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Vorwort.

Es wire verfehlt zu glauben, die tschechoslovakische
Eisenbahnpolitik berithre nur Fragen des tschechoslova-
kischen Wirtschaftswesens, sie stehe in keinerlei Zusammen-
hang mit dem kontinentalen Verkehrswesen Europas und die
tschechoslovakischen Eisenbahnen seien nicht Glieder des
grossen weltwirtschaftlichen Gefiiges. Eine solche Betrach-
fungsweise konnte nur einzelne isolierte Probleme, -— bei-
spielweise Kausalzusammenhiinge zwischen der tschecho-
slovakischen Grosstadtbildung und der Dichtigkeit der tsche-
choslovakischen Eisenbahnnetze kliren, — aber die Probleme
der Bewegung der weltwirtschaftlichen Abhingigkeitsver-
kniipfung in ihrer historischen Entwicklung bis zur Gegen-
wart blieben ungelost.

Das Eisenbahnwesen stellt ein wichtiges‘ Glied in der
arbeitsteiligen Weltwirtschaft dar. Bedeufet an sich schon
die Arbeitsteilung eine Steigerung der Produktivitdt, so be-
deutet eine Okonomische Ausgestaltung der Arbeitsteilung
und deren Ausdehnung auf internationalem QGebiete die
Intensivierung und Rationalisierung der Ergiebigkeit der
Produktion. Das Eisenbahnwesen dient diesen Zwecken. Es
iibernimmt die vornehme wirtschaitliche Aufgabe, neue
Niitzlichkeiten zu schaffen, da es durch seine Einrichtungen
Giiter, Personen und Nachrichten am &konomischsten an
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jene Stellen beitrdert, wo sie ihren jeweiligen Zwecken
dienlich sein kinnen. Dies gilt sowchl im allgemeinen, als
auch im besonderen, demnach auch' auf dem Gebiefe des
tschechoslovakischen Eisenbahnwesens, das wir in dieser
Abhandlung einer cingehenden Untersuchung unterziehen.
Die politischen Umgruppierungen in Europa nach Been-
digung des Weltkrieges haben Strukturwandlungen &kono-
mischer Art im Eisenbahnwesen der tschechoslovakischen
Lénder zur Folge gehabt. Ist es doch eine der h&chsten Aui-
gaben jedweden Verkehrswesens, sich der gegebenen Ent-
wicklung anzupassen, da durch diese Anpassung ein Ge-
deihen der eigenen Volkwirtschaft, wie der gesamten Welt-
wirtschaft mit ihren zahllosen Fiden wechselseitiger Bezie-
hungen erst ermiglicht wird. Die Vervollkommnung der
Verkehrswege durch Ausbau der bereits bestehenden
Schienenstrange scll notwendige Verkehrserleichterungen
schaifen. Internationale Abkommen mit den mitteleuro-
pédischen Eisenbahnverwaltungen sollen die Grundlagen fiir
dic Beschleunigung des Warenaustausches in Mitteleuropa
bilden. Zweckmissiges Zusammenarbeiten mit den Nach-
barstaaten erleichtert wesentlich die Durchfithrung dieser
Obliegenheiten, : ’
Prag als Eingangs- und Ausgangstor, sowie als
internationaler Durchgangspunkt des Verkehrs erfordert
giinstige Eisenbahnverbindungen nach allen Himmelsrich-
tungen. Bestehende Verbindungen werden verbessert, neue
werden geschaffen.. Dies gilt sowohl fiir den Giiter- und
Nachrichten- wie fiir den Personenverkehr. Im Fahrplan 1928
fst beispielsweise im Schnellzugsverkehr mit der Schweiz
eine Verbesserung durch die Weiterfihrung der direkten
Wagen Prag—Basel nach Genf vorgesehen. Internationale
Konferenzen in Hamburg und Triest beraten iiber die 8kono-<

mische Ausgestaltung der Eisenbahnlinien zur Nordsee und
zur Adria,

12



Es ist selbstverstandlich, dass nicht bloss die wirtschaft-
liche Orientiecung des tschechoslovakischen Eisenbahn-
wesens nach dem Auslande es nofwendig macht, die Ver-
kehrslinien nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten und unter
Ausnutzung bestehender zweckdienlicher Mdaglichkeiten mit
dem Auslande auszubauen, sondern auch die innere Aus-
gestaltung des Eisenbahnwesens muss mit grosster Sorgfalt
zeitgemiss erfolgen, damit die Eisenbahnen allen wirtschaft-
lichen Anforderungen jederzeit geniigen.

Aktuell bleiben die Fragen, ob die Eisenbahnen vom
Staate. oder von privaten Korporationen verwaltet werden
sollen, ob dieses wichtige Verkehrsmitel an auslindische
-oder inténdische Finanzgruppen, soweit die Linien dem
Staate gehiiren, verpachiet werden sollen. Der Verfasser
glaubt hierin nicht nur eine Prinzipienirage aligemeiner Art
zu sehen, sondern ein Kernproblem, das je nach der Zweck-
missigkeit im konkreten Falle verschieden zu entscheiden
und zu lésen sein wird,

Raschere Verbindungen im Inlande wie nach dem Aus-
lande, Erhthung der Frequenz bis zum vollen Ausnuizungs-
grad der Verkehrsmittel ist das weitere Programm, das sich
die tschechoslovakische Eisenbahnverwaltung stellen muss,
will sie die Eisenbahnen zu jenem Instrument der Volkswirt-
schaft machen, das zielbewusst zum belebenden Faktor der
jungen Republik wird.

Zum Schluss spreche ich den Herren Professoren
Dr. Friedrich Scheurer und P.-E. Bonjour fiir ihre so werl-
volle Unterstitzung bei dem Abfassen dieser Arbeit meinen
. herzlichsten Dank aus. Herr Dr, Marius Fallet in Le Locle
hatte die Giite, diese Arbeit in formeller Hinsicht durchzu-
sehen. Ich erlaube mir, ihm dafiir verbindlichst zu danken.



Einleitung.,

DasEisenbahnneiz inden Randstaaten des

iriheren Qesterreich-Ungarns nérdlich

der Donau mit besonderer Beriicksichti-

gung der tschechoslovakischen Linder

(Béhmen, Midhren, Schlesien, Slovakei und

Karpatho-Russland). QGeschichtliche Be-
trachtungen.

Das Charakteristikum der tschechoslovakischen Eisen-
bahnpolitik liegt in der Art wie in der OQekonomik der Mittel
zur Ueberwindung von Raum und Zeit, in der Fortbewegung
und Uebertragung von Gtitern, Personen und Nachrichfen auf
tschechoslovakischem Gebiete. Wahrend aber die Entstebung
der jungen tschechoslovakischen Republik kaum ein Dezen-
nium umfasst, hat das Eisenbahnwesen auf téchechosl(}va--
kischem Gebiete eine mehr als hundertjihrige Geschichte;
es ist so alt, wie das Eisenbahnwesen auf dem europdischen
Kontinente selbst. Schon im jJahre 1825 wurde, als erste
Eisenbahn auf dem Festlande, eine Linie von der siidboh--
mischen Industriestadt Budweis nach der oberdsterreichi-
schen Haupt- und Donaustadt Linz gefithrt. Im Jahre 1832
war der Bau voilendet und schon damals gelangte anf dem
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Schienenwege bohmisches Holz in die 0sterreichisehen
Linder und Salz von dort nach Bohmen. Plerde, die dabei
.als Zugkrifte dienten, wurden érst viele Jahre spiter durch
Dampfkraft ersetzi. Die erste Dampfeisenbahn Qesterreich-
Ungarns wurde 1838 von Wien nach Agram und im Jahre
1839 von Wien nach Bochnia, mit einem Abstecher nach
Briian gebaut. im Jahre 1845 wurde die Eisenbahnlinie von
Wien nach Prag gebaut. Nun erst konnte die Ausdehnung
.des Eisenbahnwesens rasch vorsichgehen, da die Ge-
schwindigkeit des Verkehrs gesteigert und die Ver-
billigung des interlokalen Transportes ermdglicht war.
Eine weitere wirischaftliche Vorbedingung des Verkehrs
wurde durch seine nunmehr méglich gewordene Regel-
missigkeit erfiillt.

Die technischen Probleme des zu schaffenden Eisen-
:bahnnetzes und die wirtschaftliche Ausgesfaltung des neuen
Verkehrsmittels erfiillten das ganze 19. Jahrhundert. Die
wirtschaftlich bedeutende Stellung der Gsterreich-nngarischen
Monarchie im Herzen Curopas erheischfe ein besonderes
Interesse fiir die sehr aktuellen Fragen des Eisenbahnbaues.
Der Staat ergriff aber anfangs nicht selbst hiezu die Initia-
tive, sondern iiberliess es den privaten Interessenten, Bahnen
zu legen; jedoch forderte er in ganz hervorragender Weise
diese Bestrebungen, indem er Privilegien verlieh und den
Privaten damit die Monopolstellung auf den einzetnen Linien
sicherfe. Die erwihnte -kontinentale Eisenbahn, die ihr Ent-
:stehen dem Pionier des europiischen Eisenbahnwesens, dem
Professor am k. k. polytechnischen Institut in Wien, Franz
Anton Ritter von Gerstner, verdankt, war durch an diesen
gewihrte Privilegien ins Leben gerufen worden. Dieses erste
. Privilegium ist vom 7. September 1824 datiert und berech-
tigte zum Bauwe und Betriebe einer Plerdebahn zwischen
Mauthausen und Budweis. Dieses Projekt wurde dahin ge-
dndert, dass die Eisenbahn nicht nach Mauthausen, sondern
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nach Linz fithrte. Durch weitere Privilegien war der Ansban
der Linie iiber Lambach nach Gmunden ermoglicht, so dass
die ganze Strecke, 255 km, am 1. Mai 1836 bereits fahrbar
war. Interessant an dieser Erstlingserscheinung am  euro-
péischen Kontinente ist auch, dass bis zum Jahre 1846 Pri-
vate die Bespannung zur Verfiigung stellten, und erst seit
diesem Jahre die Eigentiimerin der Eisenbahnlinie, die k. k.
privilegierte Erste Eisenbahngesellschaft, die Pferde in eigener
Regie hielt, Die Kenntnis von der George Stephenson’schen
Erfindung der Lokomotive nnd deren praktischen Anwendung
von Stockton nach Darlington verbreitete sich bald auch auf
dem europdischen Kontinente, In Oesterreich warén es die
Handels- und Bankh#user Rothschild und Sina, die die Be-
deutung dieser Erfindung am schnellsten erfassten und die
Etbauung von Dampfeisenbahnen durchfithrten. Am 4, Mirz
1836 erhielt Rothschild das Privilegium fiiv die Eisenbahnlinie
vorl Wien nach Galizien samt Nebenlinien. Die erste Teil-
strecke in einer Linge von 14 km wurde am 23. November
1837 (zwischen Floridsdorf und Wagram) dem offentlichen
Verkehr iibergeben. Es war dies die erste Lokomotiveisen-
bahn in Oesterreich. Sie trug den Namen: Ausschiiesslich
privilegierte Kaiser Ferdinand-Nordbahn. Am 7. Jufi 1839
stand die 144 km lange Strecke Wien—Briinn der Kaiser
Ferdinand-Nordbahn bereits im Betriebe.

Bis zum Jahre 1841 herrschte das reine Konzessions-
system. Bau und Betrieb der Eisenbahnen war der privaten
Tatigkeit fhberiassen. Die nnerwartet rasche Entwicklung,
die das Eisenbahnwesen namentlich in England und dem
benachbarten Deutschland nahm, mahnte aber auch. den’
Usterreichischen Staat an seine wichtige, volkswirtschaftliche
Aufgabe. Das kaiserliche Handschreiben vom 25. November
1837 sprach der Staatsverwaltung das Recht auf Bau und
Betrieb von Eisenbahnen zu; die kaiserlichen Entschlies-
sungen vom 29. Dezember 1837 und 18. juni 1838 setzten die

Konzessionsdirektiven fest; die Hofkanzleidekrete vomd2§.
. . SRV £ Fid el
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Dezember des Jahres 1841 enthielten Direktiven fir den Aus-
bau des.Eisenbahnnetzes und, was besonders wichtig ist,
_sie bestimmten, dass der Staat sich am Baue der Eisenbahn-
linien- zu beteiligen habe.

Dureh das Konzessionssystem solifen alle Fragen, die
sich auf die Vorarbeiten bezogen, geregelt werden. Privat-
bahnen sollten nach 50 Jahren an den Staat iibergehen.
Dieses System musste aber der finanziellen Verhilinisse
wegen eine Ergidnzung erfahren. Letztere erfolgte in Form
der staatlichen Subventionen an unrentable Eisenbahnnnfer-
nehmungen, sowie der staatliclien Zinsengaranticleistung.
Alle diese Massnahmen erfiillten aber bei weitem nicht ihren
Zweck, das Eisenbahnnetz systematisch auszugestaiten. Des-
halb kam es zu dem bhereits erwihnten Hofkanzleidekrete,
das foigende Grundsitze aufstelite:

«Neben den bisherigen Privatbatinen sollen in Hinkunft
auch Sfaatsbahnen erbaut werden, wobei als Staatsbahnen
ohne Riicksicht auf den Unternehmer jene Bahnlinien bezeich-
net werden, welche dem allgemeinen Staatsinteresse dienen;

die Richtung der zu erbauvenden Bahnen bestimmt aus-
schliesslich der Staat; '

der Eisenbahnhau wird nur dann vom Staate ausgefithrt,
wenn sich hierfiir keine Privatunternehmer finden oder diese
ihren Verpflichtungen nicht nachzukommen vermigen;

der Betrieb selbst wird im Wege der Verpachtung dureh
Privatunternehmer gefiihrt1.» ‘

Die Entwicklung durchbrach aber bald auch den in
"diesem Hoidekrete enthaltenen Grundsatz, den Bau der
Eisenbahnlinien vor allem privater Tafigkeit anheim zu
stellen und die staatliche Titigkeit nur erginzend einsetzen
zu lassen. Die Eisenbahnspekulationen' sollten ausgeschalitet

£8 HiRudelf Weidlinger: Organisation der 6srerreiﬁhischen Eisen-
bahnen, S. 4, Wien 1011.
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und die finanziellen Mittel des Staates dem staatlichen
Eisenbahnbau zugefithrt werden. Bahnbrechend wurde das
kaiserliche Handschreiben vom 10. Juli ‘1845, welches die Er-
teilung von Eisenbahnkonzessionen an Privatunternehmungen
" bis zum Jahre 1850 génzlich sistierte, Das jahr -1848 bhot
Veranlassung, aus strategischen Griinden die wichtigsten
Privatbahnen zu verstaatlichen. Aus finanziellen Griinden
wurde auch der Befrieb der Kaiser Ferdinand-Nordbahn,
deren Vertrag abgelavfen war, vom. Staate in eigener Regic
weitergefithet. Die staatliche Bautatigkeit der Eisenbahnen
vom Jahre 1841 bis zum Jahre 1854 war s¢ bedeutend, dass
am Ende dieser 13 Jahre 69 ¢ aller Bahnen, d. i. 13535 km,
sich im Besitze des Staates befanden. ‘

Das erste Viertel des 19. Jahrhunderts des osterreichi-
schen Eisenbahnbaues ist demnach charakterisiert durch die
Initiative privater Gesellschaften oder Verbinde, deren Titig-
keit aber bald durch staatliche Initiative ergidnzt und hin-
sichilich des Tempos in der Ausdehnung des Eisenbahnnetzes
vom Staate iibertroffen wurde. Die Versiaaflichungsaktion
hatte damit ihren Héehstpunkt erreicht. Die Linien von Briinn
und Olmiitz Uber Bodenbach nach Sachsen, von Krakau tiber
Myslowitz nach Preussen und diejenige von Marchegg bis
Szolnok und Szegedin wurden vom Staate betrieben. Die
gegen Siiden fiihrenden Linien lassen wir in dieser Abhand-
lung awvsser Acht. ' -

Eine Aenderung im System des.Eisenbahnwesens trat
um die Mitte des vorigen Jahrhunderts ein, veranlasst durch
die prekdre Lage der Finanzen des Staates und der Staats-
bahnen. Das Eisenbahnkonzessionsgesetz vom 8. Sep-
tember 1854 tendierte dahin, einerseits durch die Ausdehnung
der Konzessionsdauer von 50 auf 90 Jahre die Konzessions-
bewerber zu beglinstigen, anderseits aber durch staatliche
Kontrolle des Baues und Betriebes der Eisenbahnen,  wie
durch erhéhte Einflussnahme auf die Tarife die Interessen
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der Allgemeinheit in verstiirktem Masse zu schiltzen. Die
private Téatigkeit sollte zum Eisenbahnbau wicder angeeifert
werden und dorch ein von der Regierung entworfenes, am
1. November 1854 genehmigtes Programm eines Eisenbahn-.
netzes Richtlinien erhalten. Es gelang auch, auslindisches
Kapital am Baue von neunen Linien zu interessieren. Die Regie-
" fung ging aber noch einen Schritt weiter. Durch das Gesetz
vom 17. September 1854 schuf sie die rechiliche Grundlage:
zur Verjusserung der Staaisbahnen an private auslindische
Finanzgruppen. Waihrend sich heuwie vornehmlich amerika-
nische Finanzgruppen um die einheimischen Bahnen be-
werben, waren es damals die franzdsischen Finanzmagnaten,
denen der Erwerb der Staatsbahnen ein willkommenes Spe-
kulationsobjekt war. '

Die o&sterreichische Staatseisenbahngesellschaft erhielt
auf Grund des Gesetzes vom )ahre 1854 die erste Konzession.
Im Jahre 1855 hatte sie die nordlichen Staatsbahnen auf-
gekauit. Die Kaiser Ferdinand-Nordbahn und die galizische
Karl Ludwig-Bahn erwarb die ostlichen Staatsbahnlinien.

Die Riickkehr zum Privatbahnsystem konnte sich nun
ungestort zwei volle Jahrzehnie auswirken und auch die un-
heilvollen Kriege der Jahre 1858 und 1866 &nderten daran
nichts. Im Jahre 1858 bestanden 2.401 km sterreichischer
Eisenbahnen; im Jahre 1874 war deren Gesamilinge mehr
als vervierfacht. Sie betrug nun 9.668 km,

Eine neuerliche Schwenkung der Eisenbahnpolitik in der
Systemsfrage bedeuntete das Sequestrationsgesetz vom 14.
Dezember 1877 und zwar in dem Sinne, dass der Staat
wieder Privatbahnen iibernehmen keonnte. Es waren in
diesem Gesetze aber schon Kosten- und Renfabilititserwi-
gungen leitend, denn nur jene Privatbahnen sollten verstaat-
licht werden kotnnen, die staatliche Vorschiisse zur Deckung
threr Betriebsdefizite oder in den lefzten fiinf Jahren min-
destens 50 9, des garantierten Reinerfrages als Zuschuss be-
gehrt hatien.
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Die k. k. privilegierte Kronprinz Rudolf-Bahn war das
erste  Schmerzenskind, das der Staat auf Grund des
Sequestrationsgesetzes am 1. Januar 1880 iibernahm. Dieser
Fall blieb durchaus nicht vereinzelt, denn bald darauf gingen
auch die Kaiser Franz Josef-Bahn, die Kaiserin Elisabeth-
Bahn, die Galizische Ludwig-Bahn u. a. in Staatsbesitz und
staatiiche Verwaltung fiber.

Das Gesetz vom 7. Mai 1880 leitete wie jenes anfangs
der 40er Jahre eine neuerlich intensive staatliche Bauwtdtigkeit
der Eisenbahatinien ein. In jener Zeit wurde u. a. der Baw
der wichtigen b&misch-mdhrischen Transversalbahn be-
gonnen. Das staatliche Eisenbahnnetz wurde im Laufe von
zwei Jahren nahezu verdoppelt. Im Jahre 1882 bestanden
3.009 km, im Jahre 1884 aber schon 53.070 km staatliche
Eisenbahnen. Damit trat aber keinesfalls ein Stillstand ein,
denn bis 1885 war das staatliche Eisenbahnnetz um 3.727 km
auf 8.797 km angewachsen. Das Geseiz vom 6. Juni 1901
ermichtigte u. a. die Regierung zur Legung der Eisenbahn-
linien von Lemberg iiher Sambor zur galizisch-ungarischen
Grenze wie zur Erstellung der Eisenbahnroute von Rakonitz
nach Laun. ) -

Damit waren schon wesentliche Fortschritte im Ausbaue
des Eisenbahnnetzes ieils durch privaie, teils durch staat-
liche Initiative erfolgt, so dass die wichtigsien Industrie- und
Handelszentren iiber gute Eisenbahnverbindungen ver-
fiigten. Wihrend man in der als «Grilnderjahre» bezeichne-
ten Periode der 70er Jahre des vorigen Jahrhanderts, vor
und nach dieser Epoche bis um die Jahrhundertwende,
hauptsdchlich nur Hauptlinien baute, begann man zu Anfang
des 20. Jahrhunderts mit dem Bau und Ausbau von Zweig-
uhd Nebenlinien in  grossem Umfange. Das erwilinte
Sequestrationsgesetz vom Jahre .1877 konnte sich daher erst
im ersten Dezennium des neuen Jahrhunderts allgemein und
vollkommen auwswirken. Tatsichlich nahm der Staat den
Ban von Eisenbahneh wieder auf. Die Jahre 1906 bis 1908
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bedeuteten wiederum einen Héhepunkt der Verstaatlichung.
Iim Jahre 1906 wurde die k. k. privilegierte Kaiser Ferdinand-
Nordbahn, im Jahre 1908 die k. k. privilegierte Bohmische
Nordbahn, im Jahre 1909 die Linien der k. k. privilegierten
Qesterreichischen Nordwestbahn, der k. k. priviligierten
Staatseisenbahngesellschaft v, a. in Staatsbesitz @bergefiihrt,
dem von da an mehr als 4/5 des grossen §sterreichischen
Eisenbahnnetzes angehorten. Privatbahnen blicben u. a. die
Buschtghrader, die Kaschau—Oderberger und die Aussig—
Teplitzer Bahn.

Wenn wir die Folgen zu beurteilen versuchen, die der,
aus der verschiedenen, einerseits von privaten, andrerseits
von allgemeinen, wirlschaftlichen wund machtpolitischen
Interessen geleiteten Eisenbahnpolitik erwachsen inussten, so
konnert wir an dem eigenartig gesialteten Eisenbahnnetze,
teils eine gewisse, eigentiimlich unokonomische Zerfahren-
heit, teils aber auch eine zweckdienliche Dichtigkeit des
Netzes feststellen. Die Kriegszeit hat daran nichts geédndert.

Erst die politische Umgestatiung Mitteleuropas, beson-
ders, was fiir unsere Betrachtung herangezogen werden
muss, der Zerfall der Donaumonarchie, hatte einen charakfe-
ristischen Strukturwandel bewirkt, der die ganze Eisenbahn-
politik der Sukzessionsstaaten einschneidend beeinflusst hat.
Dic bis Ende Oktober 1918 zentral verwalteten gsterreichisch-
ungarischen Bahnen wurden nun nicht nach wirtschaftlichen
Erwigungen weiterhin vereinheitlicht belassen, sondern aus
politischen Griinden nach den dureh die Friedensvertrige
gezogenen (renzen geieilt.

Das tschechoslovakische Eisenbahnnetz, das durch die
zentrale Eingliederung in das &sterreichisch-ungarische
Bahnnetz in Wien seinen Knotenpunkt hatte und wie die
Kompassnadel von Norden nach Siiden wies, erhielt_durch
die Verselbstindigung der bdhmischen Linder einen neuen
Aufgabenkreis und die Umgruppierung wurde in der Weise
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vorgenommen, dass die Verkehrswege entsprechend der
Léngsausdehnung der Tschechoslovakischen Republik in
der Richtung vou Westen nach dem Osten verlaufen. Die
Hauptstrecken sind deshalb nicht mehr Wien—Eger, Wien ~
—Prag, Wien—Briinn, sondern die Hauptlinie ist die von
Eger —Prag—Bohumin (Oderberg) — Kodice (Kaschau) nach
Kiralyhdza geworden. Sie hebt die wirtschaftliche Stellung
der Tschechoslovakei dadurch ganz besonders hervor, dass
sie das Verkehrsbindeglied der West- und Siidosteuropa-
staaten iiber Siiddeutschlaud, Polen und Ruméunien bildet,



» ‘Die Neuordnung des Eisenbahnwesens seit demr
Bestande der tschechoslovakischen Republik.
(29. Oktober 1918.)

a) Die ersten gesetzlichen Massnahmen.

Wenn anch die ‘tschechoslovakische Eisenbahnpolitik,
besonders in der ersten Zeit des Bestehens der Republik,
traditionell die ®sterreichische Eisenbahnpolitik fortsetzte,
materiell demnach die Weiterfilhrung dieser Politik ge-
sichert war, mussten doch auch die der Nenordnung des
Umsturzes entsprechenden Massnahmen in formeller Hin-
sicht zur Darchfiithrung gelangen, um auch d#usserlich die-
sem Teile der tschechoslovakischen Verkehrspolitik das be-
sondere Geprige zn geben.-

Schon am 29. Oktober 1018 (es ist dies der dem Revo-
lutionstage folgende Tag} warde eine besondere Kundmachung'
iiber die Regelung des Eisenbahnwesens erlassen. Am 30.
Oktober 1918 erfolgte bereits die tatsiichliche Aufnahme des
Betriebes der Eisenbahnen auf tschechoslovakischem Terri-
torium durch die «tschechoslovakische Eisenbahndirektion».
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Gesetzlich 2 warde am 2. November 1918 als héchstes
Verwaltungsorgan der Eisenbahnen das «Verkehrsamt» ge-

schaffen. Ferner wurde auf Grund der Verfassung das Eisen-
‘bahnministerinm keonstituiert, welches alle das Eisenbahn-

wesen betreffenden Gesetze, Verordnungen und Verfiigungen
vorliufig weiterzufilhren vorschrieb3 Diese Bestrebungen

‘beschrinkten sich auf die bthmisch-méhrisch-schlesischen

Lénder. Durch spezielle Vorschriften wuarden simtliche
slovakischen Bahnen dem tschechoslovakischen Eisenbshn-
ministerium unterstellt*.

Der jungen Republik gelang es in relativ korzer Zeit,
die durch den Weltkrieg sehr stark in Mitleidenschaft ge-
'zogenen Eisenbahnen zu restaurieren. Die Pinktlichkeit,
‘Sicherheit und Regelmissigkeit der tschechoslovakischen
Eisenbahnen wurde jedoch durch die Invasion der ungari-
schen Kommunisten im Mai 1919 nenerdings gestiort; da-
runter litt besonders die Slovakei, welche unmittelbares
‘Kampfgebiet geworden war.

Im allgemeinen kann man sagen, dass schon bei der
Entstehung der Tschechoslovakischen Republik das Bahn-

mnetz relativ saturiert war, das heisst, dass vom wirtschaft-

lichen Gesichtspunkte aus kein Bedarf nach weiteren Eisen-

‘bahnlinien bestand. -

Trotzdem wuarden der tschechoslovakischen National-

? Parlamentsberichite der tschechosl. Nationalversammlung;

‘Sammlung der Gesetze und Verordnungen Nr. 2 vom 2. November

1918.

3 Parlamentsberichte der tschechosl Nationalversammlung:
Gesetz vom 28. Oktober 1918, Nr. 11: Sammlung der Gesetze und
Verordnungen der tschechosl. Republik.

¢ Parlamentsherichte der tschechosl. Nationalversammliung:
Gesetz vom 10. Dezember 1918. Nr. 64 der Sammiung der Ge-
setze und Verordnungen.
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versammlung zahlreiche Projekte unterbreitet? ' von denen
die meisten aus Zweckmissigkeitsgriinden- fiskalischer und
dkonomischer Art unausgefiihrt blieken.

Die zur Verwirklichung gelangten Projekte haben fast
ausschliesslich strategischen Charakter.

Die Grenzen der Tschechoslovakischen Republik wur-
den am 28. Juli 1920 endgiiltig festgelegt. In Ausfilhrung
der Bestimmungen der Botschafterkonferenz® vergriosserte
sich das Eisenbahnnetz: der Tschechoslovakei um die Linien
von Vitovaz und von Val{ice, von Hiugin und von Hlub-
Cice auf den der Tschechoslovakei zugesprochenen Gebieten
T&sin, Orava und Spis. ‘

Bis Ende des Jahres 1922 war es der tschechoslovaki-
schen Eisenbahnverwaltung gelungen, im Eisenbahnwesen
normale Zustinde herbeizufiihren. Hierauf blieb aber die
Titigkeit der kompetenten Staatsorgane nicht heschriinkt.

Das Gesetz vom 27. Juni 19197 regte den Bau von
Lokalbahnen an.

Die Nationalversammlung fasste am 27. Juni 1919°® eine
Resolution, wodurch sie die Regierung beauftragte, ein Pro-
gramm iiber den Ausbau der Lokalbahnen auszuarbeiten,

Ein Investitionsprogramm wurde im Jahre 1920 seitens
der Regierung vorgelegt und durch Parlamentsbeschluss vom

$ Parlamentsberichte der tschechosl. Nationalversammlung:
Sammlung der Gesetze und Verordnungen, Nr. 123,

€ Parlamentsberichte der tschechosl. Nationalversammlung :
Sammlung der Gesetze und Verordnungen Nr. 3 vom 3i. Juli 1920,

T Parlamentsberichte der tschechosi. Nationalversammiung:
Sammlung der Gesetze und Verordnungen Nr. 373 vom 27. Juli
1920. .
8 Parlamentsberichte der tschechos]. Nationalversammltung:
Sammlung der Gesetze und Verordnungen vom 27. Juni 1919,
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30. April 19209 gutgeheissen. 560 km neue Linien warem
projektiert. lhr Wert belief sich auf 2.500 Millionen tsche-
chische Kronen. Das Betriebsmaterial war im Voranschlage
mit 3 Milliarden tschech. Kronen bezifferr.

Das Gesetz vom 30. Dezember 1921 1° {iber den Ausbau
des slovakischen Eisenbzhunetzes hatte den Bau einer zwei-
ten Eisenbahnlinie von Bteclava nach Devinskd Nova Ves
iiber Kuty, ferner die netie Linie von Banovce und Vajany-
Drahiov zum Gegenstande. -

b) Die parlamentarische Téatigkeit auf dem
Gebiete des tchechoaslovakischen Eisen-
. bahnwesens.

