158 5. Helander: Lmperialistische Verkehrspolitile.

mehrte Verwendung von Spezialsehiffen (Kiihl- und Gelricrtechnik) — das sind alles
Tendenzen, die fiir die Weltschiffahrt in der Nachkriegszeit charakteristisch waren —
kamen auch diesem Aushau der Verhindungen mit den cigenen Kolonien zngute.

Noch mebr traten jene Tendenzen in den Jahren der Weltwirtschaftskrise hervor.
Als der Handel mit fremden Lindern zariickging, war es selbstverstindlich, daf der
Handel mit den eigenen Kolouien relativ gestitkt wurde; fithrte die Krise iiherbaupt
zur Stirkung des binnenwirtschaftlichen Giiternustausehes, so bildete der Handel mit
den Kolonien eine Art von Welthandel, der dent Binnenhandel am nichsten kam. Koun-
ten die Schiffe nicht so wie frither im Welthandel Besehidtigung finden, so war es selbst~
verstindlich, daf} wenigstens die Schiffsverbindungen mit deu eigenen Kolouien gestarkt
wurden.

Das curopiiische Mutterland ist als Folge dieser Tendenzen heute viel intenstver mil
den iibersceischen Kolonien verbunden, als das in der Vorkriegszeit méglich und nétig
ge\VCSCL\ war.

Die neuen Verkehrsméglichkeiten, die die technischen Ertindungen der Nachlkriegs:
zeit gebracht haben, haben chenfalls dazu Dbeigetragen, dic Verbindungen zwischen
Mutterland und iibergseeischen Kolonien noch intensiver auszubauen.

Das Weltluftverkehrsnetz wurde in seiner [intwicklung wesentlich von kolonial-
politischen Ul)erlcgung_cn mitbestimint — alle Kolonialstaaten warcn bestrebt, diese
schnelle Verbindung mit ihren Kolonien auszubauen, was wirtschaftlich, inilitirisch und
politisch gleich wichtig war. Fremde Staaten haben bisher nach den Kolonien europii-
scher Stasten in denw gavzen Viercek Mittelmeer —Honglkong—Australien—Siidafrike
iberhaupt keine Verbindungen eingerichtet. Dagegen haben Inglinder, Franzosen,
Italicner, Hollinder und Belgicr unter groflen Opfern hier Luftverbindungen it ihren
Kolonien hergestellt 1.

Den streng nationalen Charakter — das ,,all-read-Prinzip® — beobachtet England
in seinem iinperialen Luftfahrtnetz gevau so konsequent, wie das schon frither in dem
Kabelnetz der ¥all war®.

Dic Telegraphendrihte und Kahel des britischen Imperiins hat man wit den sen-
satorischen Nerveu verglichen nnd als entscheidend fir die ganze Existenz des Im-
periums angesehen 2,

Nicht zuletzt hat aber der Rundfunk aulerordentliche Moglichkeiton geschafien,
mit den Kolonien Verbindungen vou gréfiter Wirksamkeit hersustellen. Schon die Tat-
sache, daf} der entfernt wohnende Kolonialbeamte oder Favimer die Tagesncuigkeiten
ebenso schuell erfihrt, wie der Bewohner der Hauptstadt des Helmatlandes, bewirkt in
den Kolonien ein viel intensiveres Mitleben mit dem Heimatlande. Ansprachen des
Staatsoberhauptes an dic Einwohner des ganzen Imperiams, Programme, die auf die
Wiinsche und Bediirfuisse der Kolonien eingehen — dies alles hindet einerseits den in
die Kolonien Kingewanderten an seine Helmat und erobert andererseits dic Eingeborenen
fir das Mutterland.

Uberblicken wir die Gesamtlage.

Iiir einen wichtigen Teil des Weltverkehrs werden die Wiinsche der imperialistischen
Staaten, mit ihren Kolonicn gute Verbindungen zu erhalten, entscbeidend. Da nun,
wie wir wissen, viele Zulilligkeiten mitgespielt haben bei der Verteilung der Kolonial-
gebiete der Welt, die heute noch vou praktischer Bedeutung sind, ist es unvermeidlicly

LOrlovius, H.: Aufbav und Ziele der Handelsluffahrt. Ubcrsce, Nautieus 1938.
21. Juhrg. Berlin 1938, $.268.

*Hennig, R.: Weltlaftverkehr und Woeltluftpolitik, Berlin 1930. $. 33,

*Mills, J. S.: The Press and the Communications of the Empire, In: H. Gunn, The
British Empire. Bd. VI. London 1924. S.83.
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daly dies auch auf die Ausgestaltung der hnperialistischen Verkehrspolitik einen Binflul
gewinnt. Ja, die Unauldnglichkeiten in der Verteilung der Kolonialgebiete miissen in
diesem bevorzugten Teil der ganzen Kolonialpolitik deutlicher als sonst zum Vorsehein
konuwen. Schon aus politischen Giriinden kann kein imperialistischer Staat sich auf dic
Verkehrsverbindungen cines andercn imperialistischen Staates verlasson. VerkebrsmiiBig
an sich nicht notwendiger Aushau cigener Verkehrsverbindungen wird oft dic notwendige
Folge hiervon. Im Falle eines Krieges hedeuten auberdem die guten Verbindungen einer
Nachbarkolonie mit ihrem Mutterlaude cine Gefebr fiir die eigene Kolonie, wenn diese
iiber weniger gute Verbindungen verfiigt. Dies fiihrt wiederum zu einer Worderung des
Verkehrsnetzes iiber das wirtsehaftiich begriindete Maf} hinaus: die Kolonialpolitik wird
teuer. Nur eine Regelung der allgemeinen Grundlagen des Kolonialwesens iberhaupt
vermay iiber diese Konsequenzen auf verkehrspolitischem Gebiet hinwegzuhelfen. Das
Verkehrswesen steht so zentral in der ganzen imperialistischen Politik, dall Schwiichen
dieser Politik mit Notwendigkeit anch das Verkehrswesen beeinflussen.

