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

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

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

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

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

tions- und Marktverhiiltnisse einzel

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

iirfen. Napp-Zinn.

n Gang gesetzten Untersuchungen der Produk- -

Rentabilitiit und Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnverkehre.

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

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

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

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

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

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

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

1) Vortrag, gehalten anl
in Wien am 4. Juni 1929,
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und Leistung sich ergebende Betricb so beschaffen ist, daB bei kleinstem Aui-
wande doch die groBtmdgliche Leistung erzielt wird. L

Daher ist bei jedem Betriebe auler der Rentabilitit n(?ch das.Verhdltms des
Ertrages zu den Kosten von Wichtigkeit. Dieses Verhiltnis bezeichnen wir als
Wirtschaftlichkeit. Wirtschaftlichkeit ist demnach das Verhiltnis des aus
einer Ertragsquelle stammenden Ertrages zu den durch die Erhaltung und den
Betrieh dieser Quelle auflaufenden Kosten. ‘ o

Rentabilitit und Wirtschaftlichkeit sind swei Verhiltniszahlen, fiir die ]_eder
Detrieb Interesse haben .soll. Und da, auch die Eisenbahnen zu den DBetriebs-
wirtschaften gehoren, soll auch bei ihnen ein solches Interesse vorhanden sein.
Auch fir Fisenbahnbetriebe gilt der Rationalititsgrundsatz. Auch sie sollen be-
strebt sein, groBtmogliche Leistungen bei kleinstem Aufwande zu erzielen. Da
zum Aufwande auch die Kapitalverzinsung und dic Kapitalamortisation gehoren,
wird auch fir Eisenbahnen das Verhiltnis zwischen investiertem Kapital und
Ertrag und zwischen Ertrag und Kosten von Wichtigkeit sein. Auch sie sollen daher
die Rentabilitit und die Wirtschaftlichkeit jhrer Betriebe fortlaufend beobachten.

Gewdhnlich ist aber bei Eisenbahnen nur von Wirtschaftlichkelt‘d1e Re(_le.
Viel weniger wird hier von Rentabilitit gesprochen. Die Ursglche heg? darin,
daB das investierte Kapital der isenbahnen vielfach Staats;e{gentum ist. Der
Staat betrachtet die Eisenbahn als Mittel seiner Verkehrspolitik. Zu den Auf-
gaben der letzteren gehort auch die Unterhaltung des Verkehres. Dabel wfrd der W
erzielende Ertrag vielfach als nebensichlich betrachtet. Der Bentahxhtat wugl
daher nur wenig oder gar keine Bedeutung beigemessen. Eine solche Auf-
fassung ist aber durchaus nicht Tichtig. _

Joder Verkehr verursacht auch Kosten. Diese Kosten sollen ihre Deckung
in einem Ertrage finden. Daher missen auch Eisenbahnen einen Ertrag ab-
werfen. Sie stellen also eine Ertragsquelle dar, in der Kapital investiert 1st,.und
?amit ergibt sich auch bei ihnen eine Rentabilitit, deren Hohe fir die Betriebs-
thrung von Wichtigkeit ist:

Freilich kijnneg gerade bei Staatshahnen Ertrag und Kosten einander die
Wage halten. Eine Staatsbabn kann ja auch nach dem Selbstkostengrundsatze
oder nach dem Gebiihrengrundsatze oder vielleicht gar, wie das im Rubland der
Nachkriegszeit allerdings nicht lange der Fall war, nach dem Grundsaize der
Gebiihrenfreiheit betrieben werden. Aber eine solche Auffassung hat nur dann
Berechtigung, wenn die Staatsnotwendigheit im ganzen sie unbedingt erfor-
derlich macht.

. Denn auch der Staat ist ein Wirtschaftsbetrieb. Er hat so wie jede andere
Wirtschaft ebenfalls die Aufgabe, mit den Wirtschaftsfakioren wirtschaftlich zu
verfahren, also auch sein Kapital so zu beniitzen, daB nicht nur schlechtweg ein
Ertrag erzielt wird, sondern daB der grofStmogliche Ertrag bei kleinstem Kosten-
aufwande erreicht wird. Auch fiir den Staat gilt daher das Wirtschaftlichkeits-
prinzip. Nicht nur die Privatbahnunternehmungen, auch die Staatsbahnbetriebe:
miissen demnach sowoh! der Rentabilitit als auch der Wirtschaftlichkeitsziffer
ihr Augenmerk zuwenden.

Das sind Erkenntnisse, die nicht erst jetzt ihre Geltung haben. Auch in
staatswirtschaftlich und privatwirtschaftlich giinstigen Zeiten diirfen Rentabilitdt
und Wirtschaftlichkeit nicht aus den Augen verloren werden. Noch viel mehr aber
trifft dies in unserer gegenwirtigen Nachkriegszeit, in dieser Zeit der groften
wirtschaftlichen Not zu. Der iiberall ertonende Ruf nach Rationalisierung ist
nichts anderes, als der Ruf nach groBtmoglicher Wirtschaftlichkeit. Damit er-
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langen Rentabilitit und Wirtschaftlichkeit gerade gegenwirtig eine ganz be-
sondere Bedeutung fiir die Wirtschaft im allgemeinen und auch fiir Lisex-
bahnwirtschaften, gleichgiiltig ob es Staatsbetriebe oder Privatbetriebe sind.

Man findet daher heute iiberall ein verstirktes Interesse fir solche Fragen
nicht nur in der Theorie, sondern zum Gliick auch in der Praxis. Insbesondere
flie Verkehrpraxis wendet der Rentabilitits- und Wirtschaftlichkeitsbeobachtung
immer mehr Aufmerksamkeit zu, wobei sie durch aufklirende Artikel in der
Tachpresse ganz wesentlich unterstiitzt wird.t)

Um die Rentabilitits- und Wirtschaftlichkeitsziffer zu finden, ist es mnot-
wendig, zunichst die einzelnen Faktoren dieser beiden GroBen zu messen. Die
Rentabilititsfaktoren sind Kapital und Ertrag, die Wirtschaftlichkeitsfaktoren
Ertrag und Kosten. Es sind daher insgesamt 3 Faktoren zu messen: Kapital,
Ertrag und Kpsten. Dabei sind diese GroBen in beiden Fillen auf die Ertrags-
quelle zu beziehen. Die Ertragsquelle ist die Leistung. Es wird daher auch eine
Leistungsmessung notwendig.

Die Leistqng (.1er Eisenbahn besteht in der Ortsverinderung von Personen
upd Gitern. .Sle wird durch den Betrieb der Eisenbahn, also durch den Betriebs-
dienst herbeigefihrt. Daneben gibt es aber noch andere Dienstzweige, so den
B'au- und Werkstittendienst, den Materialdienst, den Verkehrsdienst, den Finanz-
dienst und den Verwaltungsdienst, die ebenfalls Leistungen vollfiihren. Es sind
aber nur Nebenleistungen, die nur zur Erzielung der Hauptleistung notwendig
sind. Diese Hauptleistung ist die im Betriebsdienste erzielte Beforderungsleistung.

Sie wird gewohnlich nach der Befdrderungslinge, d. h. nach km gemessen,
wobei Streckenkilometer, Zugskilometer oder Achskilometer in Betracht kommen
kénnen. Im Personenverkehr verwendet man meistens Achskilometer, im Giter-
ve.rkehr Tonnenkilometer. Dabei ist aber zwischen Bruttoleistung und Netto-
leistung zu unterscheiden. Als Nettoleistung oder Nutzleistung gilt nur die
unmittelbare, eine Einnahme erzielende Leistung. Will man diese letztere messen,

so verwendet man im i Personenverkehr statt Achskilometer richtiger Passagier-
kilometer und im Giiterverkehr statt Bruttotonnenkilometer richtiger Netto-
{onnenkilometer.

_ Der Unterschied zwischen Nettoleistung und Bruttoleistung besteht aus einer
R"exhe von Neb_enleistungen, die nicht immer nach der Weglinge gemessen werden
l_{onnen. Bel.sp1e1e hierfir sind: Der Aufenthaltsdienst und der Verschubdienst
in den Stationen und der Bereitschafisdienst. Auch ihre Messung ist notwendig,
weil sie kostenverursachende DBetriebsleistungen sind. Jedoch ist hier statt der
Bgft‘)rdgrun.gsli’mge })essgr die Zeit als MaBstab zn verwenden und zwar nicht
du? Zeit, in der die einzelnen Waggons diesen Dienst vollfiihren, weil dadurch
keine Kosten entstehen, sondern nur die Dienstzeit der Lokomotiven. Der

b(.aste Mafstab fir die erwihnten Nebenleistungen im Betriebsdienste ist daher
die Lokomotivdienststunde.2y

Die Lokomotivdienststunde ist auch deshalb zur Messung der Betricbsneben-
leistung ‘empfehlenswert, weil nicht nur die Materialkosten, sondern auch die
P?rsonalkos:ten in ein gerades Verhiiltnis zu dieser Stunde gebracht werden
konnen. Mit zunehmendem Verschubdienst wachsen auch die Dicnststunden des

1) Sjehe insbesondere: ,Zeitschrift des Verei i “

o Lol > reins Deutscher Eisenbahnverwaltungen

,,Orgazn fiir die .Fo‘gtschntte des’ Eisenbahnwesens” und ,,Velrlki(ilrt;{ech]:iesléhi %Voe:}?;“. g
) Siehe hieriiber auch: Ing. Derikartz, ,Betrieb, Verkehr und Wirtschaftlichkeit bei

der fritheren preufisch-hessischen Staatsei « ) :
Woche*, Berlin 1922, Heft 28, aatseisenbahn®, Sonderdruck aus: ,,Verkehrstechmsche
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Verschubpersonals und damit die Personalkosten dieses Dienstes, mit einer
Verlingerung des Aufenthaltes in den Stationen oder des Bereitschaftsdienstes
wachsen auch die Dicnststunden des Zugbegleitpersonals und damit wieder
die Personalkosten dieser Dienstzweige.

Auch bei den Hauptbetriebsleistungen, den reinen Beforderungsleistungen,
ist micht immer die Weglinge allein maBgebend fiir die Hohe der Leistungen.
" Auch hier kommt vielfach die Deftrderungszeit in Betracht, weil nicht nur
die Beforderungslinge, sondern auch die Beforderungsgeschwindigkeit und zwar
nicht nur fir die Eisenbahn, sondern auch fiir die Benutzer der Bahn von Be-
deutung ist. Je rascher die Beforderung vor sich geht, desto wertvoller ist
die TLeistung der Bahn. Derikartz (siehe Anmerkung) schligt daher einen kom-
binierten Leistungsmafstab vor. Er will die Leistung im Personenverkehre nach

Achskilometer e N Nettotonnen '
Tokomotivdionststunden "0 Im Gliterverkehre nach 1o o 5 qionsistunden ™™

Natiirlich darf dabei auch nicht die Lokomotivdienststunde schlcchtweg
benutzt werden. Es ist nicht gléichgiiltiz, von welcher Bauart die verwendete
Maschine ist. Nach der Bauart richten sich die Hochstgeschwindigkeit, 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 gegebenen Lokomotivdienststunden in Normal-
stunden umzurechnen, bevor das Verhiltnis zu den Achskilometern oder hesser
Passagierkilometern und zu den Nettotonnenkilometern festgestellt werden kann.
‘ Ist der LeistungsmaBstab bestimmt, dann ist die Leistungsmenge zu ermitteln.
Das Mittel hierfiir bietet die Statistik und zwar vor allem die Betriebsstatistik der
Eisenbahnen. Thre Verdffentlichung erfolgt gewdhnlich in monatlichen oder in
Jahreszusammenstellungen. Die Erstellung solcher statistischer Ausweise ist gerade
bei Lisenbahnen von sehr umstindlicher Art, weil sie aus einer Unmenge
kleinster Details zusammengetragen werden miissen. Das Material . dazu haben
die-einzelnen Betriebsstellen zu liefern. Es ist notwendig, daB dieses erste Material
richtig ist. Jeder einzelne damit BefaBte sollte daher mit Interesse an seine
Arbeit gehen und das Verstindnis dafiic besitzen, daB seine ihm vielleicht un-
wesentlich erscheinende statistische Titigkeit doch fiir die Gesamtheit des DBe-
triebs von wesentlicher Bedeutung ist. Von der Leistungsmessung hingen in-
direkt die Rentabilitits- und die Wirtschaftlichkeitsziffern und damit die Ent-
schliisse der Verwaltung fiir die weitere Betriebsfiihrung ab. Sind diese falsch,
so wird. nicht nur. der gesamte Betrieb, sondern auch die Existenz jedes ein-
zelnen mit dem -Betriche verbundenen und von ihm abhingigen Angestellten
gefihrdet. Sowohl die crsten Aufzeichnungen als auch die Zusammenfassungen
der Betriebsstatistik sollen daher so genau und so anschaulich als moglich sein.
Neben dem reinen Ziffernmaterial werden dabei Diagramme und bildliche Dar-
stellungen als Erginzung wertvolle Dienste leisten konnen.

