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landwirtschaftliche DBetriebslehre an der Universitit Gottingen. Sie verdankt ihre
Entstehung der Uberzeugung Seedorfs, ,,dal das landwirtschaftliche Marktwesen,
dieser leider bisher sowohl in der Praxis wic in der Wissenschaft so stark ver-
nachlissigte Teil unseres landwirtschaftlichen Gewerbes, grundlegender Erforschung
bedarf, um die Wege fiir die heutc so notwendige nachhaltige Besscrung unserer
landwirtschaftlichen Marktverhiiltnisse zu chnen”. Dicses Ziel vor Augen, verfolgt
die vorliegende Schrift die nichstliegende Aufgabe, die landwirtschaftliche Produk-
tion, Lin- und Ausfuhr wie Selbstverbrauch der cinzelnen deutschen Wirtschafts-
gebicte zu erfassen. Sie bietet demnach cine Ubersicht der Standortsorientierung
der deutschen Landwirtschaft, hiermit zugleich die Grundlagen der ,landwirtschaft-
lichen Verkehrsstrome Deutschiands®, so daB sie auch die Aufmerksamkeit des
Verkehrswissenschafters auf sich zieht.

Wenn die Arbeit die Erwartungen, die maun an sic zu stellen geneigt ist, nur
tetlweise befriedigt, so liegt dies einmal an dem zur Verfigung stchenden Material.
Wihrend fiir die Vorkriegszeit der Durchschnitt der Jahre 1909/18 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
Umifang Zufallsmomente in sich, daB sic unmoglich als verlifliche Grundlage
verwandt werden koénnen. So sind die Ergebnisse der ganzen Arbeit nur mit
Reserve anzunehmen. Daneben machen sich die Liicken in der Statistik ofters
unangenehm hemerkbar. Andererseits muB unbedingt anerkannt werden, dal} der
Verfasser sich um die Erfassung und die Auswertung der Zahlen sehr viel Mithe
gegeben hat und gegeniiber manchen fritheren Untersuchungen dieser Art metho-
disch entschieden einen Fortschrilt crreicht hat. Die Beschrinkung auf Angabe
von Prozentzahlen fir die Beteiligung der einzelnen fremden Linder an der
lur}d\virlschaftlichcn Ein- und Ausfuhr (S.58fL) ist allerdings eine Ungeschicklich-
k‘clt. S?llwercr fillt ins Gewicht, daB die Kausalerklirung zahlreicher statistischer
Ergebnisse zu wiinschen iibrig 1i0t. Es scheint, daB es dem Verfasser weitgehend
an der Méglichkeit gefehlt hat, durch Befragung kompetenter Personlichkeiten und
In_stzmzen Aufklirung zu erziclen. Dieser mangelhafte Kontakt mil dem Agrarmarkt
tritt ebenfalls in Erscheinung bei den von Ilesse gegebenen Anregungen. Es handelt
sich }11(:1' nur allzuoft um billige Ratschlige und fromme Wiinsche, mit denen
praktisch wenig anzufangen ist (2. B. betretfend Verdringung des Auslandswejzens
aul den wostde}ltschcn Miirkten, S.88; betreffend Stand der Weltmarktpreise iiber
den‘InlaI:dslfrcIScn, S.105). Auch scheint sich der Verfasser nicht hinreichend
Rec dariiber gegeben zu haben, welche Hindernisse seinen wiederholten
x}uffordemnge.n zur Autwandssteigerung und zur Erstrebung der landwirtschaft-
lichen Autarkic entgegenstehen. Hesse hitte vielleicht besser daran getan, sich auf
cinc Darstellung der statistischen Ergobnisse zu beschrinken und lediglich eine
Basis fur die cbenfall§ von Seedorf in Gang gesetzten Untersuchungen der Produk- -
tions- und Markiverhiiltnisse einzelncr Wirtschafisgebicte zu bicten. Man wird
diesen mit Interesse entgegensehen diirfen. ° Napp-Zinn.

Rentabilitiit und Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnverkehre.)
Von Prof. Franz Dorfel, Hochschule fir Welthandel in Wien, :

Das Thema ,Rentabilitit und Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnverkehre® ist ein
rein hetrichswirtschaftliches Thema. Der Zweck einer jeden Betriebswirischaft
ist die Rrfillung des Rationalprinzipes, also die Rrzielung der groBtmoglichen,
Leistung bei kleinstem Aufwande.

. Jede Leistung innerhalb einer Betriebswirtschaff soll einen Ertrag liefern,
]edpr Aufwand verursacht Kosten. Dic Differenz zwischen beiden bildet den
Leistungserfolg, der entweder cin Gewinn oder ein Verlust sein kann. Auch den
Leistungsgewinn bezeichnet man mitunter als einen Lrtrag. Dann unterscheiden
wir ,Bruttoertrag" im obigen Sinne und »Nettoertrag® in diesem Sinne. !

Brattoertrag und Kosten sind die beiden Erfolgsfaktoren. Dabei stchen Brutto-
ertrag und Erfolg in einem geraden, Kosten und Erfolg in cinem umgekehrien
Verhiiltnis zueinander. :

Die bei einer Leistung entstchenden Kosten konnen durch einen Kapital-
aufwand oder durch einen Arbeitsaufwand hervorgerafen werden. Kapitalaufwand
ist nicht glcich. Kapitalinvestition. Kapitalaufwand ist die durch den Betrich
verursachte Kapitalaufzehrung. Arbeitsautwand, oder besser ausgedriickt: -Arbeits-
k‘raftaufwand, ist die durch den Betrieb verursachte Aufzehrung von Arbeitskraft.
Er ist betriebswirtschaftlich nur sehr gering, weil cr nur die Arbeitskraft des
Ur_ntcrne_hmers bgtrifft. Dort, wo der Unternehmer keine Arbeit im Betriebe leistet,
wie beispielsweise bei den Kapitalvereinigungen, ist auch der Arbeitsaufwand:
gleich Null. Diese Geringfiigigkeit des Arbeitsaufwandes ruhrt daher, weil jeder
andere Arbeitsaufwand innerhalb einer Betriehswirtschaft, das ist der Arbeits-
aufwand der Angestellien und sonstigen Hilispersonen 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 Betriche ist die Ermoglichung einer
Lexs_tung und damit die Erzielung eines Ertrages. Wenn dieser Ertrag dauernd
erreicht wird, bezeichnet man ihn als Rente. Dort wo cine Rente vorliegt, besteht
cin Interessc daran, dic Rente zu messen und das Ergebnis mit dem Ergebnisse
anderer gleichartiger Messungen zu vergloichen. Absolute Ziffern sind fir die
Bezmc}mqng der GroBe der Rentabilitit unbrauchbar, weil jeder Betrieb individuell
gestaltet 1§t. Dic Messung muB daher im Wege der Errechnung ciner Verhiltnis-
zahl stattfinden, und da eignet sich am besten das Verhiltnis des Lrtrages zum
mvestlertcn_ Kapltal. Wir hezeichnen dieses Verhiltnis als Rentabilitit.