Viele sonst verborgenen Sehitze der Kolonien wurden aber der Menschheit dadureh
zugefithrt, dal die leistungslihigen Staaten Buropas ihre Krifte voll eingesetzt haben
fiir die verkehrsmiBige ErschlieBung der iibersecischen Gebicte. Eine Entwicklung
wurde beschleunigt, die Jahrzehnte, viclleicht Jahrhunderte auf sich hitte warten lassen,
wenn jene Gebiete aul die eigencn Krifte angewiesen gewesen wiren.

) IEine neve Art von ,souverdner und vereinbarter Lenkung' * wiire gewill auf dem
({Cblem der Kolonialpolitik notwendig. Damit wiire erst die Grundlage vorhanden fiir
cine Neuregelung aufl demn Gebicte der imperialistischen Verkehrspolitik, die die bis-
herigen Binseitigkoiten méglichst vermeiden wiirde.

Zum Wetthewerb zwischen Binnensehiffahrt und Eisenbhahn
bei gebrochenem Verkehr.
Vou Professor Dr.-Tng. €. Riseh, Hannover.
Mit 2 Textabbildungen.

In Hett 1, Jahrgang 14, 1937, 8. 5[L. dieser Zeitschrift habe ich die Grenzlingen ini
Wetthewerh zwischen Binnenschiffabirt und Bisenbahnen fir den u n gebrochenen
Verkehr ermittelt. Darin ist uuter Grenzliinge derjenige Wert zu verstehen, um welchen
d‘e.r Wasscrweg infolge seiner billigeren Frachten von vornherein linger sein kann als der
isenbahuweg, bevor erst ein Wetthewerl mit der Bisenbahn tiberbaupt in Frage komumt.
Dlﬂse_Untersucllung soll nachstehend fir den ge brochenecn Verkehr erginzt werden.
Duhcl sollen wieder dic beiden Fille unterschieden werden, dafl entweder fir die Wasser-
frachten ein fester Satz von g Plg/tkm erhoben oder der Preis nach der Gleichung

Fefat it
gebildet wird, woriu f, den von der Butfernung unabhingigen Preis und f, den Strecken-
satz fir 1 tkm bedenten.

Ferner bezeichnen:

'u:l die Umschlagkosten zwischen Bisenhahn und Kahn,
) die Umschlagkosten zwischen Kahn und Eisenbahn,

S “11 Brinkmann, C.: Weltpolitik und Weltwirtschaft der noucston Zeit. Berlin 1936.
S, 111,
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I, km Linge des Eisenbahnweges bei ungebrochener Beférderung anf der

Eisenbahn,

i =+ 1" km Liinge des Bisenbahnweges im gebrochenen Verkebr fiir die Zu- und

Ablauafstrecken,

by km Liinge des Wasserweges,
o, Plg/t Abfertigungsgehihr anf der Eisenbalin im ungebrochenen Verkehr,
a, Plig/tkm Streckensatz aul der Eisenbahn im ungebrochenen Verkehr,

04,0/, 0/, 0, desgleichen fir die Zu- und Ablaulstrecken, sofern fiir diese verbilligte

Ausnahmetarife in Frage konuuen,
X, Frachtsatz fiir 1 ¢ des ungebrochenen Verkehrs auf der Eisenbabunstrecke,
K, fPrachtsatz fiir | t Gut im gebrochenen Verkehr,

in Prozent der Anreiz, d. h. der Betrag, um den die Beférderung bei

dem zeitlich linger dauernden gebrochenen Verkebr billiger sein muf
als im ungebrochenen Verkehr, damit der Wasserweg bei der Beforde-
rung eingeschaltet wird.

bw
Wasserstra8o J C/
0.z

v [

O~ B 0 & et

Liinge des Bisenbahuweges: A—B—F—G—D =1, ko,
Abb. 1

I. Auf der WasserstraBe wird ein fester Satz von g Pig/tkm erhoben.
a) Fiir den Zu- und Ablauf wird die Bahn benutazt.

Da sowohl die Verladung des Gutes am Versandort A als auch das Abladen am Emp-
fangsort D unabhingig davon ist, ob der gebrochenc oder der ungebrochenc Weg gewihlt
wird, kénnen die Ladekosten in A und D beim Vergleich ausscheiden,

Mit den Bezeichnungen auf 8. 159/160 und unter Bezugnahme auf Abb. | wird:

, g g,
K, =o/+1 o/ o' g by |- 0" 40 417 o

Ky =04+, 0.
Der gebrochene Verkehr wird vorgezogen, wenn Ky, = (1) - K, oder
(1) oy kb0 (Lf ) [0 0+ e L e e e g L)

o+ 04 -1 - 0417 - o, ist die Fracht fiir den Zulauf- und Ablaufweg des Gutes,
o'+ w” sind dic Kosten fir den doppelten Umschlag. Bezcichnet man die Summe diese?