Neben den Leistungen selbst sind dann weiter der Ertrag aus den Lei-
stungen und der Aufwand zur Erzielung der Leistungen in ihrer- absoluten
Hohe festzustellen. Dabei kommt, wie schon erwihnt, bei Kapitalvereinigungen,
und solche sind ja die Eisenbahnen meistens, nur ein Kapitalaufwand in
Betracht. Daher sind mnach den Leistungen selbst noch Ertrag und Kosten
des Betriehes zu messen. Als bester MaBstab kann bei beiden die Wihrungs-
cinheit in Betracht gezogen werden. Sowohl Ertrag- als auch Kosten sind
Giiterverdnderungen innerhalb der Wirtschaft. Sie treten in Erscheinung als
Eingiinge und Ausgiinge bzw. als Verbrauch einzelner Giter. :

Alle in Geld ausdriickbaren Verinderungen an den Giitern einer Wirtschaft
bilden den Gegenstand der Buchhaltungsaufzeichnungen. Zur Feststellung von Er-
trag und Kosten wird daher eine Buchhaltung gebraucht. So wie der Gesamtbetrieb
der Eisenbahn ist gewdhnlich auch die Eisenbahnbuchhaltung nach Dienstzweigen
gegliedert. Am wichtigsten unter diesen einzelnen Teilen der Buchhaltung ist
die Betriebsverrechnung, deren Ergebnis in der Betriebsrechnung zusammengefafit
wird. Diese bildet einen Teil der Eisenbahnbilanz im weiteren Sinne.

Der Zweck der Betriebsrechnung ist die Aufzeichnung der Einnahmen aus
dem Betriebe einerseits und der Ausgaben durch den Betrieb andererseits,
beide bezogen - auf Leistungsgruppen, und, wenn méglich, auch auf Einzelleistungen.
Dadurch soll ein Vergleich zwischen Ertrag und Kosten und in der weiteren
Folge die Ermittlung von Wirtschaftlichkeitsziffern fiir den gesamten Betrieb
und fiir die einzelnen Betriebszweige und innerhalb jedes Betriebszweiges wieder
fir einzelne Leistungsgruppen und schlieBlich fiir jede Einzelleistung ermog-
licht werden. ,

Zu einer solch weitgehenden Spezialisierung ist eine ebenso weitgehende
Kontenteilung innerhalb der Buchhaltung notwendig. Um aber dabei die
Ubersicht nicht zu verlieren, empfiehlt sich eine Zusammenfassung der Detail-
konten auf Gruppenkonten. Nicht immer ist eine solche Spezialisierung und
Zusammenfassung leicht durchfiihrbar. Die Ursache liegt darin, daB viele Ein-
nahmen und Ausgaben zeiflich, orilich oder in Beziehung auf die einzelnen
Betricbszweige ineinander iibergreifen. Man hat dann zwischen speziellen und
allgemeinen Einnahmen und Ausgaben zu unterscheiden. Die letzteren miissen
aufgeteilt werden. Am leichtesten ist dabei noch die zeitliche Zerlegung, schwic-
riger schon die Ortliche Teilung, am allerschwierigsten aber die Verteilung
nach Betriebszweigen.

Die Personalkosten der Reparaturwerkstitten beispielsweise sind zeitlich ohne
weiteres zu zerlegen. Auch die ortliche Zerlegung bictet keine besonderen Schwie-
rigkeiten, selbst dann nicht, wenn die Werkstitte mehreren Dienstbereichen
gemeinsam zugehort, weil hier die Aufteilung nach den Diensistunden an den den
einzelnen Dienstbereichen zugehorigen Wagen und Lokomotiven vorgenommen
werden kann. Nichi so leicht aber ist die Aufteilung nach Dienstzweigen, wie
etwa nach Personenverkehr und Giiterverkehr. Soweit es sich dabei um die
Reparatur von Personenwagen und Giiterwagen oder von besonderen Personcn-
zugslokomotiven und ebensolchen Giiterzugslokomotiven handelt, ist der Auf-
teilungssehbliissel 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 fiir den Personenverkehr, bald fiir den Giiterverkehr
verwendet werden, dann miissen kombinierte Aufteilungsschliissel gesucht werden,
die im vorliegenden Fall vielleicht aus einer Zusammenfassung der Reparatur-
dienststunden des Werkstittenpersonals und der Betriebsdienststunden der ein-
zelnen Lokomotiven sich ergeben konnen.

Noch schwieriger aber wird die Sache, wenn innerhalb des Personen-
verkehres eine weitere Zerlegung nach Personenziigen und nach Schnellziigen
oder gar nach den einzelnen speziellen Ziigen oder Zugsstrecken vorgenommen
werden soll. Dann sind noch viele andere Beziehungen zwischen zwei solchen
Binzelleistungen vorhanden, die die genaue Zerlegung, besonders der Kosten
sehr erschweren. Ing. Derikartz nennt als Beispiel hierfiic die Einfilhrung
eines neuen Personenzuges. Die Selbstkosten fiir ihn sind wohl leicht zu
errechnen. Aber daneben kann eine solche Neueinfithrung auch EinfluB auf
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andere Betriebsteile haben, deren ziffernmifige Auswirkung ecbenfalls erfaBt
werden sollte. Durch den neuen Personenzug kénnen Veriinderungen im Fahr-
plan hervorgerufen werden, die vielleicht den lingeren Aufenthalt cines Gii-
terzuges in einzelnen Stationen verlangen und dadurch die Zahl der Dienst-
stunden fiir das DPersonal und fiir die Lokomotiven dieses Giiterzuges ver-
grofern, wodurch wieder die Wirtschaftlichkeit des neuen Personenzuges herab-
gedriickt wird. Nun sind aber alle diese Auswirkungen gar nicht zu iiberblicken und
noch weniger zu erfassen. Daber besteben bei der Einnahmen- und Ausgabenauf-
teilung nach Betriebszweigen oft so groBe Schwierigkeiten, dal man darauf verzich-
ten muB, in der Betriehsrechnung eine vollkommene Richtigkeit zu errechnen, son-
dern zufrieden sein muB, dieser Richtigkeit so nahe als moglich zu kommen.

Trotzdem aber, oder vielleicht gerade deshalb, ist die Betriebsrechnung
von grofter Wichtigkeit. Wenn sie richtig gegliedert undf soweit dies moglich
ist, richtig aufgestellt ist, bictet sie den notwendigen Uberblick iiber die Hohe der
Einnahmen, also iiber die Hohe des Ertrages und iiber die Hohe der Ausgaben,
also iiber die Hohe des Aufwands und ermoglicht dadurch einen Vergleich
zwischen diesen beiden GroSen.

Auf dicse Bedeutung der Betrichsrechnung hat ganz besonders schén Reichs-
bahndirektor Tecklenburg?) hingewiesen. Er stellt den Grundsatz auf, daB jede
Verkehrsart jhre eigenen Selbstkosten decken soll und daB auch bei jeder
einzelnen Betriebsleistung dies der Fall sein sollte. Nur ist letzteres nicht
immer moglich, weil durch Spitzenleistungen, ferner aus Verkehrswerbungs-
zwecken oder zur Verkehrsregelung oft DBetricbsleistungen notwendig werden,
deren Einnahmen unter den Selbstkosten liegen.
~ Um solche Tatsachen richtig zu erkennen, mul das Verhiiltnis der Be-
triebseinnahmen zu den Betrichsausgaben ermittelt werden. Es ist die Betriebs-
zahl oder der Betriebskoeffizient. Sind die Einnahmen =100, die Ausgaben =120,
S0 betrigt die Betriebszahl 120. Je kleiner also die Detriebszahl ist, desto
gunstlger stellt sich der betreffende Betriebszweig dar.

_Die Betrichszahl st nicht gleich der Wirtschaftlichkeitsziffer. Diese heiden
GroBen diirfen nicht miteinander verwechselt werden. Die Betriebszahl stellt
B‘}lr gas Verhilltnis der Einpahmen und der Ausgaben aus dem Betriebe dar.
dérﬁeBen sollen aber die Betriehseinnahmen auch. andere Ausgab‘en, (}ie aus
dienst ea‘%' ‘(llnd Werkstﬁttendienste, aus dem Materialdienste, aus dem Finanzierungs-
auch di:n Z.aus dem Verwaltungsdienste entstehen, decken. Insbesonde{'e sollten
tisation  all nsen des im Unternehmen investierten Kapitales und d.xe Amor-
werdon wy derd bestehe.nden Anlagen mit in die Ausgabeqrechnung einbezogen
beiden Auf aher mit ihre Deckung in den Einnahmep finden. D_1ese letzteren
oder auch W;ndp_osten werden besonders bei Staatsbetrieben oft nicht genﬁgcnd
tum  sind 8ar mnicht beachtet, da hier das Kapital und die Anlagen Staatseigen-

nd, eine Auffassung, die natiirlich durchaus nicht berechtigt ist. Erst
unter BeruCkswhtigung des gesamten Aufwandes und auch der gesamten Fr-
trignisse kann dj i gosamlen Aulwandes gosamten

‘ 16 Wirtschaftlichkeitsziffer errechnet werden. Sie ist daher
scharf von fler.Betriehszahl zu unterscheiden.
Unteirr?er?lfrfﬁxllns;:ittuaber auch d'ie Betriebszahl von grf)Bgrer Wi_chtigkeit fiir die
Zwoek durc}g1 Fes?gt‘ llNach D1rektor.Tecklenburg hat die Betriebsrechnung den
o a,n dorersuit ;Stellung der Betriebszahlen einerseits eine Erfolgskontrolle
¢ anderetseils eine Betriebskontrolle gy ermoglichen. Durch einen Vergleich

Y) Tecklenburg: , Die Betricbsko ilfsmi ' ' '
s P Py stenrech Is Hilfsmittel wirtschaftlicher Betriebs-
fithrung®, Sonderabdruck aus: ,,Verkehrstechniscﬁ:ngv:c;e“, XXIL/39, Berlin 1928,
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der Ortlichen und der zeitlichen Betriebszahlen fiir die einzelnen Leistungen
oder Dienstgruppen kann eine Kontrolle der Ergebnisse der einzelnen Leitungs-
anordnungen herbeigefiihrt werden. ,

Bei der Deutschen Reichsbahn werden zu diesem Zweck nach Direktions-
bezirken und nach Zeitabschnitten Leistungswertziffern ermittelt. Sie stellen
das Verhiltnis zwischen den rechnungsmiifligen Selbstkosten der Leistungen
des Bezirkes, errechnet auf Grund der durchschnittlichen Selbstkosten der ge-
samten Reichsbahn und zwischen den tatsiichlichen Selbstkosten des Bezirkes
dar. Ist die Leistungswertziffer groBer als 1, dann waren die Leitungsanord-
nungen des betreffenden Bezirkes entsprechend. Die Erfolgskontrolle an der
Hand der Betriebsrechnung wird ermoglicht durch Feststellung von Leistungs-
betriebszahlen fiir die einzelnen Bezirke. Auf Grund der vorher genannten
rechnungsmiBigen Selbstkosten des Bezirkes und auf Grund der Betriehszahl
fir 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 tatsiichlichen Einnahmen aus dem
Bezirke ergibt sich die notwendige Erfolgskontrolle. '

Diese beiden Kontrollen bewirken natiirlich das Bestreben der einzelnen Di-
rektionen, ihre Betriebstihrung moglichst rationell zu gestalten, d.h. den
Erfolg ihrer Betriebsftihrung mdéglichst zu vergrofern. Herbeigefiihrt kann ecine
solche ErfolgsvergréBerung entweder durch Steigerung der Einnahmen oder durch
Herabsetzung der Ausgaben werden. :

Nicht jede Steigerung der Einnahmen bedeutet an und fir sich eine Ver-
grofferung des Lrfolges. Diese hingt von dem Verhiltnisse der Kosten zur
Leistung ab. Die Kosten kénnen, unabhiingig von einer Leistungsverinderung,
Immer gleich bleiben, oder sie kénnen mit den Leistungsverinderungen schwanken,
wobei die Kostenverinderung proportional, degressiv oder progressiv beschaffen
sein oder ruckweise vor sich gehen kann. Nicht alle Kosten sind in dieser Be-
zichung gleichartig. Daher ist fiir den EinfluB einer LeistungsvergroBerung auf
den Erfolg auch das Verhiltnis der Kosten untereinander mabgebend. Erst muf
das Durchschnittsverhiltnis aller Kosten ermittelt werden und dann kann erst
untersucht werden, welchen Rinfluf eine Leistungsverinderung auf den Erfolg
hfmt. Sind die Kosten proportional, so wird mit jeder Leistungssteigerung auch
eine verhiltnismibBig gleiche Erfolgssteigerung verbunden sein. Sind -aber die
K'osten degrqssivel‘ Natur, oder sind sie gar gleichbleibende Kosten, so wird
dx_e durch d.1e Leistungssteigerung hervorgerufene Erfolgssteigerung sich noch
st.drker auswirken. Umgekehrt wird bei progressiven Kosten die Erfolgssteigerung
hinter dqr Leistungssteigerung zuriickbleiben. Ja, wenn die Progressivitiit der
Kosten ecine besonders starke ist, so kann trotz einer Leistungssteigerung oft
der Erf.olg verkleinert werden. Handelt og sich um Kosten, die nur ruckweise
dgr Lexstungsveréinderung sich anpassen, so trift bei einer Leistungssteigerung
bis zur Ruckgrenze zuniichst eine Erfolgssteigerung ein. Beim Uberschreiten der
Rl‘lckgrenz‘e durch die Leistungen wird der Erfolg gewdhnlich pldtzlich ver-
mmdex:t, um erst.allmfihlich wieder anzusteigen.