Rentabilitit ist also das Verhiltnis des in einer Lrtragsquelle investierten

Kapitales zu dem Ertrage aus dieser Quelle. Es wird gewshnlich in Prozenten
zum Ausdrucke gebracht. )

Rentabilitiit ist nicht mit Wirtschaftlichke
verschiedene Begriffe, Eine Kapitalinvestition kann wohl cinen davernden Ertrag,
eine Re_nte n.b‘we'rfen. Aber wirtschaftlich ist dieser Ertrag erst dann, wenn die
du”rch dl.e Kapitalinvestition und durch den Rentenertrag auflaufenden Kosten nicht
grofier sind als der Ertrag, und wenn der aus den Kosten und Ertrag bzw. Aufwand
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und Leistung sich ergebende Betrieb so beschaifen ist, daB bei kleinstem Aui-
wande doch die groStmogliche Leistung erzielt wird. o

Daher ist bei jedem Betriebe aufier der R(:ntabllltil} nr?ch das_Verhaltn§ des
Ertrages zn den Kosten von Wichtigkeit. Dieses Verhilltnis hcch:‘mf:n wir als
Wirtschaftlichkeit. Wirtschaftliclikeit ist demnach das Verhiiltnis des aus
einer Ertragsquelle stammenden Exl-érages zu den durch die Erhaltung und den

i ie lle auflaufenden Kosten. .
Behﬁ};n%;si?;ﬁ?u;:; Wirtschaftlichkeit sind zwel Vgrhiiltnisznhlcn, fiir die ]_eder
Detrieb Interesse haben -soll. Und da auch die Eisenbahnen zu den Betrichs-
wirtschaften gehoren, soll auch bei ihnen ein solches Interesse vorhanden sein.
Auch fiir Eiscnbahnbetriebe gilt der Rationnh_tiitsgtundsatz. Auch sie sollen be-
strebt sein, groStmogliche Leistungen bei Xleinstem Aufwande 2 erzielen. Da
zum Aufwande auch die Kapitalverzinsung und die Ka}lntnlalportlsmmn gehoren,
wird auch fur Eisenbahuen das Verhiiltnis zwi§0he§1 m_vcshertexr{ Kapital und
Ertrag und zwischen Ertrag und Kosten von Wichtigkeit sein. Auch sie sollen daher
die Rentabilitit und dic Wirtschaftlichkeit ihrer Betriebe fortlaufend beobachten.

Gewdhnlich ist aber bei Lisenbahnen nur von ert:sclmﬁllchkmt‘dxe Re(.lc_
Viel weniger wird hier von Rentabilitit gesprochen. Dic Ursache ligt darin,
dal das investierte Kopital der Eisenbahnen vielfach StaatS_cggentum ist. Der
Staat hetrachtet die Lisenbahn als Mittel seiner Verkehrspolitik. Zu den Aui-
gaben der letzteren gehort auch die Unterhaltung des Verkehres. Dabei wfrd der 2
erzielende Ertrag vielfach als nebensichlich betrqchtet. Der Rentalnhtut wird
daher nur wenig oder gar keine Bedeutung beigemessen. Eine solche Auf-
fassung ist aber durchaus micht richtig. .

Jeder Verkehr verursacht auch Kosten. Diese Kosten sollen ihre Deckung
in einem Ertrage finden. Daher miissen auch Eisenbahnen einen Ertrag ab-
werlen. Sie stellen also eine Ertragsquelle dar, in der Kapital m\ffzShgrﬁ 1st,‘un<1
damit ergibt sich auch bei ihnen eine Rentabilitit, deren Iithe fir die Detriebs-
fiihrung von Wichtigkeit ist: ) )

Freilich konnen gerade bei Staatsbahnen Ertrag und Kosten einander die:
Wage halten. Eino Staatsbahn kann ja auch nach dem_Sclbstk_ostengrundsatze
oder mach dem Gebithrongrundsatze oder vielleicht gar, wie das im Rufland der
Nachkriogszeit allerdings nicht lange der Fall war, pach dem Grundsatze der
Gehiihrenfreihcit betrichen werden. Aber eino solche Auffagsung hat. nur dann.
Berechtigung, wenn die Staatsnotwendigkeit im ganzen sic unbedingt erfor-
derlich macht. )

Denn auch der Stant ist ein Wirtschaftsbetrieb. Er hat so wie jede fmdcre
Wirtschait ebentalls die Aufgabe, mit den Wirtschafisfaktoren wirtschaftlich zu
verfahren, also auch sein Kapifal so zu beniitzen, dab nicht nur schlechiweg ein
Erirag erzielt wird, sondem daB der groBtmogliche Ertrag bei Kleinstem Kosten-
aufwande orreicht wird. Auch fir den Staat gilt dahor das Wirtschaftlichkeits-
prinzip, Nicht nur die Privathahnunternchmungen, auch die Staatsbahnbetriche

miissen demnach sowohl der Rentabilitit als auch der Wirtschaftlichkeitsziffer
ihr Augenmerk zuwenden.

Das sind Erkenntnisse, die nichi erst jetzt ihre Geltung haben. Auch in
staatswirtschaftlich und privatwirtschaftlich gimstigen Zeiten ditrfer Rentabilitit
und Wirtschaftlichkeit nicht aus den Augen verloren werden. Noch viel mehr aber
trifft dies in unserer gegenwirtigen Nachkriegszeit, in dieser Zeit der groften
wirtschaftlichen Not zu, Der uberall erténende Ruf nach Rationalisierung ist
nichts anderes, als der Ruf nach groBtmoglicher Wirtschaftlichkeit. Damit er-
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langen Rentabilitit und Wirtschaftlichkeit gerade gegenwilrtig eine gane be-
sonderc Dedeutung fir die Wirtschaft im allgemeinen und auch fiir Eisen-
bahnwirtschaften, gleichpiiltig ob es Staatsbetriche oder Privatbotricbe sind.

