zunehmendem, steigende Werte bei fallendem Ver-
kehr. Mit diesen Beschrinkungen lassen sich nunmehr die Kosten fiir die
Beforderung von einer Tonne Gut oder einer Person auf die Linge von 1 km
in die Form bringen: F,=a-b-1 und fiir die Beférderung von q Nutz-
tonnen oder Personen: F=a-q-+b-q-l.

Die Gleichungen gelten ganz allgemein, sowohl fiir den Personen- als auch
fiir den Giiterverkehr, im ersteren Fall bezeichnen die Werte q die Zahl der be-
forderten Personen, q-1 die Zahl der geleistoten Personen-km, im letzteren Fall
bezeichnen diese Werte Giitertonnen und Giiter-tkm. Weiter treten fiir a und b
die nur auf den Personen- oder Giiterverkehr entfallenden Anteile ein.

Im einzelnen sind die Kosten vergleichsweise um so geringer, je grofer
die einheitlich zu beférdernde Masse ist. Von Bedeutung ist hierbei,
ob ein ganzes TransportgefiB ausgenutzt wird oder nicht; ,Stiickgiiter” ver-
ursachen eine héhere ,Taxe“, also hohere Kosten als ,Wagenladungen®;
und die Wagen- und Schiffsladungen sind wieder um so billiger, je grofer
die TransportgefiBe sein kénnen; und auf der Eisenbahn gehen die Selbst-
kosten noch weiter herunter, wenn ganze Wagengruppen oder ganze Ziige
einheitlich aufgeliefert werden. DemgemdB miissen die Tarife fiir ,Stiick-
giiter“ hoch sein, wihrend sie fir Wagenladungen um so niedriger sein
konnen, je groBer die einheitliche Masse ist, so daB sich z. B. fiir Eisenbahnen
Abstufungen zu 10, 15, 20, 40, 300 (Halbzug), 600 (Ganzzug) Tonnen er-
geben mogen. Die Stufen richten sich nach dem durchschnittlichen Lade-
gewicht der Wagen und der Nutzlast der Ziige. — TarifermiBigungen fir
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Wagengruppen, halbe und ganze Ziige sind eines der wirksamsten Mittel, um
die Betriebskosten durch Verringerung der Rangierarbeiten und Beschleunigung
des Wagenumlaufs herabzudriicken; sie konnen auBerdem ein Anreiz zur Ver-
besserung der Wagen (Schnellentladung!) und der Lade- und Léscheinrich-
tungen sein; aber diese schwierige Frage bedarf in jedem Einzelfall sorg-
filtigster Priifung. — Auf den grofSen Mengen beruht u. a. die Billigkeit
des Uberseeverkehrs, besonders in groBen einheitlichen Massen (Baumwolle,
Erze, Kohlen, Petroleum).

4. Die Anspriiche an die Giite der Verkehrsleistung.

Die besonderen Anspriiche, die an das Verkehrsmittel, d. h. an die
Giite der Verkehrsleistung gestellt werden, driicken sich in Erhohungen der
Selbstkosten aus und sind demgemifl durch Zuschlige usw. zu beriicksich-
tigen. Abgesehen von der unten zu erdrternden Forderung hoher Geschwin-
digkeit, handelt es sich dabei im Personenverkehr vor allem um erhdhte
Bequemlichkeit, im Giiterverkehr um Forderungen, die sich aus der Natur
des Gutes (Gefdhrlichkeit, Verderblichkeit, Empfindlichkeit gegen die Witte-
rung, hoher Eigenwert) ergeben. Im Personenverkehr wird die grofere Be-
quemlichkeit der hoheren Klassen durch entsprechend hohe Kilometersitze,
die von Schlafwagen usw. durch Zuschlige bewertet. Im Giiterverkehr kann
man auch hier nach Abfertigung und Beforderung unterscheiden; gewisse
Giiter erfordern besondere Ladeeinrichtungen (Krane, Schuppen, Heizung
oder Kiihlung der Schuppen), andere besondere Wagen oder Wagendecken
oder besondere Aufsicht. Die geringsten Selbstkosten verursachen demnach
die wohlfeilen Massengiiter (Kohlen, Steine, Erden, Erze, Holz, Abfille), die
an gewohnlichen (Frei-) LadestraBen verladen und in offenen Wagen beférdert
werden, wihrend die Selbstkosten um so hoher werden, je empfindlicher und
wertvoller die Giiter sind. Berechnet man die Tarife nach diesem Gesichts-
punkt, so wird man auch ungezwungen dem volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkt der ,Wertklassifizierung“ (s. u.) gerecht.

Bei einzelnen Giitern sind die Anforderungen besonders eigenartig und
hoch, z.B. bei Vieh, das nicht nur beférdert, sondern begleitet, getrénkt,
gefiittert, iiberwacht, untersucht usw. werden mulB, oder bei leicht zerbrech-
lichen Giitern, bei denen ein hohes Versicherungsrisiko -eingerechnet oder
vom Verfrachter auf Schadenersatz verzichtet werden muB; Ahnliches gilt
von ,Wertgegenstinden“. Gewisse Giiter erfordern wegen ihrer GroBie oder
ihres Gewichtes besondere Wagen (Glastafeln, Schiffswellen, Geschiitze), die
natiirlich schlecht ausgenutzt werden und viele Leerldufe verursachen; wieder
andere Giiter sind im Verhdltnis zu ihrem Gewicht sehr umfangreich —
»sperrig — (leere Fisser, leere Kisten, landwirtschaftliche Maschinen), so
daB fiir sie Zuschlige geboten sind, wenn sie nach Gewicht tarifiert werden.

Es ist verstdndlich, daB sich die Transportanstalten besondere Leistungen
auch besonders bezahlen lassen und u. U. die Tarife so hoch setzen, daBl sie
solcherlei Verkehr abschrecken oder daf sie die Beférderung iiberhaupt ab-
lehnen. Das gilt z B. von der Beforderung von Rennpferden oder Kostbar-
keiten oder von der Gestellung von Salonwagen oder Sonderziigen.

Abschreckend hohe Tarife und Ablehnung der Beforderung sind berech-
tigt, wenn es sich um Ubertreibungen des Luxus’ handelt oder wenn ein
anderes Verkehrsmittel geeigneter ist. Andrerseits ist es vielfach volkswirt-
schaftlich geboten, bestimmte Giiter (besonders Lebensmittel) trotz ihrer
hohen Anspriiche méglichst billig zu befordern.

Der wichtigste ,besondere Anspruch® ist die Forderung nach erhohter
Geschwindigkeit. Nun wachsen aber die Kosten fiir den Kraftaufwand
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beinahe mit dem Quadrat der Geschwindigkeit, auBerdem werden die An-
spriiche an die Sicherungs- und manche anderen Bau- und Betriebsanlagen
(Oberbau, Kriimmungen) hoher. Es ist daher geboten, fiir hohere Geschwindig-
keit hohere Preise zu nehmen. Bei der Berechnung geht man von der ,ge-
wohnlichen“ Geschwindigkeit aus, z. B. bei den Eisenbahnen von der der
sgewohnlichen“ Giiterziige, in der Schiffahrt von der der Durchschnitts-
Frachtdampfer, bei der Post von der allgemeinen Briefbestellung. Uber der
»gewohnlichen“ Geschwindigkeit steht bei der Eisenbahn im Personen-
verkehr die der Eil- und der Schnellziige, fiir die daher vielfach entsprechende
Zuschldge erhoben werden, wihrend im Giiterverkehr iber dem ,Frachtgut
zwei oder mehrere Stufen (z. B. Eil-, ExpreB-, Schnellzug-Gut) stehen, fiir die
man die ,Frachtgutsitze“ z. B. mit 2 — 4 — 6 multiplizieren kann.

Es muBl hier darauf hingewiesen werden, dafl die sog. ,reinen Zug-
férderungskosten“ bei Schnellziigen niedriger sind als bei Personenziigen,
weil die Personalkosten wegen der kiirzeren Fahrtdauer und die Kraft- und
VerschleiBkosten wegen der selteneren Aufenthalte sinken. Daraus darf aber
nicht geschlossen werden, daB der Schnellzugverkehr insgesamt billiger arbeite
als der Personenzugverkehr und dafl daher Schnellzug-Zuschlige unberechtigt
wiren; vielmehr sind den Schnellziigen der Hauptkostenanteil fiir die Siche-
rungsanlagen, die schienenfreien Entwicklungen, die Bewachung der Wege-
ibergiinge, die groBen Halbmesser usw. zur Last zu legen; ferner ist zu be-
achten, wie viele Personen- und Giiterziige aufgehalten werden, damit nur
ja der eine Schnellzug piinktlich durchgebracht wird; — die beiden Extreme,
Schnellzug und Nahgiiterzug, sind es, die den Betrieb so erschweren und
verteuern; das Ideal ist der ,starre“ Fahrplan der mit der wirtschaftlichsten
Geschwindigkeit gefahrenen Giiterziige. AuBerdem erfordert der Eilverkehr
besondere Stationseinrichtungen (Eilgutschuppen, Rampen, besondere Rangier-
fahrten und u. U. besondere Beamte); er ist ferner im allgemeinen mit einer
schlechten Wagenausnutzung verbunden. Die Erh6hung der Kosten und die
Erschwerung (und Gefihrdung) des iibrigen Betriebs kann so hoch sein, daB
u. U. iiberhaupt nur solche Giiter als eilig zugelassen werden, an deren
eiliger Beforderung die Volkswirtschaft Belang hat oder deren Beférderung
mit Personen- und Schnellziigen verhiltnisméBig einfach ist; — so muB sich
z. B. ,Exprelgut® im allgemeinen so wie das Reisegepiick abfertigen lassen.

5. Die GleichmiBigkeit der Verkehrsbeziehungen.

Die Selbstkosten hingen ferner von der mehr oder weniger groBen
GleichméaBigkeit der Verkehrsbeziehungen nach riumlichen und zeitlichen
Gesichtspunkten und der Art der Giiter ab. Es ist einleuchtend, daB die
Kosten um so geringer sind, je weniger Giiterarten zu transportieren
sind und daB die Beforderung nur eines Massengutes oft am billigsten ist
(vgl. Kohlenbahnen, Petroleumschiffe), wihrend die Mannigfaltigkeit und alles
Besondere die Kosten hinauftreiben,

Die Ungleichm#Bigkeit des Verkehrs in riumlicher Beziehung
kommt vor allem im Mangel an Riickfracht zum Ausdruck. Ist Riick-
fracht nicht erzielbar, so miissen die Férdergefifle leer zuriicklaufen, und der
Hintransport mufl naturgemif die Kosten fiir den Leer-Riicktransport
mitdecken. Dieser kann u. U. so schwierig und teuer sein, daff man auf ihn
fast ganz verzichten muBl; in der FloBerei wird z. B. nur die Mannschaft
zuriickbefrdert; Ahnliches gilt stellenweise von der Schiffahrt auf reiBenden
oder unzuverldssigen Flissen und dem Fuhrwerkverkehr auf schlechten
Wegen; hier werden Schiffe und Wagen ganz roh gebaut und am Bestimmungs-
ort ,auf Abbruch“ verkauft. Den typischen Voll-Hin- und Leer-Riick-

7*
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Transport zeigen (fast) alle Seilbahnen und Férderanlagen in Forsten, Stein-
briichen und Bergwerken. Es wird iiberhaupt nur selten ein Verkehrsmittel
geben, bei dem sich Hin- und Hertransport die Wage halten, denn die Ver-
kehrsstrome flieBen nun einmal so, dafl dem Strom von geringwertigen Roh-
stoffen ein Gegenstrom von hochwertigen, also dem Gesamtgewicht nach
leichteren, gewerblichen Erzeugnissen entspricht. Dies Gesetz beherrscht alle
von Kohlen- und Erzbecken ausgehenden, fast alle vom Gebirge zur Ebene,
alle von den Tropen zur geméBigten Zone fiihrenden Wege; die , Verkehrs-
Bilanz“ oder ,Tonnage-Bilanz“ geht dem Gewicht nach fast nie mit Null
auf. Hierbei kann man u. U. noch nicht einmal das Uberangebot an leeren
Wagen zur Riickfracht ausnutzen, weil fiir diese andere Wagenarten ge-
braucht werden; zum Abholen der Einfuhrgiiter aus den Seehifen miissen
vielfach leere G-Wagen dorthin gesandt werden, wihrend gleichzeitig leere
O-Wagen in das Landesinnere zuriickgesandt werden miissen.

Um nun Riickfracht zu gewinnen, ist eines der wirksamsten Mittel, die
Tarife hierfiir besonders niedrig zu setzen, und das entspricht auch dem
Grundsatz der Selbstkostendeckung, denn als solche ist nur das zu rechnen,
was der beladene Riickweg mehr kostet, als der leere kosten wiirde. Das
den Hinweg beanspruchende Gut muBl dann gewissermaBlen das fiir den
Riickweg angelockte Gut mitbezahlen; die Preise werden also fiir die
beiden Richtungen u. U. starke Unterschiede zeigen, was fiir den Laien meist
schwer verstandlich ist und zu Klagen und Vorwiirfen fiihrt?).

Die UngleichmiBigkeit kann ferner zeitlich sein. In vielen Fillen ist
z. B. Riickfracht an sich schon vorhanden, jedoch leider nicht zur rechten
Zeit. Eindringlich und sinnfillig zeigt sich das z. B. im Stadt-, Vorort-, Aus-
flug- und Erholungsverkehr: Betrachtet man den ganzen Tag bzw. die ,Sai-
son“ als Einheit, so sind Hin- und Riickstrom einander gleich; aber die
Strome flieBen zu verschiedenen Zeiten (morgens in die Stadt, abends zuriick;
nachmittags in die Ausflugorte, abends zuriick; zu Ferienbeginn in die Béder,
zu Ferienende zuriick). Es 148t sich also auch hier der Leer-Transport nicht
vermeiden und er mufl daher vom Voll-Transport mitbezahlt werden; — das
ist das schwierige Problem der Lebensfihigkeit und der Tarife der stadsi-
schen Verkehrsmittel.

Der Verkehr zeigt aber fast allgemein starke zeitliche Schwankungen
— ,Saisoncharakter —  hauptséichlich deswegen, weil die Erzeugung fast
aller aus dem Pflanzen- und Tierreich stammenden Giiter an die Jahres-
zeiten gebunden ist und weil die Verarbeitung und der Verbrauch ebenfalls
von den Jahreszeiten abhdngen. In der gemiBigten Zone tritt daher wihrend
und nach der Ernte eine Hochflut ein, weil die Ernte eingefahren werden mufl
und weil gleichzeitig Kohle fiir die Verarbeitung der Ernte-Erzeugnisse und
fiir die Winter-Heizung der Wohnungen usw. herangefahren werden mufl. Bau-
anlagen und Betriebsmittel miissen dieser Welle gewachsen sein, kénnen aber
in der iibrigen Zeit nicht ausgenutzt werden. Im Eisenbahnwesen kann man
sich durch Verschieben von Lokomotiven und Wagen etwas helfen, und die

1) Ein groBartiges Beispiel stets sicherer Riickfracht zeigt die englische Seeschiff-
fahrt: Die englische Kohle ist gut und kann wegen der kurzen Entfernungen den Hifen
billig zugefiihrt werden; Kohle ist aber ein Gut, das iiberall und jederzeit gebraucht
wird; demgemiB hat jedes auf England fahrende Schiff die Sicherheit lohnender Riick-
fracht. Ohne die Kohle verhielt sich in England vor dem Krieg die Ausfuhr zur Ein-
fuhr (nach Gewicht) wie 4:9, mit der Kohle dagegen wie 16:9. Ohne die Kohlenriick-
fracht miiiten die englischen Frachtsiitze 30 bis 409/, hoher sein; die Kohlenschiffe sind
das Riickgrat der englischen Schiffahrt, und vom Kohlenhandel her haben sich die andern
Handelszweige entwickelt. Die Kohlenriickfracht verschafft den englischen Schiffen den
wirtschaftlicheu Vorsprung vor denen der andern Volker; — ein lehrreiches Beispiel
dafiir, was ein Massengut und was Riickfracht im Verkehrswesen bedeutet!
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Weltschiffahrt pafBt sich den zeitlichen Schwankungen dadurch an, daB sie
die Schiffe immer dorthin sendet, wo Ernte gewesen ist. Am kritischsten
sind hierbei die Giiter, die, weil sie sonst verderben wiirden, unmittelbar
nach der Ernte abgefahren werden miissen (Kartoffeln, Riiben), und es ist
berechtigt, wihrend der ,Riibenkampagne“ usw. andere Giiter, die warten
konnen, durch Tarifzuschlige abzuschrecken oder auch ganz auszuschliefen.

Den ,Saisongiitern®“, die also die Selbstkosten erhohen, stehen die
Giter gegeniiber, die das ganze Jahr hindurch gewonnen, verarbeitet und
gebraucht werden; das sind vor allem die Stoffe aus dem Mineralreich (Brenn-
stoffe, Erze, Steine, Erden), sie wirken also kostensenkend; giinstig wirkt
hierbei, daBl im Winter dem stirkeren Kohlenverkehr ein schwicherer Ver-
kehr in Baustoffen gegeniibersteht.

Um den Verkehr gleichméfBiger zu gestalten, empfiehlt es sich u. U. in
den verkehrsschwachen Monaten TariferméfBigungen zu gewéhren, damit z. B.
die Winterkohlen schon im Sommer gefahren werden; doch setzt das ent-
sprechende Lagerrdume voraus, begiinstigt aber auch die recht heilsame Vor-
ratwirtschaft.

Die Eisenbahn erhilt auBerdem zu bestimmten Zeiten einen Verkehrs-

zuwachs (dem sie gewachsen sein muf!) durch das Versagen der Wasser-
straBen.

6. Die Verhiltnisse des Verkehrsmittels.
a) Die natiirlichen Verhiltnisse.

Jedes Verkehrsmittel benutzt teils die Natur, teils technische Mittel.
Da das ,Natiirliche“ kein Geld kostet, arbeitet ein Verkehrsmittel im all-
gemeinen um so billiger, je ,natiirlicher“ es ist. Von den vier Grundlagen
jeglichen Verkehrs — Weg, Kraft, Fahrzeug, Stationsanlagen — stellt die
Natur die beiden letzteren nie zur Verfiigung, dagegen sind die beiden
ersteren besonders beim Wasserverkehr oft von der Natur gegeben (Fliisse,
Seen, Meer; Gefille, Stromung, Wind). Hierauf und auf dem bei niedriger
Fahrgeschwindigkeit geringen Bewegungswiderstand des Wassers beruhen die
niedrigen Selbstkosten der Schiffahrt auf dem Meer, den grofleren Binnen-
seen und den grofen Stromen; demgemafl kénnen diese Arten der Schiffahrt
die niedrigsten Frachtsitze haben.

Vielfach kann die Natur aber nur ausgenutzt werden, wenn man sie
stark, also mit hohen Kosten verbessert (vgl. die Regelung und Kanalisie-
rung von Fliissen), oder wenn man sich den Unbestéindigkeiten der Natur,
besonders der Witterung (Hochwasser, Wassermangel, Kilte, Windstille)
unterwirft. Dadurch werden die rein-kiinstlichen Verkehrsmittel den mehr
natirlichen u. U. iberlegen, z. B. die Eisenbahnen den kleineren Fliissen.

Allgemein wirken von den natiirlichen Verhiltnissen verteuernd: die
iibergrole Kilte (in der kalten Zone und im Hochgebirge), die trockene
Hitze (in der Wiiste) und die feuchte Hitze (im Urwald); ferner wirkt jeder
starke Wechsel in der Witterung verteuernd (England mit seinem gleich-
miBigen Klima arbeitet billiger als Ostdeutschland und RuBland mit den
grolen Unterschieden zwischen Hitze und Kilte).

Von grofer Bedeutung ist ferner die Hohengliederung, denn einer-
seits ist die Hebung unverhdltnismifiig teurer als die wagerechte Forderung,
andrerseits verursachen ,Gebirgswege“ (Strafen, Eisenbahnen und Kanile)
besonders hohe Bau- und Unterhaltungskosten. Es ist daher berechtigt (und
oft erforderlich) auf Gebirgsbahnen besondere ,Bergzuschlige® zu erheben.

Verteuernd wirkt Unfruchtbarkeit und Mangel an Bodenschéatzen,
weil dann die Verkehrsmengen gering sind und die gesamten Einrichtungen
billig sein miissen, also teuer arbeiten; dagegen fallen die Kosten mit der
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Zunahme der wirtschaftlichen Krifte, der Besiedlung und der daraus folgen-
den VergroBerung der Verkehrsmengen. Auf die Eisenbahn wirkt auch die
Lage fern vom Meer, dem stirksten Verkehrstriger, verteuernd. Die besten
Anlagen und die niedrigsten Selbstkosten zeigen die Bahnen in den reichen
zum Meer sich offnenden Tiefebenen und den Kohlenbecken, die bescheiden-
sten Anlagen und hdchsten Selbstkosten dagegen in den meerfernen Gebirgs-
lindern; — dieser Unterschied ist schon zwischen Nord- und Siiddeutschland
zu spiiren.

b) Die technisch-wirtschaftlichen Verhiltnisse des Verkehrsmittels.

Unter sonst gleichen Voraussetzungen arbeitet jedes Verkehrsmittel um
so billiger, auf je hoherer Stufe der Technik es steht. Dies ist einerseits
vom Stand der Technik abhingig — das technisch hochstehende Volk wird
also die niedrigeren Selbstkosten haben —, andrerseits von der Verkehrs-
grofle, denn je groBer der Verkehr ist, desto mehr Mittel konnen in Bau
und Betrieb gesteckt werden und desto billiger arbeitet das Unternehmen (s. o.).
Im gleichen Land sind daher die Selbstkosten der stark belasteten, trefflich
ausgestatteten Haupteisenbahnen niedriger als bei den verkehrsschwachen,
sparsam gebauten Nebenbahnen. Letztere mii8ten daher hohere Tarife haben
(zumal wenn sie im Gebirge liegen); innerhalb desselben Netzes wird aber
Gleichm#Bigkeit angestrebt (s. u.). Dagegen ist es berechtigt und oft not-
wendig, den Kleinbahnen hohere Tarife zu genehmigen; und auf den kleinen
(natiirlichen) Fliissen miissen die Raten héher sein als auf den grofen (wohl
ausgebauten) Stromen.

Berechtigt sind auch Zuschlige fiir besonders kostspielige Einzel-
anlagen, z. B. fiir lange Tunnel und groBe Briicken oder fiir Schleusen;
solche ,Briicken- oder Schleusenzélle“ werden vielfach derart erhoben, daf
einige , Tarifkilometer“ zugeschlagen werden. Es ist auch berechtigt, Abgaben
zu erheben, wenn ein Weg durch besonders hochwertige Betriebsmittel benutzt
wird; das ,Chausseegeld“ ist fiir Pferdefuhrwerke meist abgeschafft, fiir
Kraftwagen mull es vielfach wieder eingefithrt werden.

B. Der Wert der Ortsverinderung; — Gliederung nach
dem Wert.

Der Wert der Beforderung besteht im Giiterverkehr darin, daf3 die Absatz-
fahigkeit gesteigert wird, im Personenverkehr darin, dafBl die Arbeitszeit oder
die Arbeitskraft besser ausgenutzt oder die geschiftliche Tatigkeit erleichtert
oder die Gesundheit gebessert oder ein ethischer Wert geschaffen wird. Es
wird nun kein Transport erstrebt werden, wenn nicht der Vorteil der Orts-
verinderung, also die infolge des Transports in das Gut hineinflieBende ,Er-
héhung seiner Wertsubstanz“, hoher ist (oder richtiger gesagt: hoher bewertet
wird), als die gesamten Transportkosten, und da aufer dem Beférderungs-
preis immer noch ,Nebenkosten“ entstehen, so muB der Tarif unter dem
»Versendungswert“ (Launhardt) sog. ,Verkehrswert der Beférderung*
liegen. Diese Bezeichnung ist aber nicht sehr gliicklich; wir halten die Be-
zeichnung ,Wert der Ortsverinderung® jedenfalis fir klarer. Im Giiter-
verkehr ist der Wert der Ortsverdnderung gleich dem Unterschied zwischen
dem am Erzeugungsort zu zahlenden Gestehungspreis und dem am Absatzort
erzielbaren Verkaufspreis.

Damit aber eine ,Vermehrung der Wertsubstanz“ durch eine Ortsver-
dnderung iiberhaupt entstehen kann, ist es erforderlich, daB das Gut des
Absatzes fern vom Erzeugungsort bedarf; starke Nachfrage an diesem setzt
also den Wert der Ortsverinderung herab, denn ein Gut wird nicht fort-
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streben, wenn es ohne Transport verkauft werden kann; z B. wird eine in
der Nihe einer GroBstadt liegende Zeche selbst bei sehr niedrigen Tarifen
keine Kohle iiber die Stadt hinaus versenden, wenn die Gesamterzeugung
lohnend in ihr abgesetzt werden kann. Ferner kann ein Wertzuwachs nicht
fiir solche Giiter entstehen, die iiberall vorhanden sind (z. B. Wasser, auller
wo solches iberhaupt nicht oder nicht in der erforderlichen Giite beschafft
werden kann).

Allgemein ist der Wert der Ortsverinderung um so niedriger, je weiter
ein Gut verbreitet ist oder je besser die Nachfrage durch , Ersatzstoffe“ be-
friedigt werden kann; die natiirlichen Steine wiirden z. B. weiter transport-
fahig sein, wenn sie im gesteinsarmen Land nicht durch gebrannte Steine
und Beton ersetzt werden konnten; Ahnliches gilt von den verschiedenen
Getreidearten (Reis, Mais, Weizen, Roggen, Hafer), die sich in hohem Grade
gegenseitig ersetzen. Dagegen ist die Ortsverdinderung um so wertvoller, an
je weniger Stellen ein Gut erzeugt wird und an je mehr Stellen es verlangt
wird; das gilt besonders von den mittel- und hochwertigen Metallen (Kupfer,
Zinn, Silber, Platin), von hochwertigen Bau- und Schmuckstoffen (vom Mar-
mor bis zum Diamant), von den meisten Faserstoffen (Baumwolle, Wolle,
Seide), von den hochwertigen Nahrungsmitteln (Olfriichte, Fische), von den
hochwertigen Heizstoffen (Anthrazit, Petroleum) und von einem groBen Teil
der ,Luxuswaren“. —

Alle solchen Giiter sind bereit, hohe Transportkosten zu zahlen und
konnen daher mit hohen Tarifen belegt werden, und offensichtlich kann jedes
Gut unter sonst gleichen Verhéltnissen um so mehr bezahlen, je héher-
wertig es ist, weil dann die Transportkosten relativ eine immer geringere
Rolle spielen; — worauf das im einzelnen beruht, lese man bei Sax nach;
wir haben hier keine ,Werttheorien“ aufzustellen. Es wird also richtig sein,
die Giiter nach ihrem Wert einzuteilen, der Tarifberechnung also die , Glie-
derung nach dem Wert“ — ,Wertklassifikation* -— zugrunde zu
legen. Dieses System beriihrt sich am néchsten mit kaufménnischen Gesichts-
punkten, besonders dann, wenn man die einzelnen Wertgruppen so stark
belastet, als sie ,tragen® konnen.

Im Personenverkehr 148t man jeden Reisenden die Gliederung nach dem
Wert selbst vornehmen, indem jeder selbst zu bestimmen hat, welche Wagen-
klasse er fiir sich fiir angemessen hilt und welche besonderen Anspriiche er
glaubt stellen zu miissen. Jedoch ist dafiir Voraussetzung, daB es einfache
und billige Beférderungsmoglichkeiten iiberhaupt gibt (z. B. III. Klasse in
Schnellziigen) und daf die Wahl der Wagenklasse wirklich frei ist. Tatsiich-
lich iiben aber die Verkehrsanstalten selbst und die sog. gesellschaftliche
Stellung einen starken Druck aus; die schnellsten und besten Ziige fiihren
z. B. meist nur die hoheren Klassen; in Uniform ,kann man nicht dritter
Klasse fahren“; viele sind es auch ihrer Gesundheit und Arbeitskraft schuldig,
die bequemsten Ziige und Klassen zu benutzen und von besonderen Bequem-
lichkeiten (z. B. Schlafwagen) Gebrauch zu machen.

Bei den Giitern aber mufl die Gliederung nach dem Wert durch die
Verkehrsanstalt vorgenommen werden. Es miilte also fiir jedes Gut stéindig
der sog. Handelswert ermittelt werden. Damit allein wiirde man aber noch
wenig erreicht haben, vielmehr miiite man zur Berechnung der &duBerst zu-
lassigen Hohe des Tarifs auBerdem die Erzeugungskosten an jedem Erzeu-
gungsort und den erreichbaren Verkaufspreis an jedem Verbrauchsort er-
mitteln. Das ist aber unmoglich, und wiirde, wenn es mdoglich wire und auf
die Tarife streng angewendet wiirde, eine derartige Mannigfaltigkeit nach
Zeit und Ort hervorrufen, daB man damit die oben erwihnten Grundsitze
tiber Einfachheit, Klarheit, Stetigkeit, GleichmaBigkeit verleugnen miite.
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Man kann die Giiter also nur nach wenigen Wertgruppen gliedern
(4hnlich wie man sich die Reisenden nach 3 oder 4 Gruppen einschitzen
1aBt) und konnte etwa zu der folgenden allgemeinen Einteilung kommen:

1. Rohstoffe:

a) geringwertige, meist aus dem Mineralreich (Brennstoffe, Steine,
Erden),
b) mittelwertige (Erze, Diingemittel, Kartoffeln, Getreide, Holz);
2. Halbstoffe: a) mittelwertige, b) hochwertige;
3. Fertigwaren: a) mittel-, b) hoch-, ¢) hichstwertige.

Jedoch ist solche Gliederung nicht zuverldssig, da mancher Rohstoff
hoherwertig ist als manche Fertigware (z. B. Kupfererz—eiserne Trager).

Die Gliederung wird klarer, wenn man innerhalb desselben ,Stoffes“
bleibt und seine Abarten nach Graden unterteilt (z. B. Torf — Braunkohle —
Steinkohle, wobei man den Tarif zu den Wirmeeinheiten in Beziehung setzen
kénnte), oder nach wirklichem Wert und Ballast gliedert (z. B. bei Brenn-
stoffen nach Wirmeeinheiten und Riickstinden, oder bei Erzen nach dem
Metallgehalt in Prozent) oder wenn man nach Rohstoff —Halbstoff — Fertigware
gliedert (z. B. Eisenerz — Roheisen — Stabeisen oder Getreide— Mehl oder Wolle —
Tuche —Kleider).

Wie sorgfiltig man aber die Berechnungen auch anstellen mag, man ist
doch zu groben Abstufungen nach wenigen Gruppen (im Eisenbahnwesen
nach einer groBeren Zahl von Wagenladungs- und einer kleineren Zahl von
Stiickgut-Klassen) gezwungen, und da die Tarife auch von andern Faktoren
abhingen, ist es zweckmdBig, diese Erorterung hier zu unterbrechen.

C. Volkswirtschaftliche Riicksichten?).

Da der Verkehr ein so wichtiges Glied der Volkswirtschaft bildet, muf}
er so gehandhabt werden, wie es dem Nutzen der Allgemeinheit, also
den wirtschaftlichen (kulturellen und politischen) Belangen am besten frommt.
Allgemein laBt sich das beziiglich der Tarife in den Satz zusammenfassen:
die Tarifpolitik muB in Ubereinstimmung mit der gesamten Wirtschafts-
politik, insonderheit mit der inneren und &uBeren Handelspolitik stehen.
Leider wird iiber solche Fragen fast stiindig gekdmpft, und manches ist kaum
mehr als Ansichtssache oder sog. politische Uberzeugung oder Ausflul des
Erwerbssinns; hierdurch wird auch das Tarifwesen (wie iiberhaupt die ganze
Verkehrspolitik) in die stindig wirbelnden Strudel der politischen Kéampfe
hineingezerrt, wihrend man groBe, klare Richtlinien verfolgen miifite.

Im Zusammenarbeiten mit der Wirtschaftspolitik hat die Verkehrspolitik
zunéchst die Aufgabe, die inlindische Erzeugung zu fordern. Dies ge-
schieht im Binnenverkehr besonders durch die billige Zufuhr der Roh-
und Kraftstoffe (Erze, Steine, Erden, Holz, Diingestoffe, Kohle) zu den ge-
eigneten Arbeitstitten, durch die Verstirkung der Absatzmoglichkeiten und
durch niedrige Tarife fiir die notwendigen Hin- und Herfahrten der Arbeits-
krifte. In Deutschland kommt es einerseits darauf an, die landwirtschaft-
liche Erzeugung so zu steigern, daB wir die Nahrung fiir die Menschen und
einen groBen Teil des Viehbestandes aus dem Inland decken kénnen. Hierzu
gehort zundchst die billige Zufuhr der uns von der Vorsehung so reich be-
scherten Diingestoffe in die landwirtschaftlichen Gebiete, ferner die billige
Abfuhr der wichtigsten Nahrungsmittel aus dem landwirtschaftlichen Osten

1) Einen klaren, kurz zusammenfassenden Aufsatz hat Reg.-Baural Dr.-Ing. Gott-
schalk in der ,Verk. Woche* 1922, S. 340 verdffentlicht.
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in den gewerbereichen Westen, sodann die ErschlieBung der Odlindereien,
die VergroBerung des Bauernstandes und die Verhinderung des weiteren An-
wachsens der GroBstddte. Andrerseits mufl die gewerbliche Erzeugung so
gestirkt werden, dall wir den driickenden Verpflichtungen gegeniiber dem
Ausland durch Ausfuhr von Arbeit (d. h. von gewerblichen Erzeugnissen) nach-
kommen konnen, daB wir die Rohstoffe bezahlen konnen, die wir notge-
drungen einfilhren miissen, weil die Natur sie uns versagt hat, und daf} wir
den inldndischen Bedarf an Fertigwaren voll decken kénnen. Hierbei stellen
Rohstoffe, Halbstoffe und Fertigwaren verschiedene Anspriiche an die Tarif-
politik. Die Roh- und Hilfsstoffe fiir die (Schwer-) Industrie bilden in Ver-
bindung mit den Brennstoffen und den (einfachen) Baustoffen fiir die Ge-
samt-Bevolkerung die Hauptmasse aller Giitertransporte. Sie miissen einer-
seits billig befordert werden, andrerseits konnen grade sie — wegen ihrer
groBen Menge — nicht unter den Selbstkosten gefahren werden, zum dritten
diirfen grade bei ihnen die Transportwege nicht unnétig grofl und die Wasser-
wege nicht ausgeschlossen werden. Dies verweist also die Schwer-Industrie
an ihre natiirlichen Standorte auf den Kohlen- und Erzfeldern, an den groBen
Stromen und am Meer; es verbietet aber das Hervorrufen von Schwer-
Industrie an Punkten, die wirtschafts-geographisch hierfiir nicht bestimmt
sind. Ferner verlangt es eine planmifBige Aufteilung des Landes in bestimmte
Bezirke, von denen jeder aus ,seinem“ Kohlenbecken mit Brennstoff versorgt
wird (vgl. z. B. die ,mitteldeutsche Braunkohlenprovinz“) und die planméBige
Verweisung der einzelnen Landesteile auf die seinen geologischen Verhiltnissen
entsprechenden natiirlichen oder kiinstlichen Baustoffe. Fiir diese billigen
Massengiiter sind also sehr niedrige Tarife auf kleine bis mittlere Ent-
fernungen erforderlich, aber nicht etwa sehr stark fallende Staffeltarife fiir
groBe Entfernungen, durch welche womdoglich sogar der von Natur billigere
Wasserweg ausgeschaltet wird.

Die Halbstoffe fiir die weiterverarbeitenden Gewerbe konnen an sich
héhere Tarife als die Rohstoffe aushalten, weil sie einen hoheren Eigenwert
haben (sie stellen gewissermafien einen Extrakt der wertvolleren Teile der
Rohstoffe dar und haben ein gewisses Maf} Arbeit in sich aufgenommen).
Um unwirtschaftlich weite Wege zu vermeiden, wird man es begriilen, wenn
sich die weiterverarbeitende Industrie um entsprechende Rohstofflager herum-
legt, wobei aber einer zu starken Zusammenballung der Bevolkerung vor-
gebeugt werden mufl. Die Halbstoffe erfordern also méBige Tarife auf kleine
bis mittlere Entfernungen.

Die Fertigwaren konnen ihrem erhchten Wert nach noch hoher be-
lastet werden wie die Halbstoffe, miissen aber iiber das ganze Land, also
auch auf grofe Entfernungen absatzfihig bleiben. Da die nahen Entfernungen
stark belastet werden konnen, sind fiir sie hohe Sitze, aber mit Staffelung
fiir grofe Entfernungen, zweckméfig?!).

AuBerdem miissen allgemein noch folgende Punkte beriicksichtigt werden:

Wir dirfen keinen ,Transportluxus“ treiben, d. h. wir miissen auch
hier allenthalben die hochste Wirkung mit dem geringsten Aufwand von
Mitteln erzielen. Es diirfen einerseits nicht durch zu niedrige Tarife (und
andere zu giinstige Beférderungsbedingungen) kiinstlich Verkehrsbeziehungen

1) Allgemein ist es volkswirtschaftlich richtiger, die Fertigware nach dem Ge-
brauchsort zu senden als die Stoffe, aus der sie dort erst hergestellt werden miifte.
Denn die Fertigware bendtigt nur einen Bruchteil des Wagenraums, den die entsprechen-
den Rohstoffe beanspruchen. Bei starker Staffelung der Rohstoffklassen und geringer
Staffelung fiir Fertigwaren tritt von einer bestin mten Entfernung ab schlieBiich der
Fall ein, daB die Beforderung der Rohstoffe trotz gréBerer Last billiger wird als die der
Fertigware. Die Eisenbahn hat dann mehr zu leisten und erhélt dafiir weniger bezahlt!
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hochgeziichtet werden, die bei einer verniinftigen Verkehrspolitik nicht lebens-
fihig wiren, und es darf andrerseits nicht durch ungesundes Unterbieten ein
anderes in diesem Fall billiger arbeitendes Verkehrsmittel kiinstlich ausge-
schaltet werden.

Wir miissen ferner bei allen MaBnahmen der Tarifpolitik die Forderungen
einer gesunden Siedlungspolitik beachten, d. h. wir miissen allenthalb
das platte Land, die Bauern, die kleinen Stédte begilinstigen, wihrend den
groflen Stidten mindestens keine Geschenke gemacht werden diirfen. Bei
jeder TarifmaBnahme miiBte man sich iiberlegen, ob sie etwa die Verdichtung
der Bevolkerung in den Industriebecken und GroBstéidten mit ihren fiir das
Gesamtvolk verhdngnisvollen Folgen beschleunigt.

Man darf auch in der Tarifpolitik nicht wider die Natur handeln.
Die Tarife haben nicht die Aufgabe, die von der Natur gegebenen, also
wirtschafts- und verkehrsgeographisch begriindeten Unterschiede zwischen den
verschiedenen Landesteilen aus der Welt zu schaffen. Das wire ebenso toricht,
wie wenn man im nordischen Land Reben, bei uns Baumwolle unter Glas
ziichten wollte. Wo weder Kohle noch Eisen wachsen, begriindet man keine
Schwer-Industrie (Ausnahme u. U. in Seehifen), ein Grenzland erhélt durch
noch so liebevolle Tarife keine Mittellage, langgestreckte Lénder wie Italien
und Schweden werden durch noch so starke Staffelung der Tarife nicht
regelméBige Gebilde, in RuBland werden Norden, Mitte und Siiden stets ver-
schiedene Wirtschaftsstufen zeigen, mag das Verkehrswesen sich zu noch so
hoher Bliite entwickeln. Die Tarifpolitik hat sich nicht &der Gleichmacherei
hinzugeben, sie soll die Gegensiitze mildern, die Schwachen stiitzen, das Be-
drohte am Leben erhalten, das neuspriefende Leben férdern; sie soll aber
die natiirlichen Zusammenhénge nicht zerstoren, das geschéftlich Gewordene
nicht zertriimmern, die Vorteile der geographischen Lage nicht aufheben, sie
soll jedoch fiir einen gewissen Ausgleich der verschiedenen Wirtschaftsgebiete
sorgen. Hierbei sind solche Gebiete, die abseits von den Hauptrohstoffquellen,
den Hauptabsatzgebieten und den groBen Verkehrsadern liegen, besonders zu
beriicksichtigen, in erster Linie Siidbayern und OstpreuBen, denn hohe Tarife
fiir weite Entfernungen sind eine Gefahr fiir die Aufrechterhaltung der Giiter-
erzeugung in diesen so ungiinstig gelegenen Teilen des Reichs. Hier handelt
es sich aber nicht um eine Aufgabe der allgemeinen Tarifpolitik, sondern
um eine Sonderaufgabe, die am besten durch Gewdhrung von Ausnahme-
tarifen fiir einige wenige Giiter, die eine besondere Bedeutung fiir das abseits
gelegene Gebiet haben gelést wird. Fiir den Verkehr OstpreuBens mit dem
Reich miissen die Tarife so berechnet werden, als ob die ganze Strecke
deutsch wire; hohere Sitze und Zuschlige im ,Korridor“ miissen vom Reich
getragen werden. Im AuBenverkehr wird man die Einfuhr von Rohstoffen
und die Ausfubr von Fertigwaren erleichtern, dagegen die Einfuhr von Fertig-
waren und die Ausfuhr von Rohstoffen erschweren, um die heimische Industrie zu
schiitzen und zu stirken; die Tarifpolitik muf also in diesem Sinn der
Schutzzollpolitik angepaBt sein; aber es wird iiberall Ausnahmen von den
Regeln geben (vgl. z. B. die fiir England so wichtige Ausfuhr des Rohstoffs
Kohle!).