Frachtanteile mit Z, dann wird
ut o = (L (Z g L) -

Hieraus folgt mit &’ = 1_£f-_e , daB der gebrochene Verkehr giinstiger ist, wenn die Linge
des Wasserwepes
@ - & (oo + le-or) — 4

W s
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I, kann nun nicht kleiner werden als Null. Dicser Grenzwert wird erreicht, wenn
¢ outl o) = 4.

Daraus ergibt sich die Grenzlinge
(3) L, = qu G P DI At L

& id ar
Dieser Grenzwert hesagt, daB bei einer Linge des Kisenbahnweges von I, ko zwischen
Versand- und Empfangshahnhof ein gebrochener Verkehr iiberhaupt niclt in Lrage
kommt, weil in diesem Ifalle die Linge des Wasscrweges I, = 0 sein miite. Um diesen
Wert der Grenzlinge kamu also der Eisenbahnweg im gebrochenen Verkehr von
vornherein langer als der Wasserweg sein, bevor die Wettbewerbsfiihigkeit des Wasser-
weges einsctzt.

Die Grenzliinge in ihrer Ahhingigkeit von dem Frachtanteil Z fiir Zu- und Ablauf
und Umschlag ist von besonderem verkehrspolitischen Belange und soll bier weiter ver-
folgt werden.

4 Z =0/ o 41 o)+ L0 o o

Werden besondere Tarifvergiinstigungen seitens der Eisenbahn fiir den Zu- und Ablauf
im Verkehr mit Wasserumschlagplitzen nicht gewébrt, dann wird ¢,/ = ¢, = ¢, und
ebenso o,” = 6, = g, Dann vereinfacht sich die Gleichung (4) zu

(4a) Z=2 040, (1K) o o

Die Tinge I, der Zolauistrecken ist abhiingig von der Lage der Bahnhofe zu den
Hifen und ist daher sehr verschieden. Im Kohlenversand der westfilischen Zechen wer-
den auf der Reichsbahn vom Zechenbahnhof bis zum Hafen Duisburg-Ruhrort im
Durchsehnitt 25—830 km zuritckgelegt. Zu den zecheneigenen Hifen am Rhein-Ierne-
Kanal belduft sich die Linge der Zulaufstrecke im Mittel auf nur 5—6 km!, Noeh er-
heblich gréBeren Schwankungen unterliegt die Linge I’ der Ablaufstrecken, weil die
Absatzgebiete der Kohle nicht standortgebunden sind. Da spiter die Frage untersucht
werden soll, ob die Wettbewerbsfihiglkeit der Wasserstralen gesteigert werden kann,
wenn auf den Zu- und Ablaufstrecken der Kraftwagen an Stelle der Eisenbahn eiugesctat
wird, soll mit der Liinge der Nabverkehrszone von 50 km gerechnet werden, fiir die der
Glaterverkehr mit Kraftwagen nicht genehmigungspfliehtig ist, mithin

L/f -1 = 50 450 == 100 km.

Die Werte der Abfertigungsgehithren und der Streckensiitze sind der Abb. 1, Heft 1,
5.6, Jahrgang 14, dieser Zeitschrift nach dem Tarifstand vom 1. 7. 1936 fiir Steinc und
Kohlen entnommen, desgleichen die Frachtsiitze g fiir den Wasserweg,

¢ ish 159, ¢ = 0,87,

Fiir den Umschlag zwischen Bahn und Sohiff ist o’ — " = 27 Plg/t gleich hoch fiir
Steine und Kohlen angesctzt.

Mit dicsen Werten ergeben sich dic in Ubersicht 1 zusammengestellten Grenzlin-
gen 1,2

Ubersicht I

Abfertigungsgebiihr Grenzlingen
aa Pigft le, in ki
Steine . . . 93 256
Koblen . . 84 179

* Diess Anguben verdanke ich Herrn Direktor Regierungsrat Wehrspan.
* Bei der Aufstellung der Ubersichten und bildlichen Durstellungen hat mich Herr cand, ing.
Wiese unterstiitst, wofiir ihm auch an dieser Stelle gedankt sei.
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) Wir setzen I, = le,+ 2, wobci z andeuten soll, daB der Befirderungsweg auf der
Bisenbahy iiber die Grenzlinge l,, hinausgehen mub, danit der Wettbewerb auf der
Wasserstrafie l')bcrha,upt in Frage kommt, d.h. die Eisenbahn mufl gegeniiber dem
Wasserwege cinen Umweg machen.

Dann wird nach der Gl. (2)

bo & [0yt 0, (L Fa)]— 2 = & [ogt o, b ] —Z -+ o 2
Da nach G1. (3)
A oty L0
ist, wird
5) oz
( [ -

In disser Gleichung sind a, o, und g verinderlich. « und o, hangen aber insofern
voneinander ab, als den Lingen 1%—1" 2 bestinimte Werte o, zugeordnet werden miissen,
namlich dicjenigen, die den Bntternungsstaffeln des Eisenbahntarifes fiir die Langen
le = I, + @ entsprechen. Man crhiilt dann fir Lingen von « = 10, 50, 100, 150, 200
usw. km die in Ubersicht II zusammengestellten Werte von Ly, bezogen auf die Augnahme-
tarife fiir Steine und Kohlen.