Man findet daher heute iberall ein verstirktes Interesse fiir solche Fragen
nicht nur in der Theorie, sondern zum Gliick auch in der Praxis. Insbesondero
die Verkehrpraxis wendet der Rentabilitits- und Wirtsehaftlichkeitsbeobachtung
immer mehr Aufmerksamkeit zu, wobei sie durch aufklirende Artikel in der
Tachpresse ganz wesentlich unterstiitz¢ wird.t)

Um die Rentabilitits- und Wirtschaitlichkeitszitfer zu finden, ist es mot-
wendig, zunichst die einzelnen Fakloren dieser beiden Grifien zu messen. Dic
Rentabilititsfaktoren sind Kapital und Ertrag, dic Wirtschatlichkeilsiaktoren
Ertrag und Kosten. Es sind daher insgesamt 3 Faktoren zu messen: Kapital,
Ertrag und Kosten. Dabei sind diese GroBen in beiden Fillen auf dic Ertrags-
quelle zu bezichen. Die Ertragsquelle ist die Leistung. Es wird daher auch einc
Leistungsmessung notwendig.

Die Leistung der Eisenbahn besteht in der Ortsverinderung von Personen
und Gitern. Sie wird durch den Betrieb der Eisenbahn, also durch den Betriebs-
dienst herbeigefihrt. Daneben gibt os aber noch andere Dicnstzweige, so den
Bau- und Werkstittendienst, den Materialdienst, den Verkehrsdienst, den Finanz-
dienst und den Verwaltungsdienst, die cbenfalls Leistungen vollfiihren. Es sind
aber nur Nebenleistungen, die nur zur Erziclung der Hauptleistung notwendig
sind. Diese Hauptleistung ist die im Betriebsdienste erzielte Beftrderungsleistung.

Sie wird gewdhnlich nach der Beférderungslinge, d. h. nach km gemessen,
wobei Streckenkilometer, Zugskilometer oder Achskilometer in Betracht kommen
konnen. Im Personenverkehr verwendet man meistens Achskilometer, im Giter-
verkehr Tonnenkilometer. Dabei ist aber zwischen Bruttoleistung und Netto-
leistung zu unterscheiden. Als Nettoleistung oder Nutzleistung gilt nur dic
unmittelbare, eine Einnabme erzielende Leistung. Will man diese letztere messen,

so verwendet man im Personenverkehr statt Achskilometer richtiger Passagier-
kilometer und im Giiterverkehr statt Bruttotonnenkilometer richtiger Netto-
tonnenkilometer,

Der Unterschied zwischen Nettoleistung und Bruttoleistung besteht aus einer
Reihe von Nebenleistungen, die nicht immer nach der Weglinge gemessen werden
!{6nnen‘ Beispiele hierfir sind: Der Aufenihaltsdienst und der Verschubdienst
in den Stationen und der Bereitschafisdienst. Auch ihre Messung ist notwendig,
weil sie kostenverursachende Betricbsleistungen sind. Jedoch ist hier statt. der
Beforderungslinge besser die Zeit als MaBstab zu verwenden und zwar nicht
die Zeit, in der dic einzelnen Waggons diesen Dienst vollfithren, weil dadurch
keine Kosten entstchen, sondern nur die Dicnstzeit der Lokomotiven. Der
beste MaBstab fiir die erwihnten Nebenleistungen im Betriebsdienste ist daher
die Lokomotivdienststunde.2)

Die Lokomotivdienststunde ist auch deshalb zur Messung der Betriebsneben-
leistung empiehlenswert, weil nicht nur die Materialkosten, sondern auch die
Personalkosten in ein gerades Verhitlinis zu dieser Stunde gebracht werden
konnen. Mit zunehmendem Verschubdienst wachsen auch die Diensistunden des

1) Siehe insbesondere: ,Zeitschrift des Vereins Deutscher Eisenbahnver «
»Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens und ,,Verkehrstechnische Woche. .
dog £ Siche Werbber auch: Ing. Dorikartz, ,Bolich, Verkehr und Wirlschaftichel 1t

or Iriheren preufisch-hessischen Staatsei hn*, . kehrstechnische
Woche, Berlin 1922, Ileft 28, isenbahn®, Sonderdruck aus: ,Verkehr
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Verschubpersonals und damit die Personalkosten dieses  Dienst mit einer
Verliingerung des Aufenthaltes in den Stationen oder des Bereitschaftsdienstes
wachsen auch die Dienststunden des Zughegleitpersonals und damit wieder
die Personalkosten dieser Dienstzweige.

Auch bei den Hauptbetricbsleistungen, den reinen  Befdrderungsleistungen,
ist nicht immer die Wegkinge allein maBgebend fir die Hohe der Leistungen.
* Auch hier kommt viclfach die Beforderungszeit in Betracht, weil nicht nur
die DBefsrderungslinge, sondern auch die Belorderungsgeschwindigkeit und zwar
nicht nur fir dic’ Lisenbahn, sondern auch fir die DBenutzer der Bahn von Be-
deutung ist. Je rascher die Beférderung vor sich geht, desto wertvoller ist
die Loistung der Bahn.. Derikartz (siche Anmerkung) schligt daher einen kom-
binicrten - LeistungsmaBstab vor. Lir will die Leistung im Personenverkehre nach

Achskilometer dim Gii Nettotonnen n
Elgomamienststunden und im Gaterverkehre nach mmessc .

Natiirlich darf dabei auch nicht die Lokomotivdienststunde —schlechtweg
benuizt werden. Iis ist nicht gléiehgiiltig, von welcher Bavart die verwendeto
Maschine ist. Nach der Bauart richten sich die Hochstgeschwindigkeit, die Zug-
kraft, der Reibungswiderstand und andere Momente der Dienstleistung der cin-
zelnen Lokomotiven. Es ist daher notwendig, einc Normaltype als Linheit auf-
zustellen und dann erst die gegchenen Twkomotivdienststunden in Normal-
stunden umzurechnen, bevor das Verhiltnis zu den Achskilometern oder besser
passagierkilometern und zu den Nettotonnenkilometern festgestelll werden kann.

Ist der LeistungsmaBstab hestimmt, dann ist die Leistungsmenge zu ermitteln.
Das Mittel hierfir bietet die Statistik und zwar vor allem die Betriebsstatistik der
Eisenbahnen. Ihre Veréffentlichung erfolgt gewohnlich in monatlichen oder in
Jahreszusammenstellungen. Die Erstellung solcher statislischer Ausweise ist gerade
bei Eisenbahnen von sehr umstindlicher Arf, weil sic aus einer Unmenge
kleinster Details zusammengetragen werden missen. Das Material - dazu haben
diceinzelnen Betriebsstellen zu licfern. s ist notwendig, daB dieses erste Material
richtig ist. Jeder ecinzelne damit Befaltc sollte daher mit Interesse an seinc
Arbeit gehen und das Verstindnis dafiic besitzen, daB scine ihm vielleicht un-
wosentlich erscheinende statistische Titigkeit doch fitr die Gesamtheit des Be-
triebs von wesentlicher Bedeutung ist. Von der Leistungsmessung hingen in-
direkt dic Rentabilitits- und die Wirtschaftlichkeitsziffern und damit die Ent-
schliisse der ‘Verwaltung fiir die weitere Betricbsfihrung ab. Sind diese falsch,
so wird. nicht nur der gesamte Betrieb, sondern auch dic Existenz jedes cin-
zelnen mit dem Betriche verbundenen und von ihm abhingigen Angestellien
getihrdet. Sowohl die ersten Aufzeichnungen als auch die Zusammenfassungen
der Betriebsstatistik sollen daher so genau und so anschaulich als mdaglich sein.
Neben dem reinen Ziffernmaterial werden dabei Diagramme und bildliche Dar-
stellungen als Ergiinzung wertvolle Dienste leisten kénnen.