Fe)rner muBl man die eigenen Verkehrsanstalten und den Handel der
eigenen Handelsplitze unterstiitzen, indem man vor allem durch Begiinstigung
der eigenen Hifen diesen und ihren Reedereien Verkehr zufiihrt (in groftem
MaBstab geschah dies wohl durch Belgien fiir Antwerpen). Aulerdem wird
man den Verkehr vom und zum Ausland (Ein- und Ausfuhr) und den von
Ausland zu Ausland (Durchfuhr) besonders begiinstigen, wenn er sonst ganz
oder teilweise auslindische Linien benutzen wiirde (vgl. den Wettbewerb
zwischen Deutschland und Frankreich um den Verkehr England —Mittelmeer! .



Die Beriicksichtigung der anderen Verkehrsmittel. Wettbewerb. 107

Solche Fragen sind insonderheit fiir Deutschland wichtig, weil es allerdings
die giinstige ,Mittellage“ hat und dadurch das naturgemafBe Durchfuhrland
fiir viele wichtigen Verkehrsbeziehungen ist, hierum aber von manchem
michtigen Nachbarn beneidet wird.

Die Riicksichtnahme auf das Ausland und auf bestimmte Gewerbe oder
Gegenden, die man unterstitzen will, filhrt zu Ausnahmetarifen mannig-
faltigster Art, z. B. zu solchen, die nur fiir bestimmte Stationen (Héafen.
Grenzbahnhéfe, Bergwerke) gelten oder fiir die die unmittelbare Weitersendung
z. B. mit Schiff oder fiir die — umgekehrt — die An- oder Abfuhr mit
Fuhrwerk sichergestellt sein mufl (An- und Abfuhrklausel). Jedesmal muf}
man sich also dariiber klar werden, welchen wirtschaftlichen Zweck man er-
reichen will, welches Tarifmittel hierzu geeignet ist, wie man aber auch den
MiBbrauch der Erleichterung verhindern kann und muB. — Auch die Be-
giinstigung befreundeter Staaten ist zu beachten, desgleichen die ,neutrale*
Behandlung der weniger befreundeten. — Durch den Vertrag von Versailles
sind uns in allen das Ausland beriihrenden Tariffragen die Hénde gebunden.

Wenn im allgemeinen die Volkswirtschaft das Verlangen nach niedrigen
Tarifen hat, so hat sie andrerseits doch auch teilweise das Streben nach
hohen Tarifen. Im Personenverkehr begiinstigen z. B. niedrige Tarife der
untersten Klasse die Landflucht und das Hineinstromen der entwurzelten
Massen in die GroBstédte; ferner haben z. B. die zu niedrigen, nicht einmal
die Selbstkosten deckenden Tarife der Berliner Stadt- und Vorortbahnen das
Schnellbahnwesen in ganz Deutschland ldhmend beeinfluit. Mit hohen Tarifen
sollte man vor allem den Luxus und alles, was dem ,Ausverkauf® der
Heimat durch Ausldnder dient, belegen, aber grade hier sind die Schwierig-
keiten besonders grof.

D. Die Beriicksichtigung der anderen Verkehrsmittel.
Wettbewerb.

Bei der Festsetzung der Tarife fiir eine bestimmte Verkehrsanstalt mufl
u. U. auf andere Verkehrsmittel Riicksicht genommen werden. Oft wird hierbei
leider nur an den Wettbewerb gedacht, wobei ferner noch die Unterstellung
gemacht wird, als ob die verschiedenen Verkehrsmittel nur gewinnsiichtig
ausgebeutete Erwerbsanstalten wiren. Allerdings besteht vielfach Wettbewerb
im Verkehrswesen, und es wire schlimm, wenn er nicht bestinde, denn auch
hier ist ,der Kampf der Vater aller Dinge“, und nichts férdert den Fort-
schritt so und wirkt demnach so im Sinn der Preissenkung, wie ein gesunder
Wettbewerb; aber im allgemeinen sind die Verkehrsmittel doch dazu da, um
sich gegenseitig zu erginzen und als ein einheitliches Verkehrssystem die
Volkswirtschaft zu bedienen. Der Wetthewerb muf also geziigelt werden.
Einerseits geschieht dies durch die Staatsaufsicht, der daher u. U. ein Mit-
bestimmungsrecht bei den Tarifen eingerdumt werden muf}, andrerseits durch
Abreden der Verkehrstreibenden untereinander (z. B. der Verbénde der Reeder,
Spediteure, Kutscher, Dienstménner), zum dritten durch die Natur vieler
Verkehrsmittel selbst, weil sie von Natur iberlegen sind oder Monopol-
charakter haben.

Der Wettbewerb kann sich gegen ein gleichartiges Unternehmen oder
ein andersartiges richten. Freier Wetthewerb innerhalb desselben Verkehrs-
mittels herrscht insbesondere beim Wasserverkehr; daher schwanken hier
auch die Preise stark und werden fiir grofe Transporte von Fall zu Fall
ausgemacht. Dagegen ist bei allen Schienenwegen und im Nachrichtenverkehr
der freie Wettbowerb durch den Monopolcharakter eingeschréinkt. Im Eisen-
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bahnwesen miifiten z. B. zwei Linien vorhanden sein, die, in verschiedenem
Besitz befindlich, den gleichen Gesamtverlauf hitten und alle Zwischenorte
gleichméfig berithren wiirden. Solche Linien gibt es aber wohl nirgendwo,
denn auch die vollkommensten Parallelbahnen beriihren sich nur an den
wichtigen Punkten (vgl. die Linien zwischen Ko6ln und Mailand, Kéln und
Hannover, Hannover und Breslau); es kann also nur die ,Konkurrenz der
Knotenpunkte“ wirksam werden. Wird auf dieser Grundlage der Wettbewerb
als Tarifkampf ausgefochten, so geht man u. U. fiir diese Knotenpunkte mit
den Tarifen bis unter die Selbstkosten herunter, — und liBt u. U. die
kleinen, dem Wettbewerb nicht unterliegenden Zwischenorte mittels ent-
sprechend hochgeschraubter Tarife die ,Kriegskosten bezahlen“; doch ist
dies Verfahren unanstindig und in gut verwalteten Staaten gesetzlich ver-
boten (vgl. die ,gleichméBige Behandlung*).

Allgemein findet innerhalb desselben Verkehrsmittels stindig insofern
Wettbewerb statt, als niedrige Tarife (und gute Leistungen), die irgendwo
erzielt werden, allgemein bekannt werden und an andern Stellen Wiinsche
der Bevolkerung auf TariferméBigungen hervorrufen. Eine Eisenbahn, die
z. B. unter giinstigen Voraussetzungen arbeitet (Massentransporte in Tiefebenen),
kann natiirlich mit ihren Tarifen herunter- (und mit ihren Leistungen herauf-)
gehen, wird dadurch aber Bedenken ihrer Schwesteranstalten auslésen, die in
einer weniger giinstigen Lage sind und sich nun wegen der angeblich zu
hohen Tarife der Bevolkerung gegeniiber entschuldigen miissen, die die Not-
wendigkeit nicht einsehen kann oder auch nicht einsehen will. Dies spielte
z. B. eine gewisse Rolle im Verhéltnis der gliicklichen preuBischen zu den
weniger gliicklichen siiddeutschen Eisenbahnen.

Der Wettbewerb zwischen zwei Bahnnetzen wird oft auch in der Form
ausgefiihrt, daB die eine Gesellschaft den Verkehr moglichst lange auf ihren
Linien festhilt, ihn also an die andere Gesellschaft nicht abgibt, auch
wenn dies fir die gesamte
Verkehrsbeziehung  giinstiger
wire. Wenn z. B. nach Abb. 13
o die Linie ABCDE der einen,
: die gestrichelten Linien BD
I und FG dagegen der andern
gg Gesellschaft gehoren, so ist fiir

die Verkehrsbeziehung AD der
Weg ABFD der kiirzeste; trotzdem konnte aber die erste Gesellschaft den
Verkehr iiber C leiten, weil sie dann die ganze Fracht erhdlt; — aller-
dings wird sie dabei der Berechnung u. U. den kiirzesten Weg (also iiber F)
zugrunde legen (vielleicht auch nur gezwungenermaBen, weil némlich die
Berechnung iiber den kiirzesten Weg vorgeschrieben ist). Sie wird vielleicht
sogar den Verkehr von A nach F und G iiber C leiten und erst in D an
die andere Gesellschaft abgeben, wobei dann u. U, fir die Strecke BCDF
nur die Strecke BF berechnet wird (werden darf). Ein gewisses ,Umfahren*
ist nicht unberechtigt, weil dadurch Abrechnungen und Rangierleistungen
erspart werden und die Bildung geschlossen durchlaufender Ziige erleichtert
wird. ,Umfahren“ bis zu 209/, Streckenverlingerung galt friiher zwischen
den Staatsbahnen Deutschlands als zuldssig. Ob ,Umfahren®, also iiber einen
lingeren Weg, wirklich vorliegt, kann nicht einfach nach den Streckenlingen
bestimmt werden, vielmehr sind die Betriebsverhiltnisse und die aus ihnen
folgenden Selbstkosten zu beriicksichtigen; man kann hierbei (aber mit Vor-
sicht!) von den ,virtuellen Léingen“ Gebrauch machen, sollte aber auBerdem
die Bahnhofsverhéltnisse beriicksichtigen. Fiir den Verkehr Thiiringen—
Schlesien (Corbetha — Breslau) ist z. B. beim Vergleich der Strecken iiber

Abb. 13.
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Falkenberg und Dresden nicht nur der gebirgige Charakter Sachsens, sondern
auch die (fiir den Personenverkehr sicher noch stédrker zu Buch schlagende)
ungliickselige Gestaltung der Bahnhofe Leipzig und Dresden zu beriick-
sichtigen *).

Im Wettbewerb spielen auch (heimliche) Abreden von Bahnen unterein-
ander u. U. eine Rolle. Wenn z. B. nach Abb. 14 die Linie I dem Knoten-
punkt A Verkehr zubringt, der

nach B soll, so wire voraussicht- P .\'\E\-‘.
lich Linie IT als die kiirzere die 7 (-_/_ __________ \ -
giinstigere; es kann aber Linie ITT A z ¥4
durch irgendwelche ,Freund- Abb. 14.

schaftsdienste“ die Linie I be-
stimmen, ihr den Verkehr zuzuwenden, ohne dafl man hinter die Griinde kommt.

Richtet sich der Wetthewerb gegen ein andersartiges Verkehrsmittel,
so darf er nicht dahin ausarten, daf fiir die Wettbewerbstrecken das eine
Verkehrsmittel dazu miBbraucht wird, um das andere zu vernichten. Diese
Tendenz hat z. B. zum Teil im Kampf der Eisenbahn gegen die Binnen-
wasserstraflen geherrscht, und solche Bestrebungen treten immer wieder her-
vor, teils offen, teils versteckt; die REinfithrung von Staffeltarifen ist z. B.
grade im Hinblick darauf empfohlen worden, dafi damit den Binnenwasser-
stralen ihr Verkehr entrissen werden konne.

Bei verniinftiger und anstindiger Behandlung ist zu ermitteln, welche
Selbstkosten (unter Beachtung aller Umstéinde!) auf den beiden Verkehrs-
mitteln wirklich entstehen und fiir welche Verkehrsarten die beiden Verkehrs-
mittel besonders geeignet sind.

Im Gegensatz zu den WasserstraBen, deren Bedeutung im Verkehr auf
groBe Entfernungen besteht, hat der Kraftwagen die Aufgabe, den Ver-
kehr auf kurze kleine Entfernungen zu bedienen. Seine Entwicklung darf
nicht dadurch gehemmt werden, da die Eisenbahn (z. B. durch zu starke
Herabminderung der Abfertigungsgebiihren) hier unter den Selbstkosten
arbeitet; — es ist volkswirtschaftlich falsch, den ganzen Apparat zweier
Giiterbahnhofe, der An- und Abfuhr, des Ein- und Ausladens, womoglich
noch eines Verschiebebahnhofs in Bewegung zu setzen, damit schlieBlich ein
Gut 10 km weit beférdert wird.

Zusammenfassung.

Wenn man iiberblickt, was alles gem&f den vorstehenden Abschnitten
A bis D an ,Grundsitzen fiir die Bemessung der Tarife“ beachtet werden
soll und dabei bedenkt, daB vorstehend nur das Wesentlichste angedeutet,
alles Nebensichliche aber nicht einmal erwihnt ist, dann kénnte man schier
verzweifeln, dafl eine Beachtung so vieler und sich teilweise widersprechen-
der Grundsitze iiberhaupt moglich sei.

Aber es schilen sich doch eine Reihe von groBen Leitlinien heraus,
denen man mit Vertrauen folgen kann, zumal sich bei ihnen die Forde-
rungen der vier Gruppen von ,Grundsitzen“ gut decken.

a) Zunichst ergibt sich aus den ,Selbstkosten und dem ,Wert der
Ortsverdnderung“ ein klares Gesetz fiir die untere und obere Grenze
der Tarife:

Die Selbstkosten (und zwar die gesamten!) bilden die untere Grenze,
unter die der Tarif nicht sinken darf;

) Es ist z. B. berechnet worden, daB wegen der schlechten Bahnhofverhiltnisse
»Wien als Verkehrshindernis“ schlimmer wirkt als die ganzen Alpen!
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der ,Wert der Ortsverinderung® bildet die obere Grenze, die vom
Tarif nicht erreicht werden darf.

Nach Abb. 15 mufl z. B. der Tarif zwischen 55 und 100 M. liegen, oder
vielmehr zwischen 60 und 90 M., weil die Eisenbahn einen kleinen Zuschlag

(hier zu 5 M. angenommen) zu den Selbstkosten machen muB, da sie fiir ge-
wisse Verkehre das Fahren

Vi

7%_——_—___—___ _7——_*‘—‘”2éeﬂ/(osf@7 unter Pf‘eis qder sogar un-
I ) entgeltlich nicht ganz ver-
N _’f/”f der or; "”m”d”””-? meiden kann und weil dem
S—— (leckurg von Uhterbianzen Frachtgeber noch Neben-
N kosten (hier zu 10 M. an-

Selbsthosten genommen) entstehen.
, Auf dies Gesetz der
Abb. 15. unteren und oberen Grenze

haben die beiden andern
»Grundsitze“ (Volkswirtschaftliche Riicksichten und Wettbewerb) keinen un-
mittelbaren EinfluB; jedoch wirken beide im allgemeinen auf den Tarif
in dem Sinne, daB sie ihn an die untere Grenze herabdriicken mdéchten.

b) Im Verkehr spielen fast allgemein die Massengiiter die ausschlag-
gebende Rolle; man gewinnt also schon viel an Klarheit, wenn man die
Frage zundchst nur fiir die Massen, d. h. fiir die Reisenden der unteren
Klasse (in Deutschland der IIL. und IV. Klasse) und fiir die wohlfeilen Massen-
giiter entscheidet. Hier decken sich aber die vier Grundsitze vollkommen:

Die Massengiiter erzeugen die geringsten Selbstkosten, denn sie
bilden groBe Mengen, machen immer Wagenladungen, oft Halb- und Ganz-
ziige aus, sie stellen die geringsten Anspriiche an die Giite der Verkehrs-
leistung, und schaffen leidlich gleichméBige Verkehrsbeziehungen;

die Massengiiter konnen aber auch nur wenig bezahlen, denn bei ihnen
ist der Wert der Ortsverdnderung niedrig;

die Volkswirtschaft mufl grade fiir die Massengiiter niedrige Tarife
fordern;

im Zusammenarbeiten mit den andern Verkehrsmitteln, besonders
den Binnenwasserstrallen kommt es grade auf die Massengiiter an.

Demgem&fl kann man von folgendem Gedankengang ausgehen:

Die wichtigste Grundlage fiir das wirtschaftliche Leben (und einen Teil
des kulturellen Lebens) bildet die Kohle; sie ist gleichzeitig das wichtigste
Massengut. Es ist also zu priifen, welcher niedrigste Tarif méglich ist, d. h.
welche Selbstkosten fiir die Abbeférderung der Kohlen aus den verschiedenen
Kohlenbecken in die zugehérigen natiirlichen Versorgungsgebiete entstehen.
Hiermit hat man in ,Kulturlindern“ 30°/, und mehr des gesamten Giiter-
verkehrs gefafBit, fir viele Bahnen und Wasserstrafen (Rhein, Oder) aber
weit mehr?). ,

Mit der Kohle hat man auch die wichtigste Beziehung fir das Zu-
sammenarbeiten von Eisenbahn und Binnenschiffahrt gekldrt, und grade fiir
die Kohle liegen zuverldssige statistische Angaben der ,Kohlenbahnen“ und
ausgezeichnete theoretische Untersuchungen (z. B. von Cauer und Bau-

mann) vor.

1) Der Kohlenverkehr betrug auf den Preufl.-Hess. Staatsbahnen in Hundertteilen
des gesamten Giiterverkehrs:

1909 1910 1911 1912

in Tonnen . . . . . . 38 36,8 36 36,5
in Tonnenkilometern . 40,7 39 38 40
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Nun ist die Kohle aber mit das anspruchsloseste und daher die niedrigsten
Selbstkosten erzeugende Gut, und grade im Kohlenverkehr 1a8t sich durch
Bildung geschlossener Ziige und durch Vorschieben des Herbstverkehrs in
die vorangehende stillere Zeit noch manches an Selbstkosten-Erméfigung
erreichen.

Néchst der Kohle mufl die Volkswirtschaft auf billige Beforderung von
Diingemitteln und groben Baustoffen Wert legen, denn durch jene wird
die Erndbrung verbilligt und die Abhéngigkeit vom Ausland gemildert und
durch diese wird das Schaffen von Wohnungen und vor allem der Bau und
die Unterhaltung der Verkehrswege, also der gesamte Verkehr, verbilligt.
Hierbei sind Diingemittel anspruchsvoller als die Baustoffe, weil sie zu be-
stimmten Zeiten beférdert werden miissen und zum Teil gedeckter Wagen
bediirfen. Die Selbstkosten diirften fiir Diingemittel im allgemeinen hoher
liegen als fiir Kohlen, fiir manche Baustoffe, besonders fiir die ,rolligen*
(Sand, Kies, Schotter) aber niedriger, was sich im allgemeinen wohl auch mit
dem Wert dieser Giiter decken diirfte.

An dritter Stelle diirften fiir die Volkswirtschaft Erze und Holz
stehen; sie werden im allgemeinen hohere Selbstkosten als die Kohle ver-
ursachen, weil die Mengen kleiner sind und fiir viele Verkehrsbeziehungen
die Rangierarbeiten grofler sind (vgl. das Aufsaugen des Grubenholzes durch
die vielen kleinen Stationen waldiger Gebiete), auch haben fiir diesen Ver-
kehr die Bahnen im Hiigelland schon eine gewisse Bedeutung. Aber die
Giiter sind ja auch hoherwertig, konnen also auch mehr bezahlen.

An vierter Stelle miissen wohl die wichtigsten Nahrungsmittel (fiir
Mensch und Tier und die Lebensmittelgewerbe) genannt werden, also Ge-
treide, Kartoffeln, Riiben. Sie stellen hohere Anspriiche (stoBweiser Verkehr,
Frostgefahr, u. U. gedeckte Wagen und héhere Geschwindigkeit), verursachen
also hohere Selbstkosten, sind aber wegen ihres hoheren Wertes auch trag-
fahiger.

Wir wollen diese Gliederung, die sich nach volkswirtschaftlicher Be-
deutung, Selbstkosten und Wert gut iibereinstimmend deckt, nicht weiter
fortsetzen, denn es sind mit diesen vier Gruppen bereits rd. 75°/, des Ge-
samtverkehrs gefaf3t.

Gesetzt z, B. der Tarif fiir Steinkohle sei fiir kleine Entfernungen zu 10 (mit ent-
sprechender Staffelung fiir wachsende Entfernungen) ermittelt, so ist fiir die grobsten
Baustoffe gemdll Selbstkosten und Wert vielleicht 8 angemessen, und diese Zahl wird
man mit Riicksicht auf Wert und volkswirtschaftliche Notwendigkeiten auch fiir Braun-
kohle anwenden, obwohl die Selbstkosten damit unterschritten werden, und fiir Torf
wird man vielleicht sogar auf 6 gehen miissen, um den noch geringeren Heizwert zu
berﬁ}(:ksij():htigen und Gewinnung und Verwendung iiberhaupt erst einmal lebensfihig zu
machen-).

Vom Tarif 10 fiir Steinkohle ausgehend, mag man fiir Diingemittel und grobe Bau-
stoffe ebenfalls auf 10, fiir Erze und Holz auf 15, fiir Kartoffeln und Riiben auf 20, fir
Getreide auf 25 kommen. — Aber es wird nicht behauptet, daB diese Zahlen richtig
seien, sie sollen nur einen Rahmen dafiir abgeben, in welchen ,Staffeln“ man etwa zu
denken hat.

c) Die hochwertigen Giiter kénnen hoch belastet werden, weil der
Wert der Ortsverinderung hoch ist, und sie miissen hoch belastet werden,
weil sie hohe Selbstkosten verursachen. Geht man auch hier vom Kohlen-
tarif aus, so wird man zu priifen haben, wie sich der Kohlentarif zum
~hochsten Tarif etwa verhalten miiBte. Hierbei muB man aber die héchst-
wertigen Giiter ausscheiden, denn ,Kostbarkeiten“ werden im allgemeinen

) Dann darf aber der Verkehr in Braunkohle und Torf nicht sehr bedeutend sein,
weil sonst die Unterbilanz zu grof wird. Fiir diese beiden Brennstoffe ist iibrigens zu
beachten, daB die notwendigen Wege nicht lang sind, bei Torf auBerdem, daf durch
seinen Abbau Odlindereien urbar gemacht werden.
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nicht mehr als gewohnliches Frachtgut, sondern als Eil- und Expreigut, Post-
pakete, Wertpakete u. dgl. beférdert. Man kommt also dazu, daB die hoch-
wertigen Giiter im groBlen und ganzen als Fracht-Stiickgut anzusprechen sind.
Setzt man nun dessen Beférderungs-Selbstkosten in Beziehung zu denen der
Kohlen, so laBt sich etwa sagen: Die erzielbare Nutzlast eines Wagens mag
sich wie 1:4 (3t:12%) verhalten, das Stiickgut erfordert aber: gedeckte
Wagen, umfangreichere Bahnhofsanlagen, Ein- und Ausladen durch die Eisen-
bahn (vielfach auch Umladen), oft mehr Rangierdienst, h6here Zugforder-
kosten, hohere Ersatzanspriiche. Die Selbstkosten sind also mit dem acht-
fachen Betrag kaum zu hoch geschitzt. Damit kommt man vom Kohlen-
tarif 10 ausgehend zu 80, als dem Normalsatz fiir Fracht-Stiickgut. — Volks-
wirtschaftliche Erwigungen mogen dann noch einen niedrigeren Stiickgutsatz,
vielleicht 40, fiir gewisse Stiickgiiter erheischen.

Aus den Erwigungen zu b) und c¢) und den Forderungen nach Einfach-
heit, groben Abstufungen und wenigen Klassen ergibt sich also etwa Reihe:
10—15—20—25—40—80.

Hierbei werden sich die vier unteren Klassen mit den Wagenladungs-,
die zwei oberen mit den Stiickgut-Klassen decken; man wird aber die unterste
ynormale“ Klasse (Kohle) noch durch eine besonders erméfigte ergéinzen
miissen, und dann muB man die aus den volkswirtschaftlichen Riicksichten
sich ergebenden Feinheiten fiir die von diesen beherrschten Verkehrs-
beziehungen durch , Ausnahmetarife“ beriicksichtigen.

d) Die wohlfeilen Massengiiter und die aus ihrer Befdérderung
stammenden Einnahmen sind mafligebend fiir die Durchschnittsein-
nahme des Gesamtverkehrs und sie bilden hiermit das Riickgrat der
gesamten Wirtschaft der Verkehrsanstalten. Die hohen Tarife der
hochwertigen Giiter schlagen ihnen gegeniiber im allgemeinen nur wenig
zu Buch.

In Deutschland betrug z. B. der Anteil der verschiedenen Giiterarten
am Gesamtverkehr in Hundertteilen auf den:

. Binnenwasser-

Eisenbahnen straBen

1 |Kohlen . . ... ... ... 39,62 31,38
2 |Steine und Erden. . . . . . . 18,01 17,89
3|Erze . .. .. ... ... 5,02 14,26
4 | Eisen und Eisenwaren . . . . . 4,85 2,14
5/Holz . ... .. ... ... 4,61 5,70
6 | Diingemittel . . . . . . . .. 3,27 2,90
7 |Baustoffe . . . . . ... .. 3,16 3,36
8 |Roheisen. . . . . . .. ... 3,06 1,49
»Geringwertige“ Giiter zus. rd. 82,00 80,00

9 | Landwirtschaftl. Erzeugnisse . . 7,66 8,92
10 | Nahrungs- und GenuBmittel . . 3,63 5,07
11 | Chemikalien . . . . . . . . . 0,91 0,91
12 | Ole und Fette . . . . . . . . 0,70 1,71
13 | Webstoffe . . . . . . . . . . 0,49 0,32
14 | Metalle und Metallwaren . . . 0,28 0,52
15 |Rest . . . v . v v v v v v v . 4,73 2,98
,Hochwertige“ Giiter zus. 18,00 20,00

Aus diesen Zahlen erhilt man eine gute Anschauung von der Verteilung
der Giiter:

40°/, Kohle, 40°/, sonstige ,Massengiiter“, 20°/; hochwertige Giiter.

Da aber unter laufender Ziffer 4, 5 und 7 auch hochwertige Giiter ent-
halten sind, kommt man zu dem Verhaltnis:



113

Zusammenfassung.

75°/, geringwertige (Massen-) Giiter, 25°/, hochwertige Giiter oder

40°/, Kohle, 35°, sonstige Massengiiter, 25°, hochwertige Giiter.

Geht man nun vom Einheitssatz 10 aus, so erhilt man als Durchschnitts-
einnahme etwa:

Anteil am
Gesamt- Tarifsatz Einnahme
verkehrin 9/,
Geringwertige Brennstoffe und grobe Baustoffe 15 8 120
Steinkohlen . . . . . . . . ... .. .. 35 10 350
Diingemittel und Baustoffe . . . . . . . . . 10 10 100
Erzeund Holz . . . . . . .. ... . ... 10 15 150
Kartoffeln, Ritben . . . . . . . ... ... 5 20 100
Getreide . . . . . . . . . ... ..., 5 25 125
Hochwertige Giiter (ermaBigt) . . . . . . . . 12 40 480
Hochwertige Giiter (normal) . . . . . . . . . 1 8 80 640
100 20,65 2065

Bei einem Tarif, der von 8 bis auf 80 heraufgeht, ergibt sich also ein
Durchschnitt von nur 20 bis 21. In Deutschland betrug z. B. bei einem
Mindestsatz von 1,4 bzw. 2,2 Pfg. und einem Héchstsatz von 11 die Durch-
schnittseinnahme fiir den tkm nur 3,60. Die Einnahmen des deutschen
Giiterverkehrs betrugen 19081):

Sendungen auf Ausnahmetarife (1—3 Pfg./tkm) .

i

702000000 M. — 43,59,

Wagenladungs-Klassen (allgem. Tarif, 6—6,7 Pfg.) . 86900000 ,, — 6,2,

” ” (Spezialtarife, 2,2—5 Pfg) . 438300000 , =274 ,,
Stiickgut (8—11 Pfg./tkm) .. . . . . . 233600000, =145,
Eilgut (11—22 Pfg./tkm) . 69000000 , = 4,2,

zus. 1529800000 M. = 95,8°/,
Hierfiir wurden 44687000000 tkm geleistet, was einen Durchschnitt von
3,72 Pfg./tkm ergibt.
Auch im Personenverkehr richtet sich die Durchschnittseinnahme
nach dem Mindestsatz: Bei Stadtbahnen konnte man z. B. bei Fahrpreisen
von 10 bis 60 Pfg. die Durchschnittseinnahme etwa zu 13 bis 14 Pfg. annehmen.

Bei den preuBisch-hessischen Eisenbahnen gelten z. B. fiir 1912 folgende
Zahlen:

Anteil am Durchschnitts- Tarifsat
Wagenklasse | Gesamtverkehr einnahme . afiisatz
.0 . fiir den km
in 9/, fiir den km
Erste . . . . 0,91 7,71 7
Zweite 10,52 3,95 45
Dritte . . 40,82 2,48 3
Vierte . . . 43,52 1,82 2

Der Gesamtdurchschnitt aus allen Klassen war aber nur 2,36, also
niedriger als der Satz dritter Klasse! — Die Einnahme fiir den Kilometer
war in der "ersten Klasse infolge der Zuschlige hoher, bei den anderen
Klassen infolge der ErmiBigungen niedriger als der normale Tarifsatz.

Aus den fir hochwertige Giiter zulissigen und erforderlichen hohen
Tarifen darf man nun aber nicht etwa den SchluB ziehen, als ob hier der
Tarif wesentlich iiber den Selbstkosten liegen diirfe, daB also fiir sie die
Ermittlung der Selbstkosten als der moglichen unteren Grenze nicht so
wichtig wire. Vielmehr sind auch die meisten ,hochwertigen“ Giiter dahin
zu kennzeichnen, dafl die volkswirtschaftlichen Erwigungen und der Woett-

) Es sind nur die wichtigsten Tarifsiitze angegeben.
Handbibliothek. II. 8. 8
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bewerb auf moglichst niedrige Tarife driicken. Zu hohe Tarife werden hier
aullerdem eine Abwanderung in die unteren Stufen hervorrufen. Diese ist
im Personenverkehr ohne weiteres moglich (vgl. die gegenwirtige starke Ab-
wanderung in die unteren Wagenklassen), im Giiterverkehr wird sie dadurch
erzielt, daB man nicht als Eil- sondern als Frachtgut versendet, Stiickgiiter
zu Sammelladungen zusammenfaBt, im Nahverkehr den Kraftwagen wihlt,
und vielfach ist auch der Wettbewerb von Wasserstralen moglich. Die Ab-
wanderung treibt aber die Selbstkosten fiir die verbleibenden Giiter und
Reisenden in die Hohe, weil die Verkehrsmenge sinkt.

Es gilt also auch fiir die ,hochwertigen“ Giiter der Satz, daBl die Tarife
moglichst dicht an die (fiir diese Giiter entsprechend hohen) Selbstkosten
herabgedriickt werden, und damit ergibt sich der SchluBsatz:

Der Tarif muBl die Selbstkosten voll decken; die Selbstkosten
bilden also die untere Grenze; aber der Tarif mufl so dicht wie
moglich an die Selbstkosten herabgedriickt werden.

Die Selbstkosten bilden also nicht nur die untere Grenze,
sondern sie streifen auch sehr dicht an die obere Grenze.

Die genaueste Ermittlung der Selbstkosten bildet also die
wichtigste Grundlage fiir die gesamte Tarifbildung.

Eine Tarif-, Wissenschaft“, die nicht von diesem vornehmsten Grundsatz
ausgeht, ist keine Wissenschaft, mag sie auch in Einzelheiten sehr geistvoll
sein und gewisse Teilfragen der Losung niherbringen. Gegeniiber der grund-
legenden Bedeutung der Selbstkosten verblassen die anderen Grundlagen,
auch die sog. volkswirtschaftlichen Erwigungen. Das klingt sehr einseitig
,technisch“ und wird selbstverstindlich auch von manchen Kritikern mit dem
bekannten Satz angegriffen werden, daf die Eisenbahnen doch fiir die Wirt-
schaft da seien und daB die volkswirtschaftlichen Erwigungen doch unbedingt
den Vorrang vor den ,nur-technischen® beanspruchen miissen. Das ist ganz
richtig, aber durch nichts wird der Wirtschaft besser gedient als durch die
genaue Losung der technisch-wirtschaftlichen Aufgabe der genauen Selbst-
kosten-Ermittlung, denn dann ist man sicher, daB die Tarife dauernd und
allgemein auf dem iiberhaupt erzielbaren niedrigsten Stand ge-
halten werden.

II. Aufbau der Tarife.

A. Die beiden Grundlagen ,Menge“ und ,Weg*.

Bei jeder Ortsverinderung handelt es sich um das Produkt: Menge <
Weg, was in den so wichtigen Bezeichnungen tkm usw. zum Ausdruck kommt.
DemgemiB muB auch die Tarifbildung an diese beiden GroBen ankniipfen,
wie es in dem Produkt Einheitssatz und Weglinge geschieht. Es ist daher
zu priifen, was ,Menge“ und ,Weg“ bedeuten.

1. Die ,Menge“.

Die zu beférdernden Mengen werden nach Stiick, Raum und Gewicht
berechnet und es wird auch noch die Menge ,Zeit“ zur Berechnung zu Hilfe
genommen.

Die Berechnung nach Stiick ist oft bequem und vielfach auch gerecht.
Sie ist besonders dort angezeigt, wo der Begriff ,Stiick“ klar umrissen ist
und die Anspriiche an die Verkehrsleistung innerhalb der gleichen Stiicke
gleich sind. Das gilt z. B. von Postkarten, Briefen, Worten (in Telegrammen),
von bestimmten Fuhrwerken (z. B. Personenauto, Lastauto, Fahrrad, Dresch-
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maschine), von Handelsbegriffen ,Stiick“ (Fuder, Ballen, Kasten), von Tieren
und vor allem von Menschen.

Es ist aber jedesmal zu priifen, inwieweit man mit dem -einheitlichen
Begrift auskommt. Das ist z. B. im Personenverkehr bei Bezeichnungen wie
Soldat, Arbeiter, Auswanderer, Sachsengéinger der Fall; im {ibrigen ist aber
eine Unterscheidung nach Reisenden der verschiedenen Wagenklassen und
nach Erwachsenen und Kindern erforderlich. Abstufungen sind z. B. auch
geboten bei Briefen, Paketen, Buchstabenzahl (in Telegrammen), ferner teil-
weise im Tierverkehr. Dagegen verzichtet man u. U. der Einfachheit wegen
auf Abstufungen, wenn es sich nur um kleine Betriige handelt (z. B. bei der
Aufbewahrung von Handgepidck, — wo alles ein ,Stiick“ ist, vom Regen-
schirm bis zum Musterkoffer).

Die Berechnung nach dem in Anspruch genommenen Raum geht von
den Selbstkosten aus, da fiir die bestimmte Transportleistung ein bestimmter
(Wagen- oder Schiffs-) Raum in Anspruch genommen wird. Hierdurch ergibt
sich eine gute Beziehung zur ,Tara“, die um so wichtiger ist, je groBer das
tote zum Nutzgewicht ist; dies diirfte im allgemeinen am groBten sein bei
der Eisenbahn und zwar fiir Eil-Stiickgut, am kleinsten fiir den Schiffsverkehr?).
Im Personenverkehr spielt der Raum eine groBe Rolle — wenn auch nach
»Stiick“ berechnet wird —, weil die erhdhte Bequemlichkeit hauptsichlich in
dem Mehr an Raum besteht, vgl. die Kajiite I KI. mit all dem Zubehor
an Salons und Decks gegeniiber dem Zwischendeck. Im Giiterverkehr wird
in der Schiffahrt hauptséchlich nach Raum gerechnet (die ganze Berechnung
der Seeschiffe geht nach Raum, — die ,Registertonne* ist kein Gewichts-,
sondern ein Raum-MaB, 100 Kubikfull engl.).

Im Eisenbahngiiterverkehr ist das ,Wagenraum-Systen“ dem ,Wert-
tarifierungs-System* gegeniibergestellt worden. Indem man Art und GroBe
des Wagens und die volle oder nur teilweise Ausnutzung zugrunde legte,
glaubte man zu dem ,natiirlichen“ System gekommen zu sein. Der Raum-
tarif hat den Vorzug der Einfachheit, Klarheit, Stetigkeit, der Verbesserung
der Wagenausnutzung und der Verminderung des toten Gewichtes; aber er
nimmt auf den Wert der Ortsverdnderung und die volkswirtschaftlichen Be-
lange zu wenig Riicksicht; er ist daher wohl nur innerhalb derselben Giiter-
klasse berechtigt. Der ,Raum“ kann nicht vernachlissigt werden bei unge-
wohnlich (spezifisch) leichten, also bei den sog. ,sperrigen“ Giitern.

Die Berechnung nach dem Gewicht ist im Eisenbahngiiterverkehr die
ubliche. Sie ist klar und einfach; zugrunde gelegt wird entweder das wirk-
liche (nur méBig abgerundete) oder ein grob abgestuftes Gewicht, u. U. auch
ein Mindestgewicht, oder auch das Ladegewicht des Wagens. Im letzten Fall
mul sich einerseits die Eisenbahn gegen Uberbelastung schiitzen, andrerseits
liegt hierin dann eine Hérte fiir den Frachtgeber, wenn dieser das Ladegewicht
nicht voll ausnutzen kann. Man kann diese Hirte mildern, indem man das
rechnungsmiflige Ladegewicht niedriger ansetzt als die durchschnittliche
Nutzlast der Giiterwagen, z. B.zu 10 t, obwohl die Mehrzahl der Wagen 15 t
laden, und nur dann mehr als 10 t rechnet, wenn wirklich mehr verladen
ist; auBerdem fiihrt man u. U. eine ermiBigte Stufe — 5t —— ein, die dann
aber hoher tarifiert werden sollte, als die Halfte der als mindestens 10t be-
rechneten Sitze betrigt?).

') Bei der Eisenbahn ist beim toten Gewicht die Lokomotive mit zu beriicksichtigen.
Die ,Tara“ des Eisenbahnzuges ist giinstigenfalls kaum weniger als 50°/,, im Stiickgut-
verkehr kaum weniger als 250°/,('!) der Nutzlast, bei Frachtdampfern nur 38—249/;!
*) Beispiel: In einem 15-t-Wagen werden verladen:
17t, zu bezahlen sind 17t, Uberlastung muB besonders gestattet sein,
15t » ” n 15t (Fortsetzung nachste Seite.)
8%
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Die Zeit wird bei wirklichen Ortsverinderungen nur ausnahmsweise als
Rechnungsgrundlage gewéhlt. Man kann hierher die Zuschlige fiir Pullman-
Wagen (Tagesfahrt, Nachtfahrt) und allgemein fiir Schlafwagen (Nachtfahrt)
rechnen. Sonst sei noch erwidhnt: die Aufbewahrung von Handgepéck, das
Mieten von Wagen und Schiffen, das Droschkefahren nach Zeit und vor allem
der Fernsprechverkehr; auch die Wortgebiihr im Telegraphenverkehr kann
(nach Sax) als eine Zeitgebiihr fiir die Inanspruchnahme der Einrichtungen
und Angestellten angesehen werden.

2. Der ,Weg¥*

Fiir die Berechnung des Weges (der Weglinge, Entfernung) wire es am
gerechtesten, den wirklich zuriickgelegten Weg einzusetzen. Dieser wird,
wo nicht ein (ungesunder) Wettbewerb oder andere Umsténde (z. B. Vermei-
dung mehrfacher Grenziibergénge) vorliegen, im allgemeinen der giinstigste
Weg sein, d. h. der Weg, der die geringsten Selbstkosten erfordert und die
hochste Schnelligkeit, Piinktlichkeit, Sicherheit, Bequemlichkeit usw. gewihr-
leistet.

