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landwirtschaftliche Betriebslehre an der Universität Göttingen. Sie verdankt ihre 
Entstehung der überzeugung Seedorfs, "daß das landwirtschaftliche Marktwesen, 
dieser leider bisher sowohl in der Praxis wie in der Wissenschaft so stark ver-
nachlässigte Teil unseres landwirtschaftlichen Gewerbes, grundlegender Erforschung 
bedarf, um die Wege für die heute so notwendige nachhaltige Besserung unserer 
landwirtschaftlichen Marktverhältnisse zu ebnen". Dieses Ziel vor Augen, verfolgt 
die vorliegende Schrift die nächstliegende Aufgabe,. die landwirtschaftlich: Produk· 
tion Ein- und Ausfuhr wie Selbstverbrauch der emzelnen deutschen Wirtschafts· 
gebiete zu erfassen. Sie bietet demnach eine übersicht der Standortsorientierung 
der deutschen Landwirtschaft, hiermit zugleich die Grundlagen der "landwirtschaft· 
lichen Verkehrsströme Deutschlands", so daß sie auch die Aufmerksamkeit des 
Verkehrswissenschafters auf sich zieht. 

Wenn die Arbeit die Erwartungen, die man an sie zu stellen geneigt ist, nur 
teilweise befriedigt, so liegt dies einmal an dem zur Verfügung stehenden Material. 
,Während für 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· 
fügung. Die agrarstatistischen Zahlen eines einzigen Jahres tragen aber in solchem 
Umfang Zufallsmomente in sich, daß sie unmöglich als verläßliche Grundlage 
verwandt werden können. So sind die Ergebnisse der ganzen Arbeit nur mit 
Iteserve anzunehmen. Daneben machen sich die Lücken in der Statistik öfters 
unangenehm bemerkbar. Andererseits muß unbedingt anerkannt werden, daß der 
Verfasser sich um die Erfassung und die Auswertung der Zahlen sehr viel Mühe 

hat und gegenüber manchen früheren Untersuchungen dieser Art metho· 
disch entschieden einen Fortschritt erreicht hat. Die Beschränkung auf Angabe 
von Prozentzahlen für die Beteiligung der einzelnen fremden Länder an der 
landwirtschaftlichen Ein- und Ausfuhr (S.58ff.) ist allerdings eine Ungeschicklich· 
keit. Schwerer fällt ins Gewicht daß die Kausalerklärung zahlreicher statistischer 
Ergebnisse zu wünschen übrig 11ißt. Es scheint, daß es dem Verfasser weitgehend 
an der Möglichkeit gefehlt hat, durch Befragung kompetenter Persönlichkeiten und 
In.stanzen Aufklärung zu erzielen. Dieser mangelhafte Kontakt mit dem Agrarmarkt 

eb.enfalls in Erscheinung bei den von Hesse gegebenen Anregungen. handelt 
Sich l11er nur allzuoft um billige Itatschläge und fromme Wünsche, mit denen 
praktisch wenig anzufangen ist (z. B. betreffend Verdrängung des Auslandsweizens 
auf den westdeutschen Märkten, S. 88; betreffend Stand der Weltmarktpreise über 
den Inlandspreisen, S.105). Auch scheint sich der Verfasser nicht hinreichend 
Hechenschaft darüber gegeben zu haben welche Hindernisse seinen wiederholten 

zur Aufwandssteigerung 'und zur Erstrebung der landwirtschaft· 
hchen AutarklC entgegenstehen. Hesse hätte vielleicht besser daran getan, sich auf 

der statistischen Ergebnisse zu beschränken und lediglich eine 
fur die ebenfalls von Seedorf in Gang gesetzten Untersuchungen der Produk-

h?ns- Marktverhältnisse ein z ein 0 r Wirtschaftsgebiete zu bieten. Man wird 
diesen mIt Interesse entgegensehen dürfen. Na pp- Z in n. 

* * 

Rentabilität und Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnverkehre.1) 

Von Prof. Fra n z D ö r f e I, Hochschule für Welthandel in Wien. 
Das Thema "Ilentabilität und Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnverkehre" ist ein 

rein betriebswirtschaitliches Thema. Der Zweck einer jeden Betriebswirtschaft 
ist die Erfüllung des Rationalprinzipes, also die Erzielung der größtmöglichen 
Leistung bei kleinstem Aufwande. 

Jode Leistung innerhalb einer Betriebswirtschaft soll einen Ertrag liefern, 
jeder Aufwand verursacht Kosten. Die Differenz zwischen beiden bildet den 
:t;..eistungserfolg, der entweder ein Gowinn oder ein Verlust sein kann: Auch den 
Leistungsgowinn bezeichnet man mitunter als einen Ertrag. Dann unterscheiden 
wir "Bruttoertrag" im obigen Sinne und "Nettoertrag" in diesem Sinne. . 

Bruttoertrag und Kosten sind die heiden Erfolgsfaktoren. Dabei stehen Brutto-
ertrag und Erfolg in einem geraden, Kosten und Erfolg in einem umgekehrten 
Verhältnis zueinander. 
, Die bei einer Leistung entstehenden Kosten können 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 bessor ausaedrückt: ·Arbeits-
kraftaufwand, ist die durch den Betrieb verursachte AUfzehrungO von Arbeitskraft. 
Er ist betriebswirtschaitlich nur sehr gering, weil cr 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 Geringfügigkeit des Arbeitsaufwandes rührt daher, weil jeder 
andere Arbeitsaufwand innerhalb einer Betriebswirtschaft, das ist der Arbeits-
aufwaIl!d der Angestellten und sonstigen Hilfspersonen des Betriebes mit Hücksicht 
auf die Bezahlungen der Dienstleistungen dieser Personen eine Aufzehrung von 
Kapital, also einen Kapitalaufwand bedeutet. 

Der Zweck eines jeden Aufwandes im Betriebe ist die Ermöglichung einer 
Leistung und damit die Erzielung eines Ertrages. Wenn dieser Ertrag dauernd 
e:reicht wird, bezeichnet man ihn als Rente. Dort wo eine Rente vorliegt, besteht 
em Interesse daran, die Rente zu messen und das Ergebnis mit dem Ergebnisse 
anderer gleichartiger Messungen zu vergleichen. Absolute Ziffern sind für die 
Bezeichnung der Größe der Rentabilität unbrauchbar, weil jeder Betrieb individuell 
gestaltet ist. Die Messung muß daher im Wege der Errechnung einer 
zahl sta:ttfinden, und da eignet sich am besten das Verhältnis des Ertrages zum 
investierten Kapital. Wir bezeichnen dieses Verhältnis als It e n tab i I i iä t. 