Der parteipolitische Kampf um die Grundlagen des.
Eisenbahnwesens hat in der tschechoslovakischen Republik
sein eigenes Gepriige, Die der langjihrigen Giiterzerstdrung
mit der Entstehung der Republik folgende Konsolidierung
war dem Aufban des tschechostovakischen Eisenbahnwesens
gewidmer, Hier ruhten die Parteileidenschaften. Die Deut-
schen hatten in der tschechoslovakischen Regierung zunéichst
" keine Vertretung; die Tschechen leiteten und verwalteten
die Eisenbahnen in den Jahren 1919/20 selbst. Dies schloss.
natiirlich nicht aus, dass schon im alten QOesterreich -ge-
schulte und bewihrte Krifte deutscher Nationalitit, die
ihre Mitarbeit zum Aufbau des tschechoslovakischen Eisen-
bahnwesens micht versagten, an dieser Aufbsuarbeit Anteil

% Parlamentsberichte der tschechosl. Nationalversammlung:
Sammlung der Gesetze und Verordnungen Nr. 235 vom 30. April
1920, :

¢ Parlamentsberichte der tschechosl. Natiopalversammlung:
Sammlung der Gesetze und Verordnungen Nr. 78 vom 30. De-
zember 1921,
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nahmen. Vom Jahre 1921 ab wirkten die Deutschen im
tschechoslovakischen Parlamente bereits mit.

Da die tschechischen Nationalisten fiir die ‘Erhaltung
des Staates eintraten und in der Verstaatlichung der Eisen-
‘bahnen die (strategisch) beste Gewihr fiir die Verlisslich-
keit des Funktionierens des Eisenbahnapparates erblickten,
die Sozialisten aber in der Verstaatlichung eine Erleichterung
fiir ihre Sozialisicrungsbestrebungen sahen, war eine Ver-
stindigung zwischen den beiden Parteigruppen bald und
kampflos gefunden. Die ungarische Invasion. legte es in
anderer Hinsicht nahe, dem slovakischen Eisenbahrbau er-
héhte Aufmerksamkeit zo schenken. In den Jahren 1920
~—1923 war die Stabilisation der tschechoslovakischen Eisen-
bahnen erreicht. Die grundlegenden Gesetze der Nationa-
lisierung der Privatbahnen, die ohne Opposition zustande
kamen, waren das Gesetz vom 27, Juni 1919 und das Ge-
setz vom 30, Aprii 192011,

Die Parlamentsberichte des Jahres 1919 enthalten An-
‘fragen verschiedenster Art an den Eisenbahnminister.

Abg. Rypar und Cufik reichten einen Entwurf einer
‘Verbindungshahn von Mostek iiber Pifbor und Nen Jicus
ein, ‘

Am 17, Juli 1919 unterbreiteten die Abgeordneten Rjy-
par und Kadi¢ak einen Entwurf iiber den Bau der Linie
Dobré bei Frydek nach Turzovky und Zilina in der Slo-
vakei. ’

Die Abg. ]. Jilek und Dr. Jos. Dolansky beantragten die
Errichtung einer Personenzugshaltesteile in Prémélkov an
-der Bahn Luky-Branciiz.

Die Abg. Fr. Né¢mec, Sdlblok und March stellten den
Antrag, den Bahnhof in Ok#iske anszubaunen und die Schnell-
-zugsverbindung von dort nach -Prag zu‘vgrbessern.

11 Parlamentsberichte 1919 ~1920.
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Die Abg. Smrtka, UrdrZal and Chieboan verlangten eine
bessere Verbindung von Prag nach Usti, KySperka, Hanu-
Sovic und Tropan, Der Eisenbahnminister beantwortete die
Anfragen des Abg. ]. Marek beziiglich des Fahrplanes der
gewesenen Nordbahn dahin, dass die Kohlenkalamitit und
der Wagenmangel die projektierten Ziige einznfiihren hin-
dere. Wie es die Verhiltnisse znlassen, soll der Fahrplan
verbessert werden. Auf die Anfrage des Abg. Nadwornik
iiber die Bezeichnung der tschecheslovakischen Bahnwagen,
fiihrte der Eisenbahnminister aus, dass das Eisenbahnmini-
sterium von allem Anfang an darauf bedacht war, eine ge-
rechte Verteilung des Wagenparkes der Staatsbahnen der
ehemaligen Monarchie zu ermoglichen. Da die Demobilisa-
tionskemmission eine definitive Verteilung jedoch noch nicht
durchgefiihrt hatte, war auach die Wagenbezelchnung nichi
mbglich.

Die Abg. Hatlik und Votrnba beantragten den Bau einer
Lekalbahn von gi‘]perka'nach Ho#tina, von Tedic nach Velké
Bytete. Der Eisenbahnminister beantwortete die Anfragen
der Abg. Smrtka, Udr¥al und Chleboan beziiglich der Eisen-
bahnverbindung von Prag nach Usti dahin, dass diese Linie
bereits auf ihren wirtschafilichen Wert fiir die Allgemein-
heit gepriaft werde.

Die parlamentarische Verkehrskommission unterzog den
Entwarf der Abg. Kii%, Brodsky und Baorival diber die Ver-
staatlichung der Buitéhrader Eisenbahn einer eingehenden
Priifung. '

Die Abg. V. Sedladek und Dr. Stojan unterbreiteten der
Nationalversammlung einen Entwurf iiber den Ausban der
miihrisch-slovakischen Eisenbahnverbindﬁng. )

Abg. Jan Nohel trat fir die Verstaatlichuhg der Ostran-
Frydlinder Bahn ein.

Das Parlament beschafngte sich im Jahre 1910 mit fol-
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genden Eisenbahnfragen: 1Im allgemeinen waren es Inter-.
ventionen der Abgeordneten wegen-Verspitung der Ziige,.
wegen Aenderung des Fahrplanes, Organisations- und Ver-
waltnngsangelegenheiten. Die Durchfiihrung von Eisenbahn-
projekten betreffend intervenierten die Abg. Hrdli¢ka und
Brodecky nnd zwar fiir die Strecken Lytomysl Policka,
Morzvany. Abg. V. Johannis beantragt die Verbesserung
des Verkehrs auf der Linie Prag—Zdic—Protivin. Abg. Sa--
malok verlangt den Ansban der elektrischen Bahn Briinn—
Jedovnice—Sloup in Mihren.

Die Abg. Tobler und Lelley erbitten die Anfnahme von
20.000 Eisenbahn- und Postbeamten, die wegen Streiks am
10. Febrnar 1919 entlassen worden waren. Senator Mayer--
Harting regt die Berufung dentscher Beamter in die Zen-
tralen der tschechoslovakischen Eisenbahnimter an,

Die Abg. Vavra und Horak treten fiir die Ermissigung.
der Giitertarife ein. Abg. Josef K#iZ legt ein Projekt der
Linie Tisovec-Murin (Slovakei) vor.

Abg. Bufival richtet an den Eisenbahnminister eine An-
frage iiber den Zugszusammenstoss bei Béhm.-Brod.

Die Abg. Kii%, Chaluoa und Tesky beantragten den Bau
einer Verbindongsbahn zwischen Moldanthyn and Bechyn..

Den Antrag zum Bawv eiver Lokalbahn von Neuhaus
nach Dentsch-Beneschan brachten die Abg. Petersilka und
Scharnach ein.

Die Abg. Chlimecky und Zimak wiinschen die Ein--
filhrung von Arbeiterziigen auf der Bahnlinie Zvolen-Cer-.
vend Skala. ' '

Senator Filipinsky beantragte die Einfiihrung einer
Haltestelle fiir Arbeiterziige in Adamov und Blanska. Wei-
ters stellte er mit Senator Dr. Witt den Antrag, in der
Station Dlouha Lhota (an der Bahnstrecke Briian - Boh-.
misch-Tritban) Wartesile einzurichten,
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Die Abg, Jung, Krepek und Bohr fordern Verbesserung
der sozialen Lage der Eisenbahnangestellten.

_ Der Eisenbahnminister beantwortete den Antrag der Abg.
Beutl, Griinzner und Hausmann iiber die Ermiissigung der
Arbeiterfahrkarten dahin, diese Anregung soll nach Mog-
‘lichkeit verwirklicht werden.

Im dritten Parlamentsjahre der tschechoslovakischen
Republik steliten die Abg. Vahala und Cuiik den Antrag,
.die Linie Krdsno—Ro#nov - Makov in der Slovakei auszu-
bauen, Abg. Darfil forderte die Errichtung einer Eisen-
bahnhaltestelle im Bezirke KoStdn an der Bahn Vritky—
Luc¢enec. Abg. Rypar wiinschte die Uebernahme der Per-
sanenzugshailtestelle Jilefov an der Linie Opava- Svinov in
-staatliche Verwaltung.

Der Eisenbahnminister beantwortete di¢ Anfrage des
Senators Chlumecky betreffs Einfiihrung von Arbeiterziigen
auf der Linie Zvolen—Cervena—Skala dahin, dass im nich-
sten Fahrplane diese Amnregung . Beriicksichtigung finden
‘werde.

Senator Heller erbittet vom Eisenbahnminister Abhilfe
-des schlechten Zustandes der Personenziige auf der Bahn-
linie Komotau—Bodenbach und Bodenbach—Prag. Abg.
Petrovicky bemingelt die Zugverspitungen und die Belie-
ferung der tschechoslovakischen Eisenbahnen mit schiechter
Kohle. Abg. Beran beantragte die Erweiterung der Station
Dotiov. .Entwiirfe iiber den Ausbau des nordmiihrisch-schle-
-sischen Eisenbahnnetzes Skali¢e — Boskovice, Kaderka Kun-
tat, Méhrisch-Olesnic, Bystré, Politka. Die Abg. Nejezch-
leba und March regen die Verstaatlichung der Bahnlinie
Briinn—LiS%eii an. Entwiirfe iiber den Bahnbau von B&lé
nach Eisendorf mit weiterer Verbindung nach Bayeru legte
Abg. Dr, Schubert vor. "Abg. Ing. Kallina beantragte den
Lokalbahnbau  Asch—Griin, Annathal—Rothava—Nyvdek,
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éﬁmpcrk—Pfiseénice—KriStozov Hamry, R}f‘mai-ov-—gﬁm~
perk und Friedberg, Velké Krinéic —Sandbithel.

Abg. Zdruba trat fir die Errichtung einer Lokalbahn
Himpolec—Pacov, Abg. Roudnicky fiir den Bahnbau Neto-
lic - Lhenic - Chevaldiny Kradmmaun ein. Abg. Adamek be-
antragt den Bahnbau von Hlinko nach Soratka. Senator
Dr. Horitek beantragt, den Lokalbahnverkehr der Gross-
stadte zn verbessern. Der Eisenbahnminister beantwortete
die Anfrage iiber die Durchfiilhrung der Bahn Hluéin-—
Aunaberg aus fnanziellen Griinden nicht vornehmen zu
kénnen. .

Senator Hrejsa beantragte, die Regierung mige eine
Kommission einsetzen, welche die Reform der Staatsver-
waltung der Eisenbahnen ausarbeite und eine Revision der
Pensionsanspriiche der staatiichen Angestellten durchfiihre.

Der Eisenbahnminister beantwortete den Antrag des
Abg. Jung betreffs Uebernabme der Kaschan— Qderberger
Bahn in bejahendem Sinne.

Das vierte Parlamentsjahr der tschechoslovakischen Re-
publik leitete der Abgeordnete Samalik mit Eisenbahnfragen
ein mit dem Antrag, eine Autobuslinie von Mahrisch-Krasz
zur Hauptlinie zu schaffen. Abg. Simur verléngte lingere
Weihnachtsfeiertage und gréssere Neujahrsremunerationen
fiir die Beamten in den leitenden Aemtern. Abg. Sédladek
wiinschte Fahrpreisermissigung fiir die Blindeafiihrer. Die
Abg. Drebicky, Laube, Stivin, Dr. Matou3ek, Koiek bean-
tragten die Verstaatlichung der Lokalbahn Sudomé&i—Skalsko
—Stard —Paka. Senator Dr. Ledebur-Wicheln beantragte die
Ermissigung der Giitertarife.

Abg. Jablonicky stellte den Antrag, die im Jahre 1919
entlassenen Staatsangesteliten wieder aufzunehmen. Abg.
Dr. Keibl beschwerte sich dariiber, dass die Olmiitzer und
Koniggritzer Staatsbahndirektion das Sprachengesetz nicht
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befolgten. Im vierten Parlamentsjahr beschiftigte sich die
tschechoslovakische Nationalversammiung hauptsichlich mit
Organisationsfragen der Leitung und Verwaltang der tsche-
choslovakischen Eisenbahnen,

Im Jahre 1923 behandelte das tschechoslovakische Par-
lament folgende Eisenbahnfrag_en;

Senator Stastny reichte einen Entwurf ein, der den § 10
des Gesetzes vom 30. Juli 1921 Nr. 212 der Sammlung der
Gesetze und Verordnungen, iiber die Verkehrsstenern ab-
indern sollte. Der Eisenbahnminister beantwortete die An-
frage des Abg. Gerdl iiber das Eisenbahnungliick zwischen
Prostzjve und Trbovice dahin, dass eine Untersuchung be-
reits iiber die Ursachen des Ungliickes eingeleitet worden
sel. Anfragen stellten Abg. Hillebrand an den Eisenbahn-
minister iiber die Erh'c'rh'ung der Personentarifsiitze anf den
Bahnstrecken Karlsbad —Marienbad, Trénice - Schénbach,
Aussig—RBilina. Abg., Buday verlangie die gesetzwidrige
Entlassung der slovakischen Eisenbahner wegen ihrer poli-
tischen Einstellung zn widerrufen. Senater Hartl verlangte:
die Erhdhung der Pensionsbetriige fiir die Eisenbahnange-
stellten. Sablik beantragte die Ermissigung der Lokaibahn-
tarife. Abg. Kii richtete an den Eisenbahnminister den
Antrag die Wohnuangsverhiiltnisse der Angestellten der
Staatsbahndirektion Prag - Siid zu verbessern, weiters ver-
langte er die sofortige gesetzmiissige Behandlung der Eisen-
bahnangestellten in UZhorod und Aunfklirnng iiber die in
Cop und Berehov entlassenen Eisenbahnangestellten.

im Jahre 1924 gelangten im tschecheslovakischen Par-
lamente wie in den Vorjahren die verschiedensten Antrige:
in Hinsicht der Reform des Eisenbahnwesens zur Beratung.
Abg. Josef Kiii stelite die Anfrage beziiglich der Versetzung
der Eisenbahnangestellten aus Griinden der Nationalitit zur
Diskussion. Abg. Pohl bemiingelte die unzureichende Wa~
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genanzzhl und verlangte Abhilfe. Abg. Griinzner verlangte
vom Eisenbahnminister eine Regelung der Bedingungen fiir
-die Vergebung von Bahnhofsbuchhandlungen. Abg. Dr. Radda
beantragte Gewidhrung von Fahrpreiserméssigungen fiir an
den Staatsgrenzen bedienstete Staatsangestelite. Abg. Hager
stellte den Antrag, die Arbeiterfahrkarten zu verbilligen.
Abg. Dr. Lehnert richtete an den Eisenbahnminister die An-
frage, warom die staatlichen Eisenbshnbeamten den gewerb-
lichen Unternehmungen am 28. Oktober zu arbeiten ver-
boten hatten.

Abg. Schafer’? bemingelte, dass die Giiltigkeit der Ar-
beiterwochenkarten am Nationalfeiertag nicht anerkannt
wird.

Abg. Miknlitka wies anf die ungeniigenden Wartesile
der Bahn Otrokovic—Vizovic hin.

Abg. Schweichhart stellte den Antrag, den Umschlags-
platz in Lonbi auszubanen.

Senator’ Mayr-Harting upnterbreitet das Postulat, den
Staatsangestellten znr jeweiligen Amtstétigkeit freie Fahrt
zun gewidhren. Abg. Jar. Bladek interpelliert wegen der ge-
setzwidrigen Beurlaubnng vertraglich angestellter Arbeiter.
Abg. Dr. Holitscher stellt an den Eisenbahnminister die
Bitte, die Verhi#ltnisse am Nordbahnhof in Karlsbad giin-
sfiger zu gestalten. . _

Senator Mayr-Harting '3 interpelliert betreffend die Or-
ganisationsordnung fiir Eisenbahnunternehmungen, Abg.
Krans in Sachen der Anssig - Teplitzer Bahn und der Nord-
bahn, Abg. Zierhut betreffs der Ansgabe eines Geheimer-
lasses. Senator Hartl richtete an den Eisenbahnminister die
Anfrage, ob es den Tatsachen entspreche, dass fiir die Ziige

12 Vergleiche Parlamentsberichte 1925,
13 Vergleiche Parlamentsberichte 1026.
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nach Nordbdhmen veraltete oder beschidigte Eisenbahn-
wagen Verwendung finden. Der Eisenbahnminister versprach
eine Untersuchung einzuleiten. Abg. Dr. Jablonicky rich-
tete an den Eisenbahnminister eine Anfrage betreffend den
Ban der Linie Handlova—Horin Stuben. Abg. gpaéek be-
miéngelt die ungeniigende Wagenzuteilung im Ostraver Koh-
lenrevier. : . ’

Senator Teschner ' interpellierte den Eisenbahnminister
betreffs der -Be[j"drdéru_ngsverhﬁ]tnisse auf der Bahnlinie
Prag—Eger, Senator Hartl stelit die_ Anfrage betreffs unge-
nigender Einrichtungen am Personenbahnhof in B&hmisch-
Leipa. Abg. Cermak interpellierte wegen der Auflésang der
vertranlichen Versammlung der Eisenbahner in Michl. Abg.
Svoboda richtete an den Eisenbahnminister eine Anfrage
iiber die Ursachen der Eisenbahnkatastrophe in Briinn. Abg.
Juran fiihrte wegen der hohen Arbeiterfahrkartenpreise anf
der Lokalbahn Vevei{ —Byti’ka—Kuniim Beschwerde. Abg.
Ing. Kalina richtet an den Eisenbahnminister die Anfrage,
ob die Verkehrsverhiltnisse von und nach Gralic nicht ver-
bessert werden kénnten. Abg. Samalok stelite den Antrag,
die Giitertarifsiitze fiir Riiben, Roh- und Raffinadezucker
zZu ermissigen. Abg. Dr. Dantk beantragt die Errichtung
eines Warteraumes in Ternovice bei Briinn. Abg. Chalup-
nik beantragte die Verstaatlichung der Privatbahn Frydland
—B 4. )

In der Behandlung der Parlamentsberichte sind wieder-
holt Anfragen in derselben Angelegenheit, sowie die Pro-
bieme, die an anderer Stelle dieser Arbeit behandelt wer-
den, onberiicksichtigt geblieben. Wirtschaftliche Fragen sind
den nationalen stets untergeordnet worden und es galt in

1 Parlamentsberichte 1927,
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der Erledigung parlamentarischer Streitfragen den Lokal-
patriotismus in enge Grenzen zu weisen. Zahlreiche klein-
liche Projekte sind deshalb diskussionslos ad acta gelegt
worden und nie wieder aufgetaucht. Wichtige, dringende
Eisenbahnreformen sind sehr oft, ohne vor das Parlament
zu gelangen, im Verordnungswege erledigt worden.

¢} Die neuen Projekte.

Als eine der wichtigsten Aufgaben der tschechoslovaki-
schen Eisenbahnpolitik erschien es, die notwendigen In-
vestitionen zur Erhaltung und Aunsgestaltung des Eisenbahn-
wesens ducchzufiihren, Der Nationalversammlung ¥ wurde
ein Investitionsprogmmm- fiir den Bau neuver und der Ver-
besserung bestehender Linien vorgelegt; dieses sollte in den
Jahren 1921 bis 1925 verwirklicht werden. Das Investitions-
programm sah den Bau von 15 neuen Linien vor und zwar
die Bahnen:

1. Handlova —Hor. Stubna.

Cervena Skila- Margecany.

Slov., Novd Ves—Trebisov.

UzZhorod —Munkadevo,

. Vsetin —Bilnice—Briimov.
Minkadéevo— Bilki~—Huszt.

Veseli nfMor.—~Nové Mésto.
.Krupina—Zvolen. '

. Jablonice— Plav. Sv. Mikulas.
Myjava— Brezova.

Do o NS m kRN

—

15 Parlamentsberichte der tschechoslovakischen Nationalver-

sammlung: Sammlong der Gesetze und Verordnuﬁgen, Nr. 235
vom 30. Mirz 1920.
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11. Die Verbindungsbahn bei Zabokrek.

12. Podoline = Orlov.

13, Tvrdo&in—Polhora.

14. Karvin —Trlicko—-Tésin.

15. Mittelverbindungsbahn mit der Nerdslovakei.

Am 25. Mai 18266 fiihrte Eisenbahnminister Dr. Riha
aus, dass vom Tage des Umsturzes an bis zum Jahre 1025
der Betrag von 5.871.000.000,~ tschechische Kronen HFiir
Investitionen ausgegeben worden ist. Begriindet waren diese
Ausgaben dadurch, dass beim Umsturze die Bahnen in einem
trostlosen Zustande waren. Die Dringlichkeit des Verkehrs
erforderte, diese Investitionen vorzunehmen. -

Die Bahnen in Bohmen, Mihren und Schlesien waren
im alten QOesterreich systematisch vermachldssigt und wih-
rend des Krieges nur auf das notwendigste Mass erhalten
worden. Die Bahnen in der Stovakei hatten ausserdem einen
schwachen Oberbau, so dass schwere Wagen und Maschinen
auf den slovakischen Bahnen nicht iibergeleitet werden konn-
ten. Die Verbindungen mit der Slovakei und Karpatho-
Russtand waren ungeniigend, so dass es nicht moglich war,
direkte Frachten von Bdhmen und Méhren nach dieser
Richtung zu teiten. Der Baun der neunen Linien erstreckte
sich mit wenigen Aunsnahmen anf die Slovakei und Kar-
patho-Russiand, widhrend das Investitionsprogramm fiir Bgh-
. men, Méhren und Schlesien lediglich den Ausbau bestehen-
der Linien vorsah und zwar handelte es sich um folgende
Massnahmen: .

Bau eines zweiten, dritten und vierten Gleises.

Verbesserung der Bahn, um ihre Tragfahigkeit zu stei-

gern; Bau von Weichen.

Erweiterung der Bahnhéfe unY der Heizanlagen.

16 Ygl. Parlamentsberichte 1928, Jmig 92. .
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Errichtung, beziehungsweise Vergrbsserung bestehen-
der Werkstitten, einschliesslich der Maschinenein-
richtung. )

Verbesserung des Bahnunterbaues.

Verbesserung des Bahnoberbaues.

Waohnhduser.

Direktionsgebdude.

Sicherstellung der Wagen, Telefon- und Telegrafenan-

lage. '

Bauten in kleinerem Umfange.

Elektrische Einrichtung fiir Beleuchtungszwecke.

Projekte und Studien.

Versorgung der Wagen:

a} Lokomotiven,
b} Wagen.

Ein zweites Geleise war notwendig fiir die Nordwest-
bahn und die Nordbahn von Prag aus, ferher fiir die Bahn
Ceska - Trebova—Olomouc — Prezov, Brno—Bieclava, Zdlice
—Plzes.

Weiter war vorgesehen das zweite Geleise fiir die Bah-
nen Benedov-—Votice und Leitmeritz— Strékov, welche schon
im Bau befindlich sind, fertigzustellen. Fiir die Verbindungs-
bahn Prag—Slané und Kralup— Tiebeclovice bei Podledina
sind die Vorarbeiten durchgefiihrt. Ein zweites Geleise wird
zwischen Zdic und Pilsen, Vysoan und Lysa n./L., Kralup
und Lobosic, Béhmisch-Triibau-~Olmiitz und Preran gelegt.
Zwischen Bieclav und Bratislava ist der Bau eines zweiten
Geleises 1921 beendet worden.

- Die Grundlage fir den Bau von Nebenbahnen ist durch

das Gesetz vom 27. Juli 191977 geschaffen und mit dem Bau

17 Parlamentsberichte der tschechoslovakischen WNationalver-
sammlung der Gesetze und Verordnungen Nr. 373
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am 1. Januar 1922 begonnen worden. 130 Projekte sind dem
Eisenbahnministerium vorgelegt worden. Die Lénge der
projektierten Bahnen betrug 3.000 km.

Die Lokalbahnen wurden im Investitionsprogramm nicht
beriihgt, Entscheidend fiir den Bau der neuen Linien war
die notwendige geographische Umorientierung. Die NS-
Richtung solite durch die WO-Fiihrung der Hauptstrecken
ersetzt werden. Das Augenmerk richtete sich auf die Slo-
vakei, die bisher am stiefmiitterlichsten behandelt war, dean
die ungarische Verwaltung baute dort mit wenigen Ausnah-
men alle Bahnen von Budapest ausgehend. Ein wirkliches
Netz fehlte vollstiindig, denn die Lizien waren in der Regel
nicht miteinander verbunden.

Diese Unzulinglichkeit behob das Eisenbahnministerium
in der Weise, dass es die haupisichlichen Verbindungen
mit dem Norden, Zentrum und Siiden der Slovakei geschaf-
fen hat. Ferner ist eine Transversalbahn von der Slovakei
nach Karpatho-Russland projektiert. Das Ministerium stiitzt
sich auf das Gesetz vom 30. Januar 1920!% welches den
Bau der Linie Vajan -~ Drahiisva nach Banovci anordnet.
Die Lokalbahn von Vajan nach UZhorod soll in der Weise
umgebaut werden, dass der Anschluss an die Haupibahn
erfolgt.

Das Terrain ist fiir den Bahnbau sehr ungiinstig und
man beziffert die Kosten des Ausbaus der Verbindungen
mit der Nordslovakei auf etwa 100 Millionen, den Bau der
Transversalbahn auf 432 Millionen und fiir die siidlichen
Verbindungen auf 115 Millionen.

Die Linge der im lnvestitionsprogramm vorgesehenen
Linien betrigt:-

18 Parlamentsberichte der tschechoslovakischen Nationalver-

sammlung: Sammlung der Gesetze und Verordnungen vom 30, Ja-
nuar 1920, Nr. 78.
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Von Handlovid nach Horni Stubna 18 kmr

» Cervens Skéla nach Margecany 108 »
»  Slovi. Novd Ves nach TrebiSov 15 »
» UzZhorod nach Miinkad 41 »
»  Minkad nach Bilki-Huszt 72 km
»  Vsetin nach Bilnice-Bimov 37 »
»  Veseli n/Mor.—Nové Mésto 65 »
»  Kriipina nach Zvolen 36 »
»  Jablonica nach Plav. Sv. Mikulad 14 »
»  Myjava nach Brezovid 13
Verbindung bei Zabokrek 3 »,
» Podolinec nach Orlov 35
»  Tordodin nach Podhora 32 »

»  Karvin nach Teschen iiber Trlicke 21 »

Die neuen Bahunlinien bezwecken, eine direkte Ver-
bindung mit der Slevakei, von Westen nach Osten fiihrend,.
Zzu sichern. Ausgehend von Veseli n/M. soll die Transver-
salbahn liber Myjava, Nové Mesto, Trendin, Handlova, Horni
Stubna, Kremnic, Zvolen, Banocka Bystiic, Cervena Skila,
Morgecany, Kosite, Trebiftov, Bdnovice, Vajany, UZhorod,
Mukadevo, Bilki und Husté nach Marmoros$ké Sihoti fihren.

im Jahre 1920 wurde der Bau der Bahn von Bdanovee—
Vajany — Drahoit nach UZhorod begonnen, 1921 war sie vol--
lendet und dem Verkehr iibergeben. Damit ist als Verbin-
dung mit der Hauptstadt Karpatho- Russlands (UZhorod) eine-
wichtige Verkehrsader gelegt worden.

Die angefithrten Projekte gehen heute, soweit sie nicht
ginzlich verwirklicht sind, ihrer vollstindigen Durchfiihrung
entgegen. Im Jahre 1926 wurde die Bahn Krupina— Zvolen
dem Verkehr iibergeben und der Bau der Bahn Vsetin nach:
Bilnice Brimova und Veseli i. Mihren—Nové Mesto n/V..
fortgesetzt. In niichster Zeit werden die Bahnen Handlova
—Horni Stubna, Cervens Skala—Margecany und UZzhorod
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nach Mukadevo vollendet werden. Fiir das Jahr 1927'? sind
fiir den Bahnbau 120 Millionen tschechoslovakische Kronen
‘bewilligt worden.

Zwei Profekte seien hier noch besonders hervorgehoben.
Der Kilometerlinge nach bedeuten sie wenig; ihre Bedeatung
liegt vielmehr, da es sich um im gebirgigen slovakischen
Terrain durchgefiihirte Projekte handelt, in den technischen
‘Schwierigkeiten, die zu iiberwinden waren. Die Kosten die-
-ser beiden Bahnen waren enorm. Anderseits ist der schon
frivher an'gedeutete Grund hervorzuheben, Verbindungslinien
:zwischen Mihren nnd der Slovakei zu schaffen.

«d) Das Projekt der eingleisigen Hauptbahn
‘Veseli nad Morav, — Myjava — Nové Mesto
nad Vah.

Die gesetzlichen Grundlagen zur Ausfiihrung des Pro-
jektes dieser Bahn schufen das Gesetz vom 30. Midrz 1920%,
-sowie die Ministerialerlisse vom 29. September 1822
and die Geheimerlisse des Ministerrates vom 4. Oktober
19222,

Fiir die Durchfiihrung der technischen Arbeiten ward
-eine Verordnung des Eisenbahnministerinms nnd fic die

1 Parlamentsberichte der tschechoslovakischen Nationalver-
‘sammlung: Budget 1927 -

20 Parlamentsberichte der tschechosl. Nationalversammlung:
‘Gesetz vom 30. Mirz 1920, Nr. 235 der Sammlung der Gesetze und
‘Verordnungen,

21 Geheimerlass des Prisidiums des Ministerrates vom 4. Ok-
tober 1922, Nr. 29714{22 der Ministerialerlisse, Erlass des Eisen-
bahnministeriums Nr, 49880/22.
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.
Umiznderung der Banexpositur ebenfalls eine Verordnung
erlassen 22, '

Die Bauverwaltung wurde in Myjava durch Erlass¥
am 1. November 1923 eingesetzt.

Das Generalprojekt von Veseli nad Morav. nach Myjava
war durch Erlass des Eisenbahuministeriums® zur Aus-
arbeitung dem amtlich autorisierten Zivilingenieur Jaroslav
Menclov in Mihrisch-Ostrau iibertragen, ebenso das Detail-
projekt s,

Die Revision der Bahn und der Station wurde im Maj
1921 vorgenommen und durch Ministerialerlass?® vom 5. Au-
gust 1921 anerkannt. Die Besichtigung durch die pelitische
Behdrde der midhrischen Strecke (Km 0.0—24,449) ward vom
8. bis 26. April 1924 vorgenommen und die Baubewilligung
durch Erlass vom 11. Juli 19242 erteilt,

Die Besichtigung durch die Verwaltungsbehdrde der
slovakischen - Strecke (Km 24.449—390.208) erfolgte vom
28. bis 30. April 1924 und durch Erlass vom 26. August
1924 28 \'vurde die Ausfihrung des Baues bewilligt.