Nlcht immer ist also eine ErfolgsvergrBBerung durch eine Leistuhgssteigerung
he.rbe.zlzufiihren. Oft ist auch eine Steigerung der Leistung iiberhaupt nicht
mdghch. Dann muBl getrachtet werden, eine Einnahmenvergréferung durch eine
Preiserhhung zu erwirken. Auch hier ist aber zu beachten, dafi jede Preiserhthung
gewohnlich wieder eine Riickwirkung auf die Leistungsmenge und damit indirekt
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auf die Hohe des Ertrages und der Selbstkosten hat. Daraus ergibt sich unter
Beriicksichtigung des obigen, iiber das Verhiltnis der Koslen zur Leistung Gesaglen,
daB Preissteigerung und Erfolgssteigerung sich durchaus nicht proportional zu-
einander verhalten. Auch die eventuelle Riickwirkung einer Preisiinderung auf
andere Betricbsteile spielt hier eine Rolle.

"Direktor Tecklenburg erwihnt als Beispiel hierfiir die Verhiltnisse bei der
Deutschen Reichshahn vor 1928, Auf die 4. Personcnzugsklasse entfielen damals
im Fernverkebr 8496 aller Reisenden und 700 der Personenkilometer, jedoch
nur 559 der Einnahmen. Diese Einnahmen reichten nicht zur Deckung der
Kosten hin. Aber dies war nicht der einzige Ubelstand. Durch die Billigkeit der
4. Klasse fand {iberdies noch eine Abwanderung der Reisenden aus der 3. Klasse
und 2. Klasse in die 4. Klasse statt, so daB in der 3. Klasse nur 19 9, in den
2. Klasse gar nur 7% der Sitzplitze ausgeniitzt waren. s entstand daher auch
cin Einnahmenausfall in diesen beiden Klassen. Durch die Tarifreform vom
17. X. 1928 wurde zwar diesem Ubelstande dann Rechnung gefragen, aber man
mufBl doch die Lehre daraus ziehen, daB wohl nicht alle Verkehrsarten unbe-
dingt einen Nuizen abwerfen miissen, sondern einzelne auch, wenn eine Be-
griindung dafiir in volkswirtschaftlichen oder staatswirtschaftlichen Riicksichten
vorhanden ist, auch durch niedrige Preisstellung mit Verlusten rechnen konnen;
aber wenn dies schon der Fall sein muf}, dann diirfen es nicht Verkehrsarten sein,
in die eine Abwanderung von Personen oder Giitern aus anderen nutzbringenden
Verkehrsteilen mdoglich ist, weil dann die Voraussetzung fiir die niedrige Preis-
stellung in einzelnen Relationen, nimlich die Wettmachung der dadurch her-
vorgerufenen Verluste durch giinstigere Preisstellung in anderen Relationen nicht
mehr vorhanden ist.

Im Giiterverkehr macht sich eine solche Auswirkung nicht so bemerkbar,
weil hier vielfach die Interessen des Publikums und die Interessen der Eisenbahn
gleichlaufen. Eine Abwanderung vom teueren Stiickgut zur billigeren Waggonfracht
im Wege des Sammelverkehrs wird auch die Bahnverwaltung begriiBen, weil
ihr dadurch die hohen Abfertigungskosten der Stiickgiiter erspart werden. Eine
volle Uberwillzung derselben auf den Verlader im Wege einer Preissteigerung
fir das Stiickgut ist aber nicht immer méglich, weil sonst wieder die Gefahr
der Abwanderung, wenigstens des Nahverkehres, zum Automobil wahrscheinlich
wiirde und damit der Einnahmenentfall fiir die Bahn ein noch griferer wiirde.

Oft ist also weder eine Leistungssteigerung noch eine Einnahmensteigerung
durch Preiserhthung moglich. Soll trotzdem eine Erfolgserhohung herbeigefiihrt
werden, dann kann eine solche nur von der anderen Seite, von der Seite der
Kosten her durch eine Herabsetzung dieser letzteren in Angriff genommen werden.
Die Kostenhqrabsetzung kann in zweifacher Weise vor sich gehen: Durch Ein-
schrinkung jener Nebenleistungen, die nur Kosten verursachen, ohne einen
direkten Lrtrag abzuwerfen, oder durch die Verbilligung der unbedingt notwendigen
Leistungen. Kostenverursachende Nebenleistungen ohne direkten Ertrag sind vor
allem der Lecrlauf der Wagen und der Lokomotiven, ferner der schon einmal
erwihnte Verschubdienst, der Aufenthaltsdienst und der Bereitschaftsdienst. Mittel
zur moglichsten Verringerung dieser Leistungen sind heispielsweise die Abfertigung
moglichst direkter Ziige, die Erstellung giinstiger Fahrpline, eine gute Wagen-
dirigierung u. a. Als Mittel zur moglichsten Verbilligung der unbedingt notwendigen
Leistungen kommen in Betracht: Verwendung mechanischer Hilfsmittel an Stelle
der manuellen, Herabsetzung der Arbeitszeiten und Mater

. ialersparungen durch
giinstigere Betriebsmethoden usw. ,

—
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Alle diese Mafnahmen werden gewthnlich unter dem Schlagworte ,,Betriebs-
rationalisierung" zusammengefafit. Um richtig zu rationalisieren, muB zunichst
eine Atomisierung des Betriches durch Elementestudien erfolgen, und es muf
die genaue Erkenntnis der einzelnen Betriebsinderungen und ihrer Reihenfolge
durch Bewegungsstudien, der fiir 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 Durchfithrung der einzelnen Betriebs-
handlungen Geeignetsten durch Eignungsstudien herauszufinden und die fir die
einzelne Arbeit glinstigsten Arbeitsbedingungen durch Pausenstudien zu ermitteln.
Diese letzteren beiden Studien sind Aufgaben der Psychotechnik in Verbindung mit
der Personalschulung, die besonders bei der Deutschen Reichsbahn cine vorbildliche
Beachtung gefunden hat.?)

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

Die Rationalisierung soll aber nicht auf den Betriebsdienst allein beschrinkt
bleiben, Auch in den anderen Dienstzweigen ist eine Rationalisierung moglich und
notwendig. Dazu ist auch hier wieder die genaue Kenntnis der einzelnen Kosten
und des Verhiltnisses der Kosten zu den Leistungen nétig, um zu wissen, ob dieses
Verhiltnis fr den Betriebserfolg giinstig oder ungiinstig ist. Eingehende Durch-
forschungen der Ergebnisse von Buchhaltung und Statistik und direkte Beob-
achtungen der verschiedenen Diensthandlungen bilden auch hier das Mittel zum
Zwecke. Nach der Zerlegung der einzelnen Diensthandlungen in die Arbeitsele-
mente miissen die Kosten fiir jede Arbeit festgestellt und, falls diese im Ver-
hiiltnis zur Leistung zu hoch sind, Mittel und Wege gesucht werden, um diesem
Ubelstande abzuhelfen.

Nicht immer besteht die Abhilfe in dem Einschlagen neuer Wege fiir die
Durchfithrung des Dienstes. Bs darf nicht auBer acht gelassen werden, daf solche
neue Wege hiufig 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 konnen. Allerdings ist dazu notwendig, daf das zur Verfiigung
stehende Kapital im ganzen und in seiner Zerlegung nach einzelnen Teilen und
die Leistungsfihigkeit des vorhandenen Personals genau bekannt sind. Das
Kapital ist aus Bilanz und Inventarium zu ersehen, die Leistungsfihigkeit des
Personales ergibt sich aus den psychotechnischen Untersuchungen.

1) Siehe  hieriiber: Reichsbabndirektor, Geheimrat Dr.Ing. Bruno Schwarze: ,Die
Personalausbildung bei der Deutschen Reichsbahn®, Verlag der Verkehrswissenschaftlichen
Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1928.
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Sind nun auf diese Weise die Menge der erzielfen .und erzielbaren Leistungen,
die GroSe der Ertriignisse aus diesen Leistungen sowie der auflaufenden Kosten
und ferner die Hohe und die Zusammensetzung des verfiigharen Kapitals be-
kannt, dann erst kann an die Berechnung der Rentabilitits- und Wirtschaftlich-
keitsziffer geschritten werden. )

Die Rentabilitit wird meistens nur fiir das ganze_Un‘.cernehmen oder fiir
groBere Zweige desselben und gewdhnlich fur ein Betriebsjahr festgestellt. Zu
diesem Zwecke miissen das vorhandene Kapital und der erziclte Ertrag aus der
Bilanz entnommen werden, doch dirfen dabei nur wirkliches Kapital und
wirklicher Ertrag verwendet werden. Vielfach zeigen die Bilanzen durch Bil-
dung stiller Reserven oder durch willkiirliche Hboherbewertung elflzelper.Ver-
mogensteile einen unrichtigen Vermogensstand und ebenso durch Berucksmhtxgung
von Zufallserfolgen oder durch Schiebung von Erfolgsteilen aus einer Rechnungs-
periode in einc andere auch eine unrichtige Erfolgsziffer. Zum Zwecke der
Rentabilititsberechnung ist daher zuerst cine Rektifikation der Vermigensbilanz
und des Erfolgsausweises vorzunehmen. Die vorhandenen stillen Reserven miissen
aufgelost, die Bewertungen, wenn notwendig, richtiggestellt werden. AuBerdem
ist zu untersuchen, ob die der Bilanz zugrunde licgenden Mengenangaben richtig
oder falsch sind. Beim Erfolgsausweis sind zunichst alle Zufa.llserfolge aus-
zuschalten, desgleichen solche Ertragsteile, die aus fritheren Betriebsabschnitten
herrithren, aber erst jetzst zur Ausweisung gelangen. Dagegen sind Ertragsteile,
die erst spiter aufscheinen, aber auf Leistungen des abgelaufenen Betriebs-
abschnittes zuriickzufithren sind, schon jetzt einzustellen. Mit Riicksicht auf diese
mitunter sehr umstindliche Rektifikationsarbeit kann die Feststellung der Ren-
tabilitit unter Umstinden sehr miihevoll werden.

Anders ist der Vorgang bei Wirtschaftlichkeitsberechnungen. Hier ist von
vornherein die moglichste Detaillierung nach einzelnen Leistungen und erst dann die
Zusammenziehung der so gewonnenen Detailziffern zu einer Gesamtwirtschaftlich-
keitsziffer vorzuziehen. Der hierbei einzuhaltende Vorgang ergibt sich von selbst.
Nach dem vorher iiber die Rektifikation des Erfolgsausweises Gesagtem sind auch
hier die fiir den betreffenden Betrichsabschnitt giiltigen richtigen Ertrags- und
Kostenziffern und zwar diesmal am besten aus der Buchhaltung selbst zu ent-
nehmen und, wenn notwendig, auf Grund der durchgefithrten Studien und
Arbeitsbeobachtungen noch weiter nach einzelnen Leistungen zu zergliedern und

‘dann in ein Verhiltnis zueinander zu setzen. Fiir je kleinere Betriebsabschnitte
solche Wirtschaftlichkeitsziffern vorliegen und je iibersichtlicher die Zusammen-
fassung zu Gesamlziffern durchgefiihrt ist, desto wertvoller wird das gewonnene
Material fiir die Leitung des Unternchmens. Denn auf Grund der Rentabilitits-
und Wirtschaftlichkeitsziffern wird die Unternehmungsleitung ihren BeschluB
zu fassen haben.

Allerdings ist dazu auch notwendig, daf der Leitung wirtschaftlich geschulte
Krifte zur Verfiigung stehen, die imstande sind, nicht nur richtige Rentabilitiits-
und Wirtschaftlichkeitsziffern festzustellen, sondern auch die Bedeutung dieser
Ziffern fiir den Gesamtbetrieb und fiir die einzelnen Betriebsteile zu erfassen. Die
Eisenbahnverwaltungen begehen einen TFehler, wenn sie auch fiir diesen Dienst
ausschlieBlich 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 mu$ und wird bei
ihnen immer nebensdchlich bleiben. Und doch gehort zu diesem Teile des Ver-
waltungsdienstes, gerade bei Lisenbahnen, die ja doch meistens GroSbetriebe dar-
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stellen, volles wirtschaftliches Denken und Fithlen und volles wirtschaftliches Ver-
standnis. Solches kann nur durch eine ausgesprochen wirtschaftliche Schulung
errcicht werden, wie sie wieder nur auf Wirtschaftshochschulen vermittelt werden
kann. Und zwar soll sich diese Schulung nicht ausschlieBlich in volkswirtschaft-
licher Richtung bewegen, sondern soll, und vielleicht noch mehr, auch die
Betriebswirtschaftslechre beinhalten.

Am vorteilhaftesten fiir die Eisenbahn wird es wohl sein, wenn sich Tec}}-
niker und Betriebswirtschaftler zu gemeinsamer Arbeit zusammenfinden. Sie
sollen gemeinsam an der Leitung unserer Eisenbahnen beteiligt sein und sollen
gemeinsam die gesamte Betriebsfithrung iiberwachen und lenken. An der Hand
der Rentabilitits- und Wirtschaftlichkeitszitfern sollen sie gemeinsam feststellen,
wo eine Unwirtschaftlichkeit besteht, sollen dann die Ursache solcher Ubel-
stinde erforschen und Vorschlige fiir die beste Abstellung dieser {Jbelstindo
erstatten. Insbesondere wird dabei die Frage zu entscheiden sein, ob durch eine
Rationalisierung des ganzen Unternehmens oder eines Zweiges eine Ersparung
in den Kosten herbeigefithrt werden kann und welche MaBnahmen zu ergreifen.
sind, um eine solche Rationalisierung in die Wege zu leiten oder ob eine Preis-
inderung auch wirklich eine gleichzeitige Erfolgserhohung bedeutet bzw. ob
eine Leistungssteigerung moglich und welche Auswirkung auf den Erfolg eine
solche voraussichtlich haben wird.