.Hentabilität ist also das Verhältnis des in einer Ertragsquelle investierten 
Kapitales zu dem Ertrage aus dieser Quelle. Es wird g()\vöhnlich in Prozenten 
zum Ausdrucke gebracht. 

Hentabilität ist nicht mit Wirtschaftlichkeit zu verwechseln. Es sind zwei ganz 
verschiedene Begriffe. Eine Kapitalinvestition kann wohl einen dauernden Ertrag, 
eine Rente abwerfen. Aber wirtschaftlich ist dieser Ertrag erst dann, wenn die. 
durch die Kapitalinvestition und durch den Hentenertrag auflaufenden Kosten nicht 

sind als der Ertrag, und wenn der aus den Kosten und Ertrag bzw. Aufwand 

1) Vortrag, gehalten anläßlich der "I. österreichischen verkehrswissenschaftlichen Wocho" 
in Wien am 4. Juni 1929. . .. ... 

Zeitsehr. f. Verkchrowi ... nschaft. 7. Jahrg. lIeft H. 3 
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und Leistung sich ergebende Betrieb so be.schaff?n ist, daß bei kleinstem Auf-
wande doch die größtmögliche Leistung erZielt .. ..' . 

Daher ist bei jedem Betriebe außer der das. des 
Ertrages zu den Kosten von Verhaltms wir als 
Wir t s c haft li c h k ei t. WirtschafthchkeIt 1st demnach VerhaltIlls des aus 
einer Ertragsquelle stammenden Ertrages zu den durch die Erhaltung und den 
Betrieb dieser Quelle auflaufenden Kosten. . ..' ... . 

Rentabilität und Wirtschaftlichkeit sind zwei V?rhaltmszahlen, fur dIe J.eder 
Betrieb Interesse haben . soll. Und da auch die Eisenbahnen zu den 
wirtschaften gehören, soll a.uch bei ihner: ein. Interesse vor?anden sem. 
Auch für Eisenbahnbetriebe gilt der Rahonahtatsgrundsatz. Auch sie be-
strebt sein, größtmögliche Leistungen bei Da. 
zum Aufwande auch die Kapitalverzinsung und dw .gehoren, 
wird auch für Eisenbahnen das Verhältnis zwischen mvesherten: Kapttal und 
Ertrag und zwischen Ertrag und Kosten sein. Auch sie sollen daher 
d· R t b'l't"t u d die WirtschaftlichkClt Ihrer Betnebe fortlaufend beobachten. 

te en a I I a n I' hl 't d' R d Gewöhnlich ist aber bei Eisenbahnen nur von lC h (Cl r d e. e. 
Viel weniger wird hier von Rentabilität gesprochen. Die e leg. arm, 
daß das investierte Kapital der Eisenbahnen vielfach 1St. Der 
Staat betrachtet die Eisenbahn als Mittel seiner Verkehrspohhk. den Auf-
gaben der letzteren gehört auch die Unterhaltung des Verkehres. Dabei der .zu 
erzielende Ertrag vielfach als nebensächlich betrachtet. Der Wird 
daher nur wenig oder gar keine Bedeutung beigemessen. Eme solche Auf-
fassung ist aber durchaus nicht richtig. . 

Jeder Verkehr verursacht auch Kosten. Diese Kosten sollen Ihre Deckung 
in einem Ertrage finden. Daher müssen auch Eisenhahr:en .einen. ab-
werfen. Sie stellen also eine Ertragsquelle dar, in der ISt,. und 
damit ergiht sich auch hei ihnen eine Rentabilität, deren Hohe fur die Betnebs-
führung von Wichtigkeit ist: . . 

Freilich können gerade bei Staatsbahnen Ertrag und Kosten emander die 
'NY age halten. Eine Staatsbahn kann ja auch nach dem Selbstkostengrundsatze 
oder nach dem Gehührengrundsatze oder vielleicht gar, wie das im Rußland der 
Nachkriegszeit allerdings nicht lange der Fall war, nach dem Grundsatze der 
Gebührenfreiheit betrieben werden. Aber eine solche Auffassung hat nur dann 
Berechtigung, wenn die Staatsnotwendigkeit im ganzen sie unbedingt erfor·· 
derlich macht. 

Denn auch der Staat ist ein Wirtschaftshetrieb. Er hat so wie jede andere 
,Wirtschaft ebenfalls die Aufgabe, mit den Wirtschaftsfaktoren wirtschaftlich 
verfahren, also auch sein Kapital so zu benützen, daß nicht nur schlechtweg em 
Ertrag erzielt wird, sondern daß der größtmögliche Ertrag bei kleinstem Kosten-
aufwande erreicht wird. Auch für den Staat gilt daher das Wirtschaltlichkeits-

Nicht nur die Privatbahnuntemehmungen, auch di.e 
mussen demnach sowohl der Rentabilität als auch der Wutschafthchkeltszlffer 
ihr Augenmerk zuwenden. 

Das' sind Erkenntnisse, die nicht erst jetzt ihre Geltung haben. Auch in 
staatswirtschaftlich und privatwirtschaftlich günstigen Zeiten dürfen Rentabilität 
und Wirtschaftlichkeit nicht aus den Augen verloren werden. Noch viel mehr aber 
trifft dies in unserer gegenwärtigen Nachkriegszeit, in dieser Zeit der 
wirtschaftlichen Not zu. Der überall ertönende Ruf nach Rationalisierung 1St 
nichts anderes, als der Ruf nach größtmöglicher 'NYirtschaftlichkeit. Damit er-
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langen Hentabilität und Wirtschaftlichkeit gerade gegenwärtig eine ganz be-
sondere Bedeutung für die Wirtschaft im allgemeinen und auch für Eisen-
bahnwirtschaften, gleichgültig ob es Staatsbetriebe oder Privatbetriebe sind. .'. \, 

Man findet daher heute üherall ein verstärktes Interesse für solche Fragen 
nicht nur in der Theorie, sondern zum Glück auch in der Praxis. Insbesondere 
die Verkehrpraxis wendet der Rentahilitäts· und Wirtschaftlichkeitsbeobachtung 
immer mehr Aufmerksamkeit zu, wobei sie durch aufklärende Artikel in der 
Fachpresse ganz wesentlich unterstützt wird.1) 

'Um die Rentabilitäts- und Wirtschaftlichkeitsziffer zU finden, ist es not-
wendig, zunächst die einzelnen Faktoren dieser beiden Größen zu messen. Die 
Rentabilitätsfaktoren sind Kapital und Ertrag, die Wirtschaftlichkeitsfaktoren 
Ertrag und Kosten. Es sind daher insgesamt 3 Faktoren zu messen: Kapital, 
Ertrag und Kosten. Dabei sind diese Größen in beiden Fällen auf die Ertrags-
quelle zu beziehen. Die Ertragsquelle ist die Es wird daher auch eine 
Leistungsmessung notwendig. 

