v Inhaltsverzeichnis.

Post- und Nachrichlenverkehr. Seite
Hellmuth, H., Oberpostdirektor Dr., Niirnberg. Die Wirtschaftsfithrung der
DRP unter dem EinfluB des RPFG ... ... . iiinerneennieennns 121
Staedler, Postrat Dr., Berlin. Der deutsche Luftpostverkehr und seine Rechts-
L1 Y R EEEEEEE R AR 23

i

Buchbesprechungen.

Bﬁrnxnesler, Ileinrich. Die Entwicklung der Elbschiffahrt in jlingster Zeit

(1924—1927). (NoZ) oo v vinieieeeiiaeeeanns e e 27
Ilelander, Sven. Die internationale Schiffahrtskrise und ihre weltwirtschaft-
" liche Bedeutung (Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. ThieB, Koln) ...ovvnrnven.. 76
Hellmutl, H., Die Betriebswirtschaftslehre der Deutschen Reichspost. 3. und
4. Teil. (Oberregierungsrat Prof. Dr. Schwaighofer, Miinchen) «........ 30
Herwig, Bernhard. Psychotechnische Methoden im Verkehrswesen. (Reichs-
bahnrat Dr. Couvé, Berlin). .............. O 131
Hesse, P., Die deutschen Wirtschaftsgebiete in ihrer Bedeutung fiir die land-
wirtschaftliche Lrzeugung und Versorgung Deutschlands. (N-Z)owonnn 31
Hormann, Max. Das Weltkabelnetz und seine wirtschaftliche Organisation
(Oberregierungsrat Prof. Dr. Schwaighofer, Miinchen) ............... 144
Mayer, Otto. Entwicklung und Neuordnung der Osterreichischen Bundes-
bahnen. (N-Z) . oo it v v e eeeeen e e e e 143
Quaatz, R. G. Sicherheit .und. Wirtschaft bei der Reichsbahn. (Reichsbahn-
oberrat Dr. Adam, KBIn) .. ... vt rreenenenenrneenonacesnons 142

Sautter, K. Geschichte der Deutschen Post. Teil I: Geschichte der Preulischen
Post. Bis 1858 bearbeitet von Dr. H. v. Stephan; neubearbeitet und fort-
gefithrt bis 1868 von K. Sautter. (N-Z.) ..vvvveivvnnennnnnennn 28
Stephan, II. v. siehe Sautter.
Studiengescllschaft fiir’ Verkehrswege lokaler Bedeutung. Bau und Betrieb

neuer Verkehrswege lokaler Bedeutung in Bayern. (Dipl-Volkswirt
Schultz, Koln) : 31

..............................................

Wiskott, Carl T. Die Besteuerung der Kraftfahrzeuge und Kraftstoffe. (N.-Z.) 78
Literatur-Anzeigen. (N.-Z. und DiplL.-Volkswirt Schultz, Koln).. 79, V. A. 22, V. A, 47

Verkehrsarchiv.

Eisenbahnen (Dipl-Volkswirt Schultz)........................... V.A. 1,29
StraBen- und Kleinbahnen (Dipl-Volkswirt,Schultz)................ » D, 83
StraBenverkehr (Dipl.-Volkswirt Schultz) .......... e » 6,38
Seeschiffalrt (NoZ.) . o v ittt i it s » 8, 34
Binnenschiffahrt (NoZ.) . oo v v e e e e e » 11, 89
Luftverkehr (Dipl-Volkswirt Schultz) ........................... » 18, 43
Post- und Nachrichtenverkehr (Dipl.-Volkswirt Schultz) . ... ... e » 20, 45°
Spedition (N-Z)....... e e e e e e e e ,» 21, 46
Reiseverkehr (N-Z.). . : ..o iiont. I e . 22

Allgemeines (N.-Z.) ... .. e e e e , 22, 46

Yerkehrswissenschaft und Verkehrspolitik.

Von Privatdozent Dr. A. F. Napp-Zinn,
Leiter des Instituts fir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kolnt)

Inhalt:
I. Der Stand verkehrspolitischer Forschung.

1I. Die Stellung der Nationalgkonomie zu Hauptproblemen der Verkehrspolitik.
a) Staat und Eisenbahnen.

b} ,,Volkswirtschaftliche Rentabilitit der Verkehrsmittel.
II. Zum Ausbau der Verkehrswissenschaft.

Einer Erorterung der Bezichungen von Verkehrswissenschaft und Verkehrs-
politik wird zweckmiBig cine Festlegung der beiden Begriffe, wie sie hier
verwandt werden sollen, vorausgeschickt. Unter Verkehrswissenschait pflege ‘ich
zu verstehen: ,die planmibige Kenntnis der geographischen und technischen
Gegebenheiten und der dkonomischen Wirksamkeit der Verkehrsmittel, ihrer he-
triebs- wie volkswirtschaftlichen Organisation‘. Demgegeniiber seien hier als Inhalt
der Verkehrspolitik betrachtet — engeren oder weiteren Abgrenzungen bei anderen
Gelegenheiten soll damit nicht vorgegriffen werden —: die MaBnahmen, die die
dlentliche Gewalt zwecks Wahrung der Interessen der Allgemeinheit im Hinblick
auf dic Verkehrsmittel ergreift, wie die Bemilhungen der Privatwirtschaft, die
Offentliche Gewalt zu ihr irgendwie vorteilhaft erscheinendem Eingreifen auf
dem Gebiet des Verkchrswesens zu veranlassen. Die Verkehrspolitik stellt somit
einen wesentlichen Teilgegenstand der Verkehrswissenschaft dar.

Die Untersuchung der Beziehungen zwischen Verkehrswissenschaft und Ver-
kehrspolitik soll sich auf folgende Fragenkreisc erstrecken:

1. In welchem Umfang ist die Verkehrspolitik bisher Gegenstand wissen-
schaftlicher Untersuchung geworden? Inwicweit und auf welche Art ist eine
Verstiirkung und Vertiefung dieser Beziehungen zwischen der Verkehrswissen-
schaft und der praktischen Verkehrspolitik anzustreben?

2. Ist dic Wissenschaft hinsichtlich der Verkehrspolitik in den wesentlichsten
Problemen zu eciner cinheitlichen Stellungnahme gelangt? Inwieweit steht das
Urteil der Verkechrswissenschalt gelegentlich im Gegensatz zu dem praktischen.
verkehrspolitischen Geschehen, und wie ist diese Tatsache zu erkliren?

Die Beantwortung dieser Iragen kann hier nur in das Wesentliche heraus-
stellenden Ziigen erfolgen. Sie beschrinkt sich auf die deutschen Verhiiltnisse,
wenn auch auslindische Streiflichter nicht vermieden werden sollen. Auch zeit-
lich ist eine Beschrinkung erforderlich: Lediglich die Gegenwart, d. h. die Zeit
nach dem Weltkrieg soll zur Behandlung stehen, daneben noch die Vorkricgszeit

1) Der Abhandlung liegt ein Vortrag zugrunde, der am 26. IL 1929 in der von der Wirt-
schafts- und Sozialwissenschaftlichen Fakultiit der Universitit Kéln veranstalteten Vortrags-
reibe iiber ,,Neuere Stromungen in den Wirtschalts- und-Sozialwissenschaften® gehalten wurde,
Zum Druck erfolgte eine eingehendere Ausarbeitung. Der 1. Abschnitt verfolgt nunmehr die
Absicht, einen vollstindigen Uberblick iiber. die deutsche Standard-Literatur der Verkehrs-
politik zu bieten, wobei indessen von einer inhaltlichen Kritik der einzelnen Werke nach wie
vor abgeschen wurde.
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lich gering. Lediglich zu kleineren Berichten fiir die Abteilun‘ge“ ,,Chromk‘i bzw.
»Miszellen des , Weltwirtschaftlichen Archivs® und von ,Conrads Jahrhiichern
fiir Nationalskonomic und Statistik™ hat das Verkehrswesen ein dankbares Objekt
abgegeben. Ein andermal ergibt sich dic gleiche Feststellung bel Betrachtung der
Untersuchungen und Verhandlungen der fiihrenden deutschen wn_rtsch"aftsmssc:.w-
schaftlichen Organisation: des Vereins fiir Sozialpolitik. Obschon _d}(: Fiille dcx: im
Nachkriegsjahrzehnt hervorgetretenen Probleme der Verkehrspolitik Z}xtage liegt,
hat der Verein, der sonst gerne aktuclle Fragen zum Gegenstand seiner Unter-
suchungen macht, in den letzten 20 Jahren das Verkchrswesen — von gel.(.ege.nt,-
lichen Streifungen im Rahmen anderer Untersuchungen abgeseh.en —.vern‘achlgsmgt,
im Gegensatz zu der Zeit um die Jahrhundertwende, wo er cinerseits die Binnen-
schiffahrt (Band 100—102 der Vereinsschriften) und die Wassc?stmﬁenabgabncnﬁrage
(Band 115/116), anderersecits die Lage der in der Seeschiffahrt besc_huftlgten
Arbeiter (Band 103/104, 113) eingehend Dhehandelt hatte.l) Um so mOElr ist es zu
begriiben, daB die zweite, jingere nationaldkonomische ,gelehrte Gesellschaft*
Deulschlands, die Friedrich List-Gesellschaft, im Herbst 1927 eine ergiebige Dis-
kussion iiber ,,Deutsche Verkehrsprobleme der Gegenwart” veranstaltete.

Wie erwihnt, haben die schwachen von der Nationaltkonomie auf die Er-
forschung des Verkehrswesens angesetzten Kriifte starke Unterstiitzung aus anderen
Kreisen gefunden. Die geringe Intensitit der nationalokonomischen Betitigung auf
dem Verkehrsgebiet mag z.T. gerade dadurch erklirlich sein, dall man angesichts
der starken Titigkeit der Verkehrstechniker und Verkchrspraktiker auf eigene Be-
titigung auf diesem Gebiet verzichtete, das doch in der Regel erst ein tieferes
Lindringen in die oft schwierige und sprode Materie voraussetzt, bevor man sich
mit eigenem Urteil an die Offentlichkeit wenden kann. Soweit man sich von vor-
nehmlich eisenbahntechnischer Seite mit der Verkehrsorganisation und -politik
befalit hat, sind zwei Namen hervorzuheben: Otto Blum und Carl Pirath, die u.a.
in gemeinsamer Arbeit kiirzlich (1928) auch dic heste programmatische Schrift
fir die deutsche Luftverkehrspolitik: ,Lehensfragen der deutschen Luftfahrt” ge-
liefert haben. Wihrend Piraths Wirksamkeit ihren Niederschlag vornchmlich in
ciner Reihe beachtlicher, hesonders auf das Nebeneinander der Verkehrsmittel ge-
richteter Aufsitze gefunden hat, entstammen Blums Feder neben zahlreichen dhnlich
tendicrenden kleineren Abhandlungen auch sein schones, bei gewisser populirer
Einstellung doch auch wissenschaftlich sehr anregendes Werk ,Der Weltverkehr
und seine Technik* (2Bde.,1921) und der Beitrag ,Verkehr der Eisenbahnen
zu der Handbibliothek fiir Bauingenieure (1925).

Zur wissenschaftlichen Betitigung der Verkehrspraktiker iibergehend mufl an
erster Stelle der ausgedehnten Leistungen aus den Kreisen der Eisenbahnpraxis
gedacht werden. Mithedingt durch den nach auBen weitgehend in sich abgeschlos-
senen Charakter des Staatsbetriebes hat sich eine spezifische, aus technischen, wirt-
schaftlichen und juristischen Komplexen zusammengesetzte Eisenbahnwissenschaft
entwickelt, iiber deren Umfang sich die auBenstchenden Vertreter der mit ihr ver-
wandten Disziplinen nur selten voll Rechnung gegeben haben.?) Ihren vornchmsten
Ausdruck haben die auf Wirtschaft und Recht der Eiscnbahnen gerichteten wissen-

1) Sonstige dem Verkehrswesen gewidmete Schrilten des Vereins fiir Sozialpolitik: Bd. 89
Eisenbahntarife und Wasserlrachten, hrsg. von Lotz, 1900; Bd. 99 Die Lage der Angestellten
und Arbeiter in den Verkehrsgewerben, hrsg. von Freiherrn von Berlepsch, 1902; Bd. 108
Storungen im Verkehrsgewerbe wihrend der Jahre 1900 ff., 1903. '

2) Den besten Linblick erméglicht die Rollsche Enzyklopddie des Bisenbahnwesens
2. Aufl, 10 Binde, 1912—1923, .
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schaftlichen Bemithungen in Deulschland gefunden in dem Archiv fir Lisenbahn.
wesen, das Exzellenz von der Leyen nunmehr seit iber 50 Jabren (1878) heraus-
gibt. Aus neuster Zeit verdienen des ferneren die Anstrengungen der‘ Re'lchsb.ahn
selbst als Herausgeberin verkehrswissenschaftlicher Literatur, zu der sie sich cines
besonderen Organs, der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m.b.II.
bei der Deutschen Reichsbahn, bedient, der Hervorhebung. Unter den veroffentlichten
Schriften, die naturgemiiB in erster Linie dem Bedarf der Reichshahnbediensteten
und dem Benutzerkreis der Reichshahn zu dienen haben, befinden sich zahlreiche
auch wissenschaftlich wertzuschiitzende Schriften. Im Hinblick auf dic Leistungen
cinzelner Personlichkeiten auf eisenbahnwissenschaftlichem Gehiet wird von einer
Namennennung zweckmiilfig Abstand genommen: Zu grob ist der Kreis der h}er
Beteiligten, zu schwer dementsprechend die Abgrenzung der Hervorzuhebenden. l%me
Ausnalime sei gemacht hinsichtlich des Namens Sarter als Herausgeber des (leider
nicht fortgefiihrten) Jahrbuchs des Deutschen Verkehrswesens (1921, 1922) und
Verfasser grundlegender Schriften iiber das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegen-
wart (Die Reichscisenbahnen, 1920; Die Deutsche Reichshahn-Gesellschaft (ge-
meinsam mit Kittel), 2. Aufl. 1927 ‘und ,,Verkehrswerbung bei den Eisenbahnen'
1927). Daneben ist noch besonders hinzuweisen auf die zumeist in Vortriigen zum
Ausdruck kommende verkehrswissenschaftliche Titigkeit der hochsten Fiihrer der
Reichsbahn, so des Generaldirektors Dr. Dorpmiiller!) und des Staatssekretirs
Vogt.2) : -

Wie fiir die Reichshahn gilt auch fiir die Reichspost, daBl sic weilgehend zum
in sich geschlossenen, wohl bestellten Pflanzgarten einer eigenen Disziplin geworden
ist. In Parallele zum Archiv fiir Fisenbahnwesen steht das an Alter noch ctwas ehr-
wiirdigere Archiv fur Post und Telegraphie (seit 1873). Die von einer Reibe fith-
render Postfachminner herausgegebene Sammlung ,,Post und Telegraphie in Wissen-
schalt und Praxis* legt dhnlich wie die Verdffentlichungen der Verkehrswissen-
schaftlichen Lehrmittelgesellschaft m.b.H. bei der Reichshahn Zeugnis fir die
forschende und lehrende Aktivitit ihrer Dienstzugehdrigen.?)

Gegeniiber der in den Kreisen der Reichsbahn und Reichspost geleisteten ver-
kehrswissenschaftlichen Arbeit stehen die Leistungen aus den sogenannten {reien
Verkehrsgewerben, in erster Linic Sce- und Binnenschiffahrt, hetriichtlich zuriick.
Dem Ausbildungsgang der in Frage kommenden Personlichkeiten zufolge grofBen-
leils ecine Selbstverstindlichkeit. Doch lassen sich auch hier, namentlich in der
Gegenwart, beachtliche Ansiitze zu literarischer Wirksamkeit in den fithrenden
Kreisen erkennen. Besonders hinzuweisen ist eimmal auf die repriisentativen Reden,
und Aufsiitze der leitenden Kopfe der GroBreedereien (in der Seeschiffabri: Cuno,
Stimming u.a., in der Binnenschiffahrt: Ott, Hecht u.a.), ein andermal auf die
nur in diesen Verkehrszweigen denkbaren Arbeiten hervorragender Syndici. Zu
nennen sind hier Erich Murkens Werk iiber ,,Die groflen transatlantischen Linien-

1) Vgl. z. B. den Vortrag vor dem Uberseeklul in Hamburg ,,Reichsbahn und Elektrisie-
rung® in: Hamburger Ubersee-Jahrbuch 1928, und in ,Die Reichsbahn®, 1928, IHeft 15.

%) Vgl z. B. die Vortriige ,,Wandlungen im deutschen Eisenbahnwesen® vor der Deutschen
Vereinigung' fiir Staafswissenschaftliche Forthildung, in: Strukturwandlungen der Deutschen
Volkswirtschaft, Bd. II, 1928, und ,,Deutsche Verkehrsprobleme der Gegenwart® in den gleich-
namigen Verhandlungen der Iriedrich-List-Geselischaft 1927.

. °) Interessant sind auch hier wie dort vielfache Bemiihungen, in besonderen Schriften
Forschungsergebnisse und Kenntnisse aus anderen Lebensgebieten und Disziplinen den An
gehorigen des betreffenden Verkehrszweiges zugiinglich zu machen, z. B. Staatsrecht, Wirt-
schaftskunde u, i. Gerade hierin &uBert sich die Neigung, fiir die Bediensteten der Reichs-
bahn und der Reichspost einen eigenen Wissenschafts-Kreis zu schlieBen. ’
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reederei-Verbiinde, Pools und Interessengemeinschaften” und das von Walter
Schmitz-Sieg herausgegebene und mitverfalte Sammelwerk ,,50 Jahre Rhein-Ver-
kehrs-Politik*,

SchlieBlich sind noch die Leistungen aus den Kreisen der Verkchrsverwaltung
zu beriicksichtigen. Hervorzuheben ist hier Kurt Giese mit seinen Untersuchungen
iiber ,Das Scefracht-Tarifwesen* (1919) und ,,Hauptfragen der LReichshahnpolitik"
(1928).

I1. Die Stellung der Nationalokonomie zu ITaupiproblemen der
Yerkehrspolitik.

