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betrich. Diese Abwechslung ist schr erwiinscht, da wir es im Eisenbalmm}tcrricht
mit ilteren Schiilern zu tun haben, die z.T. der geistigen Arbeit entwéhnt sind und
dem Unterricht ither mehrere Stunden doch nur mi.t Anstrengung {olgen konnen.
Dienstanfingerschulen, deren Lehrer diber die Metliodik der Afllernvcrfalu:en _unte.r-
richtet worden sind, konnen die Anlernung chenfalls durchfiihren, soweit sie die
einfachen Anlerngeriite zur Verftgung haben. . o

Dic Anlernverfahren fiir dic anzulernenden 1\rbelter_ und f1{r die cmfuch?mn
Verrichtungen werden so aufgestellt, daf dic 1\nlorx\\1ng im chc‘be"durchgef\}hrt
werden kann., Hier muB besonders auf die Schaliung (unf:fchster Geriite und Iilfs-
mittel Bedacht genommen werden. Genaue Anlernvorschriften gebeu‘dem Lehrer
oder Anlernbeamten die Anweisungen fir die Durchfithrung der einzelnen An-
ernversuche. . o -
e Bishcfcsind Anlernverfahren ausgearbeitet fiic die Schaffner in D-Ziigen, fiir
Bahnsteigschatiner, fir den Fahrkartcnverkuu[sdignst, fiir du: Aufschreibungen des
Zuglithrers, fiir die Zugdeckung, fir Rangierarheiter und fiir die ‘Buhandlur}‘g des
Frachtbricfes in der Versand- und Empfangsgiiterabfertigung. Aus dieser Autzihlung
erkennen wir, daBl abgeschlossenc Anlernverfahren bestchen fiir Dlenstzwmg‘c mit
einem abgeschlossenen kleineren Wirkungskreis (Bahust(?lgschaffner, Rangl.ercr),
withrend fitr die winfassenderen Beamtengruppen der Betrichsassistenten, Assxst(?n-
ten usw. die Psychotechnik cinzelne in psychologischer Methodik zu ]ehrend_c Fertig-
keiten vermittelt. Die Anlernung ist also nicht auf cinzelne manuelle und einfachste
geistige Verrichtungen zu beschrinken, sondern kann fiir alle Be.mntengruppen an-
gewandt werden, Die Vorbedingung ist nur, daB der Lehrstoff die Anwendung der
oben beschriebenen methodischen Grundsitze zulilt.

Als Beispiel wird nachstehend dic Anlernung in der Behandlung der Fracht-
briefe beschrichen. Lo . 3
. Je 2 Schiiler sitzen im Ubungssaal an einem Arbeitstisch. Sie finden hier _dle
erforderlichen Dienstvorschriften tnd Tarife. Ferner erhalten sic 25 Frachtbricte
und eine Sammlung von abzufertigenden Giitern in photograp.]\isclmn Abbildungen.
Ihre Aufgabe ist es, auf Grund der vorliegenden Frachtbricfe die Giiter anzunehme}l
und sodann den Frachibrief in der Versundabfertigung abzufertigen, soh\vie alle damit
zusammenhingenden Kassen- und Rechnungsarbeiten zu erledigen. Die Frachtbriefe
sind so 7usammengestollt, daB von dem Beamten die Kenntnis der Tarife und der
Vorschriften verlangt wird. Fr hat zunichst die Frachtbriefe vorzuprifen und muf
dann die Giiter annehmen. Hiorbei hat eor die Bestimmungen iiber die Verpackung
und Bezeichnung der Giiter, itber nur bedingungsweise zur Beftrderung zugelassene
Gegenstiinde zu beachten. Die notwendigen Vordrucke erhiilt er unter Aufsicht de:-s
Lebrers aus einem fiir alle Schiler bereitgestellten Vorratsschrank. Er nmf die
Versandbiicher, Freibetrag- und Nachnahmebiicher usw. fiir seinen Bedart anlegen.
Zur Aufbewahrung dient ihm cine Mappe mit entsprechender Unterteilung, die er
nach Durchftihrung der gesamten Arhoit dem Lehrer abliefert, Dieser kann nun auf
Grund der Frachtbricfe feststellen, ob alle Vermerke richtig eingetragen wurden; die
beigegebenen Versandbiicher usy, zeigen ihm, welche Fehler etwa bei der Eintragung,
bei der Aufstellung des Tagcsauszuges und bei der Rechnungslegung vorgekom-
men sind.

Nach Durchfiihrung dieser Ubungen in der Versandabfertigung wird ein ent-
sprechender Anlernversuch mit 25 Frachthricfen ciner Empfangsabfertigung durch-
gefiihrt.
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Von Dr. rer. pol. Willy Menzel, Chemnitz.
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B. Die Betiitigung des Staates und der offentlich-rechtlichen Korperschaften auf
dem Gebiete des Verkehrswesens. L

C. Die Wiinsche der Wirtschaft an die Verkehrstitigkeit des Staates und der sonstigen
dtfentlich-rechtlichen Korperschaften, |

D. Die gesetzlichen Korperschaiten und versandte standige Einrichtungen fiir die Interessen-
vertretung der Wirtschaft auf verkehespolitischem Gebiete, .

E. Dic all i irtschaftii Int ¢ und jhre Einfl h auf die

Verkehespolitik.
1. Offentlich-rechtiiche Wirtschattsvertrotungen :
a) Industrie- und Handelskammern und Deutscher Industrie- und Handelstag.
aa) Innenorganisation.
bb) Titigkeit.
cc) Zusammenschliisse,
b) Landwirtschaftsk 0 und Deatscher Landwirtschaitsrat
¢) Handwerkskammern und Handwerks- und G bek
2. Freie wirtschaftliche Vereine:
a) Industrie
aa) regionale Verbinde,
bh) fachliche Verbinde,
cc) Der Reichsverband der Deutschen Industrie,
b) Handel,
¢) Landwirtschaft.

erbeka tag.

A. Einleitung.

Dic Absicht, die dieser Arbeit zugrunde liegt, ist, einmal aufzuzéichnen, wie
weil die private Wirtschaft an der ‘Verkehrspolitik dos Staates mitarbeitet, wo und
in welcher Weisc sie ilre Winsche an ihn herantriigt. ,Da sich bekanatlich
jeder berufen fithlt, ausgerechnet in Verkehrsfragen mitreden zu diirfen* (Heister-
bergk), war es von vornherein ausgeschlossen, Linzelantrigen und -forderungen
an dic staatlichen Verkehrsunternehmungen nachzugehen. Es konnten daher nar
die Verbandsbildungen der Wirtschaft Gegenstand der Untersuchung sein. Auch
bei diesen aber war im Hinblick auf dic auBerordentlich groBe Zahl eine rium-
liche und sachliche Beschrinkung ndtig. So weit bezirkliche Vereinigungen in
Frage kommen, sind daher aus praktischen Griinden nur die Verhiltnisse in
Rheinland-Westfalen und Sachsen eingehender untersucht worden. s st auch
nicht cine geschichtliche Darstellung der Verkehrstitigkeit der wirtschaftlichon.
Interessenvertretung gegohen worden. Der geringe Wert ciner solchen Enzyklopiidie
wiirde kaum den Aufwand lohnen. Trotz der angedeuteten Auswahl der Gebiete
und der Beschrinkung auf die jiingste Vergangenheit, die allerdings infolge des

%) Anmerkung des Herausgebers: Die vorlie, ende Untersuchung ist der Hauptteil einer
im Sommer 1928 der Wirlschafls- und Sozialwissinschaftlichen Fakf}tiit der Univcprsit.‘it Koln
vorgelegten Dissertation. Sic wurde von mir angeregt aus der Uberzeugung, daB eine Unter-
suchung der Becmﬂussung der Verkehrspolitik durch die Interessenvertretungen der Wirt-
schait eine bedeutende Liicke in der verkehrswissonschaltlichen Literatur zu schliefen ver-
mag. Kann von cinem jiingeren Doktoranden zwar keine vollkommene Losung dieser um-
fﬁngrelcher§ und schwierigen Aufgabe crwartet werden, so scheint mir doch dieser mit Ciler
und Geschick unicmommme' erste Versuch groferer Beachtung wert. — Die Selriftleitung
betont, da der Verfasser allein die Verantworfung fiir die relative Beriicksichtigung einzelner
Verbiinde und Vorginge sowie die gefillten Urt;

& ! 8 o eile triigh Sic ist indessen bereit, hinreichend
begruhndeten ergiinzenden und kritischen Auberungen aus dem Leserkreis ebenfalls Raum za
gewiihren. b

Zeitachr. f. Verkohrswinsenschalt, 7, Jahrg. Iloft Ir. 4
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notwendigen Wiederaufhaues auch des Verkehrswesens die En}wicklung v.i.eler
Vorkriegsjahrc noch einmal zusammengedringt vor Augen gcfu};’rt. liat’ gll;rﬂe
ein Ausschnitt des Wesentlichen gegeben Wol:df]}rl sein. }Ind a;\mltx gcxa;S;L ehll—:;)
Verbi kam es nicht darauf an, jeden einzelnen ntra wuziihlen,
g:rlxt;:r,:xb;:idgeer:l x:'elche Verkehrsfragen immer Wlederkehrc}n Oder_augﬂ.l:)léckllch
i . i it die sinde zusammengehen, wie weit Gegen-
v de stehen, wie weit die Verbiin , ; :
lsxiriltzli(c);lllciztg::nund Besenderheiten der einzelnen ertschnftszwexge vorhandex} sm(}.
Insofern es im Rahmen dieser Darstellung notig unq zum besseren Vex;stﬂndmg
erforderlich schien, wurde auch auf die gesetzlichen Einrichtungen des Verkehrs-
,

wesens, in denen die Wirtschaft mitwirkt, eingegangen.

Begriffe.
soll hier die Gcsamthcit_ (ﬁer %\/[S,Brllahm;]g{n ver-
en werden, die der Staat und die ubrigen offfentllc_-rem ichen orper:
z:::;)[ﬁten ix:rIIin'l)lick auf das Verkehrsw[csg:x Ih];cesﬁﬁfgﬁtezi;mgca];iﬁisisugjé zzll!n
gemeinheit ergreifen. Nach dieser enggelalten . die L » om
gr di i ntersuchung ein klar begrenztes Objekt zu gewinnen, si
:ll:o ddliee %f{:};ﬁgﬁ?ﬁ:ﬂ lxjmd Einrich%ungen, die die privaten Yerkehrfanst?l:en (;reffer}z
nicht dazu zu rechnen, ebenso die Bestimmungen, Elle diese uni errflxgnl ?'er :::r
stantlichen Verkehrsunternehmungen vereinbaren. Diese F_rfagen w];e o Mer Dur
50 weit hereinspielen, als der Stagt i S“t" ?e,sreflesln%i:lkrﬁ;srel(g:lmﬁl:r ‘A;f?::go. Z?]’[id
ja bl i je Titigkeit des Staal I 0 iftr:
A]:rbsili{l;:l}::rr)weﬁghtdlzcur Vegrkehrspolitik, obwohl zwischen beiden natiirlich enge
Bezl%l;gn%f;:‘tsﬁhesatf‘zﬁiﬁen Interessenvertretungen sind ,,selhgtandlge grlgamsﬁmgeyf
gleichstrebender Wirtschaftsglieder zur Wahrnehmung gemeinsamer _(:.anlge . .alr
unter zihlen hier aber im Gegensatz 2u Ape}tl) nicht dl; _rtnexls as‘sborzﬁ.
politische Interessenvertretung bezeichneten Arbeitgeber- und Arbeitne lfngrwf)r inde,
die fir das zu behandelnde Gebiet von untergeordneter .Bedeu[;un.g sI13n N nkagle]gen
mubten die Kartelle gelegentlich erwihni \&ferden, d_a. sie z. B. im d_rzu‘xl zllcn.
berghau gemeinsam mit den betreffenden ertschaﬂll‘chcn Verement ie | er] mr?{
fragen bearbeiten. So sind die sffentlich-rechtlichen Wu."tscha[‘tsvcrtrel'ux;lggn, sowel
sic der Unternchmerwirtschaft angehoren, und die “fr'men ‘ylr.tschaft 1; En Xelreme
Hauptgegenstand der Darstellung. Um Zusammenge_horxgcs n.nteman{der ehan in Z}ul
konnen, wurden die Spitzenverbinde der sffentlich-rechtlichen Kammern, cbwoh
auf freiwilliger Grundlage beruhend, mit diesen Zusammengenommen.