Das sind Fragen von so ungeheuerer Wichtigkeit fiir die Gesamtleitung des

_Unternechmens, daB Ing. Derikartz es fiir richtig hilt, eigene Abteilungen fiir diesen

Zweck zu schaffen, die ausschlieBlich die Aufgabe haben sollen, eine Uber-
wachung in bezug auf die Wirtschaftlichkeit der Betriebsfithrung durchzufiihren.
Neben Technikern und Juristen werden hier hauptsichlich 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 Organisationsrefercnten. Thre Aufgabe ist eine viel enger umgrenzte,
ganz abgesehen davon, dafl 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
-ausgefiihrt, eine ganz anders geartete Ausbhildung und Titigkeit.

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

Denn immer soll sowohl fiir den Verkehr im ganzen als auch fir die Eisen-
bahn im besonderen bei allen Erwigungen und Ab#nderungen der Betriebsmaf-
nahmen oder bei Neueinfihrungen die Frage der Rentabilitit und der Wirtschaft-
lichkeit die Hauptrolle spielen. Dieser Grundsatz gilt nicht nur fiir Privatbahnen,

sondern ebenso fiir Staatsbahnen und naturgemiB auch fiir kommerzialisierte
Staatsbahnen.
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Psychotechnik als Hilfsmittel bei der Personalausbildung
der Deutschen Reichsbahn.

Von Reichsbahnrat Dr. rer. pol. Couvé, Berlin.

In der Nachkriegszeit wurde die Ausbildung der neueintretenden Bediensteten
und die Fortbildung des bereits tiitigen Personals bei der Deutschen Reichsbahn neu
geordnet.r) Durch planvolle und einheitliche Schulung galt es, fiir alle Zweige des
vielgestaltigen Eisenbahndienstes voll leistungsfihige Beamte heranzubilden. Als
Grundlage fiir die Schulung wurden in der Dienstvorschrift fiir das Dienstunterrichts-
und Dienstvortragswesen (D. V. 128) Richtlinien fiir die Unterrichtserteilung und
Lehrpline aufgestellt. Damit die Schiiler den Unterrichtsstoff gut aufnehmen kinnen,
ist es notig, die Lehrer mit Anschauungsmaterial auszuriisten. Weiter ist man bestrebt,
den Unterricht durch Anpassung der Methodik an die Aufnahmefihigkeit der Schiiler
wirksam zu gestalten. Als ein Mittel, den Unterricht zu vertiefen und den Unter-
richtserfolg sicherzustellen, kann die Psychotechnik dienen. Psychotechnische
Methoden werden bereits seit 8 Jahren mit gutem Erfolg fiir die Auslese des Per-
sonals nach seiner Berufseignung angewandt.?) In den letzten Jahren hat man
psychotechnische Verfahren auch der Personalausbildung nutzbar gemacht.

Betrachten wir den Ausbildungsgang, den der Anfinger durchlaufen mu8, bevor
er eine berufliche Titigkeit aufnehmen kann, so kénnen wir verschiedene Stufen
unterscheiden: Die erste Stufe ist die Schule, in der vorwiegend Erziehungs-
arbeit geleistet wird. Das Ziel der Erziehung wird durch die ethischen, dsthetischen,
kulturellen und rein intellektuellen Bediirfnisse bestimmt und ist abhingig von den
Anforderungen und Idealen der Zeit. Es sollen Menschen erzogen werden, die niitz-
liche Mitglieder des Volksganzen werden. Durch das gemeinsame Leben der Schiiler
wird die Erziehung des Gemeingefiihls und geistigen Willens geférdert. Der in der
Schule vermittelte Wissensstoff soll bei uns in Deutschland die allgemeine Grundlage
fiir die besonderen Kenntnisse sein, die die Berufe erfordern.

Neuere Bestrebungen gehen mit Riicksicht auf die gesteigerten Anforderungen
des Berufslebens dahin, schon in der Schule die Lebenstiichtigkeit zu erhohen. Die
Schitler werden zur selbstindigen Erarbeitung des Ergebnisses der Unterrichtsstun-
den angeleitet (Arbeitsschule). Diese Lehrart steht im Gegensatz zur alten Lernschule,
bei der Qer Wissensstoff immer wieder an den Schiiler herangebracht wird, bis man
annehmen kann, dafl er ihn aufgenommen und auch verstanden hat. Im Auslande
beginnt die Spezialisierung fiir die Berufe zum Teil bereits in der Schule.

Bei uns beginnt die berufliche Ausbildung mit dem Eintritt in den Beruf. Die
Berufsarbeit erfordert Kenntnisse und Fertigkeiten. Die Aushildung fir den Beruf
hat die Aufgabe, diese Kenntnisse und Fertigkeiten, soweit sie nicht schon von der
Schule mitgebracht werden, zu vermitteln. Die Ausbildung wird sich daher insbe-
sondere auf die beruflichen Fachkenntnisse und Fertigkeiten erstrecken. Je nach dem
Umfang und der Art haben sich verschicdene Verfahren herausgebildet

1. Bei den Berufen, in denen einfachste Verrichtungenkorperlicher
oder geistiger Art zu leisten sind, geniigt eine kurze, mindliche Unterweisung, da
hier jeder nach Kenntnis der ortlichen Verhiltnisse sogleich mit der Arbeit beginnen
kann (z. B. Erdarbeiten, Abschreibarbeiten).

2. Sodann haben wir die Stufe der Berufe, in denen der Neuling seine Arbeit

1) Schwarze: Personalausbildung bei der Deutschen R
wissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft, Berlin W 8,

2) Couvé: Die Psychotechnik im Dienste der Deutschen Reichsbahn. Zeitschrift fir
Verkehrswissenschaft, 2. Jahrgang 1924, Heft 3/4.

eichsbahn, Verlag der Verkelirs-
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nach kurzer Einarbeitungszeit verrichten kann. Wihrend dieser Einarbei-
tungszeit wird der Neuling bisher meist sich selbst iiberlassen. Er muf8 den dlteren
Arbeitskriften die Handgriffe absehen. Die Unwirtschaftlichkeit dieses Verfahrens
notigte dazu, fir die Einfihrung in den Beruf kurze Lehrginge auszuarbeiten
und hiernach die Neulinge fiir ihre praktische Arbeit anzulernen. In diese Gruppe
gehoren neben den angelernten Arbeitern der Industrie auch zahlreiche Berufsgrup-
pen aus der Eisenbahn (z. B. Rangierer, Rottenarbeiter, angelernte Arbeiter in den
Werken usw.). ‘

3. In der niichsten Gruppe werden handwerkliche Kenntnisse und
Fertigkeiten verlangt, die in einer drei- bis vierjihrigen Lehrzeit vermittelt wer-
den. Neuerdings wird die handwerksmiBige Ausbildung in besondere Lehrwerk-
stdtten verlegt. Die Ergiinzung findet die handwerksmiiSige Ausbildung in der W e rk-
schule, die zugleich Erziehungsaufgaben an den Jugendlichen ibernimmt.

4. Wir kommen sodann zu den Berufen, fiir die die schulmiifige und handwerk-
liche Allgemeinvorbildung nicht geniigt, und die erst ausgeiibt werden kénnen, wenn
der Bedienstete die bestehenden zahlreichen Bestimmungenbeherrscht
und insbesondere mit allen in der Praxis vorkommenden Sonderfillen und hier-
bei geforderten Betiitigungen vollig vertraut ist. In diese Gruppe gehoren die meisten
Eisenbahnbeamtenberufe. Die Ausbildung wird hier durch praktische Einarbeitung
und Schulung nach den Vorschriften fiir das Dienstschul- und Dienst-
vortragswesen vorgenommen. Die praktische Einarbeitung ist in dem vielseitigen
Bisenbahndienst nicht zu entbehren, sie birgt aber die bereits oben gezeigten Nach-
teile in sich. Im Interesse der wirklich guten Ausbildung sind daher Vorkehrungen
zu treffen, die die praktische Ausbildung verbessern. Hierzu werden neuerdings be-
sondere Betriebslehrstitten eingerichtet, die in Verbindung mit den Dienst-
schulen stehen.

Wir konnen also ganz allgemein feststellen, daB man die Méngel der prakiischen
Ausbildung im Betriebe iberall erkannt hat und bestrebt ist, sie durch praktische
Einarbeitung auflerhalb des Betriebes zu beseitigen. Mit Riicksicht auf
die grofie Bedeutung, die der Ausbildung des Personalnachwuchses zukommt, hat
man in der Nachkriegszeit dem Anlernproblem ganz besondere Aufmerksamkeit zu-
gewandt. Um das Wesen und die Bedeutung der Anlernung zu erkennen, betrachten
wir zunichst, welche Aufgaben die Forderer des Anlernproblems in der Industrie
diesem Ausbildungszweige zuweisen.

Friedrich, der die Anlernschule bei Krupp einrichtete, will die einzelnen als
berufswichtig erkannten Fihigkeiten (AugenmaB, Zielsicherheit, Klangunterscheidung)
durch Ubungen so weit schulen, daB der Lernende sodann die gesamte Titigkeit in
vorschriftsmifiger Weise erledigen kann. Friedrich will aber nicht nur die Fihig-
keiten steigern, sondern auch die Arbeits- und Berufsfreude heben und schlieBlich
Fihrer heranbilden. Wir sehen hiernach, daB Friedrich Aufgaben iibernimmt, die
weit iiber den Rahmen hinausgehen, den die Betriebe sonst bei der beruflichen Aus-
bildung einhalten. Aus Fachkreisen ist eingehend daraut hingewiesen worden, daf
es eine Fihigkeitsschulung im Friedrichschen Sinne nicht geben kann. Nimmt man
an, dafl seine Schulung sich nicht auf die Fihigkeiten, sondern auf die Fertigkeiten
erstreckt, so bleibt doch zu bedenken, daB die Zerlegung in zahlreiche kleinste Teil-
handlungen meist eine Verschlechterung der Anlernbedingungen bedeuten wird. Nur
in seltenen Fillen wird es dem Lernenden ohne groBere Hemmungen méglich sein,
diese eingeiibten Teilbewegungen zu einer Ganzhandlung zusammenzufassen.

) Giese unterscheidet zwischen Anlernung und Schulung. Anlernung ist nach
Giese die bescheidenere und vielleicht kurzfristigere Einfithrung eines Menschen
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an einen Arbeitsplatz, um ihn dort voll erwerbsfithig zu machen. Schulung setzt
bereits cin gestaffeltes und in sich beschlossenes System voraus. Wenn er weiter
Anlernung als Arbeitsvorbereitung und Schulung mit Berufsertiichtigung hezeichnet,
so wird man mit diesen Degriffshestimmungen nichts anfangen kénnen.

Rupyp versteht unter Anlernung alles, was wir lernen, ben wollen, iiberall,
wo es sich um Fertigkeiten handelt. Er setzt Anlernung (Gelaufigmachung bis zur
Fertigkeit) in Gegensatz zur Ausbildung (Verstehen, Einsehen, Erarbeiten, Suchen).
Das Anlernen umfaft nach Rupp vorwiegend manuelle Titigkeiten und ferner gei-
stige Fertigkeiten, die an Intelligenz und Verstindnis keine hoheren Anforderungen
stellen. Der Unterschied zwischen Anlernung und Ausbildung bestebt nach Rupp
also vor allem darin, daB an das Verstindnis bei der Anlernung keine nennens-
werten Anforderungen gestellt werden.

Arnhold unterscheidet die empirische Arbeitsschulung, die Anlernung und
die organisierte Arbeitsschulung. Die Anlernung dient nach Arnhold dazu, den kiin-
tigen angelernten Arbeiter fiir seine Titigkeit im Betrieb yorzuschulen. Neben der
Vermittlung manueller Fertigkeiten soll die Anlernung beitragen zur Erziehung zu
einer Arbeitspersonlichkeit, zur Arbeitstreude und zum frohschaffenden Menschen.
Da die Bestrebungen Arnholds den einmitigen Widerstand aller Gewerkschaften
finden, so diirfte dieses letzte Ziel, arbeitsireudige Menschen heranzuziehen, mit
dem Arnholdschen Verfahren nicht méglich sein. Der Widerstand der Arbeitnehmer
richtet sich hierbei nicht gegen die Anlernung als solche, denn alle Schuleinrich-
tungen werden dankbar begriift, sondern offenbar gegen den nicht immer geschickten
,Kampt um die Seele des Arbeiters”. Auf dem Gebiete der Anlernung liBt sich jeden-
falls die Arbeitsfreude nur heben, wenn wir auf die vollig freiwillige Mitarbeit der
Arbeitnehmer rechnen koénnen.

Moede unterscheidet 8 Stufen der Anlernung:

1. das ungeregelte, ungeordnete Anlernen,

2. die Unterweisung durch einen Anlernmeister und

3. die Anlernstelle abseits vom Arbeitssaale, in der dem Neuling nach industriell

pidagogischen Grundsitzen alle die Kenntnisse, Fertigkeiten und Verhaltungsweisen
ibermittelt werden, die er bendtigt.

Untersuchen wir nach diesem Uberblick und nach den bisher bei. der Reichs-
bahn mit der Anlernung gemachten Erfahrungen, welche Merkmale fiir die Anlernung

charakteristisch sind, um hiernach eindeutig die Unterschiede von den bisherigen
Ausbildungsverfahren festzulegen.

