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Nationale Verkehrsplanung in Schweden
Von Prof. Dr. Sven Helander, Niirnberg

In Schwedenl) war dic grofe Anlage des Gota Kanals 1832 fertig geworden.
Im AnschiuB hieran wollte man cin Kanalsystem ausbauen, wodurch die mittel-
schwedischen Seen untereinander verbunden werden sollten. Dieses projektierte
Kanalsystem hat nun das spitere Eisenbahnsystem bestimmend beeinflufit,
indem zundchst der Plan entstand, dafl Eisenbahnen die Liicken jenes Kanal-
systems ausfiillen sollten?). Der crste Anreger der schwedischen Lisenbahnen, Graf
A. E. von Rosen, kehrte nach langem Auslandsaufenthalt 1845 nach Schweden
zuriick und entwickelte sofort ohne schr cingehende Detailstudien ecin System
fiir die zu bauenden Eisenbahnen, wobei seine Absicht war, dafl die Verluste,
die in anderen Lindern durch Planlosigkeit und Lokalinteressen entstanden waren,
vermieden werden solllen. Die erste Eisenbahn in Schweden Koping—Iult wurde
gebaut mit der Absicht, die Wasserverbindungen zu ergiinzen. Diese Einstellung
ist spiiter vollkommen zuriickgetreten, da man es sinnlos fand, dafl die das ganze
Jahr verwendbaren Llisenbahnen einen Seeverkehr ergiinzen sollten, der nur ‘das
halbe Jahr verwendet werden konnte. Die Regicrung beauftragte sodann im Jahre
1852 Generalmajor K. Akrell, einen Entwurf fiir Stammlinien des kiinftigen Risen-
bahnsystems in Schweden auszuarbeiten. Dieser Entwurf wurde Ende 1852 vor-
gelegt und umfafie Stammlinien fir das siidliche und mittlere Schweden. In der
Hauptsache hatte Akrell sich an die grofien Landstraflen gehalten, da diese nach
der natiirlichen DBeschaffenheit und den Bediirfnissen des Verkehrs angepafit
waren, aber dabei versucht, moglichst gerade Strecken zu erhalten. Die Vorschlige
Akrells wurden von der Regierung akzeptiert und zum Reichstage 1853/54 wurde
vorgeschlagen, dafi diese Stammlinien vom Staate gebaut werden sollten. Diese
Vorschlige wurden vom Reichstage im Prinzip angenommen. Die Regierung er-
nannte eine Kommission, diec Detailuntersuchungen tther die geplanten Strecken
vornehmen sollte mit Akrell als Vorsitzendem. Die Kommission hat 5 Stamm-
linien und 8 Verbindungslinien von zusammen 1627 km vorgeschlagen. Der in-
ywischen mit dem Bau der Staatseisenbahnen beauftragte Oberst N. Ericson ge-
horte der Kommission nicht an, aber hatte das Recht, an ihren Verhandlungen
teilzunchmen. Dieses Recht benutzte er nicht, aber nach Bekanntgabe des Er-
gebnisses der Kommission hat Ericson eigene Abinderungsvorschliige vorgelegt.
Diese Vorschliige sind es, die tatsichlich in Schweden verwirklicht worden sind.

Die Regicrung hat die Vorschlige Ericsons akzeptiert. und diese dem Reichs-
tage vorgelegt. Die Vorschlige der Kommission hatten bei der Linienfithrung ver-
sucht, moglichst viele Stidte zu beriihren, wihrend Ericson die Stiidte eher
vermieden hat, da er den bisher unentwickelten Gegenden vor allem Verkehrs-
mbglichkeiten geben wollte. Die Eisenbahnen sollten dic Wasserwege vermeiden,
da sie hier iibermiiflige Konkurrenz hatten, und nach demselben Prinzip miiBten
dic Lisenbahnen entfernt von den Landstrafien gebaut werden, um hier neuen Ver-
kehr zu schaffen. In dem diinn bevolkerten Schweden hatten nimlich die Eisen-

1) Statens Jarnviigar 1856—1906. Historisk-teknisk-ekonomisk beskrifning. Stockholm
1906. 1. 8. 22—120. .

2) ,,Die mittelbaren Vorteile von grofen Kanilen iibertreffen in unserem Lande un-
vergleichlich diejenigen, die von Tokomotiv-Eisenbahnen gewonnen werden koénnen. Vor
allem konnen wir es als abzemacht annehmen, daB Schweden, was Eisenbahnanlagen an-
geht, nicht unbedingt andere Linder als Muster nechmen soll. — C. A. Agardh, Forsok till
en Statsekonomisk Qtatistik 6fver Sverige. Karlstad 1833. I, 2. 8. 233.
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bahnen nicht cinen schon vorhandenen Verkehr aufzunehmen, sondern durch
Uberwindung der grofien Lntfernungen erst neu zu schaffen?).

Der Reichstag wollte das vorgeschlagene System nicht endgiiltig annehmen
und man wollte der DBeschlufifassung kommmender Reichstage nicht vorgreifen.
Nur die zuniichst auszubauenden Linien wurden in Ubercinstimmung mit den Vor-
schligen Lricsons und der Regicrung heschlossen, wobei der Regierung Vollmacht
fiir die Detailfragen gegeben wurde. Die Regierung hatte ihrerseits Lricson aufler-
ordentliche Vollmachten gegeben.