Eisenbahn besteht in der Ortsveränderung von Personen 
und Gutem. SIe wlfd durch den Betrieb der Eisenbahn, also durch den Betriebs-
dienst herbeigeführt. Daneben gibt es aber noch andere Dienstzweige, so den 
Bau- und Werkstättendienst, den Materialdienst den Verkehrsdienst den Finanz-
dienst und den V.erwaltungsdienst, die ebenfalis Leistungen vollführen. Es sind 
aber nur Nebenleistungen, die nur zur Erzielung der Hauptleistung notwendig 
sind. Diese Hauptleistung ist die im Betriebsdienste erzielte Beförderungsleistung. 

Sie wird gewöhnlich nach der d. h. nach km gemessen, 
wohei Streckenkilometer, Zugskilometer oder Achskilometer in Betracht kommen 
können. Im Personenverkehr verwende,t man meistens Achskilometer, im Güter-

Dabei ist aber zwischen Bruttoleistung und Netto-
zu Als. Nettoleistung oder Nutzleistung gilt nur die 

unrrllttelbare, eme Emnahme erZielende Leistung. Will man diese letztere messen, 
verwendet im .. Personenverkehr statt Achskilometer richtiger Passagier-

kIlometer und l'lU Guterverkehr statt Bruttotonnenkilometer richtiger Netto-
tonnenkilometer . 

. Der zwischer: und Bruttoleistung besteht aus einer 
H.?lhe von mcht Immer nach der Weglänge gemessen werden 
konnen. 13elspwle hlerfur smd: Der Aufenthaltsdienst und der Verschubdienst 
in .den. Stationen und der Bereitschaftsdienst. Auch ihre Messung ist notwendig, 
WeIl sw kostenverursachende Betriebsleistungen sind. Jedoch ist hier statt. der 
Beförderungslänge besser die Zeit als Maßstab Zu verwenden und zwar nicht 
die Zeit, in der die einzelnen Waggons diesen Dienst vollführen weil dadurch 
keine Kosten entstehen, sondern nur die Dienstzeit der Der 
beste Maßstab für die erwähnten Nebenleistungen im Betriebsdienste ist daher 
die Lokomotivdienststu.nde.2} 

pie LOkomotivdienststunde. ist. auch deshalb zur Messung der Betriebsneben-
IClstung . empfehlenswert, wClI mcht nur die Materialkosten sondern auch die 

in ein gerades Verhältnis zu dieser Stunde gebracht werden 
konnen. l'vht zunehmendem Verschubdienst wachsen auch die Dienststunden des 

1) Siehe insbesondere: "Zeitschrift des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen" 
"Org;n die ,Fo.:tschritte des Eisenba.hnwesens" und "Verkehrstechnische Woche".. : 

Siehe lueru?er auch:. lug. Der I kar t z. "Betrieb, Verkehr und WirtschaftlichkeJt bel 
der fruheren .preußlsch· hesslschen Staatseisenbahn" Sonderdruck aus: Verkehrstechnische 
Woche", Berhn 1922, Heft 28. ' " 

3* 
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Verschubpersonals und damit die Personalkosten dieses Dienstes, mit einer 
Verlängerung des Aufenthaltes in den Stationen oder des Bereitschaftsdienstes 
wachsen auch die Dienststunden des Zugbegleitpersonals und damit wieder 
die Personalkosten dieser Dienstzweige. 
, Auch bei den Hauptbetriebsleistungen, den reinen Beförderungsleistungen, 
ist nicht immer die Weglänge allein maßgebend für die Höhe der Leistungen. 
Auch hier kommt vielfach die Beförderungszeit in Betracht, weil nicht nur 
die Beförderungslänge, sondern auch die Beförderungsgeschwindigkeit und zwar 
nicht nur für die Eisenbahn, sondern auch für die Benutzer der Bahn von Be· 
deutung ist.' Je rascher die Beförderung vor sich geht, desto wertvoller ist 
die Leistung der Bah,n. Derikartz (siehe Anmerkung) schlägt daher einen kom-
binierten' Leistungsmaßstab vor. Er will die Leistung im Personenverkehre n3:ch 

Achskilometer. . Nettotonnen 
. . und an Güterverkehre nach . . messen. Lokomohvdlenststunden LokomohvdlCnststunden 

Natürlich darf dabei auch nicht die Lokomotivdienststunde schlechtweg 
benutzt werden. Es ist nicht gleichgültig, von welcher Bauart die verwendete 
Maschine ist. Nach der Bauart richten sich die Höchstgeschwindigkeit, die Zug-
kraft, der Reibungswiderstand und andere Momente der Dienstleistung der ein-
zelnen Lokomotiven. Es ist daher notwendig, eine Normaltype als Einheit auf-
zustellen und dann erst die gegehenen Lokomotivdienststunden in Normal-
stunden umzurechnen, bevor das Verhältnis zu den Achskilometern oder besser 
Passagierkilometern und zu den Nettotonnenkilometern festgestellt werden kann. 

Ist der Leistungsmaßstal) bestimmt, dann ist die Leistungsmenge zu ermitteln. 
Das Mittel hierfür bietet die Statistik und zwar vor allem die Bctriebsstatistik der 
Eisenbahnen. Ihre Veröffentlichung erfolgt gewöhnlich in monatlichen oder in 
Jahreszusammenstellungen. Die Erstellung solcher statistischer Ausweise ist gerade 
bei Eisenbahnen von sehr umständlicher Art, weil sie aus einer Unmenge 
kleinster Details . zusammengetragen werden müssen. Das Material, dazu haben 
-die einzelnen Betriebsstellen zu liefern. Es ist notwendig, daß dieses erste Material 
richtig ist. Jeder einzelne damit Befaßte sollte daher mit Interesse an seine 
Arbeit gehen und das Verständnis dafür besitzen, daß seine ihm vielleicht un-
wesentlich erscheinende statistische Tätigkeit doch fiir die Gesamtheit des Be-
triebs von wesentlicher Bedeutung ist. Von der Leistungsmessung hängen in-
direkt die Rentabilitäts- und die Wirtschaftlichkeitsziffern und damit die Ent-
schlüsse der 'Verwaltung für die weitere Betriebsführung ab. Sind diese falsch, 
so wird nicht ,nur der gesamte Betrieb sondern auch die Existenz jedes ein-
zelnen mit dem . Betriebe verbundenen' und von ihm abhängigen Angestellten 
gefährdet. Sowohl die ersten Aufzeichnungen als auch die Zusammenfassungen 
der Betriebsstatistik sollen daher so genau und so anschaulich als möglich sein. 
Neben dem reinen Ziffernmaterial werden dabei Diagramme und bildliehe Dar-
stellungen als Ergänzung wertvolle Dienste leisten können. 