Der giinstigste Weg kann der kiirzeste sein, braucht es aber nicht
zu sein. Man konnte hier mit der ,virtuellen Lénge“ rechnen, wenn diese
nicht ein leider so unsicherer Wert und bei Handhabung durch Laien so ge-
fahrlich wére.

Im allgemeinen wird man zu einer gerechten Losung kommen, indem
man folgende Richtlinien beobachtet:

a) Linien, die aus dem ganzen Rahmen des gewOhnlichen Eisenbahn-
netzes herausfallen, bleiben unberiicksichtigt. Hierzu gehéren einerseits die
meisten ,Kleinbahn-ahnlichen“ Strecken und sogar viele ,Nebenbahnen®,
weil sie fiir schweren, schnellen Durchgangsverkehr nicht geeignet sind und
vielfach recht hohe Selbstkosten haben, andrerseits aber auch etwaige ,,Massen-
giiterbahnen* beziiglich des fiir sie nicht geeigneten Verkehrs, ferner Linien
mit starken Steigungen oder anderen besonderen Schwierigkeiten (Stadtbahnen,
Linien mit Féhren). Miissen solche Linien aber trotzdem benutzt werden,
weil eine andere Verbindung nicht besteht, so sind sie u. U. tarifarisch nach
ihrer Eigenart besonders zu behandeln (s. Punkt d).

b) Durch Ausschalten dieser ,ungewdhnlichen“ Bahnen erhélt man ein
neinheitliches“ Netz; aus ihm miissen aber fiir den durchgehenden Verkehr
noch die Linien ausgesondert werden, iiber die man diesen verniinftiger-
weise nicht leiten kann, selbst wenn sie ,Hauptbahnen“ sind. Hierdurch
wird der Durchgangsverkehr allerdings belastet, aber er genieft ja auch den
Vorteil, daB u. U. Staffeltarife bestehen.

¢) Dagegen soll der Ortsverkehr — in diesem Fall der Verkehr zwischen
zwei Punkten, zwischen denen nur eine Linie besteht — von Zuschligen
moglichst verschont bleiben, weil sonst grade die wirtschaftlich Schwachen,
die kleinen, die abseits und die im Gebirge gelegenen Orte, belastet werden.

12t, zu bezahlen sind 12t
10t » ” » 10t
8 t b

3t " " igg wenn zu 10t (statt 15) gerechnet wird, aber keine
1t : : : 10t ermiBigte Stufe eingefiihrt ist.
Dagegen:

g:’ zu bezahlen sind g: wenn eine ermiBigte Stufe eingefiihrt ist; dann
> " ” 5t ist aber der Einheitssatz zu erhéhen, etwa durch
5t

3 t ” ” ”n . . . .
1t . 5 ) Multiplikation mit 1,2,
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d) Zuschliage sollen iiberhaupt nur erhoben werden, wo die Selbstkosten
betrichtlich hoher sind: auf Gebirgsbahnen mit mehr als x°/, Steigungen,
auf Bahnen mit Zahnstange, fiir lange Tunnel, grofle Briicken, Schleusen,
Seekanile. — Der Zuschlag erfolgt durch Multiplizieren der wirklichen Bahn-
linge ({einschl. kiinstlicher Léngenentwicklungen) mit einem , Virtualkoeffi-
zienten“, z. B. 1,6, oder durch Zuschlag bestimmter ,Tarifkilometer®.

e) Bei jeder Abweichung von dem kiirzesten Weg und fiir jeden Zu-
schlag hat die Eisenbahn gegeniiber der Staatsaufsicht den Nachweis der
Notwendigkeit zu fiithren.

f) Die schematische Rechnung iiber die ,kiirzeste fahrbare Verbindung®
ist zwar bequem, widerspricht aber dem technisch-wirtschaftlichen Geist; —
dann miite man ja eigentlich mit den Luftlinien rechnen!

Zu beachten ist, daB durch Bau neuer Linien und Umgestaltung von
Bahnhofen die Entfernungen kiirzer oder linger werden kénnen. Es sind
dann also Umrechnungen notwendig. Verlingerungen durch Bahnhofumbauten
— die zur Herstellung schienenfreier Entwicklungen fast unvermeidlich sind —
filhren bei etwa dadurch bedingten Tariferhdhungen zu unangenehmen Aus-
einandersetzungen, besonders im Nahverkehr; — das Publikum klagt (nicht
mit Unrecht): ,Nun muB ich Karussell fahren, verliere Zeit, und dafiir soll
ich auch noch mehr bezahlen.“

Im Personenverkehr 1at man die Reisenden den Weg bis zu einem ge-
wissen Grad selbst aussuchen; wahlen sie einen lingeren Weg, so mogen sie
dafiir auch mehr bezahlen. Wenn aber mehrere Wege nicht allzu weit von-
einander abweichen, so rechnet man vielfach den gleichen Satz; dadurch ent-
stehen ,Tarifkuriosa“, — dem Fachmann etwas Selbstverstandliches, manchem
Laien eine Anregung zu Witzeleien?).

B. Tarifarten (Begriffsbestimmungen).

Der Tarife gibt es so viele, daB nachstehend die Tarifarten (wenigstens
die wichtigsten) kurz erldutert und die Bezeichnungen erklirt werden sollen. —

Die Bezeichnungen sind in Wissenschaft und Sprachgebrauch leider nicht
tibereinstimmend.

1. Reine Entfernungs- und Staffeltarife.

Der ,reine Entfernungstarif“ wird nach dem Grundsatz gleichbleibender
Einheitssdtze, der Stafleltarif nach dem Grundsatz der mit der Entfernung
fallenden Einheitssitze gebildet. Die Begriindung fiir die Staffeltarife ist
in fritheren Ausfithrungen enthalten.

2. Zonentarife.

Bei beiden vorstehend erlduterten Tarifarten konnen die Lingeneinheiten
klein (1 km, 1 engl. Meile) oder grof (50, 100 km) gewéhlt werden. Ist
letzteres der Fall, so spricht man vom ,Zonentarif. Er kann also vom
reinen Entfernungstarif ebensogut ausgehen, wie vom Staffeltarif; die An-
nahme, dafl der Zonentarif gleichzeitig Staffeltarif sein miisse, ist irrig, —
aber es gibt viele Zonen-Staffel-Tarife. Es gibt keinen bestimmten Ausdruck
fir das Gegenteil vom Zonentarif, also fiir den mit kleinen Léngeneinheiten

1) Wenn ein Bahnnetz sehr ,ungerecht“ angelegt ist, insbesondere dann, wenn
einzelne Knotenpunkte iiberstark mit Linien ausgestattet sind, und der Uberzahl solcher
»Strahlenlinien“ ein bedenkliches Manko an ,Queclinien* gegeniibersteht, ist selbst die
»gerechteste Wegberechnung mit Ungerechtigkeiten verbunden.
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rechnenden Tarif. Allerdings unterscheidet man vielfach ,Zonentarif —
,Entfernungstarif“. Aber das scheint uns nicht recht gliicklich zu sein.

Der Zonentarif findet seine Begriindung darin, dal das Rechnen nach
kleinen Lingeneinheiten allerdings gerecht, vielfach aber zu umsténdlich ist
und schliefilich zur ,Pfennigfuchserei“ fiihrt. Dagegen hat der Zonentarif
den Vorzug der Einfachheit. Wo die Betrige tiberhaupt niedrig sind, wie
insbesondere (vor dem Krieg) im Stadt- und Vorort- und im Nachrichten-
verkehr, ist der Zonentarif das Gegebene: die StraBenbahnen kennen u. U.
nur eine Zone, — doch war der daraus sich ergebende , Einheitstarif“ (von
einem Groschen) fiir gréBere StraBenbahnnetze bedenklich, — oder sie haben
mehrere Zonen; Ahnliches gilt von den Stadt- und Vorortbahnen, so hatte
die Berliner Stadt- und Ringbahn 2 Zonen (5 Stationen und ganze Strecke);
auf vielen amerikanischen stddtischen Verkehrsmitteln gibt es ebenfalls nur
2 Zonen (zu 5 und 10 c). Ausgeprigt ist der Zonentarif bei der Post (Ort-
schaft — Inland — Ausland). Im Seeverkehr gibt es insofern vielfach ,Zonen¥,
als die Tarife nicht auf einen bestimmten Hafen, sondern auf Hafengruppen
(also auf Meere, Meeresteile, Kiisten) lauten; fiir lingere Fahrten tarifieren
z. B. die Kanal- und Nordseehifen (z. B. Liverpool und Hamburg) gleich und
vor dem Krieg wuchsen z. B. die Fahrpreise von der Nordsee nach Ostasien
von Hongkong ab nicht mehr. Hier konnte man auch von ,Stationstarifen“
sprechen, s.u. Im Eisenbahnverkehr ist der Zonentarif als Staffeltarif be-
sonders fiir groe und fiir langgestreckte Lénder (RuBland, Schweden, Italien)
angezeigt; in Ungarn bestand eine Zeitlang ein Zonentarif, der einseitig auf
die Befruchtung der Hauptstadt zugeschnitten war. Vielfach gelten ,Zonen“
fiir die Zuschldge (fiir D-Ziige, Schlafwagen, Pullman-Wagen) und fiir das
Reisegepick. Wenn man beim Zonentarif die einzelnen Zonen alle gleich
macht (z. B. 50 km), nutzt man fiir die groBen Entfernungen den Vorzug
der Einfachheit nicht voll aus, wéhrend man fiir die kleinen Entfernungen
zu Hérten und fir die kleinsten zu Ungerechtigkeiten kommt. Werden z. B.
50 km als Zone gew#hlt, so muB die kleinste Zone als durchschnittlich 25 km
gerechnet werden, so dafl die kurzen Fahrten von 10 oder 15 km zu hoch
belastet werden; grade das aber sind die Fahrten, die im Wohn-, Berufs-,
Schul-, Ausflug-, Markt-Verkehr so zahlreich sind und besonders pfleglicher
Behandlung bediirfen.. Man wird daher zu einer besseren Zoneneinteilung
kommen, wenn man etwa abstuft:

10, 20, 30, 50, 75, 100, 150, 200, 300, 400 km.
Die groBartigste Zone ist das ,Ausland“ im Sinne des Weltpostvereins.

3. Binnen- und direkte Tarife.

Die Unterscheidung erfolgt nach dem Geltungsbereich: der Binnentarif
gilt nur fir die Verkehrsbeziehungen innerhalb desselben Unternehmens,
der direkte Tarif fiir den Verkehr iiber zwei oder mehr Unternehmen.
Das zweite Unternehmen kann sogar ein anderes Verkehrsmittel sein (Eisen-
bahn — Schiffahrt). Der direkte Tarif hat den Vorzug der Vereinfachung
und (vielfach) der Erm#Bigung der Abfertigungsgebiihren; er erleichtert und
verbilligt also jeglichen ,gebrochenen“ Verkehr, macht aber besondere Verein-
barungen zwischen den verschiedenen Unternehmen erforderlich. Es miissen
hierbei bei ganz reiner Durchfithrung alle Zwischenbahnen auf die Abfertigungs-
gebiihr verzichten, die Anfangs- und Endbahn sich je mit der halben Ab-
fertigung begniigen.

Man kann bei den direkten Tarifen unterscheiden:

innerhalb desselben Verkehrsmittels bleibend (z. B. Reichsbahn — Schweizer
Bundesbahnen),
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innerhalb desselben Landes bleibend (z. B. Reichsbahn — Liibeck-Biichener
Bahn),

andere Verkehrsmittel umfassend (z. B. Eisenbahn — Schiff oder Voll-
bahn — Kleinbahn oder Hochbahn — StraBenbahn),

ins Ausland reichend (z. B. Reichsbahn — Schweizer Bundesbahn).

Eine groBe Rolle spielte der Kampf um direkte Tarife im Verkehr der Voll-
mit den Kleinbahnen.

4. Durchrechnungs- und AnstoBtarife.

Bei der Durchrechnung wird der Gesamtpreis berechnet, indem die ganze
Strecke mit dem Einheitssatz multipliziert wird, beim Staffeltarif also mit
dem dieser Gesamtentfernung entsprechenden Einheitssatz. Man kann den
Staffeltarif aber auch erhalten, indem man bis zu einer gewissen Entfernung
einen hoheren Einheitssatz rechnet und an den hiermit ermittelten Fracht-

satz einen mit einem niedrigeren Einheitssatz berechneten Frachtsatz an-
stoBt usf.

Es mogen z. B. betragen die Einheitssétze:

fir 0 bis 100, 101 bis 200, 201 bis 300, 301 bis 400 km usf.
Einheitssatz 100 90 80 70,

so betragt die Fracht fiir 350 km:

100-100 = 10090 =100 80 - 50 70 == 30500.
Es sind hier also an den ersten Satz 10000 die weiteren Sitze 9000, dann
8000 und dann schlieflich der Rest 3500 ,angestofen“ worden. Von ,An-
stofftarifen“ konnte man auch sprechen, wo keine ,direkten* Tarife bestehen
und daher mehrere ,Binnentarife“ nacheinander angestoflen werden miiscen.

Der AnstoBtarif hat den Vorzug guter Ubersichtlichkeit.

Fiir die duBerliche Anordnung der Tarifbiicher und fiir die Verringerung
ihres Umfangs und fiir das Erleichtern von Anderungen und Erginzungen
ist es von Vorteil fiir den Verkehr zwischen zwei Verkehrsgebieten, die Tarife
je nur bis zu einer bestimmten Ubergangsstation anzugeben, in dieses also
,anzustoBen®, — man spricht hier auch von ,Schnitt-Tarif“ und ,Schnitt-
Station“.

5. Normal- und Ausnahmetarife.

Unter ,Normaltarif (Regeltarif) versteht man den mit den regelméfligen
Sitzen gebildeten Tarif, unter Ausnahmetarif jeden hiervon abweichend ge-
bildeten Tarif. Jeder Ausnahmetarif bringt Erschwernisse und ist daher vom
Ubel, aber das vielgestaltige Leben kann eben mit den Regeltarifen nicht
auskommen.

Man konnte jeden Staffel- und jeden Zonentarif als , Ausnahmetarif“
bezeichnen, weil dabei die Entfernungen unterschiedlich behandelt werden.
Das ist aber nicht zweckmifBig, denn wenn das Staffeln oder die Zone fiir
die normale Tarifbildung angenommen sind, so miissen solche Tarife eben
als Regel- und nicht als Ausnahme-Tarife bezeichnet werden®).

Die wichtigsten Ausnahmetarife sind:

a) Ausnahmen zugunsten bestimmter Giiterarten. Sie haben den Zweck,
diese Giiter beweglich zu machen oder zu erhalten.

1) Allerdings sind vielfach die Ausnahmetarife fiir so viele Giiter mafgebend (in
Deutschland friiher fiir 60°/,!), daB sie die ,Regel“ bilden, wéhrend die Regeltarife dann
nur fiir so wenig Giiter mafigebend sind, daB sie die ,Ausnahme® bilden. — Das viel-
deutige Wort ,Differentialtarif“ ist iiberfliissig und sollte iberhaupt nicht angewendet

werden. Eindeutig ist das Wort nur, wenn es bedeutet, daf} fiir eine vorgelegene Station
der Tarif hoher ist als fiir eine weiter entfernte.
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b) Ausnahmen zugunsten bestimmter Landesteile oder Stationen.
Sie haben den Zweck, den betreffenden Landesteil und die auf diese Stationen
angewiesenen Wirtschaftskrafte zu unterstiitzen. Solche Tarife werden daher
im allgemeinen nur fiir den Versand oder nur fiir den Empfang und auBer-
dem nur fir bestimmte Giiter gelten, z. B. fiir den Versand der Rohstoffe
von ihren Gewinnungsstellen.

c) Ausnahmen zugunsten anderer Verkehrsmittel; insbesondere der
vaterlindischen Seeschiffahrt; sie werden dann also nur von oder nach See-
héfen gelten.

d) Ausnahmetarife, um den Durchfuhrverkehr anzulocken.

e) Ausnahmen zugunsten bestimmter Erwerbskreise oder bestimmter
Gewerbe.

f) Ausnahmen zugunsten eines gesunden Siedlungswesen, einerseits zur
Verbilligung des Bauens und der OdlanderschlieBung, andrerseits zur Be-
giinstigung des Wohnens in den Vororten.

Nachstehendes Beispiel mdge noch zeigen, wie der Rechnungsansatz aufzustellen
ist, wenn nach Entfernung und Gewicht gestaffelt und hohere Geschwindigkeit beriick-
sichtigt wird.

Es seien 130t Gut der Tarifklasse D als Eilgut 450 km zu beférdern:

1. Einheitssitze der Tarifklassen A B C D E

4 6 9 12 16 Pfg

Der Einheitssatz ist also 12 Pfg.

2. Staffelung nach der Entfernung: Es sind zu zahlen in Hundertteilen des Einheits-
satzes fir die Zonen:

1—100 101—200 201—300 301—400 401—500 km

in 9/, 100 95 90 85 80
3. Staffelung nach der Menge: Es sind zu zahlen in Hundertteilen des Einheitssatzes
fiir 10 20 100 300 600 t
in °/, 100 95 90 95 80

4. Fir erhohte Geschwindigkeit wird multipliziert fiir Eilgut mit 2, fiir ExpreSgut
mit 4.
Dann ist der Rechnungsansatz:

130-12-<IOO+95 -+ 90—}—85—|—18%‘50)~%~2= 1160 M.

Ohne die beiden Staffelungen wire zu zahlen:
130-12-450-2 =rd. 1400 M.



I1. Eisenbahnbetrieb
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I. Einleitung.

Jede Ortsverinderung einer Nutzlast setzt das Vorhandensein eines Weges,
eines Fahrzeuges und einer Kraft voraus. Ist nun der Weg eine eigenartig her-
gestellte Spurbahn aus eisernen Schienen — eine Eisenbahn —, und werden
auf ihr ihrer Eigenart und der zu befordernden Nutzlast angepafte Fahrzeuge
durch entsprechende Maschinen bewegt, so entsteht der Eisenbahnbetrieb.

Wenngleich er mit Riicksicht auf diese, seine technischen Behelfe auch
wesentlich technischer Natur ist, so wird er doch in vieler Hinsicht bedingt
durch den Verkehr?), d. h. durch diejenige Verbindung unter den Menschen,
die den Zweck verfolgt, wirtschaftliche Giiter — auch personliche Dienste —
gegebenenfalls im gegenseitigen personlichen und schriftlichen Benehmen aus-
zutauschen.

Man unterscheidet ganz allgemein 3 groe Verkehrsarten: den Personen-,
Nachrichten-2) und Giiterverkehr, die, insoweit die Eisenbahnférderung
in Betracht kommt, jede ihrer Art entsprechend den Eisenbahnbetrieb beein-
flussen.

Vielfach vermischen und durchdringen sich die drei grolen Gruppen wechsel-
seitig, so im Personenverkehr mit dem Gepéck- und Traglastenverkehr und mit
einem bestimmten Eilgut- und Viehverkehr, so ferner im Nachrichtenverkehr
mit dem Postpackverkehr und endlich im Giiterverkehr mit einem auf kurze
Entfernungen sich bewegenden Personenverkehr.

Die drei groBlen Verkehrsarten gliedern sich ferner in verschiedene Unter-
arten, die im Personenverkehr nach den von den Reisenden benutzten Wagen-
klassen, im Giiterverkehr als Leichen-, Vieh-, Stiickgut-, Wagenladung- und Post-
pickereiverkehr bezeichnet werden, von denen der letztere unmittelbar mit dem
Nachrichten-(Briefpost-)verkehr verbunden ist. Im weiteren findet man sowohl
beim Personen- als auch beim Giiterverkehr viele Sonderarten, die entweder
zum regelmaBigen téglichen Verkehr gehoren oder regelméflig zu bestimmten
Zeiten im Jahre und an bestimmten Orten in die Erscheinung treten oder unregel-
miBig nur in einzelnen Jahren und oft an keine bestimmte Ortlichkeit gebunden
entstehen, von allen Verwaltungen aber, sei es aus sozialen, allgemein volks-
und weltwirtschaftlichen oder verwaltungswirtschaftlichen Griinden, sehr pfleg-
lich behandelt werden. Hierher gehdrt der Verkehr der Schiiler, Arbeiter, Aus-
wanderer, Sachsengénger sowie der Salz-, Riitben-, Kohlen-, Erzverkehr usw.,
ferner der Fest-, Rennplatz-, Ausflug- und Militdrurlauberverkehr, der Bader-,
Ferien-, Vereins-, Kongref3- und endlich der Vieh- und Jahrmarkt-Verkehr.

Mit bezug auf die vom Verkehr beanspruchte Entfernung spricht man von
einem Nah- und Nachbar- sowie dem Landes- und Weltfernverkehr.

Wie nun nicht alle Verkehrsarten und Gegenstinde dieselbe Beforderungs-
entfernung beanspruchen, so auch nicht denselben Schnelligkeitsgrad der Be-

1) Die rechtliche Seite bleibt hier unberiihrt.
%) Der Nachrichtenverkehr kommt hier nur insoweit in Frage, als er die Eisenbahn als
Beforderungsmittel benutzt.
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wegung. Deshalb muB man endlich unterscheiden zwischen dem Langsam-,
Eil- und Schnellverkehr.

Der Eisenbahnbetrieb umfalt nun alle Vorginge und Titigkeiten, die
erforderlich sind, um die aus dem Verkehr hervorgehenden Nutzlasten, soweit
sie der Eisenbahn auf einem anderen Verkehrswege zur Beférderung zugefiihrt
werden, vom Augenblicke der erfolgten Verladung auf dem Ausgangsbahnhof
bis zur Entladebereitstellung auf dem Zielbahnhof in einzelnen Wagen
oder in Wagenziigen mittels Maschinen zu besonders festgesetzten Zeiten und
innerhalb bestimmter Zeitraume regelmaBig und piinktlich sowie sicher
und nach dem Grundgesetze der Wirtschaftlichkeit zu bewegen, wobei
die Zwangldufigkeit und die verschiedene Geschwindigkeit der Bewegung von
wesentlichem Einflu ist.

Hiernach kann man den Begriff — Eisenbahnbetrieb — kurz feststellen
als die geregelte und gesicherte durch Maschinen bewirkte Bewegung ein-
zelner Fahrzeuge und Ziige auf der Eisenbahn und deren Stationen
zwecks Beforderung von Nutzlasten.

Seine Gestaltung im einzelnen hingt einerseits ab von der Art und dem
Umfange des zu bewiltigenden Verkehrs sowie dem Schnelligkeitsgrade der
Beforderung, andererseits von den Streckenverhiltnissen, der Maschinenart, der
Gestaltung und Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes und insbesondere von den
darin sich befindenden Betriebsstellen, vornehmlich den Bahnhéfen.

Im allgemeinen aber werden alle Vorgiinge durch die Bildung des Fahr-
plans und seine Durchfithrung sowie durch die Ausiibung des Fahr-
dienstes betitigt; der letztereist zu trennen in den Stations- und Strecken-
dienst.

Der Stationsdienst umfafit alle Vorgénge bei der Bereitstellung einzelner
Fahrzeuge oder ganzer Wagenziige zur Be- und Entladung bei der Fertig-
stellung der Ziige bis zur Abfahrt sowie alle Tétigkeiten fiir ihre Abfahrt aus
der Station, ihre Durchfahrt und fiir ihre Einfahrt in die Station, also die
Zugbildung (einschlieBlich Umbildung und Ausriistung des Zuges), die Bahn-
hofs-Fahrordnung, das Verfahren und den Dienst bei der Zugmeldung, die
Fahrdienstleitung und Abfertigung der Ziige sowie die Verwaltung der Station
(Dienstregelung und Bahnpolizei).

Der Streckendienst umfaf3t alle Tdtigkeiten im Zuge wéhrend seiner
Fahrt und fiir seine Fahrt und Sicherheit auf der Strecke, also den Dienst der
Zugmannschaft einschlielich des Schreibwerks im Zuge und die Bahn-
bewachung.

Mit Riicksicht auf seine Gefdhrlichkeit wird der Eisenbahnbetrieb in
allen Staaten durch Gesetze und Verordnungen — letztere zum Teil mit Gesetzes-
kraft — allgemein geregelt. Da er aber vielfach durch die értlichen Anlagen
beeinfluBt wird, ist seine Durchfiihrung im besonderen dem freien Ermessen der
einzelnen Verwaltungen im Rahmen der gesetzlichen Bestimmungen iiberlassen
unter der Voraussetzung, daBl weder seine Sicherheit und RegelméBigkeit
noch diejenige Einheitlichkeit, die aus Staatsriicksichten gefordert werden
muB, beeintrichtigt wird.

Fiir die Gesetzgebung sind die einschlédgigen Paragraphen der Verfassungen
grundlegend. Neben den Landesgesetzen bestehen zwischenstaatige Verein-
barungen mit Gesetzeskraft zur Regelung und Vereinheitlichung des Betriebes
zwischen den benachbarten Léndern und dariiber hinaus sowie Verordnungen
der Landesaufsichtsbehorden. Ferner sind freie Vereinbarungen zwischen den
Nachbarverwaltungen zur Durchfithrung ihres Betriebes zwischen ihren Bereichen
getroffen und endlich Bestimmungen der Einzelverwaltungen mit Giiltigkeit
fiir den eigenen ganzen Bereich oder fiir bestimmte Teile davon — Stationen
und Strecken — erlassen.
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Fir das Deutsche Reich insbesondere waren bis zum Erlal der neuen
Verfassung vom 11. August 1919 die grundlegenden Bestimmungen in den Ar-
tikeln 4, 8 und 41—47 der Verfassung vom 16. April 1871 und vor allen
Dingen die vom Bundesrat daraufhin erlassene Eisenbahnbau- und Be-
triebsordnung (B.O. vom 4. November 1904 mit Giiltigkeit vom 1. Mai
1905, Art. 42/43), die Signalordnung (8.0. giiltig vom 1. Juli 1910, Art. 42/43),
einzelne Paragraphen der Verkehrsordnung (E.V.O. giiltig vom 1. April 1909,
Art. 45) sowie die auf diesen Ordnungen aufgebauten Fahrdienstvorschriften (F. V.
giiltig vom 1. August 1907), die den Betrieb im einzelnen regeln, ferner die Be-
stimmungen iiber die Beféhigung der Eisenbahnbetriebs- und Polizeibeamten
(vom 8.Marz 1906, Art. 42/43) und die Militartransportordnung (M.Tr.O., Art. 47)
mafgebend. In der heute bestehenden Verfassung kommen die Artikel 91
bis 96 in Frage. Insbesondere kann nach Artikel 91 die Reichsregierung
Verordnungen fiir den Bau, Betrieb und Verkehr der Eisenbahnen erlassen.
Es ist hierdurch jedem Zweifel an der Giiltigkeit solcher Verordnungen der
Boden entzogen, der frither deshalb berechtigt war, weil dem Bundesrat in
der alten Verfassung nicht unmittelbar die Erméachtigung hierzu erteilt war.
Diese Verordnungen sind indessen stetigen Anderungen unterworfen. Z. Zt.
unterliegen sie einer Umarbeitung. An Landesgesetzen kommen z. B. in
PreuBlen die Gesetze iiber die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838
und iiber Kleinbahnen und Privatanschlulbahnen vom 28. Juli 1892 in Betracht.

Unter den zwischenstaatigen Vereinbarungen mit Gesetzeskraft sind vor
allem die Bestimmungen betreffend die technische Einheit im Eisenbahn-
wesen vom 15. Mai 1886, in Kraft seit dem 1. April 1887, zu nennen.

Von den freien Vereinbarungen mit zum Teil bindenden Bestimmungen
sind die des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen (V.D.E.V)
die wichtigsten; insbesondere kommen hier in Frage:

1. die technischen Vereinbarungen iiber den Bau und die Betriebsein-
richtungen der Haupt- und Nebenbahnen (T. V. zurzeit vom 1. Januar 1909) —
die fiir die Vereinsbahnen bindenden Bestimmungen sind durch fetten Druck
hervorgehoben;

2. die Grundziige fir den Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokal-
bahnen (Grz. vom 1. Januar 1909);

3. das Verzeichnis der groBten Radstéinde, Raddriicke und Querschnitts-
maBe sowie der bei der Beladung offener Wagen anzuwendenden LademaBe I
und II.

Ferner sind auch die Kundmachungen des deutschen Verkehrsverbandes
— die Beforderungsvorschriften — (zurzeit giltig vom 1. Januar 1912)
zu beachten.

SchlieBlich sind noch die Vorschriften zu erwihnen, die die Beziehungen
der Eisenbahnverwaltung zu der Militér-, Zoll-, Steuer-, Polizei-, Telegraphen-
und vor allen Dingen zu der Postverwaltung regeln.

Zu den Sondervorschriften, die fiir die einzelnen Betriebszweige zur einheit-
lichen Ausfithrung ihres Dienstes erlassen sind, gehoren:

die Dienstanweisungen fiir die einzelnen Beamtengattungen, die Vorschriften
fiir den Blockdienst (Bl. V.) und den Stellwerkdienst (St. V.), fiir die Handhabung
des Telegraphendienstes, die Unfallmeldevorschriften (U. M. V.), die Vorschriften
fir das Entwerfen von Eisenbahnstationen usw., fir die Aufstellung des Fahr-
plans und der Fahrordnung, fiir die Zugbildung, firr die Ablassung von Arbeits-
ziigen, die Bestimmungen iiber die planméBige Dienst- und Ruhezeit der Eisen-
bahnbetriebsbeamten, die Betriebspline fiir Nebeneisenbahnen, die Bahnhof-
dienstanweisungen u. a. m. — Sie werden meistens in Buchform herausgegeben.
Etwaige Erliuterungen dazu erscheinen in den Verordnungsbldttern (Amts-



126 Zweck des Fahrplanes.

blittern) der einzelnen Bereiche. Auch diese Vorschriften sind stetigen Ande-
rungen unterworfen.

Um endlich in besonderen, von der Regel abweichenden oder auBlergewshn-
lichen und voriibergehenden Fillen den Betrieb zu regeln und zu sichern, werden
Sonderdienstanweisungen erlassen, z. B. fiir die Handhabung des Betriebes zu
Festzeiten, bei voritbergehender Kreuzung von Haupt- und Nebenbahngleisen
mit Gleisen von Bodenbeforderungsbahnen, bei Bauten unter den im Betriebe
befindlichen Gleisen, bei Benutzung einstweiliger oder Inbetriebnahme neuer
Gleise usw. Sie werden entweder durch die genannten Verordnungsblitter oder
durch besondere Dienstbefehle (Dienstvorschrift) bekanntgegeben.

II. Der Fahrplan.

A. Zweck des Fahrplanes.

Die Eisenbahnfahrpline sind die Leitfaden fiir die Zugfahrten. Sie bezwecken:

1. das Bediirfnis nach Beforderung auf Eisenbahnen geordnet, regelmilig
und sicher zu befriedigen sowie den Verkehr zu leiten;

2. die Reisenden und deren Angehoérige, die Frachtversender u. U. auch die
Empfinger, die Post- und Militdrverwaltung iiber die bestehenden Beforderungs-
moglichkeiten zu unterrichten;

3. den Beamten die vorgesehenen Zugfahrten, auch in ihren Anschliissen,
zur Kenntnis zu bringen und ihnen die piinktliche sowie sichere Durchfithrung
der Zugliufe und des Zugdienstes zu ermdoglichen.

Fir die allgemeine Lage der Zugfahrten innerhalb des Fahrplanes ist
in erster Linie das aus den vorhandenen welt-, volks- und ortswirtschaftlichen
Beziehungen hervorgehende Beforderungsbediirfnis mafBgebend. Da aber die
Eisenbahn an sich und infolge ihrer stetigen Vervollkommnung verkehrsschaffend
wirkt, auch die wirtschaftlichen Verhiltnisse den Zeitumstinden entsprechend
einem fortwihrenden Wechsel unterliegen, das Befoérderungsbediirfnis dem-
entsprechend dem Umfange, der Art, der Zeit, dem Ursprunge und dem Ziele nach
erheblichen, oft sprunghaften Anderungen unterworfen ist, so muf bei Aufstellung
des Fahrplans von vornherein auf diese Wirkungen geriicksichtigt werden.

Die besondere Lage der Zugfahrten wird, nachdem vorerst ihre Zahl
und Art auf Grund welt-, volks- und ortswirtschaftlicher Erwigungen sowie
der politischen — auch finanzpolitischen — und verwaltungswirtschaftlichen
Verhiltnisse festgestellt ist, bedingt durch die Einfliisse, die die Zugarten vermoge
ihres Zwecks und ihrer verschiedenen Geschwindigkeit wechselseitig aufeinander
ausiiben.

Die Aufstellung der Fahrpliane erfolgt nach Festlegung der Grund-
geschwindigkeit, der Anhaltestellen und Aufenthaltszeiten unter Bedachtnahme
auf zweckmiBige Abfahrt- und Ankunftzeiten und Beriicksichtigung der Uber-
ginge auf andere Strecken sowie Anschliisse an Nebenstrecken auf Grund der
technisch-wirtschaftlichen wechselseitig sich beeinflussenden Leistungsfihigkeit
der Strecke, der Bahnhofe, der Fahrzeuge und der Kraftmaschine.

B. Das Befiorderungsbediirfnis und der Fahrplan.

1. Das Befiorderungsbediirfnis.

Der Ausgangspunkt fiir die Fahrplanbildung ist das aus dem Verkehr hervor-
gehende Beforderungsbediirfnis, das wiederum in den Eisenbahnen selbst und
ihrer Verbreitung und Vervollkommnung eine ihrer starksten Urquellen besitzt:
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denn je dichter ihr Netz wird, je vollkommner ihre Einrichtungen sind, desto
groBer wird die vom Verkehr beanspruchte Beforderungsentfernung, desto
kleiner die auf die Entfernungseinheit zu verwendende Befoérderungszeit, desto
geringer die Beforderungskosten und dementsprechend auch der Beférderungs-
preis, desto vorteilhafter ihre Benutzung auf kurze Entfernungen, desto weiter
der Kreis innerhalb welchen der Verkehr mit wirtschaftlichem Erfolg moglich
ist, desto mannigfaltiger und umfangreicher die Verkehrseinheiten, desto grofer
die Moglichkeit der Massenbeférderungen, namentlich an geringwertigen Giitern,
desto haufiger die Zugdichte, desto vielfiltiger endlich und verschlungener die
Wege, auf die der Verkehr zu leiten ist.

Wie sich das Bediirfnis nach Eisenbahnbeférderung in den Jahren von 1885
bis 1910 im grofen und ganzen in den hauptséchlichsten deutschen Verwaltungs-
gebieten entwickelt hat, ist ganz allgemein aus nachstehender Zusammenstel-
lung 1 (s. S. 128/129) zu erkennen.

DaB die Nutzleistungen — Personen- und Tonnenkilometer (Pkm und Tkm)
— mit der Zunahme des Netzumfanges sowie der Netz- und Bevélkerungs-
dichtigkeit bei sonst gleichbleibenden wirtschaftlichen Verhiltnissen wachsen
miissen, ist ohne weiteres klar; denn jede Person mehr an einer vorhandenen
Strecke ergibt unmittelbar einen Zuwachs von Pkm, und weil mit ihr ein be-
stimmter Verbrauch wirtschaftlicher Giiter verbunden ist, auch ein Mehr an
Tkm. Ebenso wird jede neue Strecke nicht allein eine gewisse Anzahl eigener
Nutzleistungen in ihrem inneren Verkehr aufweisen, sondern auch gegen friither
einen grofleren Giiteraustausch von und nach ihrem Verkehrsgebiet mit anderen
Verkehrsgebieten erzeugen und vermitteln. Denn der gegen frither verringerte
Teil der Erzeugungskosten eines Gutes, der auf die Beforderung entfillt, mufl auf
seine Marktpreisbildung dahin wirken, dafl sein Verbrauchsgebiet sich erweitert.

Nach der Zusammenstellung 1 hat sich aber die Anzahl der Verkehrseinheiten
— Personen und Tonnen — sowie der Nutzleistungen — Pkm und Tkm — viel
schneller vergrofiert als der Netzumfang und die Netz- und Bevolkerungsdichtig-
keit. Das beweist, daf} sich der Gesamtbedarf der Bevilkerung stiarker entwickelt
hat als die Bevolkerungszahl, eine Erscheinung, wie sie sich notwendigerweise
bei allen sich in wirtschaftlicher Vorwértsbewegung befindenden Vélkern zeigen
mul. Abezr die Nutzleistungen sind nicht immer in demselben Mafle gewachsen
wie die Verkehrseinheiten, d. h. also, der Nah- und Nachbarverkehr ist
an der Zunahme mehr beteiligt als der Fernverkehr. Ebenso sind die Arbeits-
leistungen — Anzahl der Ziige und Zugkm — nicht in demselben Verhéiltnis
wie die Nutzleistungen gewachsen, ein Zeichen dafiir, dafl eine bessere Ausnutzung
der Ziige moglich war (Intensitdatsmaximum), und vor allen Dingen dafiir, dal der
technisch-wirtschaftliche Wert der Einrichtungen und Ausriistungen vergréBert,
ihre Lzistungsfahigkeit gesteigert wurde!). Wenn nun die Zahl der Ziige stérker
zugenommen hat als die von ihnen zuriickgelegten Zugkm, und dies namentlich
in Verkehrsgebieten mit dichtem Netze und dort, wo lange durchgehende Strecken
nicht vorkommen, so hat dies seinen Grund darin, daB, je dichter das Netz wird,
je mehr Ubergiinge zu bedienen sind, die einzelnen Ziige im Durchschnitt auf immer
kiirzer werdende Entfernungen verkehren werden. Dieser Entwicklung wirkt
aber die Ausdehnung der wirtschaftlichen Beziehungen zum Landes- und Welt-
fernverkehr entgegen, was in der stetigen Vermehrung der Personen- und Giiter-
fernziige und der Verlingerung ihrer Laufstrecke seinen Ausdruck findet.

Das Beforderungsbediirfnis ist aber auch 6rtlich und zeitlich in den einzelnen
Léndern, Verkehrs- und Verwaltungsgebieten sehr verschieden, und diese Ver-
schiedenheit erstreckt sich innerhalb der sonst abgeschlossenen Gebiete und

1) Siche meine Abhandlung: Uber den Wert des Wagenachs- und Lokomotivnutz-km
als MaBstab in der Statistik der Eisenbahnen.
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Zusammen-
Verwaltungsgebiete ProuBen Reichslande
g (Preuflen-Hessen)
Betriebslinge (km) 1885 21 0501) 1490
1905 34 292 1937
1910 37 349 2 007
1885 28 314 1 563%)
Bevolkerung (in Tausend) 1905 42 229 1815
1910 45 437 1871
1885 2 671 724 358 467
Anzahl der Ziige 1905 8 540 717 848 869
1910 9 902 538 980 798
1885 154 480 11 847
Anzahl der Zugkm (in Tausend) 1905 412 034 26 258
1910 472 134 30 552
1885 86 894 6 532
davon in Personenziigen (in Tausend) 1905 238 408 14 800
1910 290 990 18 384
1885 65 720 5171
in Giiterziigen (in Tausend) 1905 168 582 11 149
1910 180 388 12 079
1885 161 872 12 246
Anzahl der beférderten Personen (in Tausend) 1905 787 283 36 014
1910 1 083 822 48 052
1885 5030 289 301 195
Anzahl der Personenkm (in Tausend) 1905 18 559 467 815 412
1910 25 221 995 1201 353
Anzahl der bgft'n;]glertendGiitertonnen iggg 231 gg(l) 33 ?Zg
(in Tausend) 1910 390 498 40 063
1885 11 922 010 ‘844 633
Anzahl der Giitertonnenkm (in Tausend) 1905 33 324 053 2 350 895
1910 42 538 085 2 802 700
1885 3,26 3,36
Durchschnittl. Einnahme auf 1 Pkm (in Pf.) 1905 2,47 2,76
1910 2,31 2,29
1885 3,84 3,75
Durchschnittl. Einnahme auf 1 Tkm (in Pf.) 1905 3,58 3,29
1910 3,59 3,27

Rechnungsjahre auch auf deren Einzelteile, auf die verschiedenen Eisenbahn-
linien, auf Provinzen, Landschaften und Stddte, auf Jahreszeiten, Monate, Tage
und Tageszeiten.