Der liberale Finanzminister Gripenstedt, unter dessen Fithrung Schweden zum
Freihandelssystem iberging, war Anhiinger des Staatsbahnsystems. Wegen der
Armut des Landes wiirden nach seiner Ansicht durch Privatinitiative. auf lin-
gere Zeit nur ausnahmsweise grofiere Unternehmungen entstehen. Um die Reich-
timer des Landes zur Entwicklung zu bringen, mufite deshalb der Staat ein-
greifen?). Dafy diese Stellungnahme des liberalen Finanzministers zur groferen
PlanmiiBigkeit der schwedischen Eisenbahnen beigetragen hat, ist selbst-
verstindlich.

Dafl der Gesamtplan nicht offiziell vom Reichstage angenommen wurde, hat
aber die tatsiichliche Entwicklung wenig beeinflufit. Alle spiteren Vorschlige der
Regicrung an den Reichstag erfolglen in nichster Anlehnung an den Gesamtplan;
allerdings ging man des Vorteiles verlustig, in voller Planmilligkeit alle Einzel-
arbeiten auf diesen Plan cinzustellen. Gegen alle Kritik hielt auch Ericson streng
an seinem Plan fest, besonders auch gegen die Kritik, dafl er die volkreichsten
und wirtschaftlich stirksten Gebiete vermied. Die Folge war, dafl sein Eisenbahn-
netz, das der Reichstag 1857 anzunehmen sich geweigert hatte, Strecke fiir
Strecke doch verwirklicht wurde. ,

Eine necue konigl. Kommission vom Jahre 1862 kritisierte diesen Plan un
machte geltend, daf Eisenbahnen, die mit Schiffahrtslinien parallel gehen, in erster
Linie ausgebaut werden sollten und dafy die Hauptaufgabe wire, dem bestehenden
Verkehr zu dienen und nicht, neuen hervorzurufen. Diese Ansichten wurden jedoch
Gegenstand starker Kritik. Trotz lebhafter Kédmpfe hat sich der Plan Ericsons,
wie schon erwiihnt, praktisch verwirklicht.

Diesen Problemen aus der Lntstehungszeit der schwedischen Lisenbahnen
stellen wir nun gegeniiber die vollig andere Linstellung, die bei den neuen grofien
Eisenbahnbaulen dieses Jahrhunderts in Schweden hervorgetreten sind.

Fiir die neue grofie Inlandsbahn, die durch ganz Nordschweden in der Nord-
Siid-Richtung ungefihr durch dic Lingsmitte des Landes geht, war die Anregung
fast spontan entstanden, die Iauptrichtung stand fest und wurde von allgemeinen
Sympathien mit getragen3). Nicht allein militirische Gesichtspunkic sollten ent-
scheidend sein, wenn hierin auch ein Hauptargument fiir die Bahn gesehen wurde,
sondern die Bevolkerungsverhiltnisse der Ortschaften, Neubaumdglichkeiten, Wald-
und Mineralschiitze, Wasserfille, sonstige Verkehrsmittel, also alles, was fir die
WI)Q—_”WQ mit Sicherheit angenommen werden kann und wofiir die Zukunft sicherlich
einwandfreie Beweise liefern wird, ist namlich, daf unsere Stammbahnen sich nirgends besser
rentieren werden als dort, wo sie von den Schiffahrtsstrafien ins Innere des Landes ab-
weichen werden. Von Stockholm bis Upsala und Sédertelje werden die Eisenbahnen sicher
die groBten LEinnahmen geben, seitdem sio jenseits dieser Stidte verlingert worden sind.
Die Seeverbindung mit schoellgehenden Dampfern von beiden Stellen wird wihrend der
Sommerzeit immer den Verkehr auf dieser Hisenbahn vermindern.* — N. Ericson, Betin-
kande rérando Statens Jernvigsbyggnader. Stockholm 1856. S. 19.

2) J. A. Gripenstedt, Tal, anféranden och uppsatser. Stockholm 1871. I. 8. 152,

212, 219.
8) Statens Jarnvigar 1906—1931. Stockholm 1931. I. 8. 269--282, 306, 319—327.
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Rentabililiit von Bedeulung sein konnte. Professor Rudolf Kjelién bezeichnete im
Reichstage die Inlandshbahn als den vielleicht grofiten politischen Gedanken
Schwedens in der Gegenwart. Lr hoffte, dafi die Eisenerzschiitze und Wilder Nord-
schwedens und die Industric Mittelschwedens damit den Weg zu cinem ecisfreien
Hafen finden wiirden —, dafl die Siidrichtung der Bahn spiiter zu keinem Ilafen
fihrte, war fir Kjellén eine besondere Enttiuschung.