Charakteristisch fiir die Anlernung ist:

1. die Verlegung des ersten Teils der praktischen Ausbildung aus dem Betrieb
in die Betriebslehrstitte (vom Stellwerk in das Lehrstellwerk, von dem Triebwagen
auf den Ubungsfahrstand, von der Fahrkartenausgabe an das Fahrkartenanlerngerit) ;

9. fortschreitendes FEindringen in die beruflichen Verrichtungen nach einem
methodisch auf Grund von berufskundlichen Untersuchungen erarbeiteten Plane.
Ein Beispiel hierfiir bietet das Verfahren fiir die Anlernung der Bahnsteigschaffner;

3. Schulung von Teilhandlungen. Hierbei wird nach psychologischen Erwiigungen
die zu ithende Teilhandlung so abgegrenzt, daf der Ubergang zur Ausfithrung der
ganzen Arbeit ohne Schwierigkeit und innere Hemmung méglich ist. Gastoff ist
in RuBland bei der Anlernung auf kleinste Teilhandlungen zuriickgegangen. Man
wird sich sehr davor hiiten, bei der Zerlegung der Teilhandlung zu weit zu gehen.
Bei den Ubungen, die die Reichshahn eingefiihrt hat, fafte man daher die Teilhand-
lungen zu grofieren Finheiten zusammen, so werden die Bahnsteigschaffner in der
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Fahrkartenpriifung angelernt. Es ist dies ein Arbeitsprozef, den der Bahnsteigschaff-
ner spiter bei der praktischen Ausilbung des Dienstes, wenn die Reisenden durch
die Sperre gehen, in nahezu unverinderter Form auszufithren hat;

4. Beobachtung des Ubungsfortschrittes und Erkenntnis der Fehler. Das Anlern-
verfahren muB so aufgebaut sein, daB der Lernende stindig beobachten kann, wie
seine Arbeitszeiten fiir die Leistungseinheit sinken und welche Fehler vorkommen.
Durch diese stindige Selbstbeobachtung dringt er in ganz anderer Weise in den .
Dienst ein, als es etwa bei der praktischen Dienstausiibung selbst moglich wire.
Bei unserem Beispiel der Fahrkartenpriifung kann er also die Zeit feststellen, die
zum Priifen der Fahrkarten seiner 100 Reisenden erforderlich war, und zugleich

kann er aus den abgelegten Tahrkarten erkennen, welche Fehler er noch tiber-
sehen hat;

5. Die Ubung am Phantom, am wirklichkeitsnahen Ubungsgerit. Als Beispiel
hiertiir darf die Trammsche Anlernung von StraBenbahnfahrern dienen. Da die An-
lernung auch betrieblich durchfiihrbar und wirtschaftlich tragbar sein muB, wird
durch Gestaltung des Anlerngerites dafiir gesorgt, daf die Anlernung auBerhalb des
Betriches vor sich geht und daB kein unnétiger Materialverbrauch eintritt. Der Trieb-
wagenfithrer, der sogleich auf den Triebwagen gestellt wiirde, um bhier Ubungs-
fahrten zu machen, wiirde — abgesehen von den Gefahren einer solchen Aushil-
dung — erhebliche Betriebskosten verursachen. Anders beim Uben auf dem Anlern-
fahrstand, wo bei der Fahrt an Ort nur geringer Stromverbrauch eintritt;

6. Die Schulung fiir den Gefahrfall. Bei der praktischen Ausbildung wird der
Neuling nur ganz selten eine betriebsgefihrliche Situation kennen lernen. Seine
Kenntnis der Verhaltungsweise bei eintretenden Unfillen beruht daher auf dem aus
den Vorschriften erlernten Wissensstoff. Da es zweifelhaft ist, daB er im Gefahrfall
die vorgeschriebenen Handlungen richtig ausfiihrt, werden in der Anlernung plan-
miBig Storungen hervorgerufen und der Lernende hat dann die vorgeschriebenen
Handlungen auszufithren. Diese Schulung fiir den Gefahrfall und fiir Storungen
war z. B. besonders wichtig bei der Schulung der Triebwagenfiihrer der elektrisierten
Berliner Stadt- und Vorortbahn. '

Betrachten wir diese Merkmale der Anlernung, so finden wir, dafl der Unter-
schied von den bisherigen Ausbildungsverfahren nicht in dem vermittelten Unter-
richtsstoff, sondern darin liegt, wie diese Kenntnisse, Fertigkeiten und Verhaltungs-
weisen dem Neuling unter Beriicksichtigung aller psychologischen Erfahrungen und
unter Zuhilfenahme geeigneter Anlerngerite vermittelt werden.

Das Anwendungsgebiet der Anlernung ist abgegrenzt nach der Seite der unter-
richtsmiifigen Schulung und nach der Seite der praktischen Einarbeitung. Die unter-
richtsmiBige Schulung ist unentbehrlich zur Vermittlung der grundlegenden theo-
retischen Kenntnisse, zum Verstehen der Zusammenhiinge des Dienstes. Die praktische
Ausbildung bei den Dienststellen soll den Anfinger mit allen Einzelheiten der prak-
tischen Dienstausfiihrung vertraut machen. Zur Schulung und zur praktischen Aus-
bildung kommt als Mittelglied die Anlernung.

Hieraus ergibt sich, daf die Anlernung im Ausbildungsgang nichts Selbstindiges
und fiir sich B.estehendes sein kann. Sie muB sich vielmehr organisch in den Aus-
bildungsgang einfligen. Eine Moglichkeit hierzu bieten die Zentralschulen, in denen
die Dienstanfinger zu zusammenhingenden Lehrgingen vereinigt werden, wo also
Gelegenheit gegeben ist, die Schulung mit der Anlernung zu verbinden. Die nach
psychotechnischen Methoden aufgebauten Anlernverfahren konnen hier als Ubungen
durchgefithrt werden und bringen zugleich eine Abwechslung in den Unterrichts-
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betrieh. Diese Abwechslung ist schr erwiinscht, da wir es im Eisenbahnunterricht
mit dlteren Schiilern zu tun haben, die z.’I. der geistigen Arbeit entwohnt sind und
dem Unterricht iiher mehrere Stunden doch nur mit Anstrengung folgen kinnen.
Dienstanfingerschulen, deren Lehrer tiber die Metliodik der A{llernverfahr.en unter-
richtet worden sind, konnen die Anlernung ebenfalls durchfiihren, soweit sie die
einfachen Anlerngerite zur Verfiigung haben. ) o

Die Anlernverfahren fir die anzulernenden Arbelter.und fl{r die elnfachg_ren
Verrichtungen werden so aufgestellf, daB die Anlernung im Betrle})e"durchgch')hrt
werden kann. Hier muB besonders auf die Schaffung cmfz.lchster Geriite und [ilfs-
mittel Bedacht genommen werden. Genaue Anlernvorschriften geben_dem Lehrer
oder Anlernbeamten die Anweisungen fur dic Durchfithrung der einzelnen An-
ernversuche. : , '
e Birshof esind Anlernverfahren ausgearbeitet fiir die Schaffner in D-Zigen, fiir
Bahnsteigschaffner, fiir den Fahrkartenverkaufsdienst, fiir die Au‘fschrelbungen des
Zuglihrers, fiir die Zugdeckung, fiir Rangierarbeiter und fiir die Behandlung des
Frachtbriefes in der Versand- und Empfangsgiiterabfertigung. Aus dieser Aufzihlung
erkennen wir, dal abgeschlossene Anlernverfahren bestehex} fiir Dlenstzwelg'e mit
einem abgeschlossenen kleineren Wirkungskreis (Bahnste1gschaffner, Rang@rGr),
withrend fiir die umfassenderen Beamtengruppen der Betricbmsswtenten, Asmstgn-
ten usw. die Psychotechnik cinzelne in psychologischer Methodik zu Iehrend_e Fertig-
keiten vermittelt. Die Anlernung ist also nicht auf einzelne manuelle und einfachste
geistige Verrichtungen zu beschrinken, sondern kann fiir alle Beamtengruppen an-
gewandt werden. Die Vorbedingung ist nur, da der Lehrstoff die Anwendung der
oben beschriebenen methodischen Grundsitze zulift.

Als Beispiel wird nachstehend die Anlernung in der Behandlung der Fracht-
briefe beschriehen. L . .
. Je 2 Schiiler sitzen im Ubungssaal an einem Arbeitstisch. Sie finden hier die
erforderlichen Dienstvorschriften und Tarife. Ferner erhalten sie 25 Fra.chtbriefe
und eine Sammlung von abzufertigenden Giitern in photographischen Abbildungen.
Ihre Aufgabe ist es, auf Grund der vorliegenden Frachtbriefe die Giiter anzunehmep
und sodann den Frachtbrief in der Versandabfertigung abzufertigen, sqwie alle damit
zusammenhéingenden Kassen- und Rechnungsarbeiten zu erledigen. Die }?rachtbriefe
sind so Zusammengestellt, dal von dem Beamten die Kenntnis der Tarife und der
Vorschriften verlangt wird. Er hat zuniichst die Frachtbriefe vorzupriifen und muB
dann die Giter annehmen. Hierhei hat er die Bestimmungen iber die Verpackung
und Bezeichnung der Gitter, tiber nur bedingungsweise zur Beforderung zugelassene
Gegenstiinde zu heachten. Die notwendigen Vordrucke erhilt er unter Aufsicht des
Lehrers aus cinem fiir alle Schiiler bereitgestellten Vorratsschrank. Er mufl die
Versandbiicher, Freibetrag- und Nachnahmebiicher usw. fir seinen Bedarf anlegen.
Zur Aufbewahrung dient ihm eine Mappe mit entsprechender Unterteilung, die er
nach Durchfithrung der gesamten Arbeit dem Lehrer abliefert. Dieser kann nun auf
Grund der Frachtbriefe feststellen, ob alle Vermerke richtig eingetragen wurden; die
beigegebenen Versandbiicher usy. zeigen ihm, welche Fehler etwa bei der Eintragung,
bei der Aufstellung des Tagesauszuges und bei der Rechnungslegung vorgekom-
men sind.

Nach Durchfiithrung dieser Ubungen in der Versandabfertigung wird ein ent-

sprechender Anlernversuch mit 25 Frachtbriefen einer Lmpfangsabfertigung durch-
gefiihrt.
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Yerkehrspolitik und wirtschaftliche Intercssenvertretungen.t)
Von Dr. rer. pol. Willy Menzel, Chemnitz.

: Inhaltsangabe:
A, Einleitung.
B. Die Betiitigung des Staates und der sonstigen oOffentlich-rechtlichen Kérperschaften auf

dem Gebiete des Verkehrswesens. '

C. Die Wiinsche der Wirtschaft an die Verkehrstitigkeit des Staates und der sonstigen
offentlich-rechilichen Korperschaften,

D. Die gesetzlichen Korperschaften und verwandte stindige Einrichiungen fiir die Interessen-
vertretung der Wirtschaft auf verkehrspolitischem Gebiete. ‘

E. Die allgemeinen wirtschaftlichen Interessenvertretungen und jhre EinfluBnahme aut die
Verkehrspolitik.

1. Offentlich-rechtliche Wirtschaftsvertretungen :

a) Industrie- und Handelskammern und Deutscher Industrie- und Handelstag.
aa) Innenorganisation.

bb) Titigkeit.

cc) Zusammenschliisse,
b} Landwirtschaftskammern und Deutscher Landwirtschaftsrat.
¢) Handwerkskammern und Handwerks- und Gewerbekammertag.

2. T'reie wirtschaftliche Vereine:

a) Industrie

aa) regionale Verbinde,

bb) fachliche Verbiinde,

cc) Der Reichsverband der Deutschen Industrie,
b) Handel. -
¢) Landwirtschaft.

A. Einleitung,

Die Absicht, die dieser Arbeit zugrunde liegt, ist, einmal aufzuzeichnen, wie
weit die private Wirtschaft an der "Verkehrspolitik des Staates mitarbeitet, wo und
in welcher Weise sie ihre Winsche an ihn herantriigt. ,Da sich bekanntlich
Jjeder berufen fiihlt, ausgerechnet in Verkehrsfragen mitreden zu diirfen* (Heister-
bergk), war es von vornherein ausgeschlossen, Einzelantrigen und -forderungen
an die staatlichen Verkehrsunternehmungen nachzugehen. Es konnten daher nur
die Verbandsbildungen der Wirtschaft Gegenstand der Untersuchung sein. Auch
bei diesen aber war im Hinblick auf die aullerordentlich groBe Zahl eine rium-
liche und sachliche Beschrinkung notig. So weit bezirkliche Vereinigungen in
Frage kommen, sind daher aus praktischen Griinden nur die Verhiltnisse in
Rheinland-Westfalen und Sachsen eingehender untersucht worden. Iis ist auch

nicht eine geschichtliche Darstellung der Verkehrstitigkeit der wirtschaftlichen
Interessenvertretung gegeben worden. D

it, die allerdings infolge des

1) Anmerkung des Herausgebers: Die vorliegende Untersuchung ist der Hauptt il eine
im Sommer 1928 der Wirtschafts- und Sozialwiss%nschaftlichen Fa (Uit dor Univarsitat Kot

. : . kultit der Universitit Koln
vorgelegten Dissertation. Sie wurde von mjr angeregt aus der Ube

mag. Kann von einem jingeren Doktoranden zwar keine vollkommene Losung dieser um-
fangreichen und schwierigen Aufgabe erwartet werden, so scheint mir doch dieser mit Eifer
und Geschick unternommene erste Versuch groBerer Beachtung wert. — Die Schriftleitung
betont, daBl der Vorlasser allein die Verantwortung fiir die relative Beriicksichtigung ecinzelner
Verbinde und Vorginge sowie die gefillten Urteile trigt. Sie ist indessen bereit, hinreichend
begr‘ﬁhndeten erginzenden und kritischen AuBerungen aus dem Leserkreis ebenfalls Raum zu
gewiihren. :

Zcitschr. f, Verkehrawissenschalt, 7, Jahrg, Heft IL. 4
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des Verkehrswesens die Entwicklung vieler

Vorkriegsjahre noch einmal zusammengedringt vor Auge(;l ge;flu}i)rt_ gat, bdlllrfte
ein Ausschnitt des Wesentlichen gegeben worden sein. Un aKc ei ?n e} 1lan-
delten Verbinden kam es nicht darauf an, jeden .cmzelnen nérag au z;112_,1 kll?xz
sondern zu zeigen, welche Verkehrsfragen immer wiederkehren o er.auger}t) (1: ic
im Vordergrunde stehen, wie weit die Verbinde zl{sammengehe_n, wie }:veld eger:i.
sitzlichkeiten und Besonderheiten der einzelnen }V}rtschaitszw}e}:xge vor 3n etr:l' s(in'.