Die Oberaufsicht und die oberste Leitung hatte die
Zentralbauleitung im Eisenbahnministerium in Prag inne.
Das erste Prisidium fiithrte Ministerialrat Dr. Ing. Vla-

*2 Eisenbahnministererlass Nr. 32818 vom 11. Juni 1921 und
65006 vom 5. Dezember 1921.

23 Vgl, Bericht lng. Dr. J. Griiner und J. Sedlak im Archiv
des tschechosjovakischen Eisenbabnministeriums.

2¢ FEisenbahnministerialerlass vom 23. November 1923, Nr.
69161. ‘

5 Ministeriaierlass Nr. 24798 vom 17. Mai 1920. Ministerial-
erlass Mr. 41372(1921 vom 29. Juli 1921, .

26 Ministerialerlass Nr. 36185{1921 vom 5. August 1921,

®7 Erfass vom 1. Juli 1024, Nr. 31913/24—0.8.S.

®8 Erlass vom 26. September 1924, Nr. 4545410085, ~
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dimir gtamek, der am 24. Midrz 1924 starb; darauf prisi--
dierte bis Ende 1923 Sektionschef Ing. Josef Iserle und
schliesslich Ministeriairat Dr. Ing. Josef Koneiza.

Dem Departemente U.8.8. in technischen, admiaistra--
tiven, finanziellen und Rechnungssachen stand Dr. Ing. Ja-
roslav Griiner-vér, dem als Referent Ing. Jan Sédlak zuge-.
teilt war. Inspektor Karel Kolejka, Oberadjunkt Frant. Sy-- -
kora wie einige Beamte der Rechnungsabteilung des Eisen-
bahnministeriums waren mit den Rechnungsarbeiten betraut..

Im Departement l:I.S.S.,rZ Filr Rechts-, Verwaltungs- und.
Personalangelegenheiten war bis 3!. Juli 1927 J. U. Dr..
FrantiSek Nevole, Ministerialrat, als Prisident titig. Als.
Referent amtete ). U, Dr. FrantiSek Zuna; Referent in Per--
sonalangelegenheiten war der Oberkommissar der Staats--
bahnen J. U. Dr. Frantitek Kralik.

Vorstand im Departement U.S.S._‘B fir Tracés und Stu-
dienangeicgenheiten, Eisenbahnoberbau, Stations- und Sicher-
heitseinrichtungen war Ministerialrat Ing. Jindiich Rybak.
Referent in derselben Abteilung Ing. Gustav Kretschmer.

Ing. Frantitek Zelinka leitete das Departement U.S.S./4
fiir Unterbau, Briicken, Tunnels und Tunnelinstallationen.
Referenten waren hierbei lng. Véciav Picha und Ing. Karel
Sander. Konstrukteure waren Ing. Karel Lindner, Ing. Vla-
dimir Bibr und Ing. Vladimir Euler.

Das Departement O.S.S./S befasste sich mit unterirdi-
schen Bauten., Im Prisidium war Ministerialrat Ing. Fran-
tisek Beran. Referent war Ing. Frantitek Sicha, Architekt
Ing. Augustin Skudla, .

Die Orisbauleitung fiihrte die Bauverwaltung fir dem
Bau der Bahn Veseli nad Morav, - Nové Mesto nad V. in
Myjava; Vorstand war Ing. Rudolf Pavlik, dessen Steliver-
treter lng. Jan Tichddek. —
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Die Linie Veseli nad Morav —Myjava wurde in folgende
‘Stiicke geteilt:

“Teil 1. Veseli nad Morav. Km 0.000—10.600. Ausgefiihrt
wurde dieser Teil von Ing. Rudolf Hlavad,

“Teil 2. Lipov Km 10.600—18.110. Die Baudurchfiihrung lag
Ing. Jan Becvat ob, )

‘Teil 3. Velka Km 18.110—25.041, von lng. Anton Cermak
durchgefiihrt,

"Teil 4. Myjava Km 25, 041— 29.170 von lng Robert Zwir-
ner, Ing. Alois RiZi¢ka, Ing. Jaromir Jordidnek und Ing.
Q. Siczynsky durchgefiihrt.

‘Teil 5. Myjava Km 29.170—36.816, dessen Baudurchfiihrung
Ing. Josef Seda obliegt. Von Km 32.250 bis 36.816
handelt es sich bereits um den Teil der Linie Myjava
— Nové Mésto nad V.

Mit den weiteren Aufgaben, wie Ankauf von Boden,
Realititen und anderer dinglichen Rechte war J. U, Dr.
-Ceniek Paolik, mit der speziellen Aufsicht iiber die Erd-
bauten Ing. Jan Lorek, mit den Ausmaunerungsarbeiten Geo-
‘meter Ing. Josef Dufek, beauftragt?.

Die zn 1gsende Aufgabe der von Vesely nad Morav:
nach Myjava filhrenden Bahn in der Linge von cirka 32.2 km
und von hier 67.5 km weiterfiihrenden Linie bestand darin,
eine neue Eiseﬁbahnverbindung zum Zentrum der Slovakei
in der Richtung der transversalen Hauptbahn Briinn — Veseli
nad Morav.—Nové Mesto nad V.—Hand]ové—Cervené Skdla
—Margitany zu legen, um die Verkehrsbeziehungen vom
Westen nach dem Osten der Republik intensiver zu ge-
stalten.

Ing. Dr. Josef Konerza hat den Zweck dieser Bahn in

2% Vgl. Berichte von Ing. Dr. J. Griiner und Ing. J. Sedlak im
Archiv des tschechoslovakischen Eisenbahnministeriums.
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folgenden Worten umschrieben: «Diese Bahn bleibt ein
dauerndes Bindeglied beider briiderlichen Zweige, der Weg
zu wechselseitiger Ergiinzung, Verstindignng und Schitzung,
wirtschaftlicher Bliite und Sicherung».

Durch die Karpathen wendet sich grosstenteils durch
Tunnels die Eisenbahn Kiity— Bratislava und Kiity— Trnava.
Die weissen Karpathen und Javorniky werden bis heute
durch eine ¢inzige Linie, die 150 km lange Vlarabahn be-
dient. .

Zweckmissig und schncll sollte nun diese nnwegsame
Gegend mit dem mihrischen Nachbar verbunden werden.

Zwei weitere Linien sollten Mihren mit dem Norden
und dem Zentrum der Slovakei verbinden.

Im Eisenbahnministerium® wurden Studien angestellt,
welche sich auf die Verbindungen mit dem Zentrum der
Slovakei mit drei Uebergdngen iiber die weissen Karpathen
beiogen, ndmlich iiber Stary Hrozenkov, liber Hornemci und
iiber Polau nach Myjava. Das Ministerium entschied sich
fiir die Verbindung von Veseli nad/Morav. nach Nové Mesto-
n{Vah, und zwar iiber Myjava.

Die Bahn nimmt ihren Ausgang von Veseli nad Mo-
rava und schneidet die Bahn Brno—Veseli. Vop Veseli
fibrt sie nach Vel. Blatnici. Diese Gegend ist sehr reich
an Obst und Wein. Von hier geht die Bahn nach Hronové
Lhota, weiter nach Tasov und Lipov. Bei Veletka durch-
quert sie den grossen Viadukt. Ueber Velka nihert sich
die Bahn der Steigung, die in Javornik endet. Unweit von
hier ist der Grenzberg Vel. Javorina, der von Touristen
sehr hiufig bestiegen wird. In Javornik ist die Heimarbeit
stark vertreten. Die Eisenbahnlinie fiibrt von hier nach
Polany, rechts von der Bahn bleibt der slovakische Vrbovce

30 Departement IV-1.
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und ist beim km 24,7 bereits anf slovakischem Boden. Die-
erste Ortschaft an der Bahnlinie ist Le3&u. Die Strasse fahrt
von hier nach Myjava. Nun n#hert sich die Bahn dem
2.411,53 m langen Tunnel von Polana, dem lingsten der Re-.
publik, durchquert ihn and fithrt durch eine obst- nnd wein-.
reiche Gegend nach Myjava. Aepfel nnd Pflaumen gedeihen
hicr in grossen Mengen. Die Pflanmen werden zn «Slivo--
vicz» gebrannt. Das jidhriiche Quantum wird auf 2000 hi.
geschiitzt. Es ist dies aber kein Exportartike], sendern er
dient lediglich dem heimischen Kensaom. —

Die Stadt Myjava ziihlt etwa 10.000 Einwohner, die sich
hanptiichlich mit der Erzeugnng von Sdcken, Leder und
Wolile beschiftigen. Die projektierte, noch im Ban begrif-
fene Linie von Myjava nach Nové Mesto und das Projekt
von Brezova nach Myjava, werden wenn diese Banten durch--
gefiihrt sein werden, unter anderem die Ziegelindustrie for-
dern. Von Myjava fithrt die Bahn durch einen lingeren
Viadukt von Lieskov und nach Podhradi, durchlidnft einen
486 m langen Tunnel, womit die Bahn eine Hghe von 387 m
erreicht hat, nm sich von hier bis Nové Mesto allmihlich
wieder zn senken. Die Loftlinie von Veseli nad Morava
nach Nové Mesto betriigt circa 40 km; die Linge der Bahn
67.5 km®,

e) Die Bahn Krupina—Zvolens?

Dnrch Regierungsverordnung vom 4. Mirz 1921 3 wurde-
die Eisenbahndirektion and Ingenieurabteilung in Zvolen zu

31 gl Zel. Revue (Eisenbahnministerium), Jahrg. 1923.
~ * Sammlung der Gesetze und Verordnungen, Nr. 93, vom.
4. Marz 1923,

3% Vgl. Denkschrift des tschechoslovakischen Eisenbahnmini-
steriums {iber die Bahn Krupina—Zvolen, 1925,
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«errichten bestimmt und in Fachangelegenheiten direkt dem
Eisenbahnministerinm unterstellt. Es war die erste Auf-
gabe dieser Direktion, nicht nur qualifizierte, sondern auch
'schon bei friheren Bahnbanten praktisch erprobte Krifte
zu gewinnen. .

Zentralinspektor Matéj Paolicek traf die ersten vorbe-
reitenden Arbeiten. Der Sitz der einzeinen Bauleitungen
war fiir den Teil | in Zvolen, fiir den Teil 2 in Dobroniva,
fiir die Teile 3 und 4 in Pliedovce und fiir den Teil 5 in
Krupina.

In Anwesenheit des (damaligen) Eisenbahnministers Jifi
Stifbrny wurde die Linie Zvolen—Xrupina am 15. Jaonnar
1925 dem allgemeinen Verkehr iibergeben. Es handelt sich
hier um eine ans strategischen Griinden erbaute Verbind-
ungsbahn. Das Gebiet, welches die Bahn durchzieht, ist
im Norden und Westen von der Siatina und Hrona, im
‘Osten nnd Siiden von der Ipola begrenzt und von der Eisen-
bahnlinie Ludenec—Hr. Breznica—Cata und Ludenec —Ipol
-—Sahy-Cata eingeschiossen. Durch den Friedensvertrag
von Trianon fiel die Bahn Sahy—Lucenec mit dem grossen
Kohlengebiet von Salgétarjdn Ungarn zu, wodunrch die Staats-
grenze an diesen Stellen schnizlos wurde und die Einwoh-
ner des Gebietes die Verkehrsverbindung mit dem Hinter-
lande verloren. Es fehlte hier auch jede Verbindung vom
Norden nach dem Siiden. Die eingleisige Bahn von Hronka
—Breznic endet in der Bergstadt Birnské Stavnice und die
Bahn Ipol. éahy—Krupina hat als letztes Ziel Krupina, so
dass schon bald nach dem Umsturze der Gedanke immer
stiirkeren Awnsdruck fand, hier die bestehenden Verkehrs-
liicken anszufiillen; so kam man zum Projekt der Bahn von
Krnpina nach Zvolen.

Mit der Aupsarbeitung des Detsilprojektes wurde Ing.
A. Zrdhal beanfrragt. Vor der Durchfiihrung des Bahnbaues
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arbeitete die Bauverwaltung des Eisenbahnministeriums das
Projekt aus, wodurch es gelang, die Linie von 35 km auf
33,796, also um 1204 m zu kiirzen, und ebenso die Steigung
vom 13%ay auf 149, sowie die Erdarbeiten, die 910.00C m?
umfassten, auf 800,000 m? zu reduzieren.

Die Entscheidung zum Bau wurde vom Ministerrate im
Jahre 1922 getroffen. Die geologische Struktur des Bodens
studierte Dr. Josef Pluhai. o

Der Bau wurde in fiinf Teile von etwa 7 km geteilt.
Durch &éffentliche Aunsschreibung wurde im Jahre 1922 der
1. Teil der Firma Ing. Viecek in Praha, der 2, Teil der
Firma Ing. Rosenberg und Ing. Hradecky in Brno, der
5, Teil der Firma Ing. V. Vojickevi & Co. in Schlesisch-
Ostray und lag. B. Pradil in Piivoz ibertragen. lm Jahre
1923 wurde der dritte Teil der Firma lag. B. Hollmann und
Ing. B. Babutkovi in Praha und der 4, Teil der Firma Briider
Redlich in Brno vergeben.

Der Ban der Verwaltungsgebiude wurde im Jahre 1923
an Ing. B. Matiin, Baumeister in Bratislava, vergeben.

Die Erdbauten in den Stationen Dobroniv, Plielow—
Sise, Babin und Krupina fithrte die Firma Spojénd stavebna
idastinarskd spolodénost in Bratislava aus. Der Bau des
1. Teiles begann 2m 3. Janunar 1923.

Am 26. August 1923 besichtigte Prasident Masaryk bei
Zvolen den Bau der Bahn und des Tunnels.

Am Ban der Bahn waren 900 Mann beschiftigt.

Die Bahn fiihrt von Zvolen durch dasg Tal von Neresnic
in siidlicher Richtung nach Krupina. Das Gebiet hat aus-
gesprochen landwirtschaftlichen Charakter. Die Stadt Zvolen
zihlt 10000 Einwohner. Bekannt ist von dort das zvole-
nische Mineralwasser. Bei Neresnic durchfihrt die Bahn
den Neresnicer Tunnel; weiter fihrt sie an dem Schloss
Dobrosky vorbei. In Neresnic sind beriihmte warme Quel-
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len., Durch dep Viadukt von Bariny gelang.t die Bahn nach
PlieSovce und durch den Tunnel VICok erreicht sie Krupina.

f) Die Entwicklong des sonstigen tschecho-
slovakischen Eisenbahnwesens

Der tschechoslovakischen Eisenbahnpolitik erwnchsen
schon in ihren Anfangsjahren schwierige Anfgaben, denn
die Eisenbahneinrichtungen waren nach dem Umsturze in
einem sehr unerfreulichen Znstande. In Hinsicht des zn
bewiltigenden Verkehrs war der Wagenpark zu klein und
reparaturbediirftig, die Betriebsstoffe, vor allem Kahle, in
nngeniigenden Mengen vorhanden.

Nahezu zwei Drittel der tschechoslovakischen Bahnen
wurden bis Ende Oktober 1918 von den Direktionen in Wien
und Budapest verwaltet. Daraus erwnchs im Aungenblicke
der staatlichen Verselbstiindignng die Notwendigkeit, in Prag
cine Zentraldirektion und im ganzen Gebiete der tschecho-
slovakischen Repnblik weitere Direktionen zun schaffen.

Diese Arbeiten erforderten Zeit. Die im tschechoslova-
kischen Eisenbahndienst titigen Beamten waren grossten-
teils schon im alten Oesterreich geschulte Krifte, und haupt-
siichlich ihrer Initiative ist es zu verdanken, dass schon drei
Monate nach der Entstehung der Republik das tschecho-
slovakische Eisenbahnministeriom in der Lage war, die Zen-
tralverwaltung zu iibernehmen und neben den bestehenden
Eisenbahndirektionen in Prag, Pilsen und Olmiirz die i)i-
rektionen in K@niggritz, Briinn, Bratislava und in Koside
zu schaffen, o7 -

Zur Zeit der Uebernahme bestand das gemischte Ejsen-
bahnsystem. Darnnter ist zn vg:rste'nén, dass neben den
Staatsbahnen auch Privatbahnen bestanden. Seither ist die
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Tendenz zur Verstaatlichung auch der noch bestehenden
Privatbahnen unverkennbar.

Ihren Ausgang nahm die Verstaatlichungsaktion duarch
“zwei Losungen der Nationalversammlung¥. Die Regierung

wurde verpflichtet, einerseits dem Parlamente iiber die Ver-
staatlichung der Budtthrader, Aussig-— Teplitzer und Ka-
- schau—Qderberger Bahn Antriige zu stellen, andrerseits die:
Verstaatlichung der vom _Staate -garantierten Lokallqahrien
zn erwigen®.

Erst nach der BotSchafterkonferenz in Paris, die iiber
das Teschener Plebiszit zn beraten hatte, konnte die Ver-
staatlichung der Kaschau— Qderberger Bahn in Angriff ge-
nommen werden. Die Durchfithrung war bis zu diesem
Zeitpunkte dadurch erschwer:, dass die Direktion dieser
Eisenbahngesellschaft in Teschen im Plebiszitgebiete ihren
Sitz hatte. Die Verwaltung der Kaschau— Oderberger Bahn
worde mit Regierungsverordnung vom €. Oktober 1919 vom
tschechoslovakischen Staate fibernommen und der Eisen-
bahndirektion in Kosie zugeteilt.

Die staatlichen Massnahmen erstreckten sich auch anf
jene Privatbahnen, an deren Verstaatlichung man in abseh-
barer Zeit nicht denken konnte, oder iiberhaupt nicht dachte.
Die staatliche Eisenbahnverwaltung liess es sich nicht nur
angelegen sein, dariiber zu wachen, dass die Privatbahnen
in gwtem Zustande erhalten werden, sondern auch dariiber,
dass die erforderlichen Investitionen der allgemeinen Ent*
wicklung des Verkehrswesens entsprechen. '

In der bsterreichisch-ungarischen Monarchie war der

34 Parlamentsberichte der tschechosl. Nationalversammlung
Nr. 212 vom 18, Januar 1919, .
35 Parlamentsberichte der tschechoslov. Nationalversammlung

Nr. 1345 vom 7. November 1919.
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Eisenbahnverkehr von Wien und Budapest aus zentralisiert.
Die neuen Grenzen der Sukzessionsstaaten bedeuteten auch
fiir das tschechoslovakische Eisenbahnwesen eine véllige
Neuorientierung. Den Anforderungen des mit der inten-
siven wirtschaftlichen Entwicklung der Tschechoslovakei
gewachsenen Eisenbahnverkehrs erwiesen sich die meisten
Bahnhdfe als unzulingiich; besonders fiihlbar war dies aof |
den Grenzstationen, die .durch die Verselbstindigung des
tschechoslovakischen Staates platzlich vor ungeahnte, ver-
kehrstechnische Aufgaben gestellt waren. Das Bild, das
sich uns hente zeigt, ist ein sehr erfreuliches. Alle Grenz-
orte sind den neuesten Verkehrszwecken entsprechend aus-
gebaut worden. Folgende Grenzorte sind grosse Verkehrs-
zentren fiir den Transitverkehr geworden:

1. An der deutschen Grenze:

Haidemiihle, Zelezna Ruda, Brod nad Lesy, Cheb, Asch,
Vojtanov, Klingenthai, Johanngeorgenstadt, Vejprty, Raisen-
hain, Moldava, Podmokly, Dé&éin, Sebnice, Georgswalde-
Ebersbach, Varnsdorf, Hraidek, Heimanice bei Fridland
‘Zaordov, Jendtichovice, Polubny, Libava, Mezimesti, Ste-
nava, Stiedni, Mezilesi, Hypidice, Vednava, Hlucholazy,
Kranov, Opava, Chuchelnd, Bohumin, demnach 32 Stationen.
2. An der polnischen Grenze:

Petrovice, Ti&din, Zwardow, Suchd Hord, .Medzilaborcee,
Sianki, Lawocane, Jasina, Orlov. (9 Stationen.)

3. An der osterreichischen Grenze:

Hogni- Dvorists, Ceské Velenice, Slavonice, Satov, Hru-
$ovany-Sanov, Novasedly-Drnhoiec, Breclava, Marchegg und
Kopéany. (9 Stationen.)

4. An der ruménischen Grenze:

Dubinka, Teresva, Akna Slatina, Bickiv Tovareﬁ Tre-

buseny-Bebij, Potok.” (3 Statlonen)
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Dies sind insgesamt 67 Grenzbahnhofe, die in Hinsicht
des Giiterverkehrs zum Teil anch internationale Bedeutung
erlangt haben, so unter andern Te3in an der polnischen,
Horni Dvorists und Ceské-Velenice an der Ssterreichischen .
und Dubovinka (Kirélhaza) an der rumiinischen Grenze.

Unverkennbar ist aber die Bedeutung der ausgebanten
Grenzbahnhofe fiir den internationalen Personenverkehr,

Von Brod nad Lesy fiihrt die Linie iiber Miinchen und
den Brenner nach Itzslien; iiber Miinchen—Lindau in die
Schiweiz; Deutischland in westlicher Richtung durchquerend,
nach Paris. Brod nad Lesy ist aﬁch Auspangspunkt der
Linien, die Belgien und Holland erreichen.

Cheb ist der Eisenbahnknetenpunkt fiir die Linien in
der Richtung nach Niirnberg, der Schweiz, Mittelfrankreich;
ii ber Frankfurt am Main, quer durch Frankreich erreicht
m an Spanien und Portugal; iiber Leipzig Berlin, iiber Han-
no ver Holland. '

Von Podmbkiy oder Déédin: .

iiber Hannover, Miinster, Holland, Belgien, die Hifen
der Nordsee; iiber Berlin -~ Hamburg - Ddnemark. In an-
derer Richtung fihrt eine Linie zum Baltischen Meerbusen,
nach Danzig und Kénigsberg; Giber Polen, Lettland, Litanen,
Estland nach Russland. -

Von Bohumin:

iiber'Preussisch—Schleéien, Berlin zu den Baltischen
Hifen; nach Danzig und den Baltischen Staaten.

Von Petrovice: .

iiber Granica oder D&¢in nach Warschau, Lettland, Li-
tauen, Nordrussland, Leoingrad.

iiber Krakan, Léopol nach Ruminien, Ukraine, zu den
Hifen des schwarzen Meeres sowie nach Moskau,
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Von Horni Dvopidts:

fiber Linz nach Trieste, Venezia, iiber den Brenner
nach ltalien; mit der Westbahn durch den Arlberg in die
Schweiz oder durch die Schweiz nach [talien, ebenso nach

+ Frankreich.

Von Ceské Velenice und Bieclav:
~ nach Wien, Llubljana, nach Trieste, Venezia.

Von Bratislava-Petrzalka:

durch Ungarn, Zagreb nach Jugoslavien und Griechen-
land ‘

Von Szob:
fiber Ungarn nach Ruminien, Jugoslavien, Bulgarien
nach Konstantinopel; iiber Belgend nach Saloniki.

Von Dubovinka:

iiber Transsylvanien nach Bucuresti zu den Hifen des
schwarzen Meeres, nach Bulgarien und Konstantinepelss,

MNach alien Himmelsrichtungen durchguert ein sehr
dichtes Eisenbahnnetz die Tschechoslovakei. Wie wir oben
darzustellen versucht haben, sind dies Linien, welche die
junge Republik mit allen europdischen Staaten verbinden.
Darin liegt denn auch die grosse Bedeutung des tschecho-
slovakischen Eisenbahnnetzes in weltwirtschaftlicher Be-
ziehung.

[

% Anhang vgl. Landkarte.



Die durch die Losldsung bedingten Probleme.

a) In strategischer Hinsicht.

Von Wien und Budapest nahmen die wichtigsten Bah-
nen nach allen Richtungen ihren Ausgang. Grenzbahnen
sicherteri den Personen- und Proviantnachschub und ver-
banden wichtige strategische Stiitzpunkté miteinander.

Diese Vorziige kamen auch der tschechoslovakischen
Republik zugute, als ihr Ende Oktober 1918 der auf ihrem
Gebiete befindliche Teil der sterreichisch-ungarischen Bah-
nen zufiel. Der tschechoslovakischen Republik erwnchs nun
die Aufgabe, die neugeschaﬁ“enen Grenzen strategisch in
verkehrspolitischer Hinsicht zu sichern, da die alten Ver-
kehrseinrichtungen einem duorch Grenzverdnderungen ent-
standenen, politisch unkenselidierten Neugebilde zu dienen
hatten. _

Der Schwerpunkt des Eisenbahnnetzes war Wien znge-
neigt ge'wesen, die Nordsiidlinie mufite deshalb eine Drehung
erhalten, da die Fidden des Eisenbahnrnetzes ihren Knoten-
‘punkt in Prag erlangen sollten. Dies wurde dadurch er-
miglicht, dass die von Eger (Cheb) iiber Prag—Bohumin—
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Kaschau(Kosi¢e) Kiral-hiza fiihrende Linie zur wichtigsten
Eisenbahnlinie der tschechoslovakischen Bahnen gemacht
wurde. Die bestehenden Bahnén lanmzulegen, hitte auch
den odkonomischen und finanziellen Grundsitzen wider-
sprochen.

Wihrend in den fiinfziger Jahren strategische Gesichis-
punkte auf Kosten volkswirtschaftticher Interessen vernach-
ldssigt wurden, die nbrdlichen, siidostlichen und Siidlinien
iiberdies anslindischen Finanzgruppen und deren Verwaltung
iiberlassen waren, mussten nun in der Tschechoslovakei
alle anderen, dem Allgemeininteresse weniger dienlichen
Motive den machtpolitischen, rein strategischen Erwigungen
weicten. R

Der erste Schritt in dieser Richtung war der Erlass
vom 1. Mirz 1920%, der die verwaltungsrechtlichen Grund-
lagen schuf, den slovakischen Teil der Kaschau—Oderber-
ger Eisenbahn in den Betrieb der Staatsbahndirektion in
Kaschau (Kosice) iiberzufiihren. Der schlesische Teil der
Bahn blieb aber noch in Privatverwaltung. Begriindet war
diese verwaltungstechnische Massnahme mit der noch nicht
endgiiltig festgesetzten Regelung der tschechoslovakischen
Landesgrenzen in jenem Gebiete. Als die Teilung des
Teschener Gebietes durchgefiihrt war, stand auch der ad-
ministrativen Uebernahme des schlesischen Teiles der
Kaschau - Oderberger Bahn seitens des Staates nichts mehr
im Wege. [n rechtlicher Beziehung wurde diese Mass-
nahme durch das Gesetz vom 22. Mirz 19203 und durch

37 Parlamentsberichte der tschechoslov. Nationalversammlung:
Sammlung der Gesetze und Verordnungen, Nr. 8543 vom 1. Mirz
1920. ' :

%8 Parlamentsberichte der tschecheslov. Nationalversammlung -

Sammiung der Gesetze und Verordnungen, Nr. 690 vom 22. Mirz
1920.,
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den Ministerialerlass vom 26. Mirz 1021 3% vorbereitet. Fi-
panzielle Wirkung erlangte die Aktion am 1. Januar 1921..
Die schlesische Teilstrecke wurde der Direktion Olmiitz,
die slovakische der Direktien Kosicée zugeteilt. Die Lokal-
bahnen; die frither im Betriebe der Kaschau— Oderberger
Eisenbahn waren, gehdren nun ebenfalls "in den Be-
reich der Direktion Kosife®. Das Gesetz vom 30. Juni
19224 und die Verordnung der Regieruﬁg der Tschecho-
slovakischen Republik vom 7. Dezember 1022 iber die Ver-
staatlichung der Aussig—~Teplitzer Eisenbahn leiteten die
Betriebsiibernahme dieser Bahn durch den tschechoslova-
kischen Staat ein. Die Bahn wurde der Staatsbahndirektion
Prag-Nord zugeteilt. Als dritte Verstaatlichung ist die der
Buitzhrader Eisenbahn zu nennen. -

Durch das -Gesetz vom 8. Juni 1923 betreffend die Er-
werbung der Buft¢hrader Eisenbahn durch f(_ien Staat wurde
die Regierung nach § 1 des er.w._éihnten"GeSetzes ermachtigt,
mit Wirksamkeit vom l.Januzir 1923 fiir den Staat als Uni-
versalnachfolger das gesamte bewegliche und unbewegliche
Vermbgen der Aktiengesellschaft der Bustéhrader Eisenbahn
{(ausschliessiich der privaten BuStéhrader Eisenbahn} mit

59 Parlamentsberichte der tschechoslov. Nationalversammlung”
Sammiung der Gesetze und Verordnungen, Nr. 712 vom 26. Mirz
1921.

40" Dje Narienalversammlung der tschechoslovakischen Re-
publik ermichrigte durch das Gesetz vem 25 Juni 1925 die Re-
gierung die Aktien der Eisenbahn Kosite—Oderberg fiir den tsche-
choslovakischen Staat zu erwerben und zur Deckung des Einlésungs-
preises vierprozentige bis zum Jahre 1966 amortisierbare Staats-
schuldverschreibungen bis zum Haéchstbetrag von K¢ 45,282.000
-auszugeben. Siehe Sammlung der Gesetze und Verordnungen,
Nr. 138.