Die Entwicklung der Lisenbahnen hatte dazu gefiihrt, dafd das Interesse fiir
die Wasserstrafen zuriickging. Aber um dic Jahrhundertwende — mit beeinfluBt
durch dic erhthte Bedeutung der Wasserlille infolge der neuen Mdoglichkeiten der
elekirischen Wissenschaft — ist das Interesse {lir die Wassersirallen wicder ge-
stiegen. Man versuchle dic Inlandshahn so zu fithren, dal} die Wasserstralien mog-
lichst als ,,Querbahnen’* benutzt werden konnten.

Man ging auch ganz von dem Prinzip Nils Ericsons ab, Parallelwege von
Wasserwegen und Eisenbahnen vermeiden zu wollen, sondern {ibrle statt dessen
die Bahn in den Tilern der TFliisse und Binnenseen, wo volkreiche und ent-
wicklungsfihige Gegenden mit lebhafter Industrie vorhanden warcen. Land- und
Wasserverkehr wurden nicht als Konkurrenten betrachtet, sondern soliten sich zur
Entwicklung des Wirtschaltslebens unterstiitzen, so daf} die leichleren und mehr
veredelten Waren dic IDisenbahn, die schweren und sperrigen Giiter, die in
Schweden den Hauptteil bilden, den Wasserverkehr benutzen sollten. Die Quer-
bahnen sollten deshalb besonders niitzlich werden, weil sie in den TFlufitilern
gehen konnfen. Mit cinem solchen System konnten dic Tarife auch billiger be-
messen werden. Die Querbahnen laufen, wie hervorgchoben wird?1), im allgemeinen
parallel mit den allgemeinen Landstrallen und beriihren die wichtigsten Land-
straBenknotenpunkte. Man beriicksichtigt wohl die landwirlschaftlichen Interessen,
hebt aber hervor, dal die Industrie noch stirker darauf angewicsen ist, gleich
vor der Tiir die Eisenbahnverbindung zu besitzen. Die Landwirtschaft wird in
diesen Gegenden nicht gehindert durch eine Entfernung von 30—50 km bis zum
niichsten Dahnhof. Besonders ist man bestrebt, dafi die wichtigsten Ortschaften
im Binnenlande gule Verbindung mit der Kiiste erhalien und die wichtigsten
Hafenplitze mit dem natiirlichen Hinterlande verbunden werden. Wenn verschie-
dene denkbare Daustrecken mileinander verglichen werden, so wird an Iland der
jetzigen und geschitzten zukiinftigen Einwohnerzahl die voraussichitliche Passa-
gierzahl und die muimaBliche Gilitermenge verglichen und auf dieser Grund-
lage das finanzielle Ergebnis geschiitzt. )

Wie man sieht, also absolut umgckehrte Geswhtspgnktc, verglichen mit den-
jenigen, dic heim ersten Ausbau der schwedischen E1senl3ahncn vorherrschien.

Wenn nun ein Teil des ganzen Eisenbahnnetzes nach einem wirtschaftlichen
Prinzip, ein anderer Teil nach cinem anderen Prinzip z}usgc])aut wurde, so migen
beide Teile je fiir sich konsequent entworfen worden scin, dafd sic aber zusammen
kein einheitliches System bilden kinnen, folgt schon aus den verschiedenen
wirtschaftlichen Prinzipien, nach denen gebaut wurde?).

Dic ganze Inlandshahn ist aber in den Augen des schwedischen Volkes
niemals cin Geschift gewesen, sondern ist aus nationalen Instinkten zum all-
gemeinen Nutzen des Landes gebaut worden.

In Nordschweden wurden auch die Aufgaben der Lisenbahnen andere: Es
handelte sich nicht darum, eine schon vorhandene Kultur zu {ordern, sondern neue

. 1) 8. Norrman, Tvirbanor mellan Tnlandsbanan och Stambanan genom Ovre Norr-
land. Stockholm 1915. T. S. 52, 104, 121, 218, 226.
2) 8. Norrman, a. a. O
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Kultur erst zu schaffen. Damit konnlte nicht unmittelbare Rentabilitit erwartet
werden, so wie im Siden des Landes, aber dafir treten nationale Momente zu-
gunsten der Liscnbahnen stirker hervor als im Stden.

Die crslen Lisenbahnen in Schweden wurden absichilich weit entfernt von
den Wasserwegen gebaut, denen man damals cine grofiere Bedeutung fir den Ge-
samtverkehr beigemessen hat. Spiter sind schr viele Lisenbahnen lings der
Kiiste gebaut worden, z.T. urspriinglich Privatbahnen, die heute vom Staate
eingelost sind, Die urspriingliche ,nordliche Stammlinie” des Staates wurde aller-
dings, milbedingt durch strategische Uberlegungen, in gewisser Entfernung von
der Kiiste gebaut.