Zur Klirung der zweiten hier zur Behandlung stehenden IFrage, inwieweit
die Wissenschaft in den wichtigsten verkehrspolitischen Problemen zu ciner ein-
heitlichen Stellung gelangt sei, ist vorweg die Feststellung der als wichtigst zu be-
zeichnenden Probleme notwendig. Ich betrachte als Hauptprobleme der wissen-
schaftlichen Verkehrspolitik

1. die Frage, inwicweil der Staat selbst Verkehrsunternchmer sein soll,

2. diec Frage, welchen WirtschaftlichkeitsmaBstab der Staat an die Verkehrs-

mittel legen soll.

Ein 3. wesentliches verkehrspolitisches Problem, das in gewisser Hinsicht aus der
zweiten Frage entspringt, gewissermaBen deren detaillierte Behandlung betrifft, ist
die Preispolitik der éffentlichen Verkehrseinrichtungen und -unternehmungen, ein.
Problem, dessen Behandlung an dieser Stelle unterbleiben muf}, einmal da sein
Umfang zu grof ist, cin andermal es ein Eindringen in preistheoretische Fragen
verlangt, die den Rahmen ciner verkehrspolitischen Betrachtung durchhrechen.

a) Staat und Eisenbahnen.

Die “erste Frage, welche Stellung die deutsche Verkehrswissenschaft zum
Staatsbetrich von Verkehrsmitteln cinnimmt, ist grundsiitzlich dahingehend zu be-
antworten, dall sie — im Gegensatz zu der angelsiichsischen Verkehrswissen-
schaft — weitgehend den Staatsbetrieb bejaht. Lis gilt dies indessen keineswegs
allgemein, d.h. hinsichtlich aller Verkehrsmittcl. Die Uberlassung von Seeschiff-
fahrt und Binnenschiffahrt an den freien Konkurrenzbetrieb kann vielmehr als
communis opinio der Verkchrswissenschaft gelten; dem steht gegeniiber die vor-
\Y'legende Bejahung des Staatshetriebes des bedcutendsten Verkehrsmittels, der
Lisenbahnen. Soweit nicht dem Staatsbotrich der Vorzug gegeben wird (Wagner,
van Qer Borgh_t, von der Leyen), wird dieser doch durchgiingig als dem staatlich
rgguherten Privatbetrieb gleichwertig erachtet (Sax, Blum). Dic Einstellung der
cinen Autoren zugunsten des Staatshetriobs wie die sozusagen neutrale Stellung
der anderen Autoren bediirfen der Erklirung und Kritik.

) Au§gangspupkt der staatshejahenden Einstellung ist die in der technisch-
okonomischen Eigenart der Verkehrsmittel liegende Vorteilhaftigkeit des Betriebs
bestimmter Yerkehrsmittel in Monopolform. Wesentliche Teile der Anlage wie der
Bctrleb§v9rgange bestimmter Verkehrsmittel sind von solcher normaler Weise nicht
vollgesittigter Kapazitit, daB die Zusammenfassung des Verkehrs in einer An-
Ia‘ge, einem [Unternehmen der Konkurrenz mehrerer vorzuziehen ist. Wihrend
(Peser okonomische Hinweis zum Monopol bei den meisten Verkehrsmitteln nur die
hlement'e Weg unc.l Station (Hafen) betrifft, erstreckt sich bei der Eisenbahn der
6kononllscl}e Anreiz zum Monopol aus Griinden der Betriebsorganisation wie aus
dem technischen Gefahrenmoment auf den Gesamtbetrieb. Wird die ZweckmiiBig-

keit des Monopols beim Eisenbahnbetrieb anerkannt, so liegt die Folgerung der
Monopolitbertragung an den Staat nahe. Sie ergibt sich da, wo einerseits bei
privatem Monopol mit einer Ausbeutung der Benutzer gerechnet wird, anderer-
seits in dem Verkehr ein Kollektivhediirfnis erblickt und der Staat zu seiner
Befriedigung geeignet betrachtet wird. Uberwiegend zeigt die doutsch'e Ver-
kehrswissenschaft eine Neigung zur Bejahung dieser Priimissen. Sie wird be-
stiirkt in dieser Einstellung durch ihre Auffassung von der Funktion des Staates,
zu dessen Aufgaben man auch die Fdrderung der Wirtschaft im allgemeinen wie
die Unterstiitzung notleidender oder von Natur ungiinstiger gestellter Bevolkerungs-
schichten und Landesteile rechnet.

Im einzelnen scheiden sich allerdings die Geister in den Prinzipfragen, woraus
dann die vorerwiihnte Trennung in Befiirworter des Staatshahnsystems und ,Neu-
trale’* resultiert. Blums Stellung zu den einzelnen Momenten ist dabei nicht ein-
wandfrei erkennbar, da er bei ihrer Behandlung absichtlich die Vorteile des Privat-
betriecbs und die Mingel des Staatsbetriebs unterstreicht, um ,ein Gegengewicht
gegen die in Deutschland bisher iibliche unsachliche einscitige Stellungnahme der
Kathedersozialisten zu schaffen*.1) Adolph Wagner ist in der Tat der entschiedenste
Betiirworter des Staatsbahnsystems. Er verlangt, um die Tarifpolitik im Gesamt-
interesse und im Einklang mit den Zielen der inneren Wirtschafts- und Sozialpolitik
und auswiirtigen Handelspolitik regeln zu konnen, Staats-Eigentum und -Ver-
waltung. ,,Selbst weite Machthefugnisse der difentlichen Gewalt iiber private Ver-
kehrsanstalten reichen nicht aus, Befugnisse, welche ohnehin fast immer fehlen und.-
mit dem einmal gebotenen privaten, d.h. hier Erwerbsinteresse dieser Verkehrs-
anstalten in der Tat auch schwer vereinbar sind."* 2) Weiter betont Wagner die mit
dem Privatbetrieb verbundenen Gefahren riicksichtsloser Konkurrenz (Kapital-
vergeudung, mangelnde Konzentration, Tarif-MiBbildungen) einerseits, ihres Um.-
schlags in monopolistische Gebarung andererseits. ,,Die grofien Eisenbahngesellschal-
ten und die hinter ihnen stehenden privatkapitalistischen Michte werden die Herren
der Volkswirtschaft und der biirgerlichen Gesellschaft (Nordamerika, Frankreich).* %)
GemiiBigter erklirt van der Borght: ,Das reine Staatsbahnwesen beseitigt die un-
wirtschaftlichen Wirkungen des Wettbewerbs vollkommen. Es sichert am besten
die volle Einbeitlichkeit der Betriebsordnung und des Betriebsdienstes. Die Durch-
fihrung einer allgemeinen Beférderungspflicht ist beim reinen Staatshahnwesen
vollstindig moglich, weil sich widerstreitende Erwerbsriicksichten der einzelnen
Linien nicht entgegenstellen. Der Ausgleich zwischen eintriiglichen und nicht ein-
triglichen Linien ist bei diesem Vorgehen von selbst gegeben. Daher kann der
Staat auf den vorhandenen Linien die allgemeinen volkswirtschaftlichen Bediirf-
hisse — namentlich’ bei der Tarifgestaltung — wahren und auch am chesten das
Netz planmiBig ausbauen und iiber alle Gebiete des Landes hin verzweigen. ..
Diese Erwigungen lassen es an sich als wiinschenswert und zweckmii8ig erscheinen,
das reine Staatshahnwesen anzunchmen, vorausgesetzt, daf der Staat {iber einen
tichtigen und zuverlissigen Beamtenstand und iiber geordnete Finanzen verfiigt,
und daf die Regierung stark genug ist, sich dem Drucke zufilliger Mehrheiten zu
entziehen ... 4) Von der Leyen zitiert zustimmend die im wesentlichen sich in
gleichen Gedankengingen bewegenden Ausfiihrungen der ersten preuBischen Ver-

1 Otto Blum, Verkehr der Eisenbahnen, in Handbibliothek fiir Bauingenieure1l, 8, S. 74.

?) Adolph Wagner, Sozialokonomische Theorie des Kommunikations: und Transport:
wesens. S. 69.

3) Adolph Wagner, a.a. 0., S. 70.
9 R.van der Borght, Das Verkehrswesen. 3. Aufl. S. 2661.
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staatlichungsvorlage von 1879 und schlieBt seine Darlegungen mit der Feststellung:
»Dem reinen Staatshahnsystem als solchem haften keinerlei Miing‘el an, die nicht
durch cine sachgemiile Verwaltung bescitigt werden konnen, seine Vorzﬁge_ vor
jedem anderen System sind aber so groB, daB cine daucrnde Umkehr zu einem
solchen ausgeschlossen erscheint.l) Sax pritendiert demgegeniiber einmal in
tarifpolitischer Hinsicht die Gleichwertigkeit des staatlich regulierten Privat-
betricbs: ,,Auch bei delegierter Verwaltung lalt sich den Unternehmern dicjenige
Beschrinkung in der Tarifbestimmung auferlegen, also diejenige E‘lnwukung der
Staatsregierung auf diese handhaben, welche die volkswirtschaftlichen Gesamt-
interessen erheischen.“2) Ein andermal betont Sax auch die mit dem Staats-
bahnsystem verbundene Gefahr der Uberwucherung durch die_ Interegsen de? den
Staat beherrschenden Bevolkerungsschichten (Stinde, Parteienl), ein  Gesichis-
punkt, der auch von Blum scharf herausgestellt wird. Blum weist zugunsten des
Privatbetriebs weiter darauf hin, daB die Eisenbahn als auf die Dauer bercchneter
Betrieb nur bestehen kiénne, wenn er dauernd gute Leistungen billig anbietet, und
dafl es im Wesen des GroBbetriebes liege, stindige Verbesserungen als oberstes
Ziel anzusehen.?) »

Meine eigene Stellungnalhme zu diesem Problemkreis, die zugleich die Kritik
der vorentwickelten Lehrmeinungen enthiilt, kann ich in folgenden Thesen zu-
sammenfassen:

L. Da der Betrieb der Eisenbahnen vom okonomischen Standpunkt zweck-
miibig als Monopol erfolgt, fehlt im Stadium der Konsolidation dem Privathahn-
system der Stachel ‘der Konkurrenz, der sonst der Privatwirtschaft den Vorzug
vor der monopolistischen Wirtschaft der offentlichen Hand cinzuriumen heilt.
Staats- und Privatbetrieb stehen sich a priori vom betriebswirtschaftlichen Stand-
punkt gleichwertig gegentiber. Fesseln, die in concreto durch Linspannung der
Staatsbahn in die staatliche DBiirokratie (Etatismus) sich entwickeln, konnen,
durch Fihrung der Staatshahnen nach den innerbetrieblichen Grundsitzen der
Privatwirtschaft abgestreift' bzw. vermieden werden. -

2. Monopole in Privathand, also auch Privatbahnsysteme tragen, solange das
Profitstreben in der menschlichen Gesellschaft vorherrscht, dic Wahrscheinlichkeit
der Ausnuizung der Monopolstellung in sich. Bei der GroSe des Wirtschaftskorpers
der Eisenhahnen licgt ferner die Gefahr nahe, daf die Privatbahnen sich zu cinem
»Staat im Staat entwickeln. Inwieweit diese Wahrscheinlichkeit und Maglichkeit
sich auswirken, ist Tatfrage. Es ist nicht ausgeschlossen, dal sic durch d%e mit der
GroBe des Betriehs wachsende Verantwortung gegeniiber der Gesamtheit zuriick-
gedringt werden. . .

8. Die Wahrung der volkswirtschaftlichen Interessen (Vermeidung der Aus-
beutung der Gesamtheit oder von Gliedern) lift sich durch das Staatsbahnsystem
wirksamer und minder kostspielig durchfithren als bei Privatbahnsystem.

4. Bine staatliche Forderungspolitik (zuriickgeblicbener Landesteile, Gewerbe-
zweige, Bevilkerungsschichten) ist gleichfalls bei Staatshahnsystem leichter durch-
fiihrbar. Inshesondere kann innerhalb des Staatsbahnsystems der Ausgleich zwischen
gut und schlecht rentierenden Linien bzw. Betriebsleistungen einfacher erfolgen.

5. Um mit dem Staatsbahnsystem die sub 3 und 4 dargelegten Vorteile er-
reichen zu kénnen, ist Integritit des Staates Voraussetzung. Sie ist tatsiichlich an-

. : % von der Leyen, Artikel ,Eisenbahnen (allgemeiner Teil)* im Hdwb. der Staats-

wissenschaften 4. Aufl. IIl. Bd., S. 5681. . ‘
3} Emil Sax, Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, 2. Aufl, IIL. Bd., S. 166.
% Blum, a. a. 0,.S. 76." ‘ : . :
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gesichts der im Staate zum Ausdruck kommenden Machtverschiebungen zwischen
einzelnen Volks-Gruppen nur selten voll verwirklicht, immerhin Gfters in einem
AusmaBe, daB die durch das Staatsbahnsystem errcichbaren Vorteile die Ge-
fahren und Nachteile gruppenpolitischer Mache iiberwiegen. i

Mit dieser konditionalen Bejahung des Staatshahnsystems liegt mein Stand-
punkt in der Nihe der von van der Borght und von der Leyen vertretenen Auf-
fassungen. Ich mochte indessen betonen, da hierbei noch bestimmte Voraus-
setzungen hinsichtlich .der Auffassung der Stellung ‘des Staates im Wirt:schafts-
leben gemacht werden. Der Befiirwortung des Staatshetriebs wird niimlich der
Boden entzogen, sobald der Staat a priori als ein Organ oder eine Einrichtung he-
trachtet wird, das mit der Wirtschaft moglichst wenig zu tun hat bzw. zu tun haben
soll, wenn weiter der Befriedigung des Verkchrsbedarfes kein hinrcichendes Kol-

lektiv-Interesse zugesprochen wird, sowic wenn im besonderen eine staatliche
Wirtschafts-Férderungs-Politik abgelehnt wird.

h) ,Volkswirtschaftliche Rentabilitit" der Verkehrsmittel.

Mit der Erwihnung der staatlichen Forderungspolitik mittels Eisenbahnen ist
bereits dic zweite Frage, welchen Wirtschaftlichkeitsmafistah der Staat an die
Verkehrsmittel legen soll, beriihrt. Sie liuft im wesentlichen auf die Alternative
hinaus, ob fir dic einzelnen Verkehrsmittel strikt Eigenwirischaftlichkeit zu
fordern ist, oder ob man sich mit einer sog. volkswirtschaftlichen Rentabilitit
begniigen kann, der die Anschauung zugrunde liegt, dall der Mangel an Eigenwirt-
schaftlichkeit durch wohltitige Wirkungen auf die Gesamtwirtschaft zumindest
kompensiert werden kann. Wie Sax sagt, besteht bei dieser’ auch als indirekt
oder staatswirtschaftlich bezeichneten Rentabilitit der Nutzen ,in den wirtschaft-
lichen Folgewirkungen der geschaffenen Verkehrsmittel, d.h. in der Gesamtsumme
der Vorteile, welche neben der erhéhten Bediirfnisbefriedigung der unmittelbaren
Verkehrsinteressenten in mittelbarer Ursachenverkniipfung der Gesamtheit der
Verbandsmitglieder zufliefen. Der in dieser Weise entstehende aligemeine Wohl-
fahrtszuwachs hat seinen Niederschlag in der Vermehrung des Volkscinkommens,
und aus diesem stammen dic Giter, welche zur Bestreitung der Kosten der be-
treffenden Verkchrsakte aufgewendet werden kinnen.“1) Sax hat aber zugleich
die Schwierigkeiten, die einer Abschitzung dieser volkswirtschaftlichen Renta-
bilitit entgegenstehen, und die Gefahr ihrer mibbriuchlichen Anwendung klar
herausgestellt: »Es ist eine der schwierigsten staatsminnischen Aufgaben, das
objektiv Richtige in dieser Hinsicht annihernd zu treffen, und es wird {iberdies
noch durch EinfluBnahme der unmittelbaren Verkehrsiniercssenten -erschwert,
von denen jeder das Gedeihen der eigenen Unternchmung oder des betreffenden
Wirtschaftszweiges als das fiir die gesamte Wirtschaft Wichtigste ansicht.”2)

In' der Bereitschaft zur praktischen Anerkennung der volkswirtschaftlichen
Rentabilitit in konkreten Fillen zeigt die akademische Verkchrswissenschaft durch-
gingig ausgesprochene Zurfickhaltung. Sie ist am stirksten in Erscheinung ge-
treten- bei der Abweisung von Kanalprojckien, soweit bei ihnen cine Eigenwirt-
schaftlichkeit nicht zu erwarten war bzw. ist. So sagt z.B. Sax selbst: ,,Dic An-
sicht, daB die Ausbreitung des wirtschaftlichen Nutzens der ‘Wasserwege iiber die
ganze Wirtschaft des Landes die staatswirtschaftliche Rentabilitit in einem Mabe
it sich bringe, das einen volligen Verzicht auf Einhebung cines Nutzungspreises
. 1) Sax, 23.0,1.Bd)S. 135,

2 Sax, a a. 0, 1. Bd,, S. 136.
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von den Sonderwirtschaften rechtfertige, — ja nicht nur rechtfertige, vielmehr
gebicte, weil eine gleich gilinstige Gestaltung der Wirtschuftsv'erhiiltmsse durch
Gebithrenerhebung verhindert werde — diese These kann zwar mit d(.zn stereotygen
allgemeinen Redensarten von der Steigerung der Erwerbsgelegenheiten, der Ver-
mehrung des Volkswohlstandes, Hebung- der Steuerkraft usw. behauptet wer'(-len,
hitlt aber einer sachlichen Nachpriifung nicht stand.“1) Diese $kep51s gegeniiher
der staatswirtschaftlichen Rentabilitit der nicht eigemvir.tschafthc}.len Kanalbauten
ist ein allgemeiner Zug der deutschen Nationaltkonomie, der sich von Gustav
Cohn?) iiber R. van der Borght3) bis zu Erwin von Beqkerath ers.tr.eckt. Wic
E. v. Beckerath kiirzlich darlegte, ist es volkswirtschaftlich n:}clltcll}g, s Wenn
Kapitalien, denen wichtigere Verwendungen offen stehen, den Dinzelwirtschaften
im Wege der Besteuerung cntzogen werden, um weniger renta‘ble Verbindungen
einzugehen. Liner solchen Argumentation gegeniiber pflegen die Verfechter der
Kanile die ,,indirekten Vorteile, welche mit einer kiinstlichen Wasserstraﬁe ver-
kniipft seien, ins Treffen zu fithren. Es empfichlt sich, solche m_lttcllf‘arep Vorziige
skeptisch anzusehen; sie tauchen immer dort auf, wo sich ,,dlf"ek_t ein Verlust
herausrechnet. Sie sind behaftet mit dem Mangel, jeder ziffe}'maﬁlgen ETfﬂS?““ES
zu spotlen, stels stehen ihnen indirekte Nachteile gegeniiber, dic ebenso ung{“ﬁk“‘
sind, wodurch ciner rationalen Entscheidung der Boden vollends entz‘ogcn.\vu'd.. 1)
Wenn ich in meinem Buche , Binnenschiffahrt und Eisenbahn"‘ die E1genw1_rt-
schaftlichkeit ncuer WasserstraBenbauten zum Hauptkriterium ihrer }Bauwﬁrdlg-‘
keit gemacht habe, so lag diese Linstellung in der Linie der von fritheren und
dlteren TFachgenossen gewonnenen und vertretenen Lrkenntnisse.