Unter Verkehrspolitik

B. Die Betiitigung des Staates und der sonstigen ijifcnllilv:h-rcchlllchen
Korperschaften auf dem Gebiete des Yerkehrswescns.

Im folgenden sollen die Triger der Verkehrspolitik kurz dargestellt werden.

I. Eisenbahnen. .

Die Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs sind iiberwiegend Eigentum (}es
Reiches. Soweit sie nicht dem Reich gehoren (Privatbahnen), hat das Reich
ein Aufsichtsrecht (Art. 95 RV.), das dem Reichsverkehrsminister zusteht. Klein-
bahnen unterliegen jedoch der Landesanfsicht. )

Nachdem die Staatseisenbahnen der Linder am 1. April 1920 auf das Reich
iibergegangen waren, 1928/24 dann die Loslosung vom Reichshaushalt erfolgt

3 Vgl Apelt, Die wirlschafilichen I ver in Deutschland, 1920, S. 5.
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war, wurde die Deutsche Reichsbahn auf Grund des Londoner Abkommens in
die Dentsche Reichsbahngesellschaft (D.R.G.) umgewandelt. Ihre Rechtsver-
hiltnisse sind durch das Reichsbahn- und das Reichsbabnpersonalgesetz neu gere.gelt.
Das Reich hat der Gesellschaft das ausschlieBliche Recht zum Betricbe de_r Reichs-
eisenbahnen (bis 31. Dezember 1964) iibertragen und sich ein A'ﬂfSlChtsrecht
iiber Betriebstithrung, Bau- und Tarifpolitik vorbehalten, das vom R_clchsvcrkehrs-
ministerism (R, V.M.) in zwei Disenbahnabteilungen ausgeiibt wird. Organe
der Gesellschaft sind der Verwaltungsrat und der Vorstand. Zur Wahrung. der
Rechie aus den Reparationsschuldverschreibunger ist ein Eisenbahnkommissar
eingesetzt, der von den auslindischen Mitgliedern des Verwaltungsrates gewiihlt
wird. Die Organisation des Betriches der D.R.G. ist heute folgende:

1. Die Hauptverwaltung in Berlin unter dem Generaldirektor fir den Gesawt-
bereich mit der Gruppenverwaltung Bayern (Miinchen) fir das bayerische
Netz, .

2. 80 Reichshahndircktionen mit je einem Priisidenten als bezirkliche Geschifts-
stellen, daneben das Risenbahn-Zentralamt in Berlin fixr gemeinsame Be-
lange (Beschaffungswesen usw.), .

3. Amter und Inspektionen zur Uberwachung der orilichen Dienststellen und

4. die Dienststellen als ausfithrende ‘Organe.

I. Post und Telegraphie. .

Seit dem 1. April 1924, an dem das Reichspost-Finanzgesetz vom 18. Mirz
1924 in Kraft trat, ist die Deutsche Reichspost ein Reichsunternchmen, dem
ein bestimmter Teil des Reichsvermigens als Sondervermégen zur selbstindigen
Verwaltung iibergeben worden ist. An seiner Spitze steht der Reichspostminister,
der dem Reichstag fir die Geschiiftsfithrung verantwortlich und dem ein Ver-
waltungsrat (z. Zt. 40 Mitglieder) beigegeben ist. Die Verflechtung mit dem
Haushalt des Reiches wurde damit, wie bei der Reichshahn, aufgehoben. Diec
Deutsche Reichspost stellt scitdem ecinen eigenen Etat auf, bei dem der Grundsatz:
»Keine Ausgaben ohne Deckung* zu beriicksichtigen ist, da Reichszuschiisse nicht
mehr gewdhrt werden. Diese groBere Beweglichkeit, aber auch Verantwortlichkeit,
soliten ihr die Moglichkeit geben, Verwaltung und Betrieb mach kaufminnischen
und privatwirtschaftlichen Grundsitzen auszugestalten, Nach § 3 des Reichspost-
finanzgesetzes in Verbindung mit ‘Abiinderungsgesctz vom 16. Juli 1926) sollen
fiir den Verwaltungsrat der Deulschen Reichspost ,,bis zu 12 Mitglieder aus Kreisen
eninommen werden, denen auf dem Gebiete der Wirlschaft und des Verkehrs be-
sonderc Kenntnisse und Erfahrungen zur Seite stehen; bei der Auswahl der
Verireter der Wirtschafi ist die GroBe und Bedeutung der einzelnen Linder zu be-
riicksichtigen''. .

Dic oberste Leitung des Postwesens einschlieBlich der Telegraphie, zu welcher
begrifflich auch das Fernsprechwesen gehort, hat das Reichspostministerium. Ihm
untorstehen die Oberpostdirektionen, die ‘den gesamten Betrieb ihres Bezirkes zu
beaufsichtigen haben. Den unmitteibaren Verkehr mit der Wirtschaft versehen
Postimter L., II. und M. Klasse und Postagenturen.

III. Wasserstrafen.
Frither gehorten die Wasserstraen den Lindern und das Reich hatte nur
ein beschriinktes Gesetzgebungs- und Aufsichisrecht (Art. 54a. RV.). Nach der

1) Vgl. Deutsche Reichspost, Geschiflsbericht fiix das Wit ftsjahr 1925, S. 12. i
4*
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neuen Reichsverfassung ist auch hinsichtlich der dem allgemecinen Verkehr
dienenden Wasserstraien, Zhbnlich wie fir die Eisenbahnen, als Aufgabe des
Reiches festgelegt worden, sie in sein Migentum und scine Verwaltung zu iiber-
nehmen (vgl. Art. 97,1). Darunter fallen natirliche Wasserstralen (Strome,
Fliisse) und kiinstliche (Kanille) sowic die Seewassersiralen, insbesondere die
Miindungsstrecken der ins Meer flieBenden Strome. Auch Wasserkriifte und

Wasseranlagen gellen als ,,WasserstraBen”. Die ffentliche Verwaltung umfaBt '

Bau der WasserstraBen, Unterhaltung des FluBbettes und Bestimmungen iber die
Nuizungen der Wasserstrafen und Wasserkrifte. Die Schiffahrt selbst dagegen
wird als Privatunternehmen betrieben. iir die bewegende Kraft auf kinstlichen
Wasserstralen bestehen teilweise jedoch staatliche Monopole. .
Zentralinstanz fiir die Verwaltung der Reichswasserstrafen ist das Reichs-
verkchrsministerium. Bis zur Errichtung der durchgebenden Reichsverwaltung,
der die Linder Widerstand entgegensetzen, erfolgt die Verwaltung vorliufig noch
durch die Behorden der Léinder aul Kosten' des Reiches und unter Oberleitung
des R.V.M. (4 WasscrstraBen-Abteilungen).
In Preufien dienen dem Reich als Verwaltungsorgane
1. als obersie Inslanzen das Ministerjum fir Landwirtschaft, Domiinen und
Torsten und das Ministerium firr Handel und Gewerbe, letzteres insbesondere
fiir Angelegenheiten der Hiifen, Fiihren und Briicken der Reichswasserstrafien,
2. in der mittleren und unteren Instanz teilweise besondere Organe, teilweise die
Beligrden der allgemeinen Landesverwaltung.
Als besondere Verwaltungshehorden fiir Wasserpolizei und Wasserbau bestehen
a) in der Provinzialinstanz die Wasserbaudirektionen Konigsberg, Miinster,
Stettin, dic WasserstraBendirektion in Hannover, dic Rheinstrombauverwal-
tung in Koblenz, die Oderstrombauverwaltung in Breslau und di¢ Elbstrom-
bauverwaltung in Magdeburg,

b) in der Orisinstanz die ihnen unterstellien Wasserbauidmter.

Dic Verwaltung der WasserstraBen ist in den einzelnen Lindern sehr ver-
schieden organisiert. Zentralirstanzen sind z. B. in Bayern das Staatsministcrium
des Innern mit seiner Abteilung fiir Straffen- und Flubhauverwaltung, in Sachsen
das ertschattsministerium, in Thiringen das Wirtschaflsministerium mit einer
Abteilung fitr Handel und Verkehr usw.

'ch Mittel- und Unterinstanzen sind wegen des im Verhiiltnis zu Preulen
weniger umfangreichon Arbeitsgebictes meist mit dem StraSenbau vercinigt.

Die Hifen des allgemeinen Verkehrs sind zum grofen Teil Eigentum der
I(on'lmunen.und. Staaten. Teilweise wurden auch 1 dere Betriebsgesellschaflten
g:}bl]dct. DlevEIHenlﬁmcr von Binnenhdfen sind in drei groBen Hafenverbiinden
fur das Rheinstromgebiet, das Elbstromgehiet und die stlichen WasserstraBen
zusammengeschlossen. Diese wieder griindelen 1926 dic Vercinigung Deutscher

Hz’lfenver})z‘inde, der.en Vorsitz und Geschiiftsfithrung zur Zeit beim Hafenverband
des Rbeinstromgebietes in Mainz liegt.

) Iv. StﬂraBoAnwescn und Kraftwagenverkehr.
 Die Strafen (dffentliche Wege) sind in PreuBen Eigentum der Gemeinden,
Kreise t{nd Provinzen, nachdem der preuBische Staat 1875 entsprechend dem
Wandel in der Bedeutung der HauplstraBen diese den, Provinzen itherlassen hatte.
Die iibrigen Linder sind zom Teil auch heute noch Ligentitmer der Chausseen.
Der Kraftwagenverkehr, soweit er Sffenlliches Transportmittel ist, wird
groBtenteils von Reich, Lindern, Kreisen und Gemeinden betrieben. Aus den
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Kraflwagenkolonnen und Kraftverkehrsimtern der Kriegs- und Nachkriegszeit
haben sich zur Zeit 17 gemeinwirtschaftliche Kraftverkehrsgesellschaften
(KYG.) 1) herauvsgebildet, die sich bezirksweise itber ganz Deutschland crstrecken.
S:mt April 1926 sind sie ,zum Zwecke der Wahrung ihrer idecllen, wirtschaft-
lichen u_nd verkehrstechnischen Interessen' zur Kraftverkehr Deutschland G. m.
b, H. m.Berlin zusammengeschlossen. Aufgabe der KVG. (Kraftverkehrsgesell-
s_chaften) x§t, den Kraflwagen in dic allgemeine Verkehrsbedienung durch Ein-
richtung cines planmiBigen offentlichen Uberlandverkehrs fiir Personen- und
Giiter!)efi}rdemng ginzugliedern. Mit der D.R.G. bestcht ein Vertragsverhiilinis?),
das dl.r.: Verkehrsteilung regelt. Die sich daraus ergebenden Aufgaben bearbeitet die
Ggsc}_m[ts.stelle fir den Deutschen Eisenbahn-Kraftwagen-Verkehr in Berlin, die
mit je einem Beauftragten der Deutschen Reichshahngesellschaft und der Kraft-
verkehr Deutschland G.m.b. H. besctzt ist. Zur Durchfithrung des Eisenbahnkraft-
Ya;enverkehrs werden zwischen der zustindigen Reichsbahndirektion und der
o?thchcr_x Kraftyerkehrsgesellschatt besondere Bctriebsvertriigc geschlossen. Neuer-
dings mmm@ die D. R G. auch stirkeren finanziellen Anteil an den Gesellschaften,
Das allgemeine Aufsichtsrecht bt die Kraitfahrabteilung des R. V.M. aus.