4" Parlamentsberichte der tschechoslovakischen Nationalver.
sammlung : Sammlung der Gesetze und Verordnungen Nr. 234 vom
30. Juni 1922, : ‘

5T



-allen ihren Rechten und Verbindlichkeiten zu kaufen. Der
§ 2 dieses Gesetzes bestimmt, dass von diesem Kaufe die
Aktien der Falkenauer Kohlenbergbau-Aktiengesellschaft
‘und die Rechte sowie Verbindlichkeiten auszuscheiden sind,
die aus dem in Wien am 23. Oktober 1916 mit dem 6ster-
‘reichischen Vereine fiir chemische und metallurgische Pro-
-duktion abgeschlossenen Vertrage der Buoftthruder Eisen-
bahngesellschaft iiber den Kohlenbezug von der Falkenauer
Kohlenbergban-Aktiengeselischaft resultieren. Aus diesem
Vertrage iibernimmt der Staat lediglich die aus den Betriebs-
rechnungen dieser Gesellschaft fiir die Jahre 1921 und 1922
sich ergebenden Verpflichtungen sowie die aus den Anlage-
kosten dieser Gesellschaft resultierenden Verbindlichkeiten,
letztere bis zur Hoéhe von 4 Millionen K& Aus dem § 3
geht hervor, dass zur Deckung des Kaufpreises der Staat
simtliiche Passiven .der Budtthrader Eisenbahn wbernimmt,
die nicht ausgeschieden wurden. Der Staat bietet ihr fer-
ner 34,403.600.— K¢, wovon 450.770 K¢ in barem bin-
nen vierzehn Tagen nach Ausfertigung des Kaufvertrages
durch die Vertreter der Staatsverwaltung und die restlichen
33,952.830.— K¢&. bar in zwei gleichen, unverzinslichen, am
15. Januar 1924 und am 5. Januar 1925 filligen Raten zahl-
bar sind, Die angefiihrten Raten des Kaufpreises werden
-ohne irgendwelchen Steuer- nnd Gebithrenabzug ansgezahlt
werden. Die §§ 4, 5, 6, 7 und 8 regeln das Innenverhiltnis
der Staatseisenbahnverwaltung zur Beamtenschaft und son-
-stige Personalangelegenhéiten in Hinsicht der bestehenden
Fonds und Wohlfahrtseinrichtungen. § 9 enthilt Bestimm-
ungen, welche die Rechte des Staates sichern; die Ver-
dusserung oder Belastung der den Gegenstand der Einlésung
bildenden unbeweglichen Vermigensobjekte bedarf der Zu-
stimmung eines besonderen- vom Staate bestellten Kommis-
:siirs. § 10 bestimmt den Liquidationsbeginn der Gesellschaft
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und ferner, dass die Kosten der Liguidation vom Staate ge-
tragen werden. § 11 sieht einen besonderen Vertrag zwi-
schen der Staatsverwaltung und der Budtghrader Eisenbahn-
gesellschaft vor, wobei das Gesetz den Rahmen des zu
schaffenden Vertrages zu bilden hat. § (2 ermichtigt den
Finanzminister zur Beschaffung der zum Ankaufe der Bahn
erforderiichen Geldmittel durch ein Anlehen zur Bereit-
stellung der Geldmittel fiir diesen Zweck. § 13 sieht die
Eingliederung der Buitthrader Eisenbahn in das Netz der
tschechoslovakischen Staatsbahnen und die Errichtung einer
nenen Staatsbahndirektion mit der Kompetenz der bisheri-
gen Direktionen vor. § 14 und § (5 enthalten die Be-
stimmungen iiber die Stempel- und Gebithrenfreiheit dec
auszustellenden Urkunden un. dgl., sowie die Wirksamkeit
des Gesetzes. Administrativen Zwecken diente die Regie-
rungsverordnung vom 5. Juli 1923 zur Durchfithrung des

Gesetzes vom 8. Juni 19234% betreffend die Erwerbung der -
Bustshrader Eisenbahn durch den Staat. Zu § i4 des zi- -

- tierten Gesetzes wurde erginzend bestimmt, dass die neue
Staatsbahndirektion ihren Sitz in Prag und die Bezeichnung
Prag-Nord erhalte. Der Dienstbereich dieser Staatsbahn-
direktion wurde nach dieser Verordnung derart festgesetzt,
dass er die einerseits von der Strecke der Bubtzhrader
Eisenbahn in Prag - Bubna~Eger, anderseits von der Strecke
Vysodan — Vietat — Teschen — Staatsgrenze begrenzten Strecke
mit Ausnahme der Eisenbahnlinien Rakonitz—Laun ~ Vorstadt
und Asch—Adorf umfasst; ausserdem gehdren zur neuen
Direktion die Strecken: Marienbad - Karlsbad mit der Zweig-
bahn Schénwehr Neusattl, ferner die Kaadener Lokalbahn,

42 "Parlamentsberichte der tschechosl. Nationalversammlung .
Sammlung der Gesetze und Verordnungen, Nr. 124, vom 8. Juni
1923,
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die Tellstrecke Smichov—Duschnik ~Stredokluk wad Smi-
chov —Hostiwitz. Alle bis zum Tape der Kundmachung der
zitierten Vererdnung von der BuStghrader Eisenbahngesell-
schaft betriebenen Strecken gingen sofort in die Verwaltung
der neuen Direktion iiber, die iibrigen Strecken .mit dem
Tage und in dem Umfange, wie es das Eisenbahnministerium
fiir jede dieser Strecken spidter zu bestimmen in Aussicht
stellte.

Wihrend diese Massnahmen die Verstaatlichung strate-
gisch wichtiger Hauptbahnen einschlossen, beschritt das Ge-
setz vom 27. Juni 1019 den Weg zur staatlichen Mo-
nopolisierung des tschechoslovakischen Eisenbahn-
netzes auch auf dem Gebiete des Baues von Lokalbah-
nen. Es definiert zunfichst den Begriff der Lokal- und
Kleinbahnen (siche Anhang §§ 1 und 5), bestimmt in § 2,
dass die Lokalbahnen iiberall dort, wo eine Notwendigkeit
- von Massentransport besteht, der mit anderen Verkehrs-
mitteln nicht besorgt werden kann, als Staatslinien mit Bei-
trdgen der Interessenten erreicht werden sollen, falls durch -
vorangehende Ertragsherechnung amtlich erwiesen wird, -
-dass die Betriebseinnahmen mindestens den Betriebsauf-
wand decken. § 3 schreibt endlich vor, dass mit Riicksicht
suf die Wichtigkeit, welche eine bestimmte Lokalbahn teils.
durch Ergiinzung des Eisenbahnnetzes, teils fiir den eigenen
Umbkreis besitzt, die Beitrige der Interessenten mit einem
Teil des Iuvestitionsaufwandes, der von der Regierung fest-
gesetzt wird, jedoch nie mit niedrigerem Beitrage als 300!n
dieses Aufwandes bemessen werde, was vor Beginn des -
Baues zu erfolgen hat. '

Dieses Gesetz war puarlamentarischer Initiative zu ver-
danken, die staatliche Inangriffnahme des Lokalbahnbaues
forderte, da er jahrzehutelang vernachldssigt worden war.
Merkwiirdig ist die Tendenz des neuen Geserzcs, dem.
freien Wettbewerb den Boden des Lokalbahn-
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baues zu entziehen. Die vom Staatssozialismus er-
fiillte Machtpelitik der tschecheslovakischen Regierung ist
hier unschwer zu erkennen. Der Grundsatz des
Staatsbahnsystems wird hier fiir das Lokal-"
bahnwesen postuliert. Die finanzielle Beteiligung -
der Lekalbahninteressenten scheint dieses Prinzip nicht zu
durchbrechen, denn es sollen unrentable Linien
iiberhaupt nicht gebaut werden.

Das Gesetz vom 22. Dezember 1920 ist die formelle
Grundlage fiir die Uebernahme+$ der Privateisenbahnen in
die Verwaltung des Staates. Nach § 1 dieses Gesetzes soll
dem Eisenbahnministerium das Recht zostehen, ans Grin-
den des Staatsinteresses jederzeit die Verwaitung einer dem
sffentlichen Verkehr dienenden Privateisenbahn zu iiber-
nehmen und sie darch die staatliche Eisenbahnverwaltung
auf Rechnimg der Konzessionire zu fiihren. § 3 besagt, die
staatliche Eisenbahnverwaltung habe das Rechr, durch zweck-
missige Fiibrung, beziehungsweise durch Vereinigung des
Dienstes und der Betriecbsmittel staatlicher Strecken ' sowie
der privaten Eisenbahnlinien, die sie nach diesem Gesetze
verwaltet, eine Organisation des Eisenbahndienstes sicher-
zustellen, die den &ffentlichen Interessen entspricht. Ferner
sind nech die §§ 5 und 6 herverzuheben, die dahin fanten,
dass die Einzelheiten der Organisation der in die Verwaltung
des Staates iibernommenen Eisenbahnlinien nach den Grund-
sitzen dieses Gesetzes durch einen Betriebsvertrag geregelt
werden, den die staatliche Verwaltung der Eisenbahn mit
dem Konzessiondr vereinbart. Kommt innerhalb der vom
Eisenbahnministerinm festgesetzten Frist eine Einigung nicht

43 Parlamentsberichte der tschechoslovakischen Nationalver-
semmlung: Sammlung der Gesetze und Verordnungen, Nr. 690,
vom 22. Dezember 1920.
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zustande, so entscheidet das Eisenbahnministerium. Der
Konzessiondr ist aber chne Riicksicht auf die Verhand-
lungen iiber diesen Betriebsverirag verpflichtei, die Eisen-
“bahn an dem vom Eisenbahnministerium bestimmten Tage
in die Verwaltung des Staates diesem Gesetze gemiiss zu
iibergeben. Das Gesetz kann auch auf jene Privateisen-
bahnen angewendet{ werden, die bereits in der Verwaltung,
des Staates stehen.

Ob diese Gesetze dem allgemeinen Rechtsempfinden
entsprochen haben, ob die Schaffung eines uhahhh‘ngigen
Verwaltungsgerichishofes pnd die Zuweisung solcher und
anderer stritfiger Rechtsfille nicht angezeigt gewesen wiire,,
ist hier nicht zu untersuchen. Es handelt sich lediglich da-
rum, zu zeigen, welche gésetzlichen Massnahmen die macht-
politischen Zentralisierungstendenzen auf dem ganzen Ge-
biete des tschechoslovakischen Eisenbahnwesens unter-
stiltzten. .

Wie die Haupteisenbahnlinien, die bisher in Betrieb
und Verwaltung privater Gesellschaften standen, in den Be-
sitz und in die Verwaltung des Staates iiberfiihrt wurden,
und ebenso die Griinde dieser Massnahmen haben wir be-
reits dargelegt; ferner wurde die rechtliche Regelung des.
Ueberganges, wie die Tendenzen zur Vereinheitlichung des
ganzen Eisenbahnnetzes hier angedentet. Es eriibrigt uns
noch, zu zeigen, welche gesetzlichen Massnahmen zwecks.
Erwerbes der vem Staate oder vom Lande B&hmen garan-
tierten Eisenbahnen durchgefuhrt wurden und in welchem
Umfange die Ueberleitung dieser Eisenbahnen in Staats-
besitz erfolgte.

Zuvor wollen wir aber noch iiber die geschichtliche
Entwicklung der gesetzlichen Massnahmen anf dem Gebiete
dé¢s Lokal- und Kleinbalinwesens folgenden Ueberblick geben.

Das Gesetz vom 25. Mai 1880 betreffend die Zugestind-
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nisse und Begiinstignngen Ffir die Lokalbahnen, hatfe die:

Frage der finanziellen Unterstiizung der Lokaibahnen dunrch

den Staat nicht grandsétzlich geregelt, sondern dieselbe der
fallweisen Entscheidung duorch besondere Gesetze iiber-
lassen. Die Netwendigkeit einer prinzipiellen Regelung der:

Finahziernng der Lokalbahnen unter Festhaltung der Be-

teilighng des Staates, der Lander, Bezirke nnd Gemeinden,
sowie der sonstigen Interessenten, vernrsacht dorch die-
Konjonktnr der 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts, sowie:

die damit verbundene Erlahmung der Unternebmergitigkeit,
zwang die parlamentarische Vertretung zur Diskussion jener
Fragen ;.sie sollien eine Belebnung der Unternehmertatigkeit

anf dem Gebiete des Lokalbahnbaues in die Wege leiten..

In Bohnien war das Parlament im Jabhre 1892 mit diesen

Problemen beschiftigt. Das zweite Lokalbahngesetz war:

aber schen am 17. Juni 1887 beschlossen worden. Es hielt
die Regelung des Verhilinisses der Lokalbahnen zur Finanz-

verwaltung und die Uebernahme derselben in Staatsbetrieb.

aufrecht. Das Gesetz vom 31. Dezember 1894 iiber Bahnen
niedrigerer Ordnnng ermichtigte die Regierung, sich an der

Kapitalbeschaffung fiir soiche nene Lokalbahnen zu beteili--
gen; durch deren Inbetriebsetzung nach dem durch Staats-
organe gepflogenen Erhebungen ziffermissig bestimmbare *

finanzielle Vorteile fiir einzelne Zweige der Staatsverwaltung
(Post-, Telegraphen-, Strassen-, Montan-, Salinen- und Staats-

eisenbahn-Verwaltung) erziélt werden. Die Beitragsleistungen.

des Staates sollen entweder A fonds perdu oder in Form
einer jdhrlichen Snbvention oder einer Kapitalzahlung nach

Massgabe der dem Staate durch die Lokalbahn nachweisbar-

erwachsenden Vorteile' gewiihrt werden 4,

4 Vgl. Otto Frihlinger: Grundziige des Eisenbahnwesens,.

Seite 128, Verlegt von Dr. jur. Ludwig Huberti, Leipzig.
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Die Stempel-, Stener- und Gebiihreénfreiheit soll ein
-weiteres Glied der finanziellen Erleichterungen seitens des
‘Staates bilden. Als Aequivalent hiefir sichert sich die
_ Staatsverwaltung das Recht, die konzessionierte Bahn jeder-
zeit einldsen zu kdnnen; ebenso das Recht der Beniitzung
-der Bahn fiir den Verkehr zwischen schon bestehenden oder
erst herzustellenden; vom Staate betriebenen Eisenbahmen
gegen Entrichtung einer angemessenen Gebithr., Bei der
Konzessionierung der eigentlichen Kleinbahnen kann die
Regierung auf das beziiglich der Lokalbahnen vorbehattene
Recht der jederzeitigen Einlésung durch den Staat und auf
das staatliche Heimfallsrecht verzichten; dasselbe hat auch
Eegeniber autonomen Koérperschaften zu erfolgen i,

Die Entwicklung anf dem Gebiete des Lokal- und Klein-
bahnwesens war von verschiedenen Grundsitzen geleitet.
Zwei Gedanken waren aber besonders ausgeprigt:

Der Staat gewidhrte den Privatbahnen,
bis zum Zerfalle der Donaumonarchie, weit-
gehende Unterstiitzung und suchte sich auch
in deren Angelegenheiten nicht einzumi-
schen.

‘Eine vollstindige  Aenderung trat nun in dieser Be-
.zlehung in der Elsenbahnpolmk der tschechoslowakischen
Republik ein.

Es wurden Ueberemkommen mit Lokalbahnen- oder
Kleinbahnaktiengesellschaften geschlossen, aus denen her-
-vorgeht, dass die Uebergabe ihrer Eisenbahnlinien mit dem
[. Januar 1925 in das Eigentum des tschechoslovakischen
Staates erfolgt und zwar mit allem_ beweglichen und un-
beweglichen Zubehdr, mit allen Fahrbetriebsmitteln und

¢ ygl. Otto Fréhlinger: Grundzige des Eisenbahnwesens, '
.Seite 55, verlegt bei Dr. jur. Ludwig Huberti, Leipzig.
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simtiichen .Vorriten, sowiec -das iibrige Vermbgen der
Gesellschaft mit allen Aktiven und Passiven, aunch mit
dem Reservefonds, insofern derseibe nicht bestimmungs-
gemiss mit Genehmigung der Staatsverwaltung verbrancht
wird. Dagegen iberuimmt der Staat, nach Artikel II der
Uecbereinkemmen, zur Selbst- und Alleinzéhlung nach
dem bestehenden, durch die Staatsverwaltung genehmig-
ten Tifgungsplane den Rest des bisher ungetilgten Teiles
das bei der Landesbank des Kbdnigreiches Béhmen, jetzt
Zemska Banka in Praha kontrahierten Hypothekardarlehens
. zum Nominalwerte. S&mtliche Stammaktien tritt die Eisen-
bahngesellschaft dem Staate ohne besonderes Entgelt ab.
Die Gesellschaft beschafft die durch die Gesellschaft auns-
gegebenen Stammaktien mit Ausnahme der im Eigentume
des Landes Bohmen befindlichen und iibergibt sie dem
Staate bis zum 31. Dezember 1924, Artikel Il bestimmt
den Verzicht auf weitere Fordérungen gegeniiber dem Staate,
mit Ausnahme der im Artikel II festgesetzten. Artikel IV
enthédlt die Liquidationsbedingungen, Artike!- V formale
Uebergangsvereinbarungen, ebenso die folgenden Artikel.
Den Umfang der Verstaatlichungsaktion der Lokal- nnd
Kleinbahnen ersehen wir aus dem Gesetze betreffend den
Erwerb der vom Staate oder vom Lande Béhmen garan-
tierten Eisenbahnen durch den Staat selbst

Es sind dies: '
I. Die Aktiengesellschaften der:

Lokaibahn BeneSov—Vlasim—Deolni Kralovice,
Lokalbahn Domazlice—Tachan,

Lokalbatin Chlumec—Kralové Méstec,
Lokalbahn Neuhaus —Neunbistritz,

Lokalbahn Ji¢in — Rovensko~-Turnov,
_Eisenbahn Karlsbad—Johanngeorgenstadt,
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. Lokalbahn

Eisenbahn

. Lokalbahn

Lokalbahn

. Lokalbahn
. Vereinigte

Eisenbahn

. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokaibahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn

Lokalbahn

Lokalbahn

Lokalbahn

Wolframs—Teld,

Marienbad — Karlsbad,

von Deutschbrod nach Humpolec,
Mahrisch-Budwitz ~ Jamnitz,

“Deutschbrod—Tisnov,

Béhmerwald-Lokalbahnen,
Schénwehr— Eilbogen,
Zwittau—Policka, -

Vediian - Tyn nad Vitavoun,
Vietin—~Velké Karlovice,
Brandys nad Labem — Neratovice,
Ceréany—Modfany-DobFiS,
Béhmisch-Leipa—Steinschénau,
Doudleby ~ Vimberk — Rokitnitz,
Chrudim - Holice,

Neuhaus— Obratany,

. Kaadner Lokalbahn,
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalhahn

Karlsbad {Dallwitz)—Merkelsgriinn,
Kolin— Cercany — Kdcov,
Libochovice —Vranany,
Laun—Libochovice,

Mélnik -~ MZeno,

. Briix—Lobositzer Verbindungsbahn,

Méeno-—Dolni Cetno,

. Netolicer Lokalbahn,
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn
. Lokalbahn

Neuhof—Weseritz,
Opoéno—Dobrutka,

Schlackenwerth - Joachimsthal,
Rakonitz— Petschau— Buchaun,
Rakovnik — Miadotice,

Roudnice— Hospozin,
Sedlec—~Hora- Kutna—Zru¢,
Stankau —Bischofteinitz—Ronsperg,
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40. Lokalbahn Strakonic— Blatna Breznice mit ihren
Abzweigungen,

41. Lokalbahn Svétla—Ledeé - Kacov,

42. Lokalbahn Schweissing-Haid,

43. Lokalbahn Tabor— Bechyné,

44, Lokalbahn Zadni T¥eban—Lochovice, |

45. Lokalbahn Tirschnitz— Wildstein— Schonbach.

il. Die Konzessionare der Lokalbahnen:

46. Sudomési —Skalsko — Stdra— Paka,
47. Nixdorf—Rumburg,
48, Polnd Stecken—Polnamaésto.

In den folgenden Artikeln bestimmt Has Gesetz die Art
der Finanzierung dieser Bahnen seitens des Staates, die
Uebergabe der Dokumente und anderer Schrifistiicke, die zur
privatrechtlichen Eigentumsibertragung erforderlich sind, die
Uebernahme des Personals durch den Staat, das bisher zum
Betriebe der Bahnen notwendig war, sowie die Uebernahme
der gesamten Einrichtungetr, mit allen ihren Rechten und
Verbindlichkeiten.

Alfe angefithrten Gesetze haben gezeigi, dass durch die
Verstaatlichung des gesamten tschechoslovakischen Eisen-
bahnnefzes der Zweck verfolgt wird, das zentralisierte Eisen-
bahnwesen einer einheitlichen Leitung und Verwaltung zu
untersiellen, um gegeniiber der Gesamtheil durch die Mono-
polsteliung dieses sowohl fiir jede einzelne Privatwirtschait
als aunch fir alle Wirtschaftszweige eminent wichtigen
Verkehrsapparates sich in machtpolitischer Beziehung jeder-
zeit zu behaupten.’

Es isi bereits ausgefithrt worden, dass machipolitischen
Zwecken vor allem die militdrischen Bahnen dienen, die eine
rasche Konzentration und Dislokalion des Heéres und des
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Kriegsmaterials nach und von bestimmten, strategisch wich-
tigen Punkfen vermitteln. In der Regel werden sie doppel-
geleisig gebaut. Befestigungsanlagen beriiliren sie an strate-
gischen Knotempunkten; gréssere Steigungen werden még-
lichst vermieden, ebenso enge Kurven umgangen, wodurch
die Leistungsfihigkeit der Bahnen vergrossert wird. Diese
Bahnen dienen im Frieden selbstverstindlich aber auch wirt-
schaftlichen Zwecken. -

Schon einleitend ist darauf hingewiesen worden, dass
die neuerbauten Linien hauptsichlich aus strategischen
Griinden geschaffen worden waren. Besonders die Grenze
gegen Ungarn erforderte in strategischer Hinsicht jene Siche-
rung, welche nur durch Eisenbahnlinien gewihrleistet werden
konnte. Durch die kommunistische Invasion war die Gefahr,
die der Tschechoslovakei von ungarischer Seite drohte, offen-
kundig geworden; alles wurde seit dieser Zeit unternommen, .
um auch jene Grenzgebiete der Republik strategisch zu
sichern.

by in weltwirtschaftlicher Hinsicht

} Einen klaren Begriff iiber die Steflung des tschechoslo-
vakischen Eisenbahnwesens in weltwirtschaftlicher Hinsicht
vermittelt ein Vergleich der Schienenldnge des tschechoslo-
vakischen Eisenbahnnetizes it der Linge des Eisenbahn-
netzes der Erde. Nach der Gesamistatistik fiir das Jahr 1927
hatte das Eisenbahnnetz der Erde eine Schienenlinge von
1.224.180 km, was ungefihr dem dreissigfachen Aequator-
umfange entspricht. Mit 13,496.676 km, d. s. 1,11 % des.
gesamten Schienennetzes der Erde, nimmt das tschechoslo-
vakische Eisenbahnnetz den 9. Rang ein. Dass dies ganz
bedeutend ist, geht auch daraus hervor, dass Deutischland
beispielweise mit einer Schieneniinge von 58.000 km am .
Schienennetz der Erde einen Anteil von 4,8 9% hat. Wenn
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wir beriicksichtigen, dass die Tschechoslovakei eine Flache
von nur 140.068 km? bedeckt, wihrend Deutschland eine
Fidchenausdehnung von 540.777 km? hat, die Dichtigkeit des
Eisenbahnnetzes in beiden Staaten somit nahezu gleich ist,
so ist schon daraws auf die volkswirtschaftlich hohe Stuie
der jungen Tschechoslovakischen Republik zu schliessen,

Die durch die Loslosung bedingten Probleme in weli-
wirtschaftlicher Hinsichf waren zweifacher Art in Bezug auf:
1. die "Ein~ und Ausfuhr und 2. den Transitverkehr und
hier wiederum in erster Linic mit den Nachbarstaaten, in
zweiter Linie mit dem sonstigen Ausland.

Es erwies sich naeh dem Umsturze notwendig, den
gegenseitigen Giiterverkehr mit den Nachbarstaaten so weit
als moglich aufrecht zu erhalten. Schon am 5. November
1918 wurde mit Deutschisterreich die Anerkennung der be-
stehenden Tarife vereinbart.

Die polnischen und jugoslavischen Bahnen traten diesem
Uebereinkommen bei und auf diese Weise war der herrschen-
“den Lage auch mit diesen benachbarten Staaten Rechnung
getragen,

Mit Ungarn blieb jedes Einigungsbestreben aus, da sich
die Tschechoslovakei mit jenem Staate in Kriegszustand be-
fand. Am wichtigsien war aber die verkehrspolitische An-

ndherung mit Deutschland, Schon zu Begino des Jahres 1919
kam es mit Berlin auf Grundlage des Berner Internationalen

Uebereinkommens und der bis dahin bestandenen gemein-
samen Tarife zu einer Vereinbarung. 1n &dhnlichem Sinne
wurde auch mit der Schweiz und anderen auslindischen
Bahnen Uebereinkommen getroffen.

Wic schon hervorgehoben wurde*s, sind von allen die
Tschechoslovakei umgebenden Bahnen, die reichsdeutschen
am wichtigsten, Die Reichsbahnen hatten bis vor kurzem die

46 Vgl. Narodni Listy: vom 1. Januar 1928,
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niedrigsten Tarifsitze im Transitverkehr von ganz Mittel-
curopa. Es erscheint iiberhaupt als eine sehr.bedeutende Auf-
gabe der Tschechoslovakei, Verkehrswege zu den reichs-
dentschen Hifen zu giinstigen Bedingungen vertraglich zu
erlangen, beziehungsweise zu sichern. Trotzdem der Eisen-
bahnverkehr seitens dec Tschechoslovakei nach Triest
grosser ist als nach den deutschen Hifen, erscheint es not-
wendig, den Verkehr nach Norden in erster Linie zu fordern,
da dieser kiirzer und weniger beschwerlich ist als derjenige
nach dem Siiden. Zudem darf nicht ausser Acht gelassen
werden, dass Deutschland der grosste Verbraucher tschecho-
slovakischer Waren ist; die Bedeutung der reichsdeutschen
Bahnen fiir den Transitverkehr nach Amsierdam und Rotier-
dam, nach der Schweiz, nach Beigien und Frankreich, ferner
nach Polen und Russland isi von ganz besonderer wirischafi-
licher Tragweite. ' .

Es wire sehr angezeigt, wenn bei den Handelsvectrags-
verhandlungen mit Deutschland eine Klauset Aufnahme finde,
durch die dem gegenwartigen Giiterverkehr Reziprozitit ein-
gerdumt wiirde, zumal der tschechoslovakisch-deutsche Ver-
kehr der grosste zwischenstaatliche Verkehe in Europa ist.

Im néchsten Jahre ** wird die Tschechoslovakisehe Repu-
blik im Hamburger Hafen Gebietsstreifen erhalten und es ist
zu hoffen, dass es dem tschechoslovakischen Staate gelingen
wird, diese 'Teile, 50 auszubauen - und \‘virtschaftlich ZUu ver-
wenden, wie es sich fiir den Giiterverkelir mit Deutschland
und den iiberseeischen Lindern erfahrungsgemiss am
zweckmdissigsten erweist.

c)in nationalwirtschaftlicher Hinsicht
Das Kernproblem des tschechoslovakischen Verkehrs-
wesens ist das Eisenbahnproblem in nationalwirischaftliéher
#7 Vgl. Narodni Listy: vom 1. Januar 1928,
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Hinsicht. In den vorhergehenden Ausfithrungen sind die Ver-
stindigungsbestrebungen und die erreichten Uebereinkom-
men mit dem Auslande hervorgehoben worden. Diese Mass-
nahmen fiir die Wiederherstellung eines einheitlichen oder
ineinandergreifenden Befriebes der zerschnittenen Haupt-
routen waren auch in natignalwirtschaftlicher Hinsicht not-
wendig geworden. Man suchfe zunichst die Vereinheit-
lichung des Bahnnetzes durch Zusammenlegung der Direk-
tionen, welche seit dem Umsturze Rumpfstrecken zu ver-
walten hatten, zu beschleunigen. Ein weiterer Schritt war
die Rationalisierung und Qekonomisierung der Bahnen. Die
Rationalisierung bestand in der Intensivierung des Verkehrs,
diec Oekonomisierung in der Herabsetzung der sachlichen
Ausgaben, der Erhdhung der Tarife und der technischen Ver-
vollkommnung der Eisenbahnen.

Die Schnelligkeit der Ziige ermiglichte eine weitere Ver-
billigung, da die Umschlagsdauer der marktfihigen Waren
vermindert wurde und das Betriebskapital im Kreislauf
Geld-Ware-Mehrgeld durch die hiufigere Verwendung des
Kapitals - verschiedensten Zwecken dient. Zudem trat als
weiterer Faktor hinzu, dass leichtverderbliche Waren durch
diec Beschleunigung des Transportes in die grogsen Stadt-
zentren Defordert werden konnten. Diese Waren erlangten
dadurch eine grissere Verwendbarkeif, dean sie waren. los-
gelost vom engen Markte, )

Durch die Erstellung und Entwicklung einer direkten
Verbindung mit der Slovakei und Karpathorussland ist in
nationalwirtschaftiicher Hinsicht der grosste Fortschritt auf
dem Gebiete des internen Eisenbahnwesens erreichf worden.

Durch die Erstellung weiterer never Linien, durch den
Bau eines 2., 3. und 4. Geleises, durch den systematischen
_Ausbau des Eisenbahnmaterials, durch Erweiterung der ver-
kehrstechnisch und wirtschaftlich wichtigen Stationen, durch
Errichtung neuer Werkstatten, ist nicht nur die Leistungs-
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fahigkeit einzelner besonders wichtiger Transportwege ge-
hoben, sondern die Intensitit des ganzen tschechoslova-
kischen Eisenbahnverkehrs gefordert worden 45

In unserer Untersuchung iiber den Einfluss der tschecho-
slovakisehen Eisenbahnen auf die Landwirtsehaft, die In-
dustirie und den Handel, werden wir, abschliessend und
erganzend auf einzelne wirtschaftspolitische Fragen ‘zuriick-
kominen, aus denen die volle wirischaftspotitische Bedeutung
der tschechoslovakischen Eisenbahnen hervorgehen wird.

d)inkultureller Hinsicht.

Von den- Kulturzentren Wien und Budapest waren die
tschechoslovakisehen Liander seit der Verselbstandigung los-
gelost und daher war die Aufgabe naheliegend, die Gross-
stddte der Republik in _ihren kulturelien Besirebungen in
weitgehendstemn Masse zu {drdern. Die tschechoslovakischen
Eisenbahnen wirkten aber nieht nur in dieser Hinsicht unter-
stiitzend mit, sondern sie forderten auch die Freiziigigkeit
vom Lande in die.Stadt, iiber Land und Meer, soweit die
Answanderung nach Nord- und Siidamerika in Betracht kam.
Sie-forderten ferner die Grosstadtbildung und vermehrten auf
diese Weise die Kulturzentren.