In dem reicher gewordenen Lande haben die sog. Kulturbahnen eine grofiere
Bedeutung erhalten. Die vorhin charakterisierte neue Linstellung zu der Linien-
fihrung der Lisenbahnen muf auch in dem Sinne verstanden werden, dafl man
an sich nicht lohnende Eisenbahnen so wenig verlustbringend wic moglich ge-
stalten will. Allein in den 1920er Jahren berechinet man, dal etwa 185 Mill. Kr.
fiir sog. Kulturbahnen ausgegeben wurden, wovon ein jihrlicher Verlust von
56 Mill. Kr. entsteht!). Ja, der Generaldireklor der Schwedischen Staatseisen-
bahnen erklirte sogar anlifitich des 75 jihrigen Jubiliums der Lisenbahnen, dall
cin grofler Teil des Eisenbahnkapitals vom Zinsforderungsstandpunkt aus be-
trachtet fiir immer verloren sei?): Nach Beschlufl des Reichstages von 1929
wurde auch ein Teil des Kapitals der Lisenbahnen auf Kosten des Staates ab-
geschricben, wobei der Gedanke zum Ausdruck kam, dafl die Eisenbahnen nicht
politische Laslen tragen sollen 8,

Im iibrigen sind weitere Kapitalinvestitionen in Form von umfassenden Elek-
trifizierungsarbeiten an den schwedischen Staatseisenbahnen als Mitlel gegen die
Arbeitslosigkeit in den letzten Jahren getitigt worden. Man hat dabei die grofien
Strecken vorgezogen, auf denen Konkurrenz von Seiten des Kraftwagenverkehrs
bisher weniger verspiirt wurde#).

Uber die Elektrifizierung der Strecke Stockholm—Gotenburg wurde das Urteil
abgegeben, dafl ,der clektrische DBetrieb nicht nur die fiir ihn aufgewendeten
Kapitalmittel verzinst, sondern daritber hinaus auch ecinen Gewinn abwirft und
derartige Vorteile in sich birgt, daB die Durchfiithrung der Elcktrifizierung, sowoll
von der Staatsbahn wic von der Allgemeinheit aus betrachtet, als cine wirtschaft-
lich wohl begriindete MaBnahme erscheint*8). Die giinstigen Fahrzeiten nach der
Elektrifizierung haben den Kraftwagenwettbewerb eingeschriinkt. Dic schnellere
Beforderung schriinkl den Wagenbedarf ein. Je umfassender das Netz, desto
grofier werden die Vorteile, da dann Kohlen- und Wasseranlagen an den Bahnhéfen
in Wegfall kommen. '

Obwoh! die schwedischen Staalseisenbahnen die Hauptlinien des Landes
umfassen, so dafl sie dem Eisenbahnsystem den Charakter geben, sind die Privat-
eisenbabnen nach der Kilometerzahl umfassender. Ilier tritt allerdings das Un-
systematische noch viel stirker hervor. Es fehlt keineswegs an wichtigen Linien,

so vor allem dic Bergslagsbanan, die aber von der Stadt Gotenburg kontrolliert
ﬁL;;;rags och automobiltrafik. Av 1932 ars Trafikutredning. Statens offentliga utred-
ningar 1934:33. Stockholm 1934. S. 197.

2) Svenska Dagbladet, Stockholm. 1. Dez. 1931.

3) Archiv fiir Lisenbahnwesen. 54. Jahrg. Berlin 1931. 8. 729.

1) Svenska Dagbladet, Stockholm. 23. Mai 1934.
5) Paszkowski, Die wirtschaftliche Bedeutung der schwedischen Staatsbahnelektri-

fizierurblg. Zeitung des Vereins Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen. 73. Jahrg. Berlin
1933. S. 523f.
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wird1), damit die Tarifpolitik der Bahn den Exportinteressen der Hafenstadt Goten-
burg dienen kanun. In dem diinn bevolkerten Land regten sich an vielen Stellen
Interessen, durch Bahnbauten Verbindungen mit cinem grofleren Markt zu er-
halten. Viele unzweckmiiflige Bahnen sind so zustande gekommen. Von der Strecke
Ulricchamn—Jonkoping wird angegeben, dafl das Kapital als verloren gelten konnte,
ehe die Bahn fertig geworden war. In sehr viclen Fillen hat der Staat notleidende
Bahnen cinlgsen miissen (am wichtigsten die Ostkiistenbahn), so dafl das Gesamt-
bild des Staatseisenbahnnetzes dadurch etwas gestort wurde. Die zahlreichen
Privateisenbahnen der stidlichsten Provinz Schonen haben ein durchaus unsyste-
matisches Eisenbahnnetz dort entstehen lassen.

Diese Uneinheitlichkeit des Eisenbahnwesens wird auch erkannt in dem Be-
schlufy des schwedischen Reichstages?), cine Untersuchung zu veranstalten, ein
zusammengeschlossenes Normalspurnetz im ganzen Lande unter cinheitlicher Lei-
tung zu verwirklichen. :

Wie hier gegensitzliche Tendenzen im Staats- und Privateisenbahnwesen
sich geltend gemacht haben, tritt besonders deullich darin zum Vorschein, daBl es
vorgekommen ist, dafl unter parlamentarischem Einflul kriiftige Staatsunter-
stiitzungen beschlossen wurden fir den Bau von privaten LEisenbahnen, gegen die
starke strategische Bedenken erhoben worden warcen3).

Immerhin ist festzustellen, dafl das heutige Lisenbahnnetz in Schweden vom
militirischen Standpunkt aus betrachtet4), was die siidlichen und mittleren Landes-
teile angeht, als ,,gut entwickelt" gekennzeichnet wird. Es wird ferner festgestellt,
daB die nordlichen Teile des Landes mit 8 bzw. 2 Liingsbahnen mit dem Siiden
vereinigt sind.