Der Anteil des Reiches am Kraftwagenverkehr tritt hauptsichlich zutage in

einem' bedeutenden Netz von Kraftwagenlinien fiir Personen- und Postbeforderung,
das die I)eutsghe Reichspost unterhiilt. Ob und wie der Wetthewerb zwischen der
Deatschen Reichsbahngesellschaft und den Kraftverkehrsgesellschaften auf der

c{nen und der Deutschen Reichspost auf der anderen Seite beseitigt wird, ist hier
nicht zu untersuchen. ’

V. Luftfahrt.

Nach langem Konkurrenzkampf mit ffentl i i i -
wendigkeit, dic beiden fﬁhrcndenp deutsct enl}:::x}flézvx;rph‘tteln e‘r‘ga,?l f::: d.}?mllj:rls
und  Aero-Lloyd, im Jahre 1926 zur Deutschen Lufthansa A-G3) zu-
sammenzuschlieBen. Kapitalbeteiligung und Subventionszuteilung von Reich, Lin-
f}em, K und Ko alverbinden sind so groB, daf der Einflub der
offentlichen Hand auf alle Luitverkehrsfragen auBerordentlich weitgehend ist.

Neben (l_er Deutschen Lufthansa A.-G. hestehen eine ganze Reihe (20) soge-
nannter regionaler Luitverkehrsgesellschaften ¢). Diese betreiben jedoch bis auf
Wenige Ausnahmen (z. B. Nordbayerische Verkehrsflug G. m. b. 1L, die Zubringer-
Ilrvl.lcn fliegt) keinen eigenen Luftverkehr. Sie sind nur Mittler zwischen den
K.orperschafte!_l der Linder Bayern, Sachsen, Wiirtteraberg usw. hzw. der preu-
Bls(.!her'l Provinzen und der Deutschen Lufthansa und haben als solche jhre
pezu-khchen Inte;eSS(m im Luftverkehr zu vertreten. Ihre Aufgabe besteht also
inshesondere darin, in threm Bereich fir den Luftfahrgedanken zu werben, die
Intcressengegensi’i?zc der einzelnen Stidie auszugleichen, an einer glinstigen i"‘lug-
p!angestaltun.g mitzawirken, Héhe und Verwendungszweek dor finanziellen Bei-
hilfen fiir die innerdeutschen Linjen festzusetzen,

Anlage und Betrieh der Flu ]
nicht zur Organisation der Luftve:

ghiifen und Landangsplitze gehiren

rkehrsgesellschaften. Initiative, Wettbewerbs-
1) Vgl. Der Deutsche Kraftverkeh: i

;i Igzch ggrti%stellung dor A:b:“r,aul?g;%l;ﬁg;e der Kraftverkehr Deutschland G. m. b. H.

er die Innenorganisation der Deutsche Luith: A-G. vgl tscher, Ein

Jahr Deutsche Lufthanse, im Jahrh i et oo Al yeh Wentse ’

¢) Namentliche Auffihrung sriellxxCh i Luftverkeh‘r 19'2?/27’ St

i " e Oef tsch
Luft-liznsa in: Zeilung des Vereins Deut b e.li"isgyly hnversy .‘N:"nﬂ/ilgélr
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geist und allgemeine Uberzeugung der deuischen Stidte von der Bedecutung des
Luftverkehrs einerseits, starke Subventionsbediirftigkeit der Luftverkebrsgesell-
schaften andererseits haben dazu gefiihrt, dafl diese Anlagen von den Stadtver-
waltungen errichtet wurden. Der entgegen den Verhiiltnissen bei den Eisenbalinen
anders geartete Beirieb gestaticte diese Treanung, die den Vorteil hat, daB die
Landeplitze allen Luftverkehrsunternchmungen gleichmiBig und gleichberechtigt
zur Verfligung stehen.

Der Betrieb der Ilughifen erfolgt heute zumeist durch Flughafengesell-
schaften 1), Zu ihrer Verwaltung und Finanzierung wurden neuerdings hier und
da Reich und Liinder herangezogen, in deren’ Hiinden Flugplangestaltung, Wetter-
dienst, Funkverkehr, luftpolizeiliche Aufsicht usw. liegen. Das damit erreichte
Zusammenarbeiten der verschiedenen Behdrden im Aufsichtsrat der Flughafen-
gesellschaft soll sich als auBerordentlich zweckmifig erwiesen haben?). Die
Flughafenverwaltung ihrerseits verpachtet die Flugzeughallen an die Luftverkehrs-
gesellschaften.

€. Die Wiinsche der Wirtschafl an die Verkehrstiligkeil des Staates
und der sonsligen éffentlich-rechtlichen Kérperschafien,

Von den unzihligen Wirkungen des Verkehrs aul dic gesamie Wirtschail,
auf Produktion und Konsumtion der Giiter, legt nicht nur das letzte Jahrhundert
das beste Zeugnis ab, auch wir selbst erleben fast tiglich neue umwilzende Tat-
sachen, die der Uberwindung des Raumes ihre Entstehung verdanken. Im Banne
dieser Erscheinungen und im BewubBtsein der Wertsteigerung der Giiter durch
Transporte, ist das Strehen der Wirtschalt darauf gerichtet, diese Verkehrsmittel
und Werkzeuge im WirtschaftsprozeB dauernd leistungsfihiger zu machen. Ver-
dichtung der Verkehrsbezichungen zur Erweiterung der Lohstofi- ur.xd Absatzmiirkte
tritt entsprechend dem heutigen Stand der Verkehrsmittel dabei zuriick hinter
den Forderungen groBtmoglicher und Skonomischster Ausnutzung des vorhandenen
Apparates, Mit der damit erstrebten gesteigerten Hiufigkeit und Schnelligkeit der
Beférderung miissen Piinklichkeit und Billigkeit Schritt halten. Transportkosten
sind Selbstkosten, je niedriger sie sind, desto hoher der Gewinn. Sie soweit wie
méglich zu vermindern, entspricht daher durchaus gesundem Profitstreben. Diesen
Bestrek{ungeu stehen aber gewisse Hemmnisse entgegen:

1. die mit jedem Riesenapparat, wie ihn Reichshahn und Reichspost darstellen,
verbundene Langsamkeit des allerorts durchgefithrten techrischen und orga-
nisatorischen Fortschritts, Man denke dabei nur an die finanzicllen Be-
lastungen der meisten Reformen infolge der auBergewdhnlichen Betrichs-
grofle, an die schwer absehbaren Auswirkungen vieler MaBnahmen und die
Nobwendigkeit, den Grundsatz der Gleichberechtigung fir alle Landesteils
und Berufsstinde dabei zu beriicksichtigen;
die hiufige Unmiglichkeit beim Staatshetrich infolge gesetzlicher Beschrin-
kungen auf berechtigte Wiinsche besonderer Gruppen und Gegenden sofort
einzugehen. Hierzu kommt allgemein
. die.glgiche Abhingigkeit der Verkehrsanstalten von Natur- und Wirtschafts-

ercignissen, denen auch die Wirtschaft ausgesetzt ist und die sich aaf

Betrich und Finanzgebarung “auswirken (Hochwasserkatastrophen, Schnee-
stiirme, Krieg, Krisen, Sireiks usw.),

1926/27,VESI: ﬁglﬂ{mann, Bayern und die deatscho Luflfahrt, im Jahrbuch fiir Luftverkehr

%) Adler, Grolsladtprobleme und Luitfaht, im Jahrbuch fiic Luftverkohr 1926/27, S. 12611,
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Was die Imponderabilien anlangt, so formuliert diese Blum?2) treffend:

»Die Schidigungen der Aligemoinheit, besonders der Schwachen zum

Nutzen der Starken und dadurch noch stirker Werdenden, braucht nun aber

gar nicht auf bosemn Willen oder ibertrichener Selbstsucht zu beruhen; als
Ursache sind vielmehr auch noch eigene wirtschaftliche Schwiche, un-
geniigendes Vertranen, Unkenntnis und Irrtum zu nennen. Die Fehler k_lmnen
also auch bei staatlichen Unternchmen vorkommen, die vom reinsten
Streben bescelt sind, das Gesamivolk zu fordern; falsche Mafinahmen in
der Tarifpolitik ... und dgl. beobachten wir selbst bei den bestgeleiteten
Staatsbahnen, deren Beamtenschaft iiber jeden Verdacht ven Interess?n-
politik erhaben ist und das beste an verkehrstechnischer Intelligenz in sich
vereinigt, denn im Verkehr ist vieles Ansichissache und alles Latwicklung,
und Irren ist menschlich und die Bitrokratie manchmal recht langsam.*

Krieg und Nachkriegszeit, in denen die Verkehrsmittel ibermifig beansprucht
wurden, erforderten erhdhte Aktivitit. Diese Ursachen und der folgende Interessen-
kampf machten voriibergehend die Hintanhaltung von Schidigungen fiir jeden Wirt-
schaffszweig zur ersten Aufgabe. Fir die stirkere Anteilnalime der Wirtschaft
an der Verkehrspolitik des Staates sind aber noch andere Griinde zu nennen, wie

L. die grundlegenden Anderungen in der Organisation und Verwaltung der groBen
staatlichen Verkehrsunternehmen (Reichsbahn und Reichspost). Loslosung
vom Reichshaushalt, Leitung nach ,kaufminnischen Grundsitzen®, starke
Belastung der Reiclisbalin mit Reparationszahlungen, die jede Wirtschafts-
gruppe danach streben lassen, jhren Anteil der Lasten auf ein crtriigliches
MaB beschrinkt zu sehen;
die Konsequenzen, dic die Wirlschaft aus dem notwendigen Rationali-
sierungsprozeB gegeniiber den teilweise stark erhohten und gedinderten
Tarifen der Transportanstalten zichen muf;
das Autkommen neuer Verkehrsmittel, deren Brauchbarkeit und grofere
Rentabilitit gegeniiber den bestehenden zu untersuchen ist, und die ent-
sprechende Grenzzichungen crfordern;

. dic Neugliederung Europas, die die Absatzgebiete verschoben und neue Ver-
kehrsbeziehungen geschaffen hat. ’

Da die Wirtschalt das griBte Interesse an einer gegen friher sogar noch er-
hishten Leistungsihigkeit der Transportanstalten hat, die diesen eine Senkung der
Belorderungskosten gestattet, 1Bt sie es an Vorschligen zur Verbesserung des
technischen und organisatorischen Betriebes nicht fehlen. Gleichzeitig unlerzieht
sie die gesamte Finanzgebarung der Verkehrsunternchmungen einer stindigen
Konirolle. Der dauernde Wechsel der komplizierten Verhiiltnisse erfordert aller-
dings eine laufende Beschiftigung mit diesen TFragen in Kérperschaften,
die in gleicher Weise vertraut sind mit den Bediirfnissen ihres Wirtschafis-
zweiges wie mit dem Leistungsvermgen der Verkehrsanstalten. Sie bilden aus
Anregungen und Antworten der Verkehrstreibenden Gesamturteile und -wiinsche
bestimmter Gruppen oder Gebiete. Wie sie so auf der einen Seite den Verwaltungen
zeigen, wo der Hebel zur Erleichterung des Verkehrs zuerst anzusetzen ist, er-
lauben ihnen ihre ticferen Einblicke in deren Betriebsfithrung und -bestimmungen,
auch auf die Benutzer beratend und aufklirend zu wirken.

Sachkenninis der Bearbeiter, wirtschaftliche Sticke der hinter den Verbinden
stehenden Gruppen (besonders wenn diese groBe Kunden der Verkehrsanstalten
sind), persénliche Beziehungen, wie sie die Spitzenverbiinde hauptsiichlich pilegen,

1) Vgl. Blum, Der Weltverkehr und seine Technik, 1921, 2. Bd,, S. 185.
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geben den Organisationen ihr verschiedenes Gewicht, von dem natiirlich mehr
oder weniger der Erfolg abhiingt. . . .