Ubersicht IT

Steine Kohle .
T T 7e | 18 & [Tg Tz
2 = 4 =
n = = » = = = =
; El 2 : 2ls & . |3
= 2 \u’l‘? D\é Es g 2;@ b»gj 3;15 g“-'% ;,ﬁj :ng
! i ' " i 1 3
5 S = S =
10 266 1,95 37 189 3,17 16 26 22 20
50 306 1,93 182 299 2,98 216 123 104 93
1060 356 1,88 355 279 2,77 402 228 193 172
150 406 1,83 519 329 2,62 570 323 274 242
200 456 1,77 &70 379 2,51 727 413 350 313
300 556 1,87 048 479 2,36 1028 582 498 440
400 656 1,56 [ 1180 579 2,14 | 1242 704 596 533
500 756 1,45 | 1370 679 1,96 | 1440 805 683 609
730 1006 LIO | 1688 920 1,79 | 1950 1104 935 835
1000 1256 1,00 | 1890 179 1,72 | 2495 1414 1199 1070

Beim direk ten Verkebr haben wir gesehen (Jahrgang 1937 S.10 dieser Zeit-
schrift), dafl der Eizenbahnweg iu jedem ¥ alle kiirzer werden mufl als der Wasser-
weg, damit die Eisenbahn iiberbaupt in Wetthewerb mit der Wasserstralle treten kann-
Jetzt beidemge broche nen Verkehr unterliegt der Wetthewgrb d.lCSeI' Beschrinkung
nur fiir gewisse Beforderungslingen. Fiir andere mull sogar, wie die _Zahlenruihcn der
Ubersicht 1T erkennen lassen, der Wasserwey kiirzer werden a]s}dcr Ejls_eubahnweg und
zwar um so mehr, je hoher der Frachtsatz auf den Wasserstraflen ist. Diejenigen Befsrde-
rungslingen, bei welchen Eisenbahn- und Wasserweg bei gleicher Wetthewerbslage etwa
gleich lang werden, sind fett gedruckt, Erst bei Beforderungslingen fiber diese Werte
hinaus darf der Wagserweg liinger werden als der Bisenbahnweg, oline sciner Wetthewerbs-
fahigkeit Abbruch zu tun.
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b) Die Bahn wird entweder fiir den Zu- oder den Ablauf

benutszt.

Weiter soll untersucht werden, wie sich die Wettbewerbsfihigleit der Wasserstrafie
erhéht, wenn der Zu- oder Ablauf mit der Bisenbahn wegfillt, also der Verladeort
oder der Bestimmungsort ein Hafen ist. Dann wird 4, oder ,” = 0. Wird 1, — 0
gesetzt, dann vereinfacht sich G (4), weil o,” und g, wegfallen und man erhilt:

Z =0+l o/t
Werden hesondere Tarifvergiinstigungen auf den Bisenbahnzu- oder Ablaufstrecken nicht
gewihrt, dann wird:
) L= ot oo
Dic Grenzlingen sind wieder pach der Gl (3) mit gleichen Werten wie firr die Uber-
sichten I und II errechnet und in Ubersicht IIT zusammengestellt:

Ubersicht IIT

Abfertigungsgebiihr Grenzlingen
oa Plgft I, in km

Steine . . 93 85

Kohlen . 84 70

Die Grenzlingen sind gegeniiber den Werten der Ubersicht 1 erheblich zuriickgegan-
gen, die Wetthewerbsfihigkeit der WasserstraBle ist gesteigert. Wihrend nach Uber-
sicht I der Bisenbahnweg noch 256 km fiir Steine und 179 km fir Kohlen betragen kann,
bevor der Wetthewerb der Wasserstrafie iberhaupt einsetzt, geht dieser Vorsprung der
Fisenbahnen nach Ubersicht TIT auf 85 km fiic Steine und 70 kin fiir Kohlen zuriick.
Natiirlich hat dic Verkiirzung der Grenzlingen auch Einflufs auf die Wente J, der Uber-
sicht IL. Nach Gl (5) ist Z, nur abhiingig von z und o, Fiir gleiche Beférderungs-
lingen J, = byt 2 bleiht o, das gleiche. Wird die Grenzlinge J, kleiner, dann kann
entsprechend grofier werden. Mit wachsendem  wird aber nach GL (5) hw grofer, d. h.
der Wasserweg kann linger werden, ohne an Wettbewerbsfahigkeit cinzubiifien.

) Fitr den Zu- und Ablaufl wird der Kraftwagen cingesetst.

~ Beim Bipsatz des Kraftwagens éindert sich der Wert der Q). (4) insofern, als darin
die Kostenbestandteile fiir den Eisenbahnweg entfallen und durch die Kosten des Kraft-
wagens crsebzt werden miissen. Werden letztere mit g = 11 Pfg je l\!utz/tkm in I/,\nsutz
gebracht und die Umischlagskosten zwischen Kraftwagen und Schiff mit w,’ und oy’ Plg/t
bezcichnet, dann wird aus Gl (4):