Weil alle dies: Tatsachen auf die Fahrplanbildung von einschneiden ler
Bedeutung sind, ist es notwendig, die Entstehung und Entwicklung des Verkehrs
zu erkennen und zu verfolgen, damit er nicht etwa auf dem von ihm einge-
schlagenen Wege gehemmt, sondern gef¢rdert und gegebenenfalls auch in die
der Allgemeinheit am meisten niitzenden Wege geleitet wird.

2. Wesen und Entwickelung des Verkehrs.
Aller Verkehr entsteht aus der Verschiedenheit der Menschen, ihrer Anlagen
und Kréfte, ihrer Bediirfnisse und der ihnen zu deren Befriedigung zur Ver-

1) 1885 nur Preuflen. 2) Ohne Pfalzbahnen. %) Nur Reichslande.
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stellung 1.
Bayern Wiirttemberg Baden Sachsen Oldenburg | Mecklenburg

4 350) 1536 1318 2 078%) 370 349

6 303 1 862 1679 21760 580 1094

7 669 1930 1750 2 839 663 1100

5416%) 1995 1601 3 179%) 341 575

6 524 2 303 2011 41715 439 625

6 876 2 436 2 142 5019 482 640

231 019 123 279 172 871 371008 | 27286 20 955

1048 103 429 893 698 365 885 199 100 086 107 615

1579 656 501 224 812 922 1154 103 128 600 113 966

21178 7 888 9 370 16 329 1429 1352

52 368 20 102 23 282 30 435 3 683 5574

70 850 23 160 26 264 35 515 4 829 6 491

17 364 5923 6 605 9763 1 044 981

35 764 13 898 14 923 19 536 2 627 3 060

47 750 16 707 17 045 24 693 3 249 4 683

3 691 1 957 21730 6 466 364 339

16 333 6132 7 864 10 579 907 1459

22 703 6 369 9 154 11 652 1481 1730

18 407 12170 13 001 22 623 2 253 1270

59 945 45514 46 681 76 203 7 405 5481

121 370 64 654 53 029 103 558 9372 7154

650 365 280 709 304 225 583 827 54112 59 831

1776 866 840 136 873 595 1591 777 174 787 194 327

3273 748 1202 279 1174 905 2186 315 221 243 270 840

8 526 3411 5623 12 110 720 51

23 842 10 851 16 684 30 319 2 662 2932

40193 13 245 20 026 36 193 4 092 3 382

1205 120 276 253 420 227 865 404 51 622 2 834

3337114 906 226 1340 739 1941 432 169 292 186 230

4 938 392 1102 221 1 649 956 2 343 378 269 452 216 234
3,59 3,36 3,76 3,38 2,98 3,65
3,12 2,70 2,90 2,80 2,37 3,24
2,51 2,33 2,45 2,56 2,42 2,92
4,67 6,06 4,99 4,56 4,66 6,33
3,83 4,40 4,40 4,40 4,07 4,46
3,26 4,40 3,97 4,45 3,10 4,564

fiigung stehenden Naturschitze. Seine Entwicklung wird bedingt durch den
jeweiligen Zustand der Arbeitsgliederung, d. h. Arbeitsteilung und Wieder-
vereinigung — bei Gewinnung und Herstellung —, also Erzeugung der wirtschaft-
lichen Giiter.

BeeinfluBt in bezug auf Gebietsbildung, Umfang, Art, Vielseitigkeit, Richtung
und Entfernung wird der Verkehr von der geographischen Gestaltung, dem Klima
und den Bodenverhiltnissen seines Ursprungs- und Zielgebietes, dem Vorkommen
und der Verteilung der Pflanzen, Tiere und Mineralien, auch in bezug auf ihre
Giite, von der Volkszahl und Dichte, den Wohnverhiltnissen, der Tatigkeit und
dem Titigkeitsdrange der Bevolkerung, ihren Neigungen und Fahigkeiten, ihrer
geistigen, moralischen und technischen Aus- und Fortbildung, ihrer politischen,
gesellschaftlichen, rechtlichen, sozialen und technischen Ordnung, von der mehr

4) EinschlieBlich Pfalz. 5) Nur normalspurige. ¢) EinschlieBlich Sachsen-Altenburg.
Handbibliothek  IT. 8. 9
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oder minder groBen Moglichkeit und Haufigkeit des regelméfBligen, sichern und
schnellen Austausches der Erzeugnisse und personlichen Dienste, von der wirt-
schaftlichen Geschiftslage, von der Beférderungspreisbildung (Tarife), der Zoll-
und Tarifpolitik, der insbesondere die Volkswirtschaft betreffenden Gesetz-
gebung und den politischen sowie rechtlichen Zeitumstinden.

Es wird freilich schwer festzustellen sein, inwieweit der Verkehr auf den
natiirlichen Vorbedingungen oder auf kiinstlichen MafBnahmen, gesetzlichen
oder im Verwaltungswege geschaffenen Einrichtungen beruht — das aber ist
klar, daB seine gewaltige Entwicklung, sein méchtiger Aufschwung in den letzten
Jahrzehnten erst durch die Fortschritte der Technik auf allen Gebieten, sei es
der Land- und Forstwirtschaft oder der Gewerbetétigkeit, ausgelost wurde und
stets von neuem wieder ausgelost wird.

In der Landwirtschaft handelt es sich dabei nicht allein um die Vervoll-
kommnung der Bodenbestellung durch verbesserte Gerite oder um Maschinen
zur Beschleunigung der Ernte und Verringerung ihrer Kosten, sondern auch um
die bessere Herrichtung des Bodens zur Bestellung (Dampfpflug, Diingung)
um die Ziichtung ertragreicheren Samens, um die ErschlieBung weiter, bisher
unfruchtbarer Sand- und Moorbéden zum Getreide- und Hackfriichtebau, um
die Ausgestaltung der Entwisserung zur Umwandlung triger Boden in tétige
und um die zweckmiBige Bewésserung von Wiesen. Die Gewerbetétigkeit aber
verdankt ihre groBartige Entwicklung der Erfindung der Spinnmaschine, der
Dampfmaschine, der Verwendung der elektrischen Kraft und, was Deutschland
insbesondere anbetrifft, der zwar aus England stammenden, in Deutschland
aber erst wissenschaftlich-technisch ausgebildeten Erfindung des basischen
Verfahrens zur Herstellung von Roheisen aus phosphorreichem Eisenerz. Gerade
in diesem letzteren Fall erkennt man aber auch die bei den Deutschen anscheinend
besonders ausgeprigte Neigung und Fahigkeit zum exakten Denken; denn die
Vorbedingungen fiir die Ausnutzung dieser Erfindung waren z. B. in dem franzosi-
schen Erzgebiet gerade so giinstig wie in dem einst damit zusammenhéngenden
deutschen Gebiet, und doch begann erst zu Anfang dieses Jahrhunderts Frank-
reichs wirtschaftliche Entfaltung, gestiitzt auf die Ergebnisse deutscher Forscher
und oft erst mit Hilfe deutscher technischer Geschicklichkeit und Unternehmer-
kithnheit sowie deutschen Kapitals. Allerdings mufite fiir Deutschland die Be-
freiung von den Fesseln der mittelalterlichen Gewerbeverfassung, wonach der
ortliche Markt den einheimischen Gewerbetreibenden gehorte, das Fallen der
inneren Zollschranken, die Griindung des Zollvereins vorhergehen, und ebenso darf
nicht unbeachtet bleiben, daB der im deutschen Volke schlummernde Unter-
nehmergeist erst durch die Erfolge des glorreichen Krieges 1870/71 nach Herstel-
lung eines machtvollen einheitlichen Wirtschaftsgebietes aufgeriittelt wurde und
durch die meisterhafte Zoll-, Handels- und Tarifpolitik nach 1879 immer kiithner
seine starken Faden bis in die fernsten Fernen der Erde spinnen konnte. Diese
glanzende Entwickelung, die bis zum Ausbruch des dem deutschen Volke aufge-
zwungenen Weltkrieges in erhohtem Mafle anhielt, ist durch ihn jah unterbrochen.
Der Zwangsfrieden hat vom Deutschen Reiche wertvolle Wirtschaftsgebiete, ins-
besondere die Erzlager Lothringens, das Kaligebiet im Elsa8, die Kohlenlager Ober-
schlesiens und das Korn- und Kartoffelland der Provinz Posen abgetrennt. Dazu
kommt, daf der innere und &uBere Druck, unter den das deutsche Volk geraten
ist, seine Volks- und Weltwirtschaft darniederhalten mufl. Unter solchen Zeit-
umstinden ist denn auch eine vollstandige Verdnderung des Verkehrs, nament-
lich hinsichtlich seiner Richtung und seines Umfanges eingetreten. Auch heute
ist noch nicht zu iibersehen, wie sich seine Zukunft gestalten wird.

Die im nachstehenden aus den vor 1914 bestehenden Zustinden abge-
leiteten Grundséitze fiir die Fahrplanbildung werden indessen durch diese
Entwicklung nicht beriihrt, sie behalten ihre volle Giiltigkeit.
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Inwiefern nun die Fahrplanbildung durch den Verkehr und seine Entwicklung
bedingt wird, erkennt man am besten, wenn man die Quellen des Verkehrs
untersucht und die Zeit beachtet, in der sie zu flieBen pflegen, sowie den Weg
feststellt und verfolgt, den sie aus értlichen oder mit der Geschéaftslage zusammen-
hingenden Griinden oder infolge kiinstlicher, z. B. tariflicher Malnahmen usw.
nehmen.
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dige Zunahme auf, die bei wei-

tem sowohl die Bevolkerungszunahme als auch die kilometrische Vermehrung
der Eisenbahnen tibersteigt. Denn wihrend die Verkehrszunahme etwa 336 v. H.
betrug, hat die Bevolkerung nur um etwa 146 v. H., die Linge der Eisen-
bahnen um etwa 165 v. H. zugenommen. Weiter fillt das bedeutende Uber-
wiegen der Giitermengen auf, die aus der auf den Mineralien beruhenden Ge-
werbetétigkeit entspringen. Sie verhalten sich 1910 zu den aus der Land- und
Forstwirtschaft hervorgegangenen etwa wie 13 :3, im Jahre 1885 etwa wie
11:3. Unter den Massengiitern ragen insbesondere die Kohlen (Stein- und
Braunkohlen, Koks nebst deren Fertigerzeugnisse) hervor, die 1885 fast 50 v. H.,
1910 noch iiber 40 v. H. der gesamten Giitermengen ausmachten. Eine grof-

1) Die Einzelzahlen sind nur mit Vorsicht zu benutzen, sie weichen je nach dem Zwecke
ihrer Darstellung leider oft voneinander ab. Nur ununterbrochene Zahlenreihen kinnen
ein geniigend genaues Bild geben.

g*
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artige Entwicklung zeigt endlich die Giitermenge aus der Gewerbetiitigkeit
der Erden. Sie vergréBerte sich seit 1885 um etwa 610 v. H.

Wenn man sich nun auf den Stromen der beférderten Giitermengen riick-
wirts begibt, findet man in den Mengen der Einzelerzeugnisse die Stirke der
Quellen, aus denen sie entspringen. Man erkennt dann sofort, daB der Abflu
der Quellen sich sehr verschieden gestaltet, daB oft nur ein kleiner Teil davon auf
den Eisenweg geleitet wird, der groBere aber bereits am Ursprungsort, ohne die
Eisenbahn zu benutzen, versickert oder sich einen anderen Weg sucht, da3 aber
bei anderen wieder der Quell zum reiBenden Strom wird und fast ungeteilt die
Eisenbahn iiberschwemmt.

Forstwirtschaft. Die Quelle der Erzeugnisse der Forstwirtschaft
ist der Wald, der in Deutschland etwa 26 v. H. der Gesamtfliche, aber sehr
ungleichméBig verteilt, bedeckt. Von den rund 14 Millionen ha Wald sind etwa
11 Millionen ha Hochwald. Im allgemeinen nehmen die Waldflachen trotz Rodung
an einigen Stellen durch Aufforsten bisher 6der Landstriche zu. Hinsichtlich
der wirtschaftlichen Ergiebigkeit ist die Verteilung nach dem Besitzstande
von grofer Bedeutung, insofern, als die Staats- und Gemeindewilder wegen ihrer
sachgemifleren Bewirtschaftung hohere Ertrige ergeben als die meisten Privat-
forsten. In Deutschland befinden sich etwa 34 v. H. Kron- und Staatsforsten,
20 v. H. Gemeinde- und 46 v. H. Privatwilder. Letztere liefern aber nur 35
bis 36 v. H. des Gesamtertrages. Weil insbesondere diese an ihrer Fliche durch
Rodung abnehmen, die anderen, namentlich die Staatswilder, aber durch Auf-
forsten zunehmen,ist die Steigerung des Gesamtertrages auch weiter wahrscheinlich.
Fast 7/ des Bestandes, namlich 68 v. H., darunter etwa 35 v. H. dem Staate
gehorig, ist Nadelholz, der Rest Laubholz. Dies Verhiltnis hat sich seit Jahren
zugunsten des ertragreicheren Nadelholzes verschoben. Unter dem Nadelholz
ragt wieder der Kiefernholzbestand mit 45 v. H. des Hochwaldes hervor. Aus
dem Walde wird das Holz als Brenn- und Nutzholz (beide = Derbholz) und
als Stock- und Reiserholz gewonnen. Nach der Giiterstatistik unterscheidet
man Rundholz und Nutzholz, Brennholz, Grubenholz, Schwellen und Holzzeug-
masse.

Die in Deutschland erzeugten Holzmassen?) geniigen aber nicht dem deutschen
Bedarf, weshalb eine sehr groBe Holzeinfuhr, namentlich aus RuBland und Oster-
reich, stattfindet, der nur eine sehr geringe Ausfuhr gegeniibersteht?).

Landwirtschaft. Die Erzeugnisse der Landwirtschaft entsprieBen
aus den Anbauflichen, die im Deutschen Reiche mit etwa 65 v. H. der Gesamt-
fliche anzusetzen sind, von denen wieder etwa 75 v. H. als Ackerland verwendet
werden. Fiir den Ertrag ist auBler der GroBe der zur Verfiigung stehenden Fliche
das Verhiltnis des guten zu dem mittleren und schlechten Boden von Bedeutung.
Bis zu einer gewissen Grenze, die heute aber noch nicht erreicht ist, kann dieser
Unterschied in der Bodengiite allerdings durch die Anwendung der Forschungs-
ergebnisse der Natur- und technischen Wissenschaften ausgeglichen werden.
Das Ziel der in Deutschland etwa Anfang der siebenziger Jahre einsetzenden
Bestrebungen auf Hebung des wirtschaftlichen Erfolges der Bodenbestellung
erstreckt sich denn auch nicht allein auf den bisher unfruchtbaren und schlechten,

**) Eine Gegeniiberstellung des Holzertrages und des Holzversandes ist nicht moglich
gewesen, weil eine Zahlenreihe fiir den deutschen Holzertrag nicht vorlag. Nach der Betriebs-
statistik von 1900 wurden an Nutz- und Brennholz insgesamt 37,869 Mill. Festmeter (gleich
1 cbm feste Holzmasse) gewonnen. Demgegeniiber wurden 1900 an Rund-, Nutz-, Brenn-
und Grubenholz sowie Schwellen zusammen 14,849 Mill. Tonnen oder rund 27 Mill. Fest-
meter versandt (spez. Gewicht gleich 0,55 angenommen).

?) Es betrug 1909 der UberschuB der Einfuhr iiber die Ausfuhr rund 13,5 Mill. Fest-
meter, der gesamte Eisenbahnversand rund 34 Mill. Festmeter (18,672 Mill. Tonnen), der
Empfang aus dem Ausland (einschlieBlich Versand der Seehafenstationen nach Deutschland)
rund 4,5 Mill. Festmeter (rund 2,46 Mill. Tonnen).



Die Quellen des Eiseubahngiiterverkehrs. 133

sondern auch auf die bessere Herrichtung und Bestellung des mittleren und guten
Bodens. Handin Hand arbeitet hierbei die technische Wissenschaft aller Richtungen ;
die Chemiker, Botaniker, die Landwirte, die Bau- und Maschineningenieure
miiflen sich gegenseitig unterstiitzen. ~War schon der wesentlich verbesserte,
Menschen und Tierkraft ersparende, aber noch von Tieren gezogene Pflug fiir
die Bodenvorbereitung von Bedeutung, so noch viel mehr der Kraftpflug. Denn
dieser gewihrleistet nicht nur bei geringeren Kosten eine zweckentsprechende
Tiefackerung, sondern auch eine von der Verfiigharkeit der Gespanne unabhingige,
rechtzeitige Bodenbestellung, rechtzeitig auch insofern, als er es ermoglicht, den
Boden schon frithzeitig dem wohltatigen Einfluf der Luft offen zu legen, seine
Keimfihigkeit und Fruchtbarkeit dadurch vermehrend. Die Verwendung
kiinstlicher Diingemittel, die mit der Einfithrung des Thomasverfahrens zur
Roheisenherstellung in Gestalt von Thomasschlacke begann, hat mit der Er-
schlieBung der deutschen Kalivorrite ungeahnten Umfang angenommen. Hierzu
kam ferner die planm#Bige Ent- und Bewésserung nasser im Anbau befindlicher
Acker, bisher brachliegender Moore und karger Wiesen und endlich die Ziichtung
ertragreicheren Samens.

Das Ergebnis solcher angespannten Wirtschaftsweise ist die fortdauernde
Abnahme der Ackerweide, Brache und Hutung, die anhaltende Urbarmachung
von Mooren und Odlindern, die Vermehrung also der Anbauflichen, die Steigerung
des Ernteertrages, die Zunahme der Viehhaltung.

In Abb. 2, 3 und 4 sind diese Ergebnisse aufgetragen:
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Abb. 2. Darstellung der Entwicklung des Getreides als Verkehrsquelle.

Hiernach (Abb. 2) hat die Ernteflache der 4 Getreidearten (Roggen,
Weizen, Gerste, Hafer) seit 1885 bis einschlieflich 1910 um rund 622 000 ha,
d. h. um etwa 5,5 v. H., die Ernte aber um rund 10 070 000 Tonnen, d. h. um
etwa 65 v. H., zugenommen. Die Erntefliche fiir Kartoffeln (Abb. 3) wurde
um 12,4 v. H., die allerdings sehr schwankende Erntegrofie um 65 v. H. vermehrt.
Die Wiesen lieferten ohne wesentliche VergréBerung ihrer Flichen 77 v. H.
Mehrertrag. Die zu Zucker verarbeitete Riitbenmenge nahm bei einer Ver-
mehrung der Ritbenanbauflidche um etwas weniger als 50 v. H. um 80 v. H. zu,
der gewonnene Rohzucker aber um 150 v. H. (Abb. 3). — Der Viehbestand
hat sich von 1883 bis 1907 bei den Pferden, dem Rindvieh und den Schweinen
um 25, 30 und 140 v. H. vermehrt, bei den Schafen auf 40 v. H. des Bestandes
von 1883 vermindert; letzteres ist als eine Folge des Uberganges zur angespannten
Wirtschaftsweise anzusehen. — Die Ziichtung besseren, ertragreicheren Samens
findet seinen Ausdruck in dem Teil der Ernte, der wieder zur Aussaat verwendet
wird. Wihrend 1885 noch beim Roggen der 6. Teil hierfiir zuriickgehalten wurde,
geniigt jetzt der 10. Teil der Ernte, und &hnlich, wenn auch nicht in demselben
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Mage, ist der Erfolg bei den anderen Getreidearten. Trotz dieser Erfolge der
Landwirtschaft ist die Einfuhr an Getreide in Deutschland, namentlich an Weizen,
immer noch grofler als die Ausfuhr. Von der Mehreinfuhr, insbesondere an Weizen,
geht aber wieder ein Teil als Mehl ins Ausland zuriick. Will man sich also ein
Bild von dem Verhéltnis der in Frage kommenden Getreidemenge zu dem
Teil davon machen, der auf der Eisenbahn bewegt wird, so darf man weder den
Abzug von der Erntemenge fiir die Aussaat noch die Ein- und Ausfuhr noch
endlich den Mehlverkehr auBer acht lassen. Man erkennt dann, daB ein erheb-
licher Teil der in den freien Verkehr kommenden Getreidemenge auf der Eisenbahn
zur Beférderung gelangt, daB er im allgemeinen mit den Erntemengen zwar
steigt, aber in geringerem Mafle von dem jeweiligen Gesamternteaustall bedingt
wird. Von Bedeutung dagegen ist das Verhaltnis der Erntegrofien der einzelnen
Landesteile und Lénder zueinander und, wenn auch in geringerem Mafe, die
Gesetzgebung (z. B. Wirkung der Einfuhrscheine). Ein ganz anderes Bild ergibt
die Darstellung der Ernte der Kartoffeln zu deren Eisenbahnversand.
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Abb. 3. Darstellung der Entwicklung 1. der Kartoffeln, 2. der Riiben als Verkehrsquelle.

Der letztere nimmt zwar schnell zu — von 1885—1910 um rund 380 v. H. —,
betrégt aber selbst 1910 nur etwa den 11. Teil der Ernte. Deren groBen Schwan-
kungen folgt er nur in geringem MafBe, meist sogar mit dem Erfolge, daB er bei
fallender Ernte verhéltnismaBig schneller steigt als bei steigendem FErtrage.
Da Ein- und Ausfuhr an Kartoffeln gegeniiber der heimischen Erzeugung nur
geringe Mengen aufweisen — 1909 betrug die Einfuhr 347 000, die Ausfuhr
124000 t —, so erkennt man an dem Verlauf der Linien der Ernte- und Versand-
mengen leicht den EinfluB der Verschiedenheit in dem Ernteausfall der einzelnen
Erzeugungsgebiete auf den Umfang des Verkehrs, aber vor allen Dingen auch,
daBl der Verbrauch des groSten Ernteteils am Ursprungsorte oder dessen un-
mittelbarer Nihe stattfindet (Branntweinbrennereien, Stirkefabriken usw.).

Ein anderes Verhaltnis ergibt die Riibenernte zum Riibenversand.
Wurden 1885 etwa 15 der zu Zucker verarbeiteten Ritben den Fabriken auf der
Eisenbahn zugefiihrt, so stieg der Versand bis 1909 auf fast 23. Wiirde man auch
die Kleinbahnen mit in die Erorterung ziehen, diirfte etwa von 1895 an ein noch
groBerer Teil der Riibenernte dem Eisenbahnwege zur Beférderung zugefiihrt
sein, denn die Mengen, die unmittelbar auf dem Land- und Wasserwege zur
Fabrik gehen, sind verhiltnismaBig gering. An dem Verlauf der betreffenden
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Linien in Abb. 3 erkennt man iibrigens, dafl sich der Hisenbahnversand mit
dem iiberaus schwankenden Ernteertrag fast gleichméaflig verdndert.

Hinsichtlich des Viehverkehrs (Abb.4) ist zu bemerken, dal er, abgesehen
vom Rindvieh, im allgemeinen nicht viel schneller zugenommen hat als der
Viehbestand, daB er aber bei den vier hauptséchlichsten Gattungen im Ver-
hiltnis zum Bestande sehr verschieden grof} ist. Er betrug 1885 bei den Pferden
etwa 9, beim Rindvieh etwa

19, bei den Schweinen rund &9

63 und bei den Schafen etwa 22 7
21v.H.des Bestandes; er stieg 2, ¥

bis 1907 bei den Pferden auf i A4
etwa 14, beim Rindvieh auf % 7
rund 32,5, bei den Schafen auf 7|\ i nd= =¥

etwa 25 v. H. und fiel bei den mjv'efb/ al e <
Schweinen auf etwa 61,5 v. H. N AT asﬁc&‘

des Bestandes. Bei den letz- 77 »Sg _(\e,“f'

teren insbesondere darf aber 7= N ¢

nicht unbeachtet bleiben, daB  ,5 N A

der Bestand an sich stark — R < -
néimlich um etwa 140 v. H. — LT M
gestiegen ist. — Das erheb- 7% N ,“‘
lichere Wachstum des Ver- x 7 P

kehrs an Rindvieh und Scha- 3 A N e

fen im Verhiltnis zum Be- o e N A

stande ist wohl hauptsichlich § 7011 > 4:’*&

auf das Zusammenstrémen der § R 3

Menschen in die groBen Stadte e N,

und den dadurch geforderten T o~
Fleischbedarf zur Nahrung zu- 7 = A i LT F
riickzufithren. Bei dem Pferde-  6|-|fspnwei?” | osard I\ L
versand ist das Militir stark pindl

beteiligt. Die stetig fortschrei-. pulnYs

tende heimische Viehaufzucht — #| <o AT T | Plerdebestand

geniigt in Deutschland in- sl L+==F N }

dessen nicht zur Deckung des 2 *NopTOR, 5@‘!/%?”' PYAl

Bedarfs, so daB eine nicht un- [ -
bedeutende Einfuhr aus dem 7 lerdeversarnd -
Auslande stattfindet, der nur frma -y T 0

eine geringe Ausfuhr gegen-
iibersteht. — So betrug im
Jahre 1908 die Einfuhr an
Pferden 119000 Stiick, die Ausfuhr dagegen nur rund 6100 Stick, die Mehr-
einfuhr an Rindvieh betrug etwa 215000 Stiick trotz Vermehrung seines durch-
schnittlichen Schlachtgewichts um 8 v. H. Geringer war die Einfuhr von Schweinen
mit 96 500 Stiick, wihrend die Ausfuhr nur etwa 8000 Stiick ausmachte. Die Ein-
und Ausfuhrmengen zusammengenommen im Verhéltnis zum Gesamtversande
fallen danach hauptsichlich bei dem Pferdeversand ins Gewicht. Hier betragen
sie 20 v. H. des Gesamtversandes.

Von nicht unerheblicher Bedeutung ist auch der Gefligelversand, bei
dem aber die Einfuhr wesentlich ins Gewicht fallt. Es wurden 1885 rund
5145 000 Stiick, im Jahre 1910 dagegen 24033528 Stiick befordert. Die Ein-
fuhr in Deutschland unter Benutzung der Eisenbahnen betrug 1886 1322000
und 1910 8896000 Stiick, die Ausfuhr dagegen nur etwa 10 v. H. der
Einfuhr.

Abb. 4. Darstellung der Entwickelung des Vieh-
bestandes als Verkehrsquelle.
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Die Beforderung des Viehs mufBl schnell und mit moglichst wenigen
Aufenthalten vor sich gehen, damit es nicht an Wert verliert. Sofern sie
nicht als Einzelsendungen in Personen- und Giiterziigen geschieht, werden
deshalb besondere Viehziige (Eilziige) gebildet?).

Gewerbe. Wihrend viele der heutigen Pflanzen und Tiere und die aus
ihnen hervorgehenden und hergestellten Mittel fiir die Erhaltung und Sicherung
des menschlichen Lebens als unerldfiliche Vorbedingung dafiir schon friihzeitig
Gegenstinde des Verkehrs gewesen sind, bedeutet das Vorkommen und die
Verteilung der Gesteine und Erden an sich noch keineswegs ihre wirtschaft-
liche Nutzbarkeit und einen aus ihnen hervorgehenden Verkehr im heutigen
Sinne. Erst die Erfindungen auf dem Gebiete des Wegewesens und der mechanischen
Gewinnungsweise, Weiterverarbeitung und Fortbewegung der Rohstoffe, die
Vervielfaltigung ihrer Verwendbarkeit in den verschiedensten Formen und Her-
stellungsstufen sind ein Hauptgrund fiir deren sich stetig und schnell erweiternde
AbsatzgroBe und -grenze. Von der Entwicklung der sich auf die Mineralien
griindenden Gewerbe geben die schnell aufsteigenden Linien des Verkehrs auf
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Abb. 5. Darstellung der Entwicklung des Verkehrs an 1. Gebrannten Steinen,
2. Erden, 3. Zement, 4. Kalk.

Eisenbahnen in den Abb. 5 und 6 eine lehrreiche Darstellung. Das rasche
Ansteigen dieser Linien beginnt Ende der achtziger Jahre und hélt mit kurzen
Unterbrechungen bis heute an.

Von allen Gesteinen haben in jiingster Zeit die Erze, insbesondere die eisen-
haltigen, und die Kohlen den grofiten Einflu auf die Gestaltung der Volks-
wirtschaft und des Verkehrs ausgeiibt. Es ist bekannt, dafl dasEisen zwar schon
von den vorchristlichen Kulturvélkern verwendet wurde, daB3 auch im Altertum
und Mittelalter die Eisenbereitung gréBeren Umfang angenommen hatte, und
daB in Deutschland und England im 18. Jahrhundert bereits Hochofen zunéchst
mit Holzkohlen, dann auch mit Steinkohlen betrieben wurden. Aber selbst
30 Jahre nach Eroéffnung der ersten Eisenbahn im Jahre 1860 betrug die gesamte
Roheisenerzeugung der Welt nur 7,3 Millionen Tonnen, von denen das damals
eisenbahnreichste Land — England — mehr als die Hélfte, nidmlich 3,8,
Deutschland aber nur 0,6 Millionen Tonnen herstellte. Die Roheisenerzeugung
der Welt steigt dann bis 1880 auf 18,3, bis 1900 auf 41,2 und bis 1910 auf 66,4 Millio-
nen Tonnen, von denen Deutschland 1880 etwa 2,7, 1900 etwa 8,5 und 1910
rund 14,8 Millionen Tonnen erzeugte, darin England seit 1903 iiberfliigelte und

1) Zu erwithnen sind hier die Fischziige, die an bestimmten Tagen der Woche von der
See nach dem Innern abgerichtet werden.



Die Quellen des Eisenbahngiiterverkehrs. 137

seitdem weit hinter sich zuriicklieB. Dieser Sieg entsprang der zwar englischen,
aber, wie bereits erwihnt, in Deutschland besonders vervollkommneten Er-

findung des Thomasverfahrens zur Her-
stellung des Roheisens aus phosphor-
reichen Erzen, an denen Deutschland so
auBerordentlich reich war. Die Eisen-
erzgewinnung stieg im Deutschen
Reich (einschlieflich Luxemburg) von
1870 mit rund 3,8 Millionen Tonnen bis
zum Jahre 1885 auf 9,2 und bis 1910 auf
etwa 28,7 Milionen Tonnen. Wie sie sich
seit 1885 in den einzelnen Jahren gestaltet
hat, geht aus den betreffenden Linien der
Abb. 6 hervor. Wihrend nun Deutsch-
land bis zum Jahre 1895 noch zu den Aus-
fuhrlindern an Erzen zdhlte, beginnt von
da an die Einfuhr allméhlich die Ausfuhr
zu tibersteigen. Sie betrug 1910 rund
10,3 Millionen gegeniiber der Ausfuhr von
nur rund 2,8 Millionen Tonnen. Die Linie

der auf der Eisenbahn bewegten Erzmen- :

gen folgt zwar im allgemeinen der Form
der Linie der Erzgewinnung, steigt aber
weniger steil an, als diese. Das Verhiltnis
der beférderten Mengen, bezogen auf die
gewonnenen, betrug 1885 etwa die Hilfte
und 1913 13/,,. Es ist also trotz der er-
heblich gestiegenen groBlen Einfuhr nur
wenig gewachsen. Dies hat seinen Grund
in der Lage der Hochofen, die zum Teil
an gut schiffbaren Binnenwasserstrafen
und neuerdings auch unmittelbar an See-
hifen gelegen sind. Von erheblicher Be-
deutung war der Minetteversand der
Stationen der Reichsbahnverwaltung, der
von 1,574 Millionen Tonnen im Jahre 1887
auf 8,89 Millionen Tonnen im Jahre 1910
stieg (Linie 1°¢ der Abb. 6). Er betrug
also 1910 fast 60 v. H. des gesamten Erz-
versandes auf den deutschen Eisenbahnen.
Die Empfangsgebiete waren vor allen
Dingen das Ruhr- und das Saargebiet mit
28 bzw. 35 v. H. des Versandes, dann
Lothringen und Luxemburg sowie Bel-
gien. Die Beférderung geschah zum grofien
Teil in besonderen Ziigen — den Minette-
ziigen —. Auch in anderen Gebieten
werden fiir Erze besondere Ziige gebil-
det, so z. B. in Thiiringen und ebenso fir
das hochwertige Erz des Siegerlandes
nach Oberschlesien.
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Abb. 6. 1. Entwicklung der Eisenerz-
gewinnung Deutschlands.

1a) Eisenerzverkehr auf Deutschlands
Eisenbahnen.
1b) Entwicklungder Einfuhr anEisen-
Eisenerzen.
1c) Minetteversand.
2. Braunkohlengewinnung Deutschlands.
2a) Braunkohlenverkehr auf Deutsch-
lands Eisenbahnen.
3. Steinkohlengewinnung Deutschlands.
3a) Steinkohlenverkehr auf Deutsch-
lands Eisenbahnen.

4. Roheisen (aller Art) Verkehr auf
Deutschlands Eisenbahnen.

I\

Neben dem Erz muB gleich die Kohle (Stein- und Braunkohle) genannt
werden, die, wie bereits betont, als Massengut an erster Stelle steht. Ihr Ver-
brauch kennzeichnet sich als der wichtigste Gradmesser der gewerblichen Tatig-
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keit eines Landes. Er betrug in Deutschland in den Jahren 1885 etwa 1,5 Tonnen
und 1910 3,24 Tonnen auf den Kopf der Bevilkerung, stieg also in der Zwischen-
zeit um 116 v. H. Waihrend die Kohlengewinnung im Jahre 1840 nur etwas
mehr als 3 Millionen Tonnen ergab, vermehrte sie sich bis 1885 auf 58,3 Millionen
Tonnen Steinkohlen und 15,35 Millionen Tonnen Braunkohlen; von da an
stieg sie bis 1910 auf 152,8 Millionen Tonnen Stein- und 69,5 Millionen Tonnen
Braunkohlen. Bei Erfassung der Kohle als Verkehrsquelle darf man die Ein- und
Ausfuhrziffern sowie den Selbstverbrauch der Gruben zur Kohlenforderung
nicht auler acht lassen. Was zunéchst den letzteren anbetrifft, so schwankt
er bei den Steinkohlen zwischen 5 und 7,5 v. H. der Férdermenge; bei den
Braunkohlen steigt er mit Riicksicht auf deren erheblich geringere Heizkraft
bis zu 27,0 v. H. der gewonnenen Menge. Die deutsche Ausfuhr an Steinkohlen
ist seit 1885 bis 1910 von rund 9 Millionen auf 24,25 Millionen Tonnen ge-
stiegen, wihrend nennenswerte Braunkohlenmengen nicht ausgefiihrt wurden.
Eingefiihrt wurden an Steinkohlen 1885 rund 2,4 Millionen, 1910 dagegen rund
11,2 Millionen Tonnen; — an Braunkohlen 1885 3,6 Millionen und 1910 rund
7,4 Millionen Tonnen, und zwar hauptsichlich aus Osterreich-Ungarn (Béhmen).
An der Einfuhr von Steinkohlen war Grofbritannien mit 86—90 v. H. beteiligt.
Die iubrigen geringen Mengen kamen aus Belgien, den Niederlanden und
Osterreich. FErstere benutzten zunichst den Seeweg und dann zum Teil die
deutschen Binnenwasserstrafien, kamen also firr die Eisenbahn weniger in Be-
tracht. Die Ausfuhr aber ging mit mehr als 35 v. H. nach Osterreich; der
Menge nach folgten die Niederlande, Belgien, Frankreich und RufBland. Sie
hatte demnach fiir die Eisenbahn grofiere Bedeutung. Unter dem Zwange der
Wiederherstellungsleistungen mufl Deutschland ungeheure Mengen von Kohlen
nach Frankreich, Belgien und Italien aus- dagegen von England einfiihren.
Auch hat sich die Gewinnung von Braunkohle und die Herstellung von Braun-
kohlenbriketts im mitteldeutschen Kohlenbereich ganz erheblich ausgedehnt,
wahrend die Steinkohlenférderung den fritheren Umfang noch nicht wieder
erreicht hat.

Es muB auch beachtet werden, dafl in den zur Beforderung gelangten Mengen
auch Koks und Briketts enthalten sind, die in Kohlen umzurechnen wiren
(100 Tonnen Koks = 128 Tonnen Kohlen und 100 Tonnen Briketts = 92 Tonnen
Kohlen), wobei dann aber weiter zu beriicksichtigen ist, daf ein groBer Teil der
beforderten Koks und Briketts bereits als Kohle eine Ortsverinderung durchzu-
machen hatte. Deutschland erzeugte z. B. 1909 rund 21,4 Millionen Tonnen
Koks aus rund 28 Millionen Tonnen Steinkohlen und beférderte auf den Eisen-
bahnen rund 17 Millionen Tonnen Koks.

Vergleicht man nun in Abb. 6 die Linie der Kohlengewinnung mit derjenigen
der Kohlenbeférderung, so ergibt sich nach deren Lage und Verlauf, dal der
weitaus groBte Teil der gewonnenen Mengen den Eisenbahnen zur Beforderung
zugefithrt wird. Mit Riicksicht auf die groBen Massen rechtfertigen sich denn
auch besondere Kohlenziige, die von den groffen Gewinnungsgebieten im Rhein-
land, Westfalen, Ober- und Niederschlesien sowie Sachsen (Provinz und Koénig-
reich) nach den Verbrauchsplitzen abgelassen werden.

Eine groBe Verkehrsquelle entsteht den Eisenbahnen ferner aus der Roh-
eisenerzeugung und den Halb- sowie Fertigzeugmassen der Eisen-
gewerbe. In Deutschland betrug die Roheisenerzeugung 1885 rund 3,69 Millionen
Tonnen, sie stieg bis 1910 auf rund 14,8 Millionen Tonnen, nahm also um etwa
400 v. H. zu. Diese gewaltige Steigerung driickt sich auch in den Verkehrszahlen
aus, denn wihrend 1885 rund 3,1 Millionen Tonnen Roheisen aller Art (einschlieB3-
lich Luppen und SchweiBleisen sowie Eisen- und Stahlbruch) befordert wurden,
stiegen diese Massen bis 1910 auf rund 12,3 Millionen Tonnen, also auch um
etwa 400 v. H. Noch gewaltiger vermehrten sich aber die Beférderungsmengen
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an Fabrikeisen (einschlieBlich Eisen und Stahl), die im Jahre 1885 rund 3,44
Millionen Tonnen betrugen, bis 1910 aber auf 19,4 Millionen Tonnen, also sogar
um mehr als 560 v. H. anstiegen.

Endlich diirfen auch die kleinen Verkehrsquellen nicht unbeachtet bleiben,
zumal sie oft eine sehr starke Entwicklung zeigen. Es wiirde zu weit fithren, sie
alle hier anzufithren, doch ist es wissenswert, dem Verlauf der Erstarkung ein-
zelner zu folgen. So wurden z.B. 1885 nur 298000 Tonnen Holzzeugmasse und
320 000 Tonnen Papier befordert, 1910 dagegen 1 292 000 Tonnen Holzzeugmasse
und 2097000 Tonnen Papier. Das ,,,
bedeutet eine Vermehrung von
430 bzw. 660 v. H. Der Verkehr %
von Tonréhren wuchs von 153000 60

Tonnen auf 908000 Tonnen oder /—
um etwa 600 v. H., der von Salz

von 889000 Tonnen auf 1904000 %

Tonnen oder um etwa 214 v. H. 3w / f'/
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gewesen ist, als auch, wie hoch

sich sein Empfang aus den an- Abb. 7. Darstellung der Entwicklung der Giiter-
bewegung auf deutschen Eisenbahnen:

deren Bereichen im einzelnen be- L des Verkehrs der eingel Boroi
. . . es verkenrs
zifferte (nach Tonnen und beim 5 er einzelnen engeren Bereiche,

20

Milllorer ¢
L

200

. . 2. des Inlandsverkehrs,
Vieh .na,ch Stiickzahl). Ganz all- 3. des Verkehrs mit dem Auslande.
gemein geht daraus hervor'(s. (Ein-, Aus- und Durchfuhr ohne Seehafen-
Abb. 7), was auch natiirlich ist, verkehr, unmittelbar.)

daB der Inlandverkehr den
Auslandverkehr bedeutend iibersteigt und der Durchgangsverkehr (1885
= 1,5 Millionen Tonnen, 1910 nur noch 0,588 Millionen Tonnen ohne den be-
ziiglichen Verkehr der Seehéfen) nicht nur verhiltnismafig gering ist, sondern
sich auch erheblich verminderte.