Neben den Leistungen selbst sind dann weiter der Ertrag aus den Lei-
stungen und der Aufwand zur Erzielung der Leistungen in ihrer - absoluten
Hohe festzustellen. Dabei kommt, wie schon erwihnt, bei Kapitalvereinigungen,
und solche sind ja die Eisenbahnen meistens, nur ein Kapitalaufwand in
Betracht. Daher sind nach den Leistungen selbst moch Erirag und Kosten
‘des Betriebes zu messen. Als bester Mafstab kann bel beiden die Wihrungs-
cinheit in Betracht gezogen werden. Sowohl ELrtrag: als auch Kosten sind
Giiterverinderungen innerhalb der Wirtschaff. Sie treten in Trscheinung als
Linginge und Ausginge bzw. als Verbrauch cinzelner Giiter.
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Alle in Geld ausdriickbaren Verinderungen an den Giitern einer Wirtschaft
bilden den Gegenstand der Buchhaltungsaufzeichnungen. Zur Feststellung von Er-
trag und Kosten wird daher eine Buchhaltung gebraucht. So wie der Gesamtbetrieb
der Lisenbabn ist gewihnlich auch die Eisenbahnbuehhaltung nach Dienstzweigen
gegliedert. Am wichtigsten unter dicsen cinzelnen Teilen der Buchhaltung ist
die Betricbsverrechnung, deren Ergebnis in der Betrichsrechnung zusammengefaBt
wird. Diese bildet einen Teil der Eisenbahnbilanz im weiteren Sinne.

Der Zweck der Betricbsrechnung ist die Aulzeichnung der Linnahmen aus
dem DBetriche einerseits und der Ausgaben durch den Beirieb andererseits,
beide hezogen . auf Leistungsgruppen, und, wenn méoglich, auch auf Binzelleistungen.
Dadurch soll cin Vergleich zwischen Ertrag und Kosten und in der weicremn
Folge die Ermittlung von Wirtschaftlichkeitszilfern fir den gesamien RBetrieb
und fir die cinzelnen Betriebszweige und innerhalb jedes Betriebszweiges wieder
fir cinzelne Leistungsgruppen und schlieBlich fir jede Einzelleistung ermdg-
licht werden.

Zu einer solch weilgehenden Spezialisierung ist eine ebenso weitgehende
Kontenteilung innerhalb der Duchhaltung notwendig. Um aber dabei die
Ubersicht nicht zu verlieren, empfiehlt sich eine Zusammenfassung der Detail-
konten auf Gruppenkonten. Nicht immer ist ecine solche Spezialisierung und.
Zusammenfassung leicht durchfithrbar. Die Ursache liegt darin, daff viele Ein-
nabhmen und Ausgaben zeiflich, érilich oder in Beziehung auf die einzelnen
Betrichszweige ineinander ibergreifen. Man hat dann zwischen speziellen und
allgemeinen Einnahmen und Ausgaben zu unterscheiden. Die letzteren miissen
aufgeteilt werden. Am leichtesten ist dabei noch die zeitliche Zerlegung, schwie-
riger schon die Ortliche Teilung, am allerschwierigsten aber die Verteilung
nach Detrichszweigen.

Die Personalkosten der Reparaturwerkstitten beispiclsweise sind zeitlich ohne
weiteres zu zerlegen. Auch die Ortliche Zerlegung bietet keine besonderen Schwie-
rigkeiten, selbst dann nicht, wenn die Werkstitte mehreren Dienstbereichen
gemeinsam zugehdrt, weil hier die Aufteilung nach den Diensistunden an den den
einzelnen Diensthereichen zugehdrigen Wagen und Lokomotiven vorgenommen
werden. kann. Nichi so leicht aber ist die Aufteilung nach Dienstzweigen, wie
etwa nach Persomenverkehr und Giterverkehr. Soweit es sich dabei um die
Reparatur von Personenwagen und Giiterwagen oder von besonderen Personen-
zugslokomotiven und ebensolchen Giiterzugslokomotiven handelt, ist der Auf-
teilungsschliissel in den auf die Reparatur der cinzelnen Wagen und Lokomotiven
aufgewendeten Dienststunden leicht zu finden. Sollte es sich aber wm Loko-
motiven handeln, die bald fiir den Personenverkehr, bald fiir den Giiterverkehr
verwendet werden, dann miissen kombinierte Aufteilungsschliissel gesucht werden,
die im vorlicgenden Fall vielleicht aus einer Zusammenfassung der Reparatur-
dienststunden des Werkstittenpersonals und der Betrichsdienststunden der ein-
zelnen Lokomoliven sich ergeben kénnen.

Noch schwieriger aber wird die Sache, wenn innerhalb des Personen-
verkehres cine weitere Zerlegung nach Personenziigen und nach Schnellziigen
oder gar nach den ecinzelnen spezicllen Ziigen oder Zugsstrecken vorgenommen
werden soll. Dann sind noch viele andere Bezichungen zwischen zwei solchen
Einzelleistungen vorhanden, die die genaue Zerlegung, besonders der Kosten
sehr erschweren. Ing. Derikartz nennt als Beispiel hierfir die Einfilhrung
cines neuen Personenzuges. Die Seclbstkosten fiir ihn sind wohl leicht zu
errechnen. Aber daneben kann cine solche Neueinfilhrung auch Einfluf auf
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andere Betricbsteile haben, deren ziffernmiBige Auswirkung cbenfalls erfaBt
werden sollte. Durch den neuen Personenzug kinnen Verinderungen im Fahr-
plan hervorgerufen werden, die vielleicht den lingeren I\ufc’nthalt cines_ Gii-
terzuges in einzelnen Stationen verlangen und dadurch _dle Zahl der Dicnst-
stunden fiir das Personal und fiir dic Lokomoliven dieses Giiterzuges ver-
grofern, wodurch wieder dic Wirtschaftlichkeit des neuen Personenzuges herab-
gedriickt wird. Nun sind aber alle diese Auswirkungen gar nicht zu iiberblicken und
noch weniger zu erfassen. Daber bestehen bei der E.innahmen- und Ausguben:_luf-
teilung nach Betrichszweigen oft so groBe Schwierigkellpn; 'dﬂB‘ man darauf verzich-
ten muB, in der Betriebsrechnung cine vollkommene lllchllgk?lt zul errechnen, son-
dern zufrieden sein muB, dieser Richtigkeit so nahe als méglich zu kommen.