Insofern es im Rahmen dieser Darstellung nf)tlg unq zum essere(rll e\rrs ‘Tnhms
erforderlich schien, wurde auch auf die gesetzlichen Einrichtungen des Verkehrs-

wesens, in denen die Wirtschaft mitwirkt, eingegangen.

notwendigen Wiederaufbaues auch

Begriffe. MaBnal

litik soll hier die Gesamtheit' der abnahmen ver-
stan(ﬂr:)tex"vegdeeﬁi e;ié S(Il)e(; Staat und die iib.rigen 6ff9ntllcl}-reciht11chen é(orljﬁi-
schaften im Hinblick auf das Verkehrswesen 111reS_qe})‘etefl,lm n_t.c;lrIiSS\:u ;r urr-l
gemeinheit ergreifen. Nach dicsr er}ggiflaﬁtel?eg?:rfllzrﬁat;orfl)’hjélit gzel:V e:gewinnerne’sind
ar di i Untersuchung ein klar : .
zfllII:o d(i?e ﬁ;ﬁiﬁiﬁfn und Einrich%ungen, die die prw&@en Verkehriansggen ;reff;!}{
nicht dazu zu rechnen, ebenso die Besti{rlmungen, fhe diese unter a5 nl (ln'er nul
staatlichen Verkehrsunternehmungen vereinbaren. Dxe_se F.rfagenml‘;"[;3 Ebenlsl:rzéihlz
so weit hereinspielen, als der Staat i. w. S. regelnd eingrel en"Bt 'Auftra g
ja iblicherweise die Titigkeit des Staates als Fisiows (%)r(?d " natiirlicgh enge
Arbeitgeber) nicht zur Verkehrspolitik, obwohl zwischen beiden g
Beml:)hign%:;;ts}():ﬁtfiﬁzﬁen Interessenvertretungen sind ”sems.tandlge grlg;;] lsgtl%lerf
gleichstrebender Wirtschaftsglieder zur Wahrnehmung gemeinsamer : (: lge ’ .alr
unter zihlen hier aber im Gegensatz zu Ape}tl) nicht dlﬁ _rtnels - sbomg
politische Interessenvertretung bezeichneten Arbeitgeber- und Arbeitne {ngrvle)r iande,
die fir das zu behandelnde Gebiet’ von untergeordneter ,Bedeu];un-g s]13n : nkaghelgen
muBten dic Kartelle gelegentlich erwithnt “{erdeny d.a. ste \Z, - dil(;miferﬁelf 2
berghau gemeinsam mit den betreffenden wu:tschafth;hen eremtent r.t
fragen bearbeiten. So sind die 6ffentlich-rechtlxchgn Wu:tschaf.tsver relprllgen,vsow.el
sie der Unternehmerwirtschaft angehoren, und die freien er.tscllzéft l; Klin delr erme
Hauptgegenstand der Darstellung. Um Zuszatmmeng‘{hbrlgcs n.ntema?( er vehan %n Z}li
kénnen, wurden die Spitzenverbdnde der offentlich-rechtlichen Kammern, obwoh
auf freiwilliger Grundlage beruhend, mit diesen ZuSAMMENEENomIen.

B. Die Betiitigung des Staates und der sonstigen offentlich-rechtlichen
Korperschaften auf dem Gebiete des Verkehrswesens.

Im folgenden sollen die Triger der Verkehrspolitik kurz dargestellt werden.

I. Eisenbahnen. . .

Die Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs sind iiberwiegend Eigentum des
Reiches. Soweit sie nicht dem Reich gehoren (Privatbahpe'n), hat das Rel.ch
ein Aufsichtsrecht (Art. 95 RV.), das dem Reichsverkehrsminister zusteht. Klein-
bahnen unterliegen jedoch der Landesaufsicht. .

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

1) Vgl. Apelt, Die wirtschaftlichen Interessenvertretungen in Deutschland, 1920, S. 5.
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war, wurde die Deutsche Reichsbahn auf Grund des Londoner Abkommens in
die Deutsche Reichsbahngesellschaft (D.R.G.) umgewandelt. Ihre Rechtsver-
hiltnisse sind durch das Reichsbahn- und das Reichsbahnpersonalgesetz neu geregelt.
Das Reich hat der Gesellschaft das ausschlieBliche Recht zum Betriebe der Reichs-
eisenbahnen (bis 81. Dezember 1964) ibertragen und sich ein Aufsichtsrecht
itber Betriebsfilhrung, Bau- und Tarifpolitik vorbehalten, das vom Rglchsverkehrs-
ministerium (R.V.M.) in zwei Eisenbahnabteilungen ausgeiibt wird. Organe
der Gesellschaft sind der Verwaltungsrat und der Vorstand. Zur Wahrang der
Rechte aus den Reparationsschuldverschreibungen ist ein Eisenbahnkommissar
eingesetzt, der von den auslindischen Mitgliedern des Verwaltungsrates gewéhlt
wird. Die Organisation des Betriebes der D.R.G. ist heute folgende:

1. Die Hauptverwaltung in Berlin unter dem Generaldirektor fiir den Ges;amt-
bereich mit der Gruppenverwaltung Bayern (Minchen) fiir das bayerische
Netz, ’

2. 30 Reichsbahndirektionen mit je einem Prisidenten als bezirkliche Geschifts-
stellen, daneben das Eisenbahn-Zentralamt in Berlin fiir gemeinsame Be-
lange (Beschaffungswesen usw.), .

3. Amter und Inspektionen zur Uberwachung der ortlichen Dienststellen und

4. die Dienststellen als ausfithrende Organe. '

II. 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 Reichsunternehmen, dem
ein bestimmter Teil des Reichsvermogens als Sondervermdgen zur selbstiindigen
Verwaltung ibergeben worden ist. An seiner Spitze steht der Reichspostminister,
der dem Reichstag fiir die Geschiiftsfiilhrung 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. Die
Deutsche Reichspost stellt seitdem ‘einen eigenen Etat auf, bei dem der Grundsatz:
»Keine Ausgaben ohne Deckung” zu beriicksichtigen ist, da Reichszuschiisse nicht
mehr gewiihrt werden. Diese grofiere Beweglichkeit, aber auch Verantwortlichkeit,
sollten ihr die Moglichkeit geben, Verwaltung und Betrieb nach kaufméinnischen
und privatwirtschaftlichen Grundsitzen auszugestalten. Nach § 3 des Reichspost-
finanzgesetzes in Verbindung mit ‘Abéinderungsgesetz vom 15. Juli 19261) sollen
fir den Verwaltungsrat der Deutschen Reichspost ,,bis zu 12 Mitglieder aus Kreisen
eninommen werden, denen auf dem Gebiete der Wirtschaft und des Verkehrs be-
sondere Kenntnisse und Erfahrungen zur Seite stehen; bei der Auswahl der
Verireter der Wirtschaft ist die Gréfie und Bedeutung der einzelnen Liinder zu be-
riicksichtigen*’. :

Die oberste Leitung des Postwesens einschlieBlich der Telegraphie, zu welcher
begrifflich auch das Fernsprechwesen gehort, hat das Reichspostministerium. Ihm
unterstehen die Oberpostdirektionen, die ‘den gesamten Betrieb ihres Bezirkes zu
beaufsichtigen haben. Den unmittelbaren Verkehr mit der Wirtschaft versehen
Postimter 1., II. und TI. Klasse und Postagenturen.

III. WasserstraBen.
Frither gehorten die WasserstraBen den Lindern und das Reich hatte nur
ein beschrinktes Gesetzgebungs- und Aufsichtsrecht (Art. 54a. RV.). Nach der

1) Vgl. Deutsche Reichspost, Geschiif{sbericht fir das Wirlschaftsjahr 1925, S. 12. X
4*
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neuen Reichsverfassung ist auch hinsichtlich der dem allgemeinen Verkehr
dienenden Wasserstrafien, dhnlich wie fir die Eisenbahnen, als Aufgabe des
Reiches festgelegt worden, sie in sein Eigentum und seine Verwaltung zu iiber-
nehmen (vgl. Art. 97, I). Darunter fallen natirliche WasserstraBen (Strome,
Flisse) und kiinstliche (Kanile) sowic die Seewasserstraflen, insbesondere die
Miindungsstrecken der ins Meer flielenden Stréme. Auch Wasserkriifte und

Wasseranlagen gellen als ,,Wasserstrafen. Die offentliche Verwaltung umfaBt

Bau der WasserstraBen, Unterhaltung des IFluBbettes und Bestimmungen {iber die
Nutzungen der Wasserstraflen und Wasserkréifte. Die Schiffahrt selbst dagegen
wird als Privatunternehmen betrieben. Fiir die bewegende Kraft auf kiinstlichen
WassersiraBen bestehen teilweise jedoch staatliche Monopole. )
Zentralinstanz fiir die Verwaltung der Reichswasserstrafien ist das Reichs-
verkchrsministerium. Bis zur Errichtung der durchgehenden Reichsverwaltung,
der die Linder Widerstand entgegensetzen, erfolgt die Verwaltung vorliufig noch
durch die Behorden der Linder auf Kosten des Reiches und unter Oberleitung
des R.V.M. (4 Wasserstrafien-Abteilungen).
In Preufllen dienen dem Reich als Verwaltungsorgane
1, als oberste Instanzen das Ministerium fiir Landwirtschaft, Dominen und
Forsten und das Ministerium fiir Handel und Gewerbe, letzteres inshesondere
fiir Angelegenheiten der Hifen, Fiahren und Briicken der Reichswasserstrafien,
2, in der mittleren und unteren Instanz teilweise besondere Organe, teilweise die
Behorden der allgemeinen Landesverwaltung.
Als besondere Verwaltungsbehorden fiir Wasserpolizei und Wasserbau bestehen
a) in der Provinzialinstanz die Wasserbaudirektionen Konigsberg, Miinster,
Stettin, die WasserstraBendirektion in Hannover, dic Rheinstrombauverwal-
tung in Koblenz, die Oderstrombauverwaltung in Breslau und dié Elbstrom-
bauverwaltung in Magdeburg, ‘

b) in der Ortsinstanz die ihnen unterstellten Wasserbauimter.

_Die Verwaltung der WasserstraBen ist in den einzelnen Lindern sehr ver-
schieden organisiert. Zentralinstanzen sind z. B. in Bayern das Staatsministerium
des Inqern mit seiner Abteilung fiir Strafen- und FluBbauverwaltung, in Sachsen
das 'ertschaftsministerium, in Thiringen das Wirtschaflsministerium mit einer
Abteilung fir Handel und Verkehr usw.

Die Mittel- und Unterinstanzen sind wegen des im Verhiltnis zu PreuBen
weniger umfangreichen Arbeitsgebictes meist mit dem StraBenbau vercinigt.