So betrug 1885 der Inlandverkehr 84 v. H. und 1910 86 v. H., der Durch-
fuhrverkehr von Ausland zu Ausland 1885 etwa 1,3 v. H. und 1910 0,15 v. H.
des Gesamtverkehrs. Von dem unmittelbaren Auslandverkehr (Aus- und Einfuhr
sowie Durchfuhr ohne den Verkehr der Seehifen) kamen auf die Ausfuhr 1885
rund 55 v. H., auf die Einfuhr 37 und auf die Durchfuhr 8 v. H. — Im Jahre 1910
bezifferte sich die Ausfuhr auf 61,5, die Einfuhr auf 37,4, die Durchfuhr auf
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L1 v. H. des gesamten unmittelbaren Auslandverkehrs?). Fiir ihn kamcn haupt-
sichlich Osterreich-Ungarn mit 40 v. H., dann Luxemburg, die Niederlande,
Belgien, Frankreich und RuBland in Betracht. Aus- und Einfuhr sind natiir-
lich sowohl beziiglich der einzelnen Lénder als auch hinsichtlich des ziffern-
méBigen Verhiltnisses zueinander in den einzelnen Jahren sehr verschieden.
Die Schweiz empfing 1910 z. B. fast 10 mal soviel Giiter (Tonnen) von Deutsch-
land, als sie dahin versandte, wihrend Béhmen mehr als das 214fache seines
Empfangs von Deutschland nach dort ausfiihrte.

Von dem Inlandverkehr verblieben den einzelnen Bereichen 1885 rund
40 v. H., wihrend die restlichen 60 v. H. im gegenseitigen Austausch der Ver-
kehrsbezirke befordert wurden. Dasselbe Verhéltnis bestand annihernd auch
1910. (Der Verkehr mit den Seehiifen ist dabei unberiicksichtigt geblieben.)?)

Natiirlich ist auch das Verhéltnis fiir die einzelnen Gruppen der Verkehrs-
arten sehr verschieden. Beispielsweise blieben 1910 von dem beforderten Weizen
52, vom Roggen 50, von den Riiben 85 v. H. und von den Steinkohlen rund
22 v. H. im engeren Verkehr der einzelnen Bezirke, wihrend 30, 22, 12 und
56 v. H. im Wechselverkehr der deutschen Verkehrsbezirke (ohne die Seehafen
stationen) beférdert wurden.

Es ist ohne weiteres einleuchtend, wie wichtig die Kenntnisse der Giiter-
bewegung fiir den den Fahrplan bearbeitenden Ingenieur sind, denn hieraus
ergeben sich die allgemeinen Unterlagen fiir Anzahl und Richtung sowie Lauf-
strecke der Ziige.

Im einzelnen wird diese Kenntnis noch durch die Stationsstatistik vermittelt,
auf die hier indessen nur hingewiesen werden kann.

5. Beforderungsart der Giiter.

Von weiterer Bedeutung fiir die Fahrplanbildung ist die Verschiedenheit
in der Beforderung der Giiter als Eilgut, Stiickgut und Wagenladungs-
gut, weil einmal von dem Umfange der beiden ersteren die Bildung besonderer
Zige wesentlich beeinflut wird, dann auch, weil oft die Aufenthaltszeiten der
dem Ortsverkehr dienenden Ziige durch die Mitgabe von Stiickgut- (Auslade-)
Wagen bedingt werden. Die Entwicklung des Eil- und Stiickgutverkehrs seit
1885 ist aus der nachstehenden Zusammenstellung 2 zu ersehen.

Zusammenstellung 2.

1 2 | 3 s | 5
Eil- und ExpreB8gut Stiickgut
Tonnen l Tonnenkm Tonnen I Tonnenkm

in 1000 Tonnen und Tonnenkm

1885 | 725 | 179362 7928 | 845 381
1890 | 763 | 85336 8917 924 945
1895 | 971 | 107 743 9788 |1019 359
1900 | 2259 | 224120 | 14762 |1 653 516
1905 | 4087 | 375687 | 17721 |2 085 859
1910 | 4708 | 476284 | 21679 |2 621070
Das Bediirfnis nach schnellerer Beférderung bestimmter Giiter ist danach
erheblich gewachsen und hat dazu gefithrt, sie mehr und mehr eigenen Ziigen —
den Eilgiiterziigen — zuzuweisen und die Personenziige davon zu entlasten.
Auch das erhebliche Anwachsen des Stiickgutverkehrs gab Veranlassung, so-
genannte Stiickgiiterziige einzurichten, die vor allem aus Frachtgutkurswagen
gebildet werden.

1) Ohne den Verkehr der Seehifen. %) Die durchschnittliche Beforderungsstrecke
betrug 1913 — 106,23 und 1923 — 192,55 km.
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Ein besonderer Eilgutverkehr ist endlich der Postpackereiverkehr,
der, wie die Zusammenstellung 3 zeigt, gleichfalls sehr erheblich gewachsen ist.
Ein groBer Teil davon wird in dem Post- und Postbeiwagen der Personenziige
beférdert. Sofern dies nicht moglich ist, geschieht die Beforderung in besonderen
Eilziigen (Postziigen).

Zusammenstellung 3.

Gesamt- Die Ziige
Jahr Stiick gewicht | BEDULZte | qupchliefen
Tonnen Zuganzahl km

1882 | 36094 431 | 301 354 4 (84 94 301 479
1895 | 134 973 604 | 548 688 8 275 | 159 052 744
1900 | 173 382 180 | 585857 | 11005 | 190 677 537
1905 | 220 164 714 | 639 981 13790 | 228 694 868
1910 | 271 000 00C — 15701 —

6. Die Quellen des Eisenbahnpersonenverkehrs.

Gleichwie der Giiterverkehr hat sich auch der Personenverkehr der
Eisenbahnen machtvoll entwickelt. In ihm zeigt sich die Vielseitigkeit des wirt-
schaftlichen, amtlichen und gesellschaftlichen Wirkens der Menschen am offen-
sichtlichsten und augenfilligsten.

Wie aus der umstehenden Zusammenstellung 4 hervorgeht, ist der deutsche
Personenverkehr seit 1885 bis 1910 von rund 275 Millionen auf 1541 Millionen
gewachsen, d. h. er hat sich in dieser Zeit um das 5,6 fache vermehrt (dagegen
betrug die Vermehrung der Bevolkerungszahl etwas weniger als das 1,4 fache).
Um diese gewaltige Verkehrszunahme zu erfassen, mul man sich wieder auf
dem Strome riickwérts begeben und versuchen, seine Quellen zu finden und deren
Zuflisse zu erforschen.

_ Der Personenverkehr entspringt ganz allgemein aus zwei grofen Quellen:
dem Handel und Wandel der Menschen und ihrem Bestreben, sich hiervon
auf irgendeine Weise auszuruhen, zu erholen und sich fiir die zukiinftige
Arbeit zu kraftigen. Diese beiden Quellen werden nun durch viele sonderartige
Zufliisse von mehr oder minder groBer Michtigkeit gespeist.

Handel und Wandel.

Wanderungen. Allen Menschen wohnt das Bestreben inne, ihr Dasein
zu verbessern, ihre Lebenshaltung auf einen moglichst hohen Stand zu bringen,
ihre gesellschaftliche Stellung zu heben. Dies veranlaBt sie oft, ihre Heimat zu
verlassen, um in einem anderen, nicht selten weit davon entfernten Orte, vielfach
sogar in anderen Lindern und Erdteilen ihren und der Ihren Lebensunterhalt
zu erringen. War in fritheren Jahren hiermit meist eine dauernde Verédnderung
der Niederlassung verbunden, so trat dies schon seit Jahren immer seltener ein.
An Stelle der Auswanderung nach fremden Liindern oder der Abwanderung
nach anderen Landesteilen war vielfach ein Hin- und Herwandern ein-
getreten, je nachdem sich die Erwerbsmoglichkeiten in dem einen oder anderen
Lande oder Landesteile giinstiger gestalteten. Vier Formen der Wanderungen
miissen unterschieden werden: die Aus- und Riickwanderung sowie die
Ein- und Riickwanderung zwischen Deutschland und den fremden Lindern
und anderen Erdteilen, die Durchwanderung durch Deutschland zwischen
den fremden, auch iiberseeischen Léndern in beiden Richtungen und die Binnen-
wanderung.

Aus-, Ein-, Riick- und Durchwanderung. Wihrend noch bis in
die Mitte der neunziger Jahre des vorigen Jahrhunderts die Auswanderung der
Deutschen iiberwog, hatte sie seitdem, da sich bei dem beispiellosen Aufschwunge
Deutschlands in ihm die Daseinsmoglichkeit vervielfachte, fast ganz nach.
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Zusammen-
Anzahl] der
Per- Reise- Reise- Reise-
P/km ent- Personen P/km ent- Personen P/km ent-
sonen fernung fernung fernung
1. Kl II. K1. II1. K1
in Tausend

1885 | 1963 | 164602 | 83,8 | 30978 | 1394639 45 178 539 4115997 | 23,1
1890 | 2263 | 204204 | 96,2 | 43463 | 1801140 | 41,4 | 258 674 5417789 | 20,9
1895 2322 | 216998 | 93,4 | 53307 | 2068293 35,5 | 364 771 6935687 | 19,0
1900 | 3417 | 343962 [100,7 | 70997 | 2776432 35,7 | 505 028 9688539 | 19,2
1905 | 3900 | 370460 | 95,6 | 99045 | 3121204 31,5 | 613486 | 12269804 | 20,0
1910 | 2494 | 334587 |134,1 | 123514 | 3623725 | 29,4 | 634239 | 13865590 | 21,9

gelassen?!); dagegen war wegen der guten Erwerbserfolge eine ganz erhebliche
Einwanderung an Arbeitskriften in Deutschland zu verzeichnen, die, da sie in
den meisten Fillen nicht mit dauernder Niederlassung verbunden war, eine
Riickwanderung zur Folge hatte. Ein- und Riickwanderung ist teils an bestimmte
Jahreszeiten (landwirtschaftliche Arbeiter) gebunden und wiederholt sich deshalb
in jedem Jahre und fast zur selben Zeit, teils &ndert sie sich mit dem wirtschaft-
lichen Stande der in Frage kommenden Lénder. Laut Ausweis waren im Jahre
1911 in der deutschen Landwirtschaft und den Gewerben rund 588 000 fremd-
landische Arbeiter beschiftigt, von denen sich 322000 als Polen, 82000 als
Ruthenen, 23 000 als Ungarn, 39000 als Italiener, 45000 als Niederlinder
und Belgier und 66 000 als Deutsche aus RuBland und Osterreich auswiesen. —
Die landwirtschaftlichen Arbeiter, im ganzen rund 329000, stammten fast alle
aus Polen und Galizien, nimlich 282 000 Polen und 47 200 Ruthenen.

Auch die Durchwanderung durch Deutschland war nicht unerheblich. Es
handelte sich hier um Aus- und Riickwanderer, hauptséchlich zwischen Amerika
und RuBland, Osterreich-Ungarn und den Balkanstaaten. — 1886 zéihlte man
99 827 fremde Auswanderer iiber deutsche Hifen, 1907 dagegen 363 615 und
1910 etwa 254 600 (davon 105 600 aus RuBland, 84 500 aus Osterreich und 56 850
aus Ungarn). Sie verlieen Deutschland meist tiber Bremen (1910 rund 144 000)
und iiber Hamburg (1910 rund 110 600). Der wirtschaftliche Tiefstand Amerikas
hatte s. Z. zur Folge, daB die Auswanderung dahin wesentlich sank, so daf sie
1908 nur 106 500 betrug, wihrend eine erhebliche Riickwanderung einsetzte.

Wenn auch im Verhiltnis zur Gesamtbeférderung diese Zahlen der deutschen
und iiberseeischen Sachsengingerei nur klein sind, so sind sie fiir den Eisenbahn-
fahrplan doch von Bedeutung. Denn alle diese Reisenden werden von der
deutschen Grenze her mit besonderen Ziigen gefahren, und zwar, soweit sie in
Deutschland bleiben, bis zu bestimmten Verteilungsstellen, soweit sie durch-
wandern, entweder unmittelbar nach den Hafenstidten oder mittelbar dahin
von einer im Innern gelegenen Sammelstation aus. Die benutzten Wagenziige
gehen leer zuriick, um sie denselben Zwecken wieder zuzufiihren.

Nachdem die Auswandererschiffe solche GréBen erhalten haben, dall sie
nicht mehr bis zu den Binnenhifen Bremens und Hamburgs gelangen kénnen,
fahren von diesen Stidten nach den AuBenhéifen (Bremerhaven und Kuxhaven)
und umgekehrt noch Sonderziige, um die Uberseereisenden aller Klassen an das
Schiff zu bringen oder davon abzuholen.

Binnenwanderung. Die iiberseeische und Fremdenwanderung tritt aber
weit zuriick gegen die deutsche Binnenwanderung, d. h. dem Bevélkerungs-
austausch der deutschen Landesteile untereinander. Hier handelt es sich schon

1) Unter den heutigen Zeitumsténden hat die Auswanderung wieder erheblich zu-
genommen.
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stellung 4.
Anzahl der

Reise- Reise- Reise-

Personen P/km ent- |Personen P/km - ent- Personen P/km ent-
fernung fernung fernung

IV. Kl Militar im Ganzen

in Tausend o

57 302 1834689 | 32,0 | 6659 422 510 | 63,5 275 441 7 932 438 28,8
112 450 3,145 826 | 28,0 | 9206 685 488 | 71,2 426 056 11 224 437 26,3
155 737 3890822 | 25,0 | 11 196 805 483 | 72,0 592 333 13 917 284 23,5
255 714 6339960 | 24,8 | 13111 912 838 | 69,6 856 267 20 061 731 23,5
384 499 8731974 | 22,7 114878 | 1131588 | 76,1 1115 809 25 625 031 23,0
762591 | 16181793 | 21,2 | 18035 | 1394939 | 77,4 1 540 872 35 400 635 23,0

um die Bewegung von Millionen. Sie zeigt sich in einer Abwanderung vom Lande
nach den Stiédten und Mittelpunkten der groBen Gewerbebetriebe und in den Hin-
und Herwanderungen zwischen den letzteren. Ob die SeBhaftigkeit mehr oder
weniger gering war oder nicht, kann man nur durch Vergleiche des Wanderungs-
verlustes der einzelnen Landesteile feststellen. Hierbei ergibt sich, daB die Ab-
wanderung aus den landwirtschaftlichen Bereichen, wo der GroBgrundbesity
vorherrscht, bei weitem am grofiten ist, wo die kleinb#duerlichen Betriebe iber-
wiegen, wesentlich geringer wird und am geringsten in den Landesteilen ist,
wo die Gewerbetatigkeit in GroBibetrieben ansissig ist. Der Abwanderung ist
die Zuwanderung gegeniiberzustellen; aus den Vergleichen beider kann ein
Schlufl auf die Richtung der Wanderstrome gezogen werden.

Reisende Geschaftsleute. Trotzdem der schriftliche Verkehr der
Menschen untereinander durch die ausgezeichneten, meist von der Eisenbahn
getragenen Posteinrichtungen sowie durch den elektrischen Fernschreiber in
hohem MafBe vervollkommnet ist, auch der miindliche Fernverkehr durch die
Ausbildung des Fernsprechers iiber hunderte von Kilometern, selbst iiber Wasser
moglich geworden ist, geben dennoch die vermehrten wirtschaftlichen Beziehun-
gen, insbesondere ihre vielfiltigen Verastelungen und Verzweigungen, fortgesetzt
und steigend Veranlassung und immer neue Beweggriinde zu personlicher Fithlung-
nahme und Auseinandersetzung. Die Zahl der reisenden Geschéftsleute
hat sich denn auch in den letzten Jahrzehnten erheblich vergroBert, und zwar
nicht allein die der eigentlichen Handlungsreisenden. sondern auch die
anderer Stdnde. So hat sich z.B. der Stand des Reiseingenieurs neu gebildet,
der infolge der Entwicklung der gewerblichen Unternehmungen zu einer zahl-
reichen Korperschaft herangewachsen ist. Ihm folgt ein Schwarm von Auf-
sehern, Vorarbeitern und Arbeitern, bald hierhin, bald dorthin, um die ver-
kauften maschinellen und anderen technischen Einrichtungen aufzustellen und
in Betrieb zu setzen. Die Bildung von Handelsgesellschaften, der Zusammen-
schluBl gleichartiger kaufmannischer und gewerblicher Betriebe zu Verbanden
und Ringen bedingen oftere personliche Aussprachen unter den Beteiligten.
Hierher gehoren auch die oft jihrlichen Zusammenkiinfte der Mitglieder der
wirtschaftlichen, wissenschaftlichen, Angestellten- und Beamtenvereine, die sich
auBerordentlich vermehrt haben. Beispielsweise fanden in den Jahren 1901 bis
1910 790 wissenschaftliche Kongresse statt gegeniiber 295 in den Jahren 1881
bis 1890. Dabei vervielfachte sich deren Teilnehmerzahl auBerordentlich
(Fernsonderziige).

Auch der aus den ein-, zwei- und mehrmals jahrlich abgehaltenen Messen,
Kram- und Viehmérkten hervorgehende Verkehr ist hier zu verzeichnen, der
des ofteren von vornherein vorzusehende értliche Sonderziige erfordert.

Markt-, Schiiler-, Arbeiterverkehr. Alle bisher genannten Zufliisse
speisen den aus Handel und Wandel entstehenden Verkehr gewil in hohem MaBe.
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Sie werden aber in ihrer Stirke bei weitem tiibertroffen durch den Verkehr, der
sich tagaus, tagein zwischen den kleinen und grofien Verkehrsmittelpunkten
und ihrer ndheren, sich aber mit der Zunahme der Zuggeschwindigkeit stetig
erweiternden Umgebung abspielt. Jede kleine Stadt, oft schon ein groferer
Flecken (Marktflecken), hat ein begrenztes Marktgebiet, dessen Bewohner ein-
oder zweimal wochentlich ihre Erzeugnisse in ihrem Marktort zum Verkauf
stellen und dort zugleich ihren Bedarf an Gebrauchsgegenstinden einkaufen.
Diese Marktorte sind meistens auch Sitze der unteren Gerichte und anderer
Behorden sowie der Arzteschaft und der gehobenen Schulen. Je gréBer der
Verkehrsmittelpunkt ist, desto weiter zieht er den Grenzkreis seines Markt-
gebietes, kleinere Méarkte dabei umfassend. Als Sitz hoherer Gerichte und Be-
horden, von Mittel-, Fach- und Hochschulen iibt er eine sich weithin erstreckende
Anziehungskraft aus, die sich als ein téigliches Hin- und Herfluten von Menschen
strahlenférmig nach dem Mittelpunkte zu und von ihm her duBert. Befinden sich
in ihm groBlere Handelsgeschifte, Banken oder gewerbliche Niederlassungen,
so erzeugt er einen Angestellten- und Arbeiterverkehr, und zwar nicht allein
zwischen sich und seinen ndheren Vororten, sondern auch mit ferner gelegenen
Orten, der sich entweder tdglich — am Tagesanfang und ende — oder am
Wochenanfang und ende abwickelt. Die im Jahre 1900 zum erstenmal vor-
genommene Feststellung des Wohn- und Arbeitorts der Bevolkerung ergab fir
PreuBens 22 GroBstidte und 7 gewerbliche Mittelpunkte, da von den innerhalb
Arbeitenden 206 535 oder 3,29 v. H. der Gesamtbevilkerung auBerhalb wohnten
und 72 480 oder 1,16 v. H. auBerhalb arbeiteten und innerhalb wohnten. Fir
die einzelnen Stiadte war das Verhaltnis natiirlich sehr verschieden. So wohnten
auflerhalb Essens 13,20 v. H. der Gesamtbevilkerung, die innerhalb Essens
arbeiteten, und 1,18 v. H. der innerhalb Wohnenden arbeiteten auBerhalb. Fir
Berlin betrugen diese Zahlen 4,49 bzw. 0,79 v. H., fiir Elberfeld 0,92 bzw. 1,85
v. H. — Fiir den Fahrplan ist es nun lehrreich, auch die Entfernung zu wissen,
itber die sich dieser Verkehr bewegt. Die Statistik hat auch diese Frage zu
beantworten versucht und gibt an, daBl bei den in Frage kommenden Stidten
bei den auBen Wohnenden die Wege zwischen Arbeits- und Wohnort iiber-
wiegend, nidmlich bei etwa 66 v. H., in der Entfernung zwischen 3 und 7 km
liegen, daB sie aber bei etwa 26 v. H. noch dariiber, und zwar bis 30 km weiter
hinausweisen. Bei den innen Wohnenden liegen die AuBlenarbeitsstatten sogar
bei 85 v. H. in der Zone 3 bis 7 km, doch betrug die groBte Entfernung nur in
seltenen Fillen mehr als 10 km. Ein solcher Arbeiterverkehr besteht aber nicht
allein zwischen den groBen Siedlungen und deren Umgebung, er hat sich viel-
mehr auch zwischen den mittleren, ja selbst kleineren Stidten und deren Ein-
flulgebiet entwickelt.

Es ist anzunehmen, dafl sich diese Zahlen hinsichtlich der Menge seitdem
erheblich vermehrt haben; ob auch beziiglich der Entfernung sich die Grenze
erweitert hat, ist bei der infolge der verbesserten Fahrpline moglich gewordenen
Ansiedelung von Arbeitern und Angestellten auBerhalb der groBen Stéidte wohl
anzunehmen. Auch lehrt die Zusammenstellung 4, daB die Zunahme des Nah-
und Nachbarverkehrs bei den hier hauptsichlich in Frage kommenden
IV.-Klasse-Reisenden nach 1900 noch angehalten hat. In diesem Jahre betrug
die Durchschnittsentfernung einer Reise IV. Klasse 24,8 km, wihrend sie 1910
nur noch 21,2 km betrug.

Personenverkehr aus Erholungshediirfnis.

Die mit dem wirtschaftlichen Aufschwunge gesteigerte Arbeit der Bevolkerung
wiirde zu einem vorzeitigen VerschleiBl des Arbeitvermégens fithren, wenn nicht
durch Gesetze und Vorschriften die Arbeitzeit mit Riicksicht auf das Erholungs-
bediirfnis geregelt wiirde oder sich von selbst regelte. Erfahrungsgemaf wird nun
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das Erholungsbediirfnis am besten befriedigt durch einen, wenn auch noch so
kurzen voriibergehenden Wechsel des Aufenthaltortes, verbunden mit einer
von der alltiglichen abweichenden korperlichen Bewegung. Bei dem Deutschen
kommt die ihm innewohnende Wanderlust und seine Freude an der Natur,
namentlich dem Walde, hinzu. Eine groBe Anzahl Sport und Wandervereine,
unter sich zu Verbinden zusammengeschlossen, sucht diesem Wandersinn
Rechnung zu tragen. Auch die Eisenbahnverwaltung leistet ihm durch Ausgabe
billigerer Sonntagfahrkarten, Preisverbilligung bei Gesellschaftsreisen usw.
zwischen den Wohn- und Ausflugorten Vorschub und fordert dadurch das Be-
streben nach Erholung.

Sonn- und Festtagverkehr (Festverkehr). Allsonntéglich, neuer-
dings selbst im Winter und vornehmlich zu Zeiten der hohen kirchlichen Festtage
findet denn auch eine formliche Auswanderung statt, die von frithmorgens bis
in den frithen Nachmittag anhalt, wihrend die Riickwanderung sich auf eine
viel kiirzere Zeit in den Abendstunden beschrinkt. Hier entstehen fiir den
Fahrplanbildner durch die vorzubereitende Massenbeférderung in kurzer Zeit
oft nicht unbedeutende Schwierigkeiten, zumal damit gerechnet werden muB,
daB die Riickwanderung nicht selten von einem anderen Orte aus einsetzt,
als von dem, der in der Frithe das Wanderziel bildete.

Hohe Anforderungen stellen ferner die Verbandsfeste der groBen Sport-
vereine (Wintersport, Turn-, Schiitzenvereine usw.), die Volksfeste, Landes-
und Weltausstellungen und die Rennen. Deren Besuch erfordert nicht allein
die Unterbringung vieler Sonder-, Nah- und Nachbarschaftziige, sondern auch
die Einlegung von Sonderfernziigen in den Fahrplan. Zur Zeit der hohen kirch-
lichen Festtage, namentlich wihrend des Pfingst- und Weihnachtsfestes, sowie
wahrend der groBlen Schulferien beschrinkt sich der Ausflugverkehr nicht mehr
auf nahegelegene Orte, sondern erstreckt sich auf weite Fernen, in die von der
Natur bevorzugten Gebirgslandschaften Deutschlands, im Sommer auch nach
den Seebidern, ja selbst ins Ausland, nach den Hochgebirgen Ungarns, Osterreichs
und der Schweiz. Auch dieser Verkehr wird von der Eisenbahnverwaltung
pfleglich behandelt durch Einstellung von Sonderziigen aller Art, insbesondere
auch durch die Bader- und Ferien-Sonderziige mit ermafigten Fahrpreisen, deren
Fahrplan frithzeitig aufgestellt und bekanntgegeben wird.

Kur- und Biaderverkehr. Sehr verschieden von dem bisher behandelten
ist der Verkehr nach und von denSeebidern und Kurorten usw., der seine Hohe zu
Anfang und Ende der grofien Schulferien erreicht, aber auch zu anderen Zeiten
ununterbrochen stattfindet, sobald die ,,Zeit‘* kommt. Und die ,,Zeit" komm#t
eigentlich nicht, sie ist immer da. Denn im Winter ist das Reiseziel Agypten,
sind es die Winterfrischen der Schweiz, vornehmlich des Engadins, diejenigen
Deutschlands im Schwarzwald, Harz und Riesengebirge, in Thiiringen und
Oberbayern usw., die zu lingerem Aufenthalt benutzt werden. Im Vorfrithling
sind die Adria, Siiditalien und die Riviera Brennpunkte des Fremdenverkehrs,
im Frithling iiben die oberitalischen Seen, die spanischen und stidfranzosischen
Seebéder ihre Anziehungskraft aus, im Sommer und Herbst treten die englischen,
holldndisch-belgischen und deutschen Seebider sowie die deutschen Kurbéder,
Luftkurorte, die Schweiz und die 6sterreichisch-ungarischen Gebirgslanderin Wett-
bewerb, wihrend im Herbst wieder Italien an der Reihe ist!). Die Fahrpline
der Welt- und Landesfernziige gaben ein getreues Bild der verschiedenen Reise-
zeiten und die auBlerordentliche Vermehrung der Zugverbindungen kennzeichnete
die Entwicklung dieser Art Reiseverkehr. Thn véllig genau zu erfassen, ist hier

1) Auch dieser Verkehr ist durch den Weltkrieg jah unterbrochen. Erst in neuerer
Zeit beginnt er allmihlich wieder einzusetzen und die alten Wege aufzusuchen. Doch sind
die Hemmungen noch nicht wieder ganz beseitigt, so da er seinen fritheren' Umfang
noch lingst nicht erreicht hat.

Handbibliothek. 11, 8. ' 10
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nicht der Platz. Es hat auch seine ganz erheblichen Schwierigkeiten, da hierfiir
weder die Statistik der einzelnen Béder oder Biderverbinde noch die der Eisen-
bahnen ausreicht. Nur soviel sei bemerkt, da8 es sich hierbei um viele Millionen
Reisende handelt. Man muf} dabei unterscheiden zwischen den eigentlichen Kur-
gisten mit lingerem und den Nachtfremden mit kurzem Aufenthalt. Die letzteren
bilden nicht selten die Mehrheit der Besucher, namentlich dann, wenn wie z. B.
die Ostseebidder, der Harz oder Thiiringen u.a. m. von den GroBstidten in kurzer
Zeit erreicht werden konnen und der Fahrplan der Ziige derartig liegt, daB die
Hinfahrt am Sonnabend am Spétnachmittag, die Riickfahrt am Montag in der
Frithe angetreten werden kann. Es wurde schon bemerkt, dafl die groBen Schul-
ferien die Hohepunkte dieses Reiseverkehrs sind. Ihr fast gleichzeitiger Beginn
in den verschiedenen Landesteilen macht nun aufler der Eisenbahn auch den
Kurverwaltungen groBe Sorgen, da die Unterbringung der gleichzeitig aus allen
Richtungen anstirmenden Besucher Schwierigkeiten bereitet und den Bédern
als auch den Besuchern zum wirtschaftlichen Nachteil gereicht. Die deutschen
Verkehrsvereine beschiftigen sich deshalb schon lingere Zeit mit der Frage
der Verteilung der Sommerferien derart, dal deren Beginn sich in den ver-
schiedenen Landesteilen gruppenweise um je 3 Wochen folgt. Eine solche Ver-
teilung konnten auch die Eisenbahnverwaltungen nur mit Zustimmung begriiflen,
da auch sie dann in der Lage wiren, die Reisenden zweckentsprechender und
wirtschaftlicher zu befordern.

Ferner muB hier noch der Fremdenverkehr der groBen Stidte erwahnt
werden, der zwar zum Teil geschiftlichen Griinden entspringt, aber auch dem
Vergniigen gewidmet ist. Als Beispiel fiir dessen Bedeutung mdge derjenige
Berlins dienen, wo im Jahre 1910, abgesehen von den vielen ungezihlten bei
Verwandten und Freunden beherbergten, in Gasthofen und Herbergen 1 278 609
Fremde, darunter 253 311 Auslédnder geziahlt wurden. Mehr als der dritte Teil
der Auslinder, namlich 97 683, waren Russen, 39 555 waren Osterreicher, und
30 550 kamen aus Amerika. Die iibrigen verteilten sich auf alle europdischen
Lander und auf alle Erdteile. Im Jahre 1885 betrug dieser Verkehr nur 355 233
Personen, er war also seitdem um 360 v. H. gestiegen.

Endlich se1 auch kurz des Verkehrs gedacht, der aus dem téglichen geselligen
Vergniigen entspringt. Hier handelt es sich um den Besuch von Theatern, Kon-
zerten und anderen kiinstlerischen Darbietungen und Schaustellungen, der nicht
nur in den GroBstidten, sondern auch in vielen Provinzstidten seinen Zielpunkt
findet und die sogenannten Theaterziige zeitigt.

Es ist natiirlich, daf die Moglichkeit, dem Erholungs- und Vergniigungs-
bediirfnis Rechnung zu tragen, wesentlich von dem Wohlstande der Bevolkerung
und dessen Verteilung sowie seiner Entwicklung bedingt wird. Aus den Er-
gebnissen der Einkommenstatistik geht nun fiir Preulen hervor, da sich seit
1892, dem ersten Veranlagungsjahre, bis 1910 das veranlagte Einkommen von
5704,33 auf 13 710,78 Millionen M. vermehrt hat, sowie daB sich die Zahl der
mit mehr als 3000 M. jéhrlichem Einkommen veranlagten Personen in der-
selben Zeit von 316 889 auf 703 753 vergrofertel).

7. Reiseentfernung.

Wie schon angedeutet wurde, iiberwiegt der Nah- und Nachbarverkehr
den Fernverkehr bei weitem. Aus der Zusammenstellung 4 ist bereits zu
entnehmen, daB die durchschnittliche Reiseentfernung im Jahre 1885 etwa
28,3 und im Jahre 1910 nur noch 23 km betrug, woraus hervorgeht, daf die

1) Im Jahre 1912 betrug das veranlagte Einkommen 15 239,79 Millionen, die Zahl der
mit iiber 3000 M. veranlagten Personen 783 876. Die Zeitumstinde haben auch in dieser
Beziehung einen erheblichen Riickschritt verursacht.
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kurzen Reisen mehr als die langen Reisen zugenommen haben. Der Fernverkehr
ist in der I. Klasse am groéfiten, auch nimmt die Reiseentfernung hier nicht un-
erheblich zu, wihrend sie in der II. Klasse viel geringer und stindig im Ab-
nehmen begriffen war. In der III. Klasse hat die Weglinge sehr geschwankt;
sie ist nicht viel groBer, meist sogar geringer als bei der IV. Klasse gewesen,
nahm aber bis 1913 um ein weniges zu'). Diese Durchschnittszahlen geben aber
noch kein zutreffendes Bild von der Reiseentfernung. Um dies zu erlangen,
hat man Zihlungen und Berechnungen vorgenommen. So fuhren auf den
sichsischen Staatsbahnstrecken nach den beziiglichen statistischen Berichten:

Zusammenstellung 5.

im ganzen davon

im
unter itber 10 iiber 20 iiber 30 tiber

Jahre| Personen . L7 I /s ) U : /o
bis 10 km bis 20 km bis 30 km bis 40 km 50 km

*fo

Durchschn.
R.-Entf

187718 288 556 6 161 526/ 33,7| 5210 648 28,5/ 2 546 838| 13,9| 2142773 11,9/2 226 771| 12,0
1887]26 563 894 9806 580 36,9] 7634 897(28,7| 2878 294/ 10,8 3 747 193| 11,52 496 930| 12,1
1897}52 606 214 24 920 489| 47,4|13 225 636 25,2| 4611 638| 8,8| 4455 376 8,5|5393 075/ 10,1

Nach den Hilleschen Berechnungen iiber den Personenverkehr auf den
preuBischen Staatseisenbahnen, die auf Grund von Zihlungen in den Monaten
Mai und Juli 1893 aufgestellt sind, fuhren auf einfache und Riickfahrkarten?®):

Zusammenstellung 6.

auf eine o/, der Gesamtzahl
Entfernung Zahl der -
km Fahrkarten ?rllfdelﬁ%é‘ige auf alle
von bis fahrkarten | Karten
1 5 4 753 061 12,8 12,2
6 10 8 792 599 23,6 22,6
1 10 13 545 660 36,4 34,8
11 15 5 556 978 14,9 14,3
16 20 3711 817 9,9 9,3
1 20 22 814 450 61,2 58,6
21 25 2 422 587 6,5 6,2
26 30 1 830 090 4,9 4,7
31 40 2 608 727 7,0 6,7
41 50 1626 017 4,4 4,2
1 50 31 301 877 84,0 80,4
iiberhaupt | 37251720 | 100 95,7

In diesen Berechnungen sind aber sowohl die Reisen auf besondere Fahrkarten
und vor allen Dingen der eigene Verkehr der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnen sowie der Hamburg—Altonaer Verbindungsbahn nicht enthalten.

Nach den vorstehenden Ausfithrungen iiber die durchschnittliche Reise-
entfernung ist anzunehmen, daf 1913 mehr als 50 v. H. aller Reisenden auf
die Zone 1—10 km, zwischen 65 und 70 v. H. in die Zone 1—20 km und iiber
90 v. H. in die Zone 1—50 km entfielen, wenn man alle gefahrenen Personen
in Betracht zieht.

Von den in Preuflen-Hessen im Jahr 1910 stattgefundenen 1072,684 Millionen
Fahrten (in Deutschland 1540,842 Millionen) entfielen auf den Berliner und
Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortverkehr 274,774 Millionen, davon auf Zeit-

1) Der durchschnittl. Reiseweg betrug 1923 in der I. Kl. 343; in der IL KI. 359;
in der III. K1 25,5; in der IV. Kl. 25)9. %) Archiv fiir Eisenbahnwesen 1894.

10
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Abb. 9. Darstellung der mo-
natlichenVersandmengen(Hun-
dertstel) der 4Verkehrsgruppen.
++++4 Gruppe I: Breslau, Katto-
witz, Posen.

Gruppe I1: Bromberg, Dan-
zig, Konigsberg.

— — — Gruppe III: Altona, Berlin,
Stettin, Erfurt, Halle, Ha-
nover, Kassel, Miinster,
Magdeburg.

Gruppe IV: Koéln, Saar-
briicken, Essen, Elberfeld,
Frankfurt a. M.. Mainz.

7908

Abb. 8. Darstellung der monatlichen Versandmengen
(Hundertstel).

7909 7970

Von den 3,788 Millionen Ge-
sellschaftsfahrten entfielen
406025 auf die IV. Klasse
mit einer durchschnittlichen Reiseentfernung von
448,5 km (Durchwanderer, Sachsenginger), und
an Sonderzugfahrten wurden 207 202 auf eine Ent-
fernung von 315 km unternommen.

Bei den 471,363 Millionen Fahrten auf gewohn-
liche Fahrkarten betrug die durchschnittliche Ent-
fernung in der I. Klasse 183,21 km, in der IT. Klasse
72,24 km, in der III. Klasse 42,55 km, und in der
IV. Klasse 30,31 km,

Wendet man die Hundertstelsitze von Hille
auf die Verkehrsziffern der Reisen nach dem Nor-
maltarif des Jahres 1910 an, so fuhren iiber 200 km
in der I. Klasse 178500, in der II. Klasse 1286000,
in der ITI. Klasse 1,708,000 und in der IV. Klasse
5400000 Personen. °/ aller Fernreisenden benutz-
ten also die IV. Klasse. Das hat zur Bildung der be -
schleunigten Fernpersonenziige IIL/IV. K1
gefithrt!.)

8. Ortliche und zeitliche Unterschiede im
Beforderungsbediirfnis.

Es wurde schon bemerkt, da8 das Beforderungs-
bediirfnis zeitlich und o6rtlich sehr verschieden ist.

Die Abb. 8 gibt die Gewichtsmengen der
Giiterbewegung in den einzelnen Monaten der
Jahre 1905—1910 (Versand der preuBisch-hessi-
schen Staatsbahnen) in Hundertstel der Gesamt-
bewegung.

Aus dem Verlauf der Linien ergibt sich ein
Tiefstand des Verkehrs in den Monaten Januar,
Februar, ein Hochstand in den Monaten Oktober,
November. In der Zwischenzeit ist er auBerordent-
lich schwankend. Man bemerkt ein wechselndes

1) Das Niahere dariiber finbet man in meinem Auf-
satz: Wie soll der Personenzugfahrplan nach dem Kriege
gestellt werden? Z.d. V. 1915, Nr. 31.
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An- und Abschwellen mit einem kleinen Gipfelpunkt im Marz/April und einer
leisen allgemeinen Neigung zum Steigen. Verbindet man die Monatspunkte
der verschiedenen Jahre miteinander, so erkennt man, daf die Verkehrshohen
auch in den gleichen Monaten der einzelnen Jahre sehr verschieden sind. Nur
die Oktoberlinie hilt sich fast auf derselben Hohe. Trigt man die Verkehrs-
hundertstel der einzelnen Monate (1910) gruppenweise ’
(4 Verkehrsgruppen) auf — Abb. 9 —, so ergibt sich bereits

ein ganz anderes Bild, das sich noch wesentlich verindert % S
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Abb. 10.

reichen, wo der Riibenbau zuriicktritt oder iberhaupt nicht vorhanden ist,
fehlen auch die groBen Unterschiede in den Hohen und den Tiefen. Der Verkehr
verteilt sich hier viel gleichméBiger auf alle Monate, ist aber im Oktober wieder
am stirksten. Das letztere trifft auch im allgemeinen fiir die Gebiete iiber-
wiegender Gewerbetitigkeit zu, namentlich dort, wo Massengewinnung und
-erzeugung vorherrscht. Dort tritt der im Mérz/April sich zeigende kleinere
Gipfel stérker hervor als in den anderen Gebieten. Die Giiterversandlinie des
Essener Bereichs gleicht auffallend der Linie der Kohlenforderung und des
Kohlenabsatzes, der dem Verkehr hier seinen Stempel aufdriickt (vgl. Abb. 10
a bis d).

Was den Personenverkehr angeht, so ist seine ¢rtliche Verschiedenheit
hinsichtlich Gr6B8e und Klassenbenutzung in erster Linie durch die mehr oder
weniger grofle Dichtigkeit und Wohlhabenheit der Bevolkerung bedingt. Aber
auch die Art der Tétigkeit der Bewohner ist von groBem Einfluf. Die Bauern
und Ackerbiirger der kleinen Landstddte werden, weil im allgemeinen seShafter,
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selten die auf den Einzelkopf fallende Reisezahl der in den groBen stidtischen
und gewerblichen Siedlungen Ansissigen erreichen.

Der zeitliche Unterschied im monatlichen Personenverkehr ist beeinfluBt
durch die Lage des Oster- und Pfingstfestes, und die Schul- und Gerichtsferien. Im
allgemeinen ist er im Juli, August am gréBten, im Februar am geringsten. Die
Unterschiede zwischen dem hochsten und tiefsten Stande sind bei der I. Klasse
gering, bei der II. Klasse schon recht bemerkbar, bei der III. und IV. Klasse
sehr erheblich. Bei diesen beiden Klassen kommt der Teil des Erholungsver-
kehrs, der die sonn- und festtéglichen Ausflige umfaBt, auBerordentlich zur
Geltung. Es ist ferner anzunehmen, daf in den weiter bewohnten lindlichen
Bereichen die Hohenunterschiede des monatlichen Verkehrs groBer sind als
in den dichtbesiedelten gewerblichen.

