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Vorwort.

Der Verfasser muss zuniichst gestehen, dass das Resultat der
vorliegenden Arbeit ein fiir ihn selbst iiberraschendes war. Die
Lebhaftigkeit, mit der manche Schiffahrtskreise auf ihre Schidi-
gungen durch die seit den 80er Jahren geiibte Tarifpolitik der Eisen-
bahnverwaltung hinwiesen, ebenso die Klagen einzelner Eisenbahn-
fachmiinner iiber Verkehrsminderungen der Bahnen durch die Ent-
wickelung der Binnenschiffahrt legten die Vermuthung nahe, dass
thatsichlich grossere Verschiebungen in den Verkehrsantheilen von
Bahnen und Wasserstrassen sich vollzogen haben. Das Resultat der
Arbeit zeigt, dass dies nicht der Fall ist und dass auch hier, [wie
gewdohnlich bei Interessenkimpfen, die Wahrheit in der Mitte liegt.

Manche Wasserstrassenfreunde werden mit diesem Ergebniss
allerdings nicht ganz einverstanden sein, da es eine Lnterdruckung
der Bumemchlffdhrt nicht bestitigt. Allein der Verfasser hatte kein
bestimmtes Resultat im Auge, sondern war bemiiht, unabhiingig von
jeder vorgefassten Meinung, einen kleinen Beitrag zur objektiven Dar-
stellung dieser viel umstrittenen Frage zu liefern.

Uebrigens diirfte es viel mehr dem Interesse der Binnenschiffahrt
dienen, wenn der Nachweis gefiihrt wird, dass die kriftige Ent-
wickelung des Wasserverkehres die Eisenbahnen nicht schadigt, als
wenn die gegentheilige Annahme zur Herrschaft gelangt. Denn in
letzterem Falle besteht Gefahr, dass das Verhiltniss beider Transport-
mittel, welches man bisher als gesunden, dem Allgemeinwohle férder-
lichen Wettbewerb bezeichnen konnte, sich zu einem scharfen Kampfe
auswichst. Da nun die Bahnen tiber ein wahres Arsenal von Macht-
mitteln verftigen, denen die Schiffahrt lediglich ihre billigen, jetzt aber
kaum mehr verminderungsfihigen Frachten entgegenstellen kann, so
ist es von grosser Wichtigkeit fiir den Wasserverkehr, die Grund-
losigkeit eines scharfen Kampfes nachzuweisen.

Man konnte im Zweifel sein, ob sich fiir eine derartige Unter-
suchung das Rhein- oder das Elbe-Odergebiet mehr eignet. Die Er-



VIII Vorwort.

wiigung, dass im Rheingebiet nicht nur ein Wettbewerb zwischen
Eisenbahnen und Wasserstrasse, sondern auch zwischen deutschen
und auslindischen Bahnen, ja sogar zwischen den Schienenwegen
verschiedener deutscher Staaten besteht, dass somit hier ein klares
Bild tiber das Verhiltniss von Eisenbahnen und Wasserstrassen nicht
wohl zu erwarten ist, gab den Ausschlag fiir das Elbe-Odergebiet.

Einige Einzelheiten anlangend, so wiire es sehr wiinschenswerth
gewesen, aus dem gesammten Bahnverkehr des Elbe-Odergebietes
die Verkehrsentwickelung der zu Elbe und Oder parallel laufenden
Bahnlinien herauszugreifen und mit dem Verkehr des betreffenden
Stromes gesondert zu vergleichen. Leider mangelte hierfiir vorerst
Material und Zeit; vielleicht bietet sich spéter Gelegenheit, die Arbeit
in diesem Sinne zu erginzen.

Fiir den Schiffahrtsverkehr sind hier nur die Gesammtresultate
der ecinzelnen Jahre und Hauptwasserldufe gegeben. Die umfang-
reichen Berechnungen, welche Tonnenzahl, tonnenkilometrische
Leistung und kilometrischen Verkehr in den Unterabschnitten jedes
cinzelnen Wasserweges ersehen lassen, sind vorerst weggeblieben.

Als Material fur die Arbeit dienten:

Die Statistik des Deutschen Reiches,

die Betriebsergebnisse der Kgl. Preussischen Eisenbahnen,

die Statistik des Bohmischen Braunkohlenverkehrs,

die Zeitschrift fir das Berg-, Hiitten- und Salinenwesen im Preuss.
Staate,

Mittheilungen und Veroffentlichungen des Central-Vereins ftir Hebung
der deutschen Fluss- und Kanalschiffahrt in Berlin,

Mittheilungen der Handelskammer Hamburg,
» der Aeltesten der Kaufmannschaft in Magdeburg,
« des Statistischen Amtes der Stadt Berlin.

Allen, welche mich bei der Untersuchung in so giitiger Weise
unterstiitzt haben, méchte ich auch an dieser Stelle meinen herzlichsten
Dank aussprechen.

Speyer a, Rh., April 1898.

Der Verfasser.



I. Abschnitt.

Die fiir das Elbe-Odergebiet
in Frage kommenden Wasserlaufe
und Eisenbahnbezirke.

Als Hauptwasserstrassen des Elbe-Odergebietes kamen fiir die
vorliegende Untersuchung in Betracht:

a) die Elbe von der Reichsgrenze bei Schandau bis Hamburg,

b) die Oder vom Anfangspunkte der Grossschiffahrt (bis 1895)

Breslau bis Stettin,

¢) die mirkischen Wasserstrassen in ihren durchgehenden Linien:

1. Elbe (Nigripp, Parey und untere Havel) -Plaue-Spandau-
Berlin-Oder (Brieskow und Firstenberg) d. h. die untere
Havel, die Plauer Kanile, die mittlere Havel, die Spree,
der Oder-Spree- und Friedrich-Wilhelm-Kanal.

2. Havel bei Spandau-Liebenwalde-Eberswalde-Hohensaaten-
Oder, d. h. Havel- und Finow-Kanal.

Die wichtigeren Seitengewiisser dieser Hauptlinien (vor Allem:
Saale, Warthe mit Netze, Riidersdorfer Gewiisser, obere Havel) sind
dadurch beriicksichtigt, dass der von ihnen kommende und dorthin
abgehende Verkehr gerechnet ist, soweit er sich auf den Haupt-
linten bewegt.

Der Eisenbahnverkehr des Elbe-Odergebietes musste in der
Weise ermittelt werden, dass die Summe dieses Verkehres fur die
Provinzen Brandenburg, Sachsen, Schlesien und fiir den Verkehrs-
bezirk Berlin gebildet wurde. Da das Verhiilmiss von Eisenbahnen
und Binnenschiffahrt untersucht werden sollte, war der Verkehr der
Seehafenbezirke nicht einzurechnen.

Heubach, Die Verkehrsentwickelung, 1



II. Abschnitt.

Die Entwickelung

des
Verkehrs auf der Elbe

von 1882—1895.
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Berechnet nach der Statistik des Deutschen Reiches.



Die Verkehrsentwickelung des Elbe-Odergebictes.

Die Entwickelung des Verkebrs auf der Elbe.

Strecke Schandau-Hamburg.

Anmerkung: Die Aulfstellung bezieht sich auf dit

g ' bezeichnet ein Jahr mit der Schiffahi e, ) B
Das Zeichen > bezeichne i o ragend giinstiges Jahr kennzeichnet,
wihrend das Zeichen O ein in genannter Bezichung hervo

v o au
Es betragen die Entfernungen in Kilometern a8 Havelmiindung 421 km: nach Hamburg 611 km.,

Saalemiindung 282 kmj; nach Magdeburg 316 km: nach déd
Zum Vergleich sei angefiihrt, dass nach Dufourny d¢l
schen Grenze bei Emmerich betrug:
1885: 1587000000 Tonnenkilometer, 18851895
Der tonnenkilometrische Verkehr stieg somit “‘r
beim Rhein um 58"/;;

' Sympher’s enthomm
Die Angaben fiir das Jahr 1875 sind den Mitteilungef ol

bei der Elbe um 639/,

1895: 2500000000 Tonnenkilometer.

besonders ungiinstigen Wetter- und Wasserverhiltnissen,
- der Elbe — von Schandau nach Dresden: 455 km: nach der

| Verkehr auf dem Rhein zwischen Strassburg und der deut-

Uebersicht iiber die Entwickelung des Verkehrs| auf der Elbe in den Jahren 1882—1895.
— - -—
H Gesammt-Verkehr : ‘ Verkehr zu Berg Verkehr zu Thal
@ ‘ Tonnen | Tonnenkilometer ?:3:}:1:1155"- I I“I'CE]UIEZEIZIM' Tonnen | Tonn.-Kilomtr. —?—J;Eg:;('_ I%}L?‘E‘le%ttl: Popnid Tonn.IKilomtr: %};ﬂ:}:‘i I{;Lgﬂtlzlt‘r
e I A ‘ ! ,___“:‘l Weite Weite
1875 H -~ 435000000 @ — 710 000 _ Ny » - B L B )
1882 3289 707 1 124 100 000 342 1 840 000 1843359 | | 368 000 000 274 600 000 1946 348 756100000 | 388 1 240 000
1883 O “ 3 850 584 \ 1 323 190 000 344 | 2170000 1592 479 455 940 000 286 746 000 2258 105 867250000 | 384 1424 000
1884 X ‘ 4312062 | 1381500000 321 | 2260000 1838961 522 000 000 284 860 000 2473 091 859500000 = 348 1400000
1885 | 384T0 ‘ 1 308 100 000 338 2140000 | 1626388 462 010 000 286 760 000 2,248 382 846100000 | 376 1380 000
1886 ‘ 4016 363 1 504 132 000 375 2460000 || 1423557 431 082 000 303 705000 | 2592806 | 1073050000 | 414 1755 000
1887 X 3991157 | 1473700000 370 2410 000 1450 234 461 000 000 317 750 000 2 540 923 1012700000 | 398 1660 000
1888 | 4768597 | 1817900000 | 381 2 975 000 1549 158 486 400 000 314 795 000 3219 439 1331500000 | 414 2180 000
1889 5 010 846 1 856 900 000 3m 3040000 || 1900201 | 596 200 000 314 976 000 3110645 1260700000 | 406 2 064 000
1890 5651310 | 2168300000 384 | 3550000 | 2034103 651 500 000 321 1065 000 3617207 1516800000 | 420 2 485 000
1891 O 5754 023 ‘ 2 175 080 000 378 3560 000 2093 556 637 280 000 305 1040 000 3660467 | 1537800000 & 420 2520 000
1892 i 5637019 | 2139770000 380 3 500 000 | 2 003 731 625 370 000 312 1020000 3 634 188 1514 400 000 417 2 480 000
1405 | 5148640 | 5064200000 ‘ 402 ‘ 3 380 000 2031 119 752 900 000 3m 1230 000 3114521 1811300000 & 422 2 150 000
1594 O ‘ et ‘ 5 Ei60 800,000 g 4500080 || 2600245 | 848000000 316 1400 000 4514791 1712800000 | 380 2 800 000
1895 !‘ 6252 003 ‘ 9131400000 | 341 ‘ 3490000 | 2569306 764 400 000 298 1250 000 3682697 1367000000 @ 371 9 240 000



III. Abschnitt.

Die Verkehrsentwickelung
auf der Oder

von 18582—1895.
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Die Verkehrsentwickelung des Elbe-Odergebietes.

Uebersicht iiber die Entwickelung des Verkehrsg

Die Verkehrsentwickelung auf der Oder.

auf der Oder fiir die Zeit 1882—1895.

)

— — —
Gesammt-Verkehr Verkehr zu Berg Verkehr zu Thal

Jahr TitHen ——— 5 - o pe ittlere

Tonnen Tonnenkilometer “E;EES{;:G- Kil%fgﬁzgﬁﬁher Tonnen Tonn.-Kilomtr. '%':i:;ti;ge- [S‘}L?_{gﬁ‘ Tonnen Tonn.-Kilomtr, -?;{:Ei;éf I‘{ii?{::?f:
1882 1331132 139 300 000 106 350 000 T72 559 77 000 000 100 190 000 558 573 62 300 000 112 160 000
1883 O 1454 201 153 800 000 106 380 000 638281 | 70 100 000 109 175 000 815 920 83 800 000 103 205 000
1884 > 1637098 191 600 000 117 480 000 947047 107 900 000 114 295 000 690 051 83 700 000 121 185 000
1885 1796797 230 890 000 129 580000 866 906 106 000 000 123 270 000 929 891 124 800 000 134 310 000
1886 1699 829 226 200 000 133 560 000 920 891 117 500 000 128 290000 778 938 108 800 000 140 270 000
1887 > 1987 804 244 100 000 123 610 000 922 922 85 600 000 93 215 000 1064 882 158 400 000 149 395 000
1888 2 225 800 353 800 000 158 880 000 902 595 r 139 000 000 140 350 000 1233 205 214 700 000 174 530 000
1889 2289 474 379 200 000 165 945 000 945 919 149 600 000 158 375 000 1 343 555 229 600 000 17 575 000
1890 2 597 434 492 600 000 190 1230000 837483 i 144 500 000 173 360 000 1759 951 348 100 000 198 870 000
1891 O 2657270 447 230 000 168 1110000 1136193 146 880 000 129 360 000 1521077 300 350 000 185 750 000
1892 2541 007 451 250 000 177 1130 000 988 579 140 850 000 142 360 000 1552 428 310 400 000 200 770 000
1893 2875128 506 500 000 176 1260 000 1 295 255 206 130 000 159 510 000 1579 873 300 450 000 190 750 000
1894 2 800 905 541 930 000 193 1350 000 1 006 848 152 330 000 158 395 000 1794 057 383 600 000 214 955 000
1895 3023 409 © 724 320 000 240 1 810 000 962 475 163 570 000 170 410 000 2 260 934 560 750 000 248 1 400 000

sonders

Anmerkung: Die Aufstellung bezieht sich auf die Oder

Das Zeichen 3 neben der Jahreszahl bezeichnet ein
ungiinstiges, das Zeichen () dagegen ein besonders

von Breslau bis Stettin.
durch Wasser- und Wetterverhiltnisse fiir die Schiffahrt be-

giinstiges Jahr.

Es betragen die Entfernungen — in Kilometern aul der
212 km; nach Brieskow (Friedrich -Wilhelm-Kanal) 234 kmj,
Kanal) 319 km; nach Stettin 401 km;

Sympher gicbt als tonnenkilometrischen Verkehr der
Der Unterschied fiir 1885 gegeniiber der obenstehenden Tabelle
schiftbare Oderstrecke von Cosel bis zum Haff mit etwd
Stettin mit 401 km Linge betrachtete. Auch ist der tonnen-
wohl aber der von der Warthe kommende, aul der Oder

Oder — von Breslau nach Fiirstenberg (Oder - Spreckanal)
nach Cistrin (Warthe) 272 km; nach Hohensaaten (Finow-

Oder an: fiir 1875 154000000 tkm; fiir 1885 366000000 tkm.

. diirfte davon herriihren, dass Sympher vermutlich dic ganze

580 km Linge, der Verfasser hier nur die Strecke Breslau-
kilometrische Verkehr auf der Warthe hier nicht gerechnet,
weitergehende Verhehr,




IV. Abschnitt.

Die Verkehrsentwickelung

der

markisechen Wasserstrassen.

von 18582—1895,
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12 Die Verkehrsentwickelung des Elbe-Odergebiets. Die Verkehrsentwickelung der mirkischen Wasserstrassen. 13
I
Uebersicht tiber den Verkehr auf den Haupt linien der markischen Wasserstrassen
fiir die Zeit 1882—1805.
N T o eee————
Beférderte Tonnenzah| ‘
— Mittlere A
Von der Gesammttransportmenge i Transport-
Jahr = s o Geleistete weite Kilometrischer
Summe < =3 At a - Tarkehr
T Ganzen Kommen | aehen e o Innerer Verkehr/| Tonnenkilometer unl‘(‘}ehut Verkehr
| . [ P ot des Gebietes zwischen
L . ———| |(Aeusserer Verkehr) Elbe u. Oder
von der Elbe | von der Oder | in die Elbe in die Oder i

1882 3162 527 735 125 1139832 277 435 86 730 2039122 923 405 394 900 000 125 764 000
1883 3272767 769 963 1261797 329 734 69 059 2430 553 842214 411 700 000 126 796 000
1884 3575933 892 639 1367820 404 473 73 324 2738 256 837677 453 100 000 127 877 000
1885 3890 628 873 839 1 506 868 310 228 62 480 2753 415 1137213 465 900 000 120 902 000
1886 3 954 640 901471 1412084 162 510 44 953 2521018 1433 622 452 400 000 4 875 000
1887 4514 871 864 329 1789 068 131 150 44 978 2 829 525 1 685 346 508 700 000 113 i 884 000
1888 4619 392 933 503 1841183 158 892 33179 2966 757 1 652 635 524 500 000 114 1014 000
1889 4810675 1114689 1 843 690 160193 41 764 3160 336 1 650 339 557 700 000 [ 116 1078 000
1890 5 250 716 1256 309 2062 815 152 221 50 037 3521382 1729 334 602 200 000 116 1164 000
1891 5533 914 1383 426 2149798 153 893 72 880 3 759 997 1773 917 654 300 000 118 1 265 000
1892 5 237698 1373 501 1984 842 356 732 132 000 3 847 085 1390613 657 800 000 125 1270 000
1893 5612 607 1242574 2178 319 389 416 175 000 3 985 309 1 627 298 686 800 000 122 . 1329 000
1894 5922109 1721331 2098271 397 830 203 716 4421148 1 500 961 746 000 000 ! 126 | 1 444 000

|
1895 6 142 293 1 507 382 2234 428 593 815 192577 4 528 202 1614 091 785 800 000 I 128 ' 1520 000

|

| |

Anmerkung: Die hier betrachteten Haupt-Linien sind:
Spandau, Spandau-Hohensaaten, Spandau-Berlin-Brieskow bezw.
hin abgehende Verkehr ist hier gerechnet, soweit er sich aul

Der #ussere Verkehr des Gebietes der mirkischen
innere Verkehr um 759/, .

Zur mittleren Transportweite sei bemerkt, dass die
strassen an Oder und Elbe bis Berlin 117—137 km, im Mittel
sich grésstenteils aul geringe Entfernungen von durchschnittlich
weite des Gebietes sinkt,

Havelmiindung - Plaue, Parey - Plaue, Nigripp- Plauve, Plaue-
Fiirstenberg a/O. Der von Seitenlinien kommende. bezw, dort-
den Haupthinien bewegt.

‘Wasserstrassen stieg in der Zeit 18821895 um 102 9/, der

Entfernungen von den Endpunkten der mirkischen Wasser-
129 km betragen, Der innere Verkehr des Gebietes bewegt
50km, weshalb bei regem inneren Verkehr die mittlere Transport-



V. Abschnitt.

Die Entwickelung

der

Kgl. Preussischen Eisenbahnen

von 1882—1895,



16 Die Verkehrsentwickelung des Elbe-Odergebiets.
Auszug aus den Jahresberichten liber die Betriebs
:E:.j' Gesammter ) u | Verk‘e}?r na.ch | Verkehr nach ‘.-'er[(el‘lr n;wch
e Giiterverkehr | 3 = Aunn:1§_1ma- Spezialtaril [1T del:l, Spezial-
:_5: - 9 = » = tarifen tarifen I—II1
E EZ| 28 | |
Jabr | @ | oo | Ton-| ES | H @ | Ein- | - Ein- | Ein-
) nen- | 2 = || Ton- | nah- T'on- | nah- l'on- | nah-
_j&;j Hoh km = A nen men nen men nen men
= Mill. | Mill. ’ Mill. ‘ Mill. | | Mill.
km T thm thm km Mill Mk, | Mill | Mk ‘ Mill. | Mk
1882 || 14 492 — — — — — — — - - -
1883 || 15535 — — — — — — — — — —
1884 || 19871 — | — | — i = = = — — = :
1885 | 21089 | 86.41 10866 |516664| 125.75| 49.37 | 191.11 - — 27.87 | 104.34 | &
1886 || 21527 | 9194 11257 (524333 12245| 44.69 | 169.98 — — 37.62 | 187.17
1887 || 22347 | 99.00 12090 542 459 122.13| 49.16 | 178.90 | 31.42 @ 102.58 | 40.65 | 158.25
1888 || 22960 | 108.49 13194 576739  121.61| 53.66 | 195.59 | 35.17 | 115.17 | 45.42  176.46
1889 || 23618 | 116.92 | 14203 |603 562 121.48| 51.08 | 189.32 | 43.48 | 146.08 | 54.75 | 212,78
1890 | 24608 | 118.91 | 14340 582844 | 120.60| 58.17 | 200.30 | 38.09 | 132,65 | 50.12 | 201.48
1891 | 25 066 | 123.65 14 767|591 511 | 11943 61.01 | 210.70 | 39.97 | 13943 | 51.88 | 203.92
1892 || 25446 | 124.88 | 15049 (593 660 120.50| 60.89 | 202.12 | 39.53 | 138.87 51.69 | 204.27
1893 (| 25773 | 12079 | 15880 618 400 122.35| 65.56 | 223.76 | 40.34 | 142.10 51.65 | 203.22 ‘
1894 || 26 151 | 136,10 17897 672085 113.49|| 68.24 | 319.32| 41.60 14177 54.84 21272
1895 || 27020 146.65 | 19104 663 834| 116.69| 70.00 | 216.20| 46.94 163.66 62.34 246.78
Im Jahrzehnt 1886/95 stieg:
der Verkehr nach Ausnahmstarifen um 57.0Y,, die Einnahme daraus um 27.09/,
N - » Spezialtarif IIT 5 oL BLD o - w 568,840 4
- . » den Spezialtarifen I—III :, 65:8 . 5 - B 2 80.0 .,
Az 8 in Wagenladungsgiitern w 400 ., = 4 45.0 ..
i - «» Eil-, Stiick- u. Expressgut ., BT 5 5 s i3 a5 51T 4
die Einnahme aus dem Giiterverkehr PO o S
" - o5 . Personenverkehr ., 54.0 .,
» Gesammteinnalme s 938 5
» Gesammtausgabe s B2B .