Neben den Leistungen selbst sind' dann weiter der Ertrag aus den Lei-
stungen und der Aufwand zur Erzielung der Leistungen in ihrer absoluten 
Höhe festzustellen. Dabei kommt, wie schon erwähnt, bei Kapitalvereinigungen, 
und solche sind ja die Eisenbahnen meistens, nur ein Kapitalaufwand in 
Betracht. Daher sind nach den Leistungen selbst noch Ertrag und Kosten" 
'des Betriebes zu messen. Als bester Maßstab kann bei beiden die Währungs-
einheit in Betracht gezogen werden. Sowohl Ertrag· als auch Kosten sind 
Gütorveränderungen innerhalb der Wirtschaft. Sie treten in Erscheinung als 

und Ausgänge bzw. als Verbrauch einzelner Güter. 
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Alle in Geld ausdrückbaren Veränderungen an den Gütern einer Wirtschaft 
bilden den Gegenstand der Buchhaltungsaufzeichnungen. Zur Feststellung von Erc 
trag und Kosten wird daher eine Buchhaltung gebraucht. So wie der Gesamtbetrieb 
der Eisenbahn ist gewöhnlich auch die Eisenbahnbuchhaltung nach Dienstzweigen 
gegliedert. Am wichtigsten unter diesen einzelnen Teilen der Buchhaltung ist 
die Betriebsverrechnung, deren Ergebnis in der Betriebsrechnung zusammengefaßt 
wird. Diese bildet einen Teil der Eisenbahnbilanz im weiteren Sinne. 

Der Zweck der Betriebsrechnung ist die Aufzeichnung der Einnahmen 
dem Betriebe einerseits und der Ausgaben durch den Betrieb andererseIts, 
beide bezogen. auf Leistungsgruppen, und, wenn möglich, auch auf Einzelleistungen. 
Dadurch soll ein Vergleich zwischen Ertrag )md Kosten und in der weiteren 
Folge die Ermittlung von Wirtschaftlichkeitsziffern für den gesamten Betrieb 
und für die einzelnen Betriebszweige . und innerhalb jedes Betriebszweiges wieder 
für einzelne Leistungsgruppen und schließlich für jede Einzelleistung ermög-
licht werden. 

Zu einer solch weitgehenden Spezialisierung ist eine ebenso weitgehende 
Kontenteilung innerhalb der Buchhaltung notwendig. Um aber dabei die 
Übersicht nicht zu verlieren, empfiehlt sich eine Zusammenfassung der Detail-
konten auf Gruppenkonten. Nicht immer ist eine solche Spezialisierung und 
Zusammenfassung leicht durchführbar. Die Ursache liegt darin, daß viele Ein-
nahmen und Ausgaben zeitlich, örtlich oder in Beziehung auf die einzelnen 
Betriebszweige ineinander übergreifen. Man hat dann zwischen speziellen und 
allgemeinen Einnahmen und Ausgaben zu unterscheiden. Die letzteren müssen 
aufgeteilt werden. Am leichtesten ist dabei noch die zeitliche Zerlegung, schwie-
riger schon die örtliche Teilung, am allerschwierigsten aber die Verteilung 
nach Betriebszweigen. 

Die Personalkosten der Reparaturwerkstätten beispielsweise sind zeitlich ohne 
weiteres zu zerlegen. Auch die örtliche Zerlegung bietet keine besonderen Schwie-
rigkeiten, selbst dann nicht, wenn die Werkstätte mehreren Dienstbereichen 
gemeinsam zugehört, weil hier die Aufteilung nach den Dienststunden an den den 
einzelnen Dienstbereichen zugehörigen Wagen und Lokomotiven vorgenommen 
werden kann. Nicht so leicht aber ist die Aufteilung nach Dienstzweigen, wie 
etwa nach Personenverkehr und Güterverkehr. Soweit es sich dabei um die 
Reparatur von Personenwagen und Güterwagen oder von besonderen Personen-
zugslokomotiven und ebensolchen Güterzugslokomotiven handelt, ist der Auf-
teilungsschlüssel in den auf die Reparatur der einzelnen Wagen und Lokomotiven 
aufgewendeten Dienststunden leicht zu finden. Sollte es sich aber um Loko-
motiven handeln, die bald f.ür den Personenverkehr, bald für den Güterverkehr 
verwendet werden, dann müssen kombinierte Aufteilungsschlüssel gesucht werden, 
die im vorliegenden Fall vielleicht aus einer Zusammenfassung der Reparatur-
dienststunden des Werkstättenpersonals und der Betriebsdienststunden der ein-
zelnen Lokomotiven sich ergeben können. 

Noch schwieriger aber wird die Sache wenn innerhalb des Personen-
verkehres eine weitere Zerlegung nach und nach Schnellzügen 
oder gar nach den speziellen Zügen oder Zugsstreckon vorgenommen 
werden soll. Dann silld noch viele andere Beziehungen zwischen zwei solchen 
Einzelleistungen vorhanden, die die genaue Zerlegung, besonders der Kosten 
sehr erschweren. Ing. Derikartz nennt als Beispiel hierfür die Einführung 
eines neuen Personenzuges. Die Selbstkosten für ihn sind wohl leicht zu 
errechnen. Aber daneben kann eine solche Neueinführung auch Einfluß auf 
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andere Betriebsteile haben, deren ziffernmäßige Auswirkung ebenfalls erfaßt 
werden sollte. Durch den neuen Personenzug können Veränderungen im Fahr-
plan hervorgerufen werden, die vielleicht den längeren Aufenthalt eines Gü-
terzuges in· einzelnen Stationen verlangen und dadurch die Zahl der Dienst-
stunden für das Personal und für die Lokomotiven dieses Güterzuges ver· 
größern, wodurch wieder die Wirtschaftlichkeit des neuen Personenzuges herab-
gedrückt wird. Nun sind aber alle diese Auswirkungen gar nicht zu überblicken und 
noch weniger zu erfassen. Daher bestehen bei der Einnahmen- und Ausgabenauf-
teilung nach 'ßetriebszweigen oft so große Schwierigkeiten, daß man darauf verzich-
ten muß in der Betriebsrechnung eine vollkommene Richtigkeit zu errechnen, son-
dern sein muß, dieser Richtigkeit so nahe als möglich zu kommen. 