Auch im regelmiBigen wochentlichen Werktagverkehr sind GroBenunter-
schiede zu bemerken, indem der Montag einen etwas schwicheren, der Sonnabend
einen etwas stirkeren Verkehr aufweist.

Ferner zeichnen sich oft einzelne Wochentage durch besondere Verkehrs-
hohen aus, namentlich dort, wo stark besuchte Wochenmérkte und am Sonntag
der Ausfliiglerverkehr ihren EinfluB ausiiben.

Endlich zeigt auch der Tagesverkehr in den einzelnen Stunden wesentliche
Unterschiede. Dies trifft vor allen Dingen im Nah- und Nachbarverkehr zu.
An den Werktagen ist der nach dem Verkehrsmittelpunkte gerichtete Verkehr
im allgemeinen frithmorgens am groften. Kommen groBere Verkehrsmittel-
punkte in Frage, so treten zwei weitere Hohen — gegen Mittag und gegen Abend —
hinzu. In umgekehrter Richtung findet man die Hohen gegen Mittag und bei
groBleren Verkehrspunkten auch gegen Abend. Liegen in deren Umkreis gewerb-
liche Niederlassungen, findet auch frithmorgens ein groerer Verkehr nach auBer-
halb statt, dessen Riickbewegung gegen Abend einsetzt. Der Sonn- und Festtag-
verkehr zeigt fast das umgekehrte Bild, indem der Hauptverkehr von frith bis
zum Nachmittag nach aufen und abends nach innen gerichtet ist.

9. Allgemeine Lage der Zugfahrten (Abfahrt- und Ankunftszeiten).

Die Zugfahrten sind nun so zu legen, dafl sie dem Beforderungsbediirfnis
am besten Rechnung tragen. Dann werden sie auch am wirtschaftlichsten aus-
genutzt. Dies wird erreicht, wenn alle die Zugbenutzung fordernden Umstéinde
bei der Aufstellung des Fahrplanes beriicksichtigt werden. Insbesondere trifft
dies fiir den Personenverkehr zu.

Dem heutigen Menschen liegt es daran, das Ziel und den Zweck seiner Reise
moglichst schnell, bequem und mit einem moglichst geringen Gesamt-Zeit- und
Kostenaufwand zu erreichen, ohne daf er doch bereit ist oder gezwungen werden
mochte, von seinen ihm am Heimatsorte gebotenen Annehmlichkeiten mehr,
als unbedingt notig ist, aufzugeben. Es liegt in seiner Natur, daB er besonders
bei allen ihn betreffenden Geschehnissen, so auch ganz besonders bei seinen
Reisen, eine lebhafte Riicksichtnahme auf seine berechtigten Gewohnheiten
und die bei ihm eingebiirgerte Zeitfolge seines Tuns verlangt. Er wird
sich deshalb auch immer den seinen Mitteln entsprechenden kiirzesten Ver-
bindungsweg, den schnellsten Zug mit den wenigsten und kiirzesten Aufenthalten,
mit den wenigsten Umsteigstellen und den giinstigsten Abfahrt- und Ankunfts-
zeiten auswihlen. Thm ist deshalb auch das Reisen wihrend der Nacht und
besonders mit Ziigen, die ihn das Reiseziel zu einer Zeit erreichen lassen, wo
es zur ausgiebigen Ruhe zu spit, zur Erledigung des Reisezwecks zu friih ist,
wenig zusagend. Ebenso ungern wird er seine Reise in zu spéter Abendstunde
oder gar in der Nacht antreten. Trotz der vielen Bequemlichkeiten und behag-
lichen Einrichtungen der Ziige wird er sich nur dann zu einer Nachtreise ent-
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schlieBen, wenn das zu bringende Opfer der hiuslichen Nachtruhe den in Aussicht
stehenden GenuB oder Vorteil aufwiegt, oder wenn ganz besondere Umstinde
einen Aufschub der Reise selbst um Stunden nicht zulassen. Dies trifft nun
allerdings bei der auf das dullerste angespannten Betriebsamkeit in allen Ge-
schiften und der dadurch hervorgerufenen wachsenden Beziehungen der groflen
Verkehrsmittelpunkte zueinander in stetig sich mehrender Weise zu, so daf3
bei der fortgesetzt stiirker werdenden Benutzung der Nachtziige in der neuesten
Zeit fir einzelne Verkehrsbeziehungen sogar besondere Schlafwagenziige
vorgesehen wurden. Auch die Abreise in zu frither Morgenstunde ist selbst im
Sommer unbeliebt. Man mul3 hierbei beachten, daB in kleineren und selbst in
groBeren Stiadten weder die Gasthofe auf frithe Abreisen eingerichtet sind, noch
die Vermittlung zum Bahnhofe durch Fuhrwerke selten giinstig zu ordnen und
unter Umsténden verhiltnismaBig recht kostspielig ist. Gleichfalls ist die Abreise
in zu frither Abendstunde unerwiinscht, weil entweder nach Erledigung der Ge-
schifte oft noch ein geselliges Beisammensein und das Aufsuchen eines Vergniigens
beliebt ist, oder weil die hiusliche Zeiteinteilung dadurch beeintrichtigt wird.
Auch hier spielt das Beforderungsmittel zum Bahnhof, selbst in den grofiten
Stadten, eine gewisse Rolle, namentlich wenn bei schlechtem Wetter zurzeit
des Beginnes der Vergniigungen usw. ein gewisser Fuhrwerksmangel einsetzt.

Im allgemeinen sind deshalb fiir den Landesfernverkehr als Abfahrt-
zeiten der Ziige die Vormittagstunden 7—10 Uhr, die Nachmittagstunden 1—3
und die Abendstunden 8—12 Uhr als am besten geeignet anerkannt. Als Ankunft-
zeiten fiir die Endstation kommen dann die Stunden 2—7 Uhr und 9—12 Uhr
nachmittags und 7—10 Uhr vormittags in Frage. Natiirlich lassen sich diese
Stunden nicht immer einhalten, schon deshalb nicht, weil értliche Griinde, z. B.
Anordnung der vorhandenen Gleis- und Bahnsteiganlagen und ihre Verbindung
zum Abstellbahnhofe dies verhindern. Auch ist oft, namentlich bei lingeren
Fahrten, zwischen Abfahrt- und Ankunftzeit zu vermitteln und vor allen Dingen
auf die Anschliisse zu riicksichtigen.

Die Zusammenstellung — 7 — gibt ein Bild davon, wie sich auf Grund
der vorstehenden Erwigungen die Abfahr- und Ankunftzeiten der zwischen
Berlin und den im Siidwesten Deutschlands gelegenen groflen Verkehrsmittel-
punkte eingerichteten Zugverbindungen 1913 stellten. ‘

Man erkennt darin deutlich die einzelnen Zeitabschnitte, Frithvormittag,
Nachmittag und Abend bis Spitabend der Abfahr- und Ankunftzeiten im deutschen
Landesfernverkehr (Sommerfahrplan 1913), dem sich der Weltfernverkehr unter
den gleichen Voraussetzungen meist unmittelbar anschlief3t.

In erhohtem MaSBe ist die Riicksichtnahme auf die Gewohnheiten der Menschen
im Nah- und Nachbarverkehr von Bedeutung, wobei oft sich wider-
streitende Bediirfnisse zu befriedigen und auszugleichen sind. Hier handelt
es sich darum, rechtzeitig den Arbeiter zur Arbeitsstitte, den Geschiftsmann
zum Geschiftsort, den Schiiler zur Schule, den Landmann zum Wochenmarkte,
den Biirger zum Gerichtsort oder zum Behdrdensitz, zu seinen geselligen Zu-
sammenkiinften, zu wissenschaftlichen und kiinstlerischen Darbietungen zu
beféordern und nach vollbrachter Arbeit, nach SchluB8 der Geschifts-, Amts-
und Schulzeit, nach Beendigung des Marktes, der Theater usw. ohne unnétige
Aufenthalte die Heimreise antreten zu lassen. Zwar werden Arbeitgeber, Gerichte
und Behorden, vor allen Dingen Theaterunternehmer und &hnliche sorgen, dem
Fahrplan der Eisenbahnen, soweit angingig, Rechnung zu tragen; doch sprechen
hier oft gewichtige Griinde gegen ein Abweichen von den in langjdhriger Ent-
wicklung herausgebildeten Gewohnheiten und Gebrduchen iiber eine bestimmte
Grenze hinaus.

Die tiiglich fahrenden Arbeiter, Angestellten und Schiiler sind an fest be-
stimmte Zeiten gebunden. Sie wollen und koénnen auch nicht durch Aufenthalte,
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die unniitz und oft mit Kosten verkniipft sind, an fremdem Orte ihre Zeit vergeuden.
Der Marktbesucher, der zwar den Beginn des Marktgeschifts um des Wett-
bewerbes willen ungern versiumt, der Héandler und selbstindige Handwerker,
der auswirts zu tun hat, ist inbezug auf Ankunft und Abfahrt zwar ungebundener;
doch haben sich firr die Abwicklung seiner Geschifte gleichfalls gewisse Tages-
stunden in der Vormittagszeit eingebiirgert. Fiir den Nah- und Nachbar-
verkehr liegen die giinstigsten Ankunftzeiten zwischen 5 und 7 sowie 8 und 10 Uhr
vormittags und zwischen 4 und 61, Uhr nachmittags, die Riickfahrzeiten zwischen
11 Uhr vormittags und 2 Uhr nachmittags, sowie zwischen 4 und 8 oder 10 und
12 Uhr nachmittags.

Die Fahrplangestaltung ist dann verhdltnismiBig einfach, wenn nur der
Verkehr von und nach einem Verkehrsmittelpunkte in Frage steht. Liegen aber
an beiden Enden einer Linie annéhernd gleich wichtige oder in ihrer Bedeutung
stark abweichende Verkehrsmittelpunkte, und befindet sich woméglich an der
Linie noch ein kleinerer, so ist die Fahrplangestaltung schon schwieriger.

Das Beispiel — Zusammenstellung 8 — zeigt, wie sich die Verbindungen
nach und von den einzelnen Hauptpunkten gestalten, wenn an einem Ende
ein groBer und inzwischen sowie am anderen Ende ein kleinerer liegt.

Fir die allgemeine Lage der Giiterziige sind folgende Umstinde zu
beachten:

1. Das Ver- und Entladegeschaft der Wagenladungsgiiter findet stets in
den Tagesstunden statt; auch die Verladung der Stiickgiiter ist aus wirtschaft-
lichen Griinden meist an die Tagesstunden gebunden und jedenfalls nach Mog-
lichkeit nicht allzuweit in die Nachtstunden hinein auszudehnen. Hieraus ergibt
sich, daf bei 6- bis 12stiindigen Be- und Entladefristen die vollen und leeren
Wagen mittags und am Spiatabend zur Abfuhr aus den Lade-, Anschlu8- und
anderen Gleisen zu geschehen hat. Unter Umstinden findet auch ein ofteres
Bedienen der Lade- namentlich der Schuppengleise statt.

2. Die kleineren Stationen sind in Beriicksichtigung einer wirtschaftlichen
Personenbesetzung der Bahnhofe und wegen des Wagenumlaufs sowie in Be-
achtung der Ladefristen zweckmiBig am frithen Vormittag oder am Spatnach-
mittag zu bedienen. _

3. Stiickgiiter- (Auslade-) Ziige verkehren mit Riicksicht auf eine wirt-
schaftliche Personenbesetzung der Bahnhofe gleichfalls nur am Tage, hochstens
bis in die frithen Abendstunden.

4. Wo Zollabfertigung in Frage kommt, die meist nur am Tage vorge-
nommen wird, also von den Grenzbahnhéfen, werden die Ziige zweckmiBig
kurz nach Mittag und in den Abendstunden abgelassen.

5. Fir die Zufuhr von Lebensmitteln (Milch, Vieh, frisches Fleisch, Ge-
miise usw.) nach den gréBeren Stadten sind die Ziige derart zu legen, daB sie
am frithen Vormittag ihren Bestimmungsort erreichen.

Hieraus ergibt sich, daB} das Verschubgeschift fiir die Bildung der Fern- und
Durchgangsgiiterziige der Hauptsache nach des Abends und in der Nacht statt-
findet, und daB dementsprechend diese Ziige vornehmlich in den Nachtzeiten
zur Abfahrt gelangen. Die Umbildung solcher Ziige auf den End- oder Zwischen-
punkten und die Fortfithrung ihrer Frachten nach den AnschluBstrecken er-
fordert dann weiter oft die Vorsorge fiir Zugfahrten am Tage.

10. Der starre Fahrplan.

Es ist ausgefiihrt worden, daBl sich die allgemeine Lage der Ziige im
Fahrplan dem im einzelnen oft so ungleichartigen und sich stetig verindernden
Beforderungsbediirfnissen fortgesetzt anzuschmiegen habe, daB aber ihre
besondere Lage und die Einzeldurchbildung ihrer Fahrpline durch ver-
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schiedene, nicht selten entgegengesetzt wirkende, aus den technischen Mitteln
sich ergebende Umstéinde beeinfluft werde und dies begriindet sei durch die
jeweilig vorhandene, wechselseitig sich bedingende Leistungsfihigkeit der
Strecke, der Bahnhéfe und der Kraftmaschine.

Dem sich hieraus ergebenden festen Fahrplan, der als ,schmiegsamer
bezeichnet werden kann, steht ein anderer auch fester Fahrplan gegeniiber,
den man ,starr“ genannt hat. Man findet ihn auf Stadtbahnen, im Vorort-
verkehr der groBeren Stéddte und auf kiirzeren Stidtebahnen eingefiihrt, auch
ist er wohl in Entwiirfen selbst lingerer Stidtebahnen ihrem Betriebe zu-
grunde gelegt.

Der starre Fahrplan setzt im allgemeinen einen nach Ursprung und
Ziel nicht sehr stark unterschiedlichen Verkehr voraus, der sich, wenn auch
nicht vollkommen gleichmaBig iiber den Tag, so doch ziemlich gleichm#Big
iiber die einzelnen Tageszeiten verteilt und die gleichen Anspriiche an die
Beforderungsmoglichkeiten stellt. Infolgedessen konnen die Ziige mit der
gleichen Zugkraft bewegt werden und von gleichem Gefiige sein, d. h. aus
den gleichen Wagenarten gebildet werden. Er hat ferner zur Voraussetzung,
daB alle gleichartigen Ziige mit der gleichen Geschwindigkeit fahren, sowie
die gleichen Haltestellen mit gleichen Aufenthaltszeiten haben und daf da,
wo verschiedenartige Ziige verschiedener Geschwindigkeit verkehren, etwaige
Uberholungen — bei eingleisigen Strecken ebenso alle Kreuzungen — stets
auf demselben Bahnhofe stattfinden und da8 diese Stationen zu diesen Zwecken
gleichartig ausgebaut sind, damit Uberholungen und Kreuzungen stets unter
denselben betriebstechnischen Bedingungen erfolgen konnen.

Aus der gleichen Geschwindigkeit der gleichartigen Ziige, ihren gleichen
Haltestellen und Aufenthaltszeiten ergibt sich der Gleichlauf ihrer Fahr-
pline. Hat man auf einer Bahn nur Ziige einer Gattung und Geschwindig-
keit, so kann man einen Fahrplan herstellen, durch den die volle Leistungs-
fahigkeit der Strecke zum Ausdruck gebracht wird. Die Fahrpline haben
hierbei immer gleichen Abstand. Ihre grofite Anzahl ergibt sich aus den
Zugfolgemoglichkeiten, die bei eingleisigen Strecken im allgemeinen durch die
Kreuzungsméglichkeiten, bei zweigleisigen durch die Blockabstéinde begrenzt
sind. Wenn angiingig, wird man die Abfahrtzeiten der Ziige von ihrem Be-
ginnpunkt mit der Stundenteilung in Ubereinstimmung bringen, so dafl bei-
spielsweise um 12° die erste Zuglage beginnt und sie sich dann in Absténden
von 3 oder 5, 6, 10 oder 20 usw. Minuten folgen, je nach der technischen
Ausgestaltung der Strecke und ihrer Betriebstellen. Sofern Linienverkettungen
mit Strecken in Betracht kommen, auf denen die Ziige nach einem festen,
aber schmiegsamen Fahrplan verkehren, miissen deren Betriebszeiten bei
Bestimmung der Zuglagen in den festen starren Fahrplan beriicksichtigt
werden. Das beste Beispiel hierfir ist die Berliner Stadtbahn und ihre
Linienverkettungen mit den Vorortbahnen.

Sollen Ziige verschiedener Geschwindigkeit mit einer ungleichen Anzahl
von Haltestellen und unterschiedlichen Aufenthaltszeiten verkehren, so hat
man mit der Fahrplanherstellung fiir die Ziige der grofiten Geschwindigkeit
und den wenigsten Haltestellen zu beginnen, in deren Netz die Fahrpline
fiir die Ziige geringerer Geschwindigkeit mit héufigeren und lingeren Aufent-
halten einzufiigen sind. Hat man auf diese Weise ein iiber den ganzen Tag
sich erstreckendes Fahrplangerippe hergestellt, dann sind die einzelnen Fahr-
pline entsprechend dem Beférderungsbediirfnis mit den erforderlichen Ziigen
zu belegen, und zwar zunidchst diejenigen fiir den Personenschnellverkehr,
dann fiir den langsameren Personenverkehr und endlich fiir den Giiterverkehr.
Hierbei wird zu Zeiten des stdrkeren Tagesverkehrs eine Zusammendréingung
der Ziige zu Zugbiindeln, zu Zeiten des schwicheren Tagesverkehrs eine Er-
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weiterung der Zwischenriume eintreten. Ein derartig aufgestellter Fahrplan
muB, weil er ,starr“ ist, Behelfsfahrplane enthalten, in denen verspitete
Ziige weiterfahren miissen, weil sonst die Starrheit durchbrochen werden
wiirde. Denn das Einholen von Verspidtungen durch Anwendung einer
kiirzesten Fahrzeit verbietet sich im allgemeinen durch die Vorbedingungen,
unter denen ein starrer Fahrplan aufgestellt wird. Bei ganz dichtem Ver-
kehr, wie z. B. auf der Berliner Stadtbahn, miissen verspitete Zige die
folgenden verdriicken, so daB unter Umstéinden einzelne Ziige ausfallen miissen.

Man hat nun den Vorschlag!) gemacht, den starren Fahrplan auch auf
das groBe Eisenbahnnetz zu iibertragen, weil er nach den mit ihm gemachten
Erfahrungen auf den Stadt- und Stidtebahnen anscheinend erhebliche Vor-
teile gegeniiber dem schmiegsamen Fahrplan bietet. Sie sollen hauptséchlich
darin bestehen, daB man bei jeder Verkehrsvermehrung ohne Anderung des
vorhandenen Fahrplans so viele neue Ziige einschieben kann, als das Be-
férderungsbediirfnis es erheischt und die Grenze der Leistungsfihigkeit der
Bahnlinie es zuliaBt, daB diese Grenze wesentlich weiter als bei Anwendung
des schmiegsamen Fahrplans hinausgeschoben werden kann, daf ferner die
Betriebssicherheit durch die Behelfsfahrpline fiir verspétete Ziige und durch
die gleichen sowie gleichformig ausgebauten Betriebsstellen auBerordentlich
vergroBert wird sowie Anschlufversiumnisse vermindert werden, und daB
endlich sowohl der Zug wie der Lokomotivumlauf als auch die Dienstpléne
der Lokomotiv- und Zugbegleitmannschaften wirtschaftlicher ausgestaltet
werden konnen.

Es sind dies indessen nur Annahmen unter gewissen Voraussetzungen,
die nicht ohne weiteres auf das grofie vielverzweigte und verknotete Kisen-
bahnnetz mit seinen langen durchgehenden Linien, seinen vielen Seiten-,
Quer- und verkreuzten Strecken, seinen verschiedenen Zugarten und seinen
Haltestellen verschiedenster Verkehrsbedeutung iibertragen werden konnen.
Denn es gestaltet sich dessen Verkehr (Personen und Giiter) nach Ursprung.
Ziel, Entfernung und Art viel unterschiedlicher als auf den Stadt-, Vorort-
und Stidtebahnen. Selbst der Personennahverkehr, so #dhnlich er auf den
ersten Blick dem Ortsverkehr der groBen Stidte zu sein scheint, ist doch
in vieler Beziehung grundverschieden von ihm. Dem Ortsnahverkehr fehlt
gegeniiber dem Uberlandnahverkehr vor allen Dingen fast ganz der
4.-Klasse-Verkehr mit seinen Traglasten in Gestalt von Korben, Markt- und
Heimarbeiter-Kiepen, Handwerksgerit usw. Auch findet man mit ihm weder
den Gepick- noch den Eilgut- (Milch-, Obst- usw.) Verkehr, noch auch den
Postverkehr vereinigt. Ebensowenig kann von einer auch nur anndhernd
gleichen Verteilung des Verkehrs tber den ganzen Tag die Rede sein.

Aus den groBeren Unterschieden des Beférderungsbediirfnisses ergibt sich
eine groBere Unterteilung der Zugarten und die verschiedene Geschwindigkeit
selbst bei gleichen Zugarten (Anwendung des § 54 der B.-0O.); aus der Be-
deutung der beriihrten Verkehrspunkte ihre Wiirdigung als Haltestellen (Unter-
schiede bei den Tages- und Nachtziigen) und in Verbindung mit etwaigen
Betriebsgriinden die verschiedene Begrenzung der Aufenthaltszeiten; aus der
Bedeutung der Zubringerlinien die Liéinge der Wartezeit auf verspitete An-
schluBziige. Alles dies ist mit dem starren Fahrplan unvereinbar. Aber selbst
wenn es vereinzelt gelingen sollte, den Personen- und Giiter-, Fern-, Nachbar-
und Uberlandnahverkehr in einen starren Fahrplan hineinzuzwingen, so wiirde

1y Siehe Streiterérterung iiber diese Frage zwischen Professor Schimpff und dem
Verfasser in den Aufsitzen: ,Wie soll der Personenzugfahrplan nach dem Kriege ge-
staltet werden“ und ,,,Starrer‘ oder ,schmiegsamer’ Fahrplan“ — verdffentlicht in der
Ztg. d. V. D. E. V. 1914, Nr. 92 u. 93, 1915, Nr. 31 u. 32 und 1916, Nr. 11 u. 42.
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seine Durchfithrung doch bei jeder kleinen UnregelmiBigkeit an der durchaus
ungleichartigen Ausgestaltung der Bahnhofe scheitern. Diese Ungleichartig-
keit zeigt sich in der Anzahl der zur Verfiigung stehenden Bahnsteigkanten,
der Art der Abzweigung der Bahnsteig- und Uberholungs-, der Giiterein- und
-ausfahrgleise und der durchgehenden Hauptgleise der Seitenstrecken von den
Hauptlinien, der mehr oder minder geeigneten Lage der Nebengleise zu den
Hauptgleisen, der Lage der Abstellbahnhofe und ihrer Verbindung mit den
Bahnsteiggleisen, sowie nicht zum wenigsten in dem Standort der Signale,
der Art der Signalgebung und der Anzahl der daran beteiligten Stellen.
Fast jedes Einriicken eines verspéteten Zuges in einen Behelfsfahrplan muf}
deshalb eine Durchbrechung des starren Fahrplans zur Folge haben, weil
dadurch seine Vorbedingungen hinsichtlich der Bahnhofsfahrordnung — zeit-
lich, unter Umsténden auch ortlich — und in bezug auf die Zugabfertigung
verschoben werden miissen.

Aus allen diesen Griinden ist der starre Fahrplan auf dem groBen Netz
nicht ohne weiteres einfiihrbar. Nur auf den Einmiindungsstrecken von grofen
Bahnhofen, wo die Ziige verschiedener Richtungen kurz hintereinander — zu
Biindeln zusammengedringt — eintreffen, wird der ,biindelstarre“ Fahr-
plan notwendig werden. Im iibrigen aber wird man von ihm absehen miissen,
soweit nicht in Einzelfallen seine Anwendbarkeit nachgewiesen wird.

C. Wechselseitige Beziehungen der Ziige und Zugarten.
1. Zugarten.

Wie bereits erwihnt, wiinscht aus Grinden der Wirtschaftlichkeit sowohl
der Reisende méglichst schnell sein Ziel zu erreichen, als auch der Frachtver-
sender sein Gut an Ort und Stelle gebracht zu haben. Dies wird erreicht durch
schnellfahrende Ziige oder durch Verminderung der Zahl der Aufenthalte und
Abkiirzung der Aufenthalt- und Ubergangzeiten. Um diesen Nutzen der an der
Beforderung Beteiligten mit ihrem eigenen Nutzen in Einklang zu bringen,
werden von der Verwaltung unter Beriicksichtigung der Reiseentfernung im
allgemeinen hinsichtlich der Beférderungsschnelligkeit 3 Zugarten unterschieden:

1. Ziage, die nur an den groBen Verkehrsmittelpunkten und an solchen
Knotenpunkten, wo Linien von groBer Verkehrsbedeutung abzweigen, oder aus
Betriebsgriinden (Lokomotivwechsel, Wasserentnahme usw.) halten — Personen-
schnellziige (D-Durchgangsziige, L-Luxusziige), Béderziige, Ferienziige, Durch-
wanderer- und Sachsengingerziige, Militarsonderziige und Ferngiiterziige (auch
Vieh- und Eilgiiterziige) —. Sie dienen vor allen Dingen dem Welt' und Landes-
fernverkehr.

2. Ziige, die auch an den mittleren Verkehrs- und Eisenbahnknotenpunkten
halten — Personeneilziige und Durchgangsgiiterziige (auch Vieh- und Giiter-
eilziige) —. Sie vermitteln den Landesfern- und den Schnellverkehr im Nach-
barschafts- und zum Teil auch im Nahverkehr.

3. Ziige, die iiberall anhalten — Personenziige (auch Stadt- und Vorort-,
Markt-, Schiiler-, Arbeiterziige, Triebwagen) und Nahgiiterziige (auch Stiick-
giiterziige und Ubergabeziige zwischen benachbarten Bahnhofen und von den
Bahnhofen nach nahegelegenen gewerblichen Anlagen, Werkstitten usw.) —.
Sie dienen allen Stationen und vermitteln vor allen Dingen den Nahverkehr
Im Personenverkehr indessen beférdern sie auch die Reisenden der untersten
Klasse auf weite Entfernung, so daB sie dementsprechend oft lange Strecken
durchlaufen.

AuBer diesen, fiir den eigentlichen Verkehr bestimmten Zugarten gibt es noch:.



=1

Zugarten. 15

4. Ztige fiir den dienstlichen Verkehr — Arbeits-, Probe-, Hilfs- und
Revisionsziige —;

5. Lokomotivziige — einzeln oder in Gruppen fahrende Lokomotiven — zum
Zwecke zeitweiser Ausriistung einer Station mit einer Rangiermaschine oder zur
Hin- und Riickfahrt von Schiebe-, Vorspann- und Bereitschaftsmaschinen.

Es liegt nun in der Natur der Sache, daB die moglichst schnellste Uber-
windung der Reiseentfernung gewahrleistet ist, wenn der Verkehr sowohl von
den langsamfahrenden Ziigen auf die schnelleren als auch umgekehrt von den
schnelleren auf die langsameren ohne grofien Zeitverlust iitbergehen kann. Die
langsameren Ziige sammeln dann fiir die schnelleren oder verteilen das von
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groBeren Betriebsstelle oder auf =L ‘
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2. indem ein langsamfahrender Zug fiir einen in seiner Fortsetzung fahrenden
schnellen Zug bis zu einem groferen Verkehrs- und Knotenpunkt sammelt.

3. indem ein langsamfahrender Zug als Fortsetzung eines schnellerfahrenden
Zuges dessen Nutzlast auf die vorwirts gelegenen Stationen verteilt;

4. eine Verbindung der Félle 2 und 1 sowie 3 und 2. —

Die Anwendung dieser Muster muB3 sich nach dem jeweilig vorliegenden
Beforderungsbediirfnis richten; sie werden deshalb in allen Abwandlungen anzu-
wenden sein. Insbesondere wird im Giiterverkehr der iiberall anhaltende Nah-
giiterzug an den schnelleren Durchgangsgiiterzug, und dieser wieder an den noch
schnelleren Ferngiiterzug iibergeben, wihrend dieser andererseits an den Durch-
gangsgiiterzug und gegebenenfalls unmittelbar an einen Nahgiiterzug, und der
Durchgangsgiiterzug gleichfalls an diesen abgibt.

Je nach der Stiarke des Beforderungsbediirfnisses werden alle 3 Zugarten
gefahren oder nur die 2. und 3. oder nur die 3. Art. Ist das Beforderungs-
bediirfnis nicht sehr stark, dann wird der Personen- und Giiterverkehr in einem
Zuge (langsam fahrender, iiberall anhaltender, gemischter Zug — Personenzug
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mit Giiterbeforderung oder Giiterzug mit Personenbeforderung —) vereinigt.
Die Beforderung von Personen mit Giiterziigen ist nur auf Strecken mit gréBerem
Gitter- und sehr schwachem Personenverkehr angebracht; im allgemeinen ist
sie moglichst zu vermeiden, wenn dem Zuge dadurch Aufenthalte entstehen,
die fiir seinen eigentlichen Zweck unnétig sind, oder durch die das Rangier-
geschaft verlangert werden miiite, da die Kosten seines Aufenthalts dann meist
in keinem wirtschaftlichen Verhiltnis zu den entstehenden Einnahmen kommen
wiirden.

2. Zahl der Ziige.

Die Zahl der zu fahrenden Ziige richtet sich naturgemi8 nach den Verkehrs-
ziffern und muBl deshalb fiir jede Strecke auf Grund ihres eigenen Verkehrs,
aber auch in Beriicksichtigung ihrer Bedeutung fiir den Durchgangs- und Fern-
verkehr ermittelt werden.

Um den zeitlichen und ortlichen Verkehrschwankungen Rechnung zu
tragen, werden neben den téglich verkehrenden Ziigen, die ihrer Zahl nach einem
mittleren Jahresverkehr anzupassen sind, Bedarfziige vorgesehen, die man
im Personenzugverkehr als Vor- und Nachziige oder Ferien-, Bider-, Sonntag-
ziige usw. bezeichnet. Je nach den mehr oder minder groBen Verkehrschwankun-
gen in den einzelnen Zeitabschnitten wird das Verhaltnis der Bedarfziige zu den
taglichen Ziigen in den verschiedenen Bereichen verschieden gro anzunehmen
sein. Auch ist bei Bemessung der Zahl der Bedarfziige einer etwaigen Verkehr-
steigerung Rechnung zu tragen. Sie werden oft von vornherein fiir bestimmte
Tage des Jahres oder fiir einen begrenzten Zeitabschnitt vorgesehen oder von
Fall zu Fall entweder fiir einen lingeren Zeitraum oder bei einer plotzlich ein-
setzenden, wenn auch bald voriibergehenden Verkehrsteigerung, oder wenn
Stockungen infolge Verspatung von Personen- oder Giiterziigen und Anhiufung
von Wagen auf den Bahnhéfen und Anschlufigleisen zu befiirchten sind, oder
Umleitungen?) iber andere Strecken notwendig werden, in Betrieb gesetzt.
Zur Erlangung eines wirtschaftlichen Wagenausgleichs in und zwischen den
einzelnen Verwaltungsgebieten werden zweckmifiig Fahrpline fir Leerwagen-
Bedarfziige vorgesehen. Auf solchen Strecken, wo zwar ein Ausflugverkehr nur
in geringem MaBe stattfindet, wo sich aber der Sonntagpersonenverkehr vom
Wochentagverkehr zeitlich oder értlich unterscheidet, wird nicht selten fiir den-
selben Zug ein vom Wochentagfahrplan abweichender Sonntagfahrplan von
vornherein aufgestellt. Auch die Sonntagruhe im Giiterzugverkehr ist begriindet
durch die Verkehrschwankungen. Sie wird bei Verkehrsteigerung oder Wagen-
mangel®) nach Bedarf eingeschrénkt oder aufgehoben, und zwar geschieht dies
im deutschen Staatsbahnwagenverband nach folgenden vereinbarten Plénen.
Es wird gefahren nach:

Plan A bei Mangel an offnen Wagen;

Plan A (Ruhr) bei Mangel an offnen Wagen nur im Ruhrbezirk;
Plan B bei Mangel an gedeckten Wagen;

Plan C bei allgemeinem Wagenmangel.

Auf diese Weise wird es moglich, den Zugverkehr auch der leisesten Ver-
kehrsinderung anzuschmiegen.

3. Rangordnung der Ziige.

Wie schon hervorgehoben, kennzeichnet der Eisenbahnpersonenverkehr
das Wirtschaftsgetriebe eines Landes und seine Beziehungen zu benachbarten

1) Wenn Strecken mit dichter Zugfolge in Frage kommen, ist es zweckmiBig, auf
anderen gleichgerichteten Strecken (Hilfswegen) Bedarfziige vorzusehen, um gegebenenfalls
die Ziige jener Strecke auf diese umleiten zu kénnen. (Siehe Seite 255.)

?) Siehe ,,Giiterwagenvorschriften (G.W.V.) des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes‘.
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Lindern und dariiber hinaus am deutlichsten. Er umfafit auch das kostbarste
Gut, das sich den Eisenbahnen zur Beférderung anvertraut. Dabei verlangt
er eine den jeweiligen Umstinden entsprechende Schnelligkeit, die dem Giiter-
verkehr aus wirtschaftlichen Griinden nicht zugestanden werden kann und bei
seinen Ziigen auch schon um deswillen ausgeschlossen ist, weil deren Aufenthalte
aus Betriebsgriinden von lingerer Dauer als bei den Personenziigen sein miissen.
Infolgedessen ist auch die Anzahl ihrer Aufenthalte von gréfitem Einflufl auf
die Verlangerung ihrer Laufzeit zwischen ihrem Ausgang- und Zielpunkt. Aus
diesen Griinden muf} der Personenzug im Fahrplan den Vorrang vor dem Giiter-
zug haben und innerhalb beider Zuggattungen wieder der schnellere Zug mit
wenigen und kurzen Aufenthalten vor dem langsameren, {iberall und linger
haltenden. Nur auf diese Weise ist iberhaupt die piinktliche Durchfithrung
der Zuge gewshrleistet. Es sind deshalb zunschst die Fahrplane fiir die Schnell-
zuge des Welt- und Landesfernverkehrs festzulegen, denen sich dann die Eil-
und Personenziige anzuschmiegen haben. Thnen folgen die Giiterziige entsprechend
ihrer Geschwindigkeit. TUnter den Schnellziigen gebiihrt wieder denen der
Vorrang, die auf den Hauptadern des Verkehrs laufen sollen, wihrend sich die
der weniger hervorragenden Strecken ihnen anzuschlieBen haben. Beziiglich
der Anschliisse gilt dasselbe von den Personen- und Giiterziigen, sofern sie nicht
rein ortlichen Zwecken dienen sollen. In allen Fillen muB die moglichst unge-
hinderte Durchbringung der Ziige auf den Hauptverkehrsadern zunichst fest-
gestellt sein, damit der Grundsatz der ,,schnellsten Beférderung® gewihrleistet
wird.

Der wechselseitige Einflul der verschiedenen Ziige aufeinander wird also
hauptsichlich durch deren verschiedene Geschwindigkeit, durch die Zahl der

Anhaltepunkte, die Zeit der Aufenthalte und durch die wahrzunehmenden An-
schliisse bedingt.

4. Geschwindigkeit der Ziige.

Sie ist im allgemeinen abhingig von der GriéBe des Arbeitsvermogens der
Maschine, der Bauart der Wagen und der Strecke (Widerstandsfahigkeit der
Bauwerke und des Oberbaus) und von deren Neigungs- und Kriimmungslinien
sowie von den Sicherungseinrichtungen. Man mull 3 verschiedene Arten Ge-
schwindigkeit unterscheiden:

a) Die Reisegeschwindigkeit. Sie ist gleich dem Verhaltnis der ge-
samten Reisezeit eines Zuges zu seinem zuriickgelegten Reiseweg, enthilt also
auch die Aufenthaltzeiten auf den Stationen. Demnach muf sie bei gleichem
Arbeitsvermogen der Lokomotive auf den verschiedenen Bahnstrecken in Riick-
sicht auf deren verschiedene Widerstinde und bei denselben Bahnstrecken
und derselben Lokomotive im Hinblick auf die verschiedenen Zuggewichte und
die mehr oder minder groBe Zahl und Zeit der Aufenthalte sehr verschieden
grol} sein.

Seit Beginn der Eisenbahnen hat sie, trotz des bedeutend vergréferten
Zuggewichtes, erheblich — etwa um das Dreifache — zugenommen und ist auch
heute noch in stetigem Wachstum begriffen. Dies ist vor allen Dingen der Ver-
groferung der Leistungsfahigkeit der Lokomotiven in Verbindung mit der
Verstiarkung und Verbesserung des eisernen Weges (Abflachung von Kriitmmungen,
Verminderung der mafgebenden Steigung, Umfahrung von Kopfstationen) und
der Vervollkommnung der Brems- und Sicherungseinrichtungen zuzuschreiben.
Bei den Fernverkehrziigen hat auch die Verringerung der Anzahl der Halte-
stellen und der Aufenthaltzeiten (z. B. Aufgabe der Mittagstationen durch
Einstellung von Speisewagen, Verminderung der Zahl der Lokomotivwechsel-
stationen) in erheblicher Weise zur Verkiirzung der Reisedauer beigetragen;
denn viele Haltestellen und schnelle Fahrt 148t sich schon aus dem Grunde nicht
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vereinigen, weil sich zwischen zu nahe gelegenen Haltepunkten die hochste zur
Anwendung kommende Geschwindigkeit oft gar nicht oder nur auf kurze Zeit
erreichen 1aBt. Die Reisegeschwindigkeit wird auch fiir die einzelnen Teilstrecken
der Gesamtfahrt verschieden groB ausfallen miissen, je nachdem sie fiir den
aus den Bahnverhiltnissen sich ergebenden mehr oder weniger giinstigen Teil
errechnet wird.

Ende der achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts betrug die durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit in Deutschland und den Weststaaten Europas
etwa 46 bis 52 km/St., wihrend sie in den anderen Staaten erheblich dahinter
zuriickblieb. Es verkehrten aber schon damals in allen Staaten Ziige mit héheren
Reisegeschwindigkeiten. So wurden z.B. in PreuBen und Frankreich etwa
11 v.H. aller Schnellziige mit mehr als 60 km/St. Reisegeschwindigkeit be-
fordert, wahrend namentlich in England und Frankreich bei einzelnen wenigen
Zugen noch hohere Reisegeschwindigkeiten verzeichnet werden konnten. Im
Jahre 1896 fuhren dann in PreuBlen 21,6, in Frankreich 13 und in England
61 v. H. aller Schnellziige mit mehr als 60 km/St. Geschwindigkeit, unter denen
einige wenige 80 bis 85 km/St. erreichten. Vier Jahre spiter, im Jahre 1900,
war die grofite Reisegeschwindigkeit auf den preuBisch-hessischen Bahnen im
allgemeinen 75 km/St., bei einzelnen Ziigen der Berlin-Hamburger Linie 82,3 km,
wihrend sie bei den schnellsten Ziigen in England 87,7 und in Frankreich sogar
93,5 km betrug. Seitdem ist sie weiter stindig vergrofert und sind namentlich
neuerdings in PreuBen verschiedene besonders schnell verkehrende Ziige geschaffen,
die die Reisezeit zwischen Berlin und den Hauptverkehrspunkten aller Rich-
tungen sehr erheblich verkiirzten, also groie Reisegeschwindigkeiten aufweisen.
Beispielsweise verkehrten im Sommer 1913 zwischen Berlin und Hamburg zwei
Zuge mit 88,7 km/St. Reisegeschwindigkeit, und ist schon 1912 die Reisezeit
zwischen Berlin und Frankfurt bzw. Konigsberg um mehr als 114 bzw. 11,
Stunden bei den Entfernungen von 539 bzw. 590 km verkiirzt worden?).