Die Eisenbahnen ermioglichten eine weitgehende Arbeits-
teilung aueh auf kulturellem Gebiete. Sie fithren den Wissen-
schaftler in schneller Fahrt zu den Quellen, die er sueht. Er
gewinnt Zeit und ist nicht davernd an seine Wohnstitte ge-

. bunden. Der Gesehichtsforseher kann an einem Tage heute

.das Grab Casanova’s bei Teplitz (Westbohmen), die Heimat
Komensky’, Palacky' und Masaryk' (an der Bahnlinie Brno—

48 Vgl. Parlamentsberichte der tschechoslovakischen Nationals
versammlung .vom 31. III. 1920, Rede des Abgeordneten Pelika
(tschechisch. Soz.).
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Veseli nad Morav.) besichfigen, der Arzt kann die Heilquellen
der westbihmischen, wie der slovakischen Bider in kurzer
Zeit an Ort und Stelle studieren ; die Prager Zeitungen, die
nachfs gedruckt werden, kann man am folgenden Tage in
den kieinsten Ortschaften der Republik lesen. Dies ist den
Eisenbalinen zu verdanken. Indem diese Verkehrsmitiel Nach~
richten mit bisher noch nie erreichfer Schnelligkeit und
Massenhaftigkeit befordern, tragen sie wesentlich zur Ver-
breitung von kulureilen Gitern in den weitesten Volks-
kreisen bei. : '

Die Wissenschait, die den jeweiligen Stand des Er-
réichten verbreiten soll, um dieses Erreichte weiter auszu-
banen und zu vervolikommnen, ertangte in den Eisenbahnen
einen michtigen Forderer dieser Bestrebungen. Die Gross-
stidte, deren Bildung erst durch die wirfschaitliche Ent-
wicklung und niehf zuletzt durch den Schienenstrang méglich
geworden war, verdanken den Eisenbahnen auch ihre kul-
turelle Entwicklung,

Die Ansammlung in den Stidten forderte eine Bautdtig-
keit und diese wieder eine peuzeitliche technische und
wissenschaitliche Schulung.' So wurde die Verkehrspolitik die
Voraussetzung einer zweckdienlichen Baopolitik und mit
dieser war ein besfimmies kulturelles Niveau eng verbunden.
Die Eisenbahnen haben zur Hebung des Volkswohlstandes
durch Steigerung der Produktivitdt beigetragen. Wéhrend
ein- Teil des Volkes sich vorwiegend der Gliterproduktion
widmete, konnte ein anderer Teil sich der Kunst und Wissen-
schaft widmen. So kénnen wir ein Zitat Schulizes*® von
Friedrich List aus dem Aufsatz «Eisenbahnen und Kandle» in
der 2. Auitage des Sfaatslexikons von Rotteck und Welcker
hier folgen lassen in dem es heisst: «Deér wohlieile, schnelle,

4 Dr. Bruno Schultz: ,Die volkswirtschaftliche Bedeutung der
Eisenbahnen. Jena 1622, 8. 175,
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sichere und regelmassige Transport von Personen und
Giitern ist einer der michtigsten Hebel des Nationalwohl-
standes und der Zivilisation nach allen ihren Ver-
zweigungen.» Schultz fitgt dem hinzu: «Der Sprengung der
drilichen Gebundenheit folgte die der geistigen.»

Wir haben hier die unmitfelbaren Wirkungen der
Eisenbahnen auf das Kulturniveau eines Volkes betrachtet
und abschliessend sei noch auf die mittelbaren Wirkungen
der Eisenbahnen in kulturpolitischer Beziehung hingewiesen.
Nicht nor, dass das ganze Eisenbahonwesen eineén grossen
Apparat an Fachschulen zur Heranbildung des Eisenbahn-
personals notwendig macht und die Heranbildung von sach-
kundigen und wissenschaftlich geschuiten Lehrkréiften er-
fordert ; nicht nur, dass iiber das Gebiet des Eisenbahn-
wesens eine uniibersehbare Fiille an Tagesfragen, theore-
tischen und praktischen Inhaltes in der Eisenbahnliteratur
-geschaffen wurde, sondern auch, dass die Universitdten und
Hochschulen Institute fiir Verkehrsiehre und Lehrstihle fur
Verkehrswissenschaften errichtet haben und dori, wo sie
noch nicht bestehen, lebhafte Bestrebungen zur Verwirk-
lichung dieser fruchtbaren ldee bestehen, das alles zeigt und
beweist die belebende kulturpolitische Kraft, die von den
Eisenbahnen ausgeht. In der Tschechoslovakei werden heute
wiederum auslindische Fachgelehrte des Eisenbahnwesens
zur Untersuchung von Kernproblemen und zur Klirung
anderer wichtiger das tschechoslovakische Eisenbahnwesen
betreffende Fragen herangezogen, Enqueten veranstaltet und
der wissenschafilichen und fachminnischen Schulung der
Eisenbahnbeamten besondere Beachtung ‘geschenkt.



3. Die tschechoslovakische Tarifpolitik.

Die wirtschafiliche Entwicklung bestimmt den jeweiligen
Inhalt der Tarife. Da das Wirtschaftsleben bestadndigen Ver-
dnderungen unterworfen ist, sind auch die Tarife Wand-
lungen ausgesetzt. Die Eisenbahnpolitik sucht bestimmte
Grundsitze in den Eisenbahntarifen durchzusetzen, die im
Einklang mit dem Wirtschaftsleben stehen.

Die tschechoslovakische Eisenbahntarifpolitik ist ebenso
wenig wie jede andere Eisenbahntarifpolitik das Resultat
legislativer, spontan geschaffener Massnahmen, sondern das
Produkt einer jahrzehntelangen allmédhlichen Entwicklung.
Diese Entwicklung aber als historisch fiir die Gegenwart
unwesenilich zu bezeichnen wird niemand versuchen wollen,
der Anspruch darauf erhebt die Eisenbahntarifprobleme auch
nur flichtig studiert zu haben. Denn abgesehen davon, dass
die tschechostovakische Regierung schon am Tage der Ent-
stehung der Tschechoslovakischen Republik die auf ihrem
(ebiete befindlichen Gsterreichischen und ungarischen Eisen-
bahnen als tschechoslovakische Eisenbahnen erkldrte und
veranlasst war, die Osterreichischen und ungarischen Eisen-
bahntarife weiterhin anzuerkennen, zeigt auch das gegen-
wirfige tschechoslovakische Eisenbahntarifsystem unver-
kennbare Grundziige der historisch gewordenen Oster-
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reichischen und ungarischen Tarife, die also in ncuer Ge-
stalt unter Beibehaltung ihres als richtig erkannten, fir die
tschechoslovakische Volkswirtschaft zweckmissigen Kerns
weiterbestehen. '

Es ist daher notwendig, bevor wir di¢ Entwicklung der
tschechoslovakischen Eisenbahrtarifpolitik einer eingehenden
Untersuchung unterziehen, darzulegen, welche Grundziige des
dsterreichischen und unga‘rischen Tarifwesens, die tschecho-
slavakische Eisenbahnverwaltung bei der Entstehung der
Republik tibernommen hatte.

ay Die Grundztige des Osterreichisch-
ungarischen Tarifwesens, die in der
tschechoslovakischen Eisenbahnpoli-
tik Eingang fanden

Schon einleitend ist daranf hingewiesen worden, dass
das dOsterreich-ungarische Eisenbahnnetz das Resultat der
verschiedensten lnteressen war und dass in vieler Hinsicht
keine Harmonie der Interessen der Staats- und der Privat-
bahnen bestand, '

War deshalb die Zerfahrenheit des Eisenbahntarifwesens
begriindet, so ist doch nicht auch dessen gesunder Kern
zu verkennen, der sich erhalten hat und nun den Gegenstand
unserer Betrachtung bildet. '

Der Grundsatz der Gleichformigkeit, Einheittichkeit und
Klarheit der Tarife steht in formaler Beziehung im Vorder-
grunde. ’

Die formalen Gesichtspunkte der Gleichférmigkeit und
Einheitlichkeit miissen in einem demokratischen Staats-
wesen in erster Linie Eingang finden, da hier keine Unter-
schiede der Person Geltung haben konnen. Der Grundsatz
der Klarheit ist eine praktische formale Forderung. Je klarer
ein Tarif, desto einfacher wird seine Anwendung sein.
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Von der Osterreichisch-ungarischen Eisenbahnverwal-
tung hat die Tschechoslovakei fiic den Giiterverkehr das ge-
mmischte Tarifsystem tibetnommen. Im Prinzipe handelt es
sich um das Wagenraumsystem, welches durch inehrere
Spezialtarife nach der Wertklassifikation érginzt ist. Es wird
bei der Fortsetzung der Giiterklassen sowohl der Wert als
auch die zu befdordernde Gitermenge beriicksichtigt.

Was den Personenveckehr betrifft, ist die reine Wert-
tarifierung zur Anwendung gelangt. Es sind drei Klassen bei
den Personenziigen éingefithrt, wobei die Fahrpreise der
zweiten Klasse das Doppelle des Preises der dritten, die erste
das Dreifache des Preises der niedrigsten Personenzugsklasse
betrdgt. Die Luxusziige haben in der Regel nur die Einrich-
tung der L. und 1l. Klasse. Schnellziige sind besser als die
Personenziige ausgestattet. Aequivalent fir die grissere
Schnelligkeit wird ein Schnellzugszuschlag im Fahripreise .
berechnet. Die Wertklassifikation kommt weiter in deh er-
inassigten Fahrpreisen fiir Arbeiter, Militdrpersonen, Schiiler,
‘Staatsbeamten etc. zum Ausdruck. Soziale Riicksichten sind
es, die hier den Ausschlag geben. Da sich diese Massnahmen
als zweckmissig erwiesen haben, sind sie auch von der
tschechoslovakischen Eisenbahnverwaltung beibehalten
worden.

b) Das tschechoslovakische Tarifwesen,
1) Das Anfangsstadium,

Seit dem 28. Oktober 1918, als dem Tage, an dem die
Tschechoslovakische Republik ihr Staatswesen begriindete,
die auf ihrem Gebiete gelegenen osterreichischen und unga-
rischen Bahnen als tschechoslovakische erklirte, besitzt die
Republik auch ihr tschechoslovakisches Tarifwesen. Die
Tschechoslovakei verlieh den osterreichischen und unga-
rischen Tarifen auf ihrein Territorium Gesetzeskraft und sie
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waren unverdndert wirksam bis zur Verdffentlichung der
spiter erschienenen eigenen tschechoslovakischen Tarife.

Doch mussten die alten Vorschriften an die neuen staats-
rechtlichen Verhilinisse angepasst werden. Fiir den Inlands-
verkehr galt in der Donaumounarchie die Eisenbahnverkehrs-
ordnung, fir den Verkehr mit dem Auslande das Berner
Internationale Uebereinkommen vom 14. Okktober 1890, das
am 1. Januar 1893 in Kraft trat. Nach dem Umsturze war
dieses Uebereinkommen automatisch ausser Geltung und es
ist aus formalen Grilnden auch heute fiir die Tschechoslova-
kei nicht bindend. Der Verkehr mit dem Auslande war zu-
" ndchst gehemmt, bis Spediteure an den Grenzstationén ver-
mittelnd eingriffen nnd die bereits erwihnten direkten Ver-
stdndigungsbestrebungen zu positiven Ergebnissen fiihrten.
Wirksam bliebhen demnach die osterreich-ungarischen Per-
sonentarife, ferner der tsterreichische und ungarische Giiter-
tarif Teil 1, Abteilung A vom 1. Januar 1910 und Abteilung
B. vom 1. Januar 1018, der Giitertarif der k. k. oster-
reichischen Staatsbahnen, Teil 11, Heft 1 vom 1. Oktober 1617,
bestimmt fiir Normallinien, Heft 2, fiir Privatbahnen im -
Staatsbetriebe auf Rechnung der Eigentiimer, vom 1. Januar
1918, Heft 4 fiir Kohle, vom 1. Oktober 1917, und Teil I
fiir Schmalspurbahnen vom 1. August 1915. In der Slovakei
und in Karpathorussland blieb der Giitertarif Teil I, Ab-
teilung A und B, der Giitertarif der k. ungarischen Staats-
bahnen, Teil 2 vom 1. Mirz 1913 und der Tarif fiir Lokal-
bahnen im Beiriebe der k., ungarischen Staatsbahnen vom
1. September 1912 in Geltung. Diese Tarife erlangten Wirk-
samkeit nur fiir den Inlandsverkehr und mussten nicht nur
dem neuen Staate, sondern auch den neven wirtschaftlichen
Verhdltnissen angepasst werden.

Wdhrend des Krieges waren diese Tarife aber schomn
hinsichtlich der Versetzung von Giitern in" andere Tarif-
klassen, durch verschiedene zus#tziiche Bestimmungen die
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Frachisitzeerhdhungen, Authebung von Begiinstigungen usw..
betreffend abgclnderi worden. Diese Abdnderungen wurden
nun gleichfails tibernommen. Die wihrend des Krieges vor-
genommenen Erhdhungen waren ganz bedeutend und beweg-
ten sich zwischen 30 und 300 %, Ende Oktober 1918 im
Durchschnitt auf 208 %. Diese Erhdhungen entsprachen aber
keinesfalls der gesunkenen Kauikraft des Geldes. Deshalp
war eine der ersien neuen tarifarischen Massnahmen der
tschechoslovakischen Eisenbahnverwaltung die Erhdhung der
Tarifsdtze. Diesc ertolgte aus rein fiskalischen Erwégungen,
denn die tschechoslovakischen ‘Bahnen hatien rund doppeli
so grosse Einnahmen als Ausgaben. Finanzminister Dr.
Raschin verlangte eine 100 %ige Erhohung sdmtlicher Giiter-
tarife und-diese traten auch am 1. Juli 1919 bereits in Kraft.
Dass die Betriebseinnahmen mit den Betriebsausgaben in
normalen Zeiten in Einklang zu bringen sind, wird allgemein-
gebilligt. Die Nachkriegszeit zeigte aber unerfreuliche wirt-
schaftliche Verhilinisse. Jede Erhdhung der Eisenbahntarife
verteuerte die Waren und hemmte die freie -Preisbildung.
Schon damals wire es dringend zu empfehlen gewesen, oko-
nomische Fehler nicht durch einen fiskalischen Missgriff zu
vergrossern, sondern die ganze ischechoslovakische Eisen--
bahnverwaltung eingehend auf ihre organischen Fehler zu
priifen, Vielleicht hitte man schon damals auf diese Weise
den zu grossen und zu feueren Beamtenapparat entdeckt und
auf das dkonomische Mass reduziert.

Durch die Tariferhbhung legie man die tschechoslova-
kische Wirischaft lahm und erschwerte ihre Konkurrenz
mit dem Auslande, Man sidte schon damit den Samen
fiir eine erschwerie Wirtschaftskrise, die noch unter dem
Flaum einer Scheinkonjunktur verborgen blieb. Nach Pli-
hat ®® steltten sich die tschechoslovakischen Frachtsitze fiir

% Plihal: Die Tarifpolitik der tschechoslevakischen Staats-
bahnen: im tschechoslovakischen Jahrbuch 1924, S. 110 f.
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«Mineralkohle um 107 %, fiir Eilgiitec um 262 %, fiir Fracht-
gliter der Klasse | um 232 ¢, fiir Frachtgiiter der Klasse 1l
um 140 9 und fiir alle anderen Frachtgiiter um 132 % hoher
als die gleichartigen Frachtsétze in Deutschland.»

~ Der Grundfehler der Tariferhchungen war, dass sie ohne
Riicksichtsnahme auf die Art der Waren erfolgte. An e¢ine
solche der wirtsehaftlichen Entwicklung angepasste Tarif-
reform war aber nicht zu denken, da die Durchfiihrung der
Tarifechdhung aus fiskalischen Griinden dringlicher Natur
war und nicht aufgeschoben werden konafe.

In jenem Zeitpunkfe hatten die Staatsbahnen ein jibr-
liches Defizit von 1.870 Millionen K¢ Vom Chef der Fi-
nanzabteilung des Eisenbahnministeriums wurde darauf hin-
gewiesen, dass die Staatsverwaltung unbedingt eine Erhdhung
der Tarife vornehmen musste, um dem Grundsatz der Be-
streitung der Selbstkosten wenigstens nachzukemmen. Ueber
die Rentabilitit der Staatsbahnen entwickelte sich eine rege
Debattedt in der vom Vertreter des Eisenbahnministeriums
die sozialpolitische Verpflichtung der Eisenbahnverwaitung
betont wurde, die Einnahmen der Staatsbahnen zu erhGhen,
«damit ein sonst entstehendes Defizit nicht durch neue
Stenern gedeckt werden miisse; denn diese Steuern wiirden
nicht nur den an der Bahn interessierten Teil der Bevil-
kerung treffen, sondern auch jene, die die Baha iiberhaupt
nicht beniitzen. Deshalb muss auf einer ausgiebigen Er-
h%hung der Tarife bestanden werden.» Diese Notwendig-
keit wird am besten durch folgende Zahlen beleuchter: Das
Budget des Eisenbahnministeriums Fiir §920% ergab einen

¥ Vgl. Protokall"des tschechoslovakischen Eisenbahaministe-
riums vom 15. Mirz 1920 und das Prager Tagblatt vom 20. April
1920.

52 Vpl, Budget des tschechoslovakischen Eisenbahnministeriums
kir 1920.
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Ausfall von 270,2 Millionen Kronen. Zu diesem Defizit sind
noch die unter anderen Kapiteln des Staatsvoranschlages
verrechneten Teuerungszulagen, vierteljahrliche Aushilfen.
der Aufwand zur Regelung der Gehilter der Staatsange-
stellten mit 304,8 Millionen Kronen hinzuzuzihlen, so dass
sich ein Defizit des Eisenbahnbudgets von 578 Millionen
Ké&. ergibt. Zu diesen bereifs vorgesehenen Ausgaben kommt
noch eine nachtrigliche Ergidnzung fiir das Jahr 1920, da
die Staatseisenbahnverwaltung mit verschiedenen, teilweise
durch die Anregungen des Budgetausschusses der National-
versammlung entstandenen weiteren Kosten rechnen muss.
Hierher gehdren unter anderen der Aufwand fir Dienst-
uniformen mit 80,3 Millionen K&., ausserordentiiche Zn-
lagen zu den Gehilltern mit 83 Millionen K¢, die erhdhten
Kosten fiir die Kohlenheizung der Maschinen mit 381 Mil-
lionen K&, der erhihte Aufwand der Fahrzeuge mit 553
Milliopen K. und die viertetjihrlichen Monatsaushilfen bis
August mit 108 Millionen K¢, so dass das gesamte Defizit
de$ Budgets des Eisenbahnministeriums auf 1831 Millionen
K&, anwuchs. Der Ausfall von rund 1800 Millionen K&.
konnte durch die Tariferhéhungen, welche am 16. Mai in
Kraft traten, gedeckt werden. Von den Vertretern der Han-
delskammern wurde jedoch schon in jener Sitzung des Eisen-
bahnministeriums empfohlen, andere staatliche Einnahme-
quellen als die Erh&hung der Tarife zur Deckung der gros-
sen Defizite heranzuziehen. Die Erh&hung der Giitertarife
am 16. Mai 1920 war die letzte Frachtsdtzeerhohung, wenn
auch die Staatsbahnverwaltung eine neuerliche Erh8hung
in Aussicht nahm. Die von den Industrie- und Handels-
kreisen vorausgesagte und indessen eingetretenc Absatzkrise
warindessen entscheidend fir das Aufgeben dieses Projektes.

Nun war die Eisenbahnverwaltung ernstlich bestrebt,
den Eisenbahnverkehr lebhafter zn gestalten.
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Fiir den Export waren Ausnahmetarife vorgesehen und
auch bald taisdchlich eingefithrt. Auch plante man der
billigen Verfrachtung fiber die Bahnen der valutaschwicheren
Nachbarstaaten durch Senkung der Tarifsitze entgegenzu-
wirken. Eine Lahmlegung war jedoch wegen des bestindigen
Herabgleitens der osterreichischen Valuta und der niedrigen
deutschen Tarife aussichislos; diese Bestrebungen wurden
deshalb anfgegeben.

2) Dieprovisorisehen Tarifreformen
vom 1. Juli 1914

Zundchst wurde der Personentarif einer {farifarischen
Aenderung unterzogen. Fiir Bohmen und Mihren war der
alte osterreichische, fiir die Slovakei und Karpatho-Russ-
land der ungarische Personentarif in Geltung. Diese wurden
nun vereinheitlicht und der neve Tarif auf das ganze Gebiet
der Tschechoslovakei ausgedehnt. Auch war man auf die
neugeschaffene innere Gestaltung der Tschechoslovakei be-
dacht und legte den Tarif mit Prag als Ausgangspunkt an.
Fiir die lll. Klasse wurden Enifernungen bis 250 km um etwa
48 % auf 16 Heller pro km, von 250 km bis 350 km auf
12 Heller pro km, und tiber 350 km um 6 Heller pro km,
erhoht. Verglichen mit der Vorkriegszeit entsprachen die
neuen Tarifsttze dem 4ifachen auf kleineren Sirecken, dem
34fachen bei Entfernungen liber 600 km. Erreicht war durch
diese Tarifreformi nicht nur die Vereinheitlichung der Per-
sonentarife der Staatsbahnen auf dem Gebiete der Tschecho-
slovakei, sondern dass auch die Kaschau-Oderbergerbahn-
gesellschaft fiir iire Bahn diese Reform annahm. Die Er-
héhung der Tarife wurde somit durch die grosse Vereinheit-
lichung und der ~damit verbundenen Durchrechnung der
Tarifsiize, fast gliinzlich ausgeglichen, Die Fahrpreise fiir die
‘einzelnen Zugsklassen, die bis zur ‘Erhdhung im Verhaltnis
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von 1 : 14 : 24 standen, ergaben nach der Erhdhung eine
Relation von 14 : 3 : 6. .

3) Weitere Reformbestrebungen und tarifa-
rische Aenderungen.

Mit der Reform der Personentarife solten auch die Giiter-
tarife einer Aenderung unterzogen werden und zwar in vieler-
lei Hinsicht:% 1. Sollte der neue Tarif einheitlich fur das
panze Staatsgebiet der tschechoslovakischen Republik Geltung
erlangen, 2, fiir alle Staatsbahnen durchgerechnet sein und
3. mit der Kaschau-Qderbergerbahngesellschaft eine Verein-
barung angestrebt werden, damit, sie Durchrechnung an-
wende, und 4. plante das Eisenbahnministerium diese Ver-
besserungen auch aul den Lokalbahnen einzufithren.

Die Vorarbeiten fiir einen eigenen tschechoslovakischen
Tarif waren inzwischen soweit gediehen, dass man am
I. August 1921 die bisherigen Tarife ausser Kraft setzen
und den neugeschaffenen Giitertarif einfithren konnte. ™

Die grosse Bedeutung, die der neue Giltertarif fir die
tschechoslovakische Volkswirtschaft hatte, lag nicht in seinen
tarifarischen allgemeinen Bestimmungen, sondern im System.-
Die chronische Krankheit der Giitertarife bestand ndmliich bis
zum Erscheinen dieses Tarifes mangels einer solchen Be-
stimmung, wie sie der neue Tarif brachte, in den abge-
brochenen Tarifsétzen. Nunmehr fand wenigstens aufl den

%3 Vgl. Berichte des tschechoslovakischen Eisenbahnministe-
riums 1290, . . :

% Parlamentsberichte der tschechoslovakischen Nationalver-
sammlung. Sammlung der Gesetze und Verordnungen vom 13. Maj
1921. Der &sterreichische Tarif wurde fir B8hmen und Mihren,
der ungarische fiir die Slovakei und Karpatho-Russland und der
reichsdeutsche Tarif fiir das Hultschiner Gebiet ausser Kraft ge-
setzt.

83



Staatsbahnen die Reform Eingang, die flr die Frachisitze
der Hauptbahnen giiltigen Bestimmungen auch fiir die staat-
lichen Lokalbahnen anzuwenden, sodass ein diese Bahnen
durchlaufendes Gut einem einheitlichen Fraehtsatz unter-
worfen war, Der Frachtsalz wurde, wie der Fachausdruck
lautet: durchgerechnet. Wie 'vergleichsweise in
Deutsehland die Abschaffung der gliedstaatlichen Zollmauern
durch den Zollverein die ganze deutsche Volkswirtsehaft be-
lebte und den zwischenstaatlichen Verkehr erleichtecte, so er-
moglichte auch dieses Durchrechnungssystem die leichtere,
schnellere und billigere Beforderung der Giter auf den
Staatsbahnen. Bedauerlicherweise hat sich dieses System nur
auf den tsechechoslovakischen Staatsbahnen -eingebiirgect,
wenn aueh sein Bereieh® dureh die Verstaatlichungsaktion
michtig erweitert worden ist. Die Verbilliguag des Frachtén-
verkehrs bestand darin, dass die Frachtsitze durch den Aus-
fall der Mauipulationsgeblihr und dem festen Zuschlag von
insgesamt durchschnittlich 140 Heller fur 100 kg., die fir
jeden Hauptbahudurehlauf in Béhmen, Mihren, Schiesien und
in der Slovakei gesondert in Anrechnung kamen, erméissigt
wurden, Infolge der dadurch geschaffenen grdsseren einheit-
lichen Strecken trat fiir grissere Entfernungen, dank der
verfeinerten Durchstaffelung der Tarifslitze eine abernmalige
Verbilligung ein. Eine weitere Ermissigung der Frachisitze
trat ausserdem durch eine indicekte Massnahme ein, ndmlich
die Ermissigung der Verkehrssteuer um die Hilfte.

Das Gesetz vom 36, Juni 192155 vereinheitlichte alle
Vorsehriften *¢ {iber die Verkehrssteuern auf demn ganzen

5 Parlamentsberichte der tschecheslovakischen Nationalver-
sammiung 1921. Sammlung der Gesetze und Verordnungen vom
30. Juni 1921, Nr. 242 und Durchfihrungsverordnung vom 21. Juhi
1921, Nr. 243 der Sammliung der Gesetze und Verordnungen.

5 Vortrag: Dr. Arnost Madl, Prisident der kommerziellen
Abteilung des tschechoslovakischen Eisenbahnministeriums vom
15. Xi. 1922.
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Gebiete der Tschechoslovakischen Republik, so dass die
Fahrkartensteuer in der Hohe von 20 %% des Fahrpreises auf
allen Bahnen erhoben, hingegen die ungarische Vorkriegs-
frachtensteuer, die in der Slovakei bis dahin vorgeschrieben
war, beseitigt wurde.

Am 1. Aogust 1921 traten folgende Tarife in Krait:

1. Der {schechoslovakische Eisenbahn-Personentarif
Teil 1., enthaltend die Bestimmungen iiber die Beftrderung
von Personen, Hunden, Gepick und Eilgut, giiltig fiir die
tschechoslovakischen Staatsbahnen und 16 tschechoslova-
kischen Privatbahnen in eigenem Betrieb,

2. Der Eisenbahn Personentarif Teil 11, Heft 1, welcher
den Lokalverkehr auf den Bahnen in Staatseigentum und den
Privatbahnen regeti und bestimmt ist fiir den Betrieb der
tschechoslovakischen Staatsbahnen und weiter den gegen-
ceitigen Verkehr zwischen den Stationen der‘tschechosiova-
kischen Staatsbahnen und den Stationen der Kaschau-Oder-
bergerbahn, .

3. Der Eisenbahn-Personentarif Teil 11, Heft 2, betreffend
den. Ortsverkehr auf der Kaschau-Oderbergerbahn und den
Lokalbahnen, welche in eigenem Betriebe sind.

4. Der tschechoslovakische Eisenbahn-Gittertarif Teil 1,
Abteilung A und B, enthaltend Bestimmungen iiber die Be-
forderung von totem und lebendem Gefliigel und Waren, mit
Giltigkeit fiir die tschechoslovakischen Siaatsbahnen und
21 Privatbahnen in eigenem Beiriehe.

5. Der GQGiitertarif Teil 11 der tschechoslovakischen
Staatshahnen, Heft 1 fiir die Linien der Staatsbahnen und
staatlichen Lokalbahnen; wie fiir die ausldndischen Bahnen,
fitr welche die Fracht durchgerechnet wird.

6, Der QGiitertarif Teil 1l der tschechaoslovakischen
Staatsbahnen Hefi 2 fiir die Lokalbahnen in Staatsbetrieb
wie fiir jene Staatsbahnen, fiir die die Fracht nicht durchge-
rechnet wird und fiir die schmalspurigen Bahnen. '
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7. Der Gitertarif Teil 11 der tschechoslovakischen
Staatsbahnen, Heft 3 fiir die Linien der Kaschau—OQder-
bergerbahe und den Lokalbahnen., welche im Betriebe die-
ser Bahngesellschaft stehen wie fiir die tschechoslovakische
Staatsbahn Caca-Zwardoi.

8 Der Kilometertarif der tschechosiovakischen Staats-
bahnen, Heft 1 und 2.

Die neuen Tarile verwirklichten, wie wir schon ausge-
fithtt haben, den Wegiall der gebrochenen, zu Gunsten der
durchgerechuneten Tarilsidtze und nahmen auf das investierte
Kapital der Bahnen insofern Riicksicht, dass sie die Haupt-
bahnen durch niedrigere Sitze begiinstigten. Der Haupige-
danke lag darin, dass die Haupthahnen eine grossere Inten-
sitdt des Verkehrs als die Lokalbahnen aufweisen und das
Anlagekapital sich auf den Hauptbahnen schueller amorti-
siert als auf den Lokalbahnen, die von einem geringeren
Verkehr beansprucht werden.