Vergleicht man mit dicser Stellungnahme der Verkehrswissensghaft .die der
Staatsverwaltung zu dem Problem, so hatte sich diese in der Vorkriegszeit eben-
falls mehr und mehr zu der Richtlinie der LEigenwirtschaftlichkeit neuer Wasser-
strabenbauten hekannt. Wenn es in den letzten Jahren gelegentlich den Anschein
hatte, als sei man zustindigen Ortes ‘zu einem Abweichen von jenem Prinzip
gencigt, s0 zeigte doch die Behandlung der WasserstraBenabgabefrage in aller-
letzier Zeit wieder stirker dic Absicht zur Beibehaltung jenes Prinzips.5)

Wenn hier die Problematik des anzuwendenden Wirtschaftsprinzips fiir
Wasserstrallenbauten als pars pro toto herausgestellt wurde, so ist doch zu be-
tonen, dall dic Zuriickhaltung der Verkehrswissenschaft gegeniiber der sogenannten
volkswirtschafltlichen Rentabilitsit sich auch auf andere Gebicte des Verkehrs-

" wesens erstreckt. Es darf indessen hieraus nicht cine grundsitzliche Engstirnigkeit
der Verkehrswissenschaft gefolgert werden. Wie namentlich manche Ausfithrungen
von Blum belegen,®) wird von ihr die Anlage nicht cigenwirtschaftlicher Ver-
kehrsmittel keineswegs verworfen, wenn es sich um die Forderung bestimmter
nationaler und sozialer Interessen handelt, wie etwa die ErschlieBung von Natur
ungiinstig gestellter Landesteile oder -dje éekiimpfung des Wohnungselends. Aller-
dings fallen derartige MaBnahmen in ihrer Zielsetzung aus dem Gebiet der reinen

) Sax, a.a. 0, 2.Bd, S. 88,

?) Vel. seine Ablehnung der Kaniile, insbesondere des Dorlmund-Ems-Kanals in ,,National-
okonomie des Handels und des Verkehrswesens®, 1898, S. 8381f.

3; van detBBorght, a. a. 0., S. 406. ’ '

4) E. von Beckerath, Neudentsch iti : Strukturwandlungen der Deut-
schen Volkswirtschaft 1928, 3. Bd. S, bog.— - neipolitik. In: Str

?) Vel. die Drucksache Nr. 35 (ex 1928) des Reichs-Wasserstrafenbeirats betr. Erhihung
der Schiffahrtsabgaben auf den ReichsbinnenwasserstraBen.

6 Blum, Die Wahl des geeigneten Verkehrsmittels, S. 8, in: ,Rationalisierung in Ver-
kehrsbetrieben® (Technisch-Wirtschaftliche Biicherr(gl IHZIst' 38).

Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik. 11

Sozialokonomie heraus. Grundsitzlich fordert in diesen Fillen aber die dkonomische
Vernunft dic Anwendung des am wenigsten unwirtschaftlichen Verkehrsmittels, d. h.
desjenigen, das die nicdrigsten Zuschiisse bedingt. Ebensowenig leugnet dic
Verkehrswissenschaft die ZweckmiiBigkeit staatlicher Unterstitzung wihrend der
Entwicklungszeit eines neuen Verkehrsmittels. In der Schrift von Blum und Pirath
»Lebensfragen der deulschen Luftfahrt hat diese Forderungsbereitschaft des Ver
kehrswissenschafters gegenitber dem Luftverkchr, von dem eine Eigenwirtschaftlich-
keit in der niichsten Zukunft nicht zu erwarten ist, bei gleichzeitiger Forderung
weitestgehender Rationalisicrung des ZuschuBbetriebes prignanten Ausdruck ge-
funden.

Steht gleichwohl die Verkehrswissenschaft grundsitzlich nicht eigenwirtschaft-
lichen Verkehrsmitteln skeptisch gegeniiber, da sie den volkswirtschaltlichen Effekt
dieser Verkehrsmittel als unzuliinglich gegeniiber dem Aufwand betrachiet, so ver-
anlaBt sic ein weiterer Gesichispunkt, fiir die Gesamtheit der Verkehrsmittel das
gleiche Finanzprinzip der vollen Selbstkostendeckung durch Verkehrseinnahmen
aufzustellen: Nur wenn simtlichen Verkehrsmitteln die volle Selbstkostendeckung
zur Pflicht gemacht wird, lilt es sich vermeiden, daf ein Verkehrsmittel in den
dem ¢konomischen Prinzip zufolge einem anderen Verkehrsmittel zugehorigen
Wirkungsbereich eindringt.1)

Diec Forderung voller Selbstkostendeckung ergibt sich schliellich gerade gegen-
iiber den jiingeren Verkehrsmitteln — zur Zeit kommt vornehmlich der Kraft-
verkehr, spiter wohl auch der Luftverkehr in Betracht — aus einem dritten Ge-
sichtspunkt heraus. Durch die Entwicklung der neuen Verkehrsmittel ergibt sich
nimlich bei Verstirkung des Zubringerverkehrs einerseits, eine Abziehung des
Verkehrs hochster Zahlungsfihigkeit von den alten Verkehrsmitteln wie Eisen-
bahn und Binnenschiffahrt andererseits. Damit wird aber dem Integrationsgesetz
des Verkehrs, demzufolge die Verkchrsakte tunlichst in einer einzigen Anlage zu-
sammenzufassen sind, entgegengehandelt. Es erfahren wobhl bestimmte Verkchrs-
bediirfnisse durch die neuen Verkelirsmittel eine bessere Befriedigung. Andererseits
wird die Befricdigung des sich nach wie vor des alten Verkehrsmittels bedienenden
Verkehrsbedarfes verteuert. Es ist eigenartig, dal diese Erkenntnis, die tagtiglich
sich aus der Abziehung des hochwertigen Giiterverkehrs von den Eisenbahnen,
des hochwertigen Personenverkehrs von den Eisen- und Stralenbahnen wie der
Personendampfschiffahrt gewinnen libBt, bislang kaum in breitere Bevilkerungs-
schichten gedrungen ist, obschon gerade die konomisch schwiicheren Bevdlkerungs-
teile die Wirkungen zu tragen haben. Jedenfalls erscheint es untunlich, diese
Entwicklungstendenz durch Bevorzugung der jiingeren Verkchrsmittel gegeniiber
den ilteren, in dem jene nicht zur Deckung der vollen von ihnen verursachien
Kosten (Strafienbau, Verkehrspolizei) herangezogen werden, zu fordern.2)

In der grundsitzlichen Verneinung nicht eigenwirtschaftlicher Verkehrsmitte}
sieht sich die Verkehrswissenschaft weitgehend in cinem Gegensatz zu den ver-
kehrspolitischen Bestrebungen von Interessenverbinden der Wirtschaft. Unterstiitzt
von rein ideal eingestellten Personlichkeiten verfechten die verschiedenen Wirt-
schaftsgruppen und -gebiete Kanalprojekte, Bahnlinien, Automobilstrafen, Flug-
linien in einem Umfang, dem die Verkchrswissenschaft angesichts der mangelnden

1) Vgl. auch meine Diskussionsausfiihrungen in den Verhandiungen der Friedrich-List-
Gesellschaft iiber ,Deutsche Verkehrsprobleme der Gegenwart”, 1927, S. 81.
%) Vgl. Wentzel, Verkehrspolitische Betrachtungen, in: Verkehrstechnik, 1925, S. 402,

und Pirath, Die Spezialisierung der Verkehrsarbeit und ihre volkswirtschaftliche Bedeutung,
in: Rationalisierung in Verkehrsbetrieben, S. 13,
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Eigenwirtschaftlichkeit der Projekte nicht zuzustimmen vermag. Diesem Verkehrs-
enthusiasmus umfangreicher Wirtschafisgruppen mul  zunichst der weit ver-
breitete, aber nur zum geringsten Teil gerechtfertigle Glaube an die volkswirt-
schaftliche Rentabilitit nicht cigenwirtschaftlicher Verkehrsmittel zugute gehalten
werden. Den eigentlichen Schliissel bictet indessen dic Interessenlage der neue
Verkehrseinrichtungen propagicrenden Wirtschaftsgruppen. Mit Recht erwarten sie
von den neuen Verkchrsmitteln eine Verbesserung ihrer Standortbedingungen.
Diesc Verbesserung ist aber fiir die cinzelne Wirtschaftsgruppe nur rentabel, wenn
fiir die Inanspruchnahme des neuen Verkehrsmittels nicht das Prinzip der vollen
Selbstkostendeckung angewandi{ wird. Dic umfangreiche Propaganda. zugunsten
neuer Verkehrsmittel erweist sich daher weitgehend als eine Spekulation auf die
Gebelreudigkeit des Fiskus hzw. des gesamten Volkes, das bestimmte Kapitalien.
a fonds perdu zur Verfiigung stellen soll. Das sich hierbel ergebende Schauspicl
zeigt den tblichen Wettlauf nach der Staatskrippe. Nur um gegeniiber dem lichen
Nachbarn nicht zu kurz zu kommen, werden vielfach Verkehrsprojekte entwickelt
und propagiert. Dieses Vorgchen steht in gewisser Parallele zu Vorgingen auf
handelspolitischem Gebiet. Wie dort manche Kreise die Schutzzollpolitik mit-
machen, wenn nur auch fiir sie einige Brocken abfallen, obschon sic besser daran
titen, grundsitzlich gegen das Schutzsystem anzugehen, so werden hier von
einzelnen Gruppen aus Angst vor dem Zuriickbleiben aussichislose Verkehrsprojekte
propagiert, withrend es verniinftiger wiire, gegen die ganze Verkehrsplanerei Stel-
lung zu nelunen. Das Verderbliche dieser Einstellung wird evident, wenn man
sich fir einen Augenblick alle nur halbwegs als ernsthaft zu betrachtenden Ver-
kehrsprojekte realisiert denkt. Bei mancher Verschichung im ecinzelnen wire doch
im Durchschnitt die Stellung des einen Wirtschaftsgebietes zum anderen nicht
vgrschoben, die Gesamtheit ung damit wicder jeder einzelne Landesteil aber mit
einem hypertrophen Verkehrsapparat belastet. :

Die Aufgabe des Verkehrswissenschafters ist hier zweifelsohne keine an-
gcr.lehmc. Bei allem Fortschrittsgeist, der ihn bescelt, mufl er doch dem gréfieren
Teil der Verkehrsprojekte gegenﬁbe’r als Bremser auftreten. Er hat die Pflicht,
die Wirtschaft darauf aufmerksam- zu machen, dal sie ibrerseits nicht nur vom
Staat grobte Sparsamkeit auf den Véx‘scllieden’sfcll Kulturgebieten verlangen darf,
g.ondex:n den Gesichtspunkt hochster Wirtschaftlichkeit der Staatsakte auch gegen-
ber ihren eigenen Interessen zur Anwendung kommen lassen muf.

HL Zum Ausbau der Verkehrswissenschafl.

Dic vorstehenden Erorterungen gei ich den praktischen Wert der
Verkehrswissenschaft. Gegenﬁbergden Z?leg(f(?rst(igltgrll(;llgn Integessen einzelner Wirt-
sch'aft;sgruppen und Wirtschaftsgebiete ist das Vorhandensein neutraler Organe, die
lediglich das Interesse der Gesamtheit verfolgen und auf Grund ibrer Vorbildung
iiber. ein fachmiinnisches Urteil verfligen, eine dringende Notwendigkeit. Die haupt-
amtliche Beschiiftigung einiger wenige,r Personlichkeiten mit den Wirtschafts-
problemen des Verkehrswesens ergibf sich auch aus dem Gesichtspunkt einer
6kon_0mxschen Arbeitsteilung. Weder dem fiir manche verkehrswirtschaftliche Ent-
scheidung  zustindigen Wirtschafter noch Politiker ist es moglich, neben seiner
laufenden Arbeit die Entwicklung des Verkehrswesens, der Verkehrsprobleme in
threr Gesamtheit -intensiv zu verfolgen. Der Verkehrswissenschafter soll diese
Arbeit iibernchmen und seiner Umwelt, namentlich den Fithrern. in Staat und
Wirtschaft eine leichtere Unterrichtung ermiglichen. Schopfend aus der Erfahrung
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verschiedener Nationen soll er nicht nur e¢in Begutachter an ihn herangetragener
Verkehrsprobleme, sondern auch ein Anreger zu Verbesserungen des Verkehrs-
wesens werden. Aber nicht allein durch Stellungnahme zu einzelnen Fragen,
sondern auch durch synoptische und theoretische Durchdringung des gesamten
Verkehrswesens kann der Verkehrswissenschafter fiir die praktische Verkehrs-
politik Grundiagen schaffen. DaB ihm neben dieser praktischen Zielsetzung‘die
Verfolgung des Verkehrs als ihren Zweck in sich tragende kulturwissenschaftliche
Aufgabe verbleibt, sei beiliufig betont.

An der Erkenntnis von Mbglichkeit und ZweckmiBigkeit intensiverer Pllege
der Verkchrswissenschaft fehlt cs in wirtschaftswissenschaftlichen Kreisen keines-
wegs, wenn schon die Auffassungen iiber die Ziele nicht voll iibereinstimmen.
Eugen von Philippovich hat z. B. in sciner Abhandlung iiber ,,Die wissenschaftliche
Behandlung des Transportwesens®, die deren Werdegang und Stand vor etwa
25 Jahren zeigte, die damalige Lage wie folgt charakterisiert: ,,Man kann danach
nicht sagen, daB die Stellung des Transportwesens in der nationaldkonomischen
Wissenschaft cine allgemein anerkannte und gesicherte ist. Gewil ist es, dafl das
Transportwesen dort in eingehender Weise behandelt wird, wo die Beziehungen
des Staates zur Volkswirtschaft Gegenstand wissenschaftlicher Priifung sind, wie
bei der in Deutschland iiblichen Sonderbehandlung der Volkswirtschaftspolitik. Hier
werden die einzelnen Transportanstalten, ihre Organisation und ihr 6ffentlich-recht-
liches Verhiltnis gepriilt. Die Theorie der Nationalokonomie hat aber bisher noch
keinen sicheren Gewinn aus diesen Studien eingeheimst, obwohl es nicht an
Bezichungen zu ihr fehlt. Ebensowenig ist eine selbstindige Wissenschaft vom
Transportwesen begriindet worden. Zwar haben die letzten Jahrzehnte eine auler-
ordentlich reiche und umfassende Literatur des Eisenbahnwesens ... hervorgerufen,
und ehenso ist in der jingsten Zeit die wissenschaltliche Behandlung der. Sce-
schiffahrt in bemerkenswerter Weise vorwirts geschritten, doch fehlt es an dem
Versuch einer inneren Verkniipfung der entscheidenden Tatsachen und ihrer Fun- -
dierung auf allgemein theoretischer Grundlage.*?1)

Kurt Wiedenfeld bezeichnet in seinem Beitrag ,,Der volkswirtschaftliche Ein-
flul der Verkehrsmittel und die deutsche Volkswirtschaftslehre im 19. Jahrhundert*
zur Schmoller-Festschrift (1908)2) das Gesamtergebnis der wirtschaftswissenschaft-
lichen Entwicklung auf dem Gebiet des Transportwesens als ,,nicht eben erfrculich®.
Er beklagte den Mangel an neueren Untersuchungen iber die Bedeutung der
modernen Verkehrsmittel fiir die allgemeine Wirtschaftsgestaltung, insbesondere
betreffend das Frachienwesen, ferner hinsichtlich der geschichtlichen Stellung
des Staates zu den Verkehrsmitteln. In ncuester Zeit hat Julius Hirsch in seinem
Beitrag ,,Deutsche Wirtschaftswissenschaft und -Praxis im letzten Menschenalter*
zur Brentano-Festgabe (1925)%) die Notwendigkeit stiirkerer wissenschaftlicher
Durcharbeitung des Verkehrswesens betont. Sieht man von den Leistungen der
z. Z. an der Universitit Koln wirkenden Personlichkeiten und dem hier geschaf-
fenen verkehrswissenschaftlichen Arbeitsapparat ab, so ist jene Erkenntnis der
Wichtigkeit verstirkter wirtschaftswissenschaftlicher Forschung auf dem Verkehrs-
gebiet bisher nur wenig auf fruchtbaren Boden gefallen.

Wenn hier nunmehr die Wege gekennzeichnet werden sollen, auf denen
eine intensivere Pflege der Verkehrswissenschaft an deutschen Hochschulen be-
trieben werden kann, so ergeben sich einmal Forderungen personlicher Art. In erster

1) Zeitschrift fiir Volkswirtschaft, Sozialpolitik und Verwaltung, 14. Bd. (1905), S. 8.
?) I Bd., Beitrag XXIX.