Es mul dabei dem agitatorischen Charakter eines grofien Teiles dieser Ver-
eine zugute gercchnet werden, wenn die ,,berechtigien Forderungen” der ,ster-
benden Wirtschaft” gelegentlich zu stark in den Vordergrund geriickt werden.
Auch die Gegenseite ist von Uberireibungen nicht frei, wic das Blum1) in einer
feinen satirischen Art bemecrkt: X

»Wievicl wird nicht mit Schlagworten gearbeitet, wie ,aus betriebs-

technischen Griinden leider nicht moglich'; wieviel Einwinde rechtlicher
Natur konnen erhoben werden, wie schon liBt sich mit dem ,Interesse der
Allgemeinheit’ operieren, und daza kommen dann noch strategische Lr-
wigungen und als. wichtigstes die ,Betriebssicherheit’. Und in allen Aus-
cinandersetzungen, Kimpfen und Prozessen steht dam} der Verkehrsmann
mit gréBerer Fachbildung, mit umfassenden Ortskenntnissen und mit sciner
Verantwortung dem Jlaien, dem Bittenden, dem nicht Verantwortlichen
gegeniiber. Wer will dem Verkehrsmann beweisen, daB er etwas bauen,
genehmigen, zulassen kann, wenn cr aus seiner Verantwortung und Fach-
kenntnis heraus erklirt, leider ablehnen zu mifissen'? Welcher Sach-
verstindige, welcher Richter, welche Handelskammer hat den Mut zur Ver-
antwortung von Unfillen, wenn der Verkchrsmann ,seine warnende Stimme
crhoben hat'? Und iiher vieles braucht der Verkehrsmann sich nicht ein-
mal zu &ulern, alles Strategische ist absolut geheim, tiber vieles darf wegen
der Grundstiickspekulation nicht gesprochen werden, und iiber innere Be-
triebsvorgiinge und ,technische Einzelheiten' kann der Verkehrsmann be-
sonders in miindlichen Verhandlungen sich sehr eingchend dulern — ohne
dafl ihn irgendeiner versteht; dasselbe gilt von der Ermittlung der Betrichs-
kosten bei Verhandlungen iiber Tarife.*

Bei der Begriindung der vorgebrachten Winsche werden folgende Argumente
immer wieder vergleichsweise angefithrt:

1. die Verhsltnisse der Vorkriegszeit,
2. eine dauernde oder vorithergehende Notlage,
3. von Natur hesser gestellie oder kinstlich hevorzugte Landesteile und Be-
rufsgruppen,
. die ,entsprechenden” Verhiltnisse des Auslandes,
- Abwanderung auf andere Transportmittel. .
Rein &uBerlich vollzieht sich die gesamte auf den Interessenausgleich zwischen
Verkel?rsver\valmngen und Wirtschaftsverbiinden gerichtete Titigkeit hauptsichlich
1. in miindlichen Verhandlungen
a) in den Sitzungen der Beirite und Ausschiisse,
b)in ad hoc stattfindenden Besprechungen,

2. in schriftlichen XuBerungen (Denkschriften, Gutachten, klemeren Lingaben
und Antrigen) und

3. in Stellungnahmen der Fachpresse.

Ob das ricmi.ge MaB in der Mitarbeit an der staatlichen Verkehzspolitik von
den Verhi'inder} Im ganzen eingehalten wird, lassen hemerkenswerte Ausfith-
rungen hezweifeln, die von der Hauptverwaltung der D.R.G. unlingst den
Wirtschaftsverbinden gegeniiber auf ihre TarifermiBigungswiinsche gemacht
worden sind2).

1) Vgl. Blum, 2. a. 0, 2, Bd, S. 187,

2) Ygl. Zeitung des Vereins Deutscher Risonbahnverwaltungen, Nr. 2/1928.

ron
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»Vor dem Kriege beschiftigten sich mit Tariffragen im allgemeinen die
Spitzénverbinde und die Mandels- und Landwirtschaftskammern, die durch
ihre stindige Titigkeit in Tarifsachen in der Lage waren, den a_llgcme_inen
Zusammenhang der Tariffragen zu crkennen, sich mit den zustiindigen Direk-
tionen, inshesondere den ihnen bekannten Tarifdezernenten zu beraten, unmdg-
liche Antrige von vornherein abzulchnen und den Ausgleich der $0nder_»
interessen vorzunehmen. Heute sind die Stellen und Personen, die 5“{}' mit
Tariffragen beschaftigen, schr viel groBer geworden, aber keinesfalls immer
sachverstindig. Die einzelnen, miglichst gleich bei der Hauptverwaltung
cingebrachten Antrige werden teilweise ohne Riicksicht auf ihre Ausfiihr-
barkeit nur vom Standpunkte der Inieressen der einzclnen Verbinde und
Linzelpersonen hartniickig und ohne Deriicksichtigung widerstrebender Inter-
essen verfolgt. Der Umstand, daf der einzelne Verband oder die einzelne
Person nicht das Schwergewicht wic ein Spitzenverband hat, filhrt dazu, an
andere Verbinde und eine mioglichst groffie Zahl von Behorden und Ab-
geordnelen zur Unierstiitzung heranzugehen. Alle diese Stellen greifen diese
Anregungen auf und nun entwickelt sich cin groBes Schreibwerk, eine Be-
sprechung folgt der anderen, immer um dieselbe Sache, und alles zusammen
gibt eine Mehrarbeit, von deren Umfang die AuBenwelt leider noch keine
richtige Vorstellung hat. Es enistebt cin Leerlauf, der geradczu am posi-
tiven Arbeiten hindert, zumal die Zahl der Beamten, um die Linheitlichkeit
des Arbeitens zu sichern, nicht vermehrt werden kann, und dics in einer
Zeil, wo die verschiedensten Umsténde politischer und wirtschaftlicher
Art die Tarifarbeit an sieh schon ganz auBerordentlich vermchrt uand er-
schwert haben.' B

Ls ist im folgenden ein Schema der Wiinsche der Wirtschaft versucht

worden, das alle Verkehrsmittel umfaBt. Die Eintcilung nach Verkehrszweizen
hitte das fur sich, dad das Eisenbahnwesen in seiner itberragenden Bedeutung
vorangestelll werden konnte, nachteilig wiren jedoch dic zahlreichen Wicder-
holungen. Bei dem gewihlten AufriB wurde das genetische Prinzip auch deshalb
vorgezogen, weil fir die verschiedenen Verbinde bald die, hald jene TFrage
wichtig ist.

Die Winsche der Wirlschaft erstrecken sich heute hauptsichlich auf:

L Bau und Einrichtung neuer Verkehrswege: Schienenbahnen (u. a. Industrie-,
Hafen-, Vorortbahnen, Abkiirzungsstrecken), Kanile, Straen (Auto- und
UmgchungsstraBen), Flug- und Kraftfahrlinien, Kabel usw.

II. Ausbau bestehender Verkehrsmittel zur Steigerung der Leistungs-
fahigkeit:

1. durch technische MaBnahmen in bezug auf

a) Beforderungswege,

b) Beforderungsmiitel,

¢) die dazugehorigen Einrichtungen.

Zu a) Ausbau von Schienenwegen (Neben- za Hauptbahnen, Bau
zweiter, dritter und vierter Gleise), Vertietung und Verbreiterung von
Schiffahriskanilen, Verbreiterung und Verstirkung von StraBenfahr-
bahnen, Vermehrung von Telephon- und Telegraphenkabeln und Er-
weiterung des Funkverkehrs;

Zu b) Einfihrung des elektrischen Betriebes, automatischer Brems-
cinrichtungen, von GroSraum- und Spezialgiiterwagen und beschleunigte
Erneuerung des Personenwagenparks;
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Zu ¢) Ausbau der Lade- Verschub- und Ausweichanlagen sowie
der Abfertigungs-, "Vermittlungs- und Versandeinrichtungen (Freilade-
gleise, Rampen, Schuppen, Krine, Kais, Schlousen, Ausweicken, Bahn-
hofe, Postanstalten, Telephon- und Telegrapheniimter, Hifer usw.);

2. durch organisatorische MaBnahmen: .

2) zweckmiBige Ausgestaltung des Personen- und Giiterfahrplans und der
Postkurse (Hiufigkeit, Schnelligkeit, Piinktlichkeit der Befdrderung),
Vermehrung der Kurswagen im Personen- und Gilterverkehr, der
Schlaf-, Speise- und Salonwagen, )

b) Verling,erulilgbder Annazhme- und Ausgabezeiten, Vermehrung der Be-
stellginge und Annahmestellen. . ) ]

1IL. EinfluBnahme auf die Tarifpolitik und die Beforderungsbedingungen der

Verkehrsanstalten: . .

1. Grundsiitzliche Tarifsystemfrage (Staffel-, Kilometer-, Zonen-, Ein-
heitstarif; Erweiterung der Klassen USW.), o

2. fnderung und Erginzung bestehen de_r Tarife durch:
a)allgemeine Herabsotzung der Tarifsiitze und Nehengebiihren,

b) Aushau der Gitterklassifikation,

¢) Herabsotzung der Tarifsitze einzelner Klassen und Zone'n,

d) Ausnahmetarife (Sechafen-, Wasserumschlag-, Notstandstarife usw.),

) Fahrpreis- und Frachtrabatte. . R )

8. Erleichterung der Tarifvorschriften und Befdrderungshedingungen u. a.

a) hinsichtlich Gestellung der Lisenbahnwagen, Art der Verpackung der
Sendungen, Lade- und Lieferfristen, Ilaftpflicht, Privatanschliissen,
Fracht- und Gebiihrenstundung, ) .

b) dureh Erweiteriing internationaler Beziehungen (Auslandstarife, inter-
nationale Abkorhmen), .

¢) Wahrung der Linfachheit der Tarife.

IV. Anderung der Organisation der Verkehrsanstalten durch:

1. Schatfung von Reichswasserstrallen und Reichsstrafenverwaltungen,

2. Neuabgrenzung der Dircktionsberciche bei den Reichsbahuen, Reichspost,
StraBen- und Wasserbauverwaltungen enisprechend den heutigen Wirt-
schaftsgebieten.

V. Ausbau und Vereinheitlichung des Verkehrsrechtes.
VI. Erhaltung und Stirkung ihres Einflusses auf dic Verkehrspolitik durch ent-
sprechende . Vertretung in beratenden. Korperschaften.

D. Dic gesetzlichen Kérperschaflen zur Interessenvertretung der Wirtsehaft
aul verkehrspolitischem Gebiele.

Die geselzlichen und amtlichen Einrichtungen des Verkehrswesens, in denen
die Wirlschaft beratend vertreten ist, sollen, wie schon in der Einleitung an-
gedeutet, hier nicht ausfiihrlich behandelt werden. Es scheint jedoch wegen der
teilweise erfolgten Neuerrichtung bzw. Neuorganisation notwendig, sic zum besseren
Verstindnis der Zusammenhiinge wenigstens vorzustellen und zu charakierisieren.
Die Darstellung wird erkennen lassen, dal ihre Bedeutung fir die Wirtschaft
unterschiedlich ist. Es besteht aber kein Zwecifel, daB die den Verkehrshehorden
auferlegte Anhorungspflicht oder die in anderen Fillen von diesen freiwillig ge-
botene Gelegenheit regelmibiger miindlicher Aussprache und EinfluBnahme von
groBem Werte sind. Nicht allein, daB die wirischaftlichen Verbinde moglichst
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stark in ihnen vertreten zu sein winschen und ein weitgehendes' Vorschlagsrecht
fir deren Mitglicder fir sich in Aunspruch nehmen, auch ihre Bestrebungen,
durch weitere, stindige Beiriite slirkcren EinfluB zu crzielen, bheweisen das. Dabei
handelt es sich: .
1. um Unterausschiisse fitr Ausnahmetarife bei der Stindigen Tarifkommission
und
2. um einen beratenden AusschuB fir den Deutschen Eisenbahn-Verkehrs-
verband Hannover, X
aul die an entsprechender Stelle niher eingegangen wird. Fir den Stindigen
Falrplanausschull besteht zwar noch keinc gesetzliche Verankerung, da er aber de
facto von der D.R.G. anerkannt ist, ist diese nur noch Formsache. .