Der volkswirtschaftliche Wert der Schnellziige driickt sich aber nicht allein
in der Schnelligkeit der Ziige, sondern in deren Benutzungsmoglichkeit aus,
die durch die Anzahl und Art der mitgefithrten Wagen und Klassen und die Zahl
der Aufenthalte bedingt wird. In dieser Hinsicht muf} festgestellt werden, daf3
in Deutschland fast alle Schnellziige bequeme Durchgangswagen und — bis auf
wenige einzelne -— auch die dritte Wagenklasse fithren und zahlreiche Halte-
punkte haben, ihre Benutzung also vor allem auch den minder vermdgenden
und den Bewohnern der kleineren und mittleren Verkehrspunkte zugute kommt.

b) Die Fahrgeschwindigkeit (Hochstgeschwindigkeit). Soweit
die Reisegeschwindigkeit von der eigentlichen Fahrgeschwindigkeit abhingig
ist, wird sie durch die zulidssige Hochstgeschwindigkeit begrenzt, die in Deutsch-
land durch die B. O. (§ 66) festgelegt ist und nicht iiberschritten werden darf.
Sie ist fiir jede Lokomotive ein fiir allemal festgesetzt und wird im iibrigen
bedingt durch die Zugstirke und Zugbildung, die Zahl der bedienten Brems-
achsen und die besonderen Streckenverhiltnisse. Schon das norddeutsche
Eisenbahn-Polizei-Reglement vom Jahre 1871 kannte eine Hochstgeschwindig-
keit von 45 km/St. fiir Giiter, 75 km/St.?) fir Personen- und 90 km/St.?) fir
Schnellziige, wihrend die Betriebsordnung von 1892 auf den deutschen Haupt-
bahnen fir Giiterziige 45, fiir Personenziige ohne durchgehende Bremse 60
und mit durchgehender Bremse im allgemeinen 80 km/St. gestattete, 90 km/St.
aber unter besonders giinstigen Streckenverhiltnissen mit Genehmigung der

1) Zurzeit ist in Deutschland hierin, den Zeitumstinden entsprechend, ein gewisser
Stillstand eingetreten. .

2) Das deutsche Eisenbahn-Polizei-Reglement von 1875 beschrinkte die Geschwindig-
keit der Personenziige auf 60, die der Schnellziige auf 75 km/St und lie8 90 km/St nur aus-
nahmsweise zu.
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Landesaufsichtsbehorde zulieS. Die Betriebsordnung vom 4. November 1904
setzte die Hochstgeschwindigkeit fir Personenziige mit durchgehender Bremse
auf 100 km fest und gestattete den Landesaufsichtsbehérden, gegebenenfalls
eine noch hohere zuzulassen. Fiir Giiterziige kann die Geschwindigkeit mit
Genehmigung der Aufsichtsbehorde auf 60 km erhoht werden. Fir Arbeitsziige
ist 45 km, fiir Sonderziige, die den Streckenwértern nicht angekiindigt werden
konnten, 30 km, fiir geschobene Ziige ohne Lokomotivspitze 25 km, fir einzeln
fahrende Lokomotiven 50 km die Grenze, jedoch konnen bei den letzteren grofere
Geschwindigkeiten bis zur groiten der Lokomotivbauart entsprechenden gestattet
werden. Es liegt ferner in der Natur der Sache, dal fiir Probefahrten eine Grenze
nicht festgesetzt ist. Fahrt eine den Zug fithrende Lokomotive mit Tender voran,
darf die Geschwindigkeit 45 km nicht tiberschreiten. Auf Nebenbahnen ist die
Héchstgeschwindigkeit im allgemeinen 30 km, darf aber bei vollspurigen, auf
eigenem Bahnkorper liegenden Bahnen fiir Personenziige 40 km und unter beson-
deren Bedingungen, z. B. wenn die Uberwege abgeschrankt sind, mit Genehmigung
der Landesaufsichtsbehérde 50 km betragen. Im letzteren Falle diirfen gescho-
bene Ziige wie auf Hauptbahnen mit 25 km/St. Geschwindigkeit fahren. Trifft
dieser Fall nicht zu, dann ist 15 km als Hochstgrenze vorgeschrieben.

Die Hochstgeschwindigkeit soll ferner mit der VergroBerung der Steigungen
und Verkleinerung der Kriimmungshalbmesser abnehmen, so zwar, dafl nach
den neuesten Anderungen der B. O. (vom 18. November 1912, giiltig ab 1. Januar
1913) bei 19/, Steigung 110 km, bei 3%/y, 105 km (frither 120 km) und bei 259,
nur noch 55 km, ferner bei 1200 m Kriimmungshalbmesser 115 km und bei
180 m nur noch 45 km gestattet sind.

Besondere Bestimmungen iiber die Hochstgeschwindigkeit jeder einzelnen
Zuggattung sind von der Aufsichtsbehorde zu treffen: fiir das Befahren nicht
gesicherter Weichen gegen die Spitze oder durch deren krummen Strang, von
Gegenkrimmungen ohne Uberhdhung, von Drehbriicken und von Strecken,
deren regelmiBige oder zeitweise langsamere Befahrung aus irgendeinem Grunde
erforderlich ist. Innerhalb der preuBlisch-hessischen Verwaltung darf der ab-
lenkende Weichenstrang bei den Neigungen 1 : 9 und 1 : 10 nur mit 40, bei der
Neigung 1 : 11 mit 45 km und bei der Neigung 1 : 14 mit 60 km/St. befahren
werden. Diese besonderen Bestimmungen werden in Deutschland auf Grund
des §48, 2 (d) der B. O. im Abschnitt 11 des Anhangs zum Fahrplanbuch tabellen-
formig bekannt gegeben, und zwar fiir jede Strecke besonders. Aus den Tabellen
ist Anfang und Ende (km Station) sowie die Lange der mit einer gewissen Hochst-
geschwindigkeit zu befahrenden Strecke, die Griinde fiir die ermaBigte Ge-
schwindigkeit und die Zugart, firr die sie gilt, zu ersehen.

¢) Grundgeschwindigkeit. Die planmiaBige Geschwindigkeit auf
wagerechter gerader Bahn wird als Grundgeschwindigkeit bezeichnet. Sie wird
fiir jede Zuggattung oder fiir jeden Zug besonders festgesetzt und wird dann der
Berechnung seiner Fahrzeiten auf den einzelnen Streckenabschnitten zugrunde
gelegt. Nach oben wird sie begrenzt durch die Bestimmungen iiber die hochst-
zulissige Geschwindigkeit. Im iibrigen ist sie von der zur Verfiigung stehenden
Lokomotivkraft, dem Zuggewicht und dem ortlichen Zustande der Bahn ab-
héngig.

5. Anhalten.

Man muf} zwischen einem fahrplanméaBigen und aufBlerfahrplanméBigen und
bei dem ersteren zwischen dem regelmafigen und Bedarfsaufenthalt unterscheiden.
Das fahrplanmiflige Anhalten geschieht im allgemeinen nur aus Griinden
der Aufnahme und Abgabe der Nutzlasten, selten lediglich aus Betriebs-
grinden. Doch kénnen letztere auf die Wahl der Aufenthaltsorte und ihre Zahl
sowie auf die Aufenthaltzeit von wesentlichem Einflull sein.
Handbibliothek. IT. 8. 11
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Was die Zahl und Zeit der Aufenthalte anbetrifft, so kann als Grundsatz
gelten, daf} sie mit der Zunahme der Zugschnelligkeit zu verringern sind. Deshalb
bedarf in jedem einzelnen Falle die Wichtigkeit der in Frage stehenden Stationen
fiir Verkehr und Betrieb einer sorgfialtigen Abwigung, wobei betreffs der Personen-
ziige oft sich widerstreitende Ansichten zwischen der Verwaltung und den
Beteiligten iiber mehr oder minder grole Vor- und Nachteile auszugleichen sind.

Bei den Schnellziigen kommen aus Verkehrsgriinden nur wenige Haupt-
verkehrstitten in Betracht, und zwar zunichst die GroBstidte, die meist auch
als Ubergangsbahnhofe von andern, anschlieBenden Linien Ausgangspunkte eines
groBeren Fernverkehrs sind. Dann diejenigen groBen Ubergangsbahnhife, die
zwar aus sich selbst keinen oder doch nur geringen Verkehr aufbringen, aber
ihn aus den anschlieBenden Linien von seitwirts gelegenen groBeren Ver-
kehrsstatten der Hauptader zuleiten.

Die den Personenweltfernverkehr vermittelnden Ziige werden die wenigsten
und kiirzesten Aufenthalte aufweisen, wihrend die Ziige, die dem Landesfern-
verkehr dienen, auch bei den mittleren Verkehrstatten, den Sitzen der hoheren
Behorden und der Wissenschaft und gréoBeren Kurorten zu halten haben, wenn
sie nicht besonders fiir den Verkehr zwischen der Landeshauptstadt und den
fern gelegenen Provinzen oder deren Hauptstidten eingerichtet sind.

Der Verkehr der kleinen, in ihrer Art aber immerhin noch bedeutenden
Verkehrstitten der Provinz, oft auch der tigliche Verkehr zwischen den GroB-
stidten und den benachbarten mittleren Stadten wird zweckmiBig auf Eilziige
verwiesen, wihrend die langsameren Ziige im allgemeinen iiberall anhalten.
Stationen mit sehr geringem oder sonderartigem Verkehr werden oft nur von
einzelnen, ihm angepaften Ziigen bedient (Anhalten nach Bedarf und zum
Aus- oder Einsteigen). Bedarfsaufenthalte der Hauptbahnpersonenziige sollten
mit Riicksicht auf die fiir die Signalgebung entstehenden Schwierigkeiten nach
Moglichkeit vermieden werden. Ziige fiir Sonderverkehr, wie Bader-, Ferien-,
Wanderer-, Militdrziige usw., erhalten nur Aufenthalte, die ihm entsprechen
oder aus Betriebsriicksichten notwendig sind. '

Die Aufenthaltzeit wird bei den Personenziigen im allgemeinen durch den
Gepick-, Post- und Eilgutverkehr beeinfluit. Insbesondere spielt der erstere
hierbei eine bedeutende, oft ausschlaggebende Rolle, wahrend auf die Post und das
Eilgut nur bedingungsweise Riicksicht zu nehmen ist. Das Gepick ist von den
Personen, die es aufgeben, nur schwer zu trennen. Es ist, wenn Beschwerden und
Ersatzanspriiche vermieden werden sollen, stets dem von dem Reisenden benutz-
ten Zuge mitzugeben, namentlich dann, wenn es sich um den Grenzitbergangverkehr
oder um den Umschlag auf ein anderes Beférderungsmittel, z. B. auf ein Schiff,
handelt. Auch ist fiir die Stationen mit Zollschau eine entsprechende Aufenthaltzeit
vorzusehen und zu vereinbaren. Endlich kann noch das Ein- und Aussetzen der
durchlaufenden Wagen (Kurswagen) die Aufenthaltzeit bestimmend beeinflussen,
wenn die betreffende Gleisanordnung des Bahnhofs hierfiir besondere Schwierig-
keiten bietet. Beiden Giiterziigen ist das Ein- und Ausrangieren der Wagen und das
Ausladen der Stiickgiiter fiir die Lange des Verweilens auf einer Station mafgebend,
wobei inshesondere in Betracht kommt, ob die értlichen Anlagen und die Personen-
besetzung es erlauben, daB beides zu gleicher Zeit geschieht, und ob eineanwesende
Rangiermaschine diese Arbeiten fordern kann. In vielen Fillen werden nun die
aus Verkehrsgriinden erforderlichen und festgesetzten Aufenthalte nach Zahl und
Zeit aus Betriebsgriinden einer Nachpriifung zu unterziehen sein. In erter Linie
kommt hier der Wechsel der Lokomotiven und deren Versorgung mit Wasser
und gegebenenfalls auch mit Kohle in Betracht. Die Strecken, die eine Loko-
motive ohne Zwischenzufithrung von Wasser zu durchlaufen imstande ist, konnten
in den letzten Jahrzehnten bedeutend und stetig vergroflert werden (Berlin—
Hamburg 287 km, Berlin—Liegnitz 261 km, Berlin—Hannover 254 km). Auch
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wird oft durch Personenwechsel eine Auswechslung der Maschine umgangen. In den
meisten Fillen aber sucht man jedenfalls den Ubergang der Maschinen iiber
die Grenze des Verwaltungsgebietes zu vermeiden und es im allgemeinen nur
dann zuzulassen, wenn erhebliche wirtschaftliche Griinde dafiir sprechen. (z. B.
preuBisch-bayrische Zugverbindungen.) Findet unterwegs die Umbildung eines
Zuges mit durchgehender Bremse statt, so ist die Zeit fiir die erneute Bremsprobe
nicht auBer acht zu lassen. Auf eingleisigen Strecken wird bei Kreuzungen der
zuerst ankommende Zug einen etwas lingeren Aufenthalt erleiden als der Gegenzug.
Von groBer Bedeutung sind die fiir die Zugiiberholung notwendigen Aufenthalt-
zeiten. Sie miissen mindestens gleich der Fahrzeit sein, die der iiberholende Zug
benotigt, um von der von der Uberholungstation riickwérts gelegenen bis zu
der davon vorwirts gelegenen Zugfolgestelle zu gelangen, zuziiglich der Zeit,
die diese 3 Zugfolgestellen nétig haben, um die beziiglichen Signale zu bedienen
und die Zugmeldungen zu erstatten. Je langsamer also der iiberholende Zug
fahrt, je weiter die Zugfolgestellen von der Uberholungstation entfernt sind,
je mehr Stellen bei der Einstellung der Fahrstrallen und Signalgebung mitzu-
wirken haben, desto groBer wird der Aufenthalt des zu iberholenden Zuges
ausfallen.

Endlich tragen auch die aufzunehmenden Anschliisse oft dazu bei, die
Aufenthaltszeiten der Personenziige auf den Ubergangstationen zu bestimmen. —
Wenn es auch die Regel sein sollte, den anschluB8suchenden Zug vor dem anschluf3-
aufnehmenden eintreffen zu lassen und den Zeitunterschied so zu bemessen,
daB er bequem fiir den Ubergang der Reisenden mit ihrem Gepick und unter
Umstédnden auch fiir ein erneutes Losen von Fahrkarten ausreicht, so ist dies
doch mit Riicksicht auf die ortlichen Gleis- und Bahnsteigverh#ltnisse des An-
schluBbahnhofs oder den gespannten Fahrplan des anzuschlieBenden Zuges
nicht immer moglich. Man muf} auch beachten, daf da, wo mehrere Seitenlinien
einmiinden, deren Ziige aus den frither erdrterten Verkehrsgriinden ungefihr um
dieselbe Zeit anzubringen wéren, die tatséchliche fahrplanmafBiige Ankunft
der Ziige nicht selten aus ortlichen oder betrieblichen Griinden wesentliche
Zeitunterschiede zeigen wird.

Das auBerfahrplanmé&fBige Anhalten, namentlich von Schnell- und
Personenziigen, ist nach Moglichkeit zu vermeiden und nur auf die dringlichsten
Falle zu beschranken. Denn die fahrplanmafige Durchfithrung der Ziige ist
die beste Gewiihr fiir die Sicherheit des Betriebes. Nichtsdestoweniger kann es
nicht immer vermieden werden, wenn namlich Schnell- und Eilziige eine derartige
Verspiatung haben, dafl dadurch die Vorausfahrt sonst folgender Personenziige
bedingt wird, und sich Reisende fiir die zwischen der fahrplan- und auferfahrplan-
miBigen Uberholungstation liegenden Zwischenstationen in den Schnellziigen
befinden, oder wenn umgekehrt der vorausfahrende Personenzug Verspitung
hat, deshalb vorfahrplanmiBig iiberholt werden muf}, und auf den Zwischen-
stationen bis zur fahrplanmaBigen Uberholungstation Reisende fiir die Schnell-
ziige vorhanden sind. (Die beziiglichen Bestimmungen finden sich in den Warte-
zeiten-Vorschriften, Wz. V.).

6. Wartezeiten.

Um bei Verspatungen der anschlufisuchenden Personenziige gegebenenfalls
noch den Ubergang der Reisenden auf die anschluBaufnehmenden zu ermoglichen,
werden fiir letztere Wartezeiten festgesetzt, die fiir die einzelnen Fille zweck-
méaBig (in Deutschland auf Grund der F. V. § 32) fiir jeden Fahrplanzeitabschnitt
in besonderen Vorschriften (Wz. V.) bekannt gegeben werden.

Man unterscheidet die beschriankte und unbeschriankte Wartezeit.
Die erstere kann verschieden hoch bemessen werden, je nach der Wichtigkeit
des anschluBsuchenden Zuges fiir den Ubergangsverkehr und je nach der Be-

11*
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deutung des anschluBaufnehmenden Zuges fiir dessen vorwirts gelegene An-
schliisse. Sie wird fiir die schnellfahrenden Ziige im allgemeinen am kleinsten
— etwa 5 Minuten — anzunehmen sein; denn je groBer die Reisegeschwindigkeit
eines Zuges ist, je mehr sich also seine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit
seiner Grundgeschwindigkeit néhert, und je weniger und kiirzere Aufenthalte
er hat, desto weniger wird er in der Lage sein, Zeitverluste wiedereinzuholen.
Dennoch wird es vorkommen kénnen, daf ein Schnellzug auf einen anderen
Schnellzug langere Zeit, ja unbeschrinkt warten mufl, wenn jener auf der An-
schlulstation entspringt und diesen von einem bestimmten Verkehr entlasten
soll oder von ihm durchlaufende Wagen nach seinen Stationen aufzunehmen hat.

Im iibrigen wird die unbeschréinkte Wartezeit nur dann am Platze sein,
wenn es sich um Ziige auf Stichbahnen handelt und fiir die Gegenziige keine
AnschluBlversiumnisse entstehen, oder um Ziige auf solchen Zwischenstrecken,
die weder auf ihren Zwischen- noch Endstationen Anschliisse zu bedienen haben,
oder endlich, wenn die einzige oder letzte Zugverbindung in Frage steht. Sie
wird zweckmifBigerweise aber auch dann in allen diesen Fillen zu begrenzen
sein, wenn der Ubergangsverkehr nur gering ist.

Auch bei den der Stiickgutbeférderung dienenden Durchgangs-und Fern-
ziigen sowie bei Eilgiiterziigen sind Wartezeiten auf AnschluBziige zweckmaBig;
doch diirfen dadurch fiir sie nicht derartige Verspatungen erwachsen, dafl sie
auf den folgenden Stationen durch Vorlassen ranghoherer Ziige vollstéindig aus
ihrem Fahrplan geraten.

7. Die Zugfolge.

Die Zugfolge kann durch Innehaltung bestimmter Zeitabstinde, also durch
Zeitfolge, oder, wie jetzt fast allgemein, ungleich sicherer durch Raumfolge
erreicht werden. Bei der letzteren darf sich innerhalb der einander folgenden
Teilstrecken (Blockstrecken), deren Endpunkte als Zugfolgestellen (Stationen
oder Blockstellen) bezeichnet werden, immer nur ein Zug befinden.

Die Schnelligkeit der Zugfolge ist also in erster Linie abhéngig von der Ent-
fernung der Zugfolgestellen, d.h. der Linge der Blockstrecken. an sich und
in jhrem Verhiltnis zueinander. Je geringer diese Entfernung ist, desto kleiner
kann im allgemeinen der Zeitabstand zwischen zwei sich folgenden Ziigen sein.
Die geringste Entfernung richtet sich nach der groSten auf der betreffenden
Strecke vorkommenden Zuglinge und nach dem vor dem Block- (Einfahr-)
signal bestehenden Steigungsverhiltnis, da hierdurch sein Standpunkt gegeben
ist, sowie nach der Liinge der dem groBten Bremswege entsprechenden Sicher-
heitsstrecke. Im allgemeinen kann sie auf den Strecken, wo voll ausgelastete
Giiterziige verkehren, zu 1200 bis 1400 m Lénge angenommen werden. Jedoch
sollten diese kiirzesten Entfernungen auf der freien Strecke nur in Ausnahme-
fallen zur Anwendung gelangen. Hier sollte man nicht unter 2,0 km herunter-
gehen, wihrend auf Bahnhofen Blockabstinde von 800 m Lénge von groSem
Vorteil sein kénnen. Ebenso wichtig wie die Lénge an sich ist ihre verhéltnis-
méBige Linge zu den benachbarten Blockstrecken. Am wirkungsvollsten sind
sie, wenn zwischen 2 Stationen eine Blockstelle eingeschaltet werden soll, wenn
man sie moglichst in die Mitte zwischen deren Abschlufisignalen legt. Wenn aber
zwischen zwei Bahnhéfen zwei oder mehr Blockstellen eingeschaltet werden
sollen, so wird man zweckmifig die den Bahnhofen zundchstliegenden kiirzer
als die mittleren bemessen, weil dadurch die in den Bahnhdfen iiberholten
Zige den iiberholenden und ebenso iiberholende den zu iiberholenden Ziigen
schneller folgen konnen. Bei Ziigen, die sich mit gleicher Geschwindigkeit
folgen, wird dadurch die Einfahr-Verzogerung des vorfahrenden Zuges aus-
geglichen. Von groBlem Vorteil sind die kurzen Blockstrecken hinter dem
Zusammenlauf zweier Linien. Es kann dann bei kurz hintereinander folgenden
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Zigen aus beiden Linien beispielsweise der Zug der einen Linie dem der andern
sofort folgen, ohne doch den auf jener Linie im Blockabstand folgenden Zug
in seiner Weiterfahrt iiber den Vereinigungspunkt hinaus aufzuhalten. Auch
innerhalb langgestreckter Bahnhofe bewdhren sie sich. Da das Befoérderungs-
bediirfnis es oft erfordert, daB gleichgerichtete Ziigesich kurz hintereinanderfolgen,
deren Aufenthalt aber auf ihren Haltstellen meist langer sein wird als der Zeitab-
stand der im Blockabstand verkehrenden Ziige, so ermdglichen sie es, den nach-
folgenden Zug bis dicht an den Bahnsteig heranzubringen und ihn an ihn vorfahren
zu lassen, sobald der erste Zug in die vorwartsgelegene kurze Blockstrecke ein
gefahren ist. Es wird auch die riickwirtsliegende Blockstrecke schonfiir einen auf
der Vorstation iiberholten Giiterzug frei, wenngleich der vorgefahrene schnellere
Zug noch nicht seinen gewohnlichen Haltplatz erreicht hat. Diese Erwidgungen
lassen bereits erkennen, welche Bedeutung die Aufnahmeféahigkeit eines
Bahnhofs fiir die Zugfolge hat. In dieser Beziehung sind die Anzahl der Bahn-
steige, die fiir die Personenziige gleicher Richtung zur Verfiigung stehen, und
die Abzweigungstellen der Giitergleise (auch fiir deren Uberholung) im Verhéltnis
zur Bahnsteiglage von erheblicher Wichtigkeit. Die planméBige Zugfolge im
Blockabstand verkehrender Personenziige kann oft nur gewihrleistet werden,
wenn auf ihren Haltstellen mit lingerem Aufenthalt mindestens zwei Bahnsteig-
kanten bestehen. Zweigen ferner die Giitergleise eines Bahnhofs von den durch-
gehenden Gleisen an seinem einen Ende hinter den Bahnsteigen ab, so geht die
Aufenthaltszeit der am Bahnsteig abzufertigenden Ziige fiir die Zugfolge aus der
entsprechenden Richtung verloren. Es sollten deshalb diese Gleise stets an
beiden Enden der Bahnhéfe vor den Bahnsteigen abzweigen. Auch die Art, die
Bahnsteige fiir die Reisenden zuginglich zu machen, kann ldhmend auf die Zug-
folge einwirken, insofern, als unter Umstinden der Zug der einen Richtung so-
lange vor demBahnhof aufgehalten werden muf, bis der andere aus der entgegen-
gesetzten Richtung abgefertigt worden ist. Die Bahnsteige auf den kleinen
Zwischenstationen sind zweckmiBig in der Richtung der Zugfahrten gegen-
einander zu verschieben und der Fahrplan so zu bilden, daf der Zug, der auf
dem dem Empfangsgebdiude nichstliegenden Gleise einfihrt zuerst ankommt.
Diese Beeinflussung des Fahrplans, die oft unbeachtet bleiben mufl und selbst,
wenn sie beachtet wurde, doch bei jederAbweichung vom planméfBigen Fahren
eintreten kann, fillt fort, sobald die Bahnsteige schienenfrei zugénglich sind.

Nicht minder wichtig ist es, daB die Gleisgestaltung die gleichzeitige Ein-
fahrt oder Ein- und Ausfahrt mehrerer Ziige gestattet. Dies wird aber nur
zugelassen, wenn ihre Fahrten getrennt verlaufen oder doch so gesichert werden
kénnen, daB Gefiahrdungen nicht eintreten (§ 24 F. V.). Bei gleichgerichteten
Einfahrten verschiedener Strecken und bei Bahnhofen eingleisiger Strecken mit
Kreuzungsgleisen ist deshalb besondere Sorgfalt auf eine Gleisentwicklung zu
legen, die diesen Forderungen Rechnung tragt.

Nicht minder ist die Schnelligkeit der Herstellung der Fahrstraflen
von EinfluB auf die Zugfolge. Insbesondere tritt dies dann in die Erscheinung,
wenn fiir einen einem anderen folgenden Zuge eine FahrstraBeninderung ein-
treten muB. Je nach der Art der Sicherungseinrichtungen und der mehr oder
minder groBen Zahl der mitwirkenden Stellen, die sich aus der Gleisanordnung
des Bahnhofs ergibt, ist der Zeitverbrauch fiir den FahrstraBenwechsel ver-
schieden groB. Man kann, wenn das die FahrstraBlen dndernde Stellwerk
zugleich Befehlstellwerk ist und keiner weiteren Zustimmung bedarf, bereits
1 Minute hierfiir annehmen. Ergeben sich aber aus den Gleisanordnungen
Zustimmungen von einem oder mehreren Stellwerken, wie das auf grofien
Bahnhofen stets der Fall sein wird, und miissen darauf dem Endstellwerk-
wirter die Signale von einem Befehlstellwerk erst freigegeben werden, so kénnen
iiber dem Signalwechsel oft mehrere Minuten vergehen, die bei der Zugtolge zu
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beriicksichtigen sind, wenn unnétiges Halten vor dem Signal und dadurch Fahr-
verlust vermieden werden soll.

Zur Beschleunigung der Zugfolge trigt endlich unter Umsténdendie Errichtung
von Ausfahrvorsignalen bei, die das Stellen eines anfahrenden und die Station
durchfahrenden Zuges vor dem Einfahrsignal vermeiden, wenn der Ausfahrt aus
dem Bahnhofe ein Hindernis entgegenstehen sollte. Ist das Hindernis wahrend der
Fahrzeit zwischen Ein- und Ausfahrsignal nicht beseitigt, dann wird nur ein
einmaliges Stellen (vor dem Ausfahrsignal) erforderlich, wihrend sonst oft ein
zweimaliges Stellen (auch vor dem Einfahrsignal) und damit ein erheblich groBerer
Fahrverlust eintreten miiSte.

8. Durchfiihrung des Fahrplans.

Die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes wird, wie bereits betont, am besten
gewahrleistet, wenn der Fahrplan durchgefiihrt wird, d. h. wenn UnregelmaBig-
keiten im Zugverkehr — Zugverspitungen und die daraus entstehenden Ab-
weichungen vom Fahrplan — nach Méglichkeit verhindert und, wo sie doch
aus irgendeinem Grunde unvermeidlich waren, auf méglichst wenig Ziige, auf
kurze Strecken und engumgrenzte Bereiche beschrankt werden.

Die UnregelmiaBigkeiten im gewdhnlichen Betriebe entstehen durch un-
giinstige Witterung (Nisse, Laub- und Schneefall usw.), durch Strecken- und
Bahnhofsumbauten, durch Abweichen von der Bahnhofsfahrordnung, durch Signal-
storungen und durch plétzlich auftretende Méngel an den Fahrzeugen, Maschinen
und Streckengleisen. In allen diesen Fillen tritt Fahrzeitverlust ein,
hervorgerufen entweder durch Beeintrachtigung der Lokomotivzugkraft und
daraus erwachsende Geschwindigkeitsverminderung oder durch Langsam-
fahr-Stellen in den Gleisen oder durch das Halten oder Fahren mit verminderter
Geschwindidgkeit vor den auf Halt bleibenden oder zu spat auf Fahrt gezogenen
Signalen. Weitere Griinde fiir Zugverspitungen sind zeitweiliger, auflergewthn-
licher und unvorhergesehener Verkehrsandrang, Aussetzen beschadigter Wagen,
unvorhergesehener Lokomotivwechsel, auBerplanméflige Wasserentnahme, Auf-
nahme von Kurswagen usw. und Einhalten der planmafigen Wartezeit. In
diesen Fillen finden Aufenthaltsiiberschreitungen statt. Sie erwachsen
namentlich auch aus der Verladung des Gepéicks, durch das Ansetzen von Ver-
starkungswagen mit anschlieBender Wiederholung der Bremsprobe und ander-
weitiger nicht planm#Biger Verschiebearbeit. Endlich gibt auch eine anhaltende
Verkehrsteigerung zu UnregelmiBigkeiten Veranlassung, die dann freilich oft
nicht allein zu Aufenthaltsiiberschreitungen, sondern auch zu auBerfahrplan-
méBigen Uberholungen und unter Umstédnden zum planlosen Fahren fiihren.
Die hieraus sowie aus gréBeren Unfillen sich ergebenden Abweichungen vom
Fahrplan erfordern auBergewdhnliche Mittel zur Abstellung, zu denen besonders
die Umleitung ganzer Ziige iiber andere Strecken und die Einlegung von Sonder-
ziigen zum Umsteigen an der Unfallstelle zu rechnen sind. (Siehe Betriebs-
stockungen.)

Die Mittel, um einen im gewdhnlichen Betriebe verspateten Zug wieder in
seine planmiBige Lage zu bringen, oder um vorzubeugen, daf} er seine planméBige
Lage moglichst nicht verlaBt, ergeben sich aus den Ursachen der Verspiatungen
selbst. Sobald Fahrverlust auftritt, ist durch Anwendung der kiirzesten Fahrzeit
(s. diese) auf den vorwirtsgelegenen Strecken die verlorene Zeit einzuholen.
Auch ist der Aufenthalt auf den Stationen nach Moglichkeit, bei Personen-
ziigen selbst ohne Riicksicht auf die Post und die Verpflegung der Reisenden,
die Losung von Fahrkarten durch Uebergangsreisende usw. zu kiirzen.

Um zu verhindern, daB die Verspitungen von schnellfahrenden Ziigen durch
vorliegende verspitete auf jene iibertragen oder durch langsamfahrende, wenn
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auch planmilig verkehrende Ziige vergréfert wird, stellt man zweckmiBig
eine Zugrangfolge auf, die bestimmt, welche Ziige bei etwaigen Verspatungen
den Vorrang haben. Dadurch wird auch erreicht, dafi die Wirkung der Ver-
spatung einzelner Ziige auf die anderen, namentlich auf die anschlieBenden
Zuge, moglichst begrenzt wird. Um den Stationen die Moglichkeit zu geben,
schnell festzustellen, welcher Zeitabstand vorhanden sein mufl, um einen Zug
vor einem anderen ablassen zu konnen, ohne den letzteren in Verspiatung zu

bringen, werden zweckmiBig sogenannte ,,Vorsprungtafeln® aufgestellt, die
folgende Form haben konnen.

Vorsprungtafel:
Richtung A nach B. Richtung B nach A.
GroBe des GroBedes
& Zug kann spitestens Vor- w0 Zug kann spitestens Vor-
N abgelassen werden sprungs | abgelassen werden sprungs
5 bei 9 bei
< Bt
;‘é l bei . ?n g = l bei 1 .5, g
an- . 30 B <h an- . g0 =
g mI‘;Biger kurzester ;7317 _‘g & § z mgﬁiger kiirzester,| ‘ZZ?II' __g & g
> Fahrzeit g gl g = Fahrzeit g gl 5
Nr. |Uhr [Min[Ubr [Min.| Nr. [Min[Min| Nr. |Uhr |[Min[Uhr Min.| Nr. |Min.|Min.
D6757| 11 [ 03 | 11|03 | 209 | 9 | 9 o

Die Vorsprungzeit setzt sich zusammen aus dem Unterschied der Fahr-
zeiten (planméafligen und kiirzesten) der in Frage stehenden Ziige bis zur nichsten
Uberholungsstation, der Fahrzeit des nachfolgenden Zuges auf der letzten Block-
strecke, aus Zuschligen fiir Riickmeldung und Signalbedienung seitens der
Uberholungstation (vom Gleisplan und der Art der Sicherungseinrichtungen
abhingig) und der vorgelegenen Blockstelle sowie gegebenenfalls fiir das An-
halten des sonst die vorliegende Uberholungsstation planmaBig durchfahrenden
Zuges. Z.B. sei festzustellen, bis wann der verspatete D 6757 von G nach K
noch abgelassen werden darf, ohne den nachfolgenden Personenzug 209 in Ver-
spatung zu bringen.

Es fahrt planmaBig:

D 6757 209
ab G 10,271, 11,12
durch V 10,30 11,15
durch K 10,361 an K 11,20
Fahrzeit also 9 8 Minuten Unterschied = 1 Minute
hierzu fiir Anhalten des D 6757 in K . =1
fiir Signalbedienung und Streckenmeldung in K ) =1
fir Signalbedienung und Streckenmeldung in V . =1
Fahrzeit des Zuges 209 von V nach K =35

bR bR

zusammen 9 Minuten

Es darf also D 6757 noch 9 Minuten vor Abfahrt des Zuges 209, also um 11,03
abgelassen werden.

Unter Umstédnden wird die Vorsprungzeit geringer sein konnen als der
Unterschied in der Fahrzeit zuziiglich der Fahrzeit des nachfolgenden Zuges
in der letzten Blockstelle. Das trifft zu, wenn die Riickmeldung von der Uber-
holungsstation nach deren Sicherungseinrichtungen schon frither erfolgen kann
als die tatsichliche Ankunft auf dem Uberholungsgleis. Die hierdurch gewonnene
Zeit ist dann fiir die Zuschlige verfiigbar.
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Wenn auch vorzugsweise fiir die Durchfiihrung der schnellfahrenden Ziige
zu sorgen ist, so darf doch durch unnatiirlich groBe Vorsprungzeiten der Fahrplan
der langsamfahrenden Ziige, insbesondere auch der Giiterziige, nicht allzusehr
beeintrichtigt oder gar ganz umgewalzt werden, weil hierdurch leicht Bahnhof-
verstopfungen und infolge davon linger anhaltende Betriebstérungen hervor-
gerufen werden konnen.

Es ist indessen oft schwierig, einen verspéteten Zug in die planmiBige Lage
zuriickzubringen. Diese Schwierigkeit wichst mit der Grofie der Fahrgeschwindig-
keit und der Abnahme der Aufenthalte eines Zuges, mit der zunehmenden
Dichtigkeit des Zugverkehrs einer Strecke namentlich an schnellfahrenden
Ziigen und dem mehr oder minder groBen Mangel an Uberholungs- und Kreuzungs-
gleisen. Denn je gréfer die Grundgeschwindigkeit ist, je mehr sie sich der auf
der Strecke zuldssigen Hochstgeschwindigkeit nihert, desto mehr verschwindet
der Unterschied zwischen der planméBigen und kiirzesten Fahrzeit, und je
weniger und kiirzere Aufenthalte vorgesehen sind, desto geringer wird selbst-
verstindlich die Méglichkeit, durch deren Kiirzung die verlorene Zeit wieder-
einzuholen. Je mehr schnellfahrende Ziige ferner von gleicher Geschwindigkeit
in kurzen Abstinden verkehren, desto groBer wird unter Umsténden die ein-
getretene Verspdtung des einen Zuges werden miissen, wenn nicht die nachfolgen-
den Schnellziige gleichfalls in Verspatung kommen sollen. In solchen Fillen
gibt dann die mehr oder weniger groBe Wichtigkeit des einen oder andern Zuges
fur die Einhaltung der vorwirtsgelegenen Anschliisse den Ausschlag fiir ihre
Rangfolge. ‘

Je groBer endlich die Entfernungen zwischen den Uberholungstationen
und auf eingleisigen Strecken auch zwischen den Stationen mit Kreuzungs-
gleisen werden, je groBer namentlich auch die Verschiedenheit in ihren Abstéinden
ist, desto geringer wird die Moglichkeit des Vorlassens von ranghsheren Ziigen
oder die Fernhaltung und Nichtitbertragung der Verspatung eines Zuges auf die
folgenden oder entgegenkommenden Ziige.

Auch der Gleisplan der Uberholungstationen zweigleisiger Bahnen kann
dazu beitragen, die Moglichkeit der Einholung von Verspédtungen zu vermindern.
Dies tritt stets da ein, wo die Anlage derart ausgebildet ist, da der in das Uber-
holungsgleis ein- oder aus ihm ausfahrende Zug den in entgegengesetzter Richtung
anfahrenden Zug in seinem Laufe hemmen oder bei einem auf der Station ver-
weilenden Zug das Rangiergeschéft unterbrechen mufl. Bei den heutigen Zug-
langen, die Uberholungsgleise von 700 m N. L. verlangen, und den neuzeitlichen
Sicherungseinrichtungen erfordert das Einfahren eines Giiterzuges in ein Uber-
holungsgleis und die Herstellung der FahrstraBe und deren Sicherung fir den
nachfolgenden Zug eine Zeit von 4 bis 6 Minuten. Muf} also ein zu iiberholender
Zug das Hauptgleis der entgegengesetzten Richtung kreuzen, so wird der von
dort anfahrende Zug unter Umstdnden um diese Zeit zuriickgehalten. Dasselbe
tritt fiir die Ausfahrt eines iiberholten Zuges ein, wenn bei zwei einseitig an-
geordneten Uberholungsgleisen nur eine WeichenstraBe zur Verbindung mit den
beiden Hauptgleisen angeordnet ist und zur Zeit seiner Abfahrt ein aus entgegen-
gesetzter Richtung ankommender Zug in das Uberholungsgleis geleitet werden soll.

Deshalb sollten Uberholungsgleise auf der freien zweigleisigen Strecke stets
beiderseits der Hauptgleise angeordnet werden. Wo aber aus ortlichen Grinden
nur eins eingebaut werden kann, ist es zwischen die Hauptgleise zu legen. Zwingen
dagegen die Ortsverhiltnisse zur einseitigen Anordnung, dann sollten die Uber-
holungsgleise jedes fiir sich durch Weichen an die entsprechenden Haupt-
gleise angeschlossen werden. Sind die Uberholungsgleise auf Bahnhéfen mit
Gleisanlagen fiir den Ortsgiiterverkehr verbunden, so sind, um Fahrthinder-
nisse durch das Verschiebegeschéft nach Moglichkeit zu vermeiden, die zwischen
den Hauptgleisen und den Ortsgiitergleisanlagen gelegenen Uberholungsgleise
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mit Ausziehgleisen in der Fahrtrichtung und mit getrennten Weichenstrafen
anzuordnen.

Zur Verminderung von Verspatungen, inshesondere auch zur besseren
Durchfithrung der Giiterziige wiirde das Vorhandensein von Uberholungsgleisen
groBerer Lange — etwa zwischen 2 Zugfolgestellen — von wesentlicher Bedeutung
sein. Die langsameren, vornehmlich die Giiterziige, brauchten dann die Uber-
holung durch die schnelleren Ziige nicht abzuwarten, sondern konnten ihre
langsamere Fahrt unter Benutzung solcher Uberholungsgleise ungehindert
fortsetzen.

Um Verspétungen durch zeitweise Langsamfahrstellen zu vermeiden, ist
es zweckmaBig, daf3 die Ziige von der vorgelegenen Haltestelle bis zum Langsam-
fahrsignal die Geschwindigkeit bis zur kiirzesten Fahrzeit derart vergréBern,
daB sie moglichst einen Zeitgewinn haben, durch den dann der Zeitverlust an
der Langsamfahrstelle aufgehoben wird. Bleiben aber solche Langsamfahrstellen
langere Zeit bestehen, dann miissen von vornherein den planméfigen Fahrzeiten
geniigend groBe Zuschlige gegeben werden, damit Verspitungen hieraus iiber-
haupt entfallen. (Siehe Betriebsstockungen.)