Trotzdem aber, oder vielleicht gerade deshalb, ist die Betriebsrechnung 
Von größter Wichtigkeit. . Wenn sie richtig gegliedert und, soweit dies möglich 
ist, richtig aufgestellt ist, bietet sie den notwendigen Überb.lick über die Höhe der 
Einnahmen also über die Höhe des Ertrages und über d10 Höhe der Ausgaben, 
also über' die Höhe des Aufwands und ermöglicht dadurch einen Vergleich 
zwischen diesen beiden Größen. 

Auf diese Bedeutung der Betriebsrechnung hat ganz besonders schön Reichs-
bahndirektor Tecklenburg 1) hingewiesen. Er stellt den Grundsatz auf, daß jede 
Verkehrsart ihre eigenen Selbstkosten decken soll und daß auch bei jeder 
einzelnen Betriebsleistung dies der Fall sein sollte. Nur ist letzteres nicht 
immer möglich, weil durch Spitzenleistungen, ferner aus Verkehrswerbungs-
zwecken oder zur Verkehrsregelung oft ßetriebsleistungen notwendig werden, 
deren Einnahmen unter den Selbstkosten liegen. 

. Dm solche Tatsachen richtig zu erkennen, muß das Verhältnis der Be-
tnebseinnahmcn zu den Detriehsausgahen ermittelt werden. Es ist die Betriebs-
zahl oder der ßetriebskoeffizient'. Sind die Einnahmen = 100, die Ausgaben = 120, 
so beträgt die ßetriehszahl 120. Je kleiner also die ßetriebszahl ist, desto 
günstiger stellt sich der betreffende Betriehszweig dar. 

.. Die ßetriehszahl ist nicht gleich der Wirtschaftlichkeitsziffer. Diese beiden 
Großen dürfen nicht miteinander verwechselt werden. Die Betriebszahl stellt 
nur das Verhältnis der Einnahmen und der Ausgaben aus dem Betriebe dar. 
Daneben sollen aber die Betriebseinnahmen auch andere Ausgaben, die aus 

Bau- und Werkstättendienste aus dem Materialdienste, aus dem Finanzierungs-lenst . d ' e . un . aus dem Verwaltungsdienste entstehen, decken. Insbesondere sollten 
die Zmsen des im Unternehmen investierten Kapitales und die Amor-

aller bestehenden Anlagen mit in die Ausgabenrechnung einbezogen 
en und daher mit ihre Deckung in den Einnahmen finden. Diese letzteren 

dei en Aufwandposten werden besonders bei Staatshetrieben oft nicht genügend o er auch g . h t . d Ilic t beachtet, da hier das Kapital und die Anlagen Staatseigen-
' .. em? die natürlich durchaus nicht berechtigt ist. Erst 

t.. . - des gesamten Aufwandes und auch der gesamten Er-
cudnn die Wirtschaftlichkeitsziffer errechnet werden. Sie ist daher 

sc ar von . er. Betriebszahl zu unterscheiden. 
D t aber auch die ßetriebszahl von größerer Wichtigkeit für dia 
Z n Nach Direktor Tecklenburg hat die Betriebsrechnung den 

'd urc . der Betriebszahlen einerseits eine Erfolgskontrolle 
UD an erersmts eme Betnebskontrolle zu ermöglichen. Durch einen Vergleich 
f""h 1) 2' e J k n r g: "Die Betriebskostenrechnung als Hilfsmittel wirtschaftlicher Betriebs-
u rung, on era ruck aus: "Verkehrstechnische Woche", XXII./39, Berlin 1928. 
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der örtlichen und der zeitlichen Betriebszahlen für die einzelnen Leistungen 
oder Dienstgruppen kann eine Kontrolle der Ergebnisse der einzelnen :Leitungs-
anordnungen herbeigeführt werden. 

Bei der Deutschen Reichsbahn werden zu diesem Zweck nach Direktions-
bezirken und nach Zeitabschnitten Leistungswertziffern ermittelt. Sie stellen 
das Verhältnis zwischen den rechnungsmäßigen Selbstkosten der Leistungen 
des Bezirkes, errechnet auf Grund der durchschnittlichen Selbstkosten der ge-
samten Reichsbahn und zwischen den tatsächlichen Selbstkosten des Bezirkes 
dar. Ist die Leistungswertziffer größer als 1, dann waren die Leitungsanord-
nungen des betreffenden Bezirkes entsprechend. Die Erfolgskontrolle an der 
Hand der Betriebsrechnung wird ermöglicht durch Feststellung von Leistungs-
betriebszahlen für die einzelnen Bezirke. Auf Grund der vorher genannten 
rechnungsmäßigen Selbstkosten des Bezirkes und auf Grund der Betriebszahl 
für die gesamte Reichsbahn, wird eine Zerlegung der Einnahmen auf die ein-
zelnen Bezirke vorgenommen. Die Leistungsbetriebszahl zeigt dann an, wieviel 
von den gesamten Einnahmen der Reichsbahn dem betreffenden Bezirke zuge-
rechnet werden soll. Durch Vergleich mit den tatsächlichen Einnahmen aus dem 
Bezirke ergibt sich die notwendige Erfolgskontrolle. 

Diese beiden Kontrollen bewirken natürlich das Bestreben der einzelnen Di-
rektionen, ihre BetriebsführUl:tg möglichst rationell zu gestalten, d. h. den 
Erfolg ihrer Betriebsführung möglichst zu vergrößern. Herbeigeführt kann eine 
solche Erfolgsvergrößerung entweder durch Steigerung der Einnahmen oder durch 
Herabsetzung der Ausgaben werden. 