Das schwedische Wegewesen ist sehr alt. Die crste Bebauung des Landes
erfolgte lings den Kiisten und bei den Flufitilern und Binnenseen, also bei
natiirlichen Wasserwegen, dic im Sommer mit dem Boot und im Winter auf dem
Eis befahren werden konnten. Bald entstand auch ein DBedarf, diese Ortschaften
mit Landverbindungen zu verkniipfen. Auf diese Weise sind die jetzigen schwedi-
schen Wege entstanden und zeigen, sofern sie nicht in s.piiterer Zeit umgelept
wurden, Richtungen, die ganz unbegreiflich wiiren, wenn diese Entwicklung nicht
in Erinnerung behalten wird. Ausnahmsweise kommt ein gréflerer zusammen-
hiingender Plan zustande, so vor allem, als Karl XL im Jahre 1602 die Kiistenland-
strafic und die LandstraBen um den Dottnischen Meerbusen in das damals schwe-
dische Finnland anfingt — in erster Linic cine politisch-strategische Anlage. Als
in der Grofmachtperiode im 17.Jahrhundert mechr Wege angelegt wurden, er-
hielten diese dieselben Richtungen wie die alten Pfade — das ist der Grund,
weshalb dic alten Wege oft so planlos erscheinen mit ganz unndtigen Kurven
und Steigungen. Erst um die Mitte des 19. Jahrhunderts beginnt cine mechr ratio-
nale Anlage von Wegen dadurch, dafl eine Zentralbchdrde fiir das Wegewesen
gebildet wird und staatliche Mittel zur Verfiigung gestellt werden. Kurz darauf
beginnt aber der Fisenbahnbau, und das Interesse fiir diec Wege nimmt ab, so dafBl
die Wege sich bis ins neue Jahrhundert hinein in cinem unzulinglichen Zu-
stande befinden. : )

__Dic Anpassung an die Anforderungen des Automobilverkehrs erfolgte, wie

1) J. Lind, Studier i Vastkusthamnarnas ckonomiska geografi. Goteborg 1920.
S. 1321, 161.

?) Svenska Dagbladet, Stockholm. 8. April 1934.

3} C. R. Troilius, Staten och jirnvigarna. Stockholm 1890. S. 2271,

1) Utredning rérande Sveriges forsvarspolitiska lige samt behov av forsvarskrafter.
Statens offentliga, utredningar. 1930:12. Stockholm 1930. S. 113.
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einc konigl. Wegkommission hervorhebt?), zunichst zégernd mit kleinen Linzel-
malnahmen: gewisse Kurven werden korrigiert, besonders schmale Wegstiicke
werden verbreitert usw. Is war nicht zu vermeiden, dafl, als umfassenderc Maf-
nahmen sich bald als notwendig herausstellien, manche soechen umgebaute Wege
dann ganz aufgegeben wurden —, es fchlte eine den ncuen Aufgaben entsprechend
ausgebaute Zentralbehdrde. Die Krisenzeit hat dann auch manche Wegearbeiten
hervorgerufen, dic sonst crst viel spiter in Frage gekommen wiiren.

Die Eisenbahnen wurden oft gebaut zwischen Ortschaften, dic seit alters her
Wegverbindung hatlen. Dafl dabei Parallelanlagen sich nicht vermeiden lassen,
ist seclbstverstindlich. Oft sind auch bei den Lisenbahnen neue Ortschaften ent-
standen, dic spiiter auch Wegverbindungen haben wollten, wodurch neue Parallel-
anlagen entstchen. In gewissen Teilen des Landes ist das Wegenctz schon fertig
ausgebaut, aber braucht besseres Material. Andere Teile des Landes haben kaum
einen Weg, der nicht umgebaut werden miiBite. Da diec Wegebauten heute schr
kostspielig sind, brauchen sie, hebt die genannte konigl. Kommission hervor, cine
genauc sowohl wirtschaftliche wie technische Planung. Bei groflen Wegebauten
empfichlt dic Kommission sogar ehenso verkehrswissenschaftliche Vorstudien,
wie sie bisher bei Eisenbahn- und Kanalprojekten vorkamen, wobei alle Veor-
kehrsmittel in ihrem Zusammenhang gesehen werden miissen. In wenigen Liin-
dern hat der Automobilverkehr so grofle Tortschritte fiir das Wirtschaftsleben
gebracht wie in Schweden mit seinen grofien Entfernungen und seiner wenig dich-
ten Bevolkerung. Dic Infensivierung des Wirtschaftslebens ist auch den Eisen-
bahnen zugute gekommen, da sogar im Krisenjahr 1932 sowohl die Tonnenkilo-
meter- wie die Personenkilometerzahl der Eisenbalinen hoher als im Jahre
1913 war 2).

Uber das Ausmafl dieser Umgestaltungen liegen nunmehr Statistiken vor.