Zu dem Eisenbahngiifertarif Teil 1, Abteilung B sind vom
I. November 192] bis 1. Januar 1924 10 Nachirdge er-
schienen, mit deren Einzelheiten wir uns nun beschaftigen
wollen. Im ersten Nachirag vom 1. November 1921 ist eine
tarifarische Erglnzung enthalien, die die Beftrderung von
Zuchttieren zum Gegenstande hat. Es ist flir deren Transport
eine 30 %ige Ermissigung der normalen tarifindssigen
Fracht vorgeselen, wenn die Sendung zur Zucht und zur
Verediung der Rasse in der Tschechoslovakischen Republik
bestimmt ist. »* Die weiteren Ausfilhrungen sind Kontroli-
bestimmungen, um Missbriuchen vorzubeugen. Der Nachirag
Il. vom 1. April 1922 enthilt ausser verschiedenen Berich-
tungen und Aenderungen Ermissigungen fiir Ausstellungs-
tiere, die zu und von Ausstellungen nach vorherigem An-
suchen der Aussteliungsbehtérden und im Falle der Bewil-

57 Tschechoslovakischer Eisenbahngitertarif, Teil I, Abteilung
B, giiltig vom 1. November 1921, S. 5.

86



ligung der Eisenbahn befirdert werden. 5 Der Nachtrag 111
enthielt technische Einzelheiten der in besonders eingerich-
teten Giiterwagen zu befdrdernden Giiler, sowie einen Aus-
zug aus den Sicherhelisvorschriften filr Spezialwagen, die mit
Verbrennungsmotoren fir flilssigen Brennstoff, wie Benzin,
Petroteum, Spiritus und dergl. ausgesiattet sind. Nachtrag
IV vom 15. November 1922 enthilt nihere Bestimmungen
tiber die Beforderung von Wasserfahrzeugen als Eilgut und
Frachtgut. Der Nachtrag V vom 20. Dezember 1922 enthilt
erginzende Bestimmungen iiber die Frachtberechnung
fiir Eilgut und Frachtgut. Die Fracht wird nach Ge-
wicht berechnet, wenn nichts anderes festgesetzt ist. Das
Gewicht wird in der Weise aufgerundet, dass je ange-
fangene 10 kg fiir volle 10 kg angenommen werden ;
Bei Frachtzahlungen fir mehr als 5000 kg nach einer
"Klasse wird das Gewicht fiir angefangene 100 kg auf
volle 100 kg aufgerundet. Fiir lebende Tiere als Eil-
und Frachtgut und fir Frachtgutsendungen wird die
Fracht fiir das Gewicht von mindestens 20 kg berechnet.
Weiter sind in diesem Nachtrag die Bestimmungen enthalten,
dass Kartotfeln, gedorrt oder getrocknet zu den gewshn-
lichen Eilgiitern einzureihen sind ; ebenso sind Milch, Rahm
und Molke, in nicht natiirlichem Zustande, wie kondensierte
und sterilisierte Milch, sterilisierter Rahm, Trockenmilch,
sowie Milch und Rahm in anderer Weise bearbeitet oder
konserviert, zu den gewohnlichen Eilgiitern zugehiorig zu be-
trachten, u. a, m.

Der Nachtrag V15 vom 1. Mirz 1923 bringt eine Aende-
rung in der Giterklassifikation. So gelangen Kunsthaum-
wolle, Zementwaren, Holzkohle, Ferrophosphor, Mexikan-
fibre, Lumpen, Tonwaren, Kokosfasern, Hanf, Dampfkessel,

58 Nachtrag I, giltig vom 1. April 1922, S. 20,
59 Nachtrag VI, S, 3.
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Werg, Tauwerk, Flachs, Lokomobile, u. a. m. von der bis-
herigen Tarifklasse | in die ermdssigte 1l. Klasse oder von
A in die B, oder C Klasse., Der Nachtrag VIl vom 1. April
1923 enthiilt wesentiliche Berichfigungen, die hauptsdchlick
administrativen Charakter haben. Der Nachtrag VII zeigt
eine grosse Reihe von Abinderungen hinsichtlich der Giiter-
klassifikation und zwar handelt es sich vornehmlich 1m
Ermissigungen, d. h. Aenderungen der bisherigen Tar'iﬁ\erung
A-B | auf Tarif II A-C. Es betrifft dies Roh- und Hilfsstoffe
der Papierincustrie ; ausserdem ist im Nachirag eine Reihe
von Ergdnzungen angefithri. Der Nachfrag IX vomn 15.
August 1923 dndert zu Abschnitt C die Giiterklassifikation
von Asphalt und Asphaltfabrikaten, Steine, Bleiglitte, Kork-
steine, Kyrolit, Kreide, Bleiglanz, MagnesitrGhren, Kupfer,
Kupferstein, Miithtsteine, Messing, Abfille von Marmorplatien
etc., Braunkohlenteerile, Blei, Asbestzementschiefer, ge-
brauchte  Papierspulen, Bimsiein, Gasreinigungsmasse,
Schwinmmziegel, Erddl, Polstervliesse, Gips, Gipsbauplatien,
Schmirgel, Bauornamente, Kalziumsulphydrat, Graphit, Erde,
Zink und Zinkstaub u. a. Alle genannien Waren werden in
die nichstiolgend ermissigie Klasse versetzi. \im Nachirag X
vom 1. Januar 1924 ist zu Abschnitt A-ll Ailgemcine Be-
stimmungen iiber die Frachtberechnung fiir Eilgut einzu-
schalten, dass bei Anigabe von « gewdhnlichen Eligiitern bis
50 kg und bis 10 Stiick fiir den Frachtbrief die Fracht zu dem
doppelten Frachtsatze der Kiasse I berechnet wird, wenn sich
die Fracht zu den Frachtsitzen fiir gewohnliches Eilgut nicht
billiger stell{ . » Ferner findet sich in diesem Nac}itrage
. a. ein Passus, der als Erginzung eingefiigt ist und der
besagt: « Wenn die Fisenbahn mit dem Antrage des Ab-
senders, dass die aui Grund eines Eilfrachibriefes aufge-
lieferte Sendung mit Personen beftrdernden Ziigen (Per-

60 Seite 3.
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sonen-, Schnell- und dergl. Ziigen) abgefertigt wird, ein-
verstanden ist, wird die Fracht gemdéss jener Klasse er-
hoben, nach der das Eiigut awigelieferte Gut iarifiert, mif
einem 50 % Zuschlage.» .

Um den Export zu fordern sah die Staatsbahnver-
waltung Ausfuhrtarife vor und fithrte sie im November 1921
auch tatsichlich filr die fur den Export in Betracht kommen-
den Waren ein. Diese Versuche waren aber unzuildnglich,
denn die Tarife waren im allgemeinen viel zu hoch und
lahmten den Export. Abbau der Tarifsétze, das heisst An-
passung an die jeweilige wirtschafiliche Entwicklung, kann
dies einzig ausreichend &ndern. )

. Betreffs der Nachtrdge zu den Eisenbahngiitertarifen ist
noch zu erwdlinen, dass es sich hier um spezielle, nicht um
generetle Frachibegiinstigungen handelfe. Kohie wurde um
25 9%, Koks um 20 9% ermissigt. Wenn man aber beriick-
sichtigt, das die Erhohungen um 100 und mehr % generell
emporgeschnellt waren, so bedeutei dies nur ein sehr ge-
ringes Entgegenkommen der Eisenbahnverwaltungen. Die
Deklassifikation hat zwar die hohen Frichtsitze wesentlich
gemildert — ungefihr um einen Drittel —. Beriicksichtigt
man aber wieder den damaligen Kurs der K¢ in Ziirich, so
ergibt sich, dass er zum Beispiel auf Entfernungen bis 500 km
hin Roheisen um 26—86 %, fir Walzeisen um 5884 %,
fiir Kohle um 126 ¢, fir Koks um 8! 9% hoher ist als imr
August 192] 01, ;

Es scheint, dass die Stimmen, die zur Umkehr in der
tollen Tarifpolitik rufen, cndlich gehtrt werden. Es muss
doch erkannt werden, dass die Eisenbahn Frachten braucht
und mit der ganzen Volkswirtschaft verkettet ist, Die Tarife -
milssen dazu beitragen, die Wirtschaft wieder in Schwung
zu bringen. Die Transportkosten sind eben kein immaterielles

6 P, Plihal: Die Tarifpolitik der tschechoslovakischen Staats—
bahnen, 1925.
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Produkt, sondern ein Bestandteil der Gesamtkosten, Wie
die Wirtschaft im allgemeinen durch einen
Preisabbau wieder beiebt werden kann, so
kannauchdasEisenbahnwesen wieder Leben er-
halten, wenn es seine Preise, d. i. Tarife herabsetzt; die
Eisenbahn wird dann selbst an den Ergebnissen partizi-
pieren kannen.

In absehbarer Zeit wird auch eine allgemeine Tarif-
hérabsetzung eingreifen milssen und es ist erfreulich, dass es
an guten Ansidtzen schon jetzt nicht fehlt. So ist bereits am
15. September 1927 der neue tschechoslovakische Umschlags-
tarif in Kraft getreten, der den tschechoslovakischen Verkehr
iiber die Umladepldtze an der Donau, Eibe und Moldau neu-
regelt. Der Tarif ist das Resultat des Kampfes zwischen
Hamburg und Triest und entspricht auch den Anforderungen,
die Landwirtschaft, Industrie und Handel an ilin stellten ; soll
er doeh in erster Linie die Ermassigung der Frachtsitze so
weitgehend .durchfithren, dass die heimische Volkswirtschaft
eine gedeihliche Entwicklung nehmen kann. Die bevorzugte
Stellung der binnenldndischen Umschlagplitze Melnik und
Holleschowitz ist durch eine einheitliche, parititisehe Be-
handlung ° atler nordlichen Umschlagpidtze in der Tsche-
choslovakei auf das allgemeine Mass reduziert worden. Die
" Vorzugsstellung der genannten Uinschlagspldize hatte be-
sonders in der verkehrsreichsten Zeit zu Verkehrssidrungen
gefihrt, da kurzsichtig der nominellen Billigkeit wegen die
beiden Pldtze Melnik und Holleschowitz fast aussehliesslich
herangezogen worden waren und nicht beritcksichtigt wurde,
dass-durch die Ueberfilllung eine Stockung des Verkehrs ein-
treten mifsste, wodurch dem Handel unvorhergesehene grosse
Verluste erwuchsen. Der neue Umsehlagstarif, der die Tarif-
sdtze fur den Eisenbahndurehlaui zwischen den Umschlags-
plitzen an der Donau, Eibe und Moldau und den iibrigen
Stationen der tschechoslovakischen Bahnen enthilt, stellt um
10—30 % niedrigere Frachtsétze fiir die Klassengiiter gege'n-'
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iiber den normalen Frachtsdtzen des Lokaltarifes auf, die
nach 'Kilometer abgestuft sind. Tabellen fur Klassengiiter und
fiir Giater der Ausnahmetarife ermoglichen eine leichte Be-
rechnung der Frachten. Die Ausmahmetarife haben nur fiir
ausgefithrte Waren Anwendung, die stromabwdérts nach
Schiffsstationen der unteren Donau gelangen und von einer
Bewerbsméssig an der unteren Donau titigen Schiffahrts-
gbselischaft transportiert werden. Neben der Nennung dieser
Gesellschaften enthiilt der Tarif noch eine Reihe weiterer
Bestimmungen, die sich auf den internationalen Frachtverkehe
beziehen und Begiinstigungen hinsichtlich Forderung und
Unterstiitzung der verschiedenen Umschlagspldtze zum

Gegenstande haben. Dies gilt auch insbesonders fiir den
Transitverkehr von Eger iiber Lundenburg und umgekehrt,
wenn auf Grund eines internationalen Frachtbriefes das Gut
tschechoslovakische Umschlagsplitze berithrt. - '

Die Bestrebungen die’ Giitertarife zu ermissigen haben
erireulicherweise auch in létzter Zeit Erfolg gehabt. Am
t. Januar 1928 soli die sogenannte kleine Tarifreform Geltung
crlangen, die hauptsdchlich eine generelle Erméssigung der
Frachttarife bringen wird. Ausserdem werden Sendungen bis
15 kg einem besonderen Tarif unterstellt, Ferner werden
neue Tariiklassen fiir gewdhnliches und ermaissigtes Eilgut
in Wagenladungen geschaifen, womit neben der bisherigen
L und 1. Klasse fiir billigere Warengattungeh neue Klassen
bestehen werden fiir jene Waren, die in Stiicksendungen nach
Klasse A tarifiert sind. Die Ausnahmetarife werden reduziert
und durch Neuklassifizierungen ersetzt. Die horizontale Stai-
felung der Frachisdtze wird durch Zwischenklassen ver-
feinert, Die Frachisdtze fur gewdhnliches und ermissigies
Eilgut erhalten Unterteilungen und zwar jene fiir gewohn-
liches Eilgut ; eine solche fiir Stiickgut, 5 t und 15 t, jene
fiir ermdssigtes Eilgut eine solche fiir Stiickgut, 5 t und 10 t.
Die Fiinftonnensitze werden eine 10 %ige, die 10-, be-
ziehungsweise i5-Tonnensitze eine 20 G%ige Ermissigung
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gegeniiber den_ Stiickgutsitzen erhalten. Die bisherigen Klas-
“sen I, 1t, A, B, C, Spezialtarii 1 bis 3 vnd der Ausnahme-
tarif la, 2a, 3b, 7b, 25, 26 und 34 werden durch Klassen
von 1 bis XX ersetzt. Vier Zwischenklassen sollen demnach
eingeschoben werden. Durch eine weitigehende Deklassifika-
tion werden einige Ausnahmetarife iiberfliissig und deshalb
beseitigt werden. Durch das Durchrechnungssystem witd im
Frachttarif Teil 11 eine Kiirzung der Tarilsditze um.einen
Teil der Manipulationsgebiihr eintreten. Das Durchrech-
nungssystem wird auch auf den noch nicht verstaatlichten
48 Lokalbahnen Anwendung finden. Die Tarife werden fiir
jede beteiligte Strecke oder Lokalbahn gekiirzt, wenn fiir die
Berechnung die Frachtsétze fiir gewbhnliches Eilgut in An-
wendung kommen, um 100 h, bei ermissigtem Eilgut um
60 h, bei Sperrgut 80 h, bei Klasse | um 30 h, Klasse Il
40 h, Kiasse A 35 h, Klasse B 30 h, Kiasse C 25 h.
Wenn die Sidtze des Spezialiarifes in Befrachi kommen bei
Tarif lum 33 h, 2um 20 h, 3um 25 h, 1 b, 1¢, 14, 2a,
2b, 3a, 3b, stets um 40 h, 4 vm 100 h, 5a um 70 h,
5bum 90 h, 6 um 50 h, 7Ta um 40 h, 7b um 35 h, 12 und
13 um 30 h, 15, 16, 17, 18, 19a um 25 h, 19b um 28 h,
20 um 40 h, 22 um 20 h, 23 um 25 h, 25 um 30 h, 26 um
20 h, 27 um 35 h, 44 um 30 h. Es liegt auch die Ver-
mutung nahe,- dass die Lokal- und nicht verstaatlichten
Bahnen dieser Regelung beitreten werden ¢z, '

Am 1. September 1927 ist zwischen den Stationen
Trieste, Fiume, Pola und Rovigno d'lstria einerseits und der
Tschechoslovakischen Republik andrerseits ein neuer Giifer-
tarif zur Einfiihrung gelangt, der gegeniiber dem Tarif vom
1. August 1925 wesentliche Aenderungen enthilt. Sie seien
hier wiedergegeben ©:

ft Vgl Prager Tagblatt Nr. 196 vom 19. August 1927,
63 Prager. Tagblatt Nr. 207 vom 1. September 1927, '
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«Die Frachtsiitze und Nebengebiihren des neuen Tarifes
sind bis auf eine einzige geringfiigige Ausnahme in tsche-
choslovakischer Wihrung ausgedriickt und gelten fir 100
kg. Diese Massnahme, bétreffend die Festsetzung der tsche-
choslovakischien ‘Wiheung fiic den neuen Tacif, ist geeignet,
- eine  wesentliche Vereinfachung wund Erleichterung der
Frachlitberecltinung herbeizufithren, weil hierdurch jedes Ope-
rieren mit verschiedenen Kursen, die stdndigen Aenderungen
unterworfen sind und eine stabile kaufménnische Kakulation
unmoglich machten, von nun an vollstindig im Wegfall ge-
langt.»

Als Rechtsgrundlage des neuen Tarifes gilt das Inter-
nationdle Uebereinkommen (Berner Uebereinkotimen; iiber
den Eisenbahnfrachtenverkehr, welches bei Anwendung
dieses Tarifes fast uneingeschrankt in Frage kommt Eine
der wesentlichsten Abweichungen bildet das Recht des Ab-
senders, bei Beforderung von Giitern, welche auf den jugo-
slavischen Linien als Monopolgiiter behandelt werden (z. B.
Tabak, Zigarettenpapier, Ziinder und dergl.), im Frachtbriefe
den nicht fahrberechtigten Weg Gber Tarvisio vorzu-
schreiben, ohne dass hierdurch der Versender gezwungen
wiire, fiir allfallige Umwege hohere Frachtgebiihren zu ent-
richten. Eine weitere Ausnahme vom Internationatlen Ueber-
einkommen (Art. 11) besteht dartin, dass der Absender ge-
halten ist, im Frachtbriefe die Anwendung des tschechoslo-
vakisch - adriatischen  Giitertarifes  ausdriicklich  vorzu-
schreiben. Eine sehr wichtige und auf die Stabilisierung des
Tarifes abzielende Massnahme ist die Einrechnung der
italienischen Nebengeblihr «diritto fisso», die bisher in
Trieste .oder Fiume gesondert berechnet und erhoben
wurde. Diese Nebengebiihr wurde tiberdies entsprechend
reguliert und ist den einzelnen Ausnahmetarifen rechnungs-
méissig angepasst. Einzelne Ausnahmetarife enthalten ver-
schiedene, durch die heutigen Exporttarife bezw. die Giter-
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einteilung des Eisenbahngiitertarifes Teil 1, Abt. B, der
tschechoslovakischien Staatsbahnen bedingte Aenderungen
und Erginzungen, auf die im nachstehenden besonders auf-
merksam gemach{ wird. ' :

Der Ausnahmetarif 40 (Papier und Papierwaren) ent-
hélt niehi nur regulierte Frachtsdtze fiir einzelne Papier-
gattungen (z. B. Packpapier und Zeitungsdruckpapier),
sondern auch den prakiischen Exportbediirinissen ent-
sprechend angepasste und in liberaler Fassung festgeseizte
Verpackungsvorschrifien. In dem Ausnahmetarif 41 (Glas),
weleher gleichfalls einer Revision und Regulierung unter-
worien wurde, isi der Artikel Abfallspiegelglas (Export
Small fizes) mit ermissigien Frachisitzen aufgenommen

worden. Desgleichen ist der Ausnanhmetarif 42 (Hohlglas-
waren) neuerginzt bezw. neugegliedert, was auch vom Aus-

nahmetarif 43 (fiir Tonwaren) gesagi werden kann, in wel-
chem fiir einzelne Giiter die bisherigen Verpackungsvor-
schriften eine Verbesserung erfahren haben. Die gleiche
Massnahme ist aueh in Anschung des Ausnahmetarifes 44
{Porzellanwaren) durchgefiihrt. Der Ansnahmetarii 44
(landwirtsehaftliche Masehinen) wurde auch auf Mihlen-
maschinen sowie auf maschinelle Miihleneinrichtungen aus-
gedehnt. Der Ausnahmetarii 65 (chemische Produkte) ent-
hélt neue Begiinstigungen fiir eine grosse Reihe von Artikeln
der chemisechen Indusirie; im Ausnahmetarif 70 (Schamotte-,
Dinas-, Magnesit- und Dolomit-Erzeugnisse) sind gleich-
falls Erleiehterungen durchgefiihrt.

Neu aufgenommen in den Tarii sind die folgenden Ar-
{tkel: Asbest (Ausnahinetarif 87), Jutepackgewebe (Aus-
nahmetarif 88), Quarzsand (Glassand und Meersand), (Aus-
nahmetarif 89), Holzwolle {(Ausnahmetarif 90), Heu, getrock-
netes Gras, Klee und Stroh (Ausnahmetarif 91), und Alpha-
gras, (Espartogras) (Ausnahmetarif 92}. Auch die Neuaui-
lage des tsehechoslovakisch-adriatischen Giltertarifes bringt
einen Anhang, welcher die der Hamburger Konkurrenz ent--
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sprechenden Frachtsidtze enthdlt, sowie auch sonstige spe-
zielle Beglnstigungen fiir einzelne QGiitergattungen nebst:
Frachisétzen und Bestimmungen fiir die Frachtberechnung
fiilr leere Privatwagen mit besonderer Beriicksichtigung der
Frachtberechnung auf den jugoslavischen Durchfuhriinien,
Neue Positionen des Anhanges bilden die Artikel: Position 4
(Phosphate}, Position 13 (Holzzellstoff), Position 14 (Papier
und Papierwaren), Position 17 (Klinkerziegel), Position 20
und 21 (Schnittholz von slovakischen Stationen), Position 25.
{chemische Produkte), Position 29 (Zynnatrium) und
schliesslich Position 30 {Automobile).

Ueber den Personenfarif ist nun zu sagen, dass er nicht
die selben Wandlungen wie die Giitertarife durchgemacht
hat, sondern dass our das’ Wertsystem seine Grundlage:
bildet. Verschiedene Personenklassen waren schon in den
ersten Anféingen des Eisenbahnwesens bekanni. Der Fahr--
preis wird in der Regel nach Kilometer berechnet und des-
hatb wird auch der Tarif als Kilometertarif bezeichnet.
Frither waren die Hin- und Retourkarten um 25 % billiger-
als die einzeln gelosten Karten, doch hat man diese Ermis-
sigung schon in den {etzten Jahren des Bestehens der Donau-
monarchie nicht mehr gekannt. Ermissigt sind ‘heute nech
Schillerkarten und Fahrkarten {iir Eisenbahnbeamte wie fiir-
sonstige Staaisheamte ; ausserdem werden zu den tschecho--
stovakischen Mustermessen 30 % Ermdissigung gewdhit, Die
Einrichtung der Jahreskarten wie der Streckenkarten fiir be-
stimmte Strecken oder Eisenbahndirektionen ist in Handels-
kreisen sehr beliebt und stark verbreitet. Eine Neuerung:
bildet die 50 9%ige Fahrtermissigung in die ischechoslova-
kischen Weltkurorfe. Kinder unter 10 Jahren und liber
* 4 Jahren haben Anspruch auf eine 50 %ige Ermissigung ;
Kinder unter 4 Jahren sind von der Zahlung des Fahrpreises
géinzlich beireit. Sehr grosse Ermédssigungen geniessen ferner
Arbeiter von der Wohn- zur Betriebsstdtte und zuriick. Fahr--

. 95.



ten zu wissenschaftlichen und belehrenden Zwecken, zur
Fijrderuné der Jugendpfiege und von Ferienkolonien u. a, m.
sind ebenfalis sehr stark ermissigt.

Unter den Reiormbewegungen im Personentarifwesen
sind zwei von theoretischer Bedentung ; einmal der Zonen-
tarif, der fiir den Tarifsatz nicht den einzelnen Kilometer,
sondern eine Zone von mehreren Kilometern, beispieisweise
10, 25 oder 50 zugrunde legt, wobei es dann gleichgiiftig ist,
ob der Reisende 10, 25 oder 50 km zuriicklegt, wenn sich
die Zone so weit ausdehnt. Er hat daon immer den ganzen
Zonentarifsatz zu eatrichten. Das zweite Reformprojekt ist
das Statfelsystem, Mit zunehmender Entfernung soli der
Personentarifsatz abnehmen. Hier ist weiter an Kombina-
tionen in der Weise zu denken, dass der Zonen- und Staffel-
tarif zusammengesetzt oder dass der Kilometertarif mit dem
Staifeltarif vereinigt werden. Der Fernverkehr kdnnte da-
dureh eine stirkere Belebung erfahren.

Mit dem Auslande konnte der unkonsolidierten Wirt-
schafts- und Wahrungsverhiltnisse wegen die Tschecho-
slovakei auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens nur provi-
sorische Abkemmen treffen. Am 5. Febroar 192! kamen
mit Qesterreich, am 1. Febroar 1921 mit Deuntschiand ein
never Tarif zustande. Ein Jahr spiter verstdndigte sich die
Tschechoslovakei durch einen Tarif mit Ruménien und &hn-
lich am 1. Juni 1921 mit Ungarn. Die zwischenstaatlichen
Verbindungen mit England, Frankreich und Beigien wurden
durch den Tarif vom 1. Oktober 1920 aufgenommen®, und
zwar fiir die Linie Paris—Strasbourg—Eger - Prag—Bohu-
min—Warszawa, Dieser Verkehr wurde durch den Orient-
Express iiber Bratislaws vom 27. Oktober 192! erweitert.
Der Tarif vom 1. Juli 192! regelte den Verkehr fiir den’

. MoVl Dr. Madl: Ueber das O. Zeleznignim v Republice
{eskoslovenské. Prag 1923.
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Transport aus England, Belgien und Holland iiber Kéln am
Rhein nach der Tschechoslovakei und nach Oesterrgich,
Den Transitverkehr von Deutschland iiber die Tschecho-
slovakei nach Oesterreich regelt der Tarif vom 20. Oktober
-1921. Am 5. Mai 1922 erlangte der Tarif fiir die Beférde-
rung von Personen und Reisegepiick zwischen der Tschecho-
slovakei und Jugoslavien iiber Qesterreich Wirksamkeit.
Der Eisenbahnverkehr von Italien iiber Deutschland und
Oesterreich via Brennero—Kufstein—Cheb ist durch den
Tarif vom 10. Mai 1922, iiber Oesterreich und Jugoslavien
via Horni Dvoii$té —Spieifeld-Strass— Postumia durch den
Tarif vom 5. Mai 1922 geregelt,

4y Die neuesten Tarifreformen.

Unverkennbar sind bei den tarifarischen Aenderungen
die Begtrebungen, die auf die Frachtverbilligung in der
Tschechoslovakischen Republik im Verkehr mit den Lokal-
bahnen hinzielen. ’

Soweit die Ermitflung der Frachten durch Zusammen-
zéhlen von Frachtsdtzen ecfolgt, wird jeder getrennt ermit-
telte Frachtsatz der normalen Tarifklassen und der Aus-
nahmetarife um einen festen Betrag gekiirzt, der sowohl fiir
Normal- und Schmalspuriinien als auch nach der anzu-
wendenden Klasse, beziehungsweise dem anzuwendenden
Ausnahmetarif verschieden ist. Demgemdiss wird im Verkehr
zwischen Hauptbahn und anschliessender Lokalbahn oder
zwischen zwei Lokalbahnen zweimal, im Verkehr zwischen
Hauptbahn ~und 2 Lokalbahnen dreimal usw. gekiirzt,
wihrend im Verkehr zwischen Hauptbahnstationen unier-
einander {iberhaupt keine Kiirzung eintritt. Von jeder -
Kiirzung ausgenommen ist der Verkehr mit der Friedldnder
Bezirksbahn, der Lokalbahn Miitenik—Gaya, Skalice—Bos-
kovice—Velké — Opatovice—Wiekwitz—Giesshiibel—Sauer-
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brunn und der Zahnradbahn Strba—Srbsképlesov. 5% Fiir
Sendungen %6, die von oder nach einer dieser Lokalbahnen
iibergehen, werden weder die Tarifsiitze noch die der Haupt-
bahn gekiirzt. Nicht gekiirzt werden ferner Stationstarife und
Anhangsirachtsitze. &

Ausser diesen Kiirzungen der Frachisétze kommen bil-
ligere Berechnungen zur Anwendung, Auf einer Reihe von
Lokalbahnen, vorwiegend solcher in der Slovakei und in
Karpathorussland, werden an Stelle der bisher fiir dieselben,
angewendeten hbheren Berechnungen der Gruppe € be-
ziehungsweise bisher angewendeter Stationstarife die nie-
drigeren Berechnungen der Gruppe B iibernommen. Eine Aen-
derung hinsichtlich der anf diesen Lokalbahnen giiltigen Aus-
nahmetarife tritt aus diesem Anlasse nicht ein. Auf den bisher
den Gruppen C, D oder E angehdrenden Lokaibahnen, die
nunmehr die Berechnungen der Gruppe B anwenden, sollen
~daher weiterhin nur jene Ausnahmetarife gelten, weiche bei
jeder Lokalbahn im Verzeichnisse der auf derselben ahwend-
baren Ausnahmetarife genannt sind.

Die durch den Lokaltarif der tschechoslovakischen
Staatsbahnen 'am 1. Oktober 1927 eingetretenen Ermis-
sigungen werden auch in den Verbandstarifen mit dem Aus-
lande aufgenommen werden. Im tschechoslovakiseh-pol-
nischen Kohlenverkehr, der im Tarif vom 1. September 1927
geregelt ist, sowie in den deuntsch-tschechoslovakischen Ver-
bandskohlentarifen erfolgt die Durchfithrung der Ermés-
sigungen bereits am 1. Okiober 1927

% Vpl. Kundmachungen des tschechoslovakischen Eisenbahn-
ministeriums vom 15. September 1027, Tarifanzeiger V1. Jahrgang,
September-Hefte. .

66 Vgl. Berichte des tschechoslovakischen Eisenbahnministe-
riums 1927. — Vgl. Tarifanzeiger September 1927,

%7 Kundmachung der ischechoslovakischen Staatsbahnen Sep-
tember 1927,
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Die in diesen Tarifen enthaltenen Frachtsitze von oder
nach tschechoslovakischen Lokalbahnstationen ~werden um
gewisse, der Ermissigung dem tschechoslovakischen Lokal-
iarif entsprechende Betrdge gekiirzt. Im Rahmen des tsche-
choslovakisch-dsterreichischen Eisenbahnverband- und Koh-
lenverkehrs werden die Erméssigungen erst in einem spéte-
ren Zeilpunkie durchgefithrt. Bis dahin wird der Verbands-
tarif,. soweit der Verkehr mit Lokalbahnen in der Tschecho-
slovakei in Frage kommt, durch die Lokaltarife, beziehungs-
weise durch die kombinierte Anwendung des tschechoslova-
kischen Lokal- und des ischechoslovakisch-gsterreichischen
Verbandstarifes unterboten. Die Durchfithrung der beabsich-
tigten Ermésigungen ist schon aus dem Grunde wiinschens-
wert, weil diese Nebenerscheinung im Tarifsystem ausge-
schaltet werden soll, s, @

Von weiteren Reformen ist hervorzuheben, dass fiir den
tschechoslovakisch-ungarischen Verkehr am 1. Oktober 1927
ein neuer Kohlentarif und der Anhang zum internationalen
Verbandsgiitertarif fiic den tschechoslovakisch-ungarischen
Eisenbahnverkehr in Kraft trat.

Der Anhang zum tschechoslovakisch-ungarischen Ver-
bandstarif enthilt teils in Form von Schnittirachisitzen, teils
in Form von Staatstarifen Ausnahmetarife in der Richtung
von- der Tschechoslovakei und solche in der Richtung von
Ungarn. Beide Gruppen von Ausnahmetarifen stellen die Ver-
breitung der in den tschechoslovakischen und ungarischen
Lokaltarifen vorgesehenen Exporitarife im Verbandstiarif fiir
den tschechoslovakisch-ungarischen Verkehr dar.

Die Exporttarife " sind jedoch nicht vollstindig in den
Verbandstarif iibernommen worden, sondern vielmehr nur die

88 Kundmachung Her tschechoslovakischen Staatsbahnen Sep-
tember 1927.

6 Tarifanzeiger September 1927,

i Tarifanzeiger September 1927.
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fiir den gegenseitigen Verkehr wichtigsten. Auf der anderen
Seite wurden aber verschiedene Frachtbegiinstigungen der
beteiligten Bahnen, zum Beispiel zwei fiir tschechoslova-
kisches Holz, bei Erstellung der Sitze des direkten Tarifes
beriicksichtigt. insgesamt sind 61 Ausnahmetarife in den Ver-
bandstarif aufgenommen, hievon 23 in der Richtung von der
Tschechoslovakei nach Ungarn, 38 in der Richtung von Un-
garn nach der Tschechoslovakei.