3) Brentano-Festgabe, II. Bd,, S. 193.
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Linie scheint mir eine Spezialisicrung der nationalgkonomischen Professuren wiin-
schenswert. In dieser Richtung stellen die zugunsten der wissenschaftlichen Pflege
der Verkehrspolitik geltend zu machenden Wiinsche einen Ausschnitt aus den Be-
strebungen dar, durch Spezialisierung der nationalékonomischen Lehrgehiete eine
Kongruenz zwischen Forschungs- und Lehrgebiet des einzelnen Hochschullehrers
su erzielen und die Bearbeitung der Einzelfacher zu intensivieren. Wihrend alla
anderen Wissenschaftszweige, z. B. Rechtswissenschaft, Geschichte, die technischen
Disziplinen und selbst die jiingere Schwester der Volkswirtsclla_ftslc}}re: die Betriebs-
wirtschaftslehre an den Hochschulen durch Professuren fiir Teilgebiete dieser Diszi-
plinen vertreten sind, besteht hinsichtlich der Nationalokonomie noch immer der
Zustand, daB ihre Vertreter das Gesamtgebiet dieser Disz1P11_n pilegen sollen, wie-
wohl cine gleichmiBige Beherrschung der Teilgebicte iiber die Kraft des e%nzel_nep
hinausgeht. Die Nachteile dieses Zustandes, die Z\V(;clcmuﬁlglicxt einer :Speglalb
sierung der Lehrgebiete, ihre Moglichkeiten, aber auch ihre Grenzen haben in einem
Referat von Professor August Skalweit @ber ,,Spezialisierung  der Lehrgebicte
der sozial- und wirtschaftswissenschaftlichen Professorcn™ auf der Generalversamm-
lung der Vereinigung der Sozial- und Wirtschaftsw1ssensclmft}10hen Hochs_chul-
lehrer in Bad Homburg 1927 ihre Darlegung gefunden, der I.ncht§ wesentliches
hinzuzufiigen ist. Wenn demgegeniiber damals die iltesten Nationaltkonomen wie
Sombart, Dichl, Lotz die Einheit des Lehrgebietes verfochten, so zeigen mir doch
zahlreiche Aufierungen und Zustimmungsiulierungen, msbesrondere auch jiingerer
vornehmlich auf praktische Nationalokonomie eingestellter Kollegen, daB der Ge-
danke ciner Spezialisierung des Lehrgebictes bereils zahlreiche Anhingerschaft
besitzt. Die von Gegnern gehegle Besorgnis vor emer‘darr_nt verbundenen Verclr'l‘-
seitigung vermag ich nicht zu teilen: Der Gelehrte wird in aller Regel auch die
Nachbargebiete nicht aus dem Auge lassen, teils um aus ihnen All}:egungen Hir sein
Fach zu gewinnen, teils um sich von der engeren ,»Fachbelastung™ zu erholen. Als
Lehrer sollen ihm auch nicht gelegentliche Exkursionen auf qn.dero Gebiete ver-
wehrt sein. Auf das in Frage stehende Gebiet der Verkehrspolitik angewandt geht
meine Meinung dahin, daB mit einzelnen Berufungen fir Volkswirtschaftslehre
besondere Auftrige zur Vertretung der Verkehrspolitik verbunden werden sollten,
dergestalt dal der Betreffende dicse als sein vornchmliches Forschungs- und Lehr-
gebiet zu betrachten hat. Soweit eine Spezialisierung auf das Verkehrsgebiet zu
eng erscheint, kommen wohl in erster Linic Verbindungen von Verkehrs- mit
Handelspolitik oder von Verkehrspolitik mit Finanzwissenschaft in Betracht. '
Neben der Spezialisierung - nationalskonomischer Professuren auf das“ Gebiet
der Verkehrspolitik bietet auch die Begriindung spezieller Professuren fiir Ver-
kehrswissenschaft die Moglichkeit verstirkter Pflege der Verkehrspolitik. Ent-
sprechend dem Charakter dieser Disziplin als eines Querschnittes durch Volks- und
Betrlelgswirtschaftslehre wiirde eine solche Professur auch eine Abweichung von
dem bisher ziemlich streng gewahrten Prinzip einer scharfen Trennung von Volks-
und Betriebswirtschaftslehre in Forschung wie Lehre bedeuten. Wenn ich auch
grundsitzlich fir die Beibehaltung der Zweiteilung der Wirtschaftswissenschaft
in Volks- und Betrichswirtschaftslchre einfrete, so mochte ich doch darauf hin-
weisen, dal eine vertiefte Behandlung der Ei;zelgebiete der praktischen Volks-
wirtschafislehre und -politik und namentlich der Verkchrspolitik die Berlicksichti-
gung betriebswirtschaftlicher Faktoren erfordert und damit die Entwicklung von
Querschnittsdisziplinen nahelegt. Welcher der beiden Moglichkeiten: Spezialisie-
rung nationalSkonomischer Professuren auf das Verkehrsgebiet oder Schaffung be-
sonderer verkehrswissenschaftlicher Professuren der Vorrang einzurdumen ist,
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wird man vorerst, da cs sich zuniichst darum handelt, tiberhaupt die Verkehrs-
politik wissenschaftlich zu fordern, dem ,Lehrbedarf” der einzelnen Hochschule
und dem Vorhandensein entsprechend geschulter Krifte zur Entscheidung iiber-
lassen konnen.l) '

In sachlicher Hinsicht ist eine Entwicklung der Institute bzw. Seminare fiir
Verkehrswissenschaft anzustreben. An wirtschaftswissenschaftlichen Verkehrsinsti-
tuten bestehen bisher das Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit
Koln als zentrale deutsche Pflegestitic der Verkehrswissenschaft und das Institut
fur Verkehrs- und Versicherungswesen an der Hochschule fiir Welthandel in Wien.
Anfang 1920 sind als Institute mit verkehrswissenschaftlichen Spezialaufgaben
hinzugetreten das Verkehrswissenschaftliche Institut fiir Luftfabrt an der Tech-
nischen Hochschule Stuttgart und das Institut fiir Fremdenverkehr an der Handels-
hochschule Berlin. Die Fortentwicklung wird einmal zu suchen sein in der Errich-
tung verkehrswissenschaftlicher Seminare an anderen Hochschulen, die in kleine-
rem Ralmen an der Losung der den genannten Instituten obliegenden Aufgaben
mitarbeiten, wie in dem weiteren Ausbau dieser Institute. Zweck der Institute
und Seminare fiir Verkehrswissenschaft ist — in knappster Formulierung — die;
Sammlung der Verkehrsliteratur (in Betracht kommen: Biicher, Zeitschriften,
amtliche und private Denkschriften, Geschiltsherichte, Tarife, Fahrpline, Prospekte),
die Bearbeitung des Materials nach neuen Gesichispunkten (durch Lehrer wie
Studierende), die Verbreitung neugewonnener LErkenntnisse durch Wort (Vor-
lesungen, Vortriige) und Schrift (Versffentlichung von Biichern, Zeitschriften und
sonstigen Drucksachen). .

Aus dem umfangreichen Arbeitsgebict eines verkehrswissenschaftlichen Zentral-
instituts mochte ich hier nur zwei Funktionen, deren Ausiibung durch fortschrei-
tenden Ausbau der Institute anzustreben ist, hervorheben. Ein Verkehrsinstitut
soll einmal cine Erfahrungssammelstelle sein, d. h. es soll durch .-um-
fassendste Sammiung der in- und auslindischen Verkehrsliteratur in der Lage
sein, iiher die allerorts gemachten Erfahrungen mit neuen Verkehrseinrichtungen
Auskunft zu geben. Allerdings mull der Wissenschafter hierbei gleich vor einer
voreiligen Ubertragung auslindischer Verkehrserfabrungen auf das heimische Ver-
kehrswesen warnen. Ein andermal, iiber die eben genannte Funktion hinausgehend,
soll ein Verkchrsinstitut eine Art Beobachtungsstelle sein. Es soll systema-
tisch die Verschiebungen der Technik und Okonomik der einzelnen Verkehrsmittel
fortlaufend verfolgen und hierdurch der Verkehrspraxis wie der Verkchrsverwal-
tung laufend die notigen Hinweise fiir ihre Dispositionen geben kénnen.

Hinsichtlich der zu leistenden wissenschaftlichen Arbeit scheinen mir die
folgenden Arbeiten von besonderer Wichtigkeit: LEinmal bediirfen die meisten
Verkchrsmittel einer tiefergehenden betriebswirtschaftlichen Erforschung. Mit Recht
hat Dérfel in einem fiir die Forthildung der Verkehrswissenschaft sehr heachtlichen
Aufsalz iiber ,,Die Verkehrswissenschaft im Rahmen der Betriebswirtschaftslehre® 2)

_ 1) Die diesbeziiglichen Verhiltnisse an den Universititen in den Vercinigten Staaten
zeigen auch hier einen Vorsprung gegeniiber der Situation in Deutschland, zugleich die ver-
schiedenen Moglichkeiten der Beriicksichtigung der Verkehrswissenschaft in bestimmten Lehr-
stithlen. Von auf verkehrswissenschaftlichem Gebiet titigen Perssnlichkeiten sind Haney,
Ripley und Splawn ,,Professor of Economics (New York University; Harvard U, U. of Texasg,
Jackman ,,Professor of Political Economy* (University of Toronto), dagegen Johnson, Huebner
und Wilson ,Professor of Transportation and Commerce (U. of Pennsylvania), van Metre
»Professor of Transportation (Columbia U.), Dagett ,Professor of Railway Economics® (U.
of California).

2) In der Stern-Festschrift ,,Zur Entwicklung der Betriebswirtachafislehre® 1925, S. 71
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daB hier noch eine griindliche Durchforschung nottut. ,Viele

>SCIL .1 o io jungen Datums, aber auch die dlteren,
Ve riehrsarten Smdt]:i‘lslé(r)fl}; ;irt?fellgzif I?vtrc%exll, s%nd doch no_ch sehr \vonig \.vissen.-
die O[t. schon Jabr aD)m Wissenschafter steht hier noch ein reiches Betitigungs-
schaftlich Erforsght. dé auf der Untersuchung der cinzelnen VCI‘kCllI‘SZ\VelgG‘} 1st
feld ofien.'l) Eum?ncr vergleichenden Bctriobswirtschafﬁslehre.der "vers_clnede-.
fortzuschrailon 'Zul L'l us der ich mir auch wesentliche Fingerzcige fiir die Ver-
nen Verl.«?hrsrmtte, f‘l'le Fin andermal ist von volksw1rtschafthc}_1cr .Selte eine
kehrspolitik versp'rﬁc n;cincn und theoretischen Verkehrsleh.re, wie sie Sax im
Fortfithrung de}‘ -{ gse otems gegeben hat, unter DBeriicksichtigung der durch die
ersten Band seme\: l'b(lzhrsmittbel erweiterten Erfahrungen und neuer Fors:chungs-
Vermc}}rung der (;jrxn Auf dem engercn Gebiete der Verkehrsorgamsatxon_ und
ergebnisse :-l.r-lzusue-hiir.wn mir zwei Werke vom Stm.ldpunk‘t der Verkehrswissen-
Verkchrspohhk erse it aus besonders sweckdienlich: eme‘rsell_s eine Gesa.mt.
schaft wio Verl{((zlllrstl)zzll;ex1 Verkehrswesens nach seiner g(?SChl(}htllChCIl, organisa-
darstellung des deul ;Gn und politischen Scite, andererseits cine Gesamtbearbei-
:orlsch((lzn, 0{2(\? ri(t)‘rrrélj?chrs d. h. des Verkehrs als Triger weltwirtschaftlicher
ung des e LCRIS, T

BCZiCShl;Yllgeﬁ-. h erscheint mir zur gegenseitigen Befruchtung von Verkehrswissen-
Schliefilich er

e s srkere Beteiligung der Verkehrswis‘:sensc_hafter an
schaftr und Ver?ell'rfﬁl(;l;ﬂ; ngﬁ dsif;;rlich- Es ist wiederholtpvon Natlonal(_)konomen
d’er Verk_e-h}fst%rwxilen iber mangelbafte Beteiligung der Wlsse‘nss:liaf;tbel_ der BS'
I\l?ge geft(ll ;3 }“;21 dlung fir das Gesamtwohl entscheidender Wirtschaftsprobleme.?)
ratung und el

L <. st our Zeit ein annihernd vollstindiges
Auch in den verkehrsp_ohé;sscclile;tgﬁer;l)xztii’x' Iiftelfl?ghrstechnikem fostzustellen, wofiir,
Fehlen von VcrkehrszimssmuB in der bisherigen zuri.ickhaltenden Stellung  der
V&ﬁmﬁgfﬁs&iewzﬂgee?mber :lem Verkehrswescen rr}it ein Gglr(xid z1‘1] elzb}mkten} 1s€:
Bedauerlicherweise ist der einzige Vertroter der WISSCI;S(':h{: baherf beeirdee;r?’glel?éﬁ
und Verkehrspolitik im Verwaltungsrat der Deut:schen Relc st n be nicht\ valich
erfolgten N(;ubesetzung einiger Sitze nicht wieder ernanni, & ,

cine andere Personlichkeit aus den Kreisen der Nat‘l?trlﬁiogsiorgéi ?{(ie?:h:;)ezfll;ihrlzt
technik ecrsetzt «den. Ebensowenig wic I Verwaltungsre :
kK ersetzt worden. at der Reichspost vertreten. Schliefd-

die Wissenschaft zur Zeit in dem Verwaltungsrat d! . Yt T et
lich entbehrt dieZl\lNirtschaftswissenschaft auch einer .Ve?tfetungdlm V%?Ic}lsuil(:&t
bahnrat wie im Reichs-Wasserstraﬁenbeirat- Cine ¥ htwlr{urigll " t 'lssefrtsc‘ i
in diesen Gremien konnte zweifelsohne aber fﬁr,das Gesamhiolf 'vlotri oAt b(;)i?l,
da ihre Vertreter grundsitzlich nur das Gesamtmte_resse berucfli‘»'lhgin.wur et
was bei den einzelnen Interessenvertretern der ertscl}aft I-mtur lc11 (Czir}eSWEg\s
regelmiiBig der Fall sein kann, und da weiter gmers.elts elm(}:1 sachkun igeft e-
ratung der Verkehrspolitik ermoglicht, andererseits die \'ferce1 rlstw1sse13331a in
dauerndem Kontakt mit der verkehrspolitischen Tagesarbeit gehalten wurde.

darauf hingewiesen,

1) Inzwischen ist hier dureh Wissenschafter (s0 Dorfel selbst und ]E,eoz{)ogd.tMa)lre}')t ltmd
Doktoranden (so Klaus Gra8 und Wilhelm Geile) bereils manche niitzliche rlfl gedels Ie-I' )

%) So zur Wihrungsirage, zum Sachverstindigen-Gutachten, zur Neugestaltung der ?.I.l
delspolitik. Vgl. die Ausfithrungen von Harms auf der Generalversammlung des Vereins fir
Sozialpolitik in Stuttgart 1924, :
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MaBnahmen zur Verbesserung und Beschleunigung
der Beforderung, besonders im Eisenbahnverkehr.

Von Reichsbahnoberrat Dr. jur. Arthur Adam, Koln.

Wenn das wesentliche Merkmal der Einrichtungen, die wir unter dem Samimel-
namen ,,Verkehrsmittel* zusammenfassen, die Uberwindung der riumlichen Ent-
fernungen im gesellschaftlichen Zweckleben ist (Sax), so erfiillt dasjenige Ver-
kehrsmittel, das diese Uberwindung am schnellsten und billigsten vollzieht, seinen
Zweck am vollkommensten. Das Bestreben jedes Verkehrsmittels mufl auf mog-
lichste Abkiirzung der Raum- und Zeitiiberwindung gerichtet sein. Dasselbe
%‘ilt, wie weiter unten dargelegt wird, fiir die Gesamtheit der Verkehrsmittel eines

andes.

Eine Grenze findet dicses Bestreben an der Wirtschaftlichkeit des Verkehrs-
unternchmens, wenigstens so lange das Unternehmen auf eigene Kraft angewiesen

ist und nicht auf Zuschiisse aus Mitteln der dffentlichen Hand rechnen kann. Be-

sitzt cin Verkehrsunternchmen, sei es auf bestimmten Strecken, sei es innerhalb
eines bestimmten Gebietes ein Monopol, braucht es nicht mit einer Konkurrenz
zu rechnen, so wird sich eine Raum- und Zeitiiberwindung, d. i. eine Beftrderung
ergeben, die auf der einen Seite den Wiinschen der Interessenten, der Versender
und Empfinger von Giitern und der Reisenden nach schneller, sicherer und
moglichst billiger Beforderung nach Mbglichkeit nachkommt, auf der anderen Seite
den privatkapitalistischen Belangen des Unternehmens Rechnung trigt. Kommt
fﬁr einc Verkehrsverbindung eine Konkurrenz zweier oder mehrerer Verkehrsmittel
In Betracht, so wird das vom Standpunkt der Allgemeinheit und der Interessenten
aus vollkommenstie Verkehrsmittel den Verkehr an sich ziehen, das Verkehrsmittel,
das den Verkehr am schnellsten und billigsten bedient. Der Wettstreit spielt-sich
auf zwei Gebieten ab, auf dem Gebiet der schnellen, guten, sicheren und regel-
mifigen Raum- und Zeijtiiberwindung und auf dem Gebiete des Preiswesens. Im
allgemeinen wird der Interessent geneigt sein, firr die schnellere Beforderung einen
h_ﬁhereh Preis zu zahlen, in vielen Fillen wird er an der schnelleren Beférderung
ein so erhebliches Interesse haben, daf er den héheren Preis aufwendet. Kommt
es ihm auf die Schnelligkeit nicht so sehr an, so wird er sich dem billigeren, aber
langsameren Verkehrsmittel zuwenden.

_ Durch die Verhiltnisse, wie sie die Nachkriegszeit geschaffen hat, sind
bei der Giiterbeforderung die Anforderungen an eine schnelle Beférderung sehr ge-
wachsen. Zu diesen besonderen Umstéinden gehdren in Deutschland zur Zeit noch
Kapitalmangel und Kreditnot; beide zwingen die Verkiufer, von groBeren Ligern
abzusehen und bei Bestellungen auf die Fabrikanten oder die grofien Warenlager
zuriickzugreifen. In der Vorkriegszeit hielt sich auch der kleine Hindler und der
kleine Kaufmann ein Lager und konnte aus diesem verkaufen. Heute werden die
Lager moglichst eingeschriinkt, es wird in groBem Umfange nach Katalog verkauft,
gleichwohl muB aber den Wiinschen der Kunden auf umgchende Lieferung nach-
gekommen und die Ware méglichst bald angedient werden. Das ist wohl mit eine
der Hauptursachen, warum der relativ teure ExpreBgutverkehr bei der Reichs-
babn in den letzten Jahren so auBerordentlich zugenommen hat, obwohl gerade
b‘el der'Kapitalarmut an und fir sich mit jeder Ersparnis, also auch mit der
Ersparnis an Transportkosten gerechnet werden miite. Dazu kommt aber noch
ein anderer Gesichispunkt, der auch fiir die kapitalstarken Linder, also allgemein,
gilt. Ganz allgemein ist die Bedeutung des schnellen Warenumschlags und zwar
gerade auch bei den groBen Warenhiiusern mehr und mehr erkannt worden. In
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or wird heute in ganz anderem Umfange
Jahren; dic berithmten Ladenhiiter
chlingen zu viel Zinsen und Lager-
die Forderung nach einer schnellen
ciliges Gut handeli, untrennbar

allen Abteilungen der groBen Warenhius ‘
und Tempo umgeschlagen zfls vor einigen
kennt der moderne Betrieb nicht mehr, si¢ vers
kosten. Mit diesem schnellen UIYI'SChlag'lSL aber
Beforderung, auch wenn €5 sich nicht um
verbunden.