Eine Sonderstellung nehmen die Wirtschaftsreferate der Reichspost ein. Sie
sind nicht selbstindige Zwischengiieder zwischen Verkehrsverwaltung und Wixt-
schaft wie die Beirite, sondern eigentlich nur Hororgane der Reichspostverwal-
tung. Da sie houte jedoch fir dic Wirtschaft die Funktion der Verkehrsbeirite
ersetzen, werden sie hier mit beriicksichtigt.

I. Die Eisenbahnrite.

Um der Wirtschaft und den sonst am Verkehr interessierten Kreisen die Mog-
lichkeit einer Mitwirkung bei der Weiterentwicklung des Eisenbahnwesens zu
geben, sieht die Reichsverfassung in Art. 93 die Errichtung von Beirdten zur
beralenden Mitwirkung in Angelegenheiten des Lisenbahnverkehrs und der Tarife
vor. Solche Beiriite bestanden allerdings auch schon nach dem fritheren Recht,
nur ersireckie sich ihre Zustindigkeit lediglich auf die Liander (Preufen, Bayern,
Sachsen usw.). Zur Ausfilbrung des Art. 93 ist eine besondere Verordnung vom
24. April 1922 {iber die Bildung von Landeseisenbahnriten und eines Reichseisen-
bahnrates erlassen worden. Danach bestehen ein Reichseisenbahnrat in Berlin und
13 Landeseisenbahnrite mit dem Sitz in Berlin, Breslau, Dresden, Erfurt, Frank-
furt (Main), Hamburg, Hannover, Karlsruhe, Koln, Konigsherg, Magdeburg, Miinchen,
Stuttgart.

Dic Landeseisenbahnriite werden nach dem Ort ihres Sitzes: be-
nannt, die Mitglieder zum Teil gewiihlt, zum Teil ernannt. Gewihlte Mitglieder
enisenden:

1. die offentlich-rechtlichen Wirtschaftsvertretungen (Industrie- und Handels-
kammern, Handwerks- und Gewerbekammern, Land- und Forstwirtschafts-
kammern),

2. die gewerkschaftlichen Organisationen der Arheitnehmer (Arbeiter, An-
gostellte und Beamte).

Das Recht, Mitglicder zu ernennen, steht den Regierungen der beteiligten
deutschen Lénder zu. In jedem Landescisenbahnrat soll in der Regel ein Vertreter
der Binnenschiffahrt sein. Die Binnenschiffahrt arbeitet daran, das Fehlen einer
offiziellen Vertretung zu beseitigen. Aufgabe eines Landeseisenbahnrates ist es, in
wichtigen, die Infcressen scines Besirkes beriihrenden Fragen des Verkehrs und
der Tarife der Deutschen Reichsbahn Gutachten abzugeben. Namentlich ist er
bei wichtigen Abinderungen der Tarife und der Vorschriften auf dem Gebiete
des Abfertigungs- und des Wagendienstes sowie der Fahrpline und iiber die Ver-
kehrshedeutung ncuer Eisenbahnlinien zu héren. Der Landeseisenbabnrat soll
jibrlich vom’ Prisidenten der geschiiltsfiihrendén Reichsbahndirektion mindestens

zweimal zu Sitzungen einberufen werden, dieser fihet dabei den Vorsitz und stellf
die Niederschrift fest.




60 Verkehrspolitik und wirtschaflliche Interessenvertretungen,

Wihrend die Landescisenbahnrite den Reichshahndirektionen beigegeben sind,
ist der Reichscisenbahnrat dem Reichsverkehrsminisier, also dem Auf-
sichtsministerium angegliedert. Lr besteht aus:

1. einem Vorsitzenden und dessen Stellvertreter, die vom Reichsprisidenten

ernannt werden,
2, 50 von den Landescisenbahnriifen gewihiten Mitgliedern und
8. 20 vom Reichswirischaitsrat ernannten Mitgliedern.

Die Dauer der Mitgliedschaft erstreckt sich wic bei den Landeseisenbahnriilen
auf drei Jahre. Der Reichscisenbahnrat hat die Aufgabe, in wichtigen, die In-
tercssen des gesamten Reiches beriihrenden IFragen des Verkehrs und der Tarife
der Deutschen Reichsbahn ebenfalls Guiachten ahzugeben. Desgleichen wird er
bei Bedarf, in der Regel zweimal jihrlich, zur Sitzung — und zwar vom Reichs-
verkehrsminister- — einberufen. Dies muf, wie hei den Landescisenbahnriiten,
aulBerdem auch auf Verlangen ecines Drittels seiner Mitglieder geschehen. Der
Reichscisenbahnrat wihlt aus seiner Mitte cinen aus 16 Mitgliedern bestehenden
stindigen Ausschufl, dessen Aufgabe die Erledigung dringender Angelegen-
heiten und die Vorberatung groBercr Gegenstinde der Tagesordnung der Reichs-
eisenbahnratssitzungen ist.

Die Reichshahnverwaltung hat die Beschlisse der Landescisenbahnrite und
des Reichscisenbahnrates tunlichst zu beriicksichtigen. Ist dies nicht méglich, so
sind ihnen die Griinde mitzuteilen.

Die Urteile der wirtschaftlichen Interessenvertretungen iiber Bedeutung und
‘Wirksamkeit der Eisenbahnriite sind teilweise nicht sehr giinstig. Es scheint, als
ob zumindest die Landescisenhahnrite iger Arbeits- als viel mehr reine
Begutachtpngsausschﬁsse sind. Nicht selten werden ihnen lediglich fertige Projekte
oder bereits feststehende Tatsachen vorgelegt, dencn schlicBlich zugestimmt wird 1).
Den Eisenbahnriten fehlt wohl die enge und niitzliche Verbindung mit den be-
treffenden Reichshahndirektionen, wic wir sie etwa beim ,»,Verkehrsausschuf*
der Stindigen Tarifkommission vorfinden. Noch weniger Bezichungen haben sie
aber zu den Verkehrstreibenden, und ohne diesen Unterbau hingen sie etwas in
der Luft. Dieser Mangel wird allerdings dadurch abgeschwiicht, daB zahlreiche
Mitglieder noch weiteren Verkchrsorganisationen der Wirtschaft (Kammern, Ver-
binden) angehoren, bei denen ein starker Niedersehlag von Anregungen und

Wiinschen zu verzeichnen ist. Ein anderes kommt hinzu. Der selbstindige Wir-
kungskreis der einzeluen Reichsbahndirektionen ist mindestens bei den friheren
Landescisenbahnen Sachsens, Wiirttembergs usw. bhedeutend eingeschriinkt und
damit die Plattform fiir ‘deren selbstindige EntschlieBungen sehr klein geworden.

) II. Die WasserstraBenbeirite.

Die Wasserstralenbeirite waren bisher cine Angelegenheit der Linder. Nach
Uberliihrung der WasserstraBen auf das Reich nach Art. 97 RV. und gemiil dem
Staatsvertmg vom 29, Juli 1921 sind die Wasserstrabenbeirite eine Reichs-
angelegenheit geworden und waren auf das ganze Reichsgebiet auszudehnen. Auf
Grund dessen glnd durch Verordnung vom 26. Januar 1925 neben dem Reichs-
Ymssg:rstmﬂenhelr'at acht BezirkswasserstraBenbeirite gebildet worden, und zwar
je ein OstpreuBischer, Oder., Mirkischer, Elbe-, Weser-Lms-, Rhein-, Donau-
Main- und See-WasserstraBenbeirat, Der Bezirks straBenbeirat ist von der
Reichswasserstraben-Verwaltung in wichtigen Fragen, dic die Verwaltung, die

1) Vgl. Mangold, Die Verk
Wirtschafts-Ztg.” 1926/13.

chrsbiiros der Industrie- und Handelskammern, in ,,Deutsche
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Unterbaltung, den Ausbau und den Verkehr der vorhand und lant
Wasscrstrallen scines Bezirkes berithren, zu horen.
Jeder BezirkswasserstraBenbeirat besteht aus: .

i. dem Vorsitzenden und seinem Stellvertreter, die vom Reichsverkehrsminister
ernannt werden. .
aus sachverstindigen Personen, die als Verireter von GroBschiffahrt, Klein-
schiffahrt, Spedition, Hifen, GroBverfrachtern, Handel, Industrie, Land-
und Forstwirtschait, Fischerei und sonstigen Beteiligten durch den Reichs-
verkehrsminister (auf Vorschlag von niher bezeichneten Interessengruppen,
darunter den staatlich organisierten Wirtschaftskirpern, Vereinigungen der
Schiffahrt, Spedition usw.) berufen werden,
einem Vertreter der Reichshahn, der von der Hauptverwaltung der Deut-
schen Reichsbahngesellschaft bestimmt wird.

Der BezirkswasserstraBenbeirat wird vom Vorsitzenden mindestens einmal
im Jahre, im tbrigen nach Bedarf zu einer Sitzung berufen. Die Derufung hat zu
erfolgen, wepn ein Drittel der Mitglicder es verlangt. Der Reichswasser-
straBenbeirat ist in allen wichtigen Angelegenheiten der oben bezeichneten Art,
sofern sich ihre Bedeutung auf das ganze Reichsgebiet oder auf einen groBeren
Teil des Reiches Gtber den Geschiiftshereich eines BezirkswassersiraBenbeirates
hinaus erstreckt, zu hiren. Insbesondere ist ihm Gelegenheit zu geben, za den
bedeutenderen einmaligen und auBeroxdentlichen Ausgaben des Haushaltes der
Reichswasserstrallenverwaltung Stellung zu nehmen,

Er setzt sich zusammen aus dem vom Reichsprisidenten ernannten Vor-
sitzenden und desscn Stellvertreter, einem vom Reichsverkehrsminister bestimmten
Vertreter der Reichsbahn, 54 von den BezirkswasserstraBenbeiriten aus ihrer
Mitte gewihlten und 12 vom Reichsverkehrsminister berufenen Mitgliedern. Die
Berufungstermine sind wie bei den BezirkswasserstraBenbeiriten geregelf.

Nach einem Urteil des Partikulier-Schilferverbandes ,Jus ot Justitia“1) hat
die Dbisherige Tatigkeit den &ffentlich-rechilichen Korperschaflen gezeigt, daf
die Beirite den ihnen zugewicsenen Aufgaben gewachsen .sind, Wikhrend sic
i its die WasserstraBenverwaltung in die Lage versetzen,. sich ihrer als
wertvolles Instrument fiir dic Durchfihrung umfangreicher Arbeiten zu be-
diencn, leisten sie andererseits als Mittler zwischen den privaten und bffentlichen
Interessen an den WasserstraBen wertvolle Arbeit.