2= g )+ o ,

Nimmt man dic Umschlagskosten zwischen Kraftwagen und Schiff ebenso hoch an wie
zwischen Eisenbahn und Schiif, was mit grofer Wahrscheinlichkeit zutreffen diirfte,

dann wird:
U)l = (_y)” = l/)k, = (!)k“ =

und
() Z =gl + 1)+ 20
und die Grenzlinge wieder:
L _U+teZ—
[
r
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Die @1, . . Auf-
gube(i]esmq\t]‘zr Z. gilt aber nur unter der Voraussetzung, daf die Ladekosten bei 3311 der
Bahn als W}esdm 4 wnd seiver Abholung in p (Abb."I) Lei dor Benutzung OOl
und B Versen:] ei Kraitwagms gleich hoch sind. Das wiire z. B. der F“)]'vwf daf die
Giiter in 4 v crv 2w El‘lpfdf‘ger Bahnanschlul besitzen. In dem anderen Fa {0 p it
dem Kraftwazm exsender mit den, Kraftwagen zur Bahn geschalft und auch ‘miissen,
entfallt diegs, ,_,((;n dem Enipfiinger “ugerollt, also zweimal umgeschlagen werden abn der
Krafcw;lge,; % doppelte U.mschlagy wenn liir den Zu- und Ablaul an Stelle de’h um die
doppelien Ucmgle;etzt wird, Dan wird der ungebrochene Verkehr auf der Ba :ejchnen
e Plast die l}l{scl) agskosten teurer gls bei Benutzung des Wasserweges: denn Wi
nit Bezug auf(jﬁ)e)?_ ;i“ Unmschlages zwischen Kraftwagen und Eisenbabn, 4%

%0 by 42y, (U e) g (7 F L)+ o 0 g - Lol -

Hierays folgt mit o — 4 — o:

(7a ,
) 2= 0 (b + 1"y 20—20 p,
L _+e)Z—0n,
o T T .
den Iriibe”

L. Haben Versender und Empfs ; it

. finger BahnanschluB, dann exgeben sich mi o ten
Ten Werten fiiy o e mp B UL, dann ergene ufgefihr
Werte doy Grenzlg"n;;:?ld fiir 4" = 1,” = 50 km die in der Ubersicht IV @

Ubersicht {v

Abfertigungsgebiihr
7, Pigjt

(irenzliingen
by, in km

Steine . . 93
Kohlen . g4

ethe}f])i]:hwerte 1(]ier Grenz]énggn sind gegeniiber denjenigen der Ubersichten 1 :ﬁigeﬂ
von io 5O(T’ewac“sen.' Durch die Einschaltung des Kraftwagens bei Be}('l'rderuhé[;l 5 vor
11 Pl ot e fir die Zu- und Abfubr auf der Landstrafle und bei einem ot, 50%
domn ﬁrhpg;jv;lr}? also die Wettbewerbsfdhjgkcit der Wasserstrafle nicht gestelg';c['(e ii
don Kmfltw 0ly crabge:setzh Will man erfabren, wie lang die Zu- und Ab]a“isuf qami®
dor Trath 4aben bgl emen.x gleichbleibenden Preis von 11 Plg/tlkm werden darl, VWerte
fir Z “:iagen (mlt der Eisenbahn in Wetthewerb treten kann, dann miissen die
us den Gl (4a) und (7) gleichgesetzt werden und man erhilt:

204+ 0+ (I 4 LY F o = 204 g, (L L) .

Hieraug folgh mit o = 7 — o:
200 = (1) (gp—o) .
® ’
WAy -

: 9 —o,
K SCI;:’.MM Je nn'ch der Linge des Bisenbahnweges zwischen rd. 2,0 und 1,0PLg/tkm-
Ur den Steintarif wiirde sich hiernach zahlenmaBig ergeben:

, . 2- ]
b1 - flj%o=if:r(i. 29 Jm
und ; . 2-93
b4 = Lo — g = rd- 19 km.
) K
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Zum W h

Sofern alsq Versender und TEmplinger Bisenbabnanschluf besitzen, diirfen Zu- und Ab-
fan “Usammen nur 19—22 km hetragen, wenn die Einschaltung des Kraftwagens die
e“”lbewerbsfzihigkeit des Wasserwcg?ss nicht herabsetzen soll. )
. Bebiilt man dagegen dic Linge des Zu- und Ablanfweges fiir den Kraftwagen mit
41 = km bei, dann miiBte zur Trholtung der Wetthewerbslahigleit bei Ein-
Sehaltung des Kraftwagens der Preis fiir g, von 11 Plg/tkm crmifligt werden. Um wie-
viel, exgibt. sioh chenfalls aus GI. (5).

Nach g, aufgelost wird:

20,
=5 [
e

Mit ohigen Zahlenwezten fiir Steine ergibt sich:
=293 = 1,0) Pfg/tkw ,
g =" 4 (20 + 1.0) Pig/
gr = 2,86 bis 3,86 Pfg/tkin,
tz/tkm im Krafowagenverkehr miiite zwischen 3 und 4 Pfg

d h, g o
- % der Preis fiir ¢in Ny s A
ler Kraftwagen die Beforderung wohl kaum zu iibernehmen in

licgen, ein Wert, fiir den d
©r Lage s, ‘. Zavisch
Man erkenpt also aus den obigen Zahlen, daf im gebrochenen Verkehr die Zwischen-
schaltung des Kraftwagens den Wettbewerb der Wasserstrale nur zu steigern \f/ermag.
Wenn die 7, und Abfal?rwege sehr kurzoder die Beforderungspreise mit Kraftwagen
Sehr niedrig gehg
. gehalten werden. L . .
den 12316 Wcttbewcrbslnge wird fiir dic WasserstraBe bei Binsatz des Kraftwagens auf
40 und Ablaufstrecken aber giinstiger, wenn X .
2. Versender und Empﬁingergkeinen Bahnanschlull besitzen. D_Mm ergel;t\m ;]’:2
aus dey (1. (7a) die in der Ubcrsicht V berechneten Werte der Grenzlingen, wenn
#e = 30 Pigy annimmt,