D. Aufstellung des Fahrplans.

1. Grundlagen fiir die Fahrplanbildung.

Die Fahrplanzeit. Fir die an der Eisenbahnférderung Beteiligten ist
es von der grofiten Wichtigkeit, daf die im Fahrplan enthaltenen Zeitangaben
mit der Ortszeit {ibereinstimmen. Solange sich diese auf den Augenblick
griindete, in dem die Sonne in den Léngengrad des Ortes eintritt, solange also
die Zeiten firr jede Station verschieden waren, muBiten die wirklichen Fahrplan-
zeiten entweder im Fahrplan oder nach Bedarf von den Beteiligten selbst nach
den Ortszeiten umgerechnet werden. Aus solchen Fahrplinen war demnach
entweder die genaue Fahrtdauer oder die genaue Abfahrt- bzw. Ankunftzeit
nicht ohne weiteres abzulesen. Im ersteren Falle wurde dadurch nicht allein
die eigentliche Fahrplanaufstellung erschwert, es mufiten auch neben den 6ffent-
lichen Fahrplénen mit Ortszeiten solche fiir den inneren Dienst mit Einheits-
zeiten (Bahnzeiten) aufgestellt werden; denn nur auf Grund der letzteren ist es
iiberhaupt moglich, die Streckenfahrzeiten zu berechnen, die Anschliisse,
Kreuzungen, Uberholungen usw. zeitlich genau festzustellen. Wihrend in Nord-
deutschland und Elsaf-Lothringen die Berliner Zeit, in Bayern die Miinchener,
in Wirttemberg die Stuttgarter, in Hessen die Frankfurter und in der Pfalz die
Ludwigshafener Zeit als Bahnzeit in Gebrauch war und die hiernach bestimmten
Fahrplanzeiten in Ortszeiten umgerechnet wurden, hatten die anderen europii-
schen Lénder fir den offentlichen Fahrplan bereits eine auf den Langengrad
ihrer Hauptstadt (in England auf den von Greenwich) bezogene Bahnzeit und
Amerika (seit 1884) 5 Zeitzonen mit einstiindigem Zeitunterschied, die sich gleich-
falls auf den Léngengrad von Greenwich griindeten, im Gebrauch.

Fir das aus vielen selbstdndigen Staatsgebieten bestehende Europa und
insbesondere fiir das 5 Bahnzeiten umfassende Deutschland mufiten also viele
und erhebliche Unterschiede in den Fahrplanzeiten auszugleichen bzw. in den
Zeitangaben der offentlichen Fahrpline vorhanden sein, was bei den vielfach
ineinandergreifenden Grenzen selbst beim Nah- und Nachbarverkehr zu
grofen Unzutraglichkeiten filhrte. Je mehr aber der Fernverkehr sich iiber
die Verwaltungsgrenzen ausdehnte, je umfangreicher namentlich der zwischen-
staatige Verkehrin durchgehenden Ziigen wurde, desto mehr muften die Schwierig-
keiten, die aus den verschiedenen Zeitangaben hervorgingen, wachsen und von
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den Beteiligten empfunden werden. Zeitzonen konnten natiirlich auch in Europa
nicht entbehrt werden, was aber die bestehenden Zeitunterschiede besonders
unbequem machte, war ihre groBe Anzahl, ihre verschiedene GréBe und ihre
oft unrunde Ziffer.

Die Bestrebungen, im mitteleuropéischen Eisenbahnbetrieb zu einer Einheits-
zeit zu gelangen, gehen bis in den Anfang der fiinfziger Jahre des vorigen Jahr-
hunderts zuriick. Aber erst nachdem auf Anregung der ungarischen Staats-
eisenbahnverwaltung sich der V. d. E. V. in den Jahren 1890 und 1891 erneut
mit der Frage der Einheitszeit, bezogen auf den Léngengrad 15° ostlich von 0
(Greenwich), befaBt hatte und sie in Osterreich-Ungarn 1890, in Siiddeutschland
1892 bereits eingefiihrt worden war, wurde im Deutschen Reiche durch Gesetz
vom 12. Mérz 1893 am 1. April 1893 die mitteleuropéische Zeit — M. E. Z. —
als gesetzliche Ortszeit eingefithrt.

AuBer der M. E.Z., die wie in Deutschland auch in Osterreich-Ungarn,
Bosnien, Serbien, Italien, der Schweiz und in Didnemark, Norwegen und
Schweden sowie in der westlichen Tirkei eingefithrt ist, bestehen in Europa
noch die west- und osteuropéische Zeit. (W. E. Z. bezogen auf den Lingengrad 0
und O. E. Z. bezogen auf den Liéngengrad 30). Zur ersteren Zone gehéren Eng-
land, Frankreich, Belgien, Spanien und Portugal, zur letzteren Bulgarien,
Rumainien, die 6stliche Tiirkei und Agypten. AuBerdem bestehen Landeseinheit-
zeiten, auf den Lingengrad ihrer Hauptstidte bezogen, in RuBland, den Nieder-
landen, Griechenland und Irland. —

Wihrend in den meisten Lindern die Stunden mit 1 bis 12, eine Stunde
nach Mitternacht und eine Stunde nach Mittag beginnend, bezeichnet werden
und als Nachtstunden die Zeit von 6% Uhr abends bis 5% friih gilt, die dann
durch Unterstreichen der Minutenzahlen als solche im Fahrplan hervorgehoben
wird, besteht in den Fahrplinen Frankreichs, Belgiens, Spaniens, Portugals
und Italiens die 24 stiindige Zeiteinteilung, eine Stunde nach Mitternacht be-
ginnend. An Bestrebungen, die letztere auch in anderen Ldndern (Schweiz,
Deutschland usw.) einzufithren, hat es nicht gefehlt. Doch hat man immer
wieder davon abgesehen, weil sich ihrer Einfithrung in das biirgerliche Leben
zu groBe Schwierigkeiten entgegenstellten. Man wiirde also wieder unter Um-
sténden zu zwei Zeitrechnungen gelangen, was durch die Annahme der Zeit-
zonen doch gerade endgiiltig vermieden werden sollte und z. Z. auch vermieden ist.

Als der seit dem Sommer 1914 gegen Deutschland seitens fast der ganzen
Welt gefithrte Vernichtungskrieg eine Einschrinkung auf allen wirtschaft-
lichen Gebieten, insbesondere auch im Kohlenverbrauch zugunsten der Landes-
verteidigung gebieterisch verlangte, suchte man dieses Ziel auch dadurch zu
erreichen, daBl man fiir die Werktétigkeit das Tageslicht mehr als bisher aus-
zunutzen versuchte. Aus diesem Gedanken ist die Sommerzeit entstanden.
Sie wurde erstmalig in der Nacht vom 30. April bis 1. Mai 1916 eingefiihrt
und zwar in der Weise, dal am 30. April um 11 Uhr abends der Uhrzeiger
um eine Stunde vorgeriickt wurde. Mit dem 30. September wurde sie durch
einstiindiges Anhalten der Uhr wieder aufgehoben. Auch in den Sommern 1917
und 1918 wurde die Sommerzeit unter Anderung ihres Beginn- und End-
punktes durchgefiihrt. Leider hat man sich, zum Teil aus recht nichtigen
Griinden, nicht dazu verstehen konnen, diese segensreiche Einrichtung weiter
bestehen zu lassen.

Fiir die Durchfiihrung des Eisenbahnfahrplans ergeben sich allerdings
gewisse Schwierigkeiten, weil die Ziige nicht pl6tzlich eine Stunde angehalten
oder um eine Stunde beschleunigt werden konnen, sondern unaufhaltsam und
ununterbrochen mit der planméfBigen Geschwindigkeit rollen miissen. Die am
Tage vor der Einfiihrung der Sommerzeit planméBig abgefahrenen Ziige
wiirden also an ihrem ersten Tage um eine Stunde zu spidt am Ziele ein-
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treffen. Das wiirde vielfache Schwierigkeiten auf manchen Gebieten des Ver-
kehrs zur Folge haben miissen. Besser erschien es, die iiber den letzten Tag
vor Beginn der Sommerzeit hinaus verkehrenden Ziige um eine Stunde friiher
abzulassen, so daB sie an ihrem ersten Tage planmiBig ankommen, obgleich
auch bei dieser Losung eine Reihe Anschliisse, namentlich auf den Zwischen-
stationen, verloren gehen miissen. Diese Art der Uberfiihrung in die Sommer-
zeit hat es ermoglicht, die Schwierigkeiten in ertriglicher Weise zu iiber-
winden. In der Nacht vom 30. September bis 1. Oktober, wo die Sommerzeit
wieder aufgehoben wurde, begannen die durchgehenden Nachtziige sdmtlich
eine Stunde spiter. Da in dieser Nacht die Stunde 122 bis 1259 doppelt
erscheinen muB, wurde, um Irrtiimer zu vermeiden, die erste, die noch zum
30. September gehort, als 12 A bis 12 A%, die zweite, die schon zum 1. Oktober
gehort, als 12B% bis 12B3 bezeichnet.

Der Fahrplanzeitraum. In Beriicksichtigung der in gewissen Zeit-
rdumen eintretenden Schwankungen im Verkehrsbediirfnis hat man von jeher
auch einen Wechsel im Fahrplan vorgenommen, der indessen nicht bei allen
Verwaltungen ibereinstimmte. Seit Anfang der neunziger Jahre indessen hat
die Mehrzahl der zusammenhéngenden europiischen Verwaltungen fiir den Fahr-
planwechsel den 1. Mai (Sommerfahrplan) und 1. Oktober (Winterfahrplan)
angenommen?).

Fir den Personenverkehr, insbesondere fiir den Nah- und Nachbar-
verkehr, ist aber eine Unverdnderlichkeit des Fahrplans innerhalb gewisser
Grenzen von grofier Wichtigkeit, weil er das geschéftliche und gesellige Leben
der Menschen in mannigfaltiger Weise bestimmend beeinfluflt, erhebliche
Anderungen also unter Umstinden eine vollige Umschichtung womdglich durch
ihn erst eingebiirgerter Einrichtungen und Gebréuche hervorrufen wiirden.
Aber auch die Verwaltungen haben von der Stetigkeit des Fahrplans einen
groBen Nutzen insofern, als wesentliche Anderungen in den einzelnen Fahr-
planen nicht selten das ganze Gefiige durchbrechen und den Zugbildungsplan,
die Fahrordnung sowie die Dienstplane fiir die Zugmannschaft génzlich um-
stoBen wiirden. Deshalb sind sie auch nur dann, wenn erhebliche Vorteile fir
den Verkehr und die Verwaltung dadurch erreicht werden, vorzunehmen. Man
ist aus diesen Griinden in Deutschland dazu iibergegangen, einen Jahresfahrplan
fir den Personenverkehr aufzustellen, der den Jahreszeiten-Schwankungen
dadurch Rechnung trigt, daf} fiir den Winterzeitraum aus ihm die dem stérkeren
und Sommersonderverkehr dienenden Ziige entfernt, dagegen andere, fiir den
Wintersonderverkehr erforderliche Ziige in ihm eingefiigt werden, wéhrend er
im iibrigen fast unverdndert bleibt.

Die Fahrzeit. Unter Fahrzeit eines Zuges wird hier die Zeit verstanden,
die er braucht, um eine von ihm zu befahrende Strecke zuriickzulegen, die
durch zwei seiner einander folgenden Haltepunkte begrenzt wird. — Sie setzt
sich im allgemeinen zusammen aus der Zeit fiir die Anfahrt (bis zum Erreichen
der Grundgeschwindigkeit), fiir die Fahrt mit der Grundgeschwindigkeit und
fir das Anhalten. Man unterscheidet zwischen der regelméBigen (plan-
méfigen) und kiirzesten Fahrzeit.

Sie ist abhingig:

. von der Leistungsfiahigkeit der zur Verfiigung stehenden Maschine;
. vom Zuggewicht;

. von der Grundgeschwindigkeit;

. von den Steigungen und Kriimmungen der Strecke;

. von den Bremsvorrichtungen und der Bremsbesetzung.

Ou s W Lo =~

1 In der Nachkriegszeit ist hiervon oft abgewichen worden und zwar in Deutschland
unter dem Zwange seiner Feinde. Zurzeit tritt die Fahrplanéinderung oft am 1. Juni ein.
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Die Leistungsfahigkeit einer Lokomotive kann zwar aus ihren MaB- und
Bauverhéltnissen auf wissenschaftlichem Wege ermittelt werden, zweckméaBiger-
weise wird aber die durchschnittliche Leistungsfahigkeit der einzelnen Lokomotiv-
gattungen auf verschiedenen Bahnstrecken bei verschiedenen Geschwindig-
keiten und Zuggewichten durch Versuchsfahrten im gewshnlichen Betriebe fest-
gestellt, wie dies z. B. auch in Deutschland geschehen ist. Sie nimmt im all-
gemeinen mit steigender Fahrgeschwindigkeit zu, weil damit die Feuerwirkung
und Dampferzeugung sowie die Dampfausnutzung vergrofert wird, und erreicht
ihren Hohepunkt bei einer Geschwindigkeit, bei der die Hochstwirkung dieser
Vorgénge moglichst zusammenféllt. Bei weiter steigender Geschwindigkeit
nimmt die Leistungsfahigkeit wieder ab.

Sie ist aber ferner bedingt durch die Reibung der Triebrider (nutzbares
Reibungsgewicht) der Maschine auf den Schienen. Bei den neueren drei- und
vierfach gekuppelten Lokomotiven tritt der EinfluB des Reibungsgewichts
immer mehr zuriick.

Grundsétzlich soll die Lokomotive, soweit nicht zu umgehende andere Ein-
fliisse und Zufdlligkeiten, wie z.B. Riicksichten auf Zugfolge, Anschliisse,
Kreuzungen usw., dies verhindern, wihrend der ganzen Fahrt gleichm#fBig mit
ihrer groBten Dauerleistung beansprucht werden, weil sie dann, da Brennstoff
und Wasserverbrauch sowie Abnutzung am geringsten werden, am wirtschaft-
lichsten ausgenutzt wird. Die auf die durch zwei Haltestellen begrenzten Einzel-
abschnitte der vom Zuge zu befahrenden Strecke entfallenden Fahrzeiten miissen
dies gewdhrleisten. Wird dies nicht beachtet, dann ist entweder bei Uber-
schreitungen der Leistungsfahigkeit Vorspann nétig, oder bei nur streckenweiser
voller Inanspruchnahme nicht vollige Auslastung der Ziige oder Mehrverbrauch
an Zeit die Folge.

Soll in jedem Augenblick die Leistungsfdhigkeit der Lokomotive voll aus-
genutzt werden, so mul3 die hierbei entwickelte Zugkraft gleich dem gesamten
Zugwiderstande sein. 7w

Der Widerstand des Zuges wird ganz allgemein durch die Gleichung
w=a-+bv2}i

bestimmt, in der seine Abhingigkeit von den Reibungswiderstéinden der Loko-
motive und Wagen (a), von dem Luftwiderstande, den Hohen- und Seiten-
schwankungen sowie den StoBwirkungen in ihrem Verhaltnis zur Geschwindig-
keit (b v2) und den Steigungs- und Kriimmungsverhéltnissen der- Strecke (i)
zum Ausdruck kommt.

Die Ziffern a und b hat man durch Versuchsfahrten festzustellen versucht.
Sie sind also aus besonderen Fillen hervorgegangen, bei denen die Voraus-
setzungen verschieden waren und viele Einflisse unerkannt bleiben muBten.
Durch ihre Verwertung gelangt man also nur zu Niherungsformeln. Unter den
vielen Formeln, die man auf diese Weise gebildet hat, ist die Clarksche, weil
die einfachste, die am meisten verwendete. Sie gilt fiir die Bewegung des ganzen
Zuges (Maschine und Wagen) auf gerader wagerechter Strecke und lautet in der
auf Grund der Erfurter Versuchsfahrten hergestellten Fassung (Erfurter Formel):

(v km/st)? 1),
1300 ’

Diese Formel beruht auf Versuchen mit zwei- und dreiachsigen Wagen. Der
Widerstand eines Zuges ist aber bei vier- und sechsachsigen Wagen ein anderer,
er ist iiberhaupt fiir die verschiedenen Zugarten (Lokomotiv- und Wagenbauart)

wkg/t = 2,4 +

v2

1) Die éltere Formel lautet w = 2,56 4 1000
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verschieden. Auch wachst bei zunehmender Geschwindigkeit der Luftwider-
stand verhaltnisméBig geringer, wihrend die anderen in Betracht kommenden
Widerstéinde erheblicher zunehmen. Diesen Umsténden sucht man neuerdings
bei Bestimmung des Widerstandes eines Zuges Rechnung zu tragen.

Die bei den deutschen Bahnen bislang zur Anwendung gelangten, vom ehe-
maligen Reichseisenbahnamt herausgegebenen ,,Grundsitze fir die Berechnung
der Fahrzeiten* der Personen- und Schnellziige legen aber noch die Erfurter
Formel zugrunde.

Befahrt der Zug eine ansteigende Strecke, so hat er auBlerdem noch einen
Widerstand (Neigungswiderstand) zu iiberwinden, der seinem Gewicht im Ver-
héltnis zum Neigungswinkel entspricht. Die zu iiberwindende abwirts zichende
Kraft ist fiir 1 Tonne Zuggewicht bei einem Neigungswinkel « gleich 1000 sin .
Fiir sin « kann, weil selbst bei dem groBten fiir Reibungsbahnen vorkommenden
Neigungswinkel sin o genau genug gleich tg o ist, tg o gesetzt werden. Wird die
Neigung der Bahn in Millimeter fiir 1 m angegeben, dann ist der Widerstand
aus der Neigung in Kilogramm fiir 1 Tonne gleich der Anzahl Millimeter, um die
die Bahn auf einen Meter ansteigt oder fillt. Um diesen Betrag ist der oben
angegebene Wert des Widerstandes auf der geraden wagerechten Strecke zu
vermehren oder zu vermindern. Auch fiir den Widerstand des Zuges in den
Kriimmungen hat man durch Errechnung oder auf dem Versuchswege Formeln
abgeleitet. — In Deutschland wird er meist aus der Ro6cklschen Formel:

650
We = R —55
(kg fiir 1 Tonne Zuggewicht) ermittelt, der umfangreiche Versuche der bayerischen
Staatsbahnverwaltung zu Ende der achtziger Jahre zugrunde liegen. Den
Kriimmungswiderstand fithrt man zweckmifig auf den Neigungswiderstand
zuriick; z. B. berechnet sich W; fiir einen Halbmesser von 705 m zu 19/,.

Der Gesamtwiderstand fir 1 Tonne Zuggewicht ergibt sich also aus der
Gleichung:

. (v km/st)2 650
wkg/t = 24 4 —— o= £ smm A4 p—rrs

und die Zugkraft aus der Gleichung:
Zkg =wkg/t-Gt.
Zwischen der Zugkraft und den Lsistungswerten der Lokomotiven besteht die

Gleichung: 270 N (PS)

Zkg = vkm/st ’

Es kann also aus der z. B. durch Versuche ermittelten Leistungsfahigkeit
irgend einer Lokomotivgattung deren Zugkraft fiir verschiedene Geschwindig-
keiten errechnet werden. Indem man auf einer Grundlinie die Stundenge-
schwindigkeiten absetzt und die dazu gehorenden Zugkrifte senkrecht auftrigt,
erhilt man die Zugkraftlinien, die im allgemeinen die Form der Abb. 12 haben.

Bei geringeren Geschwindigkeiten ist das Leistungsvermogen, also auch
die Zugkraft durch das Reibungsgewicht, bei groferen durch die Kesselleistung
begrenzt. Als Reibungsziffer, die sich zwar mit den ortlichen Zustéinden

(Witterung, fallendes Laub usw.) dndert, nimmt man im Durchschnitt 6—15 an.

Bis zu einer bestimmten Geschwindigkeit, wo die Leistungsféhigkeit aus Reibung
und Kesselleistung gleich sind (Grenzgeschwindigkeit), wird die Zugkraftlinie
wagerecht verlaufen.
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Aus der Zugkraft, die fir
jede Geschwindigkeit aus der
Zugkraftlinie entnommen wer-
den kann, wird mit Hilfe der

5 Widerstandsgleichung das Ge-
R S wicht des Wagenzuges errech-
N[5 Zerafs net, das eine Lokomotive auf
N I e — der ebenen, geraden Strecke

[

mit einer bestimmten Ge-
schwindigkeit beférdern kann.
Ist z. B. das Gewicht der Lo-
komotive G, = 100 t, die Zug-
kraft bei 80 km/st= 3500,
dann ist das Gewicht des Wagenzuges Gw aus der Gleichung

<1 Z

V=0 w2 0 W 0 60 W 80 ) 100kmyfst
Abb. 12.

802
3500 = (2,4 + —W) (Gw + 100 t)
bestimmt. Es ist:
-373032 = 480 — 100 = 380t = Gw;

Die Anpassung des Zuggewichts an die Zugkraft der Lokomotive ist im
gewohnlichen Betriebe, namentlich bei den Personenziigen, mit Riicksicht auf
den schwankenden Verkehrsbedarf nicht immer moglich. Bei den Giiterziigen
ist die Moglichkeit, die Zuglast auf den verschiedenen Strecken und Strecken-
abschnitten dem Arbeitsvermogen der Maschine anzupassen, schon eher gegeben.

Im allgemeinen wird man bei Berechnung der Fahrzeiten von dem ge-
gebenen Zuggewicht ausgehen. Liegt dies und die Zugkraft fest, dann ist auch
die Geschwindigkeit auf den verschiedenen Streckenabschnitten bestimmt.
Doch kann unter Umsténden, namentlich bei Schnellziigen, von der Geschwindig-
keit ausgegangen werden miissen, wenn von vornherein beabsichtigt wird, einen
Zug innerhalb einer gewissen Zeit zwischen 2 Punkten durchzubringen. In
Deutschland wurde gemiB den genannten Grundsitzen des ehemaligen Reichs-
eisenbahnamts meist von der Grundgeschwindigkeit ausgegangen. Der Zug,
der diese Geschwindigkeit vermdge der Lokomotivbelastung auf die Dauer
eben noch erreicht, ist der vollbelastete Zug.

Fahrzeitenberechnung. Aus der Zusammensetzung der Fahrzeit auf
einer durch zwei Haltepunkte begrenzten Strecke ergibt sich, daB ihre Be-
rechnung zwei Aufgaben umfafBit, nimlich die Berechnung der sogenannten
reinen Fahrzeiten und die der Zuschlige fiir die Anfahrt und das Anhalten
(abgesehen von den Zuschligen fiir Langsamfahrstellen). Zur Berechnung der
reinen Fahrzeiten, die sich fiir die geraden, wagerechten Strecken ohne weiteres
aus der Stationsentfernung und der Grundgeschwindigkeit ergeben, ist es er-
forderlich, da im allgemeinen Strecken von wechselnder Beschaffenheit in Frage
kommen, die wirkliche Bahn mit ihren Steigungen, Geféllen und Kriimmungen
auf eine gedachte gleiche -gerade und wagerechte zuriickzufithren. Die sich
hieraus ergebende Streckenlinge nennt man Betriebsldnge (frither dquivalente
oder virtuelle Linge). Die Fahrzeit berechnet sich dann aus dieser und der
Grundgeschwindigkeit. Unter Betriebslinge ist also die Weglinge zu verstehen,
die der Zug mit der Grundgeschwindigkeit in derselben Zeit durchfihrt, wie
die wirkliche Linge der Strecke wechselnder Beschaffenheit, mit der an ihren
einzelnen Stellen wirklich vorhandenen Geschwindigkeit. Es ist also die

Betriebslinge 1, = l%.
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Die dquivalente Lange wurde bereits im Jahre 1838 von den Englindern
beim Entwerfen ihrer Bahnbauten in Irland zu verschiedenen Zwecken ein-
gefithrt. Seitdem ist sie wiederholt in wissenschaftlichen Arbeiten, besonders
auch in Deutschland, als virtuelle, auch Zugférderungslinge behandelt (Lindner,
Launhardt, Schiibler, Grove, Koch XKluge), ohne indessen im aus-
gefithrten Betriebe zur Anwendung zu gelangen. Im Jabre 1887 versffentlichte
dann v. Borries ein Verfahren zur Berechnung und Darstellung der Betriebs-
lingen, welches er durch eine weitere Veroffentlichung im Jahre 1893 vervoll-
stindigte!). Es bildet die Grundlage fiir die bereits erwédhnten Grundsétze des
ehemaligen Reichseisenbahnamts fiir die Berechnung der Fahrzeiten fiir Per-
sonen- und Schnellziige, die bislang iitberwiegend von den deutschen Eisen-
bahnen angewendet wurden. Zur Berechnung der Betriebslingen 1, bedient
man sich danach sogenannter Zuschlagzahlen, die fir die Teilstrecken
(Neigungen und Kriimmungen) im einzelnen ermittelt und mit deren wirk-
lichen Léngen vervielfaltigt insgesamt der Gesamtlinge zugezéhlt werden.

—1
Setzt manl, =14 L s, dannists = I I die Streckenzuschlagzahl. Da
lmzl&ist, wird s = 2" oder v = — 0
v v 1 48

Man kann also bei bestimmten Grundgeschwindigkeiten fiir jede Weg-
zuschlagzahl die Geschwindigkeit berechnen, mit der die wirkliche Weglinge
durchfahren werden miifite, wenn dieselbe Zeit gebraucht werden soll, wie sie
zur Durchfahrung der gleichwertigen Betriebslinge mit der Grundgeschwindig-
keit erforderlich ist.

Tragt man nach v. Borries vom Schnittpunkte O eines Achsenkreuzes senk-
recht die Wegzuschlige s auf (z.B. s = 0,1 = 0,2 usw.) und wagerecht dazu nach
links die aus den den betreffenden Wegzuschligen entsprechenden Geschwindig-

ve
1300
wicht, dann erhdlt man die Widerstandslinie, aus welcher die den ver-

schiedenen Zuschlagzahlen entsprechenden Zugwiderstinde zu entnehmen sind.
Ist v, = 80, dann wird

keiten berechneten Widerstinde w = 2,4 + in kg fir 1 Tonne Zugge-

80 80
Vl = —1’1— = 72,7, V6 = —1—’6— = 50 km usw.
und
802 502
w, 4 1300 73, we =24+ 1300 4,3 usw

Es ist aber auch der Widerstand w, auf wagerechter gerader Bahn gleich
Z
zy = — der Zugkraft in Kilogramm fiir 1 Tonne des Zuggewichtes g. Bei einer
der Zahl s entsprechenden Geschwindigkeit v wiirde die Gesamtzugkraft Z und
tir 1 Tonne Zuggewicht z = é sein. Demnach verhilt sich - — —Zz— Da nun
0

die den Geschwindigkeiten entsprechenden Zugkrifte aus derODarstellung der
Zugkraftlinie abgelesen werden konnen, so konnen die Werte z,, z, usw. fir
1 Tonne Zuggewicht fiir jeden Wert von s ermittelt werden.

Wenn beispielsweise mit der Zugkraft Zy, = 3500 kg ein Zuggewicht von

480 t befordert werden kann, dann bestimmt sich zg, zu ﬁ@ = 7,3 kg; ergibt

2

480

1) Organ fir Fortschritte usw. 1887 und 1893.
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sich bei einer Geschwindigkeit von 50 km/st die Zugkraft Z_, aus der Zugkraft-
linie zu 4500 kg, dann wird z,, = 47458%0 = 9,4 kg.

Trigt man nun diese Zugkrifte z,, z;, usw. von den Punkten C der Wider-
standslinie nach rechts wagerecht auf, dann erhélt man die Zugkraftlinie.
Da nun z = w +1iist (i = Nei-
gungs- und Krimmungswider-
£  stand fir 1 Tonne Zuggewicht

|z %

if;” V4 in 9/,, Bahnlinge), so ergibt
ves 7’: N sichaus Abb.13, daf3 die zwischen
vsrs N OBD liegenden wagerechten
v § AbschnittedenStreckenwider-
vrrr §’ stand darstellen, der mit der
{M . zutreffenden Geschwindigkeit
2 Sy (74 5 /;, von der gegebenen Lokomotive
mit dem vollbelasteten Zug

Abb. 13. noch iiberwunden werden kann.

Aus der Art der Darstel-
lung der Linie O D folgt, daB sie fir jede Grundgeschwindigkeit und fiir
jede Lokomotivgattung verschieden sein mufB. Geringe Grundgeschwindig-
keiten und starke Steigungen geben nun eine so stark steigende Zugkraftlinie,
daB die geringste zuldssige Geschwindigkeit schon vor der stéirksten Steigung
erreicht werden wiirde. Es miissen dann also leichtere Ziige gefahren
werden, in welchem Falle aber die Lokomotive auf den wagerechten geraden
Strecken nicht voll ausgenutzt ist. Ist das Gewicht des leichteren Zuges g,

dann wird z; = E; da aber z = — ist, besteht das feste Verhiltnis —Zz—1 =& Aus

diesem Verhéltnils lassen sich, nachdem es fiir einen gegebenen Punktg]lﬂ, der
zweckméfig dem grofiten Wegzuschlage entspricht, festgestellt ist, leicht weitere
Punkte E und damit Schaulinien firr leichtere Ziige ermitteln.

In den Grundsétzen des R.E. A. findet man 6 in der vorbeschriebenen
Weise hergestellte bildliche Darstellungen der Streckenzuschlige zur Berechnung

”476’ Wirkl Fahrgeschwindigher? inkirySid Zuyggenicht inJo=7100 0 & 80 75 7/ 67 6% 67 5856 S¥ 52 5048
42 / o / // a8y :
w / DN~ L/
“ T 777777

id AT

WEEET NN 4041411471174
“  URRRY 211 1/177,

-
2 t\ha 7 // ’/ ///// 1/4/1// //'/ < L
A1 7 //%;"///"/A e
73 / 7 // - // // % /
& )4 A
ol |Gttt ——7 Steigungin Yoo
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Abb. 14. Grundgeschwindigkeit = 50 km. (Giiltig fiir 50—55 km.)

der Betriebslingen fiir die Grundgeschwindigkeiten 100, 90, 80, 70, 60 und
50 km, von denen die fiir 80 und 50 km hier folgen. Sie konnen in jedem
Falle mit geniigender Genauigkeit auch bei Grundgeschwindigkeiten angewendet
werden, die 4 km geringer und 5 km groBer sind als die den Bildern zugrunde
gelegten.
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Um bei starken Steigungen nicht zu langsam oder auf Strecken mit unginstigen
Steigungsverhiltnissen nicht zu leichte Ziige fahren zu miissen, werden die Zu-
schléige fiir vollbelastete Ziige zweckmifig auf 609, begrenzt und die Gewichte
der leichteren Ziige so gewihlt, daB sich als Zuschlag bei einer Steigung von
20 9/4, etwa 1009, ergibt. Die hierdurch gegebene Verbindungslinie ist die Grenz-
linie der Zuschlige. Der Zuschlag von 609, wird beispielsweise fiir eine Grund-
geschwindigkeit von 80 km/st. bei einer Steigung von 5,7 %/, erreicht, iiber die
also der vollbelastete Zug noch gefahren werden kann. Ist die maBgebende
Steigung stéirker, so gelten fiir die Zuschlige die ihr jeweilig entsprechenden
Linien, von denen dann die GroBe der Zugbelastung abhéngt. Fir den Fall,
dal die maBgebende Steigung kurz ist oder in der betreffenden Strecke nicht
ofter vorkommt, wird man, um das Zuggewicht grofer halten zu konnen, mit
den Zuschligen iiber die Grenzlinie bis zu 100 °/, hinausgehen. Soll in Geféllen
mit groBerer als der Grundgeschwindigkeit gefahren werden, was im allgemeinen

Wirkl fahrgeschwin- Zuggewicht
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Abb. 14a. Streckenzuschlige fiir die Berechnung der Betriebslingen.
Grundgeschwindigkeit = 80 km. (Giiltig fiur 76—85 km.)

untunlich ist, so sind die in den Bildern dargestellten Abschlige, die aber nicht
itber 10 %, betragen sollen, zu verwerten.

Dem Umstande, daB beim Ubergang der Ziige auf eine hohere Steigung ihre
Geschwindigkeit abnimmt, trigt eine weitere Grenzlinie Rechnung, die vom
0 Punkt bis zu 409, (entsprechend einem Zuschlag von 2%, fir 1 mm Steigung)
ansteigt.

Neben den bildlichen Darstellungen sind deren Ergebnisse ziffernmafig in
Tafeln zusammengestellt, in denen die den Grenzlinien entsprechenden durch
starke treppenférmige Linien begrenzt sind (s. das Zahlenbild S. 179).

Darunter sind in einer besonderen Tabelle die Zuschlige angegeben, die durch
die Beschrinkung der B. Q. § 66 bedingt werden. Die dann folgende Tabelle
enthilt das Verhiltnis des Gewichtes des leichteren Zuges zum vollbelasteten
Zug (S. 180).

Zuschlage fir Anfahrt und Anhalten sowie fir Langsam-
fahrstellen. Die andere Aufgabe der Fahrzeitenberechnung umfalt die Fest-
stellung der Zeitzuschlige fir die Anfahrt und das Anhalten. Je mehr
Haltepunkte der Zug hat und je enger sie zusammenliegen, je grofler ferner
die Geschwindigkeit ist, um so grofler wird ihr Anteil an der Gesamtfahrzeit.
Man wird sie deshalb nach Moglichkeit abzukiirzen suchen, indem fiir die Anfahrt
die Leistungsfihigkeit der Maschine so weit als angéngig angespannt wird und
fir das Anhalten Bremsvorrichtungen angewandt werden, die in bezug auf
Schnelligkeit und Wirkung, soweit die Betriebssicherheit dies zulifit, den ge-

Handbibliothek. II. 8. 12
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ringsten Bremsweg gewihrleisten. Die Zeitzuschlige sind aber den jeweiligen
ortlichen Verhéltnissen anzupassen. Man hat sie durch Rechnung zu ermitteln
versucht und auch durch Versuchsfahrten mit Hilfe von Geschwindigkeits-
messern, sowohl die Beschleunigungsleistungen der Maschine als auch die Ver-
zogerungsleistungen der Betnebsbremsungen bildlich aufgezeichnet. In den
genannten ,,Grundsédtzen‘ wird gerechnet:

bei Grundgeschwindigkeiten von 50—65 66—79 80 km und mehr

mit den Zeitzuschligen von . . 2 2,5 3 Minuten fir
Anfahrt und Anhalten, wovon 0,5 Minuten auf das Anhalten entfallen.

Da die Zeitzuschlige mit der Grundgeschwindigkeit wachsen, ist es klar,
dafBl es fir bestimmte Stationsentfernungen eine Mindestfahrzeit geben muf,
die nicht unterschritten werden kann, gleichviel welche Geschwindigkeit auch
zugrunde gelegt wird. Bei Anwendung der vorstehenden abgerundeten Zahlen
ergeben sich fiir die in Frage kommende Stationsentfernung allerdings ver-
schiedene Werte. Diese geringste Stationsentfernung kann von Bedeutung
werden, wenn es sich darum handelt, einen Zug ohne Verringerung von Halte-
punkten zu beschleunigen, z. B. wegen Verbesserung der Zugfolge. Es ist hierbei
zu beachten, daB diese Beschleunigung erst dann méglich wird, wenn innerhalb
der Gesamtfahrzeit der Gewinn an reiner Fahrzeit den Verlust durch die Zeit-
zuschlige iibertrifft, und daB unter Umsténden die angenommene grofere Grund-
geschwindigkeit iiberhaupt nicht erreicht wird, sondern die Zugfahrt nur aus
Anfahrt und Anhalten besteht.

Die Zuschlige zur Fahrzeit beim Durchfahren von Langsamfahrstellen
ergeben sich aus dem Zeitverlust, der durch die Geschwindigkeitsénderung durch
Bremsen und Wiederanfahren entsteht, und aus der langsamen Fahrt auf der
mit verminderter Geschwindigkeit zu durchfahrenden Strecke. Sie werden eben-
falls mit zunehmender Geschwindigkeit grofer. Inden ,,Grundsitzen des R. E. A .
(V-V,)2

3000
und derjenige aus der Langsamfahrt bei einer Weglidnge von 1 aus der Formel

t (Zeit) =1 <@ — g) Wird 1= 1000 m angenommen, dann ergeben sich fiir Ge-

1

schwindigkeitsverminderungen von 20—25, 30—35, 40—45 und 50—55 km
Gesamtzeitverluste von 0,5, 1, 1,5 und 2 Minuten.

Die kiirzeste Fahrzeit, die fiir jeden Zug neben der regelméfBigen
bestimmt wird, soll dazu dienen, dessen etwaige Verspitungen, wenn irgend
angingig, aufzuheben oder doch wenigstens abzuschwichen. Sie ist nach der
deutschen B. 0. §66 ,,woméglich einzuhalten, darf aber nie unterschritten
werden®. Bei ihrer Anwendung diirfen die fiir die Lokomotivgattung, die
Strecken- und Bremsverhiltnisse vorgeschriebenen Geschwindigkeitsgrenzen
nicht iiberschritten werden, wihrend die von der Zugstirke abhiingige regel-
maBige Hochstgeschwindigkeit, wenn die sonstigen Verhdltnisse es gestatten,
um 10 v. H. gesteigert werden darf. Soll die Bestimmung der kiirzesten Fahrzeit
ihren Zweck erfiillen, so muf3 sie derart festgesetzt sein, dall sie auch wirklich
innegehalten werden kann, sofern nicht besondere Hemmnisse, wie auBergewohn-
lich starker Seitenwind, Laubfall, Schnee usw., vorliegen. Das besagt, daf sie
nur unter Beriicksichtigung der Lelstungsfahlgkelt der betreffenden Lokomotiv-
gattung festgesetzt werden sollte. Da nun die regelméBige Fahrzeit eines Voll-
zuges bereits die wirtschaftliche Ausnutzung der Lokomotivleistung zur Vor-
aussetzung hat, der kiirzesten Fahrzeit aber eine iiber die Grundgeschwindig-
keit hinausgehende hohere Geschwindigkeit zugrunde liegen mufB, so muf
demnach eine zeitweise Uberanstrengung der Lokomotive zugelassen werden,
wenn nicht die Zuglast verringert wird. Das letztere ist aber selbstredend aus

wird der Zeitverlust aus der Geschwindigkeitsinderung gleich gerechnet



Grundlagen fiir die Fahrplanbildung.

Grundgeschwindigkeit = 80 km.
(Giltig fur 76—85 km.)

A. Streckenzuschlige fiir Steigungen in 9:
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Einzel- MaBgebende Steigung
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B. Streckenzuschlige fiir Gefalle und Kriimmungen nach § 66 der
Eisenbahn-Bau- und -Betriebsordnung.

Gefille in %pp . . . . . . . . . 100 12,5| 150 17,5] 200| 225 250 — | —
Kriimmungshalbmesser in m 600 | 500 | 400 | — | 300 | 2560 | — | 200

. 0km| 0| 0] 7] 14| 23| 33| 45| 60| 78
Zuschlag in % . -+ - g5 km| 0| 6| 13| 21| 31| 42 ! 55 | 70 ' 89

Anm.: Fiir Zwischengefille und Krimmungen ergeben sich Zuschlige durch Zwischen-

schaltung.
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180 Aufstellung des Fahrplans.

C. Zuggewicht in 9, des vollbelasteten Zuges.

MaBgebende Steigung in ®/,. |5,7| 7| 8| 9(10[11 12|13 |14 |15|16|17|18 |19 |20
Zuggewicht in %, . . . . . 100/90 | 85 |80 |75 |71 |67 | 64 |61 |58 |56 | 54 | 52|50 | 48

Griinden des Verkehrs und Betriebes nicht angéngig, wenigstens nicht, soweit
Personenziige in Frage kommen. Geibell) will allerdings fiir Giiterziige ihrer
wechselnden Stirke und Zusammensetzung Rechnung tragen und die nicht
selten auftretenden Uberschiisse der Zug- und Bremskraft zur Steigerung der
Geschwindigkeit (innerhalb der zuldssigen Grenzen), also zur Verkiirzung der
Fahrzeiten heranziehen. Was den oben erwihnten Uberanstrengungsgrad der
Lokomotiven anbetrifft, so ist vorgeschlagen?), ihn auf 20 v. H. der regelmaBigen
Vollbelastung zu bemessen, welchem Werte eine Steigerung der Grundgeschwindig-
keit um etwa 10 v. H. entspricht. (Siehe auch Durchfithrung des Fahrplans.)

Neuere Berechnungsweisen. Das vorstehend kurz angedeutete Ver-
fahren ist zundchst nur fiir die Berechnung der Fahrzeiten der Schnell- und
Personenziige zur Anwendung gelangt. (Neben andern Verfahren, z. B. unmittel-
bar aus<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>