Als ein Hauptunterscheidungsmerkmnl?) im Aufbau der Eisenbahn- und
WasserstraBenbeirite ist festzustellen, daB zu den WasserstraBenbeiriten mit Aus-
nahme des Vorsitzenden und cines Vertreters der Reichsbahn nur Vertroter der
Wirtschaft (Arbeigeber und Arbeitnehmer) gehoren, withrend bei den Beiriten der
Reichsbahn noch solche der beteiliglen Landesregicrungen hinzukommen. Der
Grund hierfir wird darin erblickt, daB die Verkehrsregelung mit Hilfe von
Schienenwegen viel leichler und in groBerem Umfang Anderungen unterworfen
werden kann, als das bei der im groBen und ganzen cin fir allemal fest-
liegenden Linienfiihrung der WasserstraBen miglich ist. Da aber verkehrspoli-
tische MaBnahmen fiir ein Land oder Teile desselben immer sebr wichtig sind,
haben die Landesregierungen ein Interesse daran, ihren LEinfluB in den ent-
sprechenden Beiriiten geltend zu machen. ’

Bemerkenswert ist noch die Zusammenarbeit der beiden Reichsbeirite mit

3 Vgl. Jabrbuch fur den Rbhein, 1926, S. 116,

' ?) Vgl. Fischer, ,Beirite in der Lisenbahn- und WasserstraBenverwaltung® im Industrie-
und Iandelsblatt der Dortmunder Zeitung vom 10, 12, 1927 (576).
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dem Reichswirtschaftsrat im sogenannten 27er-Ausschufil). Veranlassung dazu
bot das gespannte Verhilinis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt, das
1927 im Vordergrunde zahlreicher Erérterungen, insbesondere bei den Verhand-
lungen im Reichseisenbahnbeirat und ReichswasserstraBenbeirat iiber den so-
genannten Rummelsburger Tarif (AT.6i) stand. Der Reichswirtschaftsrat setzte
fiir den Iniliativantrag Siemens auf Vercinheitlichung der gesamten Verkehrs-
politik diesen besonderen AusschuB ein, der im Oktober 1927 gemeinsam mit
dem HauptausschuB des ReichswasserstraBenbeirats und dem Stindigen Aus-
schuB des Reichseisenbahnrates zur Behandlung des gesamten Fragenkreises unter
Beriicksichtigung rein volkswirtschaiflicher Belange zusammentrat. Jede der drei
Kérperschaften stellte neun Mitglieder. Dieser 27cr-AusschuB, dessen Arbeit das
gesamte Gebiet des binnenlindischen Giiterverkehrs einschlieflich des Kraftwagen-
und des Luftverkehrs umfaft, vertcilte scine Arbeiten an drei Unterausschiisse.
Auf Veranlassung des Verkehrsministers wurde vor allem die Klirung der Frage
in den Vordergrund gestellt, ob die D.R.G. diejenigen Giiter, die voraussichtlich
auf den geforderten ncuen Kaniilen beftrdert werden konnen, ohne Schwierigkeiten
auf den bestehenden Linien transportieren und die Tarife auf die von der Wirt-
schaft verlangten Sitze herabsetzen kann,

So freudig jeder Versuch eoiner Verstindigung zwischen Reichsbahn und
Binnenschiffahrt auf sachlicher Grundlage zu begriiBen ist, so muB allerdings
bezweifelt werden, ob selbst in ahsehbarer Zeit erzielte Resultate der Unter-
suchungen an dem Wettbewerbsverhilinis zwischen Reichsbahn und Binnen-
schiffahrt viel dindern werden. So lange auf der einen Seite die Reichsbahn vor die
unbedingle Notwendigkeit der Lastenaufbringung aus dem Dawesplan gestellt
ist, und ihr ‘auf der anderen Seite Riickgriffsrecht wie Verantwortungspflicht gegen-
iber dem stark geschwiichten Reichsverkehrsministerium genommen sind, wird
sich der durch die neuen Verkehrsmittel verschiirfte Konkurrenzkampf zwischen
ihr und der Binnenschiffahrt nicht vermeiden lassen.

Hl. Der Beirat fiir Kraftfahrwesen?2).

Wﬁhrend.bis zum Jahre 1923 der Reichsregierung nur der ohne gesetzliche
Grundlage rein v_exwaltungsméillig berufene Reichsausschuf fir das Kraft-
fahrwesen zur Seite stand, wurde durch das Gesetz vom 21. Juli 1928 die be-
ratende Stelle unter der Bezeichnung ,,Beirat” gesetzlich festgelegt.

. ]:!anach hat dieser die Aufgabe, in grundsitzlichen und sonstigen besonders
wichligen Fragen auf dem Gebiete des Kraftfahrwesens Gutachten abzugeben. Der
Vqrgztzende des Beirates und sein Stellvertreter werden vom Reichsverkelius-
minister aus dgn .Beamten des Reichsverkehrsministeriums ernannt. Die Er-
nennung der Mitglieder erfolgt ebenfalls durch den Reichsverkehrsminister.

Der Belra.t‘fiir das Kraftfahrwesen trat im letzten Geschiftsjahr (1927) ein-
mal zu einer S_ltzung zusammen, in der neben dem Entwurf eines Kraftfahrzeug-
Steucrgesetzes in der Tauptsache iiber eine Novelle zur Anderung der Verordnung
itber den Kraftfahrzeugverkehr beraten wurde.

Suclxke&ncr versighem, daB der Beirat in der heutigen Struktur keinen ma8-
gf;bcnde.n Emfluﬂ_bes.uzt. Sein Wert lige darin, da die vertretenen Verbiinde
eine leichtere Orienticrung im Reichsverkehrsministerium  hitten.

1) Vgl. Jahresbericht des Oi hl Berg- und Hiittenmiinnischen Vereins e, V. 1927

%) Vegl. Testschrift 5j4hri i il i
o V. %90%—lszécngrlixi“rﬁ)ggjag}‘lg;fl Bestehen des Reichsverbandes der Automobil-Industrie
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IV. Beirat fir Luftfahrwesen.

In Austithrung des Luftverkehrsgesetzes vom 1. August 1922 verordneto
die Reichsregierung am 30. Juni 1923 die Bildung eines ,Beirats firdas Luft.
tahrwesen”. Seine Aufgabe ist, in allen grundsitzlichen und sonstigen be-
sonders wichtigen Luftverkehrsfragen Gutachten abzugeben und beim ErlaB von
Vorschriften iiber Verkehr und Betrieb mit Luftfahrzeugen als beratendes Organ
mitzuwirken. Die Ernennung des Vorsitzenden und der Mitglieder ist wie beim
Beirat fiir das Kraftfahrwesen geregelt.

V. Der AusschuB der Verkelrsinteressenten
(abgekirzt ,Verkehrsausschufi“) beider Stindigen Tarifkommission
der Deutschen Eisenbahnverwaltungen.

Aufgabe der nunmehr seit 50 Jahren bestehenden Stindigen Tarifkommission
der Deutschen Bisenbahnverwaltungen1) ist die Fortbildung des Deatschen Per-
sonen- und Gitertarifs. Nach der nouen Satzung vom 1. Oktober 1926 schlicBt
sie simtliche deutschen Bahnen (mit Ausnahme der Klcinbahnen) zu diesem
Zwecke zusammen. Die Stindige Tarifkommission 1. fir den Personen-
und Gepéicktarif (ohne den Abschuitt V — Befsrderung von Exprefigut) besteht
aus neun Mitgliedern, von denen acht von der D. R. G. und eins von den Deutschen
Privatbahnverwaltungen ernannt werden, die Stindige Tarifkommission
2. tir die Giterltarife, den Abschnitt V des Personen- und Gepicktarifs und den
Tiertarif, setzt sich aus zwolf Mitgliedern zusammen, von denen zehn die D.R.G.
und zwei die Privatbahnyerwaltungen ernennen.

Ihre Arbeitsgebiete sind:

1. Allgemeine Austibrungsbestimmungen zur Eisenbahnverkehrsordnung,

2. Allgemeine Tarifvorschriften,

3. Aligemeine Giitereinteilung,

4, Allgemeiner Nebengebithrentarif einschlieSlich der Siitze,

5. Fortbildung des Giitertarifsystems, jedoch unter AusschluB der Sitze und

der Ausnahmetarife.
Aufierdem konnen Angelegenheiten, die nicht zur Zustindigkeit der Stindigen
Tarifkommission gehoren, dieser zur Erdrterung und gutachtlichen AuBerung
von der vorsitzenden Direktion iiberwiesen werden. '

Lediglich zur Begutachtung der Angelegenheiten der Gitertarife wurde
schon bei. der Griéndung ein AusschuB der Verkehrsinteressenten
(biufig abgekiirzt ,,Verkehrs-AussohuB“) gebildet, zu dem die Land- und Forst-
wirtschaft sechs, die Industrie sechs, der Handel fiinf und die Binnenschiffabrt
zwei Vertreter stellen. Diese werden entsprechend vom Deutschen Landwirtschafts-
rat, vom Reichsforstwirtschaftsrat, vom Deutschen Industrie- und Handelstag und
vom ReichsausschuB der Deutschen Binnenschiffahrt ernannt.

Die vorsitzende Reichsbahndirektion Berlin fithrt dic Geschifte der Stindigen
Tarifkommission und den Vorsitz in den gemeinschaftlichen Sitzungen mit dem
VerkehrsausschuB. Jihrlich finden in der Regel vier gemeinschaftliche Sitzungen
statt. Die Boschl.\'isse der Stindigen Taritkommission und des Verkchrsausschusses
werden je fiir _51(:1_1 und je nach Stimmenmehrheit der anwesenden Stimmberech-
tigten (jedes. Mitglied hat eine Stimme) pefaBt. Der VerkehrsausschuB hat nur
beratende Stimme, cntscheidend ist die Abstimmung der Stindigen Tarifkomimission.

) Vgl. Ubersicht tber die Internationalen Verbiinde auf dem Gebiete des Eisenbahn-
wesens. Herausgegeben vom Verein Dentscher Eiscnbahnverwaltungen, 1927,
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Die Beschliisse der Stindigen Tarifkommission dienen der IHaupiverwaltung der
D.R.G. als Grundlage fiir ihre Beschliisse. Uber die Bedeutung der Stiindigen
Tarifkommission -und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten sind an anderer
Stelle wertvolle Urteile wiedergegeben,

Dic Frage der Bechandlung der Ausnahmetarife durch Unter-
ausschiisse bei der Stindigen Tarifkommission ist in letzter Zeit
Gegenstand von Eingaben der wirtschaftlichen Verbinde gewesen. Auf die durch-
aus beachilichen, wenn auch noch nicht konkreten Vorschlige iduBerle sich
dic D.R.G. ablechnend. Da diec Anregung in dieser oder jener Form in den
niichsten Jahren wahrscheinlich immer wieder einmal auftauchen wird und die

" bemerkenswerten Ausfiihrungen nehen einigen interessanten, grundsitzlichen Be-
merkungen eine gute Charakteristik der Stindigen Tarifkommission und des Aus-
schusses der Verkehrsinteressenten (,,VerkehrsausschuB®) enthalten, sei die wohl-
Dbegriindete Stellungnahme zu dieser Frage seitens der Reichsbahn wiedergegeben):

perene SchlieBlich regen Sic an, zur Behandlung der Auspahmeétarife Unterausschiisse
bei der Stindigen Tarifkommission zn bilden, in denen die jewciligen Interessenten vertreten
sein soilten und gutachtlich zu héren seien.

Zunichst heben wir hervor, daB in dec Stiindigen Tarifkommission Reichsbahn und
Privatbahnen sitzen, fir letztere aber oin Zwang, die Ausnahmetarife der Deutschen Reichs-
bahngesellschaft zu iibernehmen, nicht bosteht. Sodann ist nicht ersichtlich, ob in den Unter-
ausschiissen nur allgemeine Ausnahmetarife cinschl. dec Seehafentarife beraten werden
sollen oder auch die vielon nur fiir einzelne Gebiete und fir cinzelne Waren geltenden, ins-
besondere auch die lir lingere Boratungen in Al i ignot ten Wett-
bewerbstarife gegen fremde Eisenbahnstrecken, die Gbrigens ihr Ende errcichen, wenn nach
allgemeiner Stabilisierung der Wihrung feste Verkehrsteilungsvercinbarungen getroffen sind.
Weiter ist nicht zu erkennen, ob die Milglieder des Voll h der Verk i &
in den Unterausschiissen sitzen und die Interessenten anhiren sollen, oder ob letztere an
Stelic der Mitglieder des Vollausschusses treten sollen, ob endlich die Gutachten der Unter-
ausschilsse, was schon der Einheitlichkeit der Tarifpolitik wegen nicht zn vermeiden sein
diirfte, der Stindigen Tarifl ission und dem A dor Verkehrsint 2ur
endgiiltigen Begutachtung vorgelegt werden sollen.