Ubersicht V

i i langen
Abfertigungsgebithr Grenz!
o, Pigft I, in km
i 825
Steine . . 93
Kohlen , 84 517

Bin Vergleich dex Grenzliingen in Ubersicht V mit denjenigen téer 'Uberrs}izll;;i}q\,, ;e;ﬁ:
Z;VM' dal die Werte in Ubersicht V gesunken sind und zwar fir § texpehf "eic],]t che
&x's fr Kohlep aber die Werte der Ubersicht T werden bei weitem nicht e .
enbahn macht also i von Gleisansel

auch beim Tehlen von (:lei
hroche"en Verkehr :rett;b‘ewerb‘sfélhiger als der Einsatz des Kraftwagens.

me, daB die Wasserfrachten

erhoben werden.
8. 159/160 wird:

"

1L, Bﬁl'eelmung der Grenzlingen unter der Annah
nach der Kostengleichung f=/a + I bo
Unter Bezugnahme auf Abb. 1 und die Bezcichnungen a,\,lf, L
Ky = g1 o) 4o +futfy lob o Fod" -0
Ky =o0,41,-0,. .
Der gebtoci;aue ‘I;:;lt;hrrwird vorgezogen, wenn K, =(1+y- Kg. »
Tettsche, 5, Vorkehrswissensohaft. 16. Jabre. Heft 3/4.

hliissen die Wasserstrafie im ge-
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Bezeichnet man wieder mit Z dic Aufwendungen fiir den Zulauf und Ablauf des
Gutes mit der isenbahn und fiir den Umsehlag von Bahn anf Schiff und umgelehrt,
dann wird:

Z=v'+ 0" +to/+o +1Le L L0

und
oot Lo, =& (B ot fr b
Der gebrochene Verkehr ist giinstiger, wenn die Liinge des Wasserwoeges
o’ i - s e
{9) lw:-L B e T, wird.

fr

l» kann nun nicht kleiner werden als Null. Dieser Grenzwert wird crreicht, wenn:
ot b o) LA fa

Daraus berechnet sich die Grenzlinge lco, die 4, zu Null maeht,

(10) LBt fe—€mne (16 (4 f—a

© e'-or ar
Wenn also die Nisenbahnentfernung zwischen Versand- und Empfangsbahnhof gleich
l,,D wird, dann muB der Wasserweg Z,, = 0 werden, d. h. der gebrochene Verkehr kommb
iiberhaupt nicht in Frage. Fs muB also schon der Lisenbahnweg gréfBer als I, werden,
damit die Eingchaltung des Wasscrwegs wirtschaltlich vertretbar ist. Sctzen wir dep
langeren Bisenbahnweg /, Zﬁo -k =z, wobel » wieder andeuten soll, daf der Beférderungs-

weg auf der Eisenbahn um z km iiber die Grenzlinge /. hinausgehen mu8, dann wird
aus Gl {9) nach einigen Zwischenrechnungen:

P

e
(1) b

Macht man wicder wie im Abschnitt I die vereinfachenden Aunahmen:
1 =50km, L =580 km; o =’ = o =27 Plg/t
o =0 =05 o =0/ =0,
rechnet also mit keinerlei Tarifvergiinstigungen auf den Eiseubahn-Zu- und -Ablsuf-
strecken, dann nimmt Z den Wert an:
(12) Z =%+ o Lo L) 2o,
Mit den fritheren Zablenwerten bercehnen sich aus den GL (10} und (12) die in der
Ubersicht VI aufgefiihrten Grenzlingen I, fiir die Giiter Steine und Kohlen.

Ubersicht VI

Von der Entfernung un-

Abfertigungsgebiihr o, auf %‘l;?;réﬁggcﬁostﬁgi f "G(‘;l %‘ G"ef‘zmngb‘“
der Eisenbahn Pfy/t Ausnutzung  des Kahn- lep in fon

raumes Pig/t

93 . . . . (Bteinc) 10,95 (Steine) 263
84 . . . . (Kohlen) 7,35 (Kohlen) 182

Die Grenzlingen unterscheiden sich nur wenig von den der Ubersicht 1.
Bei Beforderungen bis zu diesen Grenzlingen von 263 km fiir Steine und Erden und
von 182 km fiir Kohlen kommt im gebrochenen Verkehr der Wasserweg {iberhaupt nicht
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in Frage. Geht dic Beférderung tiber diese Grenzlingen hinaus, dann ergibt sich aus
GL (11), wie lang der Wasserweg 1, gegeniiber demn Eisenbahnweg sein darf, damit die
quserstmf}c im gebrochenen Verlkehr gegeniiber der Eisenbahn wettbewerbsfihig
b.lexbt. Die Lingen, die sich Fiir Werte von = — 10 bis x = 1000 crgeben, sind in der Uber-
_slcht VII zusammengestellt; darin sind die Werte von fa und f, wieder meiner Arbeit
in Heft 1, Jahrgang 1987 dieser Zeitschrift entnommen,

Ubersicht VII

Streckenfrachtsatz der Binnenschiffabrt Streckenfrachtsatz der Binnenschiffahrt
fiir Steinc fiir Kohlen
f, = 0,90 Pig/tkm f, = 1,07 Pfg/thkm