S hen sich 1 allenthalben der Forderung gegeniiber,
o ‘seh sic

: ) .

schnell, gut und gicher zu hefordern, in dcmd ?u}ne,e 12311:3 1)gfinﬁﬁfmfgp§:§rr 11;?
stimmten Stunde (bei niiheren E.ntfernungcn?‘ oder /"lrlxtrifft :n Tageshiilfte
(bei groferen Entfernungen) bel dem Erppfang(;r e{V ttbe.werb 4 den modermen
Die Eisenbahpnen miissen dariiber hinaus lrr‘l \’e O e dor Bofoed merr
Verkehrsmitteln, Kraftwagen und Flugzeug, v(.lur(,h] Zl'ercxieﬁ Veé;kehrs o Z?lrun.éa
cinen moglichst grofien Teil des von ihnen lns_herl_ he 11'1tiv Vorkehes o er-
halten versuchen; sie konnen das nur, wenn sie die 1;(11 T enen 7o kg}an-
bieten. Dabei ist nicht zu ibersehen, daB manche Y"()r elle Dis - istr 'ilrs,-
mittel‘ von der Lisenbahn nicht geboten Werden‘ Lonneu: Das diesg vor%i st anlen
vielfach derart an Schnelligkeit {iberlegen, dal3, sofern es ¢ ahn

i . ' et ankommt, jede Bemihung, den Verkehr zu
nicht zu erreichende Schn(,llilgkut an o ist. Der Kraftwagen kann in die

sy zurick zu gewinnemn, aussic - :
%(;l}mlten odbfl iufrl: den F%Lbrikhof fahren und das Gut oder die Pfarson dort ab-
ot dies des kleinsten Ortes oder in den IHof des

. s 13 b . }
holen und diese bis zum Mittelpunkt auch D O emiihungon kaum

impfi i i il den die Bahn tro
‘Ih;rir;gfzr}ﬁfll(')sler}l)rlorzigeern,w:m et Der GroBteil der Personen- und Giiter-
1

beforderung fillt aber auch heute noch der Eisenb_ahn 7, {i_m (l}ﬁtterveakekz)hl: der
Massenverkehr auf alle Entfernungen, na}}e und‘ weite, bei Einze gu und bei der
Personenbeforderung der Verkehr auf weitere El}tfernu11gerl.d on Anford

Die Eisenbahnen haben sich allenthalben bemiiht, den mode erungen

nach einer schnellen DBeforderung nach Zl.lkommen' V;IHBI? Olrllmegf lgl;l}\lflcl)rrlggllll bder
Deutschen Reichsbahn auf diesem Gebiet selen folgende L; fi] Luftdr %{b mas

Im Giiterverkehr hat die Einrichtung der durchgehenden Lulldruckbremse
. b Lo s der Reichsbahn gelungen, dle Schnelligkeit
grolle Vorteile gebracht, durch sie ist es . 5k der Eilgiiterzii f
der Giiterziige von durchschnittlich 30 km b.ls auf 45km, 91 Vg k"r% ge au
60km in der Stunde zu erhéhen und damit cine ganz w“,)se,flthc 16 elr '}u‘zzungi d?r
Fahrzeit herbeizufiihren,  die bei Lilgut bis zu 33 %, b017 brzl'cllt‘g'u’gt )Lb zu 23 o,
in einzelnen Fillen sogar fast 50 % gegeniiber der \oreregbze}'ht, eémgt.

Bei der Personenbeforderung ist die Reichsbahn dauernd bemiiht, den Fern-
verkehr den Anforderungen des Publikums entsprechepd zu hedienen. Zu diesem
Zweck hat sie die Geschwindigkeiten vergrofert und die Unte?r\vegsaufenthalte auf
die wichtigsten gréBeren Zwischenstationen beschrinkt. “71r..f1nden schnellfahrende
Ziige, die nur an den groBen Knotenpunkten halten (FDvluge?3 der' Rhel.ngoldzug
(FFD-Zug) durchfihrt die rund 180 km lange Strecke von K-oln' blS. Mamz. ohne
Halt. Eine Grenze findet das Bestreben nach groferer Geschwmdlgke‘lt nur in der
technischen Durchfiilirbarkeit und an der Forderung pach der Sicherheit des
Betriebes.

Daneben sucht die Reichsbahn auch die nicht schnellfahrenden Personenziige
zu beschleunigen. Im Nahverkehr wird die Umstellung des Dampfb_etrlebes auf den
clektrischen Betrich Fortschritte bringen. Die elektrische Lokomotive gestattet viel
schneller eine groBe Anfangsgeschwindigkeit zu entwickeln als die Dampflokomotive.
Bei dem Nahverkehr hat die Bahn gegeniiber dem Kraftwagen stets mit dem Nach-
teil zu rechnen, daB der Reisende den Weg zum und vom Bahnhofe zuriick-
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ttmachen konnen.
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zulegen hat. Diesen Nachteil kann die Bahn nicht ausgleichen; denn wenn sie auch
Zubringer- und Verteilerfahrten zwischen Bahnhof und dem Innern der Stadt avs-
fiihren 1aft, bleibt stets das lastige Umsteigen zwischen Kraftwagen und Bahn.
Bin weiterer Vorteil des Kraftwagens liegt darin, dafl er nach einem starren Fahr-
plan fihrt (z. B, alle Viertelstunden), wiihrend sich bei der -Bisenbahn die
Reisenden nach dem Fahrplane der einzelnen Tageszeiten einrichten missen.
Linen starren Fahrplan kann die Bahn nur einrichten, wenn dic Anlage aus-
schlieBlich fiir die Zwecke der Personenbeforderung und zwar der Nahpersonen-
beforderung zur Verfligung steht. Wenn die Anlagen auch fiir die Fernbeforderung
und dazu fiir Zwecke des Giiterverkehrs ausgenutzt werden miissen, dann st
cin starrer E:Lhrplarl — wenigstens wiihrend bestimmter Zeiten — nicht miglich.
Man mufB hierbei beriicksichtigen: Solange nicht besondere Gleise fiir den Per-
sonen- unq Giiterverkehr zur Verfiigung stehen, was nur auf ganz wenigen Strecken
der Tall ISt‘, mull auf derselben Schiene bedient werden: die Beforderung der
Personen, die auf nahe Entfernungen reisen, und der Reisenden, die weite Ziele
anstreben, dqs weiteren dic Beforderung der der Bahn anvertrauten Giiter und
zwar der kleinen Partien (Einzelsendungen) und der in ganzen Wagenladungen
aufgegebenen groBeren Mengen und zwar auch hier der auf nahe und der auf weite.
]flntf.ernungen zu befdrdernden, schlieBlich muf dieselbe Schicne befordern, das zu
Frachtgutsitzen aufgegebene, nicht beschleunigt zu beférdernde und das 7 Eilgut-
silzen aufgegebcn.e und deshalb schnell durchzufithrende Gut; all diese Be-
[orderungsarten wickeln sich’ auf derselben EisenbahnstraBe ab, die zudem nicht
wic die LandstraBe. ein Ausweichen und Uberholen an jedem beliebigen Punkt,
sondern nur an bestimmten Stellen gestattet. Diese verschiedenen Beforderungsarten
miissen aufeinander Riicksicht nehmen und sich einander anpassen. -
Dazu kommt noch, daB derselbe Zug vielfach verschiedenen Zwecken dient.
Aus wirtschaftlichen Griinden ist es der Eisenbahn vielfach nicht moglich,
iiberall reine Nahziige zu fahren, die die Verbindung der kleinen Orte untereinander
und  mit grofieren Nachbarstidten herstellen und dancben durchgehende Ziige,
(111.(: nur an den grdfleren Punkten halten. Der aufkommende Verkehr lifit die
l‘j}nfﬁhrung .demrtiger getrennter Ziige nicht zu. Der Verkehr gestattet nur die
L}nlegung cines Zuges, der beiden Zwecken dient. Zugleich muf der Zug vielfach
d}e G-i'iterbefi)rderung mitiibernehmen, weil der schwache Giiterverkehr ebenfalls
die Einlegung eines besonderen Giiterzuges nicht zulift. Der Fahrplan eines
SO}chen der Personenbeférderung fiir nihere und weite Reisen und zugleich der
Giterbeforderung dienenden Zuges stellt stets ein Kompromifl dar, er dient zwei
Qder noph mel}r Zwecken, jede Forderung kann nicht restlos erfiillt werden,
]e(l(‘,l‘“Tell muf in mancher Bezichung nachgeben, und das wirkt sich nachteilig aus.
Uberall,' wo es irgend angiingig, wird dic Eisenbahn und zwar im cigenen
Enteresse_wle in dem der Benutzer, bestrebt sein, Ziige cinzulegen, die nur einem
.lweck (}1enen, der recinen Personen- oder der reinen Gitterbeforderung und bei
jeder dieser Beforderungsarten moglichst wieder nur der Nah- oder nur der
Fernbedienung.
Auf einem Gebiet hat die Reichsbahn in der letzten Zeit eine Spezialisierung
d‘c"r Gr.iiterbe'a‘fiirderung vorgenommen und damit iiberraschend guic Erfolge erzielt.
I‘u"r die Bgforderung des Stiickgutes von den kleineren Stationen nach dem néichsten
g‘r'(‘)Bercp Knotenpunkt und fiir die umgekehrte Richtung hat sie besondere kleine
(_xtxterzi{ge eingelegt, die als Ersatz fiir den noch fehlenden, noch nicht konstruierten
S}utertrlepwagen gedacht waren. Diese Ziige dienen nur dem einzigen vorerwihnten
Zweck, sie sind vollig auf diesen Zweck abgestellt, brauchen auf keinerlei andere
A
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Beférderungsart Riicksicht zu nehmen u?de_%(;rx?de diesem Umstand ist wohl der
N ; 7 zuzuschreiben.
fiber alles Lrwartenngg?(‘?rflcgaf?glgisiltfiiséihnlicher Erfolg durch cine Spezialisier}mg
' Bei dell' P?rsolifd swar hier bei der Einlegung der. Verwaltungsscznde.rzuge.
f\ltlcge;izg ‘(zlilélr(;éln nur e‘inem bestimmten Zweck, der {‘nﬁghchs(,lt égsc}lcz_hr’r:;ctzlzgg
eines bestimmten Reiseziels. Sie haben sich gut hewihrt und dic in sie geselz
Erwartungen voll erfij}lt. > r Bahn nach einer reinlichen Scheidung
. Ersdlwert;ﬁ;?iﬁéﬁe?lalljse?itirecljlszlxl}1rtlleallcll heute noch unterscheidet und zwar
gcc)t:z)h]:egg?tggr Pedrsonen’- wie bei der Giiterbeférderung e'ine langsame}r?lb‘md 011]139
soinollore Boforderung und demontsprechene Ve S B 0 et
: jec » anfiinglich und wir
g?f g;teIﬁg{:éﬁifﬁf)ﬁ({e:}nfﬁ&g die schnellere Be?fijrderung verursac};t.. l\gach d$n
neucren Untersuchungen und Erhebungen iib(_ar Qm SelbstkpsitenAerl:ls'clzem uisd 53 ;g
zweifelhaft, ob dieser Grund noch stichhaltig ist. Das vx;g n dnzcn e
Wiederinga’ngsctzen verursacht bei den iberall l}altenden hugen I\?.a” (ib icho
Kosten. dic bei den schnellfabrenden Zigen mcht“cntsted‘en. klctl .ul.erseia'(lzl-
werden darf natiiclich, dag die Schnelligkeit der Zige an er(i f O(Slesrliifhlgi}v;'r(lm
richtungen erfordert, als fir nur langsam ver‘kehrende Zuge Lx;n(;richer " (‘;iese;
Immerhin bleibt es vom Gesichtspunkte der belbs&kosmﬁ ausd Persone;xzﬁ en im
die Aufrechterbaltung des Unterschiedes zwischen Sc hné.--t - kehr rechtfegrti en
Personenverkehr und zwischen Fracht- und El.lgut im Gii elnexr P amg e1:
Der zweite Grund fiir die Unterscheidung zwischen sc'l.mel_e}l;cr un o gsht' ?;1
Beforderung, der auch heute noch zwveifel}os. an und fgr su:l Seﬁnee I?;Fijcrd(la%u;g
hat, ist die ’grijﬁere Zahlungswilligkeit desjenigen, der eine ?c 1‘11(;) (ler o esetz%
boansprucht. Boi dom zunokmendon Wolbieworly 88 L0 80 e “wonl aut
sin H - oh, auf nahere Dy o ernungen, . . N
weidt:arzug‘:g:l:e;m:verden sich die ‘Bahnverwaltunge'n der Pr}lfl;ng nlc?t eﬁltzwheg
kénnen, ob die Aufrechterhaltung des Unterschiedes zyvxscffnb sc u:le erU 1tm
langsamer Beforderung aufrecht erhalten wer(.len kann. Bei Ag e unér "tes rli e}r-
schiedes wird sich die Betriebsabwicklung 1m .Personen- wie ,lm- u Ifr};ler ehr
viel einfacher gestalten, aber auch verkehrgtechmsch werden 51f:h eine Pe1 e Vf)lrl
Vorteilen ergeben, ich darf nur auf die Veremfachupg der f}bfertggun% 1?1 | r'cia{sonu :
und Giiterverkehr, an die Zusammenlegung der jetzt bei gro ‘}3111 311(1110 en 'gbe\
trennt liegenden Einrichtungen fir die Eilgut- und die Giterannahme ‘lin (iausg{;x e
hinweisen. Linstweilen miissen sich aber die Bahnen mit den bestehen 'en ‘er-
hiltnissen noch abfinden. . )

Ob allerdings fiir lingere Zeit die Unterscheidung z.wxschen Schnell-, Ell}- und
DPersonenziigen im Personenverkehr und die Unterscheidung z“vnschen Frachtgut,
Bilgut, beschleunigtem Eilgut und dazu noch Exprefigut im Guterver}cehr — hier
also vier verschiedene Beforderungsarten — aufrechterhalt.en Werde_n kann, sch{emt
mir zweifelhait. Untersuchungen, ob in dieser Hinsicht nicht Veremfach_}m.gen am
Platze sind, die auf cine Rationalisierung im Grofien hinauslaufen, diirften an-
gebracht und zeifgemif sein. .

Wiihrend dic Bahnen bei Abwicklung des Verkehrs im Innern q‘es Landes bei
ihren MaBnahmen zur Beschleunigung und Verbesserung der Befordprung _ganz
frei und durch keinerlei Hemmungen seitens anderer Stellen behindert 51r}d, miissen
sie bei dem Verkehr iiber dic Grenzen mancherlei Hindernisse iiberwinden. Zl{.-
nichst ist wegen der zu befdrdernden Personen und Giiter ein -Benehmen mit
der Zollverwaltung erforderlich. Durch Verhandlungen mit den Zollstellen suchen
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dic Bahnen die Aufenthalte, dic beim zwischenstaatlichen Verkehr durch die Zoll-
behandlung cntstehen, sei es an der Grenze oder im Innern des Landes bei dem
Binnenzollamt oder auf dem Empfangsbabnhof nach Moglichkeit abzukiirzen.
Es ist zu beriicksichtigen, daB nach den maBgebenden zollgesetzlichen Be-
stimmungen, ‘bei der Einfuhr alle Giiter der Zollbeschau unterliegen. Bei der
Ausfubr wird eine Untersuchung vorgenommen mit Riicksicht auf bestchende
Ausfuhrverbote und -beschrinkungen, die allerdings zur Zeit nicht mehr die Be-
deutung haben wie vor einigen Jahren.

Da an der schnellen, miglichst unbehinderten Ein-, Aus- und Durchfuhr
alle Staaten gleichmiillig interessiert sind, haben internationale Verhandlungen zu
dem ,,Internationalen Abkommen zur Vereinfachung der Zollférmlichkeiten®, ab-
geschlossen in Genf am 3. November 1923, gefithrt. Aus den Eingangsbe-
stimmungen dieses Abkommens kann man schlieBen, welche Schwierigkeiten durch
das Abkommen iiberwunden werden sollen. Die beteiligten Staaten (33 an der
Zahl) sind von dem Wunsche ausgegangen, die Anwendung des im Artikel 23
der Volkerbundssatzung aufgestellten Grundsatzes eciner gerechien Behandlung des
Handels zu sichern; sie waren der Uberzeugung, dafl die Befreiung des internatio-
nalen Handels von der Last nutzloser, iibertriebener oder willkiir-
licher Zoll- oder &hnlicher Formlichkeiten eincn bedeutsamen Schritt
zur Erreichung dieser Absicht darstellen wiirde und da8 das beste Mittel, dabei
zu einem Ergebnis zu kommen, der AbschluB einer auf gerechte Gegenseitigkeit
gegriindeten internationalen Vereinbarung sei. In dem Ubereinkommen haben sich
die Vertragsstaaten verpflichtet, durch alle geeigneten Gesectzgebungs- und Ver-
waltungsmalregeln die Bestimmungen ihrer Gesetze oder Austiihrungsbestimmungen
oder der Verfiigungen und Anweisungen ihrer Verwaltungsbehorden hinsichtlich
der Zoll- und &#hnlichen Férmlichkeiten durchzusehen, um diese Bestimmungen
zu vereinfachen, sie von Zeit zu Zeit den Bediirfnissen des AuBlenhandels anzu-
passen und diese Bezichungen von allen Ilemmnissen zu befreien, die zum Schutze
der Lebensinteressen des cigenen Landes nicht unbedingt erforderlich
sind. Das Ubercinkommen bezeichnet es als erwiinscht, daB internationale Bahn-
hofe eingerichtet und ausgebaut werden und ein wirkliches Zusammenarbeiten der
daselbst bestehenden verschicdenen nationalen Dienststellen durchgefithrt wird.
Das Abkommen, das der Ratifizierung unterliegt, ist von Deutschland im Oktober
1925 ratifiziert worden.