]’_

Heubaeh, Die Verkehrsentwickelung,

Die Entwickelung der Kgl. preussischen Eisenbahnen. 17
ergebnisse der Kgl. Preussischen Eisenbahnen.
Verkehr in L\ifkg:ilcllt | i Einnahme In Millionen Mark | o
Wﬂgﬁ_{ﬂﬂdungs' und qE.‘;press- I Eiconigen o ‘— —— — - mg =
giitern giitern l"on'nenk‘Llometcr b . ‘ e I Ejé
‘ beim Verkehr ‘-ca::;nt- sm::;;n- Cinnahme aus é :2_3-
i ‘ | el E’:in- _:': — .= | Ein- . Aus- - e E &
Ton- | nah- Ton- | nah- E_ <= 27 o ahne | eapa (I P ~ 2
nen | men nen | men ",;:5 I e 5: E nahme | gabe [ sonen. | Glter= [ F<
Mill, | | Milk | 355 SE 25| Ml | Ml |verkehr|verkehr
Mill. | Mk | Mill | Mk |< &7 7] M | Mk A
- s — — iyl e (= ‘ — = = ‘ — | 521
= — = = L s | = - — — | 483
= = = — fe84| —| = —| — o e — | 511
4.94 48.22 4.23 72:51 ‘ 284 — |3.63 642 ! 656.99 | 375.65 | 168.99 | 416.18 @ 4.88
5.17 49.93 4.46 16.34 |2.86| — [3.43 6.42| 677.69 | 373.30 | 176.93 | 43342 | 522
4.97 52.34 4.21 74.66 ||2.87 | 2.95 | 4.05 6.45r 730.52 | 386.95 18B4.63 | 464.15 @ 5.77
5.16 54,29 | 4.25 75.88 . 2.87 2917 ‘ 4.08 | 6.48 ‘ 782.55 | 419.37 | 194.72 | 502.22 | 6.02
5.64 59.20 4.46 80.26 12.86 | 2,94 407 6.50 | 856.04 | 470.85 | 212.54 | 54156 | 6.26
592 | 60.38 4.770 82.38 | 2.83 2.89 ‘ 4,06 6.50| B81.21 | 548.07 | 228.75 | 544.54 5.26
5.99 60.20 4.776 82.96 [2.84 |2.90 4.10 6.52| 910.81| 593.64 | 237.18 | B5T.18 @ 4.90
6.18 63.55 4.92 99.01 12.84 2.89 1 4.10 6.50| 920.95 | 581.05 | 234.83 | 568.95 | 5.15
6.30 | 6433 | 6.28 102.26 |2.82/2.90|4.10  6.18|| 961.32 | 579.16 | 247.88 | 593.57 | 5.68
6.57 66.24 6.45 105.55 (|2.79 2.89 |4.10  6.52| 955.94  570.52 250.83 | 603.83 | 5.66
T.24 . 72.41 1.07 | 115.88 ”2.70 | 2.9414.10 6.50| 1039.42| 569.95 | 273.90 | 651.27 | 6.75
m L Vom Gesammt-Giiterverkehr entfallen auf den Verkehr
Jahre Nach Aus- Nach Spezial- Nach Spezial- In \Vagcn-i( In EJ-, Stiick-
nahmetarifen tarif II1 tarif [—III ladungsgiitern | und Expressgut
1885 57.09), — 32.30/, 5129/, 4.981),
1886 481 ,, ‘ = 409 .. 5.63 ,, 486 ,,
1887 497 ,, [ 3179, M1 - ‘ 5.02 ., 4.25 .,
1888 495 ,, | 824, 4.8 ,, 4.76 ,, | 382,
1889 437 ,, | @78, 469 ,, 4.83 ., ‘ 3.82 ,,
1890 490 ,, s21, | 422, -y 3 3.96 .,
1891 494 324 ,, 42.0 ., 4.86 ,, | s .
1892 4838 . 317 ,, 414 49, | 394,
1893 50,6 ,, sl 39.8 ,, 486 ,, 4.85
1894 50.2 , 306 , | 408, 4.83 ., 4715 ,,
1895 | s, 320 ,, 425 ,, ‘ 493 ,, ‘ ag2 ,,
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Skizze der allgemeinen Wirthschafts- und
Verkehrslage. 1881 bis 189g5.

Die schon im Jahre 1880 eingeleitete Besserung der wirth-
schaftlichen, insbesondere der industriellen Verhiltnisse schritt
weiter fort. Daher auch eine betriichtliche Zunahme des
Verkehrs.  Milder Winter; dennoch kriftige Hebung des
Kohlenverkehrs, obschon die Wasserstrassen fast gar nicht
gesperrt waren.

Giiterverkehr sehr rege. Insbesondere starke Zunahme bei
Kohlen, Rohmaterialien der Eisen- und Hiittenindustrie und
Zuckerruben. Theilweise Unbentitzbarkeit der Wasserstrassen.
Steigerung des Gtiterverkehrs gegentiber dem Vorjahr, Die
Minderung in einzelnen Giiterklassen hat ihre Ursache nicht
in ungiinstiger Lage von Handel und Industrie, sondern in
der weniger guten Ernte und in den Witterungsverhiltnissen,
welche einen geringen Heizmaterialverbrauch und die stindige
Konkurrenz der Wasserstrassen bewirkten.

Giiterverkehr lebhaft; begiinstigt durch den guten Ernte-
ausfall, die der Schiffahrt unvortheilhaften Wasserstinde, die
Tarifermassigungen, die”gesteigerte Bauthitigkeit, den Hinzu-
tritt neuer Linien zum Staatsbahnnetz und die allgemeine
Besserung der Wirthschaftslage.

Giiterverkehr in einzelnen Bezirken zeitweise rege, aber doch
gegen das Vorjahr zurtickgeblieben. Ungiinstige l.age wich-
tiger Industriezweige. Giinstige Wasser- und Wetterverhiilt-
nisse fur die Schiffabrt.  Besonders starker Riickgang in
Riiben und Rohzucker, sowie Eisenerz. Geringer Versand
auslindischer Brotfrucht von den Seehifen mittels der Bahnen.
Verkehrshebung bei Kohlen, Diingemitteln, Holz.

Die ungiinstige Lage einzelner Industricgebiete beginnt sich
wieder zu bessern und bringt auch cine entsprechende Hebung
des Verkehrs mit sich.

Die schon im Vorjahr begonnene Wiederzunahme des Giiter-
verkehrs der Bahnen dauert in erfreulicher Weise fort.
Veranlassung hierzu gab die fortgesetzt giinstige Entwickelung
der allgemeinen Wirthschaftslage, ferner die sehr nachtheiligen
Wasser- und Witterungsverhiltnisse, welche die Schiffahrt
sehr einschrinkten. Verkehrssteigerung bei allen wichtigen
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1589,
1890.

1891.

1892,

Die Verkehrsentwickelung des Elbe-Odergebietes.

Frachtartikeln von Industrie und Landwirthschaft, besonders
bei Kohlen. Rege Bauthitigkeit in grosseren Stidten und
umfangreiche Festungsbauten; dadurch lebhafter Verkehr in
Baumaterialien.

Bei den Bahnen wurden die Entfernungszuschlige fiir Briicken
aufgehoben. Einfithrung einer besonderen Kontrolle tber die
wirkliche Ausfuhr der nach Ausfuhr-Ausnahmetarifen gefahrenen
Giiter. Ausnahmetarif fiir Wegebaumaterialien (6 Mk. Ab-
fertigungsgebithr, 2.6 Pfg. 1 km bis 50 km, anstossend 1 Plg.
bis 200 km, 1.4 Pfg. tber 200 km); Ausnahmetarif fiir die
Stassfurter Diingesalze (6 Mk. Abfertigungsgebiihr, 2.1 Pfg.
bei 350 km, 2 Pfg. bei 401—500 km, 1.9 Pfg. bei 501 bis
600 km).

Wie in den Vorjahren erfreuliche Zunahme des Giiter-
verkehrs; ginstiger Stand von Handel und Industrie, be-
sonders bei Eisen-, Zucker-, Maschinen- und Montan-
Industrie. Rege Bauthiitigkeit in den grossen Stidten. Giinstig
fir die Bahn die lingere Unterbrechung des Wasserverkehrs
durch den strengen Winter.

Sehr giinstiger Stand von Handel und Industrie; entsprechende
Hebung des Giiterverkehrs.

Direkter Giitertarif nach der Levante tiber Hamburg. Rege-
lung und Ausdehnung der Ausnahmetarife nach den deutschen
Sechiifen. Zunahme des Giiterverkehrs, aber schwiicher als
im Vorjahr. Zeitweise Geschiiftsstille in einzelnen Industrien
(Eisen und Erze). Geringe Bauthiitigkeit wegen des strengen
Winters; zahlreiche Verkehrsstockungen und -erschwerungen
durch Hochwasser und starken Schneefall. Giinstig fur die
Bahn die der Schiffahrt hinderlichen Wasser- und Wetter-
verhiiltisse.

Maglichst friihzeitige Bekanntgabe von Tarifinderungen an-
geordnet. Seeausfuhr-Ausnahmetarif erhilt Geltung auch fiir
die deutschen Kolonien. Getreidestaffeltarif seit 1. November
1891. (3 Pfg. bei 200—300 km, 2 Pfg. tiber 300 km, an-
stossend an die Normalsitze des Spezial-Tarifs I.)

Im Ganzen Verkehrszunahme durch Mehrung der Massen-
transporte in Kohlen, Holz, Baumaterialien, Erzen, Diinge-
mittclin. Ungiinstig fiir die Bahnen die andauernde Geschiifts-
stille in einzelnen Industrien, der schlechte Ernteausfall, die
der Schiffahrt forderlichen Wasser- und Wetterverhilnisse.
Internationales Uebereinkommen iiber den Eisenbahnfracht-
verkehr vom 14. Oktober 1890 tritt am 1. Januar 1893 in
Kraft, zunichst auf drei Jahre. Um thunlichste Ueberein-
stimmung mit dem internationalen Uebereinkommen zu er-
zielen, wurde Verkehrsordnung, Betriebsreglement des Vereins
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen und ein neuer deutscher
FEisenbahngtitertarif erstellt. Giiterverkehr erfuhr eine missige
Steigerung, obwohl in der ersten Jahreshilfte eine grosse
Stockung auf fast allen Gebieten von Handel und Industrie
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herrschte, welche im Sommer durch die Cholera noch ver-
mehrt wurde. Aeusserst ungtinstige Schiffahrtsverhaltnisse in
den Wintermonaten.
Voriibergehende Futterausnahmetarife nach Siiddeutschland.
Nicht unerhebliche Steigerung des Verkehrs durch die all-
gemeine Wiederbelebung von Handel und Verkehr nach dem
Erloschen der Cholera, durch die Massentransporte an Stroh,
Heu und Futtermitteln nach Suddeutschland wegen des
dortigen Futtermangels. Fiir die Schiffahrt waren die Wasser-
stdnde  zeitweise unglinstig.  Ausnahmetarif fiir Eisenerz,
Schwefelkies, Schlacken vom 1. Mai 1893 nach Hochofen-
stationen (7 Mk. Abf.-Gebtihr, 2.2 Pfg. bis 100 km, 1.5 Pfg.
von 101 km anstossend).
Seit 15. Januar 1894 Ausnahme- (Nothstands)tarife fiir einige
Diingemittel, welche aus dem Rohstofftarif ausscheiden. (Kali-
salze: 7 Mk. Abf-Gebihr, 2.2 Pfg. bis 200 km, 1.8 Pfg.
201—350 km anstossend, dariiber 1 Pfg. anstossend; Kalk,
Gyps, Kreide: 9 Mk. Abf.-Gebiihr bis 50 km Normalsatz des
Spez.-Tarifs I1l, anstossend 1.4 Pfg.; Rohstofftarif fiir Diinge-
mittel, Erden, Riiben, Kartoffeln etc.; seit 1. Januar 1890:
7 Mk. Abf-Gebuhr, 2.2 Pfg. bis 350 km, anstossend 1.4 Pfg.).
Der Giiterverkehr weist gegen das Vorjahr eine missige
Steigerung auf, besonders bei Kohlen und Roheisen.
Verminderung der Zahl der Bahntarifgruppen. Seit 1. Januar
1895 zur Hebung des Absatzes nach Ostafrika nach dem
Muster der Levantetarife mit der »Deutschen Ostafrika-Linie«
ein Tarif fiir direkten Verkehr deutscher Stationen nach Ost-
afrika und Transvaal tber Hamburg eingefiihrt. (Ermissi-
gungen im direkten Levantetarif mittels gestaffelter Siitze: bei
Stiickgiitern bis 48 Proc., bei Wagenladungen 23—57 Proc.,
ausserdem ermiissigte Schiffsfrachten.) Der Giiterverkehr hat
1895 einen erfreulichen Aufschwung genommen.
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Die Verkehrsentwickelung auf den | yA7asserstrassen und Eisenbahnen
des Elbe-Odergebietes in | gen Jahren 1882—1895.
— — . . — = —
Wasserstrassenverkehr im Elbe-Odergebiet Eisenbahnverkehr im Elbe-Odergebiet Der kénigl. preuss. Eisenbahnen
2o I A = | - . Mittl.'@m- Kilometrischer ‘ jr;. : Mistlers ;l.]-.“;mpmt_‘ ) Kilometrischer
Tonnen Tonnenkilometer ‘ purl':wmte \'érkchr Tonnen Tonnenkilometer W_cm: Vorke f;r e
— km km |
— ‘ |
1882 5544 244  (71.5) 16568298000 (78) 300 1083 000 — — | - —
1883 6146999 (85.8) 1888719000 (86.7) 308 1 234 000 — | — : —_ I =
1884 6786 827 (94.8) 2026 160000 (92.0) 299 1325 000 — ‘ — S
1885 6808780 (95.0) 2004922000 (92.9) ! 294 1308 000 28090000 (96.3) : 3535000000 (98.8) 125.75 516 664
1886 7149814  (100) 21821753000  (100) | 305 | 1 428 000 29207479 (100 ‘ 3 580 000000  (100) | 122.45 524 333
1887 7664307 (107 2226488000 (102 278 1453 000 30 254 230 (103.6) ' 3700000000 (108.3) 122,13 542 459
1888 8647032 (121) 2695 968000 (123.4) 313 1760 000 “ 36585256 (125.2) I 4450 000 000  (124.2) 121.61 576 739
1889 8960659  (125) 2793782000 (127.9) 312 1 827 000 37289344 (127.8) 4535 000 000 (127.0) 121.48 603 562
1890 9978078 (139.7) 3263 148000 (149.7) 327 2135 000 39061846 (133.7) 4700000000 (131.3) 120.60 582 844
1891 10185 210 (1425 3276637000 (150) 322 2140000 42784 125 (146.5) 5120 000 000 (143.0) 119.43 591 511
1892 9569539 (139) 3248851000 (148.9) 340 2120 000 ‘ 39798263 (136.2) 4795 000 000  (134.0) 120,50 593 660
1893 9648066  (135) 3257591000 (119 337 2127 000 || 41 845942 (143.2) 5120 000000 (143.0) 12235 618 400
1894 11506902 (161) 3848714000 (176.4) 335 1 510 000 43503 327 (149 4940 000 000 (138.0) 113.49 672 085
1895 10889503 (152.5) 3 641 528 000 (167.0) 335 2 380000 ‘ 48310205 (165) 5630000000 (157.0) 116.69 663 834
| |

Anmerkung: Fiir den Wasserverkehr sind die Linien
Fiirstenberg a/0, bezw. Brieskow-Spandau, endlich Nigripp bezw.
verkehr der Versand der FEisenbahnen in den Provinzen
Berlin.

Die tonnenkilometrische Leistung der Eisenbahnen im
die mittlere Transportweite der gesammten preussischen Eisen
wurde.

Die () eingeklammerten Zahlen geben die prozentualen
setzt werden.

Schandau-Hamburg, Breslau - Stettin, Hohensaaten - Spandau,

arey bezw. Havelmiindung-Spandau gerechnet; fiir den Bahn-
Schlésien, Brandenburg, Sachsen und im Verkehrsbezirk

Elbe-Odergebiet ist anndherungsweise dadurch berechnet, dass
ahnen auch fiir das genannte Theil-Gebiet zu Grunde gelegt

Bewegungen an, wenn die Ziffern des Jahres 1886 — 100 ge-




VII. Abschnitt.

Das Verhaltniss von Eisenbahnen
und Wasserstrassen.

a) Verschiedene Anschauungen iiber dieses Verhiltniss.
b) Die Antheilnahme von Eisenbahnen und Wasserstrassen
1. am Verkehr des Elbe-Odergebietes und zwar am Gesammt-
Kohlen-, Brotfrucht-, Holz- und Petroleumverkehr;
2. am Versand wichtiger Produktionsgebiete ;
3. am Verkehr eines grossen Wasserumschlagplatzes.




Die vorliegende Arbeit verfolgt den Zweck, die Antheilnahme
von Eisenbahnen und Wasserstrassen an dem Giiterverkehr im Elbe-
Odergebiet withrend eines lingeren Zeitraumes fortlaufend darzustellen
und zwar wihrend eines Zeitraumes, der Perioden wirthschaftlichen
Aufschwunges und Niederganges umfasst.

Diese %Intersuchung lisst mehrfache, wichtige Aufschliisse er-
warten. Vor Allem vermag sie klarzustellen, in welchem Verhiltnisse
die Antheilnahme jedes der beiden Transportmittel am Verkehr sich
entwickelt hat, ob diese Entwickelung bei beiden eine ungefihr
gleichmissige war — wobei einer Zunahme einerseits auch bei dem
anderen Verkehrsmittel ein Wachsthum, einem Riickgange des Einen
auch ein Verlust des Anderen entsprechen miisste — oder ob die
Entwickelung in dem Sinne stattfand, dass einem starken Aufschwunge
z. B. des Wasserverkehrs ein Stillstand oder wenigstens ein sichtlich
schwiicheres Vorwiirtsschreiten bei den Bahnen entsprach.

Bekanntlich sind die Ansichten iiber diese wichtige Frage nichts
weniger als geklirt. Wihrend hervorragende Verkehrspolitiker das
Vorhandensein der schirfsten Konkurrenz zwischen Schiffahrt und
Bahn behaupten, fehlt es auch nicht an Stimmen, welche diese
Konkurrenz entschieden in Abrede stellen. Die Theorie des scharfen
Kampfes vertritt an erster Stelle die bekannte Schrift Ulrich’s »Staffel-
tarife und Wasserstrassen«, welche schwere Schiidigungen der Bahnen
durch die Zunahme des Wasserverkehrs nachzuweisen sucht. Hier-
gegen behauptet v. Kaufmann in seiner »Eisenbahnpolitik Frank-
reichs«, dass seit 1885 keine Aenderung in der Antheilnahme von
Wasserstrassen und Eisenbahnen am Gesammtverkehr zu erkennen
sei, dass diese Antheilnahme 23,1 bezw. 76,90/ betrage und somit
eine durchaus gleichmiissige Entwickelung stattgefunden habe. Auch
van der Borght stellt einen Gegensatz der Interessen von Eisenbahn
und Binnenschiffahrt in Abrede. Ein Versuch, zur Klirung dieser
wichtigen Frage einiges Material zu bringen, erscheint daher an-
gebracht.

Besonders lohnend wird sich die Untersuchung gestalten, wenn
man ausser der Entwickelung des Bahn- und Wasserverkehrs
withrend eines lingeren Zeitraumes auch die Wandlungen der beider-
seitigen Frachtkosten betrachtet und einen Einblick zu erhalten ver-
sucht, ob und welche Verschiebungen unter dem Einfluss der IFracht-
bewegungen stattgefunden haben.
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Wenn die Arbeit auch vorzugsweise das Elbe-Odergebiet be-
handelt, so erschien es im Interesse des Ueberblickes doch geboten,
gerade in diesem Abschnitt die wichtigeren Wasserstrassen des ganzen
Reiches in den Kreis der Betrachtung zu ziehen.

Der vorher geschilderte, schroffe Widerspruch zwischen den
Anschauungen hervorragender Fachmiinner iiber das Verhiltniss von
Bahnen und Wasserstrassen giebt einen Einblick in die Schwierigkeit,
beiden Verkehrsmitteln gleichmiissig Rechnung zu tragen und zwischen
den scharf auseinandergehenden 15e5trtlﬁu11g611 Jener zu vermitteln,
welche vorwiegend das Interesse eines der beiden Verkehrsmittel
vertreten,

Die verschiedenen Anschauungen ilber das Verhaltniss
von Eisenbahnen und Wasserstrassen.