Bei Verkehrszihlungen3) in Schweden an 150 willkiirlich gewiihlten Stellen
in der Provinz wurde in den Jahren 1926—1931 im Pferdeverkehr einc Abnahme
von 35 vH, im Motorverkehr cine Zunahme von 107 vI und im Gesamtverkehr
eine Zunahme von 75 vII festgestellt. Bei der spiteren Gelegenheit war der Motor-
verkehr ungefihr 11mal grofler als der Pferdeverkehr.

In Stockholm ergab diesclbe Zihlung beim Pferdeverkehr eine Abnahme von
55 vH, im Motorverkehr eine Zunahme von 107 vI und im Gesamtverkehr eine
Zunahme von 97 vII. Der Motorverkehr war 71mal gréfler als der Pferdeverkehr.

In Gotenburg waren diesclben Zahlen — 1 vH, -+ 141 vH, 4 124 vH. Der

Motorverkehr war 20mal grofler als der Pferdeverkehr.
Fiir das ganze Land werden folgende Zahlen fiir alle Wege im Jahre 1931 an-

gegeben:
’ Pferdeverkehr 11,6 v I des ganzen Verkehrs
Spezialverkehr 1,6vH » ”
Motorrider 10,3vH , ”» »
Automobile 76,6vIH » »

Es ist selbstverstindlich, dafl innere Verschiebungen, was die Verkehrs-
bedeutung der cinzelnen Orte angeht, diesen Verinderungen parallel gehen. So

1) Teknisk-ckonomiska utredningar rérande vigvisendet. I. Statens offentliga utred-

ningar. 1934:27. Stockholm 1934. 8. 211—216.
2) E. Nordendal, Landsvigar versus Jérnvigar. Svenska vigféreningens tidskrift.

21. Jahrg. Stockholm 1934. S. 36, 229.
3) Teknisk-ekonomiska utredningar, a. a. 0. S. 22, 47.
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hat1) sich die als Standort der Ziindholzindustrie bekannte Stadt Jonkdping nie-
mals zu dem Eisenbahnknotenpunkt entwickelt, wozu die Stadt Voraussetzungen
gehabt hiitte. Statt dessen ist die Stadt nun vom Landstraflenverkehr sehr stark
besucht und ist zu cinem Knotenpunkt des Autobusverkehrs geworden.

Der Autobusverkehr hat tiberhaupt die Reilhenfolge der Stiidie im IHandels-
verkehr umgeworfen, und der Handel der Stidic hat sich auf Koslen des Land-
handels entwickelt. Ebenso hat Karlstad durch den Autobusverkehr viel Ilandel
crhalten, der frilher nicht iiber diese Stadt geleilet wurde.

Die Notwendigkeit einer allgemeinen Neurcgelung des Wegewesens wird nun
allgemein anerkannt. .

Im Jahre 1932 wurde von einer konigl. Kommission vorgeschlagen?), dafd
solche Landstraflen, die von grofer DBedeutung fiir den durchgehenden Iern-
verkehr sind, ReichsstraBen genannt werden sollten und aul Kosten des Reiches,
eventuell mit cinem kleinen Beitrag vom betreffenden Weghezirk, gebaut wer-
den sollten.

Mehrjihrige Plined) fiir den Landstraficnbau in Schweden wurden crstmalig
1931—1933 angewendet und deren Aulstellung den Provinzialregicrungen iiber-
lassen, die aber mit dem Reichsamt fir Landstrafien und Wasserwege Fithlung
nchmen sollen, das darauf achten muf, daf unter den Arbeilen der Provinzial-
regierungen Planmifligkeit gewihrleistet ist.

Was nun das Konkurrenzverhiiltnis zwischen LEisenbahn und ‘Automobil an-
geht, so klagt der Eisenbahnverein in ciner Eingabe an die Regicrung im Jahre
1982 dariiber, dafl gewisse Eisenbahnen nicht einmal die dirckten Verkehrs-
kosten haben decken kénnent). Andrerseils betrachien auch die Automobillinien
die PFisenbahnen als Konkurrenz und haben aus diesem Grunde oft ihre Taxen
fiir Fabrten von und nach einem Bahnhof hoher gestaltet®).

Trotzdem beslcht nun ecine sehr enge Zusammenarbeit zwischen den heiden
Verkehrsmitteln 6). Von allen 3032 Automobillinien, die beim  Jahreswechsel
1932/33 im Lande bestanden, hatien nur 122 oder etwa 4 vII keine Verbindung
mit ciner an einer Eisenbahn gelegenen Ortschait. Von allen 2000 Eisenbahnhofen
im Lande hatten zur selben Zeit 1288 zugleich auch Automobilverkehr. Dieser
Verkehr wird leilweise nun von den Lisenbahnen selbst betriehen. Von den 104 Pri-
vateisenbahnen, die im Jahre 1934 in Schweden bestanden, hatten 60 direkt
oder indirekt auch Automobilverkehr, und zwar mil ciner gesamten Linienliinge
von 7500 km 7).

Einige Kkleinere Privatbahnen in Schweden haben aber dic Konkurrenz des
Aulomobilverkehrs so schwer empfunden, dafl sic unter dem Druck der wirt-
schaftlichen Schwierigkeiten sich entschlossen haben, ohne jede Bezahlung ihre
Linien an den Staat abzugeben, nur damit die Strecken vom Staate aufrecht-
erhalten werden sollten®).