Nicht jede Steigerung der Einnahmen bedeutet an und für sich eine Ver-
größerung des Erfolges. Diese hängt von dem Verhältnisse der Kosten zur 

Kosten unabhängig von einer Leistungsveränderung, 
Immer gleich blmben, oder sie können mit den Leistungsveränderungen schwan1wn, 
wobei die Kostenveränderung proportional, degressiv oder progressiv beschaffen 
sein oder ruckweise vor sich gehen kann. Nicht alle Kosten sind in dieser Be-
ziehung gleichartig. Daher ist für den Einfluß einer Leistungsvergrößerung auf 
den Erfolg auch das Verhältnis der Kosten untereinander maßgebend. Erst muß 
das Durchschnittsverhältnis aller Kosten ermittelt werden und dann kann erst 
untersucht werden, welchen Einfluß eine Leistungsveränderung auf den Erfolg 

Sind .. die. so wird mit jeder Leistungssteigerung auch 
eme verhaltmsmaßlg gleiche Erfolgssteigerung verbunden sein. Sind aber die 
l\osten degre.ssiver. Natur, ?der sind sie gar gleichbleibende Kosten, so wird 

durch d!e hervorgerufene Erfolgssteigerung sich noch 
Dmg?kehrt wud bei progressiven Koshm die Erfolgssteigerung 

hmter Lmstungssteigerung . zurückbleiben. Ja, wenn die Progressivillit der 
Kosten eme starke 1St, so kann trotz einer Leistungssteigerung oft 
der Erfolg verklemert werden. Handelt es sich um Kosten, die nur ruckweise 
d?r Leistungsveränderung sich anpassen, so tritt bei einer Leistungssteigerung· 
biS zur Ruckgrenze eine Erfolgssteigerung ein. Beim Überschreiten der 

durch die .. wird der Erfolg gewöhnlich plötzlich ver-
mmde:t, erst. allmahhc.h Wieder anzusteigen. 

immer ISt a.lso eme Erfolgsvergrößerung durch eine Leistllngssteigerung 
Oft 1St auch eine Steigerung der Leistung überhaupt nicht 

... Dann muß werden, eine Einnahmenvergrößerung durch eine 
zu Auch lüer ist aber zu beachten, daß jede Preiserhöhung 

gewohnhch WIeder elIle Rückwirkung auf die Leistungsmenge und damit indirekt 
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auf die Höhe des Ertrages und der Selbstkosten hat. Daraus ergibt sich unter 
Berücksichtigung des über der Kosten Leistung ?esagten, 
daß Preissteigerung und ErfolgssteIgerung sICh durchaus nIcht propOl·honal zu-
einander verhalten. Auch die eventuelle Rückwirkung einer Preisänderung auf 
andere Betriebsteile spielt hier eine Rolle. 

. Direktor Tecklenburg erwähnt als Beispiel hierfür die Verhältnisse bei der 
Deutschen Reichsbahn vor 1928. Auf die 4. Personenzugsklasse entfielen damals 
im Fernverkehr 840/0 aller Reisenden und 700/0 der Personenkilometer, jedoch 
nur 550/0 der Einnahmen. Diese Einnahmen reichten nicht zur Deckung der 
Kosten hin. Aber dies war nicht der einzige Übelstand. Durch die Billigkeit der 
4. Klasse fand überdies noch eine Abwanderung der Reisenden aus der 3. Klasse 
und 2. Klasse in die 4. Klasse statt, so daß in der 3. Klasse nur 19 0/0, in 
2. Klasse gar nur 7% der Sitzplätze ausgenützt waren. Es entstand daher auch 
ein Einnahmenausfall in diesen beiden Klassen. Durch die Tarifreform vom 
17. X. 1928 wurde zwar diesem Übelstande dann Rechnung getragen, aber man 
muß doch die Lehre daraus ziehen, daß wohl nicht alle Verkehrsarten unbe-
dingt einen Nutzen abwerfen müssen, sondern einzelne auch, wenn eine Be-
gründung dafür in volkswirtschaftlichen oder staatswirtschaftlichen Rücksichten 
vorhanden ist, auch durch niedrige Preisstellung mit Verlusten rechnen können; 
aber wenn dies schon der Fall sein muß, dann dürfen es nicht Verkehrsarten sein, 
in die eine Abwanderung von Personen oder Gütern aus anderen nutzbringenden 
Verkehrsteilen möglich ist, weil dann die Voraussetzung für die niedrige Preis-
'stellung in einzelnen Relationen, nämlich die Wettmachung der dadurch her-
vorgerufenen Verluste durch günstigere Preisstellung in anderen Relationen nicht 
mehr vorhanden ist. 

Im Güterverkehr macht sich eine solche Auswirkung nicht so bemerkbar, 
weil hier vielfach die Interessen des Publikums und die Interessen der Eisenbahn 
gleich'laufen. Eine Abwanderung vom teueren Stückgut zur billigeren :Waggonfracht 
im Wege des Sammelverkehrs wird auch die BahnverwaItung begrüßen, weil 
ihr dadurch die hohen Abfertigungskosten der Stückgüter erspart werden. Eine 
volle Üherwälzung derselben auf den Verlader im Wege einer Preissteigerung 
für das Stückgut ist a.ber nicht immer möglich, weil sonst wieder die Gefahr 
der Ahwanderung, wenIgstens des Nahverkehres zum Automobil wahrscheinlich 
würde und damit der Einnahmenentfall für die' Bahn ein noch größerer würde. 

Oft ist also weder eine Leistungssteigerung noch eine Einnahmensteigerung 
durch Preis erhöhung Soll trotzdem eine Erfolgserhöhung herbeigeführt 
werden, dann kann eme solche nur von der anderen Seite von der Seite der 
Kosten her durch eine Herabsetzung dieser letzteren in Angriff genommen werden. 
Die in zweifacher Weise vor sich gehen: Durch Ein-
schränkung Jener NebenleIstungen, die nur Kosten verursachen, ohne einen 
direkten Ertrag abzuwerfen, oder durch die VerbiIIigung der unbedingt notwendigen 
Leistungen. Kostenverursachende Nebenleistungen ohne direkten Ertrag sind vor 
allem der Leerlauf der Wagen und der Lokomotiven ferrter der schon einmal 
erwähnte Verschubdienst, der Aufenthaltsdienst und Bereitschaftsdienst. Mittel 
zur möglichsten Verringerung dieser Leistungen sind beispielsweise die Abfertigung 
möglichst direkter Züge, die Erstellung günstiger Fahrpläne, eine gute Wagen-
dirigierung u. a. Als zur möglichsten Verbilligung der unbedingt notwendigen 
Leistungen kommen m Betracht: Verwendung mechanischer Hilfsmittel an Stelle 
der manuellen, Herabsetzung der und Materialersparungen durch 
günstiger·e Betriehsmethoden usw. 
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Alle diese Maßnahmen werden gewöhnlich unter dem Schlagworte "Betriebs-
rationalisierung" zusammengefaßt. Um richtig zu rationalisieren, muß zunächst 
eine Atomisierung des Betriehes durch Elementestudien erfolgen, und es muß 
die genaue Erkenntnis der einzelnen Betriebsänderungen und ihrer Reihenfolge 
durch Bewegungsstudien, der für jede einzelne Betriebshandlung notwendigen 
Zeit durch Zeitstudien und der zu den Betriebshandlungen notwendigen Materialien 
und Hilfsmittel durch Arbeitsstudien erlangt worden sein. Ferner ist es notwendig, 
unter dem vorhandenen Personal die zur Durchführung der einzelnen 
handlungen Geeignetsten durch Eignungsstudien herauszufinden und die für dIe 
einzelne Arbeit günstigsten Arbeitsbedingungen durch Pausenstudi{)\1 zu ermitteir:. 
Diese letzteren heiden Studien sind Aufgaben der Psychotechnik in Verbindung mü 
der Personalschulung, die besonders bei der Deutschen Reichsbahn eine vorbildliche 
Beachtung gefunden haU) 