Der Einblick in diese schwierige Frage diirfte am vollkommensten
und die Unbefangenheit des Urtheils am wenigsten getriibt werden,
wenn man die Anschauungen sowohl der ausgesprochenen Wasser-
strassenfreunde, als auch der entschiedenen Eisenbahnvertreter iiber
die Gestaltung der verkehrspolitischen Verhiltnisse neben einander
stellt und ohne Vorurtheil betrachtet.

Die Anschauungen der Wasserstrassen-Interessenten.

Die beste Uebersicht tiber den Standpunkt der Wasserstrassen-
freunde geben die Verhandlungen des Central-Vereins fiir Hebung
der deutschen Fluss- und Kanalschiffahrt vom 9. April 1897. Aus
den vorziiglichen Referaten dieser Tagung mogen deshalb einige
Angaben im Auszuge hier folgen:

Zur Berathung stand: »Die forigesetzte Konkurrenzirung der
grossen Wasserstrassen durch die deutschen Staatseisenbahnen«.
Generalsekretiir®) Dr, Landgraf-Frankfurt a. M. gab als General-
referent nach einigen einleitenden Bemerkungen, in denen die Ulrich’sche
Schrift »Staffeltarife und Wasserstrassen« als Streitschrift zu leiden-
schaftlicher Bekimpfung der Wasserstrassen bezeichnet wurde, einen
Ueberblick tiber die Entstehung des Verhiltnisses zwischen Bahn und
Schiffahrt in Deutschland und tiber den Kampf beider Verkehrsmittel,
der zuerst am Rhein ausbrach.

Hiernach geht die Bewegung auf die Aufhebung der Freihiifen
Hamburg und Th‘cmcn, Anfangs der 80er Jahre, zurtick; man wollte
zuniichst diese Handelsstiddte als Entgelt fiir die verlorene zollpolitische
Selbstdndigkeit, spiter auch andere Nord- und Ostsechiifen durch
direkte Bahntarife zu den Ausgangspunkten des deutschen Binnen-
handels, besonders nach Siidwesten, machen. Aus nationalen Griinden
sollten diese direkten Tarife niedriger gehalten werden als die Ant-
werpener Eisenbahnsiitze nach dem Stidwesten Deutschlands.

*) Des Vereins zur Wahrung der Rheinschiffahrts-Interessen.
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Der im Januar 1885 in Frankfurt a. M. tagende westdeutsche
Eisenbahnverband sprach in seinem Protokoll aus, dass die in Folge
der deutschen Seehafen-Ausnahmetarife zu erwartende Einnahme-
minderung durch einen Zuwachs an solchen Gilitern gedeckt werden
solle, welche bisher von auslindischen Hiifen aus mit der Bahn und
zu Wasser nach Deutschland gebracht wurden. In diesem Vorhaben
erblickt Dr. Landgraf den deutlichsten Ausdruck fiir den Kampf bis
auf das Messer gegen den Rheinverkehr. Die Anschauungen der
Bahnverwaltungen waren indessen sehr getheilt. So beftirchtete
Elsass-Lothringen, dass die beabsichtigten deutschen Maassregeln gegen
die belgischen Seehiifen einen Theil des Verkehres nach der. Schweiz
u. s. w. auf die franzésischen Bahnen driingen wiirden; Baden machte
den Standpunkt der auf den Rhein angewiesenen Stadt Mannheim
geltend. Trotz des Widerstandes einzelner Bahnverwaltungen folgten
indessen spiiter im Rheingebiet Versuche mit der Detarifirung einzelner
Giiter, insbesondere bei Getreide, Petroleum, Baumwolle.

Landgraf folgert sodann aus der kriftigen Zunahme des Wasser-
verkehrs von Mannheim, dass die Konkurrenzmaassregeln der Bahnen
den beabsichtigten Erfolg nicht gehabt haben, dagegen sei als un-
beabsichtigte Wirkung derselben eine tief beklagenswerthe Unsicher-
heit in den Verkehrsverhiltnissen eingetreten.

Aus den Thatsachen: dass auf den deutschen Eisenbahnen die
Kohle 609/, auf dem Rhein 70 9/, aller Transporte bildet, dass ferner
im preussischen Rheingebiet die transportirte Summe aller Massen-
gliter zu Wasser:

1886—1887 88.83 9/; auf der Bahn 89,67 9,

1889—1890 86.94 %1 . . . 88,96%
des Gesammtverkehrs betrug, dass endlich der kilometrische Verkehr
der deutschen Bahnen 1880/31 387 000 Tonnen, 1894/95 5335 900
Tonnen, und die Zahl der beférderten Giiter 1880/81 13 500 Millionen,
1891/92 23 140 Millionen Tonnen betrug, folgert Landgraf endlich,
dass die nattirliche Konkurrenz der Wasserstrassen gegen die Bahnen
den letzteren durchaus nicht schiidlich sei.

Als neuere Kampfmaassregeln der Bahnen erwihnt Landgraf
ausser dem erweiterten Rohstofitarif noch die Vorzugs-Ausfuhrtarife
fiir die deutschen Sechifen, sowie die Eisenbahn-See-Kombinations-
tarife nach der Levante und nach Ostafrika, Maassregeln, welche
saimmitlich eine direkte Verbindung des Binnenlandes mit dem Meere
unter Ausschluss der Binnenschiffahrt anstreben.

Syndikus Dr. Stein-Duisburg bespricht sodann im Einzelnen
verschiedene, den Rheinverkehr beriihrende tarifpolitische Maassnahmen
der Bahnverwaltungen, in erster Linie den 1890 eingefiihrten und
1893 weiter ermissigten Ausnahmetarif fiir das luxemburgisch-loth-
ringische Minettegebiet. Diese Erze waren frither mit der Bahn nach
dem Hafen von Ober-Lahnstein gefahren, dort umgeschlagen und
auf dem Rhein weiter nach dem niederrheinischen, bezw. nach noch-
maligem Umschlage in das westfilische Industriegebiet verbracht
worden. Die rheinischen Hochéfen bezogen hierbei die Erze billiger
als die westfialischen Werke, wiithrend die letzteren in Folge ihrer
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Néihe am Kohlengebiet mit billigerer Kohle arbeiteten. Beide Industrie-
gebiete waren durch diesen Ausgleich wettbewerbsfihig. Durch den
vorgenannten Ausnahmetarif erfolgte fiir beide Gebiete eine voll-
kommene Gleichstellung der Wasser- und Bahnfracht. Die Wirkung
war, dass nunmehr die rheinischen und westfilischen Hochéfen
ihre Erze gleich billig bezogen, withrend fiir erstere die Kohle nach
wie vor theurer blieb. Das vorher vorhandene wirthschaftliche Gleich-
gewicht beider Industriegebiete erfuhr also durch einen Eingrifl der
Eisenbahntarifpolitik eine empfindliche Stérung zum Nachtheil der
rheinischen Werke.

Weiterhin berichtet Dr. Stein des Niheren tiber den schon von
Landgraf erwihnten Petroleum-Ausnahmetarif. Von den Vorkimpfern
dieses Tarifs sei geltend gemacht worden, es liege im Sinne einer
nationalen Wirthschaftspolitik, die Petroleumversorgung des deutschen
Westens nicht durch die niederlindischen, sondern die norddeutschen
Seehifen zu vermitteln. Die Begtinstigung durch diesen Tarif er-
leichterte es nun den Monopolbestrebungen Bremens ganz erheblich,
den selbstindigen Petroleumhandel im Rheinlande zu vernichten.
Als das Ziel der Monopolisirung der Hauptsache nach durchgefiihrt
war, wandte sich der Petroleumring wieder dem alten, bequemeren
Wege tiber den Rhein zu. Diese aus nationalen Griinden ins Werk
gesetzte Tarifpolitik verfehlte somit nicht allein ihr Ziel, sondern
brachte eine nationale Gefahr, die Erstarkung des Petroleum-
monopols, niher,

Den Schutz der nationalen Arbeit, der frither als Grund fiir die
Ausnahmetarife der norddeutschen Sechiifen angefithrt worden sei,
habe man spiiter ganz vergessen, als von preussischen und hollindi-
schen Eisenbahnen gemeinsame Ausnahmetarife fiir den Verkehr
tiber die hollindischen Seehifen cingefithrt worden seien.

Als Beweis, dass es sich bei allen diesen Ausnahmetarifen nur
darum handelt, den Weg der Giiter auf den Eisenbahnen aus fiska-
lischen Griinden mdglichst lang zu machen, fiihrt Dr. Stein die That-
sache an, dass man den Umschlagshifen der deutschen Rhein-See-
schiffahrt trotz gestellter Bitte die Einfithrung solcher Bahntarife
verweigert habe, welche diesen deutschen Rhein-Sechiifen ihnliche
Vortheile boten, wie die vorerwihnten preussisch-hollindischen Aus-
nahmetarife den hollindischen Seehiifen.

Von dem erweiterten Rohstofftarif befiirchtet Stein fiir den Ver-
kehr vom Niederrhein wenig, weil die badische Eisenbahnverwaltung
ermdssigte Tarife fiir die vom Rhein in badischen Hifen auf die Bahn
umgeschlagenen Giiter ins Auge gefasst habe.  (Eingefiihrt seit
1. Januar 1898, siehe Abschnitt IX.)

Beziiglich der Weser berichtet Syndikus Dr. Rocke-
Hannover, dass aus der ersten Zeit des Kampfes der Eisenbahn
gegen die Binnenschiffahrt hier kein so reiches Material vorliege, wie
beim Rhein und den anderen grossen deutschen Strémen, ver-
muthlich, weil die Bahnverwaltungen die verhiltnissmiissig weni
entwickelte Weserschiffahrt als quantité negligeable ansahen. Aucﬁ
der Rohstofftarif vom 1. April 1897 diirfte der Weserschiffahrt keinen
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Schaden bringen, da die Weserschiffer kein Interesse an der Sache
zeigen, Es sei dies auch sehr erklirlich, da der Verkehr von Roh-
stoffen, besonders von Kohlen, auf der Weser keine Bedeutung habe,

Dr. Rocke berechnet den Einfluss des Rohstofftarifs auf den
Verkehr der Weser wie folgt:

Schiff |  Eisenbahn
Von Bremen Ent- | Fracht fiir || Ent- | Rohstofftarif Spezialtar. 111
for. | for. it N

nach nung | 10 t |1 tkm ,,;:)g 10 t [1tkm | 10 t |1 thm
| km | Mk. | Pfg. | km | Mk. | Pfg. | Mk. | Pig.
Minden . .. ... .| 164 & 40 | 244 | 187 | 48 | 257 | 53 | 284
Hameln . ... .. .| 232 | 60O | 216 181 41 2.60 52 | 2.87
Karlshafen . . . . . .| 322 65 | 202 | 258 64 2.48 | 69 2,67
Miinden . . . ... .| 867 | 70 191 | 2656 | 65 | 245 | 70 | 264
Kassel : . & . 4 . o[ 396 75 | 1.80 | 290 71 2.40 | 6 2.62

— —. |

Nach Bremen }

von \

——— ===

Minden -y | 164 20 122 187 48 2,57 53 2.84
Hamelh © . aw o oo || 232 25 1.08 ‘ 181 47 260 | 52 2.87
Karlshafen . . . . . | 322 35 | 1.09 | 258 64 248 | 69 2.67
Miinden . . . . . . || 387 40 1.09 ‘ 265 65 2.45 70 2.64
Kassel ;s & 395 45 |1.14 290 T | 240 | 76 2.62

Sodann bespricht Dr. Rocke das ablehnende Verhalten der Bahn-
verwaltung an der Weser gegen Erleichterungen des Umschlages
von Wasser auf land und umgekehrt. So habe sich die Bahn-
verwaltung, als tber die Schaffung neuer Umschlagshifen an der
Weser berathen wurde, ausbedungen, dass die Gesammtkosten der
Anschlussgeleise von den Interessenten iibernommen werden miissen,
dass aber auch dann noch die Entscheidung vorbehalten bleibe, ob
die Anschlussgeleise tiberhaupt hergestellt werden. Bei einem Klein-
bahnprojekte, welches durch einen Anschluss an die Weser besondere
Rentabilitit erlangt hitte, sei sogar die Konzession nur unter der
Bedingung ertheilt worden, dass man auf diesen Anschluss verzichtete.

Ueber die Elbe hatte schon im Generalreferat Dr. Landgraf
berichtet, dass die Verhiltnisse dort édhnlich liegen wie am Rhein
und als besonders bemerkenswerth angefithrt, dass auf einer Ver-
sammlung deutscher Handelskammern in Kassel im November 1894
von Elbe-Interessenten auf die zum Schaden des Wasserverkehrs er-
lassenen Baumwollentarife der Bahnen hingewiesen wurde. (Anm.
d. Verf.: Im preussischen Abgeordnetenhause wurden dagegen diese
Baumwollentarife kiirzlich von Fabrikanten als noch nicht weitgehend
genug in der Verbilligung bezeichnet.)

Syndikus Dr. Behrend-Magdeburg als Spezialreferent be-
richtet, dass im Elbegebiet die gegenseinge Stellung von Bahnen
und Wasserstrassen nicht allerorts die gleiche sei. Lings der Elbe
selbst habe sich eine natiirliche Arbeitstheilung zwischen beiden Ver-
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kehrsmitteln entwickelt, bei der auf dem Wasser grosse Giitermassen
langsam, aber billig, auf den Bahnen kleinere Giiternrengen rasch
nach den verschiedensten Orten befordert werden. Dagegen sei im
Gebiet der mirkischen Wasserstrassen das Verhiiltniss beider Verkehrs-
mittel dadurch ein abnormes geworden, dass zu Wasser auf raschen
Dampfern eine grosse \lt,l'lﬂ't. von Stickgiitern, auf der Bahn in
hervorragendem “Maasse R()hduter verfrachtet werden. Die Schifi-
fahrt sei zwar noch billiger als die Bahn, suche aber der Bahn auch
an_Schnelligkeit gleichzukommen. Die Ursache dieser Erscheinung
sicht Dr. Behrend in den geringen Abmessungen der mdrl\mchen
Wasserstrassen, ganz besonders aber in den dt)lIlGED hohen Abgaben,
welche die Schiffahrt zwingen, sich der Befordert ung héherwerthiger
Giiter zuzuwenden; man moge hierin eine Warnung sehen vor der
Einfithrung von Abgabcu auf den nattirlichen Strémen.

Referent erdrtert sodann das Verhiltniss von Bahn und Wasser-
strassen an folgenden Beispielen:

Art des Versands Bahntransport Wasserfracht
Bahniracht Braun-
| schweig- \I.lgdchmg
I a8 e s . .64 Pfg.
Allg. Wagenladungs- | Umschlag . .. 0,
Konservenversand klasse. 229 km. [ Dampter Mdgdchmg-
von Braunschweig | Fracht f. 100 kg 149 Pfg.| Berlin166 km (3 Pfg.
nach Berlin Lieferzeit 3—4 Tage. | thm) . .. ... .50
| Fracht f. d. tkm 6.5 Pig, | Versicherung . . . . T
131 Pig.

|
| Lieferzeit 7—9 Tage
| Mittl, Fracht f. d. tkm 5.2 Pfg,
i

| Bahnfr. bis Magdeburg 64 Pfg.

Umschlag . . . o s
Dam pler Mdgduhul a-
. desgleichen 367 k. 100 kg 232 Pfg.| Stethn 345 km (2.6
von Braunschweig |Fracht f. d. tkm 63 ,, |  Pfg. thkm) . . . . .90
nach Stettin Lieferzeit 3—4 Tage Versicherung . . . .12 ,
176 Pfg.
Lieferzeit 8—10 Tage
I Mitd. Fracht f. d. tkm 41 Pfz.
g |Bahn  Aschersleben-
Magdeburg 56 km . 29 Pfg.
Bisenwaare . | Umischiag .. a0 s @100 o
von 1:\"5?:;;011:1‘;2011 805 km. 100 kg 119 Pig. | Dampfer M.-Stettin 190 .,
nach Stettin FT_'“‘-}'h‘t f.d.tkm 8.9 Pfg. | Versicherung . . . .12 .,
(Spezial-Tarif 11y | Lieferzeit 4— 5Tage 141 Prg.

Lieferzeit 8—10 Tage
| Mittl, Fracht I, d. tkm 8.6 Pfg.

220 km. 100 kg
(Sp-T. 11I) .8 Pfg.

2 Bl
Holz von Oderberg | nach Rohstoff: %z%orkghel:uﬁ PN '33 Pfe.
nach Magdeburg tarif . . . .85 2 o AN f e )_’f’_
Frachtf. d.tkm 3.6 40 Pfg.

bezw. 25 ,,

Heubiaeh, Die Yerkehrsentwickelung, 3
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Dr. Behrend fithrt endlich aus, dass sich tiber die Wirkungen
des auf Kohlen und Holz ausgedehnten Rohstofftarifs zur Zeit noch
wenig sagen lasse, dass aber auch im Elbegebier das Vorhandensein
einer fiir den Wasserverkehr nicht ungefiihrlichen Konkurrenz Seitens
der Bahnen nicht zu bestreiten sei.

Ueber die Lage an der Oder berichtet Abgeordneter Bergrath
Gothein-Breslau, dass man als Interessent der Oder-Schiffahrt Ver-
anlassung habe, mit Neid auf Rhein und Elbe zu blicken. Die Ursache
sei darin zu suchen, dass die schiffbare Oder ausschliesslich in Preussen
liege, wiihrend der Oberrhein nichtpreussische Gebiete, wie Baden,
die Pfalz, die Reichslande, die obere Elbe Sachsen und Bshmen be-
rithren. Da der Verkehr der badischen, reichslindischen, sichsischen
und dsterreichisch-béhmischen Bahnen in hervorragendem Maasse
von der Rhein- bezw. Elbeschiffahrt geniihrt werde, so liege eine
rege Schiffahrt im eigensten Interesse dieser Bahnen, die daher
keinerlei Veranlassung haben, den Umschlag vom Wasser auf die
Bahn zu erschweren. Am Oderverkehr dagegen haben {remde
Bahnen kein Interesse, so dass derselbe in seinem ganzen Umfange
der Konkurrenz der preussischen Bahnen ausgesetztist. Diese Kon-
kurrenz #ussert sich deni auch sehr deutlich in der Tarifpolitik der
Bahn. So ist z. B. der Normalsatz fiir Kohlen bis 100 km 2.6 Pfg.,
daran anstossend 2.2 Pfg. (d. h. Spez.-Tarif 1lI). Man habe nun
zeitweise den Umschlagstarif nach Pépelwitz bei Breslau, dem Anfangs-
punkte (damals) der Oderschiffahrt, hoher gehalten als den Normal-
satz, dagegen nach den Endpunkten der Oderschiffahrt verbilligte
Ausnahmetarife eingefiihrt, so nach Berlin einen Satz von 2.15 Pig.,
nach der Uckermark und Vorpommern von 1.51 Pfg., nach Stettn
von 1.34 DPfg.

Im Allgemeinen sei jede Tarifverbilligung zu begrussen, da die
Produktion verbilligt und die Werttbewerbsfihigkeit erhoht wird.
Detarifirungen miisse man in Deutschland um so mehr begriissen,
als bei uns, auch in den Sitzen des Rohstofitarifes, noch lange nicht
die Billigkeit der Bahnfrachten bei unseren wirthschaftlichen Kon-
kurrenten, Russland, Belgien und Frankreich erreicht ist. Bedauerlich
sei nur jene Tarifpolitik, welche die Bahnfrachtsitze nach den Um-
schlagshiifen hoch hiilt, nach den Endpunkten der Schiffahrt ermissigt.
Die Tarifverbilligungen sollten einheitlich und gleichmassig, nicht will-
kiirlich fiir bestimmte Linien und Orte erfolgen. Es sei deshalb auch
der neue Rohstofftarif, der allgemeine Giltigkeit besitzt und fiir die
Umschlagshiifen der Oder eine geringe Verbilligung gebracht hat,
vom Standpunkt der Oder-Schiffahrt aus nicht zu verwerfen.

Das nattirliche Absatzgebiet der Oder: Mihren, Galizien, Ungarn,
Oesterreichisch-Schlesien, ist der Oder-Schiffahrt dadurch génzlich ver-
schlossen, dass die dsterreichischen Bahnen die Umschlagstarife an
der Elbe sehr niedrig halten, um ihre Linien in mdglichster Aus-
dehnung von diesem Verkehr durchlaufen zu lassen. Als Beispiel
hierfiir giebt Gothein an, dass die Entfernung Breslau-Wien nur
431 km, Tetschen-Wien aber 458 km betrdigt, dass aber in Folge
der billigen Elbe-Umschlagstarife die Fracht auf der lingeren Strecke
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Tetschen-Wien billiger sei als jene von Breslau nach Wien, und
Zwar u. a.

fir Wagenladungsklasse A1 . . . . . um 70 Mk. fir 10 t
» Opeziahtarif A2Tund I . . . . . , 83 , , 10t
o 5 . e r 5 GG g sy 28 n g A0

Ebenso sei es mit dem Verkehr nach Briinn und Olmiitz, welche
Stidte erheblich niher an Breslau liegen als an Tetschen. So lange
niedrige Umschlagstarife nur fiir die obere Elbe bestehen und so
lange die preussische Bahnverwaltung im Odergebiet und im Verkehr
mit den 6sterreichisch-ungarischen Hinterlindern Ausnahmetarife nur
von und nach den Seehiifen bietet, ist die Oderschiffahrt von diesem
Verkehr vollstindig ausgeschlossen. Ebenso liegt die Sache beztiglich
des Verkehrs nach Russisch-Polen. So wird z. B. Baumwolle von
Stettin nach Sosnowice zu 1,75 Pfg., im Oder-Umschlagsverkehr zu
4.5 Pfg. gefahren. Fir Chilisalpeter stellen sich die Sitze vom See-
hafen auf 2.2 Pfg., von 350 km anstossend auf 1.4 Pfg, im Oder-
Umschlagsverkehr auf 2.6 Pfg.,, die Fracht von Breslau nach Brody
ist um 72 Mk. fiir den Waggon theurer als von Stettin nach Brody,
obwohl die letztere Strecke um 335 km linger ist.