Obwohl, wie vorhin festgestellt, bedeutende Wegarbeiten in Schweden vorge-

1) Jarnvigs- och Automobiltrafik av 1932 ars Trafikutredning. Statens offentliga
utredningar. 1984:33. Stockholm 1934, 8. 371. . . P

2) Betinkande med forslag till Lag om allminna vigar. ‘Avglyeg av 1929 irs vigsakkun-
niga. Statens offentlign utredningar. 1932:21. Stockholm 1932. 8. 58.

3) Svenska Dagbladet, Stockholm. 30. Okt. 1929. )

1) Eingabe von Svenska Jarnvigstoreningen an die Regierung vom 23. Febr. 1932.

5) Jarnvigs- och Automobiltrafik a. a. O. 8. 157.

6) Jirnvigs- och Automobiltrafik a. a. 0. S. 41.

7) Svenska, Dagbladet, Stockholm. 6. Okt. 1934.

8) Statens Jarnviigar 1906—1931, a. a. 0. S. 319-—-327.
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kommen sind, hat cine konigl. Kommission von Wegesachverstindigen es ab-

gelehnt, besondere Autostraflen in Schweden zu bauen?t).

Dic grofite Binnenwasserverbindung des Landes ist der schon er-
withnte Gota-Kanal.

Uber dic scinerzeit fiir den Giola-Kanal gewihlte Strecke hat der Lrbauer,
Baltzar von Platen, sich folgendermafien gefiubort:

,,Der Weg ist also nach meiner Ansicht gegeben, auf dem Schweden mit den
osten und am leichtesten durchschnitten werden kann, und ich be-
rgendein Land in der Welt eine gleich giinstige Lage aulweisen kann.
den ich vorlege, gemacht wurde, ohne Riick-
groBe Stidte; ich gebe das zu, und ich gebe

it Dbei

geringsten K
streite, daf i
Man moge sagen, dal} der Vorschlag,
sicht auf den jelzigen Verkehr und
auch zu, daB dies zu beriicksichtigen oft wichtig ist, aber durchaus nicl
der fraglichen Anlage. Lrinnern wir uns, daf diese Schiffahrtsstrale, cines Tages
Teil des Reiches zu diencn, angelegt werden mull mit

berufen, dem groficren
cine oder andere

Riicksicht auf das Ganze; und daf} in einem solchen Falle die
Stadt, der cine oder andere Verkehr, ein Punkt ist, der verschwindet und ver-
schwinden soll von dem Auge des Kritikers. Unter diesem Gesichtspunkt sage
ich bestimmt, daB kein anderes Projekt fiir Schweden mit diesem verglichen
werden kann'?2).

Auf die Verwandtschaft dieser Einstellung mit der schon behandelten Auffas-
sung Nils Ericsons itber den Liscnbahnplan darf sicher hingewiesen werden,
wobei also von Platen die Prioritiit dieser Theorie zukommt.

Der Passagicrverkehr im Gota-Kanal als Verbindung zwischen Stockholm und
Gotenburg — damals schneller als der LandstraBenverkehr — stieg schnell bis
in dic 1860er Jahre3). Als im Jahre 1863 dic Eisenbahnverbindung Stockholm—
Gotenburg fertig wurde, ging der Passagicrverkehr zuriick und horte bald voll-
kommen auf. Spiter sctzte ein neuer Passagicrverkehr cin, aber nunmehr fast
ausschlieBlich Touristenverkehr und auf die Sommermonate beschriinkt. Fir den
die Verbindung nie die Bedeutung erhalten, die man berechnet
an vermeiden wollte, wurde aufgehoben, und die immer

im Kiistenverkehr rund um Schweden konnfen die
Auch die Eisenbahnen haben hier necue Konkur-
daB ein gewisser Giterverkehr auf dem

Giiterverkehr hat
hatte: Der Sundzoll, den m
grofler werdenden Schiffe
Waren vorteilhafler befordern.
renz gebracht, was nicht hindert,

Kanal auch vorkommdt, vor allem Lokalverkehr.
Fine konigl. Kanalkommission crstattete im Jahre 1909 ein Gutachien, in dem

festgestellt wurde, dal} cs volkswirtschaltlich nicht bercchtigt wiire, einen Kanal
tiir scegehende Schiffe zwischen Kattegatt und Oslsee zu bauen, dafl es mit Riick-
sicht auf die groBen Koslen auch nicht militirisch begriindet war, einen solchen
Kanal weiter zu bauen, als kommerziell begriindet war, dafl dagegen ecin solcher
Kanal zwischen dem Kattegatt und dem Viinernsee ausgebaut werden sollte.
Das ist dann auch in den folgenden Jahren geschehien, so dall von der ganzen
Strecke Gotenburg—Stockholm nur die Teilstrecke Gotenburg—Viinernsee fir sce-

gehende Schiffe ansgebaut ist?).
Zwischen den Slaatseisenbahnen und dem Recderverband bzw. IMafenverband
ist es in Schweden ofters zu schweren Zusammenstdfien gekommen$), da die
1) Svenska Dagbladet, Stockholm. 8. Sept. 1933. _
2) B. von Platen, Afhandling om Canaler genom Sverige. Orebro 1806. S. 52.
3) N. Tersmeden, Gota Kanal, Svensk Flagg. Stockholm. 9. Aug. 1931.
1) Trollhiitte Kanal och dess ombyggnad 19091916 av Kungl. Vattenfallsstyrclsen.