Die Hifen des allgemeinen Verkehrs sind zum grofen Teil Eigentum der
KO!{lmunGn.und- Staaten. Teilweise wurden auch besondere Betriebsgesellschaften
giabxldet. Dle_Elgentﬁmgr von Binnenhéfen sind in drei groBen Hafenverbinden
fir das Rhemstromgeble_t, das FElbstromgebiet und die bstlichen WasserstraBen
zusammengeschlossen. Diese wieder griindeten 1926 dic Vercinigung Deutscher

Hzlfen_ver_biinde, der.en Vorsitz und Geschiftsfiihrung zur Zeit beim Hafenverband
des Rheinstromgebietes in Maing liegt. ' ‘

IV. StraBenwesen ung Kraftwagenverkehr.

Die Straflen (bifentliche Wege) sind in pr
Kreise und Provinzen, nachdem der preuBische Staat 1875 entsprechend dem
Wandel in der Bedeutung der HauptstraBen diese den Provinzen itberlassen hatte.
Die ubrigen Lander sind zum Teil auch heute noch ELigentiimer der Chausseen.
Der Kraftwagenverkehr, soweit er sffentliches Transportmittel ist, wird
groBtenteils von Reich, Lindern, Kreisen und Gemeinden betrieben. Aus den

euBen Eigentum der Gemeinden,
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Kraftwagenkolonnen wund Kraftverkehrsimtern der Kriegs- und Nachkriegszeit
haben sich zur Zeit 17 gemeinwirtschaftliche Kraftverkehrsgesellschaften
(KYG.) 1). herausgebildet, die sich bezirksweise iiber ganz Deutschland erstrecken.
Selt April 1926 sind sie ,zum Zwecke der Wahrung ihrer ideellen, wirtschaft-
lichen upd verl«_:ehrstechnischen Interessen zur ,,Kraftverkehr Deutschland G. m.
b, H.* m.Berhn zusammengeschlossen. Aufgabe der KVG. (Kraftverkehrsgesell-
sgzhaften) 1§t, den Kraftwagen in die allgemeine Verkehrshedienung durch Ein-
rlghtung eines planmiBigen oifentlichen Uberlandverkehrs fiir Personen- und
Guter'befiirderung einzugliedern. Mit der D.R.G. besteht ein Vertragsverhiltnis 2),
das dlf’ Verkehrsteilung regelt. Die sich daraus ergebenden Aufgaben bearbeitet die

Ge'asc}.lafts.stelle fir den Deutschen Eisenbahn-Kraftwagen-Verkehr in Berlin, die
mit je einem Beauftragten der Deutschen Reichsbahngesellschaft und der Kraft-
verkehr Deutschland G.m.b. H. besetzt ist. Zur Durchfithrung des Eisenbahnkraft-
Yvagenverkehrs werden zwischen der zustindigen Reichsbahndirektion und der
oytllcher.l Kraft}rerkehrsgesellschaft besondere Betriebsvertriige geschlossen. Neuer-
dings n1mm§ die D. R G. auch stirkeren finanziellen Anteil an den Gesellschaften.
Das allgemeine Aufsichtsrecht iibt die Kraftfahrabteilung 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 Deutsqhe Reichspost unterhiilt. Ob und wie der Wetthewerb zwischen der
Deutschen Reichshahngesellschaft und den Kraftverkehrsgesellschaften auf der

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

V. Luftfahrt.

Nach langem Konkurrenzkampf mit &ffentlichen Mitteln ich di t-
wendigkeit, die beiden fiihrenden deutschen Luftverkehrsges:lrlgsz(l‘,l})la?;gl1 di}?lnlljgrs
und _Aero-Lloyd, im Jahre 1926 zur Deutschen Lufthansa A.’-G?D zu-
sammenzuschlieflen. Kapitalbeteiligung und Subventionszuteilung von Reich, Lin-
(}ern, Kommunen und Kommunalverbinden sind so grol}, daB der Einflu’B der
offentlichen Hand auf alle Luftverkehrsfragen auBerorden’tlich weitgehend ist.

Neben dfar Deutschen Lufthansa A.-G. bestehen eine ganze Reihe (20) soge-
nannter regionaler Luftverkehrsgesellschaften 4). Diese betreiben jedoch bis auf
wenige Ausnahmen (2. B. Nordbayerische Verkehrsflug G. m. b. I, die Zubringer-
lu.l.len fliegt) keinen eigenen Luftverkehr. Sie sind nur Mittler’ zwischen den
K-O rperschaften der Linder Bayern, Sachsen, Wiirttemberg usw. bzw. der preu-
B1s<':hex’1 Provinzen und der Deutschen Lufthansa und haben als solche ihre
bezirklichen Inte?essgn im Luftverkehr zu vertreten. Ihre Aufgabe besteht also
inshesondere daEm, in ihrem Bereich fiir den Luftfahrgedanken zu werben, die
Interessengegensiitzo der einzelnen Stidte auszugleichen, an einer giinstigen ’Flug'
pl.angestgltun'g mitzuwirken, Hohe und Verwendungszweck der finanziellen Bei-
hilfen fiir die innerdeutschen Linjen festzusetzen.

. Anlage und Betricb der Flughifen und Landungsplitze gehoren
nicht zur Organisation der Luftverkehrsgesellschaften. Initiative, Wettbewerbs-

2 Y\Jg;'chn%‘1:3rIt)izg:Zﬁltl]igKagtvjfrrgzihtr’au%ég;%%il;e' der Kraftverkehr Deutschland G. m. b. H.

$) Uber die Innenorganisation der Deuts i

: chen L ~G. val. her, Ein

Jahr ‘Dell\lItSChe t{fu}flthansa{_ im Jahr.buch fiir Luftverkehl;ftl}é)%rfl}%?fxS(.}lgfﬁ. Wentscher

Lutt II) am_en. 1Zc _(;, Auffithrung siehe Oefele, Flugbetriebsgemeinschaften der Deutschen
-llansa in: Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Nr. 14/1927.
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geist und allgerheine Uberzeugung der deutschen Stidte von der Bedeutung des
Luftverkehrs einerseits, starke Subventionsbediirftigkeit der Luftverkehrsgesell-
schaften andererseits haben dazu gefithrt, daf diese Anlagen von den Stadtver-
waltungen errichtet wurden. Der entgegen den Verhiiltnissen bei den Eisenbahnen
anders 'geartete Betrieb gestattete diese Trennung, die den Vorteil hat, daf die
Landeplitze allen Luftverkehrsunternchmungen gleichmiBig und gleichberechtigt
zur Verfiigung stehen.

Der Betrieb der Flughifen erfolgt heute zumeist durch Flughafengesell-
schaften1). Zu ihrer Verwaltung und Finanzierung wurden neuerdings hier und
da Reich und Linder herangezogen, in deren Hinden Flugplangestaltung, Wetter-
dienst, Funkverkehr, luftpolizeiliche Aufsicht usw. liegen. Das damit erreichte
Zusammenarbeiten der verschiedenen Behorden im Aufsichtsrat der Flughafen-
gesellschaft soll sich als auBerordentlich zweckmiillig erwiesen haben?). Die
Flugliafenverwaltung ihrerseits verpachtet die Flugzeughallen an die Luftverkehrs-
gesellschaften.

C. Die Wiinsche der Wirtschaft an die Verkehrstitigkeit des Staales
und der sonsligen éffentlich-rechtlichen Koérperschaften.

. Von den unzihligen Wirkungen des Verkehrs auf die gesamte Wirtschaft,
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 BewuBtsein der Wertsteigerung der Giiter durch
Transporte, ist das Streben der Wirtschaft darauf gerichtet, diese Verkehrsmittel
und Werkzeuge im Wirtschaftsproze8 dauernd leistungsfihiger zu machen. Ver-
dichtung der Verkehrsbeziehungen zur Erweiterung der Rohstoff- und Absatzmirkte
tritt entsprechend dem heutigen Stand der Verkehrsmittel dabei zuriick hinter
den Forderungen grsBtmoglicher und skonomischster Ausnutzung des vorhandenen
Apparates, Mit der damit erstrebten gesteigerten Hiufigkeit und Schnelligkeit der
Befbrderung missen Piinktlichkeit und Billigkeit Schritt halten. Transportkosten
sgd}Selhstkosten, je niedriger sie sind, desto hoher der Gewinn. Sie soweit wie
méglich zu vermindern, entspricht daher durchaus gesundem Profitstreben. Diesen
Bestreb.unge'n stehen aber gewisse Hemmnisse entgegen:

L. die mit jedem Riesenapparat, wie ihn Reichsbahn und Reichspost darstellen,
V§rbunfiene Langsamkeit des allerorts durchgefithrten technischen und orga-
lusatorischen Fortschritts. Man denke dabei nur an die finanziellen Be-
lasﬁungen der meisten Reformen infolge der auBergewdhnlichen Betriebs-
grofe, an die schwer absehbaren Auswirkungen vieler MaBnahmen und die
Notwendigkeit, den Grundsatz der Gleichberechtigung fir alle Landesteile
und Berufsstinde dabei zy, beriicksichtigen;

2. die hiufige Unméglich’keit beim Staatsbetrieb infolge gesetzlicher Beschrin-
kungen auf berechtigte Wiinsche besonderer Gruppen und Gegenden sofort
einzugehen. Hierzu kommt allgemein

3. dle.gle.awhe Abhingigkeit der Verkehrsanstalten von Natur- und Wirtschafts-
ereignissen, denen auch die Wirtschaft ausgesetzt ist und die sich auf

‘Bz_e'trieb und Finanzgebarung ‘auswirken (Hochwasserkatastrophen; Schnee-
stiirme, Krieg, Krisen, Streiks usw.).

1 .
1926/2)7"’%1: {Ilgﬁmann,; Bayern und die deutsche Luftfahrt, im Jahrbuch fir Luftverkehr

#) Adler, GroBstadtprobleme und Luftfahrt, im Jahrbuch fiir Luftverkehr 1926/27, S. 1264t
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Was die Imponderabilien anlangt, so formuliert diese Blum) treffend:

»Die Schidigungen der Allgemeinheit, besonders der Schwachen zum

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

gar nicht auf bésem Willen oder iibertricbener Selbstsucht zu beruhen; als

Ursache sind vielmehr auch noch eigene wirtschaftliche Schwiiche, un-

geniigendes Vertrauen, Unkenntnis und Irrtum zu nennen. Die Fehler kinnen

also auch bei staatlichen Unternehmen vorkommen, die vom reinsten

‘Streben. beseelt sind, das Gesamtvolk zu fordern; falsche MaBnahmen in

der Tarifpolitik ... und dgl. beobachten wir selbst bei den bestgeleiteten

Staatsbahnen, deren Beamtenschaft iiber jeden Verdacht von Interessen-

politik erhaben ist und das beste an verkehrstechnischer Intelligenz in sich

vereinigt, denn im Verkehr ist vieles Ansichtssache und alles Entwicklung,
und Irren ist menschlich und die Biirokratie manchmal recht langsam.*

Krieg und Nachkriegszeit, in denen die Verkehrsmittel {ibermiiBig beansprucht
wurden, erforderten erhohte Aktivitit. Diese Ursachen und der folgende Interessen-
kampf machten voriibergehend die Hintanhaltung von Schiidigungen fiir jeden Wirt-
schaftszweig zur ersten Aufgabe. Fiir die stirkere Anteilnahme der Wirtschaft
an der Verkehrspolitik des Staates sind aber noch andere Griinde zu nennen, wie

1. die grundlegenden Anderungen in der Organisation und Verwaltung der grofen
staatlichen Verkehrsunternehmen (Reichsbahn und Reichspost). Loslosung
vom Reichshaushalt, Leitung nach , kaufmiinnischen Grundsitzen”, starke
Belastung der Reictisbahn mit Reparationszahlungen, die jede Wirtschafts-
gouppe danach streben lassen, ihren Anteil der Lasten auf ein ertriigliches
Maf beschrinkt zu sehen; '

2. die Konsequenzen, die die Wirtschaft aus dem notwendigen Rationali-
sierungsprozel gegeniiber den teilweise stark erhohten und geiinderten
Tarifen der Transportanstalten ziehen muf ; -

3. das Aufkommen neuer Verkehrsmittel, ‘deren Brauchbarkeit und groBere
“Rentabilitit gegeniiber den bestehenden zu untersuchen ist, und die ent-
sprechende Grenzziehungen erfordern;

4. die Neugliederung Europas, die die Absatzgebiete verschoben und neue Ver-
kehrsheziehungen geschaffen hat. '

Da die Wirtschaft das groBte Interesse an einer gegen frither sogar noch er-
hohten Leistungstihigkeit der Transportanstalten hat, die diesen eine Senkung der
Beférflerungskosten gestattet, 1aBt sie es an Vorschligen zur Verbesserung des
tgchmgchen und organisatorischen Betriebes nicht fehlen. Gleichzeitig unterzieht
Sie die gesamte Finanzgebarung der Verkehrsunternehmungen einer stindigen
K_ontrollt.a. Der dauernde Wechsel der komplizierten Verhiltnisse erfordert aller-
d}ngs. eine lauf:ende. Beschiiftigung mit diesen Fragen in Kérperschaften,
die in gle.xcher' Weise vertraut sind mit den Bediirfnissen ihres Wirtschafts-
zweiges wie mit dem Leistungsvermtjgen der Verkehrsanstalten. Sie bilden aus
Anrggungen und Antworten der Verkehrstreibenden Gesamturteile und -wiinsche
be_stxmmter 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 tieferen Einblicke in deren Betriebsfihrung und -bestimmungen,
auch auf die B.enutzer beratend und aufklirend zu wirken. :

Sachkenntnis der Bearbeiter, wirtschaftliche Stirke der hinter den Verbidnden
stehenden Gruppen (besonders wenn diese groBe Kunden der Verkehrsanstalien
sind), perstnliche Beziehungen, wie sie die Spitzenverbiinde hauptsichlich pflegen,

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 mull dabei dem agitatorischen Charakter eines grofien Teiles dieser Ver-
eine zugute gerechnet werden, wenn die ,berechtigten Forderungen™ der ,ster-
benden Wirtschaft” gelegentlich zu stark in den Vordergrund geriickt werden.
Auch die Gegenseite ist von Ubertreibungen nicht frei, wie das Blum1?) in einer
feinen satirischen Art bemerkt: ) .

,Wieviel wird nicht mit Schlagworten gearbeitet, wie ,aus betriebs-

technischen Griinden leider nicht moglich’; wieviel Einwédnde rechilicher .