Trotz dieser Zweifel gehen wir auf Ihren Antrag niher cin. Per der Stindigen Tarif-
kommission fur die Beratung der Normaltarile beigeordnete AusschuB der Verkehrsinter-

ten mit einem hil engen Kreis von Wirtschaftsvertretern ist zur Stellung-
nahme aus dem Gesich 1] i Interessen der Gesamtwirtschaft einschl. der
Eisenbahuen, nicht aber von Sonderwiinschen der Intoressenten berufen. Er ist zudem genau
wie die Stindige Tarifkommission ein Arbeits-, kein reiner Begutachtungsausschufl, seine
Mitglieder arbeiten jahrelang stindig in Tariffragen mit der Eisenbahn zusammen, haben

d role all 1 arifkenntnis und sichern dadurch eine Stetigkeit der Tarif-
ussclzungen beruhit das Ansehen des_ Ausschussos der Verkehrs-
mit ihnen steht und £3llt er, an diesen Voraussetzungen miissen wir

B

olitik. Auf diesen Voraussctzu:
interessenten bei uns,

unbedingt festhalten.
Ausnalxmeta;ifc werden jetzt jm jewciligen Beneh mit den g Inter
unter Berilcksichtigung der gesamtwirtscha tlichen Lage von den einzelnen Direktionen inner-
halb ibrer ortlichen Zustindigkeit erbrtort, Wiinsche, die allgemeine Ausnahmetarife (ins-
Lesondere auch die Ausfubrtarife) hetreflen, von den hierfur eigens bestimmten Reichsbahn-
dicektionen, die iiber die erforderlichen Sonderkenntnisse verfiigen, gleichfalls unter Zuziehung
der Interessenten I)chandels‘ Dicse Regelung hat sich durchaus bewihrt. Die schlieBliche

E heidung ist uns h .

Auf Wunsch der Wirtschaft haben wir in jeder Direktion cinen besonderen Tarifdezer-
nenten. Jeder Versuch von uns, besondere Tarifimter fir mehrere Direklionsbezirke zu
schaffen, ist jimmer wicder dem lebhaften Widerspruch der Wirtschaft begegnet, so daB wir
bisher von der Einrichtung weniger Tarifiimter nach Dbayerischem Muster fiir ein groferes
Gebiet an Stelle der vielen Tarifdezernenten fiir die einzelnen Dircktionen Abstand genommen
haben. Dann geht es aber auch nicht, daB nunmehr wieder zur Beratung von Ausnahme-
tarifen mehr oder weniger begrenzier Geltung und Wirkung eine zentrale Organisation in

1) Vgl Ztg. d. Vereins Deutscher Eiscnbahnverwalt Nr.2,1928,
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groBem Umfange erweitert wird, in die wir nicht wic bisher wenige Tarifdezernenten; sondern
nach Lage des Falles abwechselnd alle Tarifd nenten unter auBerordentlicher Ina
nahme ihrer Zeit entsenden missen. DaB die Zah! dicser Sitzungen und damit auch die
Inanspruchnahme der Mitglieder der Stindipen Tarifkommission und des Ausschusses der
Verkehrsinteressenten und demgemiB ihre Zahl ganz auBerordenilich wachsen wiirde, ist
Klar. Eine regelmiBige Teilnahme an den Sitzungen, damit diec Sicherstell g tigend:
Tarifkenntnisse und die Stetigkeit der Tarifpolitik, wiirde insh d bei den Mitglied,
des Ausscl der Verkehrsi verlor Auf die Frage, wie die Zabl der
zu den Beratungen zuzuziehenden Interessenten zu begrenzen ist, wollen wir hier iiberhaupt
nicht eingeben. Wir billen nur, sich die Zahl der Intercssenten fiir Kohlentarife vorzustellen.
Ob nicht bei_der Bedeutung der Ausnabmetarife fir einzelne Linder und Landesteile auch
Reichs- und Landesverireter ihre Zuziehung beantragen wiirden, bleibe dahingestellt. Der
Charakter eines Arbeitsausschusses tarifsachverstindiger Mitglieder wire jedenfalls verloren.
Dal durch die Fille der Vertreter der Wirlschaft und der Eisenbahnen in den einzelnen
Ausschiissen, die nachher wieder an den Vollsi gen der i Tari ission teil
nehmen miissen oder wollen, die Arbeit nicht gefordert wird, liegt aufl der Hand. Die enorme,
teilweise ganz unmogliche Verla g der Tarifarbeiten — man denke nur an die
Schwierigkeit, Beratungstermine festzusetzen —, dic Uberlastung

§ N " , lestzuse der Direktionen mit weiterer
Schreibarheit und Sitzungen, die fir dic Inferessen der Eisenbahn nicht weniger als fiir die
einzelnen Wirtschaltskreise be

n " s fokreis 1 Ausnahmetarifen unerwiinschte Ofentlichkeit der Vorarbeiten,
seien nebenbei erwihnt.

n

Nachdem hier noch die nachteili;
Wirtschaft gestreift werden, auf di
in der Antwort fortgefahren:

gen Folgen der Uberorganisation der deutschen
e an anderer Stelle eingegangen wurde, wird

- Bel dieser Sachlage miissen wir uns gegen jede Anregung wenden, deren Durch-
fithrang die Verwaltung noch mehr erschweren witrde, um so mchr, wenn sie, wie die vor-
liegende, unseres Erachtens cine Erleichterang in den oben erwihnton Schwicrigkeiten nicht
briichte. Im Gegenteil wiirden abgelehnte Antrige weiter verfolgt werden, nicht hinzugezogene
Interessenten neue Beratungen hei den ‘D_irelétionen in der Hauptverwaltung verlangen, zumal

jeder A hmetarif in das Int es Einzelnen nach der oder jener Seite eingreift.
Wir bedauern daher, der dorligen Anregung nicht folgen za konnen. ! ¢

Bemerkenswert sind ferner auch die Bestrebungen der Spitzenverbiinde der
Wirtschaft, einen beratenden Ausschul beoim Deutschen Eisenbahn-
Verkehrsverband, Hannover, zu bilden, dem die Dcutschen Eisenbahn-
verwaltungen (Reichshahndirektionen und Privathahnen) angehoren. Dicser be-
zweckt die Forderung des gesamten Eisenbahn-Verkchrsdienstes. Darunter ist
zu verstehen die Fortbildung der Dienstzweige, die dic Beforderung von Per-
sonen, Reisegepiick, ExpreBgut, Leichen, Tieren und Giitern betreffen (einschlieB-
lich des Abrcc!xnung;vcrfalxrens) und die Bearbeitung und Fortbildung der ent-
sprechenden Vorschriften (unter Beachtung der Zustindigkeit anderer Verbinde,
z. B. der Stindigen Tarifkommission).

Arbeit'sgehiet‘e und Dinrichtungen diesos Verkehrsverbandes ergeben sich aus
den von ihm erl Kundmachungen®, von denen bisher u. a. erschicnen
sind 1):

1. die drei Teile der Allgemeinen
2. Personenbeforderungsvorschriften, :
3. Giiterbeforderungsvorschriften (iiber die Annahme, Verladung, Beforderung,

fy\I"J[Slla;l“ng und  Auslicferung von Leichen, lebenden Tieren, Giitern und
ilch),

4. Dienstvorschrift zur Anlage C der Verkehrsordnung (Beforderung bedingungs-
weise zugelassener Giiter),

5. Dienstvorschrift fiir die Behandlung von Privatwagen.

%) Vgl. Ubersicht iiber die internationalen Verhiinde,
Zeitsche, £, Verkohrawissenschatt, 7. Johrg,, Heft 11 b

Abfertigungsvorschriften,
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Die Reichshahn steht auch hier den Wiinschen der Wirtschaft ﬂ'blelmcn(l gegen-
iiber. Sie begriindet das damit, da dieser Verbund rein innerdienstliche Vorschriften
zu bearbeiten habe, auf die sich die Verkehrstreibenden nicht berufen }<6nnten.
Nun sind aber in den letzten Jahren hiufig Fille zu verzeichne.n gewesen, in dex_len
sich dicse Destimmungen sogar unangenchm fiir die }Vutschaft ausgewirkt
haben (Verwiegungsvorschn[tcn fiir PrivatanschluBgleisbesitzer, Beham_l.lung von
Privatgiiterwagen, Kontrolle der Wagen in den Gleisanschliissen, Beforderungs-
bedingungen fur Milch usw.). In diesen und &hnlichen Fillen sollte so der Wirt-
schaft durch einen Ausschul Gelegenheit gegeben werden, vor den BeschluBfas-
sungen des Verbandes ihre geschlossene Stellungnahme bekanntzugeben.

VI Der Stindige FahrplanausschuB bei der Reichsbahn-
Hauptverwaltung.

Einen greifbaren Vorschlag zu einem Stindigen FahrplanausschuB veroffent-
lichte R. Leskow 1) zum ersten Male im November 1924. Es wurde dort von der
Notwendigkeit ausgegangen, die groBen Mingel des Durchgangsfahrplanes zu be-
seitigen, die diesem damals durch die Verkehrsdrosselung, die Ablenkung des
internationalen Verkehrs von den deutschen Bahnen und durch den bundes-
staailichen Charakier anhafteten. Eine grundlegende Anderung des Systems der
Tahrplanbildung und ein zeitgeméifier Aufhau des Gesamtfahrplans sei aber nur
dann moglich, wenn dieser von vornherein von der Iauptverwaltung aufgestellt
und nicht, wie bis dahin, der Vercinbarungen der Direktionen untercinander uber-
lassen wiirde. Wegweiser fiir die Erreichung dieses Zieles miisse das System
der Beirite und Kommissionen sein, deren sich die Reichshahnverwaltung in
allen anderen Verkehrsangelegenheiten bedicne. Den bestehenden Eisenbahnriten
wurde jedoch die Eignung fiir eine weitgreifende Umformung des Fahrplanes
vollstindig abgesprochen, Einmal lasse die Organisation der Beirite eine eingchende
Befassung mit den Fahrplinen an sich nicht zu, zum anderen feble es den Be-
teiligten als Laicn an einer geniigenden Keantnis des Sperialgchietes, um die Wir-
kungen lokaler Fahrplanforderungen auf den Gesamifahrplan iberblicken zu
konnen. Die Wiinsche der einzelnen Betriehe kénnten zwar den allgemeinen Fahr-
plan hinsichtlich sciner Gestaltung innerhalb ihrer Bezirke beecinflussen, ihn aber
nicht im Sinne einer grundsifzlich zentralistischen Umformung beherrschen.
Leskow “hielt daher das System der Kommissionen fiir das zweckmiiBigste und
das um so mehr, als es notwendig seci, sich aus dem Kreise der Wirtschaft ‘einen
Stamm von Mitarbeitern heranzubilden, der sich zum Nufzen der Sache daaernd
mit dem Stoffgebiet befasse. Als vorbildlich wurden in diesem Zusammenhang
die Stindige Tarifkommission und der AusschuB der Verkehrsinteressenten hin-
gestelll, die sich als Tachkommissionen fir die Fortbildung der Giitertarife in
jeder Hinsicht bewdhrt hitten und nach jahrzehntelanger, tiefgriindiger Arbeit ein
fisr dic Wirtschaft unentbehrliches Organ der Reichsbahnverwaltung geworden
wiren. Die Reichsbahn solle sich daher der Vorteile bewulBt sein, dic ibr diese
Kommission davernd biete, und sich deren Organisation fiir das Fahrplanwesen
nuizbar machen, indem sie fir die Aufstellung von Richtlinien fiir den Fahr-
plan der Hauptverkehrsstrecken wie fir die Milarbeit an der Fahrplanbildung eine
entsprechende Kommission schaffe. Diese hiitte zu bestehen aus Vertretern einer
Anzahl Reichshahndirektionen und — wie bei der Slindigen Tarifkommission —
aus einem Ausschub der Fahrplaninteressenten aus den Kreisen des Handels, der

1) Vgl. Deutsche Iandelswarte vom November 1924, Die Umbildung des Lisenbabnfabr-
plans nach den Zeitbedirfnissen unter Mitwirkung der Wirtschaftskreise, von R. Leskow, Leipzig.
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Industrie, der Landwirtschaft und der Schiffahrt. Der AusschuB miiBte zuniichst
die Winsche der Wirtschaftskreise zum Hauptfahrplan auf sich vereinigen ‘und
bearbeiten, um dgnn das Ergebnis unter Voranstellung allgemein-wirtschaftlicher
Gesichtspunkte mit der Fahrplankommission (Reichshahndirektionen) zu beraten.
Dieses Be_ratungscrgebnis miifte die Grundlage fiir die jeweilige Fahrplan.
bildung sein. !