Zur Schaffung der genannten Vorbedingungen einer erfolgreichen Rationali-
sierung sind umfan.greiche Beobachtungen und Messungen notwendig, deren Er-
gebnis in vielen Detailaufzeichnungen festgehalten werden muß. Auch hier eignen 
sich nehen den absoluten Ziffern Diagramme und bildliehe Darstellungen be-
sonders vorteilhaft. Die Einzelergebnisse sind sodann entsprechend zusammen-
zufassen. Aus den Zusammenfassungen sind Arbeitsnormen abzuleiten und schließ-
lich im Wege von genauen und leicht verständlichen Dienstinstruktionen dem 
Personal bekanntzugeben. Auch in dieser Beziehung hat gerade die Deutsche 
Reichshahn Vorbildliches geleistet, und es kann gewiß ein Großteil ihrer Betriebs-
erfolge diesem Umstande zugeschrieben werden. 

Die Rationalisierung soll aher nicht auf den Betriebsdienst allein beschränkt 
bleiben. Auch in den anderen Dienstzweigen ist eine Rationalisierung niöglich und 
notwendig. Dazu ist auch hier wieder die genaue Kenntnis der einzelnen Kosten 
und des Verhältnisses der Kosten zu den Leistungen nötig, um zu wissen, ob dieses 
Verhältnis für den Betriebserfolg günstig oder ungünstig ist. Eingehende Durch-
forschungen der Ergebnisse von Buchhaltung und Statistik und direkte Beoh-
achtungen der verschiedenen Diensthandlungen bilden auch hier das Mittel zum 
Zwecke. Nach der Zerlegung der einzelnen Diensthandlungen in die Arbeitsele-
mente mÜSSHn die Kosten für jede Arbeit festgestellt und, falls diese im Ver-
hältnis zur Leistung zu hoch sind, Mittel und Wege gesucht werden, um diesem 
übelstande abzuhelfen. 

Nicht immer besteht die Abhilfe in dem Einschlagen neuer Wege für die 
Durchführung des Dienstes. Es darf nicht außer acht gelassen werden, daß solche 
neue Wege häufig auch neues Kapital, neue Anlagen und neues Personal 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 einer Rationalisierung 
nur solche Wege zur Abhilfe gesucht werden, die unter besserer Ausnutzung 
des schon vorhandenen Kapitales und des schon vorhandenen Personales be-
schritten werden können. Allerdings ist dazu notwendig, daß das zur Verfügung 
stehende Kapital im ganzen und in seiner Zerlegung nach einzelIlJCn Teilen und 
die Leistungsfähigkeit des vorhandenen Personals genau bekannt sind. Das 
Kapital ist aus Bilanz und Inventarium zu ersehen, die Leistungsfähigkeit des 
Personales ergibt sich aus den psychotechnischen Untersuchungen. 

1) Siehe. hierüber: Reichsbahndirektor, Geheimrat Dr.-Ing. Bruno Schwarze: ."Die 
bel der Reichsbahn", Verlag der Verkehrswissenschafthchen 

Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bel der Deutschen Heichsbahn, Berlin 1928. 
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Sind nun auf diese Weise die Menge der erzielten .und 
die Größe der Erträgnisse aus diesen Leistungen SOWle der .. auf au en er: \.osten 

d f > d· I-I··' e und die Zusammensetzung des verfugbaren KapItals be-un erner le 0 I ·1· .. d W· t I ftl· I kannt, dann erst kann an die Berechnung der Rentabl !tats- un . Ir sc la IC 1-

keitsziffer geschritten werden. .. 
D· R tabilität wird meistens nur für das ganze Unternehmen oder fur 

größe:: desselben und gewöhnlich für ein festgestellt. Zu 
d· Z ecke müssen das vorhandene Kapital und der erzldte Ertrag aus der lesern w . . 11· I Ir·t I d 
B·I tnommen werden doch dürfen dabei nur wir C IC les ,-apl a un 

I anz en , . d· B·I d I B·I wirklicher Ertrag verwendet werden. Vielfach zeigen le -1 anze?- urc 1 1 -
dung stiller Iteserven oiLer durch willkürliche Höherbewertung Ver-
mögensteile einen unrichtigen Vermögensstand und durch 
von Zufallserfolgen oder durch Schiebung von Erfolgsterlen aus emer Rechnungs-
periode in eine' andere auch eine unrichtige Zum der 
Rentabilitätsberechnung ist daher zuerst eine RektIfikatIon. der 
und des Erfolgsausweises vorzunehmen. Die vorhandenen stIllen Reserven mus sen 
aufgelöst, die Bewertungen, wenn notwendig, richtiggestellt werden. 
ist zu untersuchen, ob die der Bilanz zugrunde liegenden Mengenangaben richtig 
oder falsch sind. Beim Erfolgsausweis sind zunächst alle Zufa.llserfolge 
zuschalten, desgleichen solche Ertragsteile, die aus früheren 
herrühren, aber erst jetzt zur Ausweisung gelangen. Dagegen smd 
die erst später aufscheinen, aber auf Leistungen des 
abschnittes zurückzuführen sind, schon jetzt einzustellen. Mit HuckslCht auf diese 
mitunter sehr umständliche Rektifikationsarbeit kann die Feststellung der Ren-
tabilität unter Umständen sehr mühevoll werden. 