Trotzdem aber, oder vielleicht gerade deshalb, ist die Bptriobsrcchmmg
von groBter Wichtigkeit. Wenn sie richtig gegliedert “"di sol\_velt djcs moglich
ist, richtig aufgestellt ist, bictet sie den notwendigen U})erb’hck iber die Hohe der
Binnahmen, also tiber die Hohe des Ertrages und tiber die Hohe der Ausgaben,
also iiher die Hohe des Aufwands und ermiglicht dadurch cinen Vergleich
zwischen diesen beiden Grofien.

Auf diese Bedeutung der Betricbsrechnung hat ganz besonders schion Reichs-
bahndircktor Tecklenburg?) hingewiesen. Er stellt den Grundsatz anf, dz}ﬂ _jede
Verkehrsart ihre eigenen Selbstkosten decken soll und dall ‘auch bei jeder
einzelnen Betriebsleistung dies der IFall scin sollie. Nur ist letzteres nicht
immer mgglich, weil durch Spitzenleistungen, fcrner aus Verkchrswerbungs-
zwecken oder zur Verkehrsregelung  oft Detriebsleistungen notwendig werden,
deren Einnahmen unter den Sclbstkosten liegen.
© Um solche Tatsachen richtis zu erkennen, mull das Vet}xiiltnis der DBe-
triebseinnahmen zu den Betrichsausgaben crmiticlt werden. Ls ist die Betriehs-
zabl oder der Betriehskoeffizient. Sind die Einnahmen =100, dic Ausgaben =120,
S0 betrigt die Betriebszahl 120. Je kleiner also die Botriebszahl ist, desto
glinstiger stel|t sich der betreffende Betrichszweig dar.

Die Betrichszahl ist nicht gleich der Wirtschaftlichkeitsziffer. Diesc beiden
GroBen diirfen, pjeht mileinander verwechselt werden. Die Betriebszahl stellt
nur das Verhiltnis gor Einnabmen und der Ausgaben aus dem Betriebe dar.
Daneben sollen ahor die Betrichscinnahmen auch andere Ausgaben, dic aus
em Bau- und Werkstiittondienste, aus dem Materialdienste, aus dem Finanzierungs-
dienste .und‘aus dem Verwaltungsdienste entstehen, decken. Insbesondere sollten
auch die Zinsen dog jm Unternehmen investierten Kapitales und dic Amor-
tisation aller bestehenden Anlagen mit in die Ausgabenrechnung  einbezogen
werden und daher mjt ibre Deckung in den Einnahmen finden. Diese letzteren
beiden Aufwandposten werden besonders bei Staatshetrichen oft nicht geniigend
oder auch 82t nicht beachtet, da hier das Kapital und dic Anlagen Staatseigen-
tum Smd,“eln_o Auffassung, dic natiirlich dorchaus nicht berechtigt ist. Erst
unter Berilcksichtigung qeg gesamten Aufwandes und auch der gesamten Er-
tralllimfssc kann die_ Wirtschaitlichkeitsziffer errechnel werden. Sie ist daher
scl imgor:hsler.Betrlehszalxl zu unterscheiden, . T,

crhin xs} aber auch die Betrichszahl von groBerer Wichtigkeit fiir die
Unternehmungsleltung. Nach Direktor Tecklenburg bat die DBetriebsrechnung den
Zweck, durch.Fes%stellung der Betriehszahlen eincrseits eine Erfolgskontrolle
und andererseits eine Betriebskontrolle 7y crmoglichen. Durch cinen Vergleich

Y Tecklonburg: ,Die Beteioh als Hilfsmittel witischaftlicher Betcioh
fithrung®, Sonderabdruck ‘aus - n»Verkehrstechnische \‘Voche"; XXIL/39, Berlin 1928.
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der ortlichen und der zeitlichen Betriebszahlen fiir dic einzel Leist
oder Dienstgruppen kann cine Kontrolle der Ergebnisse der einzelnen Leitungs-
anordnungen herbeigefiithrt werden. .

Bei der Deutschen Reichsbahn werden zu diesem Zweck nach Dircktions-
bezirken und nach Zeitabschnitten Leistungswertziffern ermittelt. Sie~ stellen
das Verhilinis zwischen den rechnungsmiBigen Selbstkosten der Leistungen
des DBezirkes, errechnel auf Grund der durchschnittlichen Selbstkosten der ge-
samten Reichsbahn und zwischen den tatsichlichen Selbstkosten des Bezirkes
dar. Ist die Leistungswertziffer groBer als 1, dann waren die Leitungsanord-
nungen des Dbetreffenden Bezitkes entsprechend. Die Erfolgskontrolle an der
Hand der Betriehsrochnung wird ermoglicht durch Feststellung von . Leistungs-
betriebszahlen fiir die einzelnen Bezirke. Auf Grund der vorher genannten
technungsmillligen Selbstkosten des Bezirkes und auf Grund der Befriehszahl
fir die gesamtc Reichshahn, wird eine Zerlegung der Einnabmen auf die ein-
zelnen Bezirke vorgenommen. Die Leistungshetrichszahl zeigt dann an, wieviel
von den gesamten Einnahmen der Reichsbahn dem betreffenden Bezirke zuge-
rechnet werden soll. Durch Vergleich mit den tatsichlichen Linnghmen aus dom
Bezirke ergibt sich die notwendige Erfolgskontrolle.

Diese beiden Kontrollen bewirken natiirlich dos Bestreben der cinzelnen Di-
rektionen, ihre Betriebsfihrung moglichst rationell zu gestalten, d.h. den
Erfolg ihrer Betriebstihrung moglichst zu vergrofiern. Herbeigefthrt kann eine
solche ErfolgsvergréBerung entweder durch Steigerung der Binnahmen oder durch
Herabsetzung der Ausgaben werden.