Wenn die Wasserstrassen die Eisenbahnen zu Tarifverbilligungen
veranlassen — eine Erscheinung, in der man bei der fiskalischen
Tendenz vieler Bahnverwaltungen ein unschitzbares Verdienst der
Wasserwege erkennen miisse — und wenn dadurch eine Konkurrenz
zwischen beiden Transportmitteln entsteht, so ist dieses Verhiltniss
an sich’ durchaus nicht zu beklagen. Ohne Konkurrenz kein Fort-
schritt. Allein jede Konkurrenz soll loyal bleiben, und die Bahnen
sollten das MonoPol, welches sie in Folge der Verstaatlichung besitzen,
mittels hoher Umschlagstarife nach den Flusshifen und niedriger
Ausnahmstarife nach den Seehiifen um so weniger zu einer Unter-
driickung des Wasserverkehres gebrauchen, als die Verstaatlichung
nicht im finanziellen Interesse des Staates, sondern zum Zweck der
wirthschaftlichen Férderung des Vaterlandes durchgefithrt wurde.
Man fithre also billige Bahntarife ein, gebe ihnen ‘aber nicht eine
willkiirlich beschriinkte, sondern allgemeine Geltung.

Im Osten des Konigreiches Preussen, im Weichselgebiet, ist,
wie Oberburgermeister Brisicke-Bromberg ausfiihrt, durch
den Ausbau des Eisenbahnnetzes der frither lebhafte Verkehr auf
der Weichsel vollstindig auf die Bahnen tibergegangen, wozu indessen
die tiberaus schlechte Betriebsweise der Weichselschiffahrt viel bei-
getragen hat. Wenn dies auch fiir die Schiffahrttreibenden bedauerlich
ist, so darf doch nicht verkannt werden, dass Handel, Verkehr und
Produktion durch die Bahnen ausserordentlich gefoérdert wurden.
Auch ist nicht zu iibersehen, dass das Gemeinwohl héher steht als
die Wiinsche einer verhiiltnissmiissig kleinen Zahl von Schiffahrts-
interessenten.  Der 6stliche Theil der Monarchie miisse daher un-
bedingt noch weitere Bahnfrachterméssigungen fordern und zwar sei
in erster Linie auf Hebung des Eisenbahnfernverkehrs durch Fracht-
verbilligungen auf weitere Entfernungen hinzuwirken.

g#
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Die wirksamste Hilfe fir die Schiffahrt liegt im weiteren Aus-
bau und in der Verbesserung der Wasserstrassen, in der Verbilligung
der Abgaben auf kiinstlichen Wasserwegen und in der Verbesserung
des Wasserverkehres tiberhaupt. Gegen Verbilligung der Bahntarife
kénne der Osten sich nicht erkliren, allein auch er vertrete die An-
schauung, dass solche Ermissigungen unter Zugrundelegung eines
wirthschaftlich verstindigen Tarifsystems cingeﬁ%hrt werden und
gleichmiissige, allgemeine Wirksamkeit erhalten sollten.

Auf Grund dieser Referate erfolgte sodann im Central-Verein
die einstimmige Annahme der nachstehenden Resolution (Gothein):

sDer Wettbewerb der Eisenbahnen gegen die Wasser-
strassen darf ohne schwere Beeintrichtigung der wirthschaft-
lichen Aufgaben beider Verkehrsmittel nur im Rahmen einer
einheitlichen, gesunden Tarifbildung (der Bahnfrachten), nicht
durch Konkurrenz-Ausnahmetarife und Erschwerungen des
Umschlagverkehres gefithrt werden. «

Anschauung der Eisenbahnfreunde und
W asserstrassengegner.

Diesen Standpunkt vertritt in ausgesprochenster Weise die inter-
essante Schrift Ulrichs: »Staffeltarife und Wasserstrassen«.  Auch
hiervon moge daher ein kurzer Auszug folgen: _

Die Selbstkosten des Eisenbahntransportes bestehen aus zwei
Theilen:

a) den festen, von der Grissse des Verkehrs unabhiingigen Kosten

(d. h. Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals und etwa
der Hilfte der sogenannten Betriebskosten),

b) den veriinderlichen (Material-, Brennstoff-, Schmier-, Beleuch-
tungs-, Fahrmaterial-, Oberbau-, Zugpersonal-) Kosten, welche
mit dem Verkehr, aber nmicht im gleichen Maasse wie dieser,
wachsen.

Die festen Selbstkosten fiir eine beférderte Tonne werden wenig
oder gar nicht davon beriihrt, ob diese Tonne 30 oder 300 km durch-
lquft. Dagegen gestaltet sich der Antheil der festen Selbstkosten fur
die Transporteinheit (tkm) um so niedriger, je grosser die Zahl der
Tonnenkilometer, also Tonnenzahl und Transportweite, ist.

Nicht nur die festen, sondern in gewissem Umfange auch die
verinderlichen Selbstkosten des Bahntransportes fiir das Tonnen-
kilometer werden in Folge besserer Ausniitzung der Betriebsmittel
und des Personals um so niedriger, je grosser die Tonnenzahl und
die Transportweite ist. :

Aus diesen Griinden ist fiir die Eisenbahn ein Verkehrszuwachs
stets vortheilhaft, wenn die Einnahmen daraus die verinderlichen
Selbstkosten auch nur um Weniges iibersteigen, und um so vortheil-
hafter, je grossere Entfernungen der Zuwachs durchliuft.
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Anmerkung des Verfassers: Ucher die Gliederung der Selbstkosten, bezw.
den Antheil der verschiedenen Glieder bestehen unter den Eisenbahnfachmiinnern
Meinungsverschiedenheiten. Die Vertheilung gestaltet sich nach Ulrich:

<——— Gesammt - Selbstkosten ——>

‘e T3V, > <= 250/, —>

< feste < verind. >
Selbsthosten

nach Brisicke (Reform der Eisenbahngiitertarife):

= Gesammt - Selbstlkosten >
509/, > < 500/, ———>
feste < verdnderliche —»-

Selbstkosten
die Grenze, bis zu welcher die Bahnen ohne eigenen Verlust Verbilligungen
gewithren konnen, scheint daher noch nicht vollkommen sicher bestimmt
Zu sein.

Den Eisenbahnen ist es also méglich und sogar vortheilhaft,
weite Transporte durch verbilligte Tarife an sich zu ziehen. Die
vortheilhafteste Form dieser Verbilligung ist durch Staffeltarife, d. h.
dadurch zu erreichen, dass die Frachtsitze mit wachsender Ent-
fernung allmithlich fallen, weil hierbei die fir die Bahn weniger
vortheilhaften Nah-Transporte mehr belastet werden.

Die Eisenbahnen sind von grosster Bedeutung fiir die Entwickelung
des Verkehrs gewesen, haben die Absatzfihigkeit zahlreicher Giiter
vermehrt, neue wirthschaftliche Giiter und neuen Verkehr geschaffen.
Diese Bedeutung der Bahn dauert heute noch fort. Macht man also
durch Staffeltarife die Bahnen auf noch gréssere Entfernungen transport-
fihig, so dient man den Interessen der Volkswirthschaft besser als
durch Ausnahmetarife oder durch den Ausbau der Wasserstrassen,
weil die letztgenannten Mittel nicht gleichmiissig allen Landestheilen,
sondern nur einzelnen, meist an sich schon begiinstigten Gegenden,
niitzen.

Nun ist aber gerade dem Fern-Transport unserer Eisenbahnen
ein gefiihrlicher Mitbewerber in den Wasserstrassen erwachsen, deren
Verkehr sich in den letzten zwanzig Jahren in geradezu tiberraschender
Weise entwickelt hat. '

Der von der Statistik des Deutschen Reiches verzeichnete Verkehr
auf den Wasserstrassen Deutschlands betrug 1873: 89541000 t, 1891:
30522000 t;: man darf sohin fur die Zeit 1873/93 eine Zunahme von
etwa 300 9/, rechnen. Auf den Eisenbahnen Deutschlands betrug die
Zahl der befiérderten Tonnen 1873: 120000000, 1893: 229000000,
also eine Zunahme von nur 909/, trotz der Vergrisserung des
deutschen Eisenbahnnetzes von 23890 km auf 42269 km.,

Von den bekannten Sympher’schen Mittheilungen fiihrt Ulrich
die folgenden an: Im Jahre 1875 wurden auf :2650(??{111 Fisenbahnen
10900000000 tkm im Giiterverkehr geleistet, auf 10000 km Wasser-
strassen 2900000000 tkm. Es entfielen somit von dem tonnen-
kilometrischen Verkehr 219/, auf die Wasserstrassen, 799/, auf die
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Eisenbahnen. Der kilometrische Verkehr betrug 290000 tkm zu
Wasser, 410000 tkm auf der Bahn. 1885 dagegen wurden auf
37000 km Eisenbahnen 16600000000 tkm, auf 10000 km Wasser-
strassen 4800000000 tkm geleistet. Es entfallen daher 239, auf die
Schiffahrt, 779/, auf die Bahn. Der kilometrische Verkehr war
480000 tkm zu Wasser, 450000 tkm bei der Bahn.

Die mittlere Transportweite betrug . . 1875 1885
auf den deutschen Eisenbahnen . . . 125 km 166 km
p o » » Binnenwasserstrassen 280 km 350 km.

Die Griinde fiir diese ausserordentliche Entwickelung sieht
Ulrich in erster Linie darin, dass die Wasserstrassen einem wirth-
schaftlichen Bediirfnisse dadurch entgegenkommen, dass sie auf weite
Entfernungen billiger befordern als auf kurze und dass sich ihr
Verkehr in Bezug auf Billigkeit, Schnelligkeit und Regelmissigkeit
wesentlich verbessert hat.

Man wird nun fragen: Ist die Verkehrszunahme auf dem
Wasser zum Schaden und auf Kosten der Bahnen erfolgt? Ulrich
bejaht diese Frage und erklirt, dass die Wasserstrassen den Eisen-
bahnen grossen Abbruch thun und zwar vorwiegend dort, wo beide
Verkehrsmittel sich beriihren und nicht allein im Verkehr der
Massengiiter, sondern fast noch mehr im Versand hoherwerthiger
Waaren. Die Ursache dieser Erscheinung sieht Ulrich darin, dass
dic Bahnen mittels hochgehaltener Tarife nicht nur ihr Anlage-
kapital verzinsen, sondern noch dartiber Ueberschiisse zu anderen
Staatszwecken erbringen miussen. Hierdurch stellen sich die Fracht-
kosten auf den Bahnen erheblich theurer als bei den Wasserstrassen,
von welchen letzteren nicht einmal der Ertrag des Unterhaltungs-
aufwandes und die Verzinsung des Anlagekapitals gefordert wird.
Wiihrend also die Bahnen nach dem gewerblichen Prinzip verwaltet
werden, um eine Art von Verkehrssteuer aufzubringen, lasse man
bei den Wasserstrassen ganz oder fast ganz den Grundsatz der
reinen Staatsausgabe walten, d. h. verzichte auf Ertrignisse.

Ulrich fahrt sodann die glinzenden finanziellen Ergebnisse der
Kgl. preussischen Bahnen an. Beziiglich dieser Ergebnisse darf auf
die Angaben S. 15 und 16 hingewiesen werden.

Hiergegen berechnet Ulrich den durchschnittlichen (1880—1890)
jahrlichen Aufwand Preussens fiir:

Regulirung und Unterhaltung der grossen

SEUme 20 o o s 'e e s a

Herstellung und Unterhaltung kiinstlicher

Wasserstrassen zu . . . . . . . 18400000 »
zusammen also fast 37000000 Mk., wihrend die durchschnittlichen
Jahreseinnahmen simmtlicher deutscher Wasserstrassen nur 2000000
Mark (nach Sympher) erreichen, so dass hier von eciner Verzinsung
gar keine Rede sei.

Man diirfe nun billiger Weise verlangen, dass die Wasserstrassen
ebenso wie die Bahnen nach dem gewerblichen System verwaltet
werden, damit nicht einseitig der Bahnverkehr mit einer Verkehrs-

18300000 Mk.,
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steuer belastet sei. Man miisse dies umsomehr fordern, da der
Wasserstrassenverkehr der Regierungspolitik weit  weniger Ein-
wirkung zu Gunsten der Staats- und Landesinteressen gestattet als
der Bahnverkehr, und weil die Binnenwasserstrassen in hervor-
ragendem Maasse der auslindischen Einfuhr dienen. Hierdurch seien
in Deutschland die auf den Schutz der nationalen Arbeit gerichteten
Absichten der Wirthschaftspolitik zum Theil durchkreuzt worden.
Wenn man also die auslindische Einfuhr auf den Wasserstrassen
frei von Abgaben beldsst, so unterstiitzt man die auslindische Kon-
kurrenz zum Schaden der vaterlindischen Produktion.

Ausser diesen wirthschaftlichen Griinden gegen die Bevorzugung
der Binnenwasserstrassen sei nicht zu tibersehen, dass die von Witte-
rungs- und Wasserstandsverhiltnissen unabhingige Bahn ein viel
vollkommeneres und leistungsfihigeres Transportmittel sei und dass
bei vermehrtem Verkehrsbediirfnisse eine Vermehrung der Gleise
und sonstigen Bahnanlagen dieses Bediirfniss billiger und besser be-
friedigen konne als der Bau neuer Kanile.

Nach Picard (traité des chemins de fer) betriigt in Frankreich
auf den Kanilen die Brennmaterialfracht etwa 1.6 Pfg. thkm (auf
grossere Entfernungen), bei den Bahnen etwa 2.8 Pfg. Dabei sind
aber die Wasserwege um etwa 259/, linger. Dagegen sind die
Selbstkosten der Wasserfracht, wenn man Verzinsung, Unterhaltung
und die 259, Mehrlinge einrechnet, 2,4 mal hoher als die der
Bahnfracht. Die Ausgaben fiir die Wasserstrassen seien daher in
Frankreich nur aus dem Grunde zu rechtfertigen, weil die franzosi-
schen Bahnen der Mehrzahl nach nicht dem Staate gehoren und in
diesem Falle die Wasserstrassen einen fiir das Allgemeinwohl sehr
erspriesslichen Regulator der Bahntarife darstellen.

Ulrich folgert hieraus, dass es in Lindern mit Staatsbahnen ein
Widerspruch 1st, einerseits die Bahntarife hochzuhalten, um Ueber-
schiisse zu erzielen, andererseits mit Aufwendung sehr grosser,
offentlicher Mittel Wasserstrassen anzulegen, welche in Folge nie-
driger oder giinzlich fehlender Abgaben die Bahnfrachten unter-
bieten, den Bahnen Verkehr entziechen und das Ertrigniss derselben
schmilern. Die hohen Tarife der Bahnen dienten hier nur dazu,
um mit einem Theile ihres Ertrages den Wasserstrassenverkehr
theilweise zu frankiren.

Wirthschaftlich nititzliche Wasserstrassen verwirft Ulrich nicht,
aber er fordert den Beweis dieses Nutzens dadurch, dass die natiir-
lichen Wasserstrassen die Kosten ihrer Verbesserung und Unter-
haltung, die kiinstlichen Schiffahrtswege dazu auch noch die Ver-
zinsung ihres Anlagekapitals autbringen. Aus diesem Grunde sei es
nothwendig, von der gesammten Binnenschiffahrt entsprechende Ge-
bithren zu erheben und neue kiinstliche Wasserstrassen nur dort
anzulegen, wo jene Forderungen zweifellos sicher gestellt sind, was
am besten durch Garantieleistungen der Interessenten geschehen
konne. Die Bereitwilligkeit der Interessenten zu dieser Garantie-
leistung werde den sichersten Priifstein fiilr den wirthschaftlichen
Werth einer beantragten Schiffahrtsanlage bilden.
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7Zum Schlusse seiner Schrift fithrt Ulrich aus, dass viele Tarif-
maassnahmen der Bahnen, welche allgemein wirthschafilichen Griinden
entspringen, von den W asserstrasseninteressenten mit Unrecht als
reine Konkurrenzmaassregeln gegen die Schiffahrt beklagt werden,
dass die Bahnen noch lange nicht an der dussersten Grenze der
Tarifherabsetzungen angelangt seien, dass sie sich vielmehr sehr
wohl in die Lage versetzen konnen, mittels der Staffeltarife den
Wettbewerb gegen die Binnenschiffahrt aufzunehmen und dass ein
gesunder Wettbewerb zwischen beiden T ransportmitteln, auf der
Grundlage annithernd gleicher Behandlung derselben, von héchstem
Werthe fur die gesammte deutsche Volkswirthschaft scin werde.

Anmerkung. Nach Picard (s. oben) betragen die Selbstkosten des Wasser-
transportes aul [ranzdsischen Kanilen  das 24fache der Bahnfracht, also
2.8 5< 2,4 = 6,7 Pfg. thm., Zieht man liervon die 1.6 Pfg. ab, welche von
dem Verfrachter bezahlt werden, so bleiben 5 Pfg. fiir das Tonnenkilometer
als Aufwendung aus offentlichen Mitteln Frankreichs fiir die Kanalschiffahrt,
Der Betrag erscheint fast unwahrscheinlich hoch, wenn man sich erinnert, dass
Sympher die gleiche Aufwendung fiir die grossen, preussischen Strome und das
Jahr 1885 zu 0.37 Pfg. thkm berechnet hat

Nach Untersuchungen des Verfassers betrigt der iifentliche
Aufwand Preussens fir ein Tonnenkilometer des Verkehrs auf den
nattirlichen Wasserstrassen 0.18 Pfg.  Hierbei sind nur die reinen
Schiffahrtsausgaben — also ohne die Ausgaben fir Hochwasser- und
Uferschutz, sowie ftr die im Interesse der allgemeinen Landes-
wohlfahrt unternommenen Flusskorrektionen — und keine Verzinsung
gerechnet,

Nach den Darlegungen der Kgl. preussischen Regierung im
Abgeordnetenhause gelegentlich der Debatte tiber die Einfiithrung
von Schiffahrtsabgaben auf natirlichen Strémen wiirde diese Abgabe
— das Entgelt fiir die &ffentlichen Aufwendungen zu Schiffahrts-
zwecken — etwa 0,17 Pfg. thkm. betragen.

Da die mittlere Wasserfracht auf den deutschen Strémen heute
0.8—1.0 Pfg. tkm betrigt, so berechnen sich nach Zuschlag des &ifent-
lichen Aufwandes die Selbstkosten des Wassertransportes auf Fliissen
zu 1.0—1.2 Pfg. thm.

Die Aufwendungen Preussens aus Staatsmitteln fiir den Verkehr
auf kiinstlichen Wasserstrassen diirften — ohne Verzinsung — etwa
1.2 Pfg. tkm. betragen.

Nachdem oben die Anschauungen Ulrich’s im Auszuge gebracht
wurden, erscheint es der Vollstindigkeit wegen wiinschenswerth,
cinige Einwinde gegen die Ulrich’schen Vorschlige in Kiirze
wiederzugeben:

1. Der Satz, dass die verdinderlichen Selbstkosten fur die
Transporteinheit bei lingeren Transporten kleiner werden, ist nicht
allgemein richtig, sondern gilt nur soweit, als die Tagesleistung
einer Maschine und eines Personals reicht, d. h. héchstens bis zu
200 km. Aus praktischen Betriebsursachen betrigr die Leistung in
einer Richtung meist nur etwa 100 km, und auf diese Entfernung
ergiebt sich daher die vollkommenste Ausntitzung der Betriebsmittel.
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Da die Staffeltarife meist erst auf grossere Entfernungen zu fallen
beginnen, sind sie also finanziell auf unrichtiger Grundlage aufgebaut.

Die verinderlichen Selbstkosten werden daher mit der grosseren
Transportweite nicht stetig kleiner, sondern betragen bei Entfernungen
von 200 und 300 km das zwei- bezw. dreifache der Kosten fiir
100 km.

2. Die von Ulrich behauptete bessere Ausniitzung der Wagen
bei grosser Transportweite wird durch die Praxis nicht bestitgt,
weil es bei lingeren Strecken viel schwerer ist, Riickladung zu finden
und weil bei grossen Entfernungen durch das Umrangiren verhiilt-
nissmissig viel grossere Zeitverluste entstehen als bei mittleren Ent-
fernungen.