Wenn auch den allgemeinen Forderungen des Ubercinkommens von den Zoll-
verwaltungen nach Moglichkeit Rechnung getragen wird, so liegt die Durchfiihrung
fle'r besonderen Bestimmung wegen der Einrichtung internationaler Bahnhofe noch
Im weiten. Die finanzielle Not, in der sich das Deutsche Reich und die Deutsche
Reichshahn befinden, sowie dic Sparsamkeit, der sich auch die umliegenden Linder
befleiBigen, lassen die Einrichtung und den Ausbau der vorgesehenen inter-
nationalen Bahnhdfe nicht zu; so kommt es, daB vielfach Reisende und Giiter
beim Passieren der Grenze einen zweifachen Aufenthalt erleiden. Das Lntgegen-
kommen der Zollverwaltung findet seine Grenze an der ihr iibertragenen Wahrung
des finanziellen Interesses des von ihr vertretenen Landes.

Wiihrend sich diese Hemmungen auf alle zur Beforderung iibergebenen und
von den Reisenden mitgefiihrten Giiter beziehen, die iiber die Grenze zu befordern
sind und deshalb bei allen Verkehrsmitteln iiberwunden werden miissen, ist
bei der Eisenbahn eine weitere Schwierigkeit zu beseitigen, die sich aus der
wechselseitigen Ubergabe der der Beforderung dienenden Personen- und Giiterwagen
ergibt. Die Eisenbahnwagen gehoren den einzelnen Eisenbahnverwaltungen und
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miissen an der Grenze von der cinen Verwal.tung an die und.crc iil)ergebc‘xkl) 1;1\1(3 vton
dieser iibernommen werden. Durch Vereml)arungcn' zm'sc_hen den 'be ‘;11 lgf;l
Eisenbahnverwaltungen sind diese Aufenthalte aul ein L\I_}xl1lrxulr:} herit %0) rutc t,
teilweise, so besonders bei den durchg(r:henden I"ersoncgzugen gan.zlu,l ‘.leetl 1(5;11
indem die Untersuchung im fahrcr‘lden. Allg“slu!tflndet; im u‘llg.;?ile‘me‘n reicht die
Zeit, dic fir Zollzwecke erforderlich ist, fiiv die Wageniibergabe aus. -

Aufenthalte sind weiter zu iiberwinden bei dem Wechsel des VerkchrsrmtlLels(:
so beim Ubergang von der Bahn zum Schiff odcr.umgekehrt. D‘urch Vcntrc‘I}( ‘llmb
von Greifern, Kippern, Rutschen, Hebern (mechanische, hydraulische, elektrische)
sucht man den Aufenthalt nach Moglichkeil abzukiirzen.

‘Hier liegen unverkennbar ganz crhebliche Schwicrigkeiten vor. Wem} bei
der Beforderung nur ein Verkchrsmittel beteiligh ist oder wenn melgere. Verkehrs-
millel dersetben oder dhnlicher Art oder auch verschiedener Art in einer 'In}ter;
essengemeinschall stchen, so werden sie fiir diesen Umschlag von cinem Verke 1rls
mittel zum andercn Sorge tragen und Mittel aulwenden. Anders liegen dic Verhi -
nisse, wenn die mehreren Verkehrsmittel nicht parallele Intercssen. 1.111}.)011, die
Allgemeinheit, die Volkswirtschaft aber ein Interesse an der komlnme;te.ﬁ B(,
forderung hat. Der an die Spitze der Abhandlung gestellte Satz, daf) das \.01 chrs-
mittel seinen Zweck am vollkommensten erfiillt, das die beste un@ bll‘hgste Raum-
und Zeitﬁberwindung bietet, gilt vom Standpunkte der Allgememwutschuft aus
fiir alle Verkehrsmittel cines Landes als Ganzes betrachtet. Bei dem Wetthewerb
zweier Volkswirtschaften wird bei sonst gleichen Verhiiltnissen llnd ) Voraus-
setzungen dicjenige iiberlegen sein, dic giinstigere Be[(i_rde)rm.l'gsverlmltu1ssc‘.:mf.
zuweisen hat, und hierbei kommt es nicht darauf an, oh die Lef9rderung von gmem
bestimmten Verkehrsmittel vorgenommen wird oder von einer Mechrheit von

Verkehrsmitteln. Ausschlaggebend ist und bleibt, daf die Beforderung als Ganzes’

billiger ist als die im konkurrierenden L.und. Von .diesem Gesichtspunkt? aus llfi.
trachtet, ist ¢s Aufgabe der Stelle, die die allgel-ncl'uen Interessen z1.1 wa )m; m,,
dal die notwendigen Umschlag- und U_berladeemrxchtuz.l.ge.n geschaffen un v?x
gehalten werden, die eine kombinierte lief(').rderung .ermoghchen. (II.IWI‘OWOI.[', 'dl(,S(,
Stelle auch dafiir zu sorgen hat, da8 die Preise fiir die Befijrderun.g s1(.:h ancx}n(u}delz
anpassen und incinander eingreifen zum Nutzen der Allgem'emhglt, geht {iber
den Rahmen dieser Betrachtungen, die sich nur mit der Bef_brdergng sclbst be-
fassen, hinaus; nur des Zusammenhanges wegen soll hierauf hingewiesen werden.)

Mit den modernen Verkchrsmitteln, Kraftwagen und Flugzeug, hat die Reichs-
bahn den Weg der Zusammenarbeit zum Zwecke ciner guten' Vcrkehrsbe(henung
beschritten. In dem Vertrage, den sic mit der Spitzenorganisa.tlon der Kraftwagc.n-
gescllschaften abgeschlossen hatte, war der Satz an dic Spitze gestellt, dall im
Interesse der Allgemeinheit die beiden Verkehrsmittel zum Zwecke der besten
Bedienung des Verkehrs ancinander angepaBt und ineinander gegliedert werden
sollten. Wenn auch der Verlrag inzwischen gelist ist, so sucht die Reiclishahn
-doch auch jetzt noch diesem als richtig erkannten Satz, soweit er mit ihren Inter-
essen vereinbar ist, nachzukommen, indem sic gemeinsam it einzeln_en Kraft-
verkechrsgesellschaften oder mit der Reichspost oder aber mit eigenen Kraft\_vagen
Verkchrsbedienungen ecinrichtet, die.von Eisenbahn und Kraftwagen gemeinsam
ausgefithrt werden. Der Umschlag wird von Leuten der Eisenbahn vorg(,z?ommen,
fiir dic Beforderung ist nur ein Frachtbrief crforderlich, der fiir den J.“ransport
auf der Bahn und dem Kraftwagen Geltung hat. Bei der Personenbg_forderung
werden Fahrkarten fiir die durchgehende Beforderung ausgegeben, oder bei Parallel-

Der deutsche Luftpostverkehr und seine Rechtsordnung. 93

linien auch solche, die wahlweise fiir
anderen Verkehrsmittel gelten.

Auch mit der Spitzenorganisation des Luftverkehrs hat die Deutsche Reichs-
bahn einen Vertrag abgeschlossen, der auf ecine gemeinsame Bedienung des Ver-
kehrs durch beide Verkehrsmittel zum Zwecke einer moglichst schnellen Verkehrs-
bedienung hinausliuft. Fir den Giiterverkehr ist eine durchgehende Beforderung
teils auf der Schiene, teils im Flugzeug mit einheitlichem Frachtbrief vorgesehen,
im Personenverkehr wird die Entwicklung, besonders bei Reisen iiber weite
Strecken im internationalen Verkehr, wohl bald denselben Weg gehen.

Im Verhiltnis zur Schiffahrt ist es zu einer solchen Zusammenarbeit bisher
in Deutschland nicht gekommen. Ls ist nicht zu verkennen, daB eine solche
Zusammenarbeit hier weniger das Gebict der schnellen Beforderung betrifft - als
das einer moglichst billigen Beforderung. Durch Einrichtungen, diec den Umschlag
von Bahn zu Schiff und umgekehrt erleichtern, wird aber auch die Beforderung
beschleunigt werden kénnen. ‘ ‘

Nach meinem Dafiirhalten mu8 den Bestrebungen auf Verbe
schleunigung der Beférderung bei dem Wettbewerb, dem die de
schaft in stets zunehmendem MaBe ausgesetzt-ist, dieselbe Bedeu
werden wie den Bestrebungen auf Senkung der Preise und Lo
Transportpreise. Durch Vereinfachung und durch
Zusammenarbeiten der verschiedenen Verkehrsunter
Gebiete noch viel geschaffen werden.

die Beforderung auf dem einen oder dem

sserung und Be-
utsche Volkswirt-
tung beigemessen
hne und Senkung der
Spezialisierung sowie -durch
nehmungen kann auf diesem

I)er deutsche Luftpostverkehr und seine Rechtsordnung.

Von Postrat Dr. Staedler, Berlin. e
I.

Blicken wir zuriick auf das Jahr 191
zum neuen Deutschen Reich,
und Lenkballon fertig dastehen
lichen Luftflugs. Der Zustand

8 und die Zeit des ﬁbergangs vom alten
so sehen wir am Schlusse des Weltkriegs Flugzeug
als die erprobten und bewiihrten Mittel des mensch-

des Flugversuchs ist endgiiltig iiberwunden, und
die Fihigkeit zu regelrechter Flugverkehrsleistung ist unstreitig erlangt und be-

wiesen. Der Weltkrieg, in dem Geldmittel und Menschenleben fiir technische Ver-
suchszwecke — wie auch sonst — wohlfeil genug zur Verfiigung standen, wurde
zum Vater auch dieser Dinge. Und dieses Kindes wenigstens braucht er sich nicht
zu schimen. So trat denn nach dem Friedensschlub von 1919 in aller Welt
namentlich . das Flugzeug in den Dienst des friedlichen Nachrichten- und Giiter-
verkehrs, und tberall beeilten sich dje Postverwaltungen, das neue Verkehrsmittel
ihren Zwecken dienstbar zu machen. So auch die deutsche Post.

In dem scither iberwundenen Jahrzehnt hat die Technik das Flugzeug fiir
den ausgesprochenen Weitflug und fiir den Transport  groBer Lasten geschaffen.
Konnte noch im Jahre 1909 Meili, der beriihmte Schweizer Internationalist, in
seiner Abhandlung iber ,,Die Luft in ihrer Bedeutung fiir das moderne Verkehrs-
und Transportrecht (Scutferts Blitter fir Rechtsanwendung, 1909, S. 41) die
Flugzeuge aus seinen juristischen Betrachtungen- ausschalten, weil -, fiir das Ver-
kehrs- und Transportrecht diese Apparate vermutlich nic in Betracht kommen*
Kénnten, so stehen wir heute, villig anders orienticrt, vor der gesicherten Tatsache
eines Weltluftverkehrs mit Flugzeugen, dem die in Landesgrenzen eingeschlossenen
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Staaten lingst viel zu klein geworden sind und der nur im inte rnationalen
Nachrichten. und Giiteraustausch auf die weiten Entfernungen hin seine angeborene
Aufgabe sieht.

Nicht, daB es innerhalb der einzelnen Linder und Staaten an Binnenflug-
verkehrslinien fehlte. Auch in Deutschland bestchen solche Linien in nicht ge-
ringer Anzahl. Aber cine selbstindige Verkehrshedeutung fiir die Zwecke der
Postbefsrderung kommt ihnen schon lingst nicht mehr zu. Was heute diesen
Binnenflugverbindungen an Verkehrsaufgaben noch obliegt, ist im wesentlichen
nur das Zubringen zu den groBen deutsch-auslindischen Flugverkehrslinien, welcle,
um den Mittelpunkt Berlin strahlenférmig gruppiert, Oslo und Kopenhagen mit
Mailand verbinden, Helsingfors und Stockholm mit Madrid, Moskau und Leningrad
mit Marseille, Konstantinopel und andere Balkanhauptstidte mit DBelgien und
London, endlich London und Holland iiber Ilamburg, Berlin, Wien und Venedig
mit Rom. Im Jahre 1927 bewegten sich auf den deutschen Flugstrecken insgesamt
802100 kg Postsendungen, ankommend und abgchend, das sind durchschnittlich
rund 10 kg auf jeden Kilometer des bestehenden Luftpostnetzes. An der befdrderten
Gesamtlast waren die Briefsendungen mit 9,200 beteiligt, die Pakete mit 26,589
und die Zeitungen mit 64,2204. Eine immerhin anschnliche Verkehrsleistung, deren
relative Bedeutung noch wiichst, wenn man beriicksichtigt, daB die Verkehrs-

zunahme gegeniiber 1926 sich auf 53,500 belief (Geschiftshericht der Deutschen
Reichspost fiir 1927, S. 39; Berlin, Reichsdruckerei).

II.

Es kann hier nicht niher dargestellt werden, welches der betriebstechnische
Aufbau der deutschen Flugverkehrseinrichtung ist. Es geniige zu sagen, daf ein
Flugpostbetrieb mit reichseigenen Betriebsmitteln nicht besteht. Die Post bedient
sich vielmehr fiir ibre Zwecke der vorhandenen, von Privatunternehmern ge-
schaffenen und unferhaltenen Flugverkehrseinrichtungen. Wenn daher nachstehend
erortert werden soll, welches die zur Zeit geliende Rechtsordnung des deutschen
Luftpostverkehrs ist, so geht die Untersuchung nach zwei Seiten; diese sind:

die Rechtsbeziehungen zwischen der Post und den privaten Luftverkehrs-
unternehmungen (III)

und die Rechtsbeziehungen zwischen der Post und 'dem die Luftpost be-
nutzenden Publikum (IV).

111

Schon friihzeitig, im Jahre 1920, entstanden die ersten Ansitze zu einer
gesetzlichen Ordnung des Rechtsverhiltnisses zwischen der Postverwaltung und
den Privatverkehrsunternehmungen. Die Waffenstillstandsbedingungen vom 11. No-
vember 1918 (Ziff. XXVII) hatten die Stillegung aller deutschen Luftfahrzeuge,
die damals noch ausschlieBlich der Heeres- und Marineverwaltung gehérten,
angeordnet. Die deutsche Regicrung, damals der Rat der Volkshcauftragten, iiber-
trug, zwei Wochen spiiter, dem Reichsamt des Innern die provisorische Ordnung
der Verhiltnisse der — hinfort rein auBermilitirisch abzustellenden — Luftfahrt
in Deutschland (VO vom 26. 11. 18, Reichsgesetzbl. S, 1337). Das Reichsamt,
des Innern errichtete zur Durchfiihrung dieser Aufgabe das Reichsluftamt (Erl.
vom 4. 12. 18, Reichsgesetzbl. S. 1400), an dessen Stelle spiterhin das Reichsamt
fir Luft- und Kraftfahrwesen trat (vgl. Ges. vom 3. 1. 20, Reichsgesetzbl. S. 14,
und VO vom 19. 2. 20, ebd. S. 251). Gleichzeitig sctzte das Reichshaushaltsgesetz
3 Millionen Mark aus als Reichsbeihilfe fiir die dem regelmiBigen oftfentlichen Ver-
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kehr dicnenden Luftfahrtunternchmungen (Ges. vom 8. 5. 20, Reichsgesetzbl.
S. 917, 928). Bedingung fiir den Bezug der Beihilfe war, dab auf jedem Fluge des
regelmifigen Offentlichen Flugverkehrs 100kg Postladung unentgeltlich zu be-
fordern waren. Dies war die erste geordnete Rechtsgrundlage fiir den deutschen
Luftpostverkehr. Jetzt behandelt den gleichen Gegenstand das Reichsluftverkehrs-
gesetz vom 1. August 1922 (Reichsgesetzbl. I, S. 681), nach dessen Bestimmu'ngen
(§ 11) deutsche Luftfahrtunternehmungen mit ecinem regelmiifigen offentlichen
Betriebe auf Verlangen der Post mit jeder flugplanmiBigen Luftfahrt Postsendun.gen
gegen eine angemessene Vergiitung befordern missen, Der Umfang der Verpflu?h-
tung bemiBt sich nach den Bediirfnissen des Unternehmens und der Post. Br wird
im Streitfalle vom Reichsverkehrsminister und vom Reichspostminister festgesetzt.
Das gleiche gilt fiir die Hohe der Vergiitung. Den Unternehmern bleibt es ﬁbe%‘-
lassen, mit den auslindischen Gesellschaften in Verbindung zu {reten, um die
internationalen Fluglinien herzustellen und zu betreiben.

Iv.

Gegenstinde des deutsch-inlindischen wie des deutsch-auslindischen Luft-
versendungsverkehrs sind: gewdhnliche und eingeschriebene ‘Briefsendungen, ferner
Pakete und Zeitungen. Die Gattungsbezeichnungen und -begriffe sind aus der
Postordnung und dem Weltpostvertrage hinreichend bekannt, Es fragt sich indessen:
wo findet der Postbenutzer in Deutschland die gesetzte Anstaltsordnung, nach der
sich seine Rechtsverhiltnisse zur Postanstalt bei der Luftpostversendung be-
stimmen ?

Die Postordnung, die hier in erster Linie zu Rate zu ziehen wire, gibt keinen
unmittelbaren AufschluB. Sie erwihnt die Luftpostbeforderung zwar, und erst-
malig schon in ihrer Ausgabe vom 22.12.21 (Reichsgesetzbl. 8.1609), jedoch nur,
um mit wenigen Worten zu erkliren, da8 ,,die Bedingungen fiir die Luftpostbeforde-
rung durch besondere Anordnungen der Post festgesetzt* wiirden (§ 63). Mit
anderen Worten: Reichsregicrung und Reichstag, welche die Anstaltsordnung des
Luftpostverkehrs seiner Zeit zu erlassen gehabt hitten (Art.88, Abs.3, Reichsverf.
1919), verzichteten insoweit auf jhre verfassungsmiBige Befugnis zugunsten des
Reichspostministers. Auch der Postverwaltungsrat, auf den seit 1924 die ein-
schliigige Zustindigkeit der Reichsregierung und des Reichsrats iibergegangen ist
(§ 15, Reichspostfinanzges. vom 18. 8. 24, Reichsgesetzbl. I, S. 287), hat es dabei
bewenden lassen. So vermag denn auch die jiingste Ausgabe der Postordnung, vom
30. Januar 1929 (Postamtsbl. S. 49), die Vorschrift des § 63 der Postordnung von
1921 noch wortlich zu wiederholen (§ 64).