Die wichtigsten Giiterarten, fiir avelche Ausnahmetarife
gelten, sind:

Von der Tschechoslovakei: Holz, Porzellanwaren, Glas,
und Glaswaren, Tonwaren, Schamotte, Stein, Schmirgel-
waren, Zellstoffe, Mineralwasser, Miihisteine, Magnesit, Erz-
staub, Ziindhdlzchen, Kandiszucker, Dampfkessel, Lokomo-
bile, Strassenwalzen, landwirtschaftliche und Miillereima-
schinen, Eisen und Stahl, Eisen und Stahlwaren nsw.

Von Ungarn: Lebende Tiere, Tonwaren, Ashestzement-
schiefer, Mineralwasser, Wein, Leder, Karioffel, Mébel und
Mobelbestandteile, Zement und hydraulischer Kalk, Zucker,
Holz und Holzwaren, Paprika, Obst und Beeren, Obstkon-
serven, Fische, Pottasche, Fleisch und Fleischwaren, Hanf
und Hanferzeugnisse, Samen, Malz, Stroh, Mineraldle, Oel-
knchen, Mahlprodukte, Spiritus, Eier, Eisen und Stahl, Eisen
und Stahlwaren, elekirische Glithlampen, Griinzeug und Ge-
miise, Geschirr und Haushaltungsartikel, Mineraldle, Bohnen,
Eichenholzextrakt, Glas, Erze usw.

Die in der Richiung von der Tschechoslovakei nach
Ungarn geltenden Ausnahmetarife sind fortlaufend mit den
Nummern 1-23, jene in der Richtung von Ungarn nach der
Tschechoslovakei mit den Nummern 201-238 Dbezeichnet,
wobei fiir einzelne dieser Ausnahmetarife noch Unterteilungen
vorgesehen sind. '

Bemerkenswert ist, dass, soweit bisher fesigestellt
werden konnte, nur die Frachtsitze der ungarischen Export-
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tarife, nicht auch jene der tschechoslovakischen Exporttarife
in der fblichen verbandstarifméssigen Weise gekiirzt sind.

Die Frachtberechnung nach dem Anhange ist, soweit
der Dreilinderverkehr in Frage kommt, -insofern erleichfert,
als die Anhangssitze in der Richfung von der Tschecho-
slovakei nach Ungarn steis bis zur ungarischen Grenze, also
fiir die tschechoslovakische und sterreichische Durchiuhr
in einer gewissen Anzahl ausgewiesen sind. Den Verfrachtern
itber Oesterreich bleibt somit die Festsiellung des fallweise
giinstigsten tschéchoslovakisch-sterreichischen Ueberganges
" erspart, iiber den die Fracht zu ermitteln ist.

In den Kohlenfarifen wurden seitens der tschechoslova-
kischen Eisenbahnen, die von den tschechoslovakischen Koh-
lenstationen im Lokaltarif bestehenden Exporfbegiinstigungen
nach Ungarn eingerechnct, wihrend in der entgegengesetzten
Richtung im allgemeinen die S3ize der fiir Auslandskohle
beziehungsweise Auslandskoks giiltigen Ausnahmetarife in
den Verbandstarif eingestellt sind. Fiir die Strecken der un-
garischen Bahnen sind in der Richtung nach der Tschecho-
slovakei die Sitze der ungarischen Exporttarife fiir Kohle, in
der Richtung nach Ungarn die fiir Auslandskohle giiltigen
Taxen auigencmmen.

Sowoht tschechischer- als auch ungarischerseits wurden
die Frachtsidtze um einen Teil der beiderseitigen Manipula-
tionsgebiihren gekiirzt. o

Im Gegensatz zum Giitertarif, welcher in tschechoslo-
vakischen Kronen berechnet ist, sind die Frachisitze des
Kohlentarifs fiir die tschechoslovakische als auch fiir die un-
garische Durchfuhr in Pengdwdhrung berechnet.

Die tschechoslovakischen Staatsbahnen gewihren ferner,
riickwirkend vom 15. Septembef 1927, Ermissigungen fir
Wagenladungssendungen von Karioffeln' tiber -einige unga-

¥ Tarifanzeiger September 1927.
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risch-tschechoslovakische = Grenzstellen nach  Bodenbach
zur Ausfuhr nach Deutschland.

Diese Massnahmen bezwecken den Transitverkehr aus
Usgarn nach Deutschland iiber tschechoslovakische Strecken,
insbesondere fiir Lebensmittel, zu fordern.

Die neuen Giitertarife sind am 1. Januar 1928 in Kraft
getretén. Die tarifarischen Aenderungen, die vorgenommen
worden sind und als « kleine Tatifreform » bezeichnet wer-
den, haben eine neue Klassifikation wie Emtellung der Giiter
zum Gegenstande Die Unterteilung der Eilgiter und sper—
rigen Gitter nach Beférderungsmengen als Stqckgut bei 5.000°
und 10.000 kg als Wagenladungen wirkt sich praktisch vor
allem in einer Verbilligung der Frachten aus. In gleicher
Weise kommt die Neuerung, die in der Einfihrung von Lade-
gewichtsklassen und Ladegewichisfrachtsitzen besteht,
neben jenen- fiir Wagenladungssitze fur 10.000 kg, zur
Geltung. Luftfrachten scllen dadurch vermieden werden. Sie
hestanden darin, dass Gilter, die in einem 15 t Waggon, ver-
laden wurden; auch weunn sie tatsichlich nur 10 t wogen, die
Fracht des voll ausgeniitzten Wagens zu tragen hatten.

Die Mingel, der kleinen Tarifreform, werden durch die
geplante grosse Tarifreform, wie zu hoffen ist, behoben
werded, so dass die nachfolgenden Betrachtungen nicht bloss
als Kritik, sondern vielmehr als die Aufgaben der neuen
grossen Reform aufgefasst werden kouonen. '

Die Duechrechnung mit den Lokalbahnen ist bisher nicht
erfolgt. Lingst schon sind die Lokalbahnen verstaatlicht,
doch ist bis heute die Tradition in Hinsicht der Tarife bei-
behalten worden. Zwar hat die Staatseisenbahnverwaltung 72
zut teilweisen Befriedigung der Interessentenwiinsche die
Kiirzung der Frachisdtze im Verkehre mit den Lokaibahuoen
cingefiihet, Damit wurde aber nur eine teilweise und unzu-

2 Vgl. Prager Tagblatt Nr. 303 vom 30. Dezember 1927,
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reichende Frachtsatzregelung fiir diese geschaffen. Zudem
hat die Einfithrung dieser Kiirzungen einen Tarifzustand her-
beigefithrt, der grosse Unsicherheit und Unklarheit der
Frachtsatzberechnung verursacht hat. Ein schwerwiegender
Anordnungsfehler des neuen Lokalgiitertarifes Heft 1 ist die
Herausgabe des «Verzeichnisses iiber die in der Giiterklassi-
fikation genannten Cegenstinde» ais besondere Anlage oder
Beilage zum Tarif. Dieses Verzeichnis ist ein integrierender
Bestandteil des Tarifheftes 1, ohne den dieses gar nicht
denkbar und auch praktisch bei der neuartigen Anordnung
der Giiterpositionen kaum verwendbar ist. .

Es gehort also, dhnlich wie bei dem Lokalgiitertarif
Heit 2, der Index der in diesem Tarife genannten Stationen
und Gegenstinde in das Tarifheft. sefbst hinein. Ein prak-
tisches Beispiel moge diese zwingende Notwendigkeit er-
hirten: 78 .

« Wer ohne das Giiterverzeichnis (Beilage) in der neuen
Guterklassifikation des Lokaltarifheftes 1 etwa den Artikel
« Kaolin » sucht, wird lange nach der betreffenden Position,
die ihn enthilt, suchen miissen, wihrend aus dem Verzeich-
nisse sofort ersichtlich ist, dass das gesuchte Gut merkwiir-
digerweise in die Position « Mineralien » gehért, die eine
Neufassung der neuen Giiterklassifikation darstellt, wogegen’
frither « Kaolin» in der selbstindigen Position « Erden » zu
finden war. »

‘In den Gebuhrenberechnungsstellen des neuen Tarifes,
Heft 2, sind die Frachisdtze fiir Kohle bei Ladungen von
10.000 kg nach der allgemeinen Klassifikation (d. i. nach
Kiasse XII) bei den Entfernungen von 1-16 km billiger als
die besonders ermissigten Frachtsitze des von den Kohlen-
produktionsstationen giiltigen besonderen Aunsnahmetarif 1.
Da nach den allgemeinen Grundsidtzen der Frachtberechoung

3 Vgl. Prager Tagblatt Nr. 308 vom 3). Dezember 1927. —
Vgl. Eisenbahnverordnungsbiatt vom 21. Dezember 1927
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aber bei Vorhandensein mehrerer Frachtsdtze fiir ein und
dasselbe Gut immer der billigste Frachtsatz anzuwenden ist,
ist dieser Fehler nicht verstiindlich. Wire die Staatseisen-
bahnverwaltung gleieh an eine durchgreifende Tarifreform
gegangen, hiitte sie auch die Unvollkommenheit des gegen-
wiirtig giiltigen Kilomeierzeigers vermeiden konnen. Dieser
ist durch die Herausgabe eines vom 1. Janvar 1928 an giil-
tigen Nachtrages IV, der vor allem die Kilomeierenifer-.
nungen der verstaatlichfen Lokalbahnen enthilt, so uniiber-
sichtlich geworden, dass seine praktische Verwendbarkeit
starken Zweifeln begegnet. Auch die avsserordentlich kost-
spielige Arbeit der Umrechnung der sehr zahireichen Ver-
bandstarife, an denen die tschechoslovakischen Staatsbahnen
beteiligt sind, féllt hier erschwerend ins Gewichi.

Aufgabe der grossen Tarifreform wird es ferner sein, die
aussertarifarischen Frachtbegiinstigungen systematisch zu-
sammenzufassen. Neben den 126 Positionen besonders er-
missigter Frachtsitze des neuen, vom 1. Januar 1928 an
giilfigen « Anhanges zum Lokaigltertarii, Teil I, Heft 2»,
enthilt das Eisenbahn-Verordnungsblatt vom 2]. Dezember
1927, das der Erneuerung -der verschiedenen besonderen
Frachtbegiinsiigungen fiir 1928 gewidmet ist, 221 Erneuve-
rungspositionen mit einer grossen Zahl ermissigter Fracht-
sitze {iir besondere Giiter wnd besondere Verkehrsver-
bindungen. Im Rahmen der neuen Gimerklassifikation und
ihrer 20 neuen Klassen, sowie im Rahmen der zwanzig neuen
Ausnahmetarife wire manche dieser Frachtermissigungen
unterzuordnen die Mdoglichkeit gewesen.

Die Tariisétze fiir Kohle sollien denen des deutschen
Reiches angepasst werden, Der Transport der Kohle nimmt
fast die Hilfte des gesamten Giiterverkehrs ein und deshalb
sollte dieser eine ganz besondere Beriicksichtigung erfahren.
Zudem belastet die Verkehrssteuer mit 20 9% den gesamten
Verkehr,
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Es sollte moglich sein eine andere Finanzquelle an die
Stelle, dieser die Entwicklung des ganzen Wirtschaitsleben
der Tschechoslovakei hemmenden Stener treten zu lassen,
damit die Reformbestrebungen des {tschechoslovakischen
Tarifwesens auch in dieser Hinsicht geférdert werden
kénnen,



-4, -Die tschechoslovakische Eisenbahnpolitik und ihr Einfluss
auf die Struktur der Landwirtschaft, der fndustrie
’ und des Handels.

Die Verkniipfung eizenbahnpolitischer mit landwirtschaft-
lichen Interessen, seit die ersten Schienenwege auf dem Ge-
biete des jetzigen tschechoslovakischen Staates gebaut
‘wurden, war der Anlass zu einer wesentlichen Aenderung der
Struktur des gesamten Agrarwesens. Der enge Rahmen der
Volkswirtschaft wurde in Hinsicht der Preisfestsetzung
-durchbrochen durch die preisbestimmenden Elemente des
Weltmarktes ; die Urproduktion diente nicht mehr dem lokal
gebundenen Markte, sondern der ganzen Weltwirtschaft.
Landwirtschaftliche Produktion und Konsumtion wurden,
wenn nicht vollig ausgeglichen, so doch ihre An- und Aus-
gleichung gesucht. Die Entscheidung, die nunmehr hinsicht-
lich der Preisbestimmung landwirtschaftlicher Erzeugnisse
«der Weltmarkt fillte, hatte eine durch die eingetrefene Preis-
verschiebung bewirkte Strukiurdnderung der landwirtschaft-
lichen Kulturen zur Folge. Die Eisenbahnen ermobglichten
-eine weilgehende internationale Arbeitsteilung. Es wurden
nunmehr die fiir das Land giinstigsten Agrarprodukie ge-
-pilegt. Die grossen Stidtezentren erhielten durch die Eisen-
‘bahnen die notwendigen Nahrungsmittel. Die bisher abge-
schlossenen Wirtschafisgebiete gewannen durch die Aus--

106



dehriung, die die Eisenbahnen ermoglichten, an Wirtschafts-
fahigkeit. Die Weidewirtschait konnte nun durch Halm-
fruchtbau abgeldst werden, da die Preise durch das-er-
weiterte Absatzgebiet gestiegen waren. Wihrend in die
tschechoslovakischen Linder ungarischer Weizen gelangte
und mit den heimischen Getreidearten konkurrierte, nahm die
- Viehzucht an Bedeutung ab und eroberte sich immer Ost-
lichere Gebiete,

Einem bedeutsamen Strukturwandel begegnen \'f;f;r"‘sc}{on
in den ersten vier Dezenien des Eisénbahnbaues in  dén
bohmischen Kronlindern, Sax ™ zitiert die Verha]tmsse
Mihrens 7. Wir geben hier dieses Beispiel -schon aus dem
Grunde wieder, weil es statistisch die Strukturwandlungen
festhdlt und uns vor Augen fiihrt, die auch fiir die spiteren
Dezenien charakteristisch geworden sind. Unberiicksichtigt
blieben hierbei die Anbaufldchen fiir Hirse, Mais, Haiden,
Mischfrucht, Hanf, Raps, Hopfen, Mohn, Anis, Fenchel usw.

Mihren hatte demnach in niederésterreichischen Jochen:

nach dem nach den sonach Plus
Kataster Ernteergeb- oder
(1835) nissen des Minus
: : Jahres 1871
Weizen . .... 170.826 151.267 -_ 19.559
Kormn....... 408.643 434.259 — 64.384
Hafer ... ... 438.578 359.273 — 79.305
Gerste . . . ... 130.668 193.270 -+ 62.602
Hiilsenfriichte . 43.010 58.329 + 13319
Kartoffeln . . . . 124.997 183.978 4- 59.001
Zuckerriiben . . 58.404 + 58.404
Futterritben . . .- 938 .23.722 4 227847

T Dr. Emil Sax: .Die Eisenbahnen. Wien 1879, §. 48.

% geschildert von Heinrich C. Weeber: ,Das Markgrafentum
Mihren nach seinen landwirtschaftlichen Verhdltnissen® Dénk-
schrift fiir die Weltausstellung 1873. '
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Stoppelriiben . . 142 1.972 + 1.830

Kraut ...... 713 10.097 + 0.384
Kleearten . . .. 76.690 93.550 - 16.860
Flaghs . . . ... 17.447 26.744 4+ 9.297
Brache u. Weide 251.811 320.554 -+ 68.743
Wiesenland . . . 720.250 254.437 —475.813

Der Anbau von Hafer ist infolge der Bedarfsverminde-
rung zuriickgezogen, da die Pferde durch Bahnen mit Dampf
als Betriebskriifte ersetzt wurden. An seine Stelle ist in
_ spiteren Jahrzehnten Roggen und Gerste geireten; aber
aueh die zunehmende Zuckerriibenkultur, besonders in
Bshmen, hat den Haferbau verdringt. !

Die Entwicklung zeigt den allmihlichen Uebergang vom
extensiven Bodenbau zur intensiven Bodenbearbeitung. Be-
stimmend hierfiir wurde die Bildung grosser Industriezentren,
die eine infolge des sich immer stéirker verdichtenden Eisen-
bahnnetzes hdufige Begleiterscheinung wurde, so dass der
Bedarf an Agrarprodukten michtig stieg. Die Landwirt-
schaft wurde marktproduzierend und gab die Selbstversorger-
rolle auf. Die Expansion der Landwirischaft hielf aber im
Laufe der Zeit nicht an den Grenzen des Staates, sondern
ging dariiber hinaus. Die Landwirtsehaft war auf diese Weise
zu einem exportierenden Wirtschaftszweig geworden. Als
besonders instrukiives Beispiel dient uns die Zuekerriiben-
kultur der Tschechoslovakei, denn die Zuckerriibe war beim
Aufkommen der Eisenbahnen fast unbekannt, Im Jahre 1022
bedeckte sie eine Anbaufldche von 210.246 ha und lieferie
einen Ernteertrag von 52.401.492 q. Wenn diese Menge nur
einen Weg, ndmlich den vom Produzenten zum Konsumenten
zuriickzulegen hitte, bediirfte es zu ihrem Transporte 524.015
Wagen, Exportiert wurden 3.202.643 q. Zucker, somit wur-

% Fir ;835 ist die Bestellung mit Futterriiben berechnet. Es
begann eben erst die Riibenzuckerfabrikation.” Nur wenige.Joche
waren damals mit Zuckerruben bepflanzt.
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den 32.026 Waggons {iber die Staatsgrenzen gesandt. Diese
Zahlen sind nun aber noch mit drei oder vier zu verviel-
fachen, da der Grossist und die weiteren Zwischenglieder bis
zum Konsumenten die Verteilung vorzunehmen haben. Wenn
wir in Betracht ziehen, dass die Zerstdrungen des Welt-
krieges die Eisenbahnen auch zu jenem Instrument des Ver-
kehres gestalteten die fiir die Landwirtschaft noch vorhande-
nen Mittel und Krifte jenen Stellen zuzufithren, wo sie die
intensive Verwendung zulassen, so werden wir hieran die
neue Rolle feststellen kénnen, die die Landwirtschaff durch
die Umstellung von extensiver zur intensiver Bewirtschaftung
heute spielt. Aber auch die Eisenbahnen durch Zufuhr von
Hilfsstoffen und landwirtschaftlichen Maschinen und Abtrans-
port nicht nur von Mengen- sandern auch von Qualititspro-
dukten. Dass die Eisenbahnen produktionsbestimmend
wirken, erhellt aus der Tarifpolitik, und es geniigt hier ein
blosser Hinweis auf die Tarifsdtze fiir Zucker, Kohle usw.
Die Eisenbahnen haben aber auch der Landwirtschaft Wirt-
schaftskdmpfe nicht erspart. So tobt noch jetzt ein michtiger
Kampf zwischen Rohr- und Zuckerriibenpflanzern. Ohne das
Bestehen von Eisenbahnen wire er kaum eingetreten, Welche
Bedeutung aber gerade der Zucker hat, geht aus den vorher
angefiihrten Zahlen hervor, die wir in Bezug auf die Welt-
zuckerproduktion ergidnzen konnen. In diesen Zahlen deuten
wir gleichzeitig den Strukturwandel an, der die filhrende
Rolle des Rohrzuckers in der letzten Zeit erkennen ldsst.
Riibenzucker wurden gebaut: In den Jahren: 1852/53
14 %, 1901/02 62 %, 1913/14 47 9 und 1925/26 34 %.
Was die Forstwirtschaft anbetrifit, ist zu sagen, dass die
Eisenbahnen die Thiinenschen Kreise geindert haben. Das
Bezugsgebiet ist erweitert, die Preise am Verbrauchsorte da-
mit gesenkt worden. Die Eisenbahnen haben
wesentlich zum Uebergang des Agrar-
staates zum Agrar-Industriestaat beigetragen.
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Sie haben die Arbeitsteilung beschleunigt, durch die schon
angedeutete Agrarintensivierung, die bereits eine Art agrare
Spezialisierung darstellt. Die Spezialisierung der Agrarwirt-
schaften hat Agrarindustrien erméglicht, so die Zuckerfa-
briken, Kartofielbrennereien, Bierbrauereien usw. .

Die Eisenbahnen haben die Industriestandortirage ge-
lost. Kohle und Eisen, die sich selten vereint fanden, haben
die Eisenbahnen an einer gemeinsamén Stelle vereinigt. Die
grossen Kohlenfelder det Tschechoslovakei wurden industriell
erst voll verwertbar, als es gelang, auf billigem Wege dster-
reichisches und deutsches Eisenerz zuzufithren. Weber 77 ‘hat
in s¢inem Buche diese Probleme einer eingehenden Unter-
suchung unterzogen ; es geniigt daher hier auf dieses Werk
hinzuweisen. Die Eisenbahnen ermoglichen die restlose
Durchsetzung des dkonomischen Prinzips das, darin besteht
mit dem geringsten Aufwand die notwendigen Arbeitskrifte
zur industriellen Arbeitsstitte zu beférdern; sie machten aber
auch andrerseits den Industriellen-hinsichtlich des Rohstofi-
bezuges aus der Nahe der Betriebsstitte frei, indem sie Roh-
und Hilfsstoffe auch aus der Ferne heranzogen. Die Nachteile
der geographischen lLage und damil die Gebundenheit an
diese enggesteckten Grenzen verschwand. Qualitdts- und
Preisfaktoren, bedingt durch ‘den Weltmarkt, traten in den
Vordergrund. -Produktionen, die frither der zii wenig vor-—
handenen Arbeitskriifte ader der zu geringen Roh- und Hilfs-
stoffvorridte wegen, zerstreut vorgenommen wurden oder gar
unterbleiben mussten, konnten nun in  grossen Industrie-
zentren verwirklicht werden. Die Massenproduktion
und der Grossbetrieb fiir Einzelfabrika-
tionen wurde erst durch die Eisenbahnen
mbglich. Dies ist das Hauptcharakteristi-
kum des industriellen Strukturwandels

" Alfred Weber; ,Ueber den Standort der Industrien.”
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durch die Eisenbahnen. Erst die Eisenbahnen er--
moglichten somit das Entstehen der grossen und méchtigen
tschechoslovakischen Industrie, die ihre Erzeugnisse « made:
in Czechoslovakia », in alle Erdteile gelangen lisst,

. Den bedeutsamsten Strukturwandel bewirkten die Eisen--
bahnen auf dem Gebiete des Handels, jenem Wirtschafts--
zweige, der sich als erster die ganze Welt erschloss. Weun.
wir unter Handel den interpersonalen Giiterverkehr verstehen,
s0 bedeutet das. vorher Gesagte, dass das. Objekt und der
Umiang des Handels durch die Eisenbahnen Aenderungen
erfuhr, Béhmische Butter gelangte nach Deutschland, wih--
rend sie frither nur in der Hauswirtschaft oder in der nahen.
Stadt verbraucht wurde, australische Wolle wurde in Eng--
land verwcoben und der tschechoslovakische Biirger trug nun
seinen Anzug auos englischem Kammgarn, der frither aus in--
{dndischen Fiachs im inlande gesponnen, gewoben und fertig--
gestellt worden war. Die Eisenbahnen ermiglichten aber
auch den Transport von Stoffen geringeren Wertes, sowie:
von Massengiitern. Fieisch aus Argentinien kam nun auf den
inldndischen "Markt und machte’ das Fleisch auch zur tig--
lichen Nahrung des Minderbemittelten. Wenn wir den Handel
in seiner ganzen Entwicklung verfolgen, kinnen wir hier die-
treffenden Worte Knies "¢ anfiihren, der diesen Zweig wirt--
schaftlicher Tatigkeit im Verhiltnis zum Verkehrswesen
folgendermassen charakterisiert:

« Durch die ganze Geschlchte hindurch tduft das Vor-
schreiten des Handels paralell der Verbesserung und Ver-
breitung der Kommunikationsmittel. Jeder besondere Bestand:
der letzteren hat in den einzelnen Perioden die besondere-
Beschaiffenteil, die Ausdehnung, die Art und die Richtungen
des Handelsverkehres bestimmt. Es kann ais tberfliissig er--

*® Emil Sax: ,Die Eisenbahnen® 1878, S. 71. Knies: ,Die Eisen.-
bahnen und ihre Wirkungen* S. 102.
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scheinen, auch fiir den Handel ded Nachweis einer Geltung
von den meisten jener Sitze beizubringen, mit welchen in
den vorhergehenden Erirterungen die allgemeinen Wirkungen
der FEisenbahnen oder ihre besonderen Erscheipungen
auf dem Gebiete der Rohproduktion und der gewerb-
lichen Titigkeit hingestellt wurden ; denn es waren ja das
hauptsdchlich Wirkungen einer erleichterten Bewegung, einer
verstirkten Transportfdhigkeit der Produkte, d. h. einer
Wirkung auf sie als Gegenstinde des Handelsverkehrs. Nur
die besondere Gestaltung der allgemeinen Wahrheit auf
dem Felde der Handeistatigkeit und das fiir sie allein Giltige
ist deshalb hinzustellen, »

Die Umschlagsdaver im Handel ist von der Umschlags-
geschwindigkeit abhdngig. Diese wurde aun von den Eisen-
bahnen michtig gefdrdert, da der Transport nicht nur allein
beschleunigt vor sich ging, sondern auch die grossen Risiken
der friifieren Transportgelegenheiten verminderte. Was aber
besonders im Vordergrund steht und den Strukturwandel par
excellence verursachte, das war die territoriale Ar-
beitsteilung, wie sie Sax, die internationale Arbeits-
teilung, wie wir sie nennen. ® Das méichtigste Mittel diese zu
fordern, war nun die Eisenbahntarifpolitik der Eisenbahnen,
nfmlich durch niedrige Tarifsitze, Deklassifikation oder er-
missigte Ausfuhrtarife der Handelspolitik des Auslandes zu
begegnen. Die Eisenbahnen haben auf diese Weise michtig
zur Belebung des Handels und damit zur Hebung des Volks-
wahlstandes beigetragen. Wenn wir hier noch die struktur-
hildenden Einfliisse der Nachkriegszeit ins Auge fassen und
pritfen, welchen Einfluss die tschechoslovakische Eisenbahn-
politik aui den Handel ausgeiibi hat, so kdnnen wir sagen,
dass sie den Handel im Inlande durch Ausbau der Linien
in der Slovakei intensiver gestaltet, Praha zur Metropole des

i Sax: ,,Die Eisenbahnen® S. 64.
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Binnen- und Transithandels zu stempeln gesucht hat und
deni Aussenhandel iiber die wichtigsten Umschlagsplitze
leitet, iiber Hamburg, Pressburg (Bratislava) und Triest. Die
Bedeutung Wiens als Vermittlerin zwischen Ost nnd -West,
Siid und Nord vermochte sie indessen nicht zu schmilern.
Jedenialls aber ist es der tschechoslovakischen Eisenbahn-
politik gelungen den lnnen- und Aussenhandel der Republik
zu intensivieren. Passt sich in Zukunit die Tarifpolifik der je-
weiligen Entwicklung an, so ist nicht daran zu zweifeln, dass
sie auch in dieser Hinsicht jhrer wirtschaftlichen Aufgabe
vollig gerecht werden wird,
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5. Ausbaumbglichkeiten der wirtschaftlichen Grundlagen
des tschechostovakischen Eisenbahnwesens und ihr
Einfluss auf die Handelsbeziehungen mit
den Nachbarstaaten.