Stockholm 1916. S. 161f. .
%) Svenska Dagbladet, Stockholm. 2. Sept. 1931, 15. Aug. 1932.
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Staatshahnen, um eine Rentabilitit zu erreichen, cine Tarifpolitik gefiihrt haben,
von denen die Schiffahrtsinteressen sich benachteiligt gefithlt haben, und die starke
Schiffahrtsentwicklung im Binnenverkehr verleiht diesem Problem
Wichligkeit.

Stockholms Reederciverein beschiwerle) sich dartiher, dafl die Siaatseisen-
bahnen, um Verkehr an sich heranzuzichen, einseitige Tarifherabsetzungen vor-
genommen haben, wodurch die natiirlichen Absatzwege verschoben wurden und
Planlosigkeit im ganzen Verkehrswesen entstanden ist. In gewissen Tillen hat
die Schiffahrt daraufhin ihren Verkehr ganz einstellen miissen, und das in den
Hifen investierte Kapital ist somit wertlos geworden. Diese Deschwerden crstreck-
ten sich sowohl auf den Personen- wic auf den Giiterverkehr. Was den Personen-
verkehr angeht, so sind zwischen den Staatseisenbahnen, die billige Sonntags-
karlen einfiihrien, und der Milarschilfahrt regelrechte Frachtkriege gefithrt wor-
den?). Die Binnenschiffahrt hat sich aber auch besonders fiber die Konkurrenz des
Lastautoverkehrs beschwert, wobei besonders hervorgehoben wurde, da}, wenn
der Stiickgutverkehr an die Kraftwagen abwanderte, man gezwungen secin wiirde,
die Tarife fir den Massenverkehr in der Binnenschiffahrt zu erhohen3).

Die schwedischen Fliisse haben eine so hervorragende Bedeutung fiir die
FloBerei, daf die internationale Stellung Schwedens auf dem Holzmarkt zu cinem
sehr wesentlichen Teil davon abhingig ist, daBl dieses billige Verkechrsmittel
zur Verliigung stehf. Im Jahre 1931 gab es in Schweden 32580km FloBwege,
d.h. rund das Doppelte der ganzen Lisenbahnlinge des Landes. 15,8 Mill. chm
Holz wurden im Durchschnitt der Periode 1926—30 hiermit jihrlich befordertt).

Das Verkehrswesen hat cine auBlerordentlich grofle Bedeutung fiir Schweden.
Das diinn besiedelte Land hat am meisten Eisenbahnen je Kopf der Bevélkerung
in Furopa, die dreifache Zahl, verglichen mit Deutschland. Je Flicheneinheit hat
es dagegen nur soviel wie Portugal und weniger als /g verglichen mit Deutschland 5).

Unter diesen Umstinden hat man der Frage der rationalen Verwendung der
hier investierten Mittel cine besondere Aufmerksamkeit zuwenden miissen. Schwe-
den gehort an sich zu den Liindern, in denen nationale Verkehrspline aufgestellt
und verwirklicht wurden. Nur ist dabei festzustellen, dafl schon im Staatseisen-
bahnnetz grundlegend verschiedene Prinzipien in fritherer und spiterer Zeit zur
Anwendung gelangten: Frither baute man Eisenbahnen abseits vom hestchenden
Verkehr, heute suchen dic Eisenbahnen den bestehenden Verkehr auf. Auch in
dem gréBten Kanalunternehmen des Landes war das alte Prinzip wegweisend. Die
Privathahnen sind aber nach ganz anderen Prinzipien, z.T. auch ohne Verkehrs-
planungsprinzipien gebaut worden. Die Richtung dfzr Landstrafien verkarpgrt am
meislen Tradition von ganz alter Zeit, und erst in den letzten Jahren ist als
Folge des steigenden Kraftwagenverkehrs dic planmiflige Inangriffnahme des
Neubaues von Wegen hinzugekommen.

Das gesamte schwedische Verkehrssystem enthilt also planmifiig ausgebaute
Einzelbestandteile, aber chenso wie die meisten nationalen Verkechrssysteme keine
einheitliche nationale Verkehrsplanung.

1) Svenska Dagbladet, Stockholm. 3. Jan. 1932.

‘;’% gvensk Flagg, Stockholm. 1(13. Au4g.t_[19-"»‘fl'1 031

) Svenska Dagbladet, Stockholm. 4. Juni 1931.

9 J. Grsu{?ncali;arad(,3 Ssegi(;;(esloland och folk. 2. Aufl. Stockholm 1915. IT. S. 192. —
Statistisk Arsbok for Sverige.

% Kiichler, Die Eisenbahnen der Erde. Archiv fir Eisenbahnwesen. 58. Jahrg. Ber-
lin 1935, S. 3, 5.
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