Dic Punkte 1 und 2 sind einer Kritik der Schrift »Staffeltarife und
Wiasserstrassens in der Zeitschrift des Vereins deutscher Eisenbahnver-
waltungen entnommen. (Verfasser der Kritik ist ungenannt.)

3. Im preussischen [andeseisenbahnrath wurde schon mehrfach
der Standpunkt vertreten, dass nur dort die Einfithrung von Staffel-
wrifen im Gesammtinteresse des Deutschen Reiches liege, wo in der
Produktion einer Gegend eine Liicke auszufillen sei, welche ohne
Staffeltarife das Ausland ausfiillen wiirde. Hierin spricht sich nach
Dr. Zopfl der richtige Grundsatz aus: »Erst das engere Vater-
land, dann das Reich, dann das Ausland.« Die allgemeine Ein-
fihrung von Staffeltarifen wirde durch mancherlei Verschiebungen,
in den Bezug- und Versandverhiltnissen Deutschlands  vielfache
Schidigungen regionaler und provinzieller Interessen nach sich zichen.

4. Ein Beispiel hierfur liefern die Beschwerden badischer Land-
wirthschaftskreise tber die Wirkung der preussischen Ausnahme-
warife fir Malz, Getreide und Mihlenfabrikate nach der Schweiz.
Diese Ausnahmetarife, welche auf den Versand von Preussen bezw.
Baden nach der Schweiz einen ganz ihnlichen Einfluss austiben wie
Staffeltarife, konkurrenziren den Absatz der bezeichneten landwirth-
schaftlichen Produkte Badens nach der Schweiz. Die badische
Eisenbahnverwaltung ist deshalb im Mérz 1898 in Verhandlungen mit
Preussen cingetreten, um eine Abiinderung jener Ausnahmetarife
herbeizufithren. Wie man hort, soll Aussicht auf die Erreichung
jenes Zieles bestehen.

Dieses Beispiel zeigt ebenso, wie die Verhandlungen tiber die
Einfiihrung des Grubenholz-Staffeltarifes vom Osten nach dem
Westen Deutschlands, dass das »freie Spiel der Krifte«, wie es die
allgemeine Einftihrung der Staffeltarife entfesseln wiirde, denn doch
sehr bedenkliche provinzielle Schiidigungen zur Folge hitte.

Ulrich nannte es einen Nachtheil der Wasserstrassen, dass auf
ihren Betrieb und Verkehr die Regierungen weniger Eintluss haben
als bei den Bahnen. Man darf indessen darauf hinweisen, dass die
Regierungen, wenn sie allgemeine Staffeltarife einfuhren, sich wenig-
stens theilweise ihrer Einwirkung auf die wirthschaftspolitische Ver-
wendung der Bahnen begeben, auch eine bei handelspolitischen
Vereinbarungen mit Nachbarstaaten unter Umsténden seEr werth-
volle Waffe vorzeitig bei Seite legen.
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Man erinnert sich bei dieser Streitfrage unwillkiirlich der Ge-
schichte der Freihandelstheorie. Das freie Spiel der Krifte hat hier
so bedenkliche Schattenseiten gezeigt, dass heute sogar England im
Begriffe zu stehen scheint, mit dem absoluten Freihandelsprinzip zu
brechen, nachdem die mitteleuropiischen Staaten dies schon vor
Jahrzehnten thaten.

Standpunkt der Kgl. preussischen Regierung.

Die Grundsitze der preussischen Eisenbahntarifpolitik hat der
frithere Minister der offentlichen Arbeiten, v. Maybach, in einem
Erlass an den preussischen Landeseisenbahnrath vom 30. Oktober 1884
dargelegt. Als Grinde fur Einfiilhrung maglichst billiger Bahntarife
fithrt dieser Erlass an:

1. Die Forderung der gewerblichen und landwirthschaftlichen
Produktion durch erleichterte Zufuhr nothwendiger Roh- und
Hilfsstofle,

2. Die Forderung des Absatzes einheimischer Erzeugnisse in
die durch fremde Konkurrenz bedrohten Bezirke des Inlandes,
sowie der Ausfuhr deutscher Erzeugnisse in das Ausland.

3. Die Unterstiitzung des Handels deutscher Handelsplitze gegen
fremde Konkurrenz. '

4. Die Unterstiitzung einheimischer Verkehrsanstalten, insbesondere
der Staatseisenbahnen, gegen die Konkurrenz fremder Eisen-
bahnen und Wasserstrassen.

Derselbe Minister erklirte 1886 im Abgeordnetenhause, als
Befiirchtungen laut wurden, dass durch den Ausbau der Wasser-
strassen die Bahnen geschidigt wiirden: Die Eisenbahnpolitik miisse
auf dem héheren Standpunkte stehen zu erkennen, dass die Eisen-
bahnen, ebenso wie die Wasser- und lLandstrassen, nur Mittel zur
Hebung der Landeswohlfahrt, nicht aber Selbstzweck sind.

In dhnlichem Sinne &dusserte sich der gegenwiirtige Minister der
offentlichen Arbeiten, Herr Thielen so z B.: Die Weiterent-
wickelung des Eisenbahnwesens muss Hand in Hand gehen mit der
weiteren Ausbildung der Wasserstrassen; die Wasserstrasse ist eine
ebenbiirtige Schwester der Eisenbahn.

Auch der preussische Landwirthschaftsminister Freiherr v. Ham-
merstein-Loxten erblickt, nach einer Aeusserung im Abgeordneten-
hause, in den Wasserstrassen ein wichtiges Korrektiv fiir die Eisen-
bahntarife.

Vorgreifend dem letzten Abschnitt darf jetzt schon gesagt werden:

Wie sdmmitliche Zahlenreihen der vorliegenden Schrift nach-
weisen, hat in der betrachteten Zeit die Entwickelung der Kgl.
preussischen Eisenbahnen nach Verkehrsumfang und Ertrigniss einen
geradezu glinzenden Verlauf genommen. Die Ausbildung des Wasser-
strassenverkehrs hat in Preussen vollkommen gleichen Schritt ge-
halten mit der Steigerung des Bahnverkehrs. Wenn es also ein Ziel
der preussischen Verkehrspolitik war, sowohl den Bahn- wie den
Wasserverkehr zu Gunsten der Landeswohlfahrt méglichst zu heben,
so hat sie dieses Ziel in der vollkommensten Weise erreicht.



Die Betheiligung von Wasserstrassen
und Eisenbahnen

am Verkehr des Elbe-Odergebietes

von 18%5—1895.

— o - —



44 Die Verkehrsentwickelung des Elbe-Odergebictes, Das Verhiltniss von Eisenbahnen und Wasserstrassen. 4%
£ 8
Die Betheiligung von Eisenbahnen und assen an dem Giiterverkehr des Elbe-Odergebietes.
Gesammtverkehr des Gebietes : Eisen fpahnverkehr w Wasserstrassenverkehr
Jahri S e———— — - =_ N . s =
im Ganzen Kohl , Weizen Hol Petro- |l .. . k I - o émlumwms . PRt O [l . o Eahien Weizen Holz Betro.
i Tonnen | — ORen u, Roggen Pz leum g im Ganzen _ Kohlen b Holz it im Ganzen Kohler u. Roggen 7 oo
il ! = [ele | i
, T —r =—— ;. T
e e ROTR L = = — | — | es0s0000 | — - | - | ; 7008780 | 1658660 | 324028 | 684456 | 157674
1896 36 357 293 | 17832 866 | — - | 235 357 29207479 | 15921 325 _ 656 973 1077 205 _ 91516 7149 814 1911 541 - — 143 841
|
1887 37 938 537 18 548 621 7 942 626 | 1949819 | 254 935 ‘ 30 254 230 f 16 602 781 ' 640578 | 1243455 0 95 477 7684 307 1945840 | 302048 706 364 159 458
1888 45 232 287 _ 21354199 |[1103175|2151 186 _ 250 851 36 585 255 _ 18 921 219 I 753073 1393133 | 96841 | 8647032 2 432 980 350 102 758 053 154 010
1889 46240003 | 21945943 1071172 _ 2386935 | 269 247 _ 37 289 344 19 682 572 _ 631 117 1 558 181 105 759 8 950 659 2263 371 440 055 828 754 163 488
1890 49039924 | 24463586 |1 239977 12429020 | 339 368 39 061 846 21 472241 902 670 1 520 589 _ 117 412 | 9978 0718 2991 345 337 307 908 431 221 956
1891 [1'62969.835 | 26027367 — | — |814416 || 42784125 | 22801231 850181 = 1734844 | 137814 | 10185210 | 3136136 £ = 176 602
1892 49 367 812 _ 24346 191 1237629 2164954 | 203 255 39 798 263 21 294 624 _ 862911 i 1567626 | 131537 9 569 549 __ 3051 567 374718 597328 161 718
1893 51 494 008 24603 933 | 985657 _ 2239889 | 320639 41 845 942 21 919 006 _ .~ BOO 251 1 648 899 147 587 9 648 066 2684 927 185 406 590 990 173 052
1894 55010229 | 26828592 _ 1114085 2297025 | 371200 || 43503327 | 23177696 | | 685736 | 1746275 152 144 11506902 | 3650896 | 428349 | 550750 219 056
1895 59199 708 28770032 | 1250800 2550889 435534 || 48310205 25119 744 733 560 1984 439 165 185 10 889 503 3 650 288 517240 566 450 270 349
I | [ ;
Es befordert _ somit :
e o & 5 - 3 ~ | D et I3 s
| vom Gesammtverkehr |  vom Kohlenverkehr iR ‘_f o:H..zr:ﬂ. | vom Holzverkehr { i <_4 ,.umu,c_m.s:d
i [ verkehr _ _ verkehr
T e T R TN T
Jahr | die Wasser-| | die Wasser- e a:. ) A i [ i die eaw.r s
_ die Bahn strasse | die Bahn | gppasse | z__ Bahn f“mwwm_r = * Bahn MJLM.”.M_ | Bahn nnmww”_r
i _ | _ - d S S5 :
_ 0f o __ o, _ s J L8 o/ __ o/ _ A 7 A i 0 0
] T i T _
1885 : 80.0 20.0 b L L B (s oy | =
1886 | 805 195 : 895 | 105 — S _ | a3 58.7
1887 | 798 202 | o6 104 | 68.1 319 | 638 2 | 32 | 628
1888 81.2 18.8 _ 88.9 11.1 i 83 317 || 648 352 | 386 61.4
1889 7 80.8 192 | 898 102 59,0 41.0 65.3 347 | 392 60.8
1880 9.7 20.3 7 87.8 12.2 _ T2.8 27.2 62.6 37.4 335 66.5
1891 ; 808 | 192 | 8o 12,0 - i - 43.8 56.2
1892 | 80.8 | 19.2 87.7 12.3 69.7 30.3 2.4 27.6 | 44T 55.3
s R 186 89.0 1o | 81.3 187 738 | 262 | 460 | 540
1894 | 792 | 208 | 864 136 | 618 38.2 6.0 24.0 409 59.1
1896 | 81.8 7 182 | 87.4 26 |/ 70.6 29.4 777 223 37.9 62.1
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Das Verhéltniss von Wasserstrassen und Eisenbahnen im Versand wichtiger Produktionsgebiete, und zwar
~des bohmischen Braunkohlen-, des schlesischen ) -s'_teinkohlen— und des Saarkohlenbezirkes.

Bohmische Braunkohle Schlesiscmnkohle ST ohTe

Jahr Gt:sﬂmmt- ‘ 1)1]—;:12‘:1‘;‘[:[;311*TE:]‘.:-L{:GH j'crs:_md_ T _ der Elbe o) \Llﬁﬁli{:?l‘lt:q ir];;n%r |End auf der (_‘Jdurl [F— | Bahnversand Versand zu Wasser
e in Tonnen | hr::tl)l])?g- Tonnen {1);)/;?:; Esotioktion ‘ Tonnen gg.’z}'i?f Tonnen 52?’{‘322 | Froduktion l Tonnen | !.;alf?/lt’?g: Tonnen Stlz?lf’?(t;i

‘ dukt_lt_)ﬂ o flll_litlon | 5 ' dulktion  duktion ‘ | duktion Eliti(}ﬂ
1882 | 6 447 084 1621 915 25.2 1112 OOé 17.3 |I 13 790 947 ‘ —_ | = = — | 5312 563 3 300 309 62.1 519 274 9.8
1883 ‘ 7148130 | 1798987 25.2 1207212 | 169 | 14863833 , — o 15495 | 078 |  — I .. _ .
1884 | 7268564 | 1825601 252 | 1284604 | 177 | 15387783 - - 148553 | 097 = — = - 8
1885 | 7746966 | 2071108 26.8 1179133 | 152 15 785 786 ‘ S 192 287 1.22 5848198 | 3608591 63.3 665601 | 114
1886 | 8390949 | 2244006 26.8 1383469 | 165 15 996 326 ! 10659283 | 66.6 179 318 112 5625056 | 3547357 631 605 628 10.8
1887 8 865 673 2454 173 27,1 1353 239 153 16 187078 | 11 357 607 I 70,0 267 152 1.65 5751 327 3624 031 63.0 618 578 10.8
1888 | 9973600 | 2801805 28.1 1760 605 17.6 17 642 284 | 13187870 || 748 303 593 183 6002158 | 3866566 64.3 586 567 9.8
1889 | 10880142 | 3249135 | 299 1533 243 14.1 19000875 | 13723168 ‘ 129 405 845 214 5814557 | 3784 627 65.0 504 386 8.7
1890 || 12119799 | 3585501 29.6 1 966 625 16.3 20075620 | 14358 664 ‘] 15 711 256 | 355 5921011 | 3843670 64.9 499 531 8.4
1891 | 12891382 | 3785824 29.4 1933 592 102 ‘ 21111542 | 15176881 1!1 75.4 789 493 3.74 6047316 | 3994113 66.2 424 438 7.0
1892 || 13087070 | 3970589 30.4 1842 397 141 | 19849242 | 14218427 717 899 981 418 6053364 | 4220115 67.4 467 812 7.5
1893 ||13494460 | 3984164 & 296 | 1478186 | 110 | 20705861 & 14548199 | I 705 777001 | 376 5923130 | 3876446 65.4 460237 7.8
1894 || 13983026 | 3640955 26.1 2 169 085 15.5 ; 20891381 | 15202482 || a8 1001475 | 479 6543989 | 4299 570 65.8 506 392 1.15
1895 || 14722151 | 4040724 27.5 1786 979 12.g 21943540 | 15996370 | 1729 1372 873 6.27 6923110 | 4544766 65.7 453 894 6.6
1896 || 15296851 | 4135710 ‘ 27,0 2 067 689 | 13.5 o — & _ L } — 7 664 407 ‘ 5 006 825 ‘ 65.3 507 260 6.62

Der Versand der Kgl. preussischen Bahnen in Braun

6.6 9/, der Gesammtproduktion,
Der Versand der Kgl. siichsischen Bahnen in Braun-
20.9 "/, der Gesammtproduktion,

Von der Produktion an Saarkohlen wurden mit Land-

fuhrwerk versandt:

Berichte iiber die Betrichsergebnisse der Kgl. preussischen Eisen
endlich Mittheilungen des Kgl. preuss. Bauraths Werneburg in

) Als Quellen fiir vorstehende Tabellen dienten: die
flir Handel und Gewerbe herausgegebene Zeitschrift fiir das

[1882: 7.8

9 zur Verkokung kamen: 20.3Y/,

0

1885: 6.75 ),

1890: 7.95 %,
1896: 6.2 Y/, a4
Statistil des Deutschen Reiches,die im Kgl.preussischen Ministerium
erg-, Hiitten- und Salinenwesen im preussischen Staate, die
yahnen, die Statistik des bohmischen Braunkohlenverkehrs,
3t. Johann a/Saar.,

”
"

"

»

18.7 Y/,
18.7 Y%,
12.5%,

”»
”
0

Heubaeh, Die Verkehrsentwickalung,

kohlen betrug 1882: 8.29/, 1885: 8.9/, 1890: 8.0, 1895:
kohlen betrug 1882: 17.09%, 1885: 17.9"/,, 1890: 21.6"/;, 1895:

der Gesammt-

produlktion.




Die Betheiligung
von Wasserstrassen und Eisenbahnen
am Verkehr der Stadt Magdeburg

von 1882—1895.

Nach der Statistik des Deutschen Reiches und nach Mittheilungen

der Aeltesten der Kaufmannschaft in Magdeburg.
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Die Verkehrsentwickelung des Elbe-Odergebietes,

Das Verhiltniss von Eisenbahnen und Wasserstrassen.

Die Antheilnahme von Eisenbahn unggyasserstrasse am Giiterverkehr

Abgegangen

der Stadt{;ﬁagdeburg.
Von den angekommenen | Von den abgegangenen Giitern | Von der Summe der Spalten
Giitern treffen treffen 2—5 treffen

e | — .
T aul die ) o | auf dieWasser-|| _ « o 1 auf die Wasser-

auf die Bahn | oo 00 | auf die Bahn il ‘” aul die Bahn e

E |
57.0 43.0 74.8 25.2 63.2 36.8
60.2 39.8 69.8 302 63.8 36.2
59.0 41.0 69.5 30.5 62.9 37.1
572 42,8 64.6 356.4 60.1 39.9
59.3 40.7 67,7 32.3 62.5 31.5
59.8 40.2 0.5 29.5 63.4 36.6
54.8 45,2 T3.8 26.2 61.6 38.4
56.7 43.3 6.7 24.3 63.5 36,5
54.3 45.7 <28 27.2 60.8 39.2
55.6 44.4 70,0 30.0 62.4 31.6
?

56.1 43.9 Tk 28.9 61.3 38.7
58.6 41.4 T2 28.8 63.2 36.8
55.8 44.2 67.6 324 60.2 39.8
60.8 38.2 68.7 31.3 63.7 36.3

Angekommen (Tonnen) Summe
Jahr & = der Spalten
auf der Bahn zu Wasser || auf der Bahn zu Wasser 2—5
- -= |

1882 958 940 722 356 661 606 223 553 ! 2 566 464
1883 1078 928 T14 834 T49 854 324 299 2 867915
1884 1119793 780 030 772 166 338 683 3011272
1885 1 006 685 746 697 632 344 345 268 2730 994
1886 1145 828 787 646 729 813 3486 815 3009 102
1887 1169 080 789 670 724 083 302 732 2986 165
1888 1 246 453 1021 560 927 729 329139 3524 881
1889 1423 294 1085 100 1071408 344 378 3924 182
1890 1399 702 1181 381 ' 1013 408 378 361 3 972 852
1891 1438 343 1 149 467 ; 1 060 224 449 976 4088 010
1892 1407671 1106 465 ! 972 248 395 303 3 881 687
1893 1412273 996 130 ! 959 779 387 706 3 755 888
1894 1462 018 1158 559 1027 418 491 939 4 139 934
1895 1 574 592 1018519 1084 196 494 058 4 171 365




VIII. Abschnitt.

Die Entwickelung
des Braunkohlenverkehrs von Bohmen
nach Deutsehland

unter dem Einfluss der Tarii- und Frachtbewegungen.

(Siche hierzu die Tafeln 4 und 5.)

Sehr werthvolles Material fir das Elbegebiet und das Verhiiltniss
zwischen Bahn und Binnenschiffahrt enthilt die von der Direktion
der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft alljihrlich veréffentlichte
Statistik des bohmischen Braunkohlenverkehrs. In der nachstehen-
den Tabelle sind die wichtigsten Angaben dieser Statistik fiir die
Zeit 1875—1896 enthalten.