Nicht jede Steigerung der Einnabmen bedeutet an und far sich eine Ver-
groberung dos Erfolges. Diese hiingt von dem Vorhiltnisse der Kosten zur
Leistung ab. Die Kosten konnen, unabhingig von einer Leistungsveriinderung,
immer gleich bleiben, oder sie konnen mit den, Leistungsverinderungen schwanken,
wobei die Kostenverinderung proportional, degressiv oder progressiv beschaffen
sein oder ruckweise vor sich gehen kann. Nicht alle Kosten sind in dieser Be-
zichung gleichartig. Daher ist fiir den LinfluB ciner LeistungsvergroBerung auf
den Erfolg auch das Verhiltnis der Kosten untereinander maBgebend. Erst muB
das Durchschuittsverhiltnis aller Kosten crmittelt werden und dann kann erst
untersucht werden, welchen Tinflu8 eine I.;eistungsveri’mdcrung auf den Erlolg
hat. Sind die Kosten proportional, so wird mit jeder Leistungssteigerung auch
einc verhilinismiBig gleiche Erfolgssicigerung verbunden sein. Sind -aber dic
Kosten degressiver Natur, oder sind sie gar gleichbleibende Kosten, so wird
die durch dic Leistungssteigerung hervorgerufene Erfolgssteigerung sich noch
stirker auswirken. Umgekehrt wird hei progressiven Koslen die Erfolgssteigerung
hinter der Leistungssteigerung  zuriickbleiben, Ja, wenn die Progressivitit der
Kosten cine besonders starke ist, so kann trotz einer Leistungssteigerung oft
der Erfolg verkleinert werden. Handelt es sich um Kosten, dic nur ruckweise
der Leistungsverinderung sich anpassen, so tritt hei einer Leistungssteigerung
bis zur Ruckgrenze ichst eine Erfolgssteigerung ein. Beim Uberschreilen der
Ruckgrenze durch die Leistungen wird der Erfolg gewihnlich plotzlich ver-
mindert, um erst allmihlich wieder anzusteigen.

Nichi immer ist also eine Erfolgsvergr(}l}erung durch eine Leistungssteigerung
herbeizufiihren. Oft ist auch cine Steigerung der Leistung tberhaupt nicht
maglich, Dann muB getrachtet werden, eine LinnahmenvergroBerung durch cine
Preiserhhung zu erwirken. Auch hier ist aber zu beachten, dafi jede Preiserhthung
gewshunlich wieder eine Rickwirkung auf die Leistungsmenge und damit indirekt
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auf die Hohe des Ertrages und der Selbstkosten hat. Daraus ergibt sich unter
Beriicksichtigung des obigen, Giber das Verhiltnis der Koslen zur Leistung Gesagten,
dab Preissteigerung und Erfolgssteigerung sich duarchaus nicht proportional zu-
einander verhalten. Auch die eventuelle Rickwirkung einer Preisinderung auf
andere Betriebsteile spiclt hier eine Rolle.

Direktor Tecklenburg erwihnt als Beispiel hierfir die Verhiltnisse bei der
Deutschen Reichsbahn vor 1928, Auf die 4. Personenzugsklasse cntfielen damals
im TFernverkehr 84% aller Reisenden und 709% der Personenkilometer, jedoch
nur 55% der Einnahmen. Diese Einnahmen reichien nicht zur Deckung der
Kosten hin. Aber dies war nicht der einzige Ubelstand. Durch die Billigkeit der
4. Klasse fand iiberdies noch eine Abwanderung der Reisenden aus der 3. Klasse
und 2. Klasse in die 4. Klassc statt, so daB in der 3. Klasse nur 199, in den
2, Klasse gar nur 7% der Sitzplitze ausgeniitzt warcn. s entsland daher auch
ein Einnahmenausfall in diesen beiden Klassen. Durch die Tarifreform vom
17. X. 1928 wurde zwar diesem Ubelstande dann Rechnung getragen, aber man
mul doch die Lehre daraus zichen, dal wohl nicht alle Verkehrsarten unbe-
dingt einen Nutzen abwerfen miissen, sondern einzelne auch, wenn eine Be-
griindung dafir in volkswirtschaftlichen oder staatswirtschaftlichen Riicksichten
vorhanden ist, auch durch nicdrige Preisstellung mit Verlusten rechnen kéunen;
aber wenn dies schon der Fall sein muf, dann dirfen es nicht Verkehrsarten sein,
in die eine Abwanderung von Personen oder Giitern aus anderen nutzbringenden
Verkehrsteilen maoglich ist, weil dann dic Voraussetzung fiir die niedrige Preis-
stellung in cinzelnen Relationen, niimlich die Wettmachung der dadurch her-
vorgerufenen Verluste durch giinstigere Preisstellung in anderen Relationen nicht
mehr vorhanden ist.

Im Giiterverkehr macht sich eine solche Auswirkung nicht so bemerkbar,
weil hier viellach die Interessen des Publikums und dic Interessen der Risenbahn
gleichlaufen, Eine Abwanderung vom teueren Stiickgat zur billigeren Waggoniracht
im Wege des Sammelverkehrs wird auch die Bahnverwaltung begriifien, weil
‘jhr dadurch die hohen Abfertigungskosten der Stiickgiiter erspart werden. Line
volle Uberwilzung derselben auf den Verlader im Wege ciner Preissteigerung
fiir das Stiickgut ist aber nicht immer moglich, weil sonst wicder die Gefahr
der Abwanderung, wenigstens des Nahverkehres, zum Automobil wahrscheinlich
wirde und damif der Hinnahmenentfall far die Bahn ein noch groferer wiirde.

Oft ist also weder cine Leistungssteigerung noch eine Einnahmensteigerung
durch Preiserhohung moglich. Soll trotzdem eine Erfolgserhshung herbeigefithrt
werden, dann kang eine solche nur von der anderen Seite, von der Seite der
Kosten her durch eine Herabsetzung dieser letzteren in Angriff genommen werden.
Die Kostenherabsetzung kann in zweifacher Weise vor sich gehen: Durch Ein-
schrinkung jener Nebenleistungen, die nur Kosten verursachen, ohne einen
dirckten Ertrag abzuwerfen, oder durch dic Verbilligung der unbedingt notwendigen
Leistungen. Kostenverursachende Nebenleistangen ohne direkten Ertrag sind vor
allem der Leerlauf der Wagen und der Lokomotiven, ferner der schon cinmal
erwithnte Verschubdienst, der Aufenthaltsdienst und der Dereitschaftsdienst. Mittel
zur moglichsten Verringerung dieser Leistungen sind heispielsweise die Abfertigung
maglichst direkter Ziige, die Erstellung giinstiger Fahrpline, eine gute Wagen-
dirigierung u. a. Als Mitiel zur méglichsten Verbilligung der unbedingt notwendigen
Leistungen kommen in Betracht: Verwendung mechanischer Hilfsmittel an Stelle
der manuellen, Herabsctzung der Arbeitszeiten und Materialersparungen durch
giinstigere DBetriebsmethoden usw.