Nachdem auch die Tagespresse den Plan aufgegriffen hatle, lud die Handels-
kammer Leipzig schon im Januar 1925 zur Leipziger Verkohrs- und Fahrplan-
konferenz Dcutschcr.llandelskammem ejn, an der sich der Deutsche Industrie-
und Handﬁ:lstag sowie 28 Kammern beteiligten. Ilierbei fanden eingehende Be-
ratungen iiber den internationalen und den groBen deutschen Durchgangsverkehr
statt. Der Gesamtfahrplan wurde dabei nach einzelnen Verkehrshezirken' bzw. Ver-
kchzsnchtung'en durchgearbeitet und das Lrgebnis in einer Denkschrift nicdergelegt.
Der Lrfolg dieser Konferenz war der FahrplanausschuB beim Deutschen Industrie-
und IIand‘elstag Um von vornherein cine Opposition oder cine Paralleleinrichtung
auszuschliefen, wurden u. a. die landwirtschaftlichen Spitzenvertretungen und
der Bund Deutscher Verkchrsvereine hinzugezogen. Den Vorsitz hat z: Zt. Ge-
heimrat Dr. Louis Hagen-Koln, den zweiten Vorsitzenden stellt Frankfurt in Prof.
Dr. Salomon.

. Die an dep Fahr_plannusschuﬂ auf besonderen Vordracken gerichteten Antriige
gerdleﬂ. ‘I"El‘ 151‘3‘(;15?) ?Etz‘mgcg im fiommer und Winter den cinzelnen Kammern zur
urchsicht un rifung {ibersandt, it die 1 - i
schliige ihren Bezirk be%r‘u'hren. » soweit die Endorungs. und Erganz‘ungsyo?-

Dle. 2wolf Hauptvertreter des »Stindigen Fahrplanausschusses seizen sich
dann mit den Fahrplandezernenten der Reichsbahn zusammen und sprechen die
vom Fahrplanausschufl angenommencn Antriige durch. Was hier beschlossen wird
gilt fiir den nichsten Fahrplan. ’
. Der Fahrplanausschull beim Deutsehen Industric- und Handelstag ist, wie
hieraus er}swhtl:c@ auf dem besten Wege, ein Gegenstick zum Vcrkehrsaus;chuﬁ
der Stindigen laflfkommission zu werden. In seinen sechs ersten Sitzungen hat
cr (ber 300 Antrige beraten, wobei dic Zahl infolge der strengen Auslese Tei den
Vorarbeiten nur eine untergeordnete Rolle spielt.

VII. Die Wirtschaftsreferate der Reichspostverwaltung?):

Wihrend 'das Bestrehen der Postverwaltung nach der Stabilisierung und Um-
stellung ‘_mrwmgcn'fl q:lrauf gerichtet war, den Voranschlag und die Rechnungs-
f\'ihrung in kaufm_anmsch-wirlschaﬂlichc Tormen zu bringen, sah es die Leitung
de'r Reichspost scit 1925 ',als unabweishares Gebot gesunder organischer Fortent-
wicklung an, weitere Folgerungen aus dem Reichspost-Finanzgesetz in dem Sinne zu
ziehen, dal die Deutsche Reichspost als selbstindiger und vollwertig ancrkannter
ertschz:ftski)rper mmer mehr der allgemeinen Wirtschaft eingegliedert wird". Zu
diesem :Lwecke will sich dic Deutsche Reichspost iiber die Verhiltnisse -der Wirt:
schaft eingehend unterrichten und diese fiir ihre EntschlieBungen auswerten. Is sind
desha{b ‘bel _den Ol]erpostdlrektionen besondere Wirtschaftsreferate und beim Reichs-
ppstmlnlsterlgm cine ycson(iere Wirtschaﬂsahteilung eingerichtet worden, die spe-
ziell auch die ?crsun!lche Fihlungnahme mit den Wirlschaftskreisen aufrecht er-
halten sollen. Nach einom Urteil des Verbandes Siichsischer Industrieller 2) haben

w}mﬂsreferate schr niitzliche Arbeit geleistet und den Verkehr mit der Post-

1) ygl. Deutsche Reichs

ost, Geschi i . . " .
%) Vgl. Verﬁ[fentlichungp eschiltsbericht fir das Wir(schaftsjahr 1925, S. 13

cn des Verbandes Sichsischer Industrieller, Heft 55, 1928,’5‘ 62,
b*
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behorde erleichtert, weil die Personen, die diesen Referaten vorstehen, nicht selbst als
Sachreferenten auftreten und daher bei derartigen Verbandlungen cher in der Lage sind,
cinen Ausgleich zwischen den Interessen der Industrie usw. und den Interessen des
zustindigen Spezialreferenten der Post herbeizufithren. Es ist naiiirlich wesentlich
schwerer, mit dem Spezialrefercnten selbst zu verhandeln, der verpflichtet ist,
die Dinge nur vom Standpunkte scines Referates aus zu belrachten.

Es war auf dem Wege der Verhandlungen mit diesen Stellen z. B. moglich, in
sehr vielen Einzelfillen, die etwa die Mitnahme von Post durch bestimmtc Eisen-
bahnziige, das Leeren der Briefkiisten, verzigerte Postbefirderung u. i. Fragen
betrafen, Klarheit zu schaffen und vorhandene Mibstinde zu beseitigen.

VIIL. Die Verkehrsausschiisse der Stadtverwaltungen.

Fiir den stidiischen Verkehr bestehen bei den griBeren Kommunen besondere
Verkehrsdezernate. Ihnen sind hiufig Verkehrsausschiisse beigegeben. Deren Mit-
glieder sind zuniichst sachverstindige Angehdrige der Stadtverordnetensammlung.
Hiufig werden noch aufcnstchende anderc Verkehrsfachleute zu Milgliedern be-
stimmi. Als solche kommen in Betracht der Vorsitzende des stidtischen Verkehrsver-
eins, der Verkchrsdezernent der Industrie- und Handelskammer usw. Mitglieder-
und Aufgabenkreis des Ausschusses ergeben sich natiirlich aus den besonderen
Interessen der einzelnen Stidte, je nachdem, ob der Eisenbahn-, der Wasser-
oder der Fremdenverkehr eine besondere Rolle spielen. Unterschiedlich ist auch
das MaB des Entgegenkommens der Stadtverwaltungen gegeniiber der Wirtschalt,
wie deren cigene Anteilnahme an der stidtischen Verkehrspolitik ebenfalls nicht
tiberall gleich ist. Nach Bedarf werden aufcrdem noch Hafenkommissionen, Auto-
straBenausschiisse usw. gebildet. (Fortselzung folgt))

Das niederliindisch-indisehe Verkehrswesen.

Von Dr.Th. Metz, geschiiftsf. Syndikus der Niederl. Handelsk fiir Deutschland
beanftragter Dozent an der Universitit, Frankfurt a, M.

Das niederliindisch-indische Verkehrswesen zeigt in seiner Konstruktion dhn-
liche Verhdltnisse, wie das niederlindische selbst, vor allen Dingen eine starke
.Arbeitsteilung zwischen den verschiedenen Verkehrsformen. Indessen fehlt hier,
im Gegensatz zu den Nicderlanden selbst, der Staatshetrich nicht. Dicser ist als
Konkurrent nicht nur zugelassen, or nimmt sogar eine herrschende Stellung ein, so
l__ndessen, dag auch hier konsequent Monopole vermieden werden. Dic Tatsache, dab
berhaupt trotz der nicderlindischen Mentalitit Staatsbetriche im Verkehrswesen
N__leflermndisch-lndiens vorkommen, hat seinen Grund darin, daB fiir einen groB-
zugigen Ausbau des Verkehrswesens zu Lande das Kapital nicht so leicht zu finden
gewesen wiire, wenn nicht der Staat als Mittler aufgetreten wiire.

Was das Verkehrswesen im einzeln betrifft, so ergehen sich folgende inter-
essante Aufstellungen.

»

. I. Schiffahrt.
Die Flotte Niederlindisch-Indiens selbst umfabte am 1. Juli 1927:
%99 Dampf- und Motorschiffe auf Seebrief mit 577 308 chm Inhalt netto;

0, JahrpaB 6324 ;
o » D2 » » » s
10 Segelschiffe :’Y Sechrief |, 3018 » :; H -
. 5011 » » JahrpaB , 114433 o
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Zusammen:

5330 Schife mit 701083 cbm Inhalt netto, vo iffe mi
3 m denen 2205 Schiffe mit 608 999 chrg
Inhalt in Java und Madoera, und 3125 iff i i Son.
Desitzungon bohamas - 5 Schiffe mit 92084 cbin Inbalt in den Aufien~
Die wichtigsten in Niederlindisch-Indien behei i
A ) o - eheimateten Reedereien, d. h.
;}:1(:;11(;2(?1611 mit dber 1000 Tons (chm brutto Inhalt) im Jahre 1927, zeigt fo’Igendle

N. " —_—
ame Anzahl Schiffe l Inhalt in ¢hm brutte
Koninklijke Paketvaart Mij, ..
Java-China-Japan lijn N - 123 639724
Nederl. Indische Tankstoomboot Mjj o 816656
Bataafsche Petroleum Mij, .. 17 47851
Ned. Koloniale Petrolenm Mij. 39 ca. 17 000
N. V. Reederij Oost-Borneo, i 51796
N. L Stecnkolen Handelmij. Lo 5080
’:i‘lle in Batavia; 2 1179
ong Ek Handel Mif, Pontianak (B '
Stoomv. Mij. Hoa Siang, Djambi ((53;:':&)1)' H 1

Insgesamt, einschlieBlich der kleineren, 209 Schiffe mit 1046312 chm Inhalt brutto

Dic wichtigsten Hifon si -
die folgenden: n sind, nach der GroBe des Dampferverkehrs . geordnet,

Im Jahre 1927,

Dampfschifie Segelschiffe
N
ame Inhalt Tons Inhalt Tons
Anzahl | in 1000 ebm| Ap.om | in 1000 cbm
netio netto
1. Tar.ul]jo(x}g P):iok [Hafen von Bata-
via] (Java) ....,.... ..
2, Soerabaja EJamg . ngé }Z g?i - 2087 ]
3. Semarang {ava) . 1800 14494 1oy e
4. Cheribon (fava) .. 1157 8216 25 a
5. Sabang (Poeloe Weh. Suma 939 77 = b
6. Belawan Deli (Sumatra). ., 1468 1 30 12
7. Makassar (Celebes) ... 921 7om 78 0
g. ISJalikpnpan_(Bomeo) 1253 gggg 4950 204
10 Drovamae g 4460 o7t 10863
11. Tegal (Java) ..., 50? R i
12. Panarockan (Java). 845 ?794 310 12
i G| s el | an |
- Emmahaven [Padang] (S, ' 264 7
15. Pasoeroean (Java) . g] .(. .“ma‘m)' gg? 2646 1056 31
16. Palembang (Sumatra) . 87; 2o 18 B
17. Muntok (Bangka) .... . 483 ] e 58
18. Telok-Betong (Sumatr: 532 1oy it H
19. Banjoewangi (Java) 263 1 164 8
20. Tjilatjap (Java).. . §07 1us 1820 %
2L Menado (Celebes) 555 1o 81 Kt
22. Singaradjz (Bali) , . . 325 }439 b :
23. Ampenan (Lombok) . . ... e, éG‘o’ 1 (1)% ;2(7) }(E‘;

) Samhge ist ein Petroleumhafen in nich

groBen Verkelir auch mit Kleinon, Fahrzeugon ster Nihe von Singapore. Das erklirt den