Das Reichspostministerium hat demgemiB ,Bestimmungen iiber den Luftpost-
verkehr'* erlassen, die, als Erginzung zur Postordnung, dic Rechtsnatur der letz-
teren als gesetzveriretender Verordnung teilen und rechtsgiiltig im Postamtsblatt
verkiindet sind (Ges. vom 13. 10. 23, Reichsgesetzbl. I, S. 959, und Mitteilung
vom 1. 12. 23, ebd. S. 1236). In letzter Ausgabe sind diese ,Bestimmungen®
am 23. 4. 28 (Postamtsbl. S. 188) erschicnen. Sie regeln in drei Abschnitten mit
zusammen 20 Paragraphen: das Allgemeine des Luftpostverkehrs (Abschn. L,
§§ 1—4), die Versendungsbedingungen fiir Luftpostbriefe und -pakete (Abschn. 11,
§§ 5—15) und fir Luftpostzeitungen (Abschn. III, §§ 16—20). Mit wenigen Aus-
nahmen (§§ 1—3, 10, 15) haben simtliche Vorschriften ihr Gegenstiick in der
Postordnung, so da8 die ,,Bestimmungen insoweit nur die betriebstechnischen Be-
sonderheiten der Luftpostversendung zu ordnen brauchen. Auch soweit die ,Be-
stimmungen* selbstindige Vorschriften erteilen (§§ 1—3, 10, 15), sind letztere .ohne
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wesentliche Tragweite, ausgenommen allein die §§ 1 und 2 (,,Luftpostnetz* und
»linrichtung der Luftposten™), und zwar diese, weil sie wichlige: Bestandteile
der ,Bestimmungen* wiederum aus deren lextlichem Zusammenhang ausscheiden
und an anderweitige Verordnungen und Verfiigungen der Postbehorde verweisen.

So wird u. a. durch § 2 der ,Bestimmungen” die entscheidende Anordnung,
»0b und fir welchen Zeitraum Luftverkehrsverbindungen zur Postbeforderung zu
benutzen sind,” — eine Auordnung also, mit der die ganze konkrete Anwendbar-
keit der ,,Bestimmungen™ steht und fillt — weiterer ,,Bestimmung® des Reichspost-
ministers iibertragen. Derartige Bestimmungen letztgedachter Art ergehen, hiufig
wechselnd, in Form von Instruktionsverfiigungen an die Postanstalten (im Post-
amtsblatt verbffentl‘l‘cht). Das Publikum erhilt Nachricht von ihnen durch einen
»Aushang: Luitpost”, der bei allen Postimtern im Schaltervorraum angebracht ist
und laufend berichtigt wird. Nur nach Maligabe dieses Aushangs und - seiner
jeweiligen Berichtigungen bestimmt cs sich, ob der Absender einer Luftpost-
sendung damit rechuen kann, daf seine Bricfe usw. auch tatsichlich mit Flugzeug
befordert \yerdgn. NI_J.I‘ grundsiitzliche, nicht jeweils tatsichliche Bedeutung besitzen
daneben die ,,!‘Inglane des regelmiBigen Verkehrs (In- und Ausland)®, die gemiB
§ 1 der ,,Bestimmungen® neben letzteren vom Reichspostministerium von Zeit zu
Zeit vertffentlicht und durch das Postamtsblatt bekanntgegeben werden (parallele
Bekanntmachungen - enthalten iiberdies das Postkursbuch und — nur fir aus-
landische Luftpostverbindungen — die , Postdampferliste*, die monatlich als Anlage
zu den ,Verkehrsnachrichten fir Post und Telegraphie* erscheint). Graphische
Darstellungen des Luftpostnetzes sind den »Flugplinen im Postamisblatt bei-

geget:‘l?cn und befinden sich auch — nach Bedarf berichtigt — im ,,Aushang: Luft-
post®. .

Eine Haftung fiir die Ausfiihrh
wird postseitig nicht iibernommen
Absenders, sich aus. dem ,,Aushan

arkeit and Ausfiihrung einer Luftpostversendung
(§ 15 der ,Bestimmungen*). Es ist Sache des
Auseioht anf Lufthefs 8: Lultpost” zu unterrichten, ob sein Brief usw.
ussicht aul Lulthefrderung hat. Bine Rrstattung von Luftpostgebiihren findet
auf Verlangen statt, wenn die Luftpostbeforderung aus dienstlichem Verschen oder
infolge unerwarteter Flugbetriebsstijrungen nicht stattgefunden hat (§14 a.a.0.).
Fehler .im , Aushang: Luftpost® — ;. B. zufolge verspiteter oder ganz unter-

'}1)3el}))?\?ve(frt]grixc};gi)r?ricfhﬁtxi'ggn%"T werden vorkommendenfalls als unrichtige Auskunft
Z g sein; { Hehiden aus solel 1 s he i R icl
nicht (§ 65 Post0. 1929). chem Grunde haftet die Post bekanntlich

. I's mag intercssicren, im vorliegenden Zusammenhang einen kurzen Riick-
blick auf die Entstehungsgeschichte der geltenden Luftpostverkehrsbestimmungen
zu werfen. Die seit 1928 (Postamtsbl. S. 188) vorliegende Fassung dieser mehrfach
genannten _;,IgeSt}Illmllng'en“ ist in ihrer verordnungstechnisch - vollendeten Form
die erste ihrer Art, seitdem ein Luftpostverkehr in Deutschland besteht. Vor
1920 war lediglich eine nicht versffentlichto Dienstanweisung fir die Postanstalten
»ither IFlugpostsendungen und -zeitungen* vorhanden Die erste verdffentlichte
Anstaltsordnung des Luftpostverkehrs, der diese Bezeichnung zukommt, stand —
.ohne Tagesangabe — im Postnachrichtenblatt 1920, S. 247 G%eichzeitig ,wurde da-
mals der ,Aushang: Luftpost” eingefihrt (September 1920 Postnachrichtenbl.
. 5.385). Die amtliche Bezeichnung -, Luftpostverkehr* trat feststehend erstmals
im Mérz 1922 auf (a.a.0., S.222). Frste zusammenhingende ,,Bestimmungen‘*
iiber den Luftpostverkehr erteilte das Postnachrichtenblatt 1922, S. 226. Die .I.uft-
postgebiihren* fithren diese Bezeichnung erst. seit 1923 (Postnafchl.‘ichtt;nbl S 547
581), nachdem sie bis dahin als ,Flugzuschliige* benannt gewesen waren..Sp.iitcré
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Anderungen der ,,Bestimmungen” wurden im Postnuchrichtenblfxtt ‘1923“(8.‘228), ]
sowie scit 1924 alljahrlich im Postamtsblatt verdffentlicht (1924 S.203, 1925 5. 236,
1926 S.144, 1927 S. 112).

V.

Das vorstehend (IV) iiber die Luftpostbestimmungen Gesagte bezieht sich
nun nicht nur allein auf den Inlands-, sondern auch auf den Auslandsverkehr.
War doch schon frither (II) ausgefiihrt, daB der Schwerpunkt der ganzen Luft-
postversendung im Auslandsverkehr liegt. An sich wiire freilich der Weltpost-
vertrag zustindig fiir die Ordnung des internationalen Flugpostverkehrs. In der
Tat hat denn auch bercits der Weltpostvertrag von 1920 (Erneuerung zu Madrid,
Reichsgesetzbl. 1921, S. 1875) sich mit dem Gegenstande heschiftigt (Art. 5 des
Hauptvertrags), indem er drei Gesichtspunkte aufstellte, niimlich:

1. die fir die Beforderung von Briefsendungen zwischen zwei oder mehreren

- Lindern eingerichteten Luftpostverbindungen gelten als auBergewdshnliche

Verbindungen (im Sinne der Tarifordnung),

2. die Beforderungsbedingungen werden in freicr Vereinbarung zwischen den

beteiligten Verwaltungen geregelt,

3. die Kosten fiir dic Benutzung der cinzelnen Luftpostverbindung sind gleich

hoch fiir alle Verwaltungen, die an den Detricbskosten nicht beteiligt sind.

Bei dieser Regelung des Gegenstandes, die jedes Eingehen auf Einzelheiten
einer Anslaltsordnung fiir den internationalen Flugpostdienst vermeidet, hat es auch
der letzte Weltpostvertragsschluf von 1924 (Erneuerung zu Stockholm, Reichs-
gesetzbl. 1925, I, S.517) im wesentlichen belassen. Nur ist, entsprechend der redak-
tionsmiBigen Umgestaltung des Welipostvertragswerks, die vorstehend zu 1 ge-
nannte Vertragshestimmung in den Art. 63 der Vollzugsordnung zum Hauptvertrag,

die unter 3 genannte in den Art.74 §2 des Hauptvertrags iibergegangen, wiihrend
die Vorschrift zu 2 als entbehrliche Sondervorschrift ncben den allgemecinen An-
ordnungen der Art.5 und 6 Ilauptvertrag fallen gelassen worden ist.

Fiir das Publikum ist demnach aus dem Weltpostvertrag nichts iber die
Benutzbarkeit der internationalen Flugpostverbindungen zu entnehmen. Statt des
Weltpostvertrags sind und bleiben bis auf weiteres die inlindischen Luftpost-
verkehrsbestimmungen (s. zu IIf) mit maBgebend, die ja denn auch Versendungs-
vorschriften fiir Luftpostsendungen des Auslandsverkehrs eigens vorsehen. Ob
der fiir das Jahr 1929 vorgeschene WeltpostkongreS in London bei der aber-
maligen Erneuerung des Weltpostvertrags eine Anderung an der bisher bestehenden
Ordnung treffen wird, bleibt abzuwarten.

Buchbesprechungen.
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Burmester, Ileinrich, Dr, Die Entwicklung der Elbschiffahrt in jing-
ster Zeit (1924—1927). lerausgegeben von der Arbeitsgemeinschaft der Libe-
schiffahrt c. V. Magdeburg. (1928). 130 Seiten und 31 statistische Tabellen. )

Wiihrend die grofen nationalokonomischen Untersuchungen der Rheinschlf_f-
fahrt vorwiegend Professoren und Privatdozenten als Verfasser zeigen, hat die

Ilbschiffabrt in einigen Dissertationen eine hervorragende Behandlung erfahren.
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Den bekannten Untersuchungen Fischers und Pleiiners aus der Vorkriegszeit reiht
sich die vorliegende Studie Heinrich Burmesters wiirdig an. Nachdem einige iiber
die Elbschiffahrt wihrend der Inflationszeit angefertigte Dissertationen nicht in
die Offentlichkeit gelangt sind, ist cs dankbar zu begriilen, daf die Arbeitsgemein-
schaft fiir die Elbeschiffahrt d}c Arbeit Burmesters in einer soliden und geschmack-
vollen Aufmachung zu niedrigem Preis weiteren Kreisen zuginglich macht. Die
Studie fiillt eine betrichtliche Liicke in der gegenwirtigen deutschen verkehrs-
wissenschaftlichen Literatur. Zwar scheint der Zeitraum, den Burmester unter:
sucht, eng gewihlt. Die Lektire ergibt aber, daB er sehr gut verstanden hat, in
wenigen markanten Zigen die Entwicklung der Vorkriegszeit und des wirtschaft-
lichen Weltkriegsjahrzehnts herauszustellen. Wenn auch die Kirze der Nach-
Stabilisiecrungszeit iiber die Bedeutung mancher Verkehrsrelation noch kein sicheres
Urteil zuliBt, so zeigt doch die Arbeit als Ganzes in vollendeter Griindlichkeit und
Form die Strukturwandlungen der Elbschiffahrt gegeniiber der Vorkriegszeit.
Der Rahmen der Untersuchung ist weit gespannt. Es werden behandelt: Die
zwischenstaatliche Regelung der Elbschiffahrt, Aufbau und Tatigkeit der Wasser-
straienverwaltung, der Elbverkehr, die Triiger des Elbverkehrs (Flotte und Unter-
nchmungcn), die Bedeutung des Mittellandkanals fiir die Elbschiffahrt. Burmester
beweist bei der Behandlung dieser Komplexe eine umfassende Kenntnis des ein-
schligigen wie des verwandien Schrifttums, eine grimndliche wirtschaftswissen-
schaftliche Schulung, insbesondere hinsichtlich der Auswertung von Statistiken,
schlieBlich enge personliche Bezichungen zur Elbschiffahrt, ohne die wohl manche
Frage (z. B. Umfang der Elbflotie) nicht hiitte geklirt werden kénnen. In ihrer
soliden Grundlage, ihrem folgerichtigen Authau wie in sicheren, wohlabgewogenen

Urteilen kann die Arbeit als Muster fiir andere verkehrswissenschaftliche objekt-
betonte Einzeluntersuchungen gelten.

Napp-Zinn.

Geschichte der Deutschen Posl. Herausgegeben und bearbeitet von K. Sautter.
Teil 1: Gesphichte der PreuBischen Post. Nach amtlichen Quellen bis
1858 bearbeitet von Dr. H. v. Stephan, weiland Staatssekretir des Reichs-
postamts und preuBischer Staatsminister. Neubearbeitet und fortgefiihrt bis

1868 von K. Sautter, Staatssekretiir im Reichs inisteri i
’ ostministerium. (Berlin 1928.
R. v. Deckers Verlag G. Schenck. XVI, 747 seilt)en, ( )

Heinrich Stephan, dem deutschen Volk zumaeist als ,,Generalpostmeister be-

kannt — er wurde mit 39 Jahren 1870 Generalpostdircktor des Norddeutschen

Bundes, 1876 Generz_tlpostmeister’ 1880 Staatssckretir des Reichspostamtes —
verfafite seine Geschichte der PreuBischen

¢ a Post in jungen Jahren, 1858. Nach
.s1eben" Jahrzehnten hat sie flurch den eigentlichen derzeitigen Nachfolger Stephans
im hochsten Amt des_ Reichspostwesens eine Neuherausgabe und Fortfiihrung
gefu'nden, afls erst!ar Teil einer Geschichte der Deutschen Post. Da Stephans Werk
inmitten einer flieBenden Entwicklungszeit endete ergab sich fiir Sautter die
ZweckmiBigkeit einer T .

rennung der Darstellung von 1815 bis 1868 in zwei durch
das Jabr 1850 — Griindung des deutsch-Gsterreichischen Postvereins, Errichtung

der Oberpostdirektionen — abgegrenzte Teile. Der sechste Abschnitt (1815—1850)
wurde dabei groBenteils umgearbeitet, de

r siebent i — o1l
nou gofaBt nte Abschnitt (1850—1868) villig

] "Die Absicht auf Schaffung einer Gesamtgeschichte der Deutschen Post, die
Erginzung des Stephanschen Werkes wie das vorliegende Buch in seiner Ganz-

hejt sind voller Bejahung und Anerkennung wert. Spiirt man zwar zwischen dem
Stephanschen und dem Sautterschen Text sprachlich, aber auch in der Geistes-
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haltung den Unterschied der Jahrzehnte, so erfilllt doch diese Geschichte der
PreuBischen Post das erreichbare HochstmaB der Einheitlichkeit.

Die Gliederung des Werkes ist fiir die ersten vier Hauptabschnitte zufolge flen
Regierungszeiten der preuBischen Herrscher (GroBer Kurfiirst, Friedrich L, Fried-
rich Wilhelm I, Friedrich IL.) erfolgt. Nach Darstellung des Postwesens in den
Wirren der politischen Umgestaltung Europas (1786-1815) folgen die erwithnten
Abschnitte. Innerhalb der Hauptabschnitte ist die Unterteilung im wesen.tllchen
derart vorgenommen, da$ zunichst die verschiedenen Postlinien und‘ dlf! Be-
ziehungen zu fremden Michten zur Darstellung kommen, alsdann die innere
Gestaltung des Postwesens geschildert wird.

Dieses Werk ist, dank des eigenartigen Charakters der Erscheinung ,Post®,
tiir die Geschichte einer ganzen Reihe kultureller Komplexe bedeutsam. Wenn
Friedrich Wilhelm I., auf dessen Personlichkeit wie auf die seines Sohnes hier
manches interessante Licht fillt, die Post als Ol der Staatsmaschine bezeichnen
konnte, so kommt hiermit bereits zum Ausdruck, wie sehr die Geschichte der
Post zugleich eine Geschichte des PreuBischen Staates ist. Die ausfithrliche Dar-
stellung, die die Beziehungen der PreuBischen Post zu denen anderer deutscher
Linder gefunden haben, ergibt ein treues Spiegelbild deutscher ,,AuBenpolitik®
in vergangenen Jahrhunderten. Der postalische Expansionsdrang Preufiens bringt
schlagend die konsequente Verfolgung seiner ,,deutschen Aufgabe’ zum Ausdruck.
Weiter gibt die Geschichte der PreuBischen Post einen bedcutenden Ausschnitt
aus der Geschichte der Verwaltung. Das Werk ist hierdurch auch zu einer
Fundgrube praktischer Verwaltungserfahrung und -anregung geworden. Es ist
ferner ein wesentlicher Beitrag zur deutschen Kulturgeschichte, die sich in
den verschiedensten technischen und organisatorischen Institutionen der Post
duBert. Und schliefilich — und nicht zumindest — haben wir hier ¢in monu-
mentales Werk zur Geschichte des deutschen Verkehrswesens. Ja es ist
sogar das einzige sich iiber mehrere Jahrhunderte erstreckende Geschichtswerk,
das wir von einem deutschen Verkehrszweig besitzen. Die Entwicklung des Ver-
kehrsnetzes, der Verkehrsleistung, der Tarifgestaltung, des Finanzprinzipes und des
finanziellen Ertrignisses sind Problemkreise, deren Verfolgung fiir den Verkehrs-
wissenschafter, -politiker und -praktiker von gleichem Interesse und Wert sind.