= | letw a4, oL eyt |k
km km Pig/tkm 1 Tkm km ' lon Plg/tkm | ki
10 273 1,95 19 10 192 3,17 25
50 313 1,92 99 50 232 2,07 121
100 363 1,87 181 100 282 2,75 224
150 413 1,82 266 150 332 2,61 319
200 463 1,77 342 200 382 2,44 397
300 563 1,67 484 300 482 2,36 573
400 663 1,58 611 400 682 2,14 696
500 763 1,44 696 500 682 1,96 798
760 1013 1,18 856 750 932 1,79 1095
1000 1263 0,094 960 1000 1182 1,72 1400

Die Zahlenreihen zeigon, daB bei der Beférderung von Kohlen bis zu Beforderungs-
lingen von etwa 350 lm dor Wasserweg lsiirser als der Eisenbahnweg sein mufl, wenn der
Wasserweg wettbewerbsfihig werden soll. Erst bei Befrderungslingen dariiber hmfms
bleibt die Wetthewerbsfahigleit fir den Wasserweg erhalten, auch wenn er linger \.\'1rd_
Beim Versand von Steinen liegen dic Verbaltnisse fiir den Wasserweg insofern ungiinstiger,
als fiir Befsrdernngslingen bis zu 1200 lom und daritber hinaus der Was_scr\veg kﬁrzer als
der Eisenbahnweg werden muf, wn sich erfolgraich im Wettbewerb mit der Eisenbahn
hehaupten zu kénnen. .

In Abb. 2 sind die lirgebnisse der Ubersichten 1T und VII Lildlich ﬂ.uggetmgcu. Die
Abszissenachse gibt die Linge des Bisenbahnweges, dic Ordinatenachse die des Wasser-
weges in km an, Die durch den Nullpunkt unter 45° geneigte und ausgezogene Gerade
ist der geometrische Ort derjenigen Punkte, fiir welche bei gleicher Wcttbewerhs}lage
Eisenbahn- und Wasserweg gleich lang sein kounen. Fiir alle Punkte unterhalb dieser
Geraden der Streckengleichheit muB der Wasscrweg kiirzer als der Eisenbahnweg werden,
fiir Punkte iiber dieser Greraden kann er Janger werden, um wieviel, ist aus der Abb. 2
oder aus den Ubersichten IT und VIT ohne weiteres zu entnehmen. :

Zusammengelalt ergeben die Untersuchungen iiber den gebrochenen und den nicht-
gebrochenen Verkehr fiir die Giiter Steine und Kohlen folgendes Bild:

L. Sind zwei Orte unmittelbar sowoll durch eive Eisenbahn als auch durch eine
Wasserstralie miteinander verbunden, ist also ein ungebrochener Verkehr mag-
lich, dann ist der Bisenbalinweg im allgemeinen der Wasserstrale gegclliibgr ur wett-
bewerbsfihig, wenn der Eisenbahnweg kiirzer als der Wasserweg wird. Bei demn dicht-
maschigen Bisenbahnaetz und dem viel weitriumigeren Wasserstralennetz liegen prak-

tisch die Verhaltnisse vielfach so, dafB tatsichlich die Kisenbahn infolge crheblicher Er-
12¢
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sparnisse an Tariflinge mit der WasserstraBe erfolgreich in Wetthewerl treten kann. Die
Wettbewerbslage fiir die Bisenbalin wird weiter noch gesteigert, wenn Versender oder
Empfinger oder gar heide Gleisansehlull besitzen, weil alsdann die Umsehlagskosten
zwischen Kraftwagen und Eisenbahn eimmal oder zweimal entfallen, Der gleiche Vorteil

ergibt sich selbstverstindlich fir den Wasserweg, wenn eigene Hifen zur Verfigang
stehen, die dic An-und Ab-

fuhr der Wasscrstrafengii-
ter mittels Kraftwagenent-
behrlich machen.

2. Im gebroche-
nen Verkehr sind min
zwar Versand- und Emp-
fangsort unmittelbar dureh
cine Eisenbalin verbunden,
nicht aber durch ecine
Wasscrstrafle, Diese kann
nur durech Einsatz eines
andercn  Verkehrsmittels
eingeschaltet werden. In
diesem Falle wird die Wett-
bewerbslage fiir die Eisen-
baln giinstiger, weil die
Wasserstralle nur erfolg-
reich in Wetthewerb treten
kann, wenn der Wasserweg
kitzzer als der Eisenbabn-
weg wird. Diese Fille wer-
den aber praktisch bei dem
engmaschigen Eisenbahn-
netz nor selten auftreten-
Werden die Zu- und A
laufstrecken von der Bisen
bahn bedient, dann WL
die  Wettbewerbslage fir
die Wasserstrale im ol
gemeinen giinstiger als be!
Einsatz des Kraftwagens
auf den Zu- und Abluf-
strecken, es sei denn, dab