Anders ist der Vorgang bei Wirtschaftlichkeitsberechnungen. Hier ist vo.n 
vornherein die möglichste DetailIierung nach einzelnen Leistungen und dann. die 
Zusammenziehung der so gewonnenen Detailziffern zu einer Gesamtwrrtschafthch-
keitsziffer vorzuziehen. Der hierbei einzuhaltende Vorgang ergibt sich von selbst. 
Nach dem vorher über die Rektifikation des Erfolgsausweises Gesagtem sind auch 
hier die für den betreffenden Betriebsabschnitt gültigen richtigen Ertrags- und 
Kostenziffern und zwar diesmal am besten aus der Buchhaltung selbst zu ent-
nehmen und, Wenn notwendig, auf Grund der durchgeführten und 
Arbeitsbeobachtungen noch weiter nach einzelnen Leistungen zu zerghedern und 

. dann in ein Verhältnis zueinander zu setzen. Für je kleinere Betriebsabschnitte 
solche Wirtschaftlichkeitsziffern vorliegen und je übersichtlicher die Zusammen-
fassung zu Gesamtziffern durchgeführt ist, desto wertvoller wird das gewonnene 
:Material für die Leitung des Unternehmens. Denn auf Grund der Rentabilitäts-
und Wirtschaftlichkeitsziffern wird die Unternehmungsleitung ihren Beschluß 
zu fassen haben. 

Allerdings ist dazu auch notwendig, daß der Leitung wirtschaftlich geschulte 
Kräfte zur Verfügung stehen, die imstande sind, nicht nur richtige Rentabilitäts-
und ,Wirtschaftlichkeitsziffern festzustellen, sondern auch die dieser 
Ziffern für den Gesamtbetrieb und für die einzelnen Betriebsteile zu erfassen. Die 
Eisenbahnverwaltungen begehen einen Fehler, wenn sie auch für diesen Dienst 
ausschließlich Techniker oder Juristen verwenden. Diese beiden Angestellten-
gruppen haben mit der Aneignung ihrer technischen bzw. ihrer juristischen 
Kenntnisse schon genug zu tun. Die wirtschaftliche Schulung muß und wird bei 
ihnen immer nebensächlich bleiben. Und doch gehört zu diesem Teile des Ver-
waltungsdienstes, gerade bei Eisenbahnen, die ja doch meiswns Großbetriebe dar-
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stellen volles wirtschaftliches Denken und Fühlen und volles wirtschaftliches Ver-
ständnis. Solches kann nur durch eine ausgesprochen wirtschafUicl.lC Schnlung 
erreicht werden wie sie wieder nur auf Wirtschaftshochschulen voßrmütclt werden 
kann. Und zwa; soll sich diese Schulung nicht ausschließlich in volkswirtschaf.t-
licher Richtung bewegen, sondern soll, und vielleicht noch mehr, auch dlel 
Betriebswirtschaftslehre beinhalten. 

Am vorteilhaftesten für die Eisenbahn wird es wohl sein, wenn sich Tech-
niker und Betriebswirtschaftler zu gemeinsamer Arbeit zusammenfinden. Sio. 
sollen gemeinsam an der Leitung unserer Eisenbahnen beteiligt sein und sollen 
gemeinsam die gesamte Betriebsführung überwachen und lenken. An der Hand 
der Rentabilitäts- und Wirtschaftlichkeitsziffern sollen sie gemeinsam feststellen, 
wo eine Unwirtschaftlichkeit besteht, sollen dann die Ursache solcher Übel-
stände erforschen und Vorschläge für die beste Abstellung diesoßr 
erstatten. Insbesondere wird dabei die Frage zu entscheiden sein, ob durch eme 
Rationalisierung des ganzen Unternehmens oder eines Zweiges eine Ersparung 
in den Kosten herbeigeführt werden kann und welche Maßnahmen zu ergreifell 
sind, um eine solche Rationalisierung in die Wege zu leiten oder ob eine Preis-
änderung auch wirklich eine gleichzeitige Erfolgserhöhung bedeutet bzw. ob 
eine Leistungssteigerung möglich und welche Auswirkung auf den Erfolg eine 
solche voraussichtlich haben wird. 

Das sind Fragen von so ungeheuerer Wichtigkeit für die Gesamtleitung des 
Unternehmens, daß Ing. Derikartz es für richtig hält, eigene Abteilungen für diesen 
Zweck zu schaffen, die ausschließlich die Aufgabe haben sollen, eine Über-
wachung in bezug auf die Wirtschaftlichkeit der Betriebsführung durchzuführen. 
Neben Technikern und Juristen werden hier hauptsächlich Volks- und Betriebs-
wirtschaftler den Hauptteil des Personals zu bilden haben. Diese Wirtschaft-
lichkeitsabteilungen sind nicht zu verwechseln mit den derzeit an vielen Orten 
bestehenden Organisationsreferenten. Ihre Aufgabe ist einc viel enger umgrenzte, 
ganz abgesehen davon, daß sie auch meistens nur eine rein juristische Ausbildung 
,genossen haben. Die weitergehende Aufgabe der Wirtschaftlichkeitsabteilungen, 
die schon oben charakterisiert worden ist, erfordert dagegen, wie ebenfalls schon 
ausgeführt, eine ganz an.ders geartete Ausbildung und Tätigkeit. 

Wenn diese Abteilungen im Zuge ihrer Arbeit eine Unwirtschaftlichkoßit im 
Betriebe feststellen, und sie finden keine Möglichkeit, diese durch eines der oben 
genannten Mittel zu beheben, dann werden sie es eventuell vorziehen müssen, 
die gänzliche Auflassnng des betreffenden Betriebsteiles zu beantragen, sollten nicht 
volkswirtschaftliche oder staatswirtschaftliche Notwendigkeiten dagegen sprechen. 
Vielleicht können solche aufgelassene Betriebszweige von einer anderen Verkehrs-
gattung aufgegriffen werden und dadurch eine Teilung des Gesamtverkehres 
herbeigeführt werden, die vielleicht für die Volkswirtschaft des Landes gegenüber 
.aer Weiterführung durch die Eisenbahn als wirtschaftlicher zu bezeichnen ist. 
Das wäre dann Rationalisierung im großen, die aber auch immer wieder zu ihrer 
richtigen, erfolgreichen Durchführung einen entsprechenden wirtschaftlichen Blick 
erfordert. 

Denn immer soll sowohl für den Verkehr im ganzen als auch für die Eisen-
bahn im besonderen bei allen Erwägungen und Abänderungen der Betriebsrnaß-
nahmen oder bei Neueinführungen die Frage der Rentabilität und der Wirtschaft-
lichkeit die Hauptrolle spielen. Dieser Grundsatz gilt nicht nur für Privatbahnen, 
sondern ebenso für Staatsbahnen und naturgemäß auch für kommerzialisierte-
Staatsbahnen. 