It
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Alle diese MaBnahmen werden gewdhnlich unter dem Schlagworte ,Betriebs-
rationalisierung" zusammengefaSt. Um richtig zu rationalisieren, mub zunichst
eine Atomisierung des Betriches durch Elementestudien erfolgen, und es muf
die genaue Erkenntnis der einzelnen Betriebsinderungen und ibrer Reihenfolge
durch Bewegungsstudien, der fiir jede einzelne DBetriebshandlang notwendigen
Zeit durch Zeitstudien und der zu den Betriebshandlungen notwendigen Materialien
und Hilfsmittel durch Arbeitsstadien erlangt worden sein. Ferner ist es notwendig,
unter dem vorhandenen Personal die zur Durchfthrung der einzelnen Befriebs-
handlungen Geeignetsten durch Eignungsstudien herauszufinden und dic fiir die
einzelne Arbeit giinstigston Arbeitsbedingungen durch Pausenstudien zu ermitteln.
Dicse letzteren beiden Studien sind Aufgaben der Psychotechnik in Verbindung mit
der Personalschulung, die besonders bei der Deutschen Reichsbahn eine vorbildliche
Beachtung gefunden hat.t)

Zur Schaffung der genannten Vorbedingungen einer crfolgreichen Rationali-
sierung sind umfangreiche Beobachtungen und Messungen notwendig, deren Er-
gebnis in vielen Detailaufzoichnungen fesigehalten werden muf. Auch hier eignen
sich neben den absoluten Ziffern Diagramme und bildliche Darstellungen be-
sonders vorteithaft. Die Linzelergcbnisse sind sodann entsprechend zusammen-
zufassen. Aus den Zusamment ngen sind Arbeitsnormen abzuleiten und schlie3-
lich im Wege von genauen und leicht verstindlichen Dienstinstruktionen dem
Personal bekanntzugeben. Auch in dieser Beziehung hat gerade die Deutsche
Reichsbahn Vorbildliches geleistet, und es kann gewiB cin GroBteil ihrer Betriebs-
erfolge diesem Umstande zugeschrieben werden.

Die Ratjonalisierung soll aher nicht auf den Betriebsdienst allein beschrinkt
bleiben, Auch in den anderen Dienstzweigen ist eine Rationalisierung moglich und
notwendig. Dazu ist auch hier wicder die genauc Kenntnis der einzelnen Kosten
und des Verhilinisses der Kosten zu den Leistungen nétig, um zu wissen, ob dieses
Verhiltnis fir den Betriebserfolg giinstiy oder ungiinstig ist. Ringehende Durch-
forschungen der Ergebnisse von Buchhaltung und Statistik und dirckte Beob-
achtungen der verschicdenen Diensthandlungen bilden auch hier das Mittel zam
Zwecke. Nach der Zerlegung dor einzelnen Diensthandlungen in die Arbeitsele-
mente miissen die Kosten fiir jede Arbeit festgestellt und, falls diese im Ver-
hiltnis zur Leistung zu hoch sind, Mittel und Wege gesucht werden, wm diesem
Ubelstande abzuhelfen.

Nicht immer bestcht die Abhilfe in dem Einschlagen neuer Wege fiir die
Durchfithrung des Dienstes. Es darf nicht aufler acht gelassen werden, daB solche
neue Wege hilufig auch neues Kapilal, neue Anlagen und ncues Dersonal er-
forderlich machen, durch deren Einstellung dann vielfach ein eventueller Mehr-
ertrag aus dem neuen Wege wieder aufgezehrt, ja mitunter sogar in einen Minder-
ertrag umgewandelt werden kann. Es sollten daher im Zuge cinor Rationalisierung
nur “solche Wege zur Abhilfe gesucht werden, die unter besserer Ausnutzung
des schon vorhandenen Kapitales und des schon vorhandenen Personales be-
schritten werden konnen. Allerdings ist dazu notwendig, da das zur Verfiigung
stehende Kapital im ganzen und in seiner Zerlegung nach einzelnen Teilen und
die Leistungsitthigkeit des vorhandenen Personals genau bekannt sind. Das
Kapital ist aus Bilanz und Inventarium zu ersehen, die Leistungsfihigkeit des
Personales ergibt sich aus den psychotechnischen Untersuchungen.

%) Siche . hieriiber: Reichsbahndirektor, Geheimr:
lausbildung bei der Deutschen Rejohst

at Dr.Ing. Bruno Schwarze: ,Die
\ S , Verlag der Verkehrawissenschaltlichen
Lehrmittelgesellschaft m. b. I, bei der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1928.
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Sind nun auf diese Weise die Menge der crzielten und exzielbaren Leisigngen,
die Grofe der Ertrignisse aus diesen Leistungen sowic der auflaufenden Kosten
und ferner die Hohe und dic Zusammensetzung des yerfugharen I.(apxtals _bc-
kannt, dann erst kann an die Berechnung der Rentabilitits- und Wirtschaftlich-
keitsziffer geschritten werden. .

Die Rentabilitit wird meistens nur fur das ganze_Un?ernehmcn oder far
groBere Zweige desselben und gewdhnlich fir cin Bctrlebs_lahr fostgestellt. Zu
diesem Zwecke miissen das vorhandene Kapital und der crzu_zlte Ertrag aus der
Bilanz entnommen werden, doch diirfen dabel nur W'irlcllf;lxcs Kapital ur}d
wirklicher Ertrag verwendet werden. Vielfach zeigen die Bllanzep durch Bil-
dung stiller Reserven oder durch willkiirliche Iloherbewertung e1pzelfler'Vcr—
mogensteile einen unrichtigen Vermogensstand und ebenso durch I_}erucksmhtxgung
von Zufallserfolgen oder durch Schiebung von Erfolgsteilc:n aus cmertﬂcchnungs-
periode in einc anderc auch cine unrichtige Erfolgszitfer. Zum Zwecke der
Rentabilititsherechnung ist daher zuerst cine Rektifikation der Vermdgensbilanz
und des Erfolgsa 1 vor )} Die vorhandenen stillen Reserven miissen
aufgelést, die Bewertungen, wenn notwendig, richtiggestellt werden. AuBerdex_n
ist zu untersuchen, ob dic der Bilanz zugrunde liegenden Mengenangaben richiig
oder falsch sind. Beim Erfolgsauswois sind zunichst alle Zufallserlolge aus-
zuschalten, desgleichen solche Eriragsteile, die aus fritheren Betriebsabschnitten
nerritbren, aber erst jetzt zur Ausweisung gelangen. Dagegen sind Lrtragsteile,
die erst spiiter aufscheinen, aber auf Ieistungen des abgelaufenen Betriebs-
abschnittes zuriickzufithren sind, schon jetzt cinzustellen. Mit Riicksicht auf diese
mitunter sehr umstindliche Rektifikationsarbeit kann die Fesistellung der Ren-
tabilitit unter Umstinden sehr miihevoll werden.