2508 N
W e — St abhiingsy von £

0 0 00 mr7we w7 W #ee diese nur kurz sind oder
Lograr—n aher der Kraftwagen zutl
Abb, 2 gewdhnlich niedrigen Tar

fen befordert. Bsistulsodie
Binnenschiffahrt stark an der Zusanmenarbeit mit der Biscnbahn interessiert, Bs i
daher verstindlich, wenn die Binnenschiffahrt billige Ausnahmetarife fiirdie Zu- undAb'
lsufstrecken erstrebt. Auf der anderen Seite wiirde die Eisenbahn durch die Gewibrung
solcher Vorzugstarife ihre Wettbewerhsbedingungen verschlechtern. Aunfgabe der staat”
lichen Tarifpolitik wird es sein miissen, hier einen fiir die Volkswirtschaft giinstigen Aus-
gleich zu finden. Dabei sei nochmals hervorgehoben, dafl der Tarifpolitiker die Entschei-
dung in dicsen Fragen nicht allein auf Grund der tatsachlichen Tarifsitze, sondern anch
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auf _Gmnd der Selbstlkosten fillen solite. Hierfiir liefern die vorstehenden Untersuchun-
gen insofern einen Beitrag, als die eutwickelten Gleichungen es ermdglichen, fiir jed en
Tarifden EinfluB der H6 he sciner Siitze uud der Art seines Aufbauncs auf
die Wettbewerbslage grundsiitzlich und zablenmaBi g zu erfassen.

fisenbabn und Staat in Grofbritannien.
Von Ceh. Regierungsmb Wernekke, Berlin.

 In keinem Laude ist wohl der Gedanke, den Bau and Betrieb von Lisenbahnen
privatem Unternehmungsgeist zu iiberlassen, so weit in die Wirklichkeit umngesetzt
worden wie in GroBbritannien. In allen Lindern des europiischen Festlands hat sich der
Staat mehr oder weniger weitgehend am Eisenbalmbau beteiligt. Am néichsten diirften
nach Grofbritannien noch die Vereinigten Staaten von Amerika kommen, indem sie heute
noch vollstandig von dem Gedanken heherrseht werdeun, daB3 Eisenbahnen ehenso wie alle
Versorgungsbetriche Sache von auf Erwerly gerichteten Gesellschaften sind, doch haben
die Vereinigten Staaten die Bisenbahuen bei threr Entstehung wenigstens dadureh unter-
stiitzt, dafl sie ihnen einen Streifen Land zu beiden Seiten der Iiisenbahn iiberwiesen,
durch dessen spitere Verwertung und Besiedelung der Eisenbahn eine Einnahmequelte
er}\:tlchs, so dali der Staat sich auf diese Art sozusagen mittelbar am Anlagekapital be-
teiligte, allerdings auf eine Art, die ihn nichts kostete. Ln seinen iibersecischen Besitzun-
gen hat das Britische Reich allerdings auch Eisenbahnen auf Staatslcosten bauen miissen.
Hier lagen aber auch die Verhiltnisse ganz anders als in der Heimat. Als die Kisen-
1{nhnen — Eisenbahnen im heutigen Sinne gemeint, denn Schienenbahnen gab cs schon
lq.ngs? vorher — vor nunmehr etwas mehr als hundert Jahren aufkamen, war England
e wirtschaitlich und gewerblich hoch entwickeltes Land, und es galt die Giiterverteilung
zu f&?rdern und zu erleichtern, indem man sich des neuen Verkehrsmittels bediente. In
den itberseeischen Besitzungen sollten aber die Bisenbahnen das Land erst crschlicBen
und seine Besiedelung und Bebauung méglich machen. Ts war mit Bestimmtheit voraus-
Zu'sehen, dafl dasindie Eisenbahnen angelegte Kapitalauflange Jahre hinauskeinen Ertrag
bringen wiirde, ja, daf sogar Fehlbetrage aus den1 Betriebe zu decken scin wiirden, Lasten,
d‘m nur vom Staat getragen werden konnten, weil er erwartete, dadurch in spiiterer Zeit
einen Zuwachs an Macht zu erhalten, der ihn fiir seine Aufwendungen entschadigt. Im
Helma!;]and wurden dagegen die Bisenbahnen mit dem Ziel ins Teben gernfen, Gelder
nutzbringend anzulegen. Das Privatkapital war gern bereit, sich von diesem Gesichts-
Pun__kt aus am Liisenbahnbau zu beteiligen, und wenn auch hier und da Schwierigkeiten
2u iiberwinden waren, wenn nicht alle Hoffaungen und Wiinsche in Erfillung gegangen
sind, so hat doch der damit eingeschlagenc Weg zu dem beabsichtigten Ziel gefiilirt.
Der Lrtrag aus dem in den Bisenbahuen angelegten Kapital war allerdings schwankend,
uberl dle englischen Bisenbahnen haben inuner einen Ertrag gebracht, der stets den
Aktioniren, wenn auch nicht immer zu deren voller Zufriedenheit, zugute gekommen ist.

Hat der Staat in GroBbritannien vollstindig davon abgesehen, den Bau von Eisen-
bul\nlen durch Uberlussung von Geld oder Geldeswert zu unterstiitzen oder gar sich am
Bctrlel? zu beteiligen, so muBte cr doch andererseits scine Hoheitsrechte dadurch wahren,
dalt s¢ine Gesetzgebung die Rechtsverhiltnisse der Risenbahnen regelte und daf er auf
Gr}md scines Aufsichterechts Vorschriften fiir den Bau und Betrich der Gisenbahnen
erlic. Vgrsngpe er einerseits den Bisenbahnen seine geldliche Unterstiitzung, so war
_anfiemrsezts‘s?mc Gesetzgebung im wesentlichen darauf zugeschuitten, den Eisenbahnen
in ihrer Betitigung gewisse Fesseln aufzuerlegen. Das geschaftliche Wagnis mufiten und