Was das Lingenverhiltniss des Wasserweges zum Eisenbahn-
weg anlangt, so betragen die Entfernungen:

B Auf der . y L Wasserweg
Strecken Zu Wasser stient: S
il Bahn | Quotient Bahnweg
= R S e = — = _"

Karbitz-Aussig . . - . . 10 km ‘ — km | -
Aussig-Dresden 89 ., ‘ 96 ., 1.08
Aussig-Berlin . S ‘ 275 . 533 ., 1.94
Aussig-Magdeburg . . 328 ,, || 367 1.12

Aussig-Hamburg . . . . BOT .. || 661 . ‘ 1.11
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Auszug aus der Statistik des | pdhmischen Braunkohlenverkehrs.
— ?T: ~ =
Gesammt-| ., Braun- Bahnirachten Braun- || ¥ Bahnifrachten Wasserfracht
Versand I L
pro- e kohlen- |— kkohlen- | e Braun- Aussig-Magdeburg
dulttion || transport Karbitz-Berlin | Karhitz-Magdeburg| versand | Karbitz-Dresden Karbitz-Leipzig kohlen-
5 Braun- c : g i
Jahr |an béhm. sohle der 285 km 338 km | der 99 km 1‘ 218 km sersand. . . |
Braun- | rru:h dem | K- preuss. I | K. siichs, : | auf der | filr 10000kg|  fiir 1 thm
| kohle in Auslande Eisen- 10000 kg | 1 tkm [10000kg | 1 thkm Eisen- 10000kg 1 tkm [10000kg| 1 tkm Elbe 10000 kg Mm:}l- 1 thm Mme]l-
' S S : > . o f X . wer »
Fonnén bahnen |y | P Mk | Pl bahnen | Mk. Pig. Mk. Plg. M. i Pig. WERE
_— |
| o | '
1875 4 563 684 | 2 280 000 637 663 87 3.056 107.2 317 1013363 | 45,30 4.58 81.3 | 3.3 497 831 |5.42—17.05 6.23 ! 1.48—1.92 1.70
) |
1876 41785 572 | 2 350 000 729 995 87 3.05 102.9 3.06 1025 681 | 45,30 4.58 81.3 3.73 481 127 | 5.42—6.68 6.06 | 1.48—1.82 | 1.65
1877 4963 451 | 2480 000 685 716 87 3.05 102.9 3.05 1000412 45.30 4.58 81.3 3.73 533776 | 4.45—7.42 5.94 1.21—2.02 | 1.61
[
1878 5117786 | 2610000 638 642 87 3.06 102.9 3.05 1021050 45.30 4.58 81.3 3.73 677793 | 4.08—5.04 4.56 1.11—1.37 1.24
1879 5701 655 | 2850 827 685 553 a7 3.05 102.9 3.05 1089 177 45.30 4,58 81.3 3.738 802340 | 3.12—6.30 4.7 0.85—1."712 1.28
1880 6115 590 | 2990 000 636 383 87 3.06 102.9 3.05 1140 031 1 45.30 4.58 813 | 3.8 1029 168 | 2.97—86.30 4.63 0.81—1.72 1.27
1881 6538 720 | 8430 000 610 534 87 3.06 102.9 3.05 1159 878 1 45,30 4.58 813 | 33 1037136 |3.12—5.94 4.53 0.85—1.62 1.23
1882 6447 084 | 3 250 000 527 547 86.3 3.03 1022 | 3.02 1 094 368| 43.60 4.40 19.6 | 3.65 1112003 | 2.52--4.,60 3.56 0.69—1.25 0.97
1 | »
1883 7148130 | 3400 000 582 205 86.3 3.03 102.2 ‘ 3.02 1216782 4360 | 440 19.6 3.65 1207212 | 2.60—6.53 4.57 0.711—1.78 0.75
0 |
| ! |
1884 7268 564 | 3 500 000 580 939 81.4 2.86 99.4 294 1244 752 41.40 4.18 676 | 3.10 1284 604 | 2.30—5.94 412 0.63—1.62 1.12
|
1885 7746 966 | 3 7560 000 691 374 80.4 2.82 89.4 } 2.65 1379729 41.20 4.16 67.4 3,09 | 1179133 |237—T7.27 4,82 | 0.65—1.98 1.32
' |
1886 8390949 | 4110000 736 914 80.4 2,82 89.4 2.65 1507 182 41.20 4.16 67.4 3.09 ' 1383469 |2.37—5.64 4.00 |0.65—1.54 | 1.09
|
1887 8865673 | 4380000 172 584 80.4 282 88.9 2.63 1681589 41,20 4,16 67.4 3.09 1353239 |2.15—6.90 4.53 0.59—1.88 1.23
1888 9973 600 | 5380000 802 930 9.9 2.80 88.9 I 2.63 1998 875 40,90 4.14 : 66.9 3.07 | 17608605 |2.22—4.38 3.30 0.60—1.19 0.90
] i
1889 | 10880142 | 5680000 848 505 19:9 2,80 88.9 2,63 2400 630 40.09 4.14 66.9 3.07° 1 533 243 ! 2.67—6.68 4.67 0.73—1.82 1.28
1890 |12119799| 6670000 | 966945 & T9.9 2.80 88.9 263 | 2618556 40.90 4.14 66.9 3.07 || 1966625 222400 3.1 0.60—109 085
|
1891 |12 891 382 | 6 830000 ‘ 1 065 888 9.9 2.80 88.9 2.63 2719 936 37 3.74 63 2.89 1933592 | 2.37—6.83 4.60 0.65—1.86 l 1.25
1892 |13 087070 6543000 | 1050232 77.0 2,710 86.0 263 2920 357 | 38 3.84 64 2.92 1842397 | 2.22—6.08 4.15 0.60—1.66 1.13
1893 |13494460| 6747000 | 1079125 | 77.0 2.70 86.0 9,54 ‘ 2905 039 | 38 3.84 64 292 | 1478186 2.08-6.38| 423 |0.57—1.74 | 1.15
1894 |13983026| 6740000 | 948680 | 770 2.70 86.0 0.54 ‘ 2692 275 38 3.84 64 002 |l 2169085 |1.41—3.26| 234 |038—089 0.63
|
1895 (14722151 | 7000000 | 966479 | T7.0 270 86.0 254 | 3074245 38 3.84 64 002 || 1786979 |2.37—5.41| 3.89 |0.65—1.47| 1.06
|
1896 | 15296 851 | 7380000 | 980779 8.5 2776 87.5 ‘ 2,59 3154 931 ‘ 39.5 3.99 65.5 3.00 ‘ 2 067 689 | 1.26—5.34 3.30 0.34—1.45 0.90
\ If
| .




Das reiche Zahlenmaterial der bshmischen Braunkohlenstatistik
estattet eine Untersuchung iiber den Einfluss der Bahn- und Wasser-
%rachtkosten auf die Betheiligung beider Transportmittel am Gesammt-
verkehr. Zu diesem Behufe wurde auf Tafel 4 die prozentuale Zu-
bezw. Abnahme der fir den Versand bohmischer Braunkohlen nach
Norden wichtigsten Faktoren dargestellt.

Als Grundlage fiir diese Untersuchung ist das Jahr 1875 be-
sonders geeignet, weil die Hebung der Elbeschiffahrt erst in der
Mitte der siebziger Jahre begann, in der Vorzeit also von einer Kon-
kurrenz zwischen Bahn und Wasserstrasse keine Rede sein kann.

Abbildung 4 zeigt, dass der Zeitraum 1875—1896 sich in zwei
verkehrspolitisch sehr verschiedene Theile scheidet.

In Jje Zeit von 1875—1884 fillt der erste kriiftige Aufschwung
des Wasserverkehres, cingeleitet und gefirdert durch eine erhebliche
Verminderung der vorher hohen Wasserfrachten. Der Eisenbahn-
verkehr dieser Periode zeigt bei hochgehaltenen Tarifen eine nur
kiimmerliche Entwickelung. Bemerkenswerth ist hier der erste Anlauf
(1876) bei den preussischen Bahnen, der beim Zurtickgehen der
Wasserfrachtsitze sofort abfiel. Das Emporblithen des Wasserverkehres
ist in dieser ersten Periode offenbar zum Theil auf Kosten der Bahn
erfolgt und wurde durch die Verbilligung der Wasserfracht er-
moglicht.

Wenn ein Wettbewerb zwichen Eisenbahnen und Wasserstrassen
vorhanden ist und wenn derselbe sich vorzugsweise in dem Bestreben
kundgiebt, dem Gegner durch Verbilligung der eigenen Tarife
Transporte zu entzichen, so erhilt man ein sehr zutreffendes Bild
dieser Konkurrenz, wenn man den Unterschied zwischen den beider-
seitigen Frachtsitzen fortlaufend betrachtet. Dieser Unterschied ist
in Abbildung 4 durch die Breite des rothen Streifens angedeutet. Je
breiter dieser Streifen, d. h. je grosser der Unterschied der Frachtsitze
ist, desto lebhafter ist der Wettbewerb. Tafel 4 zeigt, dass besonders
am Ende des Zeitraumes 1875—1883 die Frachtendifferenz erheblich
grosser ist als spiter. Hieraus und aus der starken Zunahme des
Wasserverkehres gegeniiber der diirftigen Entwickelung des Bahn-
transportes darf man schliessen, dass “das Verhiiltniss, in welchem
sich von 1875—1883 die Bahn- und Wasserfrachten zu_einander
bewegten, nicht geeignet war, ein beiderseits gedeihliches Nebenein-
anderwirken beider Transportmittel zu fordern.

Wesentlich anders gestaltet sich die Entwickelung im zweiten
Zeitabschnitt von 1885 ab. Auf der Elbe wiichst der Verkehr ziemlich
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stetig, abgesehen von der wirthschaftlichen Depression Anfangs der
neunziger Jahre und von einigen, durch missliche Wasserverhiltnisse
bedingten Schwankungen. Im Gegensatz zu der ersten Periode beginnt
jedoch nunmehr auch bei den preussischen und sichsischen Eisen-
bahnen eine Zeit stetigen und ziemlich gleichmiissigen Fortschrittes.
Sieht man niher zu, so erkennt man als Hauptursache der Ver-
inderung die veriinderte Haltung der Bahn- und Wasserfrachten.

Schon die prozentuale Darstellung der Frachtbewegungen in
Abbildung 4 zeigt, dass im zweiten Zeitraum der Unterschied zwischen
Bahn- und Wasserfrachten geringer, also der Wettbewerb weniger
scharf ist. Betrachtet man nun weiterhin auf Tafel 5 die Darstellung
der Frachten nach ihrer absoluten Grisse, so erkennt man sofort,
dass die niedersten Elbefrachten, im Gegensatz zu der starken und
stetigen Abnahme von frither, nunmehr andauernd auf nahezu gleicher
Hohe bleiben und dass die Bahnfrachtsitze das gleiche Verhalten
zeigen. Man geht nicht fehl, wenn man in dieser beiderseitigen Be-
harrung den Hauptgrund fiir die gleichzeitige gedeihliche Entwickelung
des Bahn- und Wasserverkehres sieht.

Wie frither beim Elbeverkehr, war es jetzt auch bei der Bahn
nothwendig, die vorher kiimmerliche Entwickelung durch Tarifherab-
setzungen in eine entschiedene Vorwirtsbewegung berzufiihren.
Nachdem diese Bewegung einmal eingeleitet war, nahm sie bei
stetigem Verhalten von Bahn- und Wasserfrachten einen erfreulichen
Fortgang. Sehr deutlich zeigt Tafel 4 die sofortige Wirkung der
Tarifreduktion bei den séichsischen und mehr noch bei den preussi-
schen Bahnen. (1884/85.)

Der trotz des beiderseitigen Aufschwunges auch nach dem Jahre
1885 bestehende Wettbewerb zwischen Bahn- und Elbeverkehr zeigt
sich deutlich dadurch, dass seit 1885 die Bahnfracht nach Berlin
betriichtlich hoher gehalten wurde als nach Magdeburg. Die Bahn
konnte in Folge der ungiinstigen Linge des Wasserweges Aussig-
Berlin (333 km) gegeniiber dem Bahnwege von nur 275 km auch
bei héherem Tarife thren Wettbewerb aufrecht erhalten.

Die Betrachtung des Zeitabschnittes 1885—1895 gestattet die
Annahme, dass das in ein gewisses Gleichgewicht gebrachte Ver-
hiltniss zwischen den Bahnen und der Elbeschiffahrt nur dann eine
grossere Stérung erfahren wird, wenn weitere Frachtverbilligungen
%lolgen. Wesentliche Herabsetzungen sind nun seitens der Schiffahrt
nicht zu erwarten, da die gegenseitige Konkurrenz der Schiffer und
der Ueberfluss an Schiffsraum die Wasserfrachten schon derart herab-
gedriickt haben, dass der Frachtgewinn dusserst spiirlich ist. Wihrend
also der Kampf der Jahre vor 1884 durch Frachtherabsetzungen der
Schiffahrt eingeleitet wurde, diirfte sich, falls nach der ruhigen und
gleichmiissigen Entwickelung von 1885—1895 etwa neuerdings ein
Kampf ausbrechen sollte, der Beginn desselben durch Herabsetzung
der Bahntarife anmelden.



IX. Abschnitt.

Zusammenstellung der Ergebnisse
und Schlussfolgerungen.

Zunichst sei eine kurze Bemerkung tiber den besten Maassstab
fur das Verhiltniss von Bahnen und Wasserstrassen gestattet.

Vielfach begegnet man der Ansicht, jenes Verhiltniss spreche
sich am deutlichsten in der tonnenkilometrischen Verkehrsleistung
bezw. dem kilometrischen Verkehr aus. Diese Grossen hingen haupt-
séichlich von der Transportweite ab, und es wird deshalb vorgenannte
Ansicht so lange als richtig gelten kénnen, so lange man der Transport-
weite einen entscheidenden Einfluss auf das verkehrspolitische Ver-
hiltniss von Bahnen und Wasserstrassen zugesteht.

Anders sicht sich die Sache indessen an, wenn man sich sagt: der
Umstand, dass auf dem Wasser durchschnittlich viel weiter transportirt
wird als auf der Bahn, ist erst an zweiter Stelle durch die verkehrs-
politischen Beziehungen beider Transportmittel, weitaus mehr dagegen
durch ihre nattirlichen Verhiltnisse bedingt. Ist diese Anschauung
zutreffend, so kommen die Transportweite und ihre Folgewirkungen
— tonnenkilometrische Leistung und kilometrischer Verkehr — erst
in zweiter Linie in Betracht, und es tritt an erste Stelle die Zahl der
beférderten Tonnen. Hiernach wiire also vor Allem die Frage zu
beantworten: »Welcher Antheil am Gesammtverkehr — oder am
Verkehr gewisser Guter — zieht die Bahn, welcher die Wasser-
strasse vor’«

Dass die zweite Anschauung, nach welcher die gréssere Transport-
weite zu Wasser in der Natur der Binnenschiffahrt begriindet ist,
nicht der Berechtigung entbehrt, mége aus Folgendem entnommen
werden:

Beim Bahntransport auf 120—150 km Entfernung betragen fiir
Rohgtiter die Ein- und Ausladekosten auf die Transporteinheit (tkm)
etwa 1/; der reinen Frachtkosten.

Beim Wasserverkehr stellen sich die Ein- und Ausladekosten
fiir das tkm:

ftir 100 km Entfernung auf etwa %/; der reinen Fracht

5 5/
55 200 » ’ 2 s 10 sy 9 9
<
1/,
o .EOO 5 - » 5 I/I:: » ” »
ar
. 200 9 2 2 'L} /6 2 ” 2

1
» 400 2 » »” 2 /? 22 2 2
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Wie ersichtlich, muss man eine Tonne auf dem Wasser min-
destens 350 km weit transportiren, wenn die Umschlagspesen keinen
breiteren Antheil der reinen Frachtkosten einnehmen sollen, als bei
120—150 km Bahntransport. Diese Thatsache diirfte um so be-
achtenswerther sein, da die mittdere Transportweite der preussischen
Bahnen etwa 120 km, die der Wasserstrassen etwa 335 km betrigt.
Es ist somit in der Natur des Wasserverkehres begriindet, dass er
auf grossere Entfernungen transportirt.

Auch beim Eisenbahnverkehr scheint die geringere durchschnitt-
liche Transportweite durch die Natur dieses Betriebes bedingt zu
sein. Wie frither ausgefiihrt wurde, weist ein Gegner Ulrich’s nach,
dass die vollkommenste Ausniitzung der Bahnbetriebsmittel bei etwa
100 km Entfernung erzielt werde. In der Thatsache, dass die vor-
ziiglich rentirenden preussischen Eisenbahnen im Durchschnitt nicht
viel tiber 100 km weit beférdern, und dass Bahnen mit grésserer und
mittlerer Transportweite nicht die hohe Rente der preussischen Bahnen
aufbringen, diirfte vielleicht eine gewisse Bestitigung hierfiir zu
finden sein,

Wenn auch die absolute Tonnenzahl an erste Stelle gesetzt
wurde, so darf doch die Transportweite bezw. die tonnenkilometrische
leistung bei Beurtheilung der Bezichungen zwischen Bahn und
Binnenschiffahrt nicht ausser Acht gelassen werden. Ein nicht un-
erheblicher Antheil des Verkehrs gelangt nimlich mittels kurzer Vor-
oder Nachfracht auf der Bahn und langen Wassertransportes an
seinen Bestimmungsort. Diese Tonnen werden doppelt gezihlt, bei
jedem der beiden Verkehrsmittel. Allein dieselben legen auf der
Bahn meist nur sehr kurze, zu Wasser dagegen weite Strecken
zurtick, vergrossern also die tonnenkilometrische Leistung und die
mittlére Transportweite auf den Wasserwegen, withrend sie den
Durchschnitt dieser Gréssen bei der Bahn vermindern. Diese Er-
scheinung wiirde nicht zum Ausdruck kommen, wenn man nur die
Zahl der beférderten Tonnen betrachten wiirde, -

Hauptergebnisse der einzelnen Abschnitte.
Abschnitt II. Verkehr auf der Elbe.

Von 1882—1895 stieg:

der Gesammutverkehr: in Tonnen um 9190/
% » : nach Tonnenkilometern ,, 8990
der Verkehr zu Berg: in Tonnen _ 55 LY
< = 5 - nach Tonnenkilometern ,, 9379/,
- der Verkehr zu Thal: in Tonnen s 909/,

5 ¥ » » - nach Tonnenkilometern ,, 8179/

Die mittlere Transportweite auf der Elbe erfuhr in dem be-
trachteten Zeitraum keine nennenswerthe Aenderung; dieselbe betrégt
etwa 350 km.

Die Tabelle auf Seite 3 und 4 giebt fiir das Jahr 1885 einen
tonnenkilometrischen Verkehr von 1 308 000 000 tkm an. Sympher
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theilte seiner Zeit in seiner bekannten Veréffentlichung tiber den
Verkehr der deutschen Wasserstrassen 1 300 000 000 tkm mit. Diese
Uebereinstimmung diirfte einen Beweis fiir die Zuverlissigkeit der
Zahlen bieten, und dies umsomehr, als dem Verfasser nicht bekannt
ist, auf welchem Wege Sympher zu seinem Resultat gelangte.

Abschnitt III. Verkehr auf der Oder.
Von 1882—1895 stieg:

der Gesammtverkehr in Tonnen um 1279/
= 5 ., Tonnenkilometern ,, 4200,
der Verkehr zu Berg in Tonnen s 2090
n o » T ey rlﬂonnenkﬂometern i 11::’1 ole
der Verkehr zu Thal in Tonnen 5. 3050/,

2
= . w s 4 Tonnenkilometern ,, 800°

Auffallend ist bei der Oder vor Allem die starke Zunahme der
mittleren Transportweite von 106 auf 240 km, welche im Verein
mit der Verkehrsmehrung eine geradezu erstaunliche Erhshung der
tonnenkilometrischen Leistung hervorruft. Die Erklirung fiir die
Vergrosserung der mittleren Transportweite ist indessen schr einfach
und ergiebt sich u. A. aus fo]gend}en Thatsachen:

Die 411 km lange Strecke Breslau-Stettin durchliefen vom
Gesammtverkehr der Oder im Jahre 1882 nur 3,290, im Jahre 1895
dagegen 23,3 ¢ .

der Verkehrszugang von der Warthe, welcher der Hauptsache
nach nur die kurze Strecke Hohensaaten-Ciistrin (47 km) aul der
Oder zurtickgelegt, betrug 1882 279 des Gesammt-Oderverkehrs,
1895 nur 14,49, des Gesammt-Oderverkehrs.

Gegeniiber der Elbe ist es hier bemerkenswerth, dass den starken
Verkehrsaufschwung nicht einmal die Jahre mit schlechten Schiffahrts-
verhiiltnissen merklich zuriickzuhalten vermochten. Auf die mittlere
Transportweite, besonders zu Berg, wirken indessen ungtinstige Fahr-
wasserverhéltnisse sichtbar ein.

Abschnitt IV. Verkehr der mirkischen Wasserstrassen.

Von 1882—1895 stieg:

der Verkehr von der Elbe . . . . um 105°%
% 4 » 9 Oders o o = 5 BEYE
- o —ampeBIbe . e a0 ow 1AY,
5 % w Oderi, o v s ooy 12890
= » von und nach Aussen ,, 1020
der innere Verkehr des Gebietes . ,, 759,
“der tonnenkilometrische Verkehr . . 990/

? ]

Die mittlere Transportweite im Gebiet zwischen Elbe und Oder
ist wenig veriinderlich, Dieselbe ist vorwiegend bedingt durch die
Entfernung Berlins, des Hauptverbrauchsortes, von Elbe und Oder,
bleibt aber unter dieser Entfernung (117—137 km) mehr oder
weniger (113—128 km), je nachdem der innere Verkehr des Gebietes,
der nur geringe Entfernungen durchliuft, stirker oder schwiicher ist.
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Bemerkenswerth ist die Wirkung des Oder-Spreekanals, der
seit 1891 den Verkehr in der Richtung Breslau-Firstenberg a. O.-
Berlin-Hamburg und umgekehrt sehr gehoben hat.

In der Thatsache, dass sich nicht nur der dussere Wasserverkehr
des Gebietes zwischen Elbe und Oder um 1029/ sondern auch der
innere Versand zu Wasser um 759/, gehoben hat, darf ein Beweis
dafiir gesehen werden, dass neue oder verbesserte Grossverkehrs-
wege nicht nur den dusseren oder Ausland-Verkehr ihres Gebietes
heben, sondern auch im Inlande durch Schaffung neuen Verkehrs
befruchtend wirken.

Abschnitt V. Die ‘Kgl. preussischen Eisenbahnen. 1882—18g;s.

Die Tabelle auf Seite 16 und 17, sowie Tafel 2 zeigen, dass die
Entwickelung der Kgl. preussischen Eisenbahnen sowohl nach Ver-
kehrsumfang als nach Einnahmen einen. glinzenden Verlauf ge-
nommen hat.

Die giinstige Gestaltung der Einnahmen rithrt vorwiegend von
der Verkehrszunahme in den Normaltarifklassen her, da hier die
Einnahmen stirker anwachsen als der Verkehr.