Anders ist der Vorgang bei Wirtschaftlichkeitsherechnungen. ier ist von
vornherein dic moglichste Detaillierung nach cinzelnen Leistungen und erst dann die
Zusammenziehung der so gewonnencn Detailziffern zu einer Gesamtwirtschaftlich-
keitszifler vorzuzichen. Der hierbei einzuhaliende Vorgang ergibt sich von selbst.
Nach dem vorher iiber die Rektifikation des Erfolgsausweises Gesagtem sind auch
hier die fiir den betreffenden Betrichsabschnitt giltigen richtigen Ertrags- und
Kostenziffern und zwar diesmal am hesten aus der Buchhaltung selbst zu ent-
nehmen und, wenn notwendig, auf Grund der durchgefiibrten Studien und
Arbeitsheobachtungen noch weiter nach cinzelnen Leistungen zu zergliedern und
dann in ein Vorhiltnis zueinander zu setzen. Fir je kleinerc Betriehsahschnitte
solche Wirtschaftlichkeitsziffern vorliegen und je iibersichtlicher die Zusammen-
fassung zu Gesamtziffern durchgefiihrt ist, desto wertvoller wird das gewonnene
Material fiir die Leitung des Unternchmens. Denn auf Grund der Rentabilitits-
und Wirtschaftlichkeitsziffern wird die Unternelimungsleitung ihren BeschluB
zu fassen haben.

Allerdings ist dazu auch notwendig, daf der Leitung wirtschaftlich geschulte
Kriifte zur Verfiiging stehen, die imstande sind, nicht nur richtige Rentabilitits-
und Wirtschaftlichkeitsziffern fostzustellen, sondern auch die Bedeutung dieser
Ziffern fiir den Gesamtbetrieb und fiir die einzelnen Betriebsteile zu erfassen. Die
Eiscnbahnverwaltungen begehen einen Fehler, wenn sie auch fir diesen Dienst
ausschlieBlick Techniker oder Juristen verwenden. Diese beiden Angestellten-
gruppen haben mit der Aneignung ihrer technischen bzw. ihrer juristischen
Kenntnisse schon genug zu tun. Die wirlschaftliche Schulung muf und wird bei
jhnen immer nebensiichlich bleiben. Und doch gehort zu diesem Teile des Ver-
W Tienst

o g gerade bei Eisenbahnen, die ja doch meistens GroBbetriebe dar-
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stellen, volles wirtschaftliches Denken und Fillen und volles wirtschaftliches Ver-
stindnis. Solches kann nur durch eine ausgesprochen wirtschaftliche Schulung
errcicht werden, wie sie wicder nur anf Wirtschaftshochschulen vermiltel% werden
kann. Und zwar soll sich diese Schulung nicht ausschlieBlich in volkswirtschait-
licher Richtung bewegen, sondern soll, und vielleicht noch mehr, auch die
Betrichswirtschaftslchre beinhalten.

Am vorteilhaftesten fir die Eiscnbahn wird es woh!l sein, wenn sick chl}-
niker und Belriebswirtschaftler zu gemeinsamer Arbeit zusammentinden. Sie
sollen gemeinsam an der Leitung unserer Bisenbahnen beteiligt sein und sollen
gemeinsam die gesamte Detriebsfithrung iiberwachen und lenken. An der Hand
der Rentabilitits- und Wirtschaftlichkeitsziffern sollen sie gemeinsam feststellen,
wo ecine Unwirtschaftlichkeit besteht, sollen dann die Ursache solcher Ubel-
stinde erforschen und Vorschlige fir die beste Abstellung dieser Ubelstindo
erstatten. Insbesondere wird dabei die Frage zu cnischeiden sein, ob Jurch eine
Rationalisierung des ganzen Unternchmens oder cines Zweiges cine Ersparung
in den Kosten herbeigefithrt werden kann und welche MaOnahmen zu ergreifen.
sind, um eine solche Rationalisierung in dic Wege zu leiten oder ob eine Preis-
inderung auch wirklich cine gleichzeitige Erfolgserhhung hedeutet bazw. ob
eine Leistungssteigerung moglick und welche Auswirkung auf den Erfolg eine
solche voraussichtlich haben wird.

Das sind Fragen von so ungcheuerer Wichtigkeit fir die Gesamtleitung des
Unternchmens, dafB Ing. Derikartz es fiir richtig hilt, eigene Abteitungen fér diesen
Zweck zu schaffen, die ausschlieBlich die Aufgabe haben sollen, eine Uber-
wachung in bezug auf die Wirlschaftlichkeit der Betriebsfithrung durchzufithren.
Neben Technikern und Juristen werden hier hauptsiichlich Volks- und Betricbs-
wirtschaftler den Hauptteil des Personals zu bilden haben. Dicse Wirtschaft-
lichkeitsabteilungen sind nicht zu verwechseln mit den derzeit an vielen Orten
bestehenden Organisati enten. Ihre Aufgabe ist eine viel enger umgrenzte,
ganz abgeschen davon, dal sie auch meistens nur eine rein juristische Ausbildung
genossen haben. Die weitergehende Aufgabe der Wirtschaftlichkeitsabteilungen,
die schon oben charakterisiert worden ist, crfordert dagegen, wic chenfalls schon
ausgefiithrt, eine ganz anders geartete Ausbildung und Tatigkeit.

Wenn diese Abteilungen im Zuge ihrer Arbeit eine Unwirtschaftlichkeit im
Betriebe feststellen, und sic finden keine Moglichkeit, diese durch eines der oben
genannten Mittel zu beheben, dann werden sic es eventuell vorziehen missen,
die ginzliche Auflassnng des betreffenden Betriebsteiles zu beantragen, sollten nicht
volkswirtschaftliche oder siaatswirtschaftliche Notwendigkeiten dagegen sprechen.
Vielleicht konnen solche aufgelassene Betricbszweige von einer anderen Verkehrs-
gattung aufgegriffen werden und dadurch einc Teilung des Gesamtverkehres
herbeigefiihrt werden, dic vielleicht fiir die Volkswirtschaft des Landes gegeniiber
der WeiterfGhrung durch die Eisembahn als wirtschaftlicher zu bezeichnen ist.
Das wiire dann Rationalisierung im groBen, die aber auch immer wieder zu ihrer
richtigen, erfolgreichen Durchfithrung einen entsprechenden wirtschaitlichen Blick
erfordert.

Denn immer soll sowchl fiir den Verkehr im ganzen als auch fir die Eisen-
bahn im besonderen bei allen Erwigungen und Abinderungen der Betriebsmal-
nahmen oder bei Neueinfilirungen die Frage der Reutabilitiit und der Wirtschaft-
lichkeit dic Hauptrolle spielen. Dieser Grundsatz gilt nicht nur Hir Privatbabnen,

sondern ebenso fiir Staatsbahnen und naturgemiid auch fir kommerzialisicrte
Staatshahnen.