Einleitend haben wir daranf hingewiesen, dass das von
der Donaumonarchie anf die Tschechosiovakei liberge-
gangene, beziehnngsweise iibernommene Netz, starre Eisen-
bahnen besass, die grdssere Korrekturen durch irgendwelchen
Ausban der bestehenden Linien nicht erméglichten. Einzig in
der Slovakei und im autonomen Karpathorussland ist ein
grosser Spielranm gegeben, doch muss dort zunidchst das
wirtschaftliche Nivedu erh&ht werden und erginzend sind
erst dann durch Eisenbahnlinien jene notwendigen Grund-
lagea zn schaffen, deren die beiden tschechoslovakischen
Linder dringend bediirfen. Die wirtschaftliche Bedeutung
der beiden Stidte Briinn nnd Znaim erheischt eine direkte
Verbindung. Die bisher bestehende Gabelnng itber Oktisky
tedgt den dringenden Bediirinissen der schnellen Giiterver-
frachtung, die sich von ganz Nordméhren und dem Zentrum
Mahren in der Hauptstadt des Landes stant, nicht volle
Rechnung., Zodem ist Briinn durch seine Tuch- und Ma-
schinenindustrie eine sehr wichtige Exportstadt. Znaim -an-
derseits, eine durch die Konserviernngsindustrie, vornehm-
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lich Gurken, beriihmt gewordene Stadt Siidmihrens, mit
einer guten Verbindung nach Wien, ist von der Hauptstadt
des Landes, nimlich von (Brno) Briinn, sozusagen isoliert.
Hier wiire es daher angezeigt, das Projekt des Jahres 1864,
das eine direkte Verbindung der beiden Stadte vorsah, ernst-
lich zu priifen. Eigenartiger noch sind die an den Haupt-
adern des Eisenbahnverkehrs in Béhmen angeschlossenen
Zweiglinien im Herzen B&hmens. Nahe von diesen Linien
sind im Laufe der Zeit wichtige Handels- oder Industrie-
zentren enistanden, denen die kurze Eisenbahnverbindung zu
diesen Nebenlinien fehlen. Aber auch die Linien ldngs den
Grenzen der Tschechoslovakischen Republik sind besonders
eigenartig. Aus zollpolitischen CGriinden diirfte ein Ausbau
der Linien, der wirtschaftlich erwiinscht wire, wohl auch in
Zukunft unterbleiben, trotz der Nidhe der Eisenbahnpunkte
dies- und jenseits der Grenzen. Die grossten Liicken weist
das tschechoslovakische Eisenbahnnetz ausser in den &st-
lichen Lindern im 'Siiden Bohmens anf. Hier aber fiir die
Legung von neuen Bindegliedern einzutreten, wire verfehlt.
Nicht neue Eisenbahnlinien kénnen hier das Versiumte nach-
holen, da der Konkurrent der Eisenbahn, das Auto die Ent-
wicklung iiberholt hat. Bessere Strassen und staattiche Auto-
linien werden hier am wirtschaftlichsten alte Mangel zweck-
missig beheben. Der Ausbau der Eisenbzhnen muss hier
durch Autolinien Ergéinzung finden. Anf diese Weise kénnen
auch unterbundene Handelsbeziehungen mit den Nachbar-
staaten gefdrdert werden, insbesondere durch Ermoglichung
eines intensiven Grenzverkehrs. Die politischen Grenzen
haben jih die zusammengehorigen Wirtschaftszentren in den
Randgebielen zerschnitten. Ein reger Autoverkehr kann die
Beziehungen wieder aufnehmen, ankniipfen und dies wird
sowohl dem inlande als den Nachbarstaaten zum Nutzen
gereichen. :

Der Ausbau der Eisenbahnen wird aber nicht bei die-
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sen Gesichtspunkten Halt machen diirfen, sondern die
Neuerungen, die im Ausland erprobt worden sind, werden
allmihlich auch in der Tschechoslovakei Eingang finden.
Zahlreiche elektrische Bahnen bestehen schon. Die Lokal-
bahnen sind ‘schon seit Jahrzehnten diesen Versuchen nicht
abgeneigt gewesen. So besteht in Siidbohmen bereits seit
1911 eine elektrische Bahn in Zartlersdorf iiber Rosenberg
nach Lippnerschwebe im Béhmerwald, Welcher Erfolg der
Elektrifizierung der Eisenbahnen vorausgesagt wird, geht
aus dem Beispiel der Reichenberg—Gablonzer Eisenbahn
hervor, die im Jahre 1926 ein Betriebsdefizit von 2,56 Mil-
lionen K& hatte uud als hauptsichlichsten Weg der Sa-
nierung die Elektrifizierung der Eisenbahn errechunet hat.
Mindestens 1,5 Millionen K¢ Mehreinnahme will die Ge-
sellschaft durch die Einfithrung des elektrifizierten Betriebes
erzielen. Die Regierung hat mit der Elektrifizierung des
Wilsonbahnhofs in Prag und der anliegenden Sektoren be-
reits begonnen. Von hier aus sollen, sobald die Kraftwerke
bei Stéchovice und Vrané ausgebaut sind, die Hauptlinien,
die von Prag ihren Ausgaug nehmen, elekirifiziert werden.
Bequemlichkeiten sollen den Reisenden durch Einfihrung
von Schlafwagen dritter und zweiter Klasse von Prag nach
Bohumin (Oderberg), Schlaf- und Speisewagen auf allen
_ Strecken geschaffen werden. Aussteflungen und Muster-
messen sollen den Handelsverkehr férdern, In der Sitzuag
der 1. Sektion des Tschechoslovakischen Eisenbahurates am
19. September 1927 wurden folgende Aeunderungen der Zugs-
verbindungen, beziehungsweise deren Ausgestaltung, vorge-
schlagen: Die Schuellziige 11, 2 oder 64 mbgeu einen di-
rekten Wagen von Prag iiber Wildenschwert nach Breslau
nnd Posen erhalten; Einfilhrung einer direkten Schuellzugs-
verbindung Reichenberg - Koniggridtz —Troppau ; Konzeo-
trierung aller internationalen Schnellziige auf cinem Prager
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. Bahnhef; Einfiilhrung eines Schnellzuges ven Prag nach
Deutschbrod vm 19 Uhr anf der Staatsbahnstrecke iiber
Kolin, wodurch die Fahrtdauer um eine Stunde verkiirzt
wiirde; Einfiihrung direkter Wagen Parkan-—Bodenbach bei
den Schnellziigen 63 und 64; Einfilhrung einer direkten
Schnellzugsverbindung aus Budapest in die Hohe Tatra (die
bis 1925 bestand, wihrend heute nur eine Verbindung bis
Kosice besteht, wo die Reisenden 3!); Stunden anf An-
schluss warten miissen); Verbesserung des Personenver-
kehrs in Nordestbéhmen; Einfithrung eines neuen Schnell-
zuges von Prag um 5,20 Uhr iiber Keolin—Pardubitz, der in
Pardubitz den Anschluss  an den Schnellzug &9 erreichen
wiirde, so dass Nordostbohmen eine vorziigliche Verbindung
mit Prag hitte; ferner eine bessere Verbindung zwischen
Mihrisch-Ostran nach Wien und Prag; Neueinfithrung der
Schnellzugsverbindung Prag —Wien iiber Znaim; Verbes-
serung der Zugsverbindung zwischen den Badeortén iiber
Eger mit dem Auslande; Neueinfithrung des Schnellzuges
Karlshad — Johanngeorgenstadt — Leipzig.

Das bisher Gesagte soll nur andeuten, welche dusseren
und inneren Ausbaumiéglichkeiten fiir das tschechoslova-
kische Eisenbahnwesen bestehen. Dass die Handelsbe-
ziehungen mit den Nachbarstaaten durch-eine solche Ausge-
staltung geférdert werden konnen, ist unverkennbar. Jede
Beschleunigung im Personen-, Giiter- und Nachrichtenver-
kehr. hebt die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit des Intandes
und iibertrdgt sich in glinstiger Weise durch erhéhie Kauf-
kraft und Produktivitit auf die Nachbarstaaten.



Tendenzen der tschechoslovakischen Eisenbahnpolitik.

Dic Tendenzen der tschechoslovakischen Eisenbahnpoli-
tik werden durch ein Wort gekennzeichnet, Es heisst Reor -
ganisierung. Die Eisenbahnverwaltung sucht erfreu-
licherweise selbst nach den Mitfeln, die geeignet sind, den
durch Kriegs- und Nachkriegszeit eingetretenen Ruhezustand
in cine der wirtsehaftlichen Entwicklung entsprechende Be-
wegung umzuwandeln. Das erschreckende Passivum, das die
Eisenbahnfinanzen zeigen, soll behoben werden. Bekanatlich
arbeitet die tschechoslovakische Eisenbahnverwaltung mit zu
hohen Setbstkosten, hervorgerufen einerseits dureh die falsche
Tarifpolitik, durch ungeniigende technische Ausgestaltung
des Eisenbahnwesens, anderseits, was uns die Hauptursache
zu sein scheint, durch Potitisierung der Personaliragen:
Durch Kommerzialisierung den gewaltigen Verwaltungs-
apparat der biirokratischen Atmosphire zu entziehen, wird
von den Vertretern des Privatbahnsystems vorgeschlagen,
um es dadureh moglich zu machen, die Eisenbahnen wieder
zu eitpolitisieren, sowie den undkonomisch vergrdsserten
Personalbestand auf das 8konomische Mass zuriickzufiheen.
Es wird darauf hingewiesen, dass das Staatsbahnsystem nur-
bei den ¢stlichen Naehbarn noch besteht, wihrend alle West-
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staaten, die Schweiz ausgenommen, davon abgegangen seien.
Man wird jedenfalls priifen miissen, ob es sich um einen
organischen Fehler im System handelt, der beseitigt werden
muss. Soll das System bestehen bleiben und nur die Fehler
durch eine Reorganisation beseitigt werden? Oder muss
ein Systemswechsel eintreten um atle Krankheiiskeime und
Grundfehler zu beheben ? Das sind die Fragen, die gelost
werden miissen. ‘

Einer der bedeutendsten Praktiker und schirfsten
Theoretiker des tschechoslovakischen Eisenbahnwesens
iiberhaupt, nimmt .zur Systemfrage folgende Stellung
ein: ®  « Wenn die wirtschaltlichen Verhidltnisse eines
Staates solche sind, dass ein Eisenbahnneiz in abseh-
barer Zeit nicht so viel abwerfen kann, um das Kapital zu
verzinsen und zu amortisieren, so ist fiir das betreffende
Land das Staatsbahnsystem das allein richtige. Denn die
Gewdhrung von Ertragsgarantien fiir nichi eriragsfihige
Eisenbahnen — und nur so kénnen Privatgesellschaften her-
angezogen werden — hat sich in der Erfahrung nur schid-
lich erwiesen. Aber auch wenn ein Eisenbahnsystem in einem
Lande mehr als die iibliche Verzinsung abwerfen kann, ist
das Staaisbahnsysiem im allgemeinen vorzuziehen, da sonst
privatwirtschaftlicher Missbrauch eines Monopols zu befiirch-
ten ist. Wenn hingegen die wirtschaftlichen Verhiltnisse

_eines Landes .so liegen, dass die richtige Fithrung eines
Eisenbahnsystems nicht wesentlich mehr, aber auch nicht
weniger als die iibliche Verzinsung des Kapitals in Aussicht
stellt, sind Privatbahnsystem und Staatsbahnsystem grund-
sdtzlich gleichberechtigt. Insbesondere werden in einem
solchen Falle die Tarife formell und materiell bei Staatsbahn-
system und Privatbahnsystem unter Vorausefzung einer rich-

80 Prof. Dr. Oskar Englinder: Staats- oder Privatbahnsystem.
In Nr. 226 vom 23. September 1927 des ,Prager Tagblattes®,
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tigen Verwaltung die gleichen sein, so dass die Beiiirchtung
einer monopolistischen  Ausniitzung der Volkswirtschaft”
durch die Privatbahngeselischaft entféllf. Ob man sich dann
in einem solchen Lande fatsdchlich fir das Privatbahn- oder
Staatsbahnsystem entscheidet, hidngt von den besonderen
Verhiltnissen des betrefienden Landes ab, wie Mentalitat,
Individualismus, Sozialismus, Art der Staatsbeamtenschait,
Umfang des Einflusses der politischen Parteien auf die
Staatsverwaltung usw. Von der Stellungsnahme zu diesen
nicht mehr rein tkonomischen Fragen wird daher auch bei
uns die Enischeidung iéber Privatbahnsystem oder Staats-
bahnsystem abhidngen. » ' .

Uehrigens besteht trotz des scheinbarén theoretischen
Gegensatzes heute kein so grosser Unterschied zwischen
Staatsbahnen ‘und Privatbahnen. So sind in dem Lande der
grissten Wirtschaftsfreiheit, den Vereinigten Staaten, die
Privathahnen hinsichilich der Gestaltung der Tarife, der Ar-
beitsbedingungen, der Hiohe der Dividende, der Erwerbung
fremder Gesellsehaften, und auch in anderen Beziehungen
solchen Beschrinkungen durcti eine Staatsaufsichtsbehdrde
{(Interstate Commerce Commission) unterworfen, dass man

" bei ihnen tatséchlich von einer delegierten &ffentlichen Ver-

waltung (Sax) sprechen kann, Das gleiche gilt iiir England,
w0 man zwangsweise mehrere Hunderte von Eisenbahnge-
sellschaften in vier grosse Eisenbahnsysteme zusammenge-
fasst hat ; ebenso fiir Frankreich. Die Reichsbahngeselischaft
in Deutschland, deren Aktienkapital sich insgesamt im Be-
sitze des deutschen Reiches befindet, und die ihr teilweise
nachgebildete Nationale Gesellschaft der belgischen Eisen-
bahnen sind iiberhaupt ein Mittelding zwischen Staats- und
Privatbahnen.

Wenn man vom Staatsbahnsystem zum Privatbahnsys-
tem iibergeht, ist eine Veridusserung mit Vorbehalt der Ein-
losung einer Verpachtung vorzuziehen. Denn eine Verpach-
tung auf lange Zeit kommt einer Verfusserung mehr oder
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minder gleich und ejne Verpachtung auf kurze Zeit hindert
eine ordentliche Betriebsfiithrung. Bei einer Verdusserung
kann sich der Staat einen Anteil an den Eisenbahnen da-
durch wahren, dass er sich entweder einen Teil der Stamm-
aktien vorbehalt oder iiberhaupt die Stammaktien behilt und
nur die Vorzugsaktien hergibt. Fiir die jedenfalls vorzube-
haltende Einldsung (Riicklosung) kdnnen &hnliche Be-.
dingungen festgeseizi werden, wie sie heute schon in den
Konzessionsurkunden von Privatbahnen allgemein ange-
wendet werden,

Die Systemfrage wird aber le:der in der Tschechoslova-
kei nicht durch wirtschaftliche, sondern durch machtpoli-
tische Erwédgungen gelost werden. Trotzdem ist es zu be-
griissen, dass die Eisenbahnverwaltung alle Mdoglichkeiten
pritft, die fiir eine Losung bei Beibehaltung des besiehenden
Systems in Befracht kommen kénnen.

Von Interesse sind die Angebote, die von verschledenen'
Finanzgruppen der tschechoslovakischen Reglerung unter--
breitet worden sind, die zu einer Verpachtung fihren kénn-

-ten. So Zusserte sich u. a. Heward Kelley, der Bevollmich-

tigte der Morgan-Finanzgruppe iber den Antrag, den er im
Namen des amerikanischen Konsortiums der tschechoslova--,
kischen Reglerung zwecks Verpachtung der Eisenbahnen ge-
stellt hat. — « Wir stellen der tschechoslovakischen Republik
gine Apnleihe zur Verfiigung, bieten einc bedeufende Pacht-
summe, die bei den tschechoslovakischen Eisenbahnen der
jetzigen Einnahme gleichkommt, verpflichien uns zu gross-
zilgigen Investitionen und zur vollkommenen Modernisierung
der Bahnen. » Die Investitionen zum Zwecke der Erweiterung
und Ausgestaltung der {schechoslovakischen Eisenbahnen
sollen 150 Millionen Pfund Sterling betragen, die neben
weiteren Investitionen wihrend der Pachtperiode vorgesehen:
wiren.- Nach Vertragsabschluss wiirde dieses amerikanische
Konsortium den schon lange geplanten Ausbau der tschecho-
slovakischen Transversalbahn in Angriif nehmen. Die aus-
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reichenden Kapitalien sollen dem Awmsbau neuer Linien
dienen, Doppelgeleise sollen gelegt, die Geschwindigkeit und
die Piinktlichkeit im Personenverkehr gesteigert, der Lasten- -
verkehr besser gefordert werden, und endlich die wirtschaft-
lichen Interessen der Industrie, der Landwirtschaft und des
Handels grossere Beachtung finden.

Um die Pachtung der ischechoslovakischen Eisenbahnen
bewerben sich ferner eine englisch-amerikanische und eine
tschechoslovakische Finanzgruppe unter Fithrung der Zivno-
stenska banka. Die bisherigen Antrige und solche, die
den Vertretern der tschechoslovakischen Regierung in
Paris (wo diese zwecks Verhandlungen mit den an
der Pachtung der tschechoslovakischen  Eisenbahnen
interessierten Gruppen weilen), gestellt worden sind,
wéiren im Falle der Annahme geeignet, den tschecho-
slovakischen Staat die Bezahiung der Reparationsquote fiit
den tibernommenecn Teil der auf seinem Gebiete verbliebenen
Bsterreichischen und ungarischen Bahnen zu erleichtern.
Ebenso wurde das schwierige Eisenbahnproblem, das sich
durch die Zerstdrungen eines vierjshrigen Krieges und dic -
ungiinstige geographische Form der Teschechoslovakei noch
komptliziert, einer annehmbaren Ldsung zugefiihrt. Allein,
wie schon angedeutet, lediglich die machtpolitischen Fak-
toren werden den Ausschiag geben.

Die Reorganisicrung der tschechoslovakischen Eisen-
"bahnen will man demnichst durch Enquéten anbahnen, zu
denen sachkundige Vertreter der tschechoslovakischen Wirt-
schaftsverbinde zugezogen und bet denen auch hervor-
ragende austidndische Volkswirtschaftler angehort werder
sollen;

Eine Schétzung der tschechoslovakischen Eisenbahnen
wird der Regierung den Wert des ihirer Leitung anvertrauten
volkswirtschaftlichen Gutes vor Augen fithren. Das Personal-
problem soll eine Klirung erfahren. Die Tarifpolitik wird
hinsichtlich der Glitertarife das Durchrechnungssystem all-
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gemein durchseizen. Die Personentarife werden eine Er-
missigung erfahren miissen. Eine gleichmissige Verteilung
der Frachten wird durch einen gut otganisierten Sammel-
ladungsdienst in Verbindung mit den Spediteuren durch-
gefithet werden,” Allgemeine Fehler sollen verschwinden.

Die tschechoslovakischen Bahnen werden den Heilungs-
prozess aber um so eher bestehen, je besser es dem einzu-
berufenden Wirtschaftsausschuss gelingen wird, die fsche-
choslovakische Regierung von der hohen wirtschaftlichen
Bedeutung der tschechoslovakischen Eisenbahnen zu ither-
zeugen, wenn ferner der so nptwendige enge Kontakt
zwischen den tnteressetivertretern von Industrie, Handel und
Landwirtschaft zustande komimt und endlich die gewonne-
nen Erfahrungen zweckdienlich verwertet werden.

Wenn es dieser Dissertation gelungen ist, die - Richt-
linien der tschechoslovakischen Eisenbahnpolitik zu skiz-
zieren und auf einzelne Mingel und deren moglichie Beseiti-
gung hinzuweisen; wenn ferner durch die Reorganisation der
tschechoslovakischen Eisenbahnen dieses wichtige Verkehrs-
mittel den verdnderten Bezugs- und Absaizverhidltnissen in
der Weise angepasst wird, wie es in dieser Schrift ange-
deutet ist, dann hat die Arbeit des Verfassers iliren Zweck
erfinlt. '



Anhang I.

Gesetz vom 27. Juni 1918 ilber Erginzung des Eisen-

bahnneizes durch Bau von Lokalbahnen. Sammiung der Ge-

seize und Verordnungen der tschechoslovakischen Republik,
Jahrgang 1919, Zahl 373.

§ 1. Lokalbahnen (Nebenbahnen) sind jene Bahnen, die
zwar einen ‘wesenflichen Bestandieil des Eisenbahnnetzes
bilden, jedoch, indem sie weniger wichtige Mittelpunkte ver-
binden, beziiglich der technischen Anlage und Leistungs-
fahigkeit hinier den Hauptbahnen zurlicksiehen.

§ 2.. Lokalbahnen werden dort, wo eine Notwendigkeit
von Massentransport besteht, der mit anderen Verkehrs-
mitteln nicht besorgt werden kann, als Staatslinien mii Bei-
trigen der Interessenien errichtet, falls durch vorangehende
Ertragsberechnung amtlich erwiesen wird, dass die Betriebs-
einnahmen mindestens den Betriebsauiwand decken.

§ 3. Mit Ricksicht darauf, welche Wichtigkeit eine be-
stimmte lokalbahn teils durch Erginzung des Eisenbahn-
netzes, teils flir den eigenen Umkreis besitzt, werden die
Beitrage der Interessenten mit einem Teil des Investitionsauf-
wandes, welcher von der Regierung festgesetzi wird, jedoch
nie mit niedrigerem Beitrage als 30 % dieses Aufwandes be-
messen.
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Der Beitrag der Intecessenten ist vor dem Beginn des
Baues zu erlegen.

§ 4. Zum Baue einer jeden Lokalbahn wird die Regie-
rung ein besonderes Gesetz erlassen, in welchem der gesamte
lnvestitionsaufwand und dessen auf die Interessenten ent-
fallender Teil, sowie ‘die Art bestimmt wird, wie der Teii
des Invesfitionsaufwandes, welcher durch die Beitrige der
Interessenten _gedeckt ist, bestritten werden soll.

§ 5. Kleinbahnen, das sind jene Bahnen, die keinen
wesentlichen Bestandteil des Eisenbahnnetzes bilden, son-
dern nur hauptsdchlich den ortlichen Verkehr in einer
Gemeinde oder zwischen benachbarten Gemeinden ver-
mittein, werden ausschliesslich auf Kosten der Interessenten
oder Unternchmer ohne direkte finanzielle Beteiligung des
Staates auf Grund einer Konzession, die die Regierung er-
teilt, errichtet. i

§ 6. Der Eisenbahnminister wird betraut, dieses Gesetz
im Einverstindnis mit dem Finanzminister zu vollziehen.

§ 7. Dieses Gesetz tritt mit dem 1. Januar 1922 in
Wirksamkeit, :



Anhang 1.,

Gesetz Nr. 690 vom 22, Dezember, 1920, betreffend die Ueber-

nahme der Privateisenbahnen in die Verwaltung des Staates.

{Verdfientlicht im 144. Stiick der Sammlung der Gesetze und
Verordnungen, ausgegeben am 31. Dezember.)

§ 1. Das Eisenbahnministerium hat das Recht, aus
Griinden des Staatsinferesses jederzeit die Verwaltung einer
dem offentlichen Verkehr dienenden Privateisénbahn zu
iibernehmen und sie durch die staatliche Eisenbahn-
verwaltung auf Rechnung der Konzessionfre zu fiihren.

§ 2. Zu Ausgaben, welche die Baurechnung der Eisen-
bahn dauernd belasten, ist auch nach deren Uebernahme in
die Verwaltung des Staates die Zustimmung des Konzes-
siondrs notwendig.

Wenn der Konzessiondr innerhalb der ihm vom Eisen-
bahnministerium geseizten Frist nicht seine Zustimmung er-
kldrt, kann die staatliche Eisenbahnverwaltung auf ‘seine
Kosten solche Verfiigungen treffen, die nach der Ent- -
scheidung des Eisenbahnministeriums fiir die Erhaltung der
Sicherheit, Regelmissigkeit und QOrdnung im Betriebe dieser
Eisenbahn notwendig sind und auf eigene Rechnung solche
Massnahmen durchitihren, die nach der Enfscheidung des-
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selben Ministeriums sonst im &ffentlichen Intéresse not-
wendig sind.

§ 3. Die staatliche Eisenbahnverwaltung hat das Recht,
durch zweckméssige Fithrung, beziehungsweise durch Ver-
einigung des Dienstes und der Betriebsmittel staatlicher
Strecken und der privaten Strecken, die sie nach dem Ge-
setze verwaltet, eine solche Versehung des Eisenbahndienstes.
sicherzustellen, dass sie dem Offentlichen Intferesse entspricht.

§ 4. Durch die Uebernahme der Verwaltung der Eisen-
bahn gehen auf die staatliche Eisenbahnverwaltung alle
Rechté aus den Dienstvertrigen gegeniiber allen Bediensie-
ten dieser Eisenbaln mit der Massgabe iiber, dass diese
in disziplindrer Hinsicht den Vorschriften der tschechoslova-
kischen Staatsbahnen unterliegen.

Vorbehaltlich der erworbenen Rechte der Bediensteten
aus den bisherigen Dienstvertrigen hat das Eisenbahn-
ministeritm das Recht, auf diese Bediensteten auch die
librigen Vorschriften der Dienst- und Arbeitsordnungen
sowie die Vorschriften i{iber die Pensions-; Kranken- und
Unfallversicherung auszudehnen, die bei den tschechoslova-
kischen Staatsbahnen gelien. Die Personalvertretungs-
kérper bleiben, insoweit sie zur Zeit der Uebernahme bei
den Privatbahnen ordnungsgemdss gewdhlt waren, in ihrem:
bisherigen Wirkungskreis erhalten. Die staatfiche Eisen-
bahnverwaltung hat das Recht, nach Massgabe des dienst-
tichen Bedarfes die Bediensteten der betreffenden Eisenbahn,
deren Verwaltung nach diesem Gesetze iibernommen wurde,
auf andere vom Staate betriebene Strecken und umgckehrt
die Bediensteten dieser Strecken auf die Strecken ciner
solchen Privatbahn zu versctzen.

Die staatliche Eisenbahnverwaltung helissi alle Eisen-
bzhnbediensteten der iibernommenen Eisenhahn im Dienste.
Lehnt ein Bediensieter das weitere Verbleiben im Dienste ab,.
so ist ihm, auch wenn die Bedingung der Dienstunfihigkeit
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nicht erfillt ist, der Ruhegenuss oder wenn er bisher keire
Pensionsberechtigung besitzt, eine Abfertigung bezw. die
Riickstellung der Beitrige nach den Vorschriften der
Statuten der Versorgungsfonds der iibernommenen Eisen-~
bahn, wie sie zur Zeit der Uebernahme der Verwaltung
.dieser Eisenbahn gegolien haben, auszusetzen. Wahrend
.der Dauver eines Jahres vom Tage der Ablehnung seitens des
Bediensteten erhilt jedoch ein solcher Bediensteter
mindestens die vollen letzten stdndigen Dienstbeziige.

§ 5. Die Einzelheiten der in die Verwaltung des Staates
ilbernommenen Strecken werden nach den Grundsdtzen
dieses Gesetzes durch einen Betriebsvertrag geregelt, den
.die staatliche Eisenbahnverwaltung it den Konzessionér
vereinbart. Kommt es innerhalb der vom Eisenbahn-
ininisterium festgesetzten Frist nicht zu einer Einigung, so
entscheidet das Eisenbahnministerium.

Der Konzessiondr ist aber ohne Riicksicht auf die Ver-
handlung iber diesen Betriebsverirag * verpilichtet, die
Eisenbahn an dem vom Eisenbahnmministerium bestimmten
Tage in die Verwaltung des Staates’ mach diesem Geselce
zu iibergeben. '

§ 6. Dieses (esetz kann aueh auf jene Privateisen-
bahnen angewendet werden, die bereits in der Verwaltung
.des Staates stehen,

Die Bestimungen dieses Gesetzes periiiren in keiner
Weise die aus den Konzessionsurkunden entspringenden
Rechte der Besitzer der Aktien oder Prioritidtsobligationen.

§ 7. Dieses Gesetz tritt mit dem Tage der Kundmachung
in Wirksamkeit und seine Durchfilhrung wird dem Eisen-
bahnminister aufgetragen.
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Der gesamte Giiterverkehr der Jahre 1919, 1920 und 1921 ist aus folgender Tabelle

zu ersehen:
Jahr Befdérderte Giiter in Tonnen Geforderte Tonnenkilometer Darchschnittlich
und legte jede Tonne
Gattung darunter darunter von frachtpflichtiges
der im ganzen frachtfreie im ganzen den Ffrachtfreien Gut zuriick
Bahnen Giiter Giitern km
1919
a e 43,605.486 3,937.166 4.124,464.450 546,985.857 90.05
b v 15,519.249 677.124 595,193.624 43,372.778 37.18
ce 59,184.735 4,614.290 4.719,658.074 500,358.635 75.67
1920 \
a® 54,050.310 4,734.542 5.076,760.687 662,185.0906 80.52
b 24,782,323 960.536 1.163,128.574 67,097.103 46.01
ce 78,832.633 5,695.078 66.239,898.261 729,283.009 75.35
1921
a® 61,550.033 5,286.824 5.912,399.904 710,982.225 92.45
b u 19,864.616 " B38.149 723,651.502 52,221.818 35.28
ce 81,414.649 6,121.973 6.636,051.480 763,204.043 78.00
a @ = Bahnen im Staatsbetriebe, b u = Balnen im Privathetriebe, ¢ & = zusammen.
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Von der Gesamtmenge der beférderten frachtpflich-

tigen Giiter waren:

Jahr Tonnen Tonnenkilometer
Eilgut:
1919 440.584 38,629.805
1920 476.334 45470.472
1921 441.748 42,577.599
Stiickgut:

. 1919 2,306.710 177,421.480
1920 2,927.430 249,147.420
1921 2,650.050 220,047.843

’ Wagenladungsgut: -
1019 . 51,703.386 3.903,257.673
1920 69,619.609 5.206,594.054
1621 . 71,975,643 5.504,784.243
Lebende Tiere:
1921 225.235 15,437,768 80a

%2 Qhne Daten iiber die Priv. Kaschau -Oderberger Eisen-
bahn, die Lokalbahnen im Betriebe dieser Bahn und die Tatranské
elektrické mistni drihy.

ungen im gamnzen:
, Warengattung :

Asphalt, Teer, Harze
aller Art. .
Baumwaolle, roh
Industrie-, Bau- und
Nutzhelz. . . . ...
Darunter: Gruben.,
Industrie-, Bau- und
Nutzholz. . .. ...
Brennholz
Kurz- und Galanterie-
WATEN .« v o s e o s
Drogen, Apotheker-
waren, Chemikalien
und Farpstoffe .

Bemerkung.

Von dem im Jahre 1921 beférderten frachtpflichtigen Giitern
entfallen auf die einzelnen, ausfiihrlicher spezifizierten Warerngatt-

Tonnen:

. 170.766

118.644 .

7,237.788
4,919,568
2,061.677

24.809

867.827

Warengattung: Tonnen:
Darunter: Pottasche, )

Salpeter . . .. ... 134.654
Soda, Dodaasche, mi-

neralische Beleuch-

tungsstoffe . .. .. 337.143
Diingemittel, Dung-

salze . . ... Lo 717.240
Tépfer- u. Tonwaren,

Steingut . . ... .. 303.578
Hiittenprodukte . . . .  204.489
Stein, Zement, Kalk,

Gips, Erden 6,231.645
Darunter: Zement . .  579.927
Kalk, gebrannt . ... 526.803

131



Warengattung ;.

Dachpappe. . ... ..
Kolonialwaren, Deli-
katessen, Material-
nnd sonstige Kon-
sumwaren . - . . . .
‘Darunter: Zncker, roh
und  raffi-
niert . ...

Kaffee . .
Spiritus und  Spiri-
tuosen
Bier..... e e
Tabak, roh. . .....
Wein v ... ... ...
Mihlenerzengnisse. .
Knochenmehl, Spo-.
dium . .., .....
Metalle und Metall-
waren ausser Eisen
Hiiute, Felle, Leder .

Tonnen:
65.008

4,316.849

1,507.336
29.584

164.308
343.649
50.641
107.459
1,144,548

24.214

108.674
107.116

Warengattung:

Flachs, Hanf, Werg,
Hede.........
Gerite, Mobel, Musik-
instrumente. . . . .
Emballage aller Art .
Abfille .
Brennmaterial (ausser
Holz). . ..
Darunter: Steinkohlen
Brannkohlen
Koks. .. ..
Papier und Pappe
(ausser Dachpappe)
Qelkuchen, Oelku-
chenmehl . .. ...
Feldfriichte n. dgl.
Darunter: Kartoffeln.
Getreide .
Riiben und
Riibenschnitte

Tonnen:

88.035

264.935
431.507
417.993

38,837.342
13,231.234
23,835.046

1,485.179

357.711
59.323
6,087.300
4351.046
1,640.955

3,019.651
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Es eriibrigt sich nur noch, am Schlusse dieser einlei-
tenden Betrachtung die Dichte des Eisenbahnnetzes in den
einzelnen Lindern der Republik anzufiihren. Diese Ueber-

sicht ergibt sich aus folgender Tabelie’¢:

1 km

Land Bahnlinge
km?
Bohmen ... ... e e e e 7.670
Miahten ... .. v v v v i, 10.176
Schlesien . . .. v v v v v v v vt v 7.377

Slovakei und Karpathorussland. . 16.199

entfillt
, auf

Einwohner

893
1.215
1.121

946

B Friedrich Weil: ,Tschechoslovakei®, Stuttgart 1924, S. 163.
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