Finanziell weniger giinstig stellen sich die Verhiltnisse bei den
zu Ausnahmetarifen gefahrenen Giitern dar. Einer Verkehrszunahme
1885—1895 von 439/, steht eine Einnahmemehrung von nur 139/,
gegeniiber. Da die nach Ausnahmetarifen beférderten Giiter einen
sehr breiten Raum — etwa 509, — in der Gesammitgiitermenge
einnehmen, ist es erstaunlich, dass trotz der vielen Zugestindnisse
der preussischen Bahnen an die Beduirfnisse des Verkehrs durch
Gewihrung von Ausnahmetarifen und trotz des geringeren finanziellen
Ergebnisses auf diesem Sondergebiete das Gesammitertrigniss ein
derart glinzendes ist.

Die Thatsache, dass die Einnahmen aus den Spezialtarifen und
den Wagenladungsgiitern steigen (von 3.63—4.10 Pfg. pr. tkm. bezw.
von (.42—6.50 Pfg. pr. tkm), wihrend die mittlere Transportweite
von 125 auf 116 km sinkt, erinnert wiederum an den Gegner Ulrich’s,
der als die finanziell gtinstigste Transportweite der Bahn 100 km be-
zeichnet und ecine kimstliche Steigerung der Transportweite durch
allgemeine Staffeltarife, als nicht im Interesse der Bahneinnahmen
gelegen, verwirft. _

Was den Antheil der verschiedenen Giiterklassen am Gesammt-
verkehr anlangt, so hat sich von 1885—1895:

die Ausnahmerarifklasse von 579, des Gesammtverkehrs
vermindert auf 47,89,

die Spezialtarifklassen I—III w 92,3%, o »
vermehrt auf 42,59/,

die Klasse der Wagenladungsgtiter ,, 5,720/, 5
vermindert auf 4,99/,

die Eil-, Stiick- und Expressgiiter ,, 4,98°, ,, .

vermindert auf 4,89/,
Die Verschiebungen in den Klassen der Ausnahme- und Spezial-
tarife sind nicht durch den Wettbewerb der Wasserstrassen veranlasst
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worden, diirften vielmehr auf tarifpolitische Maassnahmen der Bahnen
zurtickzuftihren sein. Jedenfalls hat diese Verschiebung giinstig auf
das Ertriigniss der Eisenbahnen gewirkt, da die Ausnahmetarife, wie

vorher bemerkt, die relativ ungtinstigste Einnahme erbringen.

Abschnitt VI und VII. Das Verhiltniss von Eisenbahnen und
‘W asserstrassen.

Abbildung 3 und die Tabelle Seite 24 und 25 weisen nach, dass
ein Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen besteht.
Besonders die graphische Darstellung der prozentualen Verkehrs-
entwickelung (Taf. 3) giebt ein iiberaus deutliches Bild dieses Kampfes:
bald gewinnt die Linie des Bahnverkehrs, bald die des Wasserverkehrs
die Oberhand, wie es bei dem Ringen ebenbiirtiger Gegner stets
der Fall ist. Man erkennt aber auch, dass dieser Wettbewerb ein

esunder, in dem betrachteten Zeitraum keinem der beiden
Iransportmittel schédlicher war, weil die Gesammtentwickelung
withrend des Kampfes in erfreulichster Weise vorwirts schreitet.
Hier liegt ein deutlicher Beweis dafiir vor, dass ein loyaler Wett-
bewerb viel forderlicher ist als die Abwesenheit jeder Konkurrenz.

Jedenfalls hat dieser Wettbewerb der Allgemeinheit billige Trans-
portgelegenheit gebracht, und man ist deshalb berechtigt, nicht nur
zu sagen ,trotz* oder ,withrend®, sondern ,in Folge“ des Wett-
bewerbs zwischen Bahnen und Wasserstrassen stieg die beiderseitige
Verkehrsentwickelung in erfreulichster Weise. Denn die starke
Verkehrszunahme ist eine unmittelbare Begleiterscheinung des all-
gemeinen wirthschaftlichen Aufschwunges in Deutschland, und dieser
wurde nicht an letzter Stelle durch die Verbilligung der Frachten,
die hierdurch veranlasste Minderung der Produktionskosten und Er-
héhung der deutschen Wettbewerbsfithigkeit erméglicht.

Um in das Verhiltniss zwischen Wasserstrassen und Eisenbahnen
einen mdglichst klaren Einblick zu erhalten, wurden die beiderseitigen
Verschiebungen in der Antheilnahme am Verkehr nach drei ver-
schiedenen Gesichtspunkten untersucht: 7

1. fiir einen grossen Verkehrsbezirk, das Elbe-Oder-
gebiet, und zwar fiir den Gesammtverkehr sowohl, als
auch fiir den Versand in einzelnen wichtigen Giiter-
klassen.

Eine Betrachtung der prozentualen Betheiligungsziffern der Tabelle
Seite 44 und 45 zeigt, dass man zu keinem sicheren Urtheile tber die
Entwickelung derartiger Verhiltnisse gelangt, wenn man einzelne
Jahresergebnisse aus dem Zusammenhang herausgreift, z. B. fir den
Gesammtverkehr die Jahre 1885 und 1895. In diesem Falle wiirde
man nur sehen, dass die Wasserstrassen des Elbe-Odergebietes im
Jahre 1885 209/, im Jahre 1895 nur 18,29/, des Gesammtverkehrs
befordert haben, und man kime vermuthlich zu dem Schlusse, dass
eine Verschicbung um etwa 29/, zu Gunsten der Bahn eingetreten
sei. Dass dieser Schluss indessen durchaus unrichtig wire, geht

Heubaech, Die Verkehrsentwickelnng. b
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daraus hervor, dass der Verkehrsantheil der Wasserstrassen betrug:
1887 20,29/, 1890 20,3 9/,, 1894 20,8°/,. Um zu einem richtigen
Urtheile zu gelangen, wird man also nicht einzelne Zahlen, sondern
nur die fortlaufende Entwickelungsreihe eines gewissen Zeitraumes in
Betracht ziehen.” In unserem Fall gelangt man hierbei zu dem Schluss,
dass eine merkliche Verschiebung im Gesammtverkehr des Elbe-Oder-
aebietes von 1885 bis 1895 nicht vor sich gegangen ist. Wie frither,
hat man auch hier wieder das Bild eines auf- und abwogenden
Kampfes zwischen gleichartigen Gegnern.

Im Versand einzelner Giiterklassen dagegen sind stetige Ver-
schiebungen nachweisbar. Der Umstand, dass diese Verschiebungen
bald zu Gunsten der Bahn, bald zum Vortheil der Wasserstrassen
erfolgten, erklirt es, dass die beiderseitige Antheilnahme am Gesammt-
verkehr keine wesentlichen Aenderungen erfuhr.

Im Kohlenverkehr hat der Antheil der Wasserstrassen sich von
1885—1895 ziemlich stetig von 10,59, auf 12,6°/, erhsht. Die
kriftigere Zunahme seit dem Jahre 1890 diirfte theilweise auf die
Ertffnung des Oder-Spreekanals zurtickzufiihren sein.

Im Weizen- und Roggenverkehr, welcher, von den wechselnden
Ernteergebnissen beeinflusst, eine weniger stetige Entwickelung auf-
weist, ist auch die Antheilnahme von Bahnen und Wasserstrassen
sehr wechselnd, und es bewegt sich z. B. der letztere zwischen 18,79/,
und 419, Den Eindruck einer bestimmten Tendenz in den Ver-
schiebungen kann man aus der Tabelle Seite 44 und 45 nicht gewinnen.
Die Hauptbezugsrichtungen und der wechselnde Bedarf an auslindi-
schem Getreide sowie die territorial sehr ungleichen Ernteergebnisse
im Inland diirften einen mindestens cbenso grossen Einfluss auf den
Versand zu Wasser bezw. auf der Bahn austiben, als verkehrs-
politische Maassnahmen. Indessen ist auch die Wirkung des Getreide-
staffeltarifs zu Gunsten der Bahn im Jahre 1893 unverkennbar.

Eine starke und stetige Verschiebung zu Gunsten der Bahn zeigt
der Holzverkehr, da der Versand zu Wasser von 1887—1895 um
140/, (36,2 auf 22,3 9/,) zuriickging. Der Grund dafiir liegt indessen
weniger in tarifpolitischen Eingriffen der Bahnverwaltung, als darin,
dass die Forderungen der Schiffer, besonders im Verkehr von der
Weichsel zur Oder, bei giinstiger Konjunktur derart hoch waren,
dass sie mit der Langsamkeit der Beforderung in keinem Verhiltnisse
standen. Auch ist das Holz, besonders in verarbeitetem Zustande,
bei dem raschen Bahntransport viel weniger Werthsminderungen aus-
gesetzt, als bei dem Wassertransport, bei dem Beférderungs- und
[Loschzeit ungleich linger ist.

Im Petroleumversand ist im Ganzen eine Verschiebung des
Verkehrsantheils zu Gunsten des Wassertransportes ersichtlich, ob-
wohl auch hier ein zeitweiser Riickgang stattfand. Diese Verschiebung
diirfte sich vor Allem dadurch erkliren, dass gerade beim Petroleum
die Vortheile des Massentransportes durch Tankschiffe, Tanks und
durch die kontinuirliche, mechanische Léschung der Schiffe in be-
sonders giinstiger Weise sich ausniitzen lassen. Bemerkenswerth ist
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hier, dass die Wasserstrassen des Elbe-Odergebietes tiber die Hilfte
des gesammten Petroleumversands bedienen.

2. Ferner wurden die Verschiebungen zwischen Bahn und
Schiffahrt ftir den Versand wichtiger Produktions-
gebiete dargestellt. (Seite 48 und 49.)

Im Versand der bshmischen Braunkohle nach Deutschland zeigt
der Antheil der preussischen und séchsischen Eisenbahnen cine stirkere
Zunahme als die Produktion dieser Kohle, wiithrend der Verkehr auf
der Elbe nicht gleichen Schritt mit der Produktion hilt. Dies ist
hauptsiichlich darin begriindet, dass der Braunkohlenverkehr der
Kgl. siichsischen Eisenbahnen sich sehr stark gehoben hat (vergl.
Abschnitt VIII), wihrend der Braunkohlenbezug Sachsens von der
Elbe ein verhiltnissméssig sehr unbedeutender geblieben ist und nur
etwa 109/, des Elbeverkehrs in Kohlen betrigt.

Aus diesem Grunde éndert sich das Bild, wenn man nur den
Braunkohlenverkehr der Kgl. preussischen Bahnen und den Elbe-,
versand betrachtet. Dieser Vergleich ist auch empfehlenswerther
weil der grosste Theil des Braunkohlen-Elbeverkehrs — etwa 90 ¢/,
— nach Preussen geht. Man erkennt, dass der Elbeverkehr 1882
17,39/, der gesammten Braunkohlenproduktion, 1895 nur 13,5 °/,
der Versand der preussischen Bahnen 1882 8§20/, 1895 6,69
betrug. Da die Abwirtsbewegungen beiderseits ziemlich stetig und
gleichmissig waren, so liegt hier ein neuer Beweis dafiir vor, dass,
unbeeinflusst durch kleine Schwankungen der einzelnen Jahre, die
grosseren Verschiebungen im Verkehrsleben sich gleichmiissig bei
Bahnen und Wasserstrassen fithlbar machen, dass also trotz des
Wettbewerbes eine Gemeinschaftlichkeit der Interessen vorhanden ist.

Um durch den Ausdruck »Abwiirtsbewegung« nicht die Vor-
stellung eines Riickschrittes zu erwecken, sei angefiigt, dass, nach
der absoluten Grasse, nicht wie vorher im Verhiiltniss zur Produk-
tion betrachtet, 1885/95 stieg:

der Braunkohlenverkehr der preussischen Bahnen um 40 0/,

= 5 auf der Elbe s DL Yy

Dieselbe Achnlichkeit in der Gesammtbewegung, jedoch in um-
gekehrtem Sinne, zeigt sich im Versand der schlesischen Stein-
kohle. Der Verkehrsantheil der preussischen Bahnen stieg hier
1886/95 von 66,6 auf 72,9 ¢/, jener der Oder von 1,12 auf 6,27 9/,
der Gesammtproduktion. Wenn die Zunahme des Oderversands
verhiltnissmiissig rascher erfolgte, so liegt der Hauptgrund darin,
dass die Anfinge der Oderschiffahrt héchst bescheidene waren.
Eine Beunruhigung der Eisenbahnen diirfte hierdurch nicht veranlasst
sein, da deren Verkehr in schlesischer Steinkohle 1886/95 um
5337000 Tonnen, jener der Oder nur um 1193000 Tonnen stieg.
Uebrigens ist nicht zu iibersehen, dass simmtliche oberschlesische
Steinkohlen, welche auf der Oder verfrachtet werden, ciner Eisen-
bahnvorfracht auf 170—190 km unterliegen.

Wenn auch nicht in das Elbe-Odergebiet einschligig, méchte es
doch von Interesse sein, bei dieser Gelegenheit die Versandverhilt-
nisse der Saarkohle kurz zu betrachten. (Tabelle S. 49.)
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Hier ist das Bild ein anderes als im Elbe-Odergebiet. Wihrend
der Transportantheil der Bahn 188596 stetig von 63,3 auf 65,39/,
der Gesammtproduktion steigt, sinkt der Antheil der Wasserstrassen
ebenso stetig von 11,4 auf 6,6 ° .. Hier liegt eine entschiedene Ver-
schiebung zum Nachtheil der Wasserstrassen vor.

3. Auch fiir einen einzelnen Ort, die Stadt Magdeburg,
den grossten Binnenumschlagshafen an der Elbe und
zugleich wichtigen Eisenbahn-Knotenpunkt, wurden
die Verschiebungen im Transportdienste von Bahnen
und Wasserstrasse untersucht. (Seite 52 und 53.)

Das Ergebniss ist das gleiche wie frither im Elbe-Odergebiet;
nennenswerthe Verschiebungen sind nicht nachweisbar. Wenn sich
auch hinsichtlich der angekommenen Giiter eine kleine Verschiebung
zu Gunsten der Bahnen, hinsichtlich der abgegangenen Giiter eine
geringe Aenderung zum Vortheil der Wasserstrasse ergiebt, so gleicht
sich dies im Gesammtverkehr wieder aus; wihrend des ganzen
Zeitraumes 1882—1895 hat die Bahn etwa 639, die Elbe etwa
319/, des Magdeburger Verkehrs bedient.

Die Untersuchung im Ganzen berechtigt daher zu dem Schlusse,
dass es fir die Zeit 1885—1895 ebensowenig begriindet ist, zu be-
haupten, dass dem Eisenbahnverkehr durch die Binnenschiffahrt
schwere Schiidigungen erwachsen sind, als von einer heftigen und
schiidlichen Konkurrenz der Eisenbahnen gegen die Wasserstrassen
zu sprechen.

Da von einem Theile der Schiffahrtsinteressenten als Beleg fiir
die schidliche Konkurrenz der Bahnen deren billige Ausnahmetarife
lings der grossen Strome angefithrt werden, so mag ein Beispiel
zeigen, dass es nicht billig ist, als Hauptursache aller dieser Aus-
nahmetarife den Kampf gegen die Binnenschiffahrt zu bezeichnen.

Denken wir uns éie Oder als nicht vorhanden, so miisste trotz-
dem die preussische Bahnverwaltung fiir die kiirzesten inlindischen
Verbindungslinien zwischen den deutschen Ostsechifen und den
osterreichisch-ungarischen Hinterlindern billige Ausnahmetarife er-
stellen, wenn anders sie den Verkehr jener Gebiete nicht zum Theil
an die russischen, zum Theil an die bshmisch-mihrischen Bahnen
(mit Anschluss an die obere Elbe) verlieren wollte. Man sieht, dass
es durchaus nicht reine Konkurrenz gegen die Oderschiffahrt ist,
wenn lings der Oder billige Bahntarife bestehen, sondern dass ebenso
sehr die Konkurrenz gegen die russischen und &sterreichischen
Bahnen, sowie gegen die Elbeschiffahrt mitwirkt.

Denken wir uns Oder und Elbe als nicht vorhanden, so entfillt
der Mitbewerb der bshmisch-mihrischen Bahnen.  Gleichwohl
miissten auch jetzt zwischen Ostsee und den genannten Hinter-
lindern billige Tarife gewiihrt werden, um gegeniiber der fort-
bestechenden Konkurrenz Russlands den Verkehr der deutschen
Sechiifen und Bahnen sicher zu stellen.

Ob in dem giinstigen Verhiiltnisse, welches withrend des Jahr-
zehntes 1885/95 zwischen Bahnen und Wasserstrassen, wenigstens
im Elbe-Odergebiet, bestand, die Einfithrung des erweiterten Rohstofi-
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tarifs, seit 1. April 1897, wesentliche Aenderungen hervorzurufen
geeignet ist, kann erst die Statistik der nichsten Jahre entscheiden.

Einen vorliufigen Einblick in die Wirkung des neuen Rohstoff-
tarifs auf den Versand der Ruhrkohle nach dem Siidosten des
Deutschen Reiches, namentlich nach Bayern, und auf den Kohlen-
Zwischenhandel am Mittel- und Oberrhein (Gustavsburg, Mannheim)
gestattet eine Eingabe des Vereins zur Wahrung der Rheinschiffahrts-
interessen vom Januar 1898 an das Kgl. preussische Ministerium der
offentlichen Arbeiten. Diese Eingabe, welcher die nachstehenden
Zahlen (Seite 70) entnommen sind, sucht nachzuweisen, dass der Roh-
stofftarif trotz weitgehender Zugestindnisse der badischen Bahnen
den bisher blihenden Kohlenzwischenhandel vom Oberrhein nach
Bayern grasstentheils vernichten wird.

Die badische Bahn hat, um den Kohlenhandel Mannheims zu
erhalten, seit 1. Januar 1898 einen Ausnahmetarif fur den Umschlag
in badischen Rheinhéfen eingefiihrt, der vielleicht schon Opfer der
badischen Verwaltung verlangt. In dem Rohstofftarif einerseits, der
Kombination von Wasserfracht und dem badischen Ausnahmetarif
andererseits schen wir einen Wettbewerb zwischen Bahn- und (ge-
mischter) Wasserfracht, bei dem der Wassertransport in das mittlere
Bayern zur Noth noch wettbewerbsfihig bleibt, wihrend nach Siid-
Bayern der Rohstofftarif billiger befordert.

Das Vorhandenscin dieses Wettbewerbes zeigt gegentiber den
Untersuchungen fiir die Zeit 18851893, dass das Verhiiltniss zwischen
Bahnen und Wasserstrassen in der neuesten Zeit eine Verschirfung
erfiahrt, Diese Art von Wettbewerb giebt ausserdem Gelegenheit 2u
ciner Betrachtung tiber die Preisbildung bei beiden Transportmitteln.

Professor Dr. van der Borght sagt in seinem Werke: »Das Ver-
kehrswesen«, dass seit einiger Zeit in dem Verhiltniss zwischen
Eisenbahnen und Wasserstrassen eine Verschiebung in dem Sinne vor
sich gehe, dass nicht mehr auf dem Wasser vorwiegend Rohgiiter,
auf der Bahn vorwiegend héherwerthige Giiter befordert werden,
sondern dass heute jene Sendungen aller Giiterklassen, bei denen
weniger an Raschheit und Piinktlichkeit der Beforderung gelegen ist,
den Wasserweg, alle anderen die Bahn vorziehen.

Ist dies wirklich der Fall, dann entfillt der Einfluss des Giiter-
werthes auf die Wahl des Transportmittels, und es entscheidet hier-
tiber in erster Linie der Anspruch auf Schnelligkeit der Beforderung,

Der Wasserverkehr der fritheren Zeit konnte sich nicht an-
nihernd mit den Bahnen an Schnelligkeit messen. Ein Wettbewerb
in dieser Hinsicht bestand tberhaupt nicht. Den Wasserweg auf
grossere Entfernungen benutzten nur solche Giiter, welche mit einer
sehr langen Beforderungszeit rechnen durften. Hier machte es daher
auch nicht viel aus, wenn der fast stets vorhandene Umweg zu
Wasser etwas mehr oder weniger gross war.

Heute sind beide Verkehrsmittel hinsichtlich der Schnelligkeit
im Giiterverkehr einander wesentlich niher gekommen. Aus diesem
Grunde ist es heute fiir die Binnenschiffahrt viel empfindlicher, wenn
sie auf weitem Umwege dem Ziele zustrebt, wihrend der Rivale auf
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kiirzerer Bahn einen grossen Vorsprung gewinnt. Dieser Vorsprung
des Konkurrenten ist umso misslicher fiir die Wasserstrasse, je mehr
die Schnelligkeit der Beférderung entscheidend wird fiir die Wahl
des Transportmittels. Je grasser dieser Vortheil der Bahn ist, desto
billiger muss die Schiffsfracht gegeniiber der Bahnfracht sich stellen.

Die Weglinge also ist es, welche gerade in Folge der Vervoll-
kommnung der Binnenschiffahrt einen entscheidenden Einfluss auf
das Verhiltniss von Eisenbahnen und \Wasserstrassen und damit auf
die Preisbildung im Verkehrswesen gewonnen hat.