Dabei sei allerdings nicht verschwiegen, daB die Lektiire dieses Buches an
den Wissensdrang bzw. an die Geduld des Lesers hohe Anforderungen stellt.
Stephan ermahnte selbst im Vorwort: ,,Ohne Durchforschung des Einzelnen und
Kleineren wird GroéBeres nicht gewonnen. Man mulB nur die Mithe nicht scheuen
und nicht gleich des ,trockenen Tons satt’ sein wollen.”* Das Detail, was nament-
lich im 6. Abschnitt hinsichtlich der Beziehungen der PreuBischen Post zu den
Posten der anderen deutschen und der fremden Staaten geboten wird, wirkt
gleichwoh! ,erschlagend*. Die Abschuitte betreffend ,,Gestaltung der Postanstalt”
werden dagegen von cinem besinnlichen Leser durchgingig mit Genul gelesen
werden konnen. ‘

Die Neubearbeitung hat leider zwei MaBnahmen versiumt, die die Lektiire
des Werkes wesentlich hitten erleichtern bzw. bereichern konnen, nimlich einmal
die Beifiigung einiger Karten betreffend Postkurse und -gebiete, ein andermal die
Gegeniiberstellung der verschiedenen Miinzwerte sowie cine Ubersicht der Geld-
wertverminderung, durch deren Beriicksichtigung die Entwicklung der Posttarife
objektiviert wird. — »

Uber die beabsichtigte Fortfithrung des Geschichtswerkes der Deutschen Post
wird in dem vorliegenden Band nichts verlautbart. Man wird zunichst einer Ge-:
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schichte der Reichspost von 1868 bis zur Gegenwart r_nit dcm. grofiten Interesse
entgegensehen. Es wire aber erwiinscht, wenn auch die Geschichte d?f a.nderen
deutschen Staatsposten, in crster Linie Bayerns (1808——1?2.0),.fe1'ner der Taxisschen
Posten zur Darstellung kimen. Den vorliegenden ersten Teil eines hochbedeutsamen
Geschichtswerkes kann man jedenfalls als eine hervorragende staats- und verkehrs-
wissenschaftliche Leistung bezeichnen und dem S_t(ipl1an:Sauttefschen. BUCP, (_1as
inhaltlich wie in seiner Ausstattung Monumentalitit mit Schlththmt gll.lckllch
paart, vicle Freunde wiinschen. Napp .7:”1 n

H. Hellmuth, Dr. jur. et. rer. pol., Oberpostdirekfor in Niirnl?erg, Dozent fiir Ver-
kehrsrecht und Betriebswirtschaftslehre der Deutschen Reichspost an der Han-
delshochschule Niirnberg. ,Die Betriebswirtschaftslehre der Deu't-
schen Reichspost im GrundriB®. Zweite Licferung (3. und 4. Teil),
Stuttgart 1929. C. E. Poeschel Verlag. 177 Seiten. ' .

Im Heft Nr.4 des VI Jahrganges 1928 Seite 154/55 der »leilschrift fiir Ver-
kehrswissenschaft wurde iiber den Inhalt der ersten Lieferung (Teil I und II)
vorbez. Buches berichtet. In der nunmehr vorliegenden zweiten Lieferung
ist im dritten Teil des Gesamtwerkes dic Lehre vom Post-, Telegraphen-,
. Fernsprech- und Iunkverkehr der Deutschen Reichspostverwaltung behandelt.
Nach einer kurzen Einfiihrung (Erklirung von Begriffen aus der allgemeinen Ver-
kehrslehre) werden einige Gesichtspunkte der Typung, Spezialisierung und Nor-
mierung der Verkehrsdienste hervorgehoben, der Umsatz der Deutschen Reichs-
postverwaltung an Verkehrsdienstleistungen besprochen und dic Entwicklung der
einschl. Verkehrseinrichtungen unter dem EinfluB allgemeiner Wirtschaftsgesetze
geschildert. Uber den EinfluB und die Einstellung der Verkehrseinrichtungen der
Deutschen Reichspostverwaltung auf die Bediirfnisse der Einzelwirtschaften wird
das Hauptsichlichste erwihnt, so z. B. auf die volkswirtschaftliche, gesellschaft-
liche, kulturelle und staatliche Wirkung der Vervollkommnung der Verkehrs-
leistungen im Post-, Telegraphen-, Fernsprech- und Funkwesen hingewiesen. Die
Anpassung an die allgemeinen Verkehrsbediirfnisse im Rahmen des offentlichen
Anstaltszwecks und die Erzichung der Allgemeinheit zu einer wirischaftlichen
Inanspruchnahme der Dienstleistungen der Deutschen Reichspostverwaltung werden
im Rahmen der Verkehrspolitik der Deutschen Reichspostverwaltung besprochen.
Im vierten Teil der Abhandlung beschiftigt sich der Verfasser mit einer Klar-
stellung allgemeiner Tarifgrundlagen unter. besonderer Betonung des Preisgesetzes
des Verkehrs, der bei der Preisgestaltung im Verkehrswesen mitwirkenden be-
sondern betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkte (Einflul des Wertes bzw. der
Kosten auf die Preisbildung, Grundsatz der Durchschnittsbehandlung usw.). Nach
einem Hinweis auf gemeinwirtschaftliche Zielpunkte der Preisbildung im Ver-
kehrswesen sowie auf die hierbei maBgehbenden Finanz-Prinzipien werden die
einzelnen Tarifsysteme der Deutschen Reichspostverwaltung umrissen. Dabei wird
die Preisbildung im Post- und Telegrammverkehr hinsichtlich der hierbei ge-
gebenen Notwendigkeit der Vernachlissigung ortlich anwachsender Kosten bzw.
der Lntfernung grundsitzlich dem Tarifaufbau im Fernsprechverkehr gegeniiber-
geslellt. Mit einigen Ausfiihrungen iber Postgebithren im Kleingiiterverkehr, bei
der Wertbeforderung und im Post-Bahnverkehr sowie beim Personenverkehr, iber
den EinfluB besonderer Betriebs-Ausgestaltung einzelner Verkehrsgattungen auf
die Tarifbildung sowie iiber die Preisfestsetzung fiir Nebenleistungen schlieSt die
Schrift, die (ebenso wie die erste Lieferung des Werkes) durch Reichtum des
Inhaltes grofe Beachtung nicht nur fiir Postfachleute, sondern auch fiir weitere
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Kreise verdient. Das Werk kann zu vertieftem REindringen in eine Reihe von
Einzelprobleme anregen; es vermag als Uberblick und Einblick in das Arbeitsgebiet
der Deutschen Reichspostverwaltung das Interesse 'des Nationalokonomen und
insbesondere des Betriehswirtschafters zu beanspruchen. Schwaighofer.

Pau und Betrieb neuer Verkehrswege lokaler Bedeutung in Bayern. Herausgegeben
vom Technisch-wirtschaftlichen Ausschuf .der Studiengesell-
schaft fiirVerkehrswege lokaler Bedeutung. Minchen November 1928.

‘Selbstverlag der Studiengesellschaft. 68 S. 18 Anlagen. = E

Die Denkschrift ist eine wiirdige Fortsetzung der bereits im Jabre 1926 von
der Studiengescllschaft herausgegebenen Schrift iiber ,,Organisation und Finz}n-
zierung neuer Verkehrswege in Bayern. Wurden damals hauptsichlich allgemeine
Gesichtspunkte tiber Rechtsgrundlagen, Rechtsverhiiltnisse, Verwaltung, Organisa-
tion der Unternehmen und Finanzierung eingehend erdrtert, so werden in der vor-
liegenden Untersuchung die ins einzelne gehenden Ergebnisse des technisch-wirt-
schaftlichen Ausschusses, die sich auf die praktische Einrichtung, Bau und Betrieb,
lokaler Verkehrswege beziehen, verdffentlicht.

Ausgehend von den rechtlichen Bestimmungen iiber Lokalbahnen und der
Darstellurig des bestehenden Lokalbahnnetzes in Bayern und in anderen deutschen
und auBerdeutschen Lindern folgen Untersuchungen iiber Eisenbahn und Kraft-
wagen als kiinftige Verkehrsmittel fiir Verkehrswege von lokaler Bedeutung, und
zwar werden vollspurige Lokalbahn, Schmalspurbahn und Kraftwagen einander
gegeniibergestellt.

Der Ausschull fordert, wenn der zu erwartende Verkehr oder besondere Um-
stinde den Bau einer vollspurigen Lokalbahn rentabel erscheinen lassen, einmal
duBerste Sparsamkeit im Betrieb, ferner die bauliche Ausgestaltung dieser Bahnen
noch weiter als bisher zu vereinfachen. Er schligt auferdem eine Erhdhung der
Tarife iiber diejenigen der Reichshahn hinaus vor und stellt zu diesem Zwecke
cingehende Untersuchungen iiber Eisenbahntarife und Selbstkosten des Kraftwagens
an, die sich auf die Ausfithrungen von Tecklenhurg, Merkert und Eickner stiitzen.

Bei den Schmalspurbahnen wird zuerst dic Frage der Spurweite untersucht
(1 m, 75 oder GO cm); man kommt zu dem Ergebnis, dab sich bei der 76 cm-Spur
neben den geringeren Anlagekosten der Ubergang von Normalspurwagen vermittels
Rollschemelwagen am einfachsten und wirtschaftlichsten vollzichen I4fit.

Neben der Eisenbahn kommt vor allem der Kraftwagen als Lokalverkehrsmittel
in Betracht. Welchem Verkehrsmittel der Vorrang zu geben ist, liBit sich generell
nicht entscheiden. Aber immer wird der Kraftwagenbetrich dann vorzuziehen sein,
wenn ein Verkehrsbediirfnis zuerst gepriift oder geweckt werden soll oder wenn der
Verkehr so gering ist, daf die bedeutend kostspieligere Anlage einer Lokalbahm
sich nicht rentiert. '

Der Wert dieser tiefgehenden Untersuchungen, die durch eine Reihe von stati-
stischen und geographischen Anlagen ausgezeichnet unterstiitzt werden, liegt neben
ihrer speziellen Bedeutung fiir Bayern insbesondere in der Moglichkeit, die gewon-

nencn Ergebnisse iiber Lokalbahn oder- Kraftwagen auch auf andere Landesteile
anzuwenden. Schultz.

P. Ilesse, Dr., Privatdozent an der Universitit Gottingen. Die deutschen Wirt-
schaftsgebiete in ihrer Bedeutung fiir die landwirtschaftliche
Erzeugung und Versorgung Deutschlands. Berlin 1928. Verlagsbuch-
handlung Paul Parey. 266 Seiten mit 44 Kartenskizzen.

Dic Arbeit entstammt dem von Prof. Dr. W. Seedorf geleiteten Institut fir



32 Buchbesprechungen.

landwirtschaftliche Betriebslehre an der Universitit Gottingen. Sie verdankt ihre
Entstehung der Uberzeugung Seedorfs, ,,daB das landwirtschaftliche Marktwesen,
dieser leider bisher sowohl in der Praxis wie in der Wissenschaft so stark ver-
nachlissigte Teil unseres landwirtschaftlichen Gewerbes, grundlegender Erforschung
bedarf, um die Wege fiir die heute so notwendige nachhaltige Besserung unserer
landwirtschaftlichen Marktverhiiltnisse zu ebnen*. Dieses Ziel vor Augen, verfolgt
die vorliegende Schrift die niichstliegende Aufgabe, die landwirtschaftliche Produk-
tion, Ein- und Ausfubhr wic Selbstverbrauch der einzelnen deutschen Wirtschafts-
gebiete zu erfassen. Sie bietet demnach cine Ubersicht der Standortsorientierung
der deutschen Landwirtschaft, hiermit zugleich die Grundlagen der ,landwirtschaft-
lichen Verkehrsstrome Deutschlands®, so daB sie auch die Aufmerksamkeit des
Verkehrswissenschafters auf sich zieht.

Wenn die Arbeit die Erwartungen, die man an sic zu stellen geneigt ist, nur
teilweise befriedigt, so liegt dies einmal an dem zur Verfiigung stehenden Material.
Wihrend fiir die Vorkriegszeit der Durchschnitt der Jahre 1909/13 der Unter-
suchung zugrunde gelegt wurde, standen dem Verfasser zur Darstellung der Gegen-
wart an verwertbaren Ziffern lediglich erst die Zahlen des Jahres 1925 zur Ver-
tigung. Die agrarstatistischen Zahlen eines einzigen Jahres tragen aber in solchem
Umfang Zufallsmomente in sich, daB sie unmoglich als verliBliche Grundlage
verwandt werden konnen. So sind die Ergebnisse der ganzen Arbeit nur mit
Reserve anzunehmen. Daneben machen sich die Liicken in der Statistik ofters
unangenehm bemerkbar. Andererseits muf unbedingt ancrkannt werden, daf} der
Verfasser sich um die Erfassung und die Auswertung der Zahlen sehr viel Mihe
gegeben hat und gegeniiber manchen friiheren Untersuchungen dieser Art metho-
disch entschieden einen Fortschritt erreicht hat. Die Beschrinkung auf Angabe
von Prozentzahlen fiir die Beteiligung der einzelnen fremden Linder an der
landwirlschaftlichen Ein- und Ausfuhr (S.581f.) ist allerdings eine Ungeschicklich-

keit. Schwerer fillt ins Gewicht, daf die Kausalerklirung zahlreicher statistischer -

Lrgebnisse zu wiinschen iibrig 148t. Es scheint, daB es dem Verfasser weitgehend
an der Moglichkeit gefehlt hat, durch Befragung kompetenter Personlichkeiten und
Instanzen Aufklirung zu erzielen. Dieser mangelhafte Kontakt mit dem Agrarmarkt
tl.'ltt eb.enfalls in Erscheinung bei den von Hesse gegebenen Anregungen. Es handelt
sich hier nur allzuoft um billige Ratschlige und fromme Wiinsche, mit denen
praktisch wenig anzufangen ist (z. B. betreffend Verdringung des Auslandsweizens
auf den westdeutschen Mirkten, S.88; betreffend Stand der Weltmarktpreise iber
den Inlandspreisen, S.105). Auch scheint sich der Verfasser nicht hinreichend
Rechenschaft dariiber gegeben zu haben, welche Hindernisse seinen wiederholten
z%ufforderungen zur Aufwandssteigerung und zur Erstrebung der landwirtschaft-
le:llen Autarkie entgegenstehen. Hesse hitte vielleicht besser daran getan, sich auf

eine Darstellung der statistischen Ergebnisse zu beschrinken und lediglich eine
Basis fiir die ebenfalls von Seedorf §

tions- und Marktverhiiltnisse einzel

. . ner Wirtschaftsgebiete zu bieten. Man wird
diesen mit Interesse entgegensehen d

iirfen. Napp-Zinn.

n Gang gesetzten Untersuchungen der Produk- -

Rentabilitiit und Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnverkehre.

Von Prof. Franz Dorfel, Hochschule fiir Welthandel in Wien. '

Das Thema ,,Rentabilitit und Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnverkehre* ist ein
rein betriebswirtschaftliches Thema. Der Zweck einer jeden Betriebswirtschaft
ist die Lrfullung des Rationalprinzipes, also die FErzielung der groBtmoglichen,
Leistung bei kleinstem Aufwande. ‘

Jede Leistung innerhalb einer Betriebswirtschaft soll einen Ertrag liefern,
jeder Aufwand verursacht Kosten. Die Differenz zwischen beiden bildet den
Leistungserfolg, der entweder ein Gewinn oder ein Verlust sein kann. Auch den
Leistungsgewinn bezeichnet man mitunter als einen Ertrag. Dann  unterscheiden
wir ,Bruttoertrag' im obigen Sinne und »Nettoertrag in diesem Sinne. ‘
. Bruttoertrag und Kosten sind die beiden Erfolgsfaktoren. Dabei stehen Brutto-
ertrag und Erfolg in einem geraden, Kosten und Erfolg in einem umgekehrten
Verhiltnis zueinander. ' ' . : : o

Die bei einer Leistung entstehenden Kosten kénnen durch einen Kapital-,
aufwand oder durch einen Arbeitsaufwand hervorgerufen werden. Kapitalaufwand
ist nicht gleich Kapitalinvestition. Kapitalaufwand ist die durch den Betrieb
verursachte Kapitalaufzehrung. Arbeitsaufwand, oder besser ausgedriickt: -Arbeits-
kraftaufwand, ist die durch den Betrieb verursachte Aufzehrung von Arbeitskraft.
Er ist betriebswirtschaftlich nur sehr gering, weil er nur die Arbeitskraft des
Unternehmers betrifft. Dort, wo der Unternehmer keine Arbeit im Betriebe leistet,
wie beispielsweise bei den Kapitalvereinigungen, ist auch der Arbeitsaufwand:
gleich Null. Diese Geringfiigigkeit des Arbeitsaufwandes riihrt daher, weil jeder
andere Arbeitsaufwand innerhalb einer Betriebswirtschaft, das ist der Arbeits-
aufwand der Angestellten und sonstigen Hilfspersonen des Betriebes mit Riicksicht
auf die Bezahlungen der Dienstleistungen dieser - Personen eine Aufzehrung von
Kapital, also einen Kapitalaufwand bedeutet. '

Der Zweck eines jeden Aufwandes im DBetriche ist die Ermoglichung einer
Leistung und damit die Erzielung eines Ertrages. Wenn dieser Ertrag dauernd
erreicht wird, bezeichnet man ihn als Rente. Dort wo eine Rente vorliegt, besteht
cin Interesse daran, die Rente zu messen und das Ergebnis mit dem Ergebnisse
anderer gleichartiger Messungen zu vergleichen. Absolute Ziffern sind fir die
Bezeichnung der GroBe der Rentabilitit unbrauchbar, weil jeder Betrieb individuell
gestaltet ist. Die Messung muB daher im Wege der Errechnung einer Verhiltnis-
zahl stattfinden, und da eignet sich am besten das Verhiltnis des Ertrages zum
nvesticrten Kapital. Wir bezeichnen dieses Verhiltnis als Rentabilitit.

Rentabilitit ist also das Verhiltnis des in einer Ertragsquelle investierten
Kapitales zu dem Ertrage aus dieser Quelle. Es wird gewohnlich in Prozenten
zum Ausdrucke gebracht. . A

Rentabilitit ist nicht mit Wirtschaftlichkeit zu verwechseln. Es sind zwei ganz
v_erschledene Begriffe. Eine Kapitalinvestition kann wohl einen dauernden Lrtrag,
eine Rente abwerfen. Aber wirtschaftlich ist dieser Ertrag erst dann, wenn die
durch die Kapitalinvestition und durch den Rentenertrag auflaufenden Kosten nicht
grofler sind als der Ertrag, und wenn der aus den Kosten und Ertrag bzw. Aufwand,

1) Vortrag, gehalten anl
in Wien am 4. Juni 1929,
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