Wenn nun heute Giiter aller Werthsklassen auf beiden Trans-
portmitteln sich vorfinden, so miissen beide bei der Festsetzung der
Preise fur ihre Leistung den gleichen, allgemeinen Grundsitzen
folgen. Unterschiede kénnen nur in besonderen Eigenschaften des
einen oder anderen Verkehrsmittels begriindet sein. Nach obiger
Darlegung wird man als eine hervorragend wichtige besondere
Eigenschaft die Weglinge beider Transportmittel zu betrachten
haﬁcn. Und in der That liefert eine Untersuchung in diesem Sinne
bemerkenswerthe Resultate,

Nach der vorgenannten Eingabe des Vereins zur Wahrung der
Rheinschiffahrtsinteressen stellen sich die Frachtkosten fiir Ruhrkohle
von Bochum nach Bayern wie folgt, wobei ecinerseits die Sitze des
Rohstofftarifs, andererseits Wasserfracht und badischer Ausnahme-
tarif gerechnet sind:

Tonnen

| Bahnfracht l Wasserfracht ‘ L .
stofftarif) Umsehlag Linge des Weges
3t oo | (Rohstofftarif) | o SO |
o "CCRKC e
o 1 thm ‘ 10 1 tkm |der Bahn izu Wasser

I Tonnen

(direkt) iH- Bahn)
——— = __.:‘._ —_— —
Bochum-Wiirzburg | 93 Mk, | 2.13 ‘Pfg.| 91.4 Mk. 1.61 Pt'g.l 437 km | 573 km
Bochum-Niirnberg ‘| 07 ,, (198 ,, |1089 , |16l , | 540 , | BT6 .
Bochum-Miinchen ‘ 131 ., |18a , ”138.5 s 161 I‘ 714 ,, | 860 .,
| I |

Untersucht man nun die Beziehungen, in denen die Weglingen
zu den Frachteinheitskosten stehen, so erhilt man folgende Zu-
sammenstellung:

| - " - _.- |
| (Quotient: | (Quotient:
Linge des Wasser{ Reine Bahnfracht
Strecken weges (1 tkm) Bemerkungen
| Linge des Bahn- |Gemischte Wasser-
weges fracht I
~ e | —t= —
; S 573 | 213 | Schiffahrt noch
Bochum -Wiirzburg e i 1.31 ; 161 — 1.32 konkurrenzfihig
| Sohiff - -
. 676 1.98 Schiffalirtkaum mehr
Bochum-Niirnberg ’ 530 — 125 | 161 — 123 konkurrenzfihig
Schiffahrt nicht
860 | 1.84 e
Boc -Miinche = 12 = 11 konkurrenzfihi
ochum-Miinchen ‘ T4 0 | 161 4 g
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Man erkennt, dass die Quotienten fiir je eine Strecke sich sehr
nahe gleichen, dass aber das Verhiltniss der Frachtsiitze grosser ist
als das der Wegstrecken, so lange der Wassertransport konkurrenz-
fiahig bleibt; wird das \uhd]tmsq der Frachtsitze kleiner als das
andere, so ist der Wettbewerb der Schiffahrt nicht mehr mdéglich.

Man konnte geneigt sein, in obigen Zahlen ein Spiel des Zufalls
zu sehen; allein das Ergebniss bleibt das gleiche, wenn die Unter-
suchung cluf andere Hnomvcblete, z, B; dd‘? Weser- und das Elbe-
()dcracimt ausgedehnt wird.

| | | '
Strecken Wasserweg || Bahnfracht ‘ Bemerkungen
Bahnweg i Wasserfracht | ;
|
i | 232 2.87 I ey
Bremen-Hameln . il 181 = 1.28 2:16 = 1.33 ||
5 | | Die — allerdings schr
4 |Bremen-Karlshafen | | ;E)i: == 195 ggg = 1.32 |[lunbedeutende —Weser-
‘_'E 257 2.6 fischiffahrt  empfindet
;‘é Bremen-Miinden . . . _I B 1.38 i_g; — 1.38 ||keine driickende Kon-
= [ ) kurrenz der Bahn
Bremen-Kassel ., ., . . .| 3—95 — 1.36 69 = 1.38
(Rohgiiter) L S
DA 253 6.5 iffahrt noch kon-
- Braunschweig-Berlin . . BaG = J44 55 — 1.25 | kurrenzfihig
L3}
‘= - - ‘L‘ i 3% A% -
‘% Braunschweig-Stettin . . 352 = 118 o4 = 1:63 = hllii:}:;,ﬂﬁ].},mﬂ o
2| (Konserven) 367 4.1 \ )
] ' 391 | 3.9 Schiffalirr nicht kon-
2 |Aschersleben-Stettin . . = 1.28 = 1,08 ereniih
3 (Eisenwaar.-Spez.-T. II) 305 : 3.6 kprenaiihie
= 345 2.35
fa|Breslau-Berlin ... . . .| 5> = 115|| =—— = 235 Blithende Schilfahrt
= (& (e H
(Steinkohle) 300 1.00 , o
| - 5 3.3 |
Saarbriicken-Strassburg . ifg = 1.41 i 2.34 [|Die Schiffahrt empfin-
: |det die Konkurrenz
. - - 296 2.6 der Bahn nicht als
Saarbriicken-Miilhausen . = 1.32 = 2.34 5ol
(Steinkohle) 225 L= FlEHG

Die Zahlen der vorstehenden Tabellen diirften auf einen gesetz-
miissigen, an anderer Stelle niher zu untersuchenden \nrﬁanrr bei
der l’l eisbildung im Transportwesen hindeuten und vorerst zu folcrcn—
dem Satze bm echtigen: »Fiir den Frachtenwettbewerb zw ischen
Eisenbahnen und \.\ asserstrassen ist die Weglinge beider Verkehrs-
mittel von grossem Eintluss. Die Schiffahrt — soweit sie nicht die
natiirliche Kraft des fliessenden Wassers zur Bewegung bentitzt
muss, um konkurrenzfihig zu bleiben, gegeniiber der Bahn das
[nnn(,nlu]omet(,r “me\rt_ns um soviel billiger leisten, als der Wasser-
weg den Bahnweg an Ldnqc ubertrifft. «
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Auch ohne besonderen Nachweis leuchtet dieser Satz sofort ein,
sobald man sich folgender Thatsache erinnert:

Wenn zwei gleichartige Verkehrsmittel die gleiche Waare von
dem Orte A nach B verbringen, so dass der Werth der Verkehrs-
leistung der gleiche ist, wird auch die Entlohnung im Allgemeinen
gleich sein. Ist nun der Weg des einen Verkehrsmittels linger als
der des anderen, so ist bei gleicher Gesammtfracht die Entlohnung
des ersteren fiir die Transporteinheit um so viel kleiner als sein
Weg linger ist.

Noch mehr muss sich der Frachtpreis fiir die Transporteinheit
bei dem ersten Verkehrsmittel gegeniiber dem zweiten vermindern,
wenn das zweite nicht nur an Kirze des Weges, sondern auch an
Regelmiissigkeit und Schnelligkeit tiberwiegt.

Der angefiihrte Satz zeigt, dass bei kurzen Bahnstrecken
Binnenwasserwege mit sehr grossen Umwegen, wenn sie auch
sonst entsprechend eingerichtet sind, mit billigen Bahntarifen nur
sehr schwer in Wettbewerb treten konnen.

Man hat mir eingewendet, gesetzmiissige Frachtsiitze liessen sich
fir den Wasserverkehr nicht festlegen, dieselben seien durch die
Maoglichkeit der Riickfracht und andere Konjunkturen zu sehr und
zu wechselnd beeinflusst. Dies ist vollkommen richtig. Allein der
entwickelte Satz soll keine festen Wasserfrachtsitze herbeiflithren,
sondern nur angeben, welche obere Grenze die Wasserfracht nicht
iiberschreiten darf, wenn sie nicht gegeniiber bestimmten Eisenbahn-
tarifen die Konkurrenzfihigkeit verlieren will.  Ist die Binnen-
schiffathrt in der lLage, bei giinstiger Konjunktur mit ihrer Preis-
forderung unter jener oberen Grenze zu bleiben, dann umso besser
fiir sie.

Auch wirkt der Satz von den Bezichungen zwischen Weglingen
und Frachtpreisen bei Verkehrsmitteln durchaus nicht mechanisch
und schablonenhaft, wie es vielleicht scheinen mdchte. Derselbe
setzt stets die Wasserfracht in eine bestimmte Beziehung zu der
Bahnfracht, trdgt somit, falls die Bahntarife richtig aufgebaut sind,
auch im Wasserverkehr den Gesetzen der Preisbildung im Verkehrs-
wesen Rechnung und macht jene Bezichung abhiingig von den
besonderen Eigenschaften der einzelnen Wasserstrassen.

Der besprochene Satz bietet endlich die Maglichkeit, bei der
wirthschaftlichen Beurtheilung zukiinftiger Wasserstrassen in Gebieten,
deren Bahnfrachtsitze eine wesentliche Verbilligung nicht mehr er-
warten lassen, Anhaltspunkte fiir das bei gedeihlicher Entwickelung
der Schiffahrt nicht tberschreitbare Hochstmaass der Wasserfracht
zu gewinnen. Der Unterschied zwischen diesem theoretischen
Héchstmaass und den mittleren, erfahrungsgemiiss bekannten Wasser-
frachtsitzen wirde sodann den Betrag ungeien, den eine etwa beab-
sichtigte Schiffahrtsabgabe keinesfalls tiberschreiten diirfre.

Soll z B. in einem Lande, in welchem die Bahnen zu den Siitzen
des Rohstofltarifes, also bei grosseren Entfernungen zu 1.8—2.0 Pfg.
pr. tkm, beférdern, eine kinstliche Wasserstrasse erbaut werden,
deren Wegstrecken — um einen ungiinstigen Fall anzunehmen —
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das 11/,fache des Bahnweges betragen, so diirfte nach obigem Satze
die Wasserfracht héchstens % = 1.2 Pfg. pr. tkm betragen.

Die Schiffahrtsinteressenten werden nun zu ermessen haben, ob
bei diesem Hochstbetrag der Gesammtfracht noch eine Schiffahrts-
abgabe eriibrigt, welche ihrem Zwecke gentigt. Zur Beurtheilung
sel angefiigt, dass auf den elsissischen Kanilen (Wasserweg = un-
efihr das 1,35fache des Bahnweges) die mittleren Frachtsitze 1.1

is 1.4 Pfg. pr. tkm, auf den mirkischen Wasserstrassen (Wasser-
weg = durchschnittlich das 1,2fache des Bahnweges) die Wasser-
frachtséitze fiir Rohstoffe 1.5—1.8 Pfg. (einschliesslich der Abgabe)
betragen,

ei einer Donau-Mainwasserstrasse, bei der sich das Lingen-
verhiltniss nicht giinstig fur die Schiffahrt gestaltet und etwa 1,5
betriéigt, konnte vor Einfithrung des Rohstofftarifes mit einer Gesammt-
wasserfracht von 1.5 Pfg. gerechnet werden. Die Einfithrung des
enannten Tarifes hat fiir dieses Kanalprojekt die Folge, dass fiir die
umme von reiner Wasserfracht und Schiffahrtsabgabe héchstens der
Betrag von 1.2 Pfg. pr. tkm in Rechnung gestellt werden darf.

Die zuldssige Schiffahrtsabgabe vermindert sich dadurch um etwa
500/.: hierdurch wird der Nachweis einer direkten Rentabilitit fiir
die Wasserstrasse empfindlich erschwert.

Der Schwerpunkt bei dem Projekt einer Donau-Mainverbindung
fir Grossschiffahrt diirfte daher darin liegen, dass es gelingt:

1. eine moglichst kurze Trace fir die gesammte Wasserstrasse,

2. eine maglichst billige Betriebsweise fiir den eigentlichen Kanal
zwischen Main und Donau,

3. ein méglichst billiges System fiir die Kanalisirung des Mains
zu finden.

Abschnitt VIII. Versand der béhmischen Braunkohle. (Abb. 4 u.5.)

Die Sonderbetrachtung tiber den Braunkohlenverkehr im Elbe-
gebiet fithrt zu folgenden Ergebnissen:

1. Die Entwickelung des Elbeverkehres seit der Mitte der 70er
Jahre wurde durch die starke Ermissigung der Wasserfrachten er-
mdoglicht, welche in ihren niedersten Siitzen 1875—1885 von 1.5 auf
0.65 Pfg. pr. tkm sanken. Die Zunahme des Wasserverkehrs vor
1885 erfolgte theilweise auf Kosten des Bahnverkehrs, deren Braun-
kohlenversand sich (1875—1885) in Sachsen nur um etwa 2009/,
hob, in Preussen sogar um 109, sank, gegeniiber einer Zunahme
des Elbeverkehrs um etwa 1500/,

Die Bahnen hielten ihre Tarife ziemlich lang, bis zum Jahre
1881, hoch (3.06—4.48 Pfg. pr. thkm); erst von 1881—1885 treten
auch hier erhebliche Ermissigungen (auf 2.65 Pfg.) ein, in Folge
deren auch bei den Bahnen eine bedeutende Steigerung beginnt.

Die charakteristischen Merkmale der beiden Zeitabschnitte sind:
1875—1885: Hohe Bahnfrachten, stetig sinkende Wasserfrachten;

starke Zunahme des Wasserverkehrs auf Kosten der
Bahn.
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Von 1885 ab: Ermiissigte Bahntarife, wihrend die Wasserfrachten im
Allgemeinen auf gleicher Hohe bleiben, mitunter sogar
eine steigende Tendenz zeigen; beiderseitige Zunahme
des Verkehrs bei stabilen Frachtkosten,

Besonders beachtenswerth diirfte sein, dass bei einer Verbilligung
der Wasserfrachten 1875—1885 um etwa 55 °/, ein Riickgang der
Bahntarife um nur 129/, geniigte, um die vorher einscitige Zunahme
beim Wasserverkehr von da ab auf die beiden Transportmittel zu
vertheilen.

2. Tafel 5 zeigt, dass die Bergfracht auf der Elbe in den letzten
Jahren etwa 1/, der Bahnfracht betrug: selbst gegentiber den Sitzen
des Rohstofftarifs erreicht die Wasserfracht kaum die Hilfte der
Bahnfracht. Bei dieser Sachlage erscheint es sehr gewagt, in
Rentabilitiitsberechnungen fiir kiinstliche Wasserstrassen anzunehmen,
dass deren Frachtsiitze*) ¢/, der Bahnfracht betragen diirfen; um so

ewagter, wenn man bedenkt, dass der Schiffahrtsbetrieb auf kiinst-
ichen Wasserstrassen theurer und umstiindlicher™) ist als im Berg-
verkehr der grossen Stréme. Berechnungen, welche auf derartigen
Annahmen beruhen und aus denselben die Zulissigkeit hoher Schiff-
fahrtsabgaben ableiten, um eine Rentabilitit fiir die zukinftige
Wasserstrasse nachzuweisen, leisten der guten Sache der Binnen-
schiffihrt einen schlechten Dienst. Jede kinstliche Wasserstrasse,
welche auf derartige Grundlagen wirthschaftlich fundirt ist, wiirde
durch die unausbleblichen Misserfolge und Enttiuschungen das Ver-
trauen auch auf bessere Unternechmungen dieser Art auf das Schwerste
schidigen.

Ein viel besserer Dienst wird der Sache wirthschaftlich berech-
tigter Wasserstrassen dadurch geleistet, dass auf die Unzulissigkeit
der oben bezeichneten Annahmen mit méglichstem Nachdruck hin-
gewiesen wird.

3. Andererseits zeigt Abb. 5, wie gross die Billigkeit und der
wirthschaftliche Nutzen solcher Wasserstrassen (kiinstlicher) ist, welche
Gewihr bieten, durch missige Abgaben ihre Kosten zu decken.
Diese Wasserstrassen werden noch erheblich billiger beférdern als
die Bahnen, und dadurch der einheimischen Produktion grosse Vor-
theile bringen.

# einschl. der Abgabe. ) daher weniger wettbewerbsfihig.
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Schlussfolgerungen.

Fir den Frachtenwettbewerb von Eisenbahnen und Wasser-
strassen ist die Weglinge beider Verkehrsmittel von grossem
Einfluss. Die Binnenschiffahrt muss, um konkurrenzfihig zu
bleiben, gegentiber der Bahn das Tonnenkilometer wenigstens
um so viel billiger leisten, als der Wasserweg den Bahnweg an
Linge iibertrifft.
Bei Anlage neuer oder bei der Verbesserung vorhandener Ver-
kehrswege wird nicht nur die Einfuhr von Aussen erleichtert
und gefordert, vielmehr wird sich, wo Angebot in geeigneten
Giitern und Nachfrage vorhanden oder zu erwarten ist, auch der
innere Verkehr des betreffenden Gebietes heben und »neuer
Verkehr« geschaffen werden.
Der Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen geht
nicht nur auf die achtziger Jahre zuriick, sondern beginnt schon in
der Mitte der siebziger Jahre, gleichzeitig mit der Entwickelung der
Binnenschiffahrt. Der Wettbewerb wurde eingeleitet durch eine
starke Herabsetzung der Wasserfrachten, war Anfangs 1875—1885
heftig und fiir die Bahnen schiidlich, verlor von 1885 ab viel
an Schirfe, scheint aber in neuester Zeit wieder lebhafter zu
werden.
Voraussetzung fiir gedeihliches Nebeneinanderwirken von Bahnen
und Wasserstrassen, sowie flir eine beiderseits giinstige Ent-
wickelung ist Stabilitit der Frachtsitze.
Im Elbe-Odergebiet bestand in der Zeit 1885—1895 zwischen
Eisenbahnen und Wasserstrassen ein Wettbewerb, welcher die
beiden Transportmittel zu steter Vervollkommnung dringte und
dem Allgemeinwohle durch billige Frachtgelegenheit grossen
Nutzen brachte. Schidigungen des einen oder anderen Transport-
mittels sind bei diesem Wettbewerb nicht vorgekommen, viel-
mehr war die Entwickelung beiderseits eine sehr erfreuliche.
Das Bestreben der Kgl. preussischen Regierung, Eisenbahnen
und Wasserstrassen als gleichwerthigen Verkehrsmitteln gleiche
Pflege und Sorgfalt angedeihen zu lassen, hat somit durch jene
Tarifpolitik, welche nicht durch allgemeine Staffeltarife, sondern
nur dort durch Ausnahme- oder besondere Staffeltarife fiir Ver-
billigung des Verkehrs sorgt, wo eine Mehrzahl von Interessen
dies fordert, eine gliickliche Uebersetzung in die Praxis gefunden.
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Die Entwicklung
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Tafel I11.

Die prozentuale Verkehrszunahme

auf den
Wasserstrassen und Eisenbahnen des Elbe-Odergebietes.
1885—1895. '
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Als Grundlage dienten die Zahlen des Jahres 1886, welche betragen:
{, d. Wasgserstrassen: {. d. Eisenbahnen:
Tonnen . . . T 149 814 Tonnen . . . 29 207 479
Tonnenkilometer 2182 753 000 Tonnenkilometer 3580 000 000

Folgerung.

Das Diagramm des Tonnen-Verkehrs zeigt in augenfalligster Waise, dass ein Wett-
bewerb zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen besteht, indem bald die Bahn-, bald
die Wasserverkehrslinie die Oberhand gewinnt. Dassslbe zeigt aber auch, dass dieser
Wettbewerb ein gesunder, keinem der beiden Verkehrsmittel schidlicher war, da die Ge-
santentwicklung bei beiden in erfreulichster Weise vorwirts schreitet.

Das Diagramm des tonnenkilometrischen Verkehrs zeigt ein &hnliches Bild. Nur
bis zum Jahre 1890 ist der Aufschwung des Wasserverkehrs in dieser Hinsicht etwas
rascher, weil die mittlere Transportweite zu Wasser infolge der Fahrwasserverbesserungen
u. 8. f. damals rasch zunahm, wihrend jeme auf der Bahn keine nennenswerten Aende-
rungen erfubr.
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Tafel 1V,
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Tafel V.

Die Entwicklung

einiger

Fisenbahn- u. Wasserfrachtsitze im Elbegebiet
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Wasserfraditerr auf der Bthe .

Thatsachen erscheint es gewagt,
fiir kinstliche Wasserstrassen,
deren Verkehr teurer und um-
stindlicher ist als der natiir-
licher Strome, im Interesse
einer ginstigen Rentabilitats-
rechnung mittels hoher Ab-
gaben anzunehmen, dass die
Eanalfracht (inkl. Abgabe) /¢
der Bahnfracht betragen darf.
Kanile mit solchen Frachten
wirden nur susnahmsweise
wettbewerbsfahig sein gegen-
iiber den Eisenbahnen.

. Andererssits zeigt die Darstel-

lung, wie gross die Billigkeit
und der volkswirtschaftliche
Nutzen der Wasserstrassen ist.

. Der — wie friher nachge-

wiegen — bestehende, aber
gesunde Wotthewerb zwischen
Eisenbahnen und Wasser-
strassen  wurde eingeleitet
durch den starken Fall der
Wasserfrachten 1875 — 1380;
erst 1883—1885 folgten die
Bahnen nach. In der Einlei-
tung dieses Wettbewerbes liogt
ein  hohes, volkswirtschaft-
liches Verdienst der Wasser-
strassen.