Natur konnen erhoben werden, wie schon lift sich mit dem ,Interesse der
Allgemeinheit' operieren, und dazu kommen dann noch str'ategische Er-
wiigungen und als' wichtigstes die ,Betriebssicherheit’. Und in allen Aus-
einandersetzungen, Kimpfen und Prozessen steht dann der Verkehrsmann
mit gréBerer Fachbildung, mit umfassenden Ortskenntnissen und mit seiner
Verantwortung dem Laien, dem Bittenden, dem nicht Verantwortlichen
gegeniiber. Wer will dem Verkehrsmann beweisen, dall er etwas bauen,
genehmigen, zulassen kann, wenn eor aus seiner Verantwortung und Fach-
kenntnis heraus erklirt, ,leider ablehnen zu miissen'? Welcher *Sach-
verstindige, welcher Richter, welche Handelskammer hat den Mut zur Ver-
antwortung von Unfillen, wenn der Verkechrsmann ,seine warnende Stimme
erhoben hat'? Und iiber vieles braucht der Verkehrsmann sich nicht cin-
mal zu duflern, alles Strategische ist absolut geheim, itber vieles darf wegen
der Grundstiickspekulation nicht gesprochen werden, und {iber innere Be-
triebsvorginge und ,technische Einzelheiten’ kann der Verkehrsmann be-
sonders in miindlichen Verhandlungen sich sehr eingehend duBern — ohne
daf ihn irgendeiner versteht; dasselbe gilt von der Ermittlung der Betriebs-
kosten bei Verhandlungen iiber Tarife.
Bei der Begriindung der vorgebrachten Wiinsche werden folgende Argumente
immer wieder vergleichsweise angefiihrt:
1. die Verhiltnisse der Vorkriegszeit,
2. eine dauernde oder voriibergehende Notlage,
8. von Natur besser gestellte oder kiinstlich bevorzugte Landesteile und Be-
rufsgruppen,
. die ,entsprechenden* Verhiltnisse des Auslandes,
- Abwanderung auf andere Transportmittel. .
Rein duflerlich vollzieht sich die gesamte auf den Interessenausgleich zwischen
Verkel.lrsverwaltungen und Wirtschaftsverbiinden gerichtete Titigkeit hauptsichlich
1. in miindlichen Verhandlungen ‘
a) in den Sitzungen der Beiriite und Ausschiisse,
b)in ad hoc stattfindenden Besprechungen,

2. in schriftlichen AuBerungen (Denkschriften, Gutachten, kleineren Eingaben
und Antréigen) und

3. in Stellungnahmen der Fachpresse.

0b d:is richtige Mal in der Mitarbeit an der staatlichen Verkehrspolitik von
den Verbander} Im ganzen eingehalten wird, lassen bemerkenswerte Ausfiih-
rungen bezwvelgeln, die von der Hauptverwaltung der D.R.G. unléngst den
Wirtschaft.sverbanden gegeniiber auf ihre TarifermiBigungswiinsche gemacht
worden sind?). ‘
1) Vgl Blum, a. 2.0, 2, Bd, S. 187,

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

[*1 8-
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»Vor dem Kriege beschiftigten sich mit Tariffragen im allgeme}nen die
Spitzénverbinde und die Handels- und Landwirtschaftskammern, die durch
ihre stindige Titigkeit in Tarifsachen in der Lage waren, den a}lgcme}nen
Zusammenhang der Tariffragen zu erkennen, sich mit den zustindigen Direk-
tionen, insbesondere den ihnen bekannten Tarifdezernenten zu beraten, unmég-
liche Antrige von vornherein abzulchnen und den Ausgleich der sondex:-
interessen vorzunehmen. Heute sind die Stellen und Personen, die sm_h mit’
Tariffragen beschiftigen, sehr viel groBer geworden, aber keinesfalls immer
sachverstindig. Die einzelnen, moglichst gleich bei der Hauptverwaltung

- eingebrachten Antrige werden teilweise ohne Riicksicht auf ihre Ausfithr-
barkeit nur vom Standpunkte der Interessen der ecinzelnen Verbdnde und

- Einzelpersonen hartnickig und ohne Beriicksichtigung widerstrebender Inter-
essen verfolgt. Der Umstand, daB der einzelne Verband oder die einzelne
Person nicht das Schwergewicht wie ein Spitzenverband hat, fiihrt dazu, an
andere Verbinde und eine moglichst grofie Zahl von Behorden und Ab-
geordneten zur Unterstiitzung heranzugehen. Alle diese Stellen greifen diese
Anregungen auf und nun entwickelt sich ein groBes Schreibwerk, eine Be-
sprechung folgt der anderen, immer um dieselbe Sache, und alles zusammen
gibt eine Mehrarbeit, von deren Umfang die AuBSenwelt leider noch keine
richtige Vorstellung hat. Es entsteht ein Leerlauf, der geradezu am posi-
liven Arbeiten hindert, zumal die Zahl der Beamten, um die Einheitlichkeit
des Arbeitens zu sichern, nicht vermehrt werden kann, und dies in einer
Zeil, wo die verschiedensten Umstinde politischer und wirtschaftlicher
Art die Tarifarbeit an sich schon ganz auBerordentlich vermehrt und er-
schwert haben." .

Es ist im folgenden ein Schema der Wiinsche der Wirtschaft versucht
worden, das alle Verkehrsmittel umfaft. Die Einteilung nach Verkehrszweigen
hitte das fiir sich, daf das Eisenbahnwesen in seiner iiberragenden Bedeutung
vorangestellt werden konnte, nachteilig wiren jedoch die zahlreichen Wieder-
holungen. Bei dem gewdhlten AufriB wurde das genetische Prinzip auch deshalb
vorgezogen, weil fir die verschiedenen Verbinde bald die, hald jene Frage
wichtig ist. 4

Die Wiinsche der Wirtschaft erstrecken sich heute hauptsichlich auf:

1. Bau und Einrichtung neucr Verkehrswege: Schienenbahnen (u. a. Industrie-,
Hafen-, Vorortbahnen, Abkiirzungsstrecken), Kanile, StraBen (Auto- und
UmgehungsstraBen), Flug- und Kraftfahrlinien, Kabel usw.

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

1. durch technische Mafnahmen in bezug auf

a) Befoérderungswege,

b) Beforderungsmittel,

¢) die dazugehbrigen Einrichtungen. ‘

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

Zu b) Linfithrung des elektrischen Betriebes, automatischer Brems- -
einrichtungen, von GroBraum- 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, Schleusen, Ausweichen, Bahn-
héfe,,Postanstziltcn, Telephon- und Telegrapheniimter, Hifen usw.);

2. durch organisatorische MaBnahmen: )

a) zweckmiBige Ausgestaltung des Personen- und Giiterfahrplans und der
Postkurse (Hiufigkeit, Schnelligkeit, Piinktlichkeit der Beforderung),
Vermehrung der Kurswagen im Personen- und Giiterverkehr, der
Schlaf-, Speise- und Salonwagen, .

b) Verliingerulr)lg der Annahme- und Ausgabezeiten, Vermehrung der Be-
‘stellginge und Annahmestellen. ) . .

I Einflunahme auf die Tarifpolitik und die Beforderungsbedingungen der

Verkehrsanstalten: . .

1. Grundsitzliche Tarifsystemirage (Staffel-, Kilometer-, Zonen-, Ein-
heitstarif; Erweiterung der Klassen usw.), o

2. Anderung und Erginzung bestehendeF Tarife durch:

a) allgemeine Herabsetzung der Tarifséitze und Nebengebiihren,

b) Ausbau der Giiterklassifikation, :

¢) Herabsetzung der Tarifsitze einzelner Klassen und Zonen,.

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

e) Fahrpreis- und Frachtrabatte. ) )

8. Erleichterung der Tarifvorschriften und Beforderungsbedingungen u. a.

a) hinsichtlich Gestellung der Eisenbahnwagen, Art der Verpackung der
Sendungen, Lade- und Lieferfristen, Haftpflicht, Privatanschlissen,
Fracht- und Gebiihrenstundung, ) )

b) durch Erweiterung internationaler Beziehungen (Auslandstarife, inter-
nationale Abkorhmen), .

¢) Wahrung der Einfachheit der Tarife.

IV. Anderung der Organisation der Verkehrsanstalten durch:

1. Schaffung von Reichswasserstrafien und ReichsstraBenverwaltungen,

2. Neuabgrenzung der Direktionshereiche bei den Reichsbahnen, Reichspost,
StraBen- und Wasserbauverwaltungen entsprechend den heutigen Wirt-
schaftsgebieten.

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

D. Die gesetzlichen Korperschaflen zur Inlteressenvertretung der Wirtschait
auf verkehrspolitischem Gebiele.

Die geselzlichen und amtlichen Einrichtungen des Verkehrswesens, in denen
die Wirtschaft 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, sie zum besseren
Verstindnis der Zusammenhiinge wenigstens vorzustellen und zu charakterisieren.
Die Darstellung wird erkennen lassen, dall ihre Bedeutung fiir die Wirtschaft
unterschiedlich ist. Es besteht aber kein Zweifel, daB die den Verkehrshehsrden
auferlegte Anhoérungspflicht oder die in anderen Fillen von diesen freiwillig ge-
botene Gelegenheit regelmiliger miindlicher Aussprache und EinfluBnahme von
grofem Werte sind. Nicht allein, daBl die wirtschaftlichen Verbdinde moglichst
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stark in ihnen vertreten zu sein wiinschen und ein weitgehendes Vorschlagsrecht
fir deren Mitglieder fiir sich in Anspruch nehmen, auch ihre“Bestrebungeni
durch weitere, stindige Beirite stirkeren EinfluB zu erzielen, beweisen das. Dabei
handelt es sich: . o
1. um Unterausschiisse fiir Ausnahmetarife bei der Stindigen Tarifkommission
und ' .
9. um einen beratenden AusschuB fiir den Deutschen Eisenbahn-Verkehrs-
verband Hannover, _
auf die an entsprechender Stelle niiher eingegangen wird. Fiir den Stindigen
FabrplanausschuB besteht zwar noch keine gesetzliche Verankerung, da er aber de
facto von der D.R.G. anerkannt ist, ist diese nur noch Formsache. )
Eine Sonderstellung nehmen die Wirtschafisreferate der Reichspost ein. $1e
sind nicht selbstindige Zwischenglieder zwischen Verkehrsverwaltung und Wirt-
schaft wie die Beirite, sondern eigentlich nur Hororgane der Reichspostverwal-

tung. Da sie heute jedoch fiir die Wirtschaft die Funktion der Verkehrsbeirito
ersetzen, werden sie hier mit beriicksichtigt.

’

I. Die Eisenb‘ahnrate.

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 Beiriten zur
heralenden Mitwirkung in Angelegenheiten des Eisenbahnverkehrs und der Tarife
vor. Solche Beirdte bestanden allerdings auch schon nach dem fritheren Recht,
nur erstreckte sich ihre Zustindigkeit lediglich auf die L#nder (PreuBen, Bayern,
Sachsen usw.). Zur Ausfilhrung des Art. 93 ist eine besondere Verordnung vom
24. April 1922 iber die Bildung von Landeseisenbahnriiten 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, Kéln, Konigsberg, Magdeburg, Miinchen,
Stuttgart.

Die Landeseisenbahnrite werden nach dem Ort ihres Sitzes be-
nannt, die Mitglieder zum Teil gewihlt, zum Teil ernannt. Gewadhlte Mitglieder
entsenden: '

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

2. die gewerkschaftlichen Organisationen der Arbeitnehmer (Arbeiter, An-
gestellte und Beamte). ,

Das Recht, Mitglieder zu ernennen, steht den Regierungen der beteiligten
deutschen Léinder zu. In jedem Landeseisenbahnrat soll in der Regel ein Vertreter
der Binnenschiffabrt sein. Die Binnenschiffahrt arbeitet daran, das Fehlen einer
offiziellen Vertretung zu beseitigen. Aufgabe eines Landeseisenbahnrates ist es, in
wichtigen, die Interessen seines Bezirkes berithrenden Fragen des Verkehrs und
der Tarife der Deutschen Reichsbahn Gutachten abzugeben. Namentlich ist er
bei wichtigen Abdnderungen der Tarife und der Vorschriften auf dem Gebiete
des Abfertigungs- und des Wagendienstes sowie der Fahrpline und iiber die Ver-
kehrshedeutung neuer Eisenbahnlinien zu héren. Der Landeseisenbahnrat soll
jibrlich vom Prisidenten der geschiiftsfihrenden Reichsbahndirektion mindestens

zweimal zu Sitzungen einberufen werden, dieser fithrt dabei den Vorsitz und stellt
die Niederschrift fest.



60 Verkehrspolitik und wirtschaftliche Interessenvertretungen.

Wihrend die Landeseisenbahnrite den Reichshahndirektionen beigegeben sind,
ist der Reichseisenbahnrat dem Reichsverkehrsminister, also dem Auf-
sichtsministerium angegliedert. Er besteht aus:

1. einem Vorsitzenden und dessen Stellvertreter, die vom Reichsprisidenten

ernapnt werden,

2. 50 von den Landeseisenbahnriten gewiihiten Mitgliedern und

3. 20 vom Reichswirischaftsrat ernannten Mitgliedern.

Die Dauer der Mitgliedschaft erstreckt sich wie bei den Landeseisenbahnriten
auf drei Jahre. Der Reichseisenbahnrat hat die Aufgabe, in wichtigen, die In-
teressen des gesamten Reiches beriihrenden Fragen des Verkehrs und der Tarife
der Deutschen Reichsbahn ebenfalls Gutachten abzugeben. Desgleichen wird er
bei Bedarf, in der Regel zweimal jihrlich, zur Sitzung — und zwar vom Reichs-
verkehrsminister- — einberufen. Dies muB, wie bei den Landeseisenbahnriiten,
auBerdem auch auf Verlangen eines Drittels seiner Mitglieder geschehen. Der
Reichscisenbahnrat wihlt aus seiner Mitte einen aus 16 Mitgliedern bestehenden
stindigen Ausschull, dessen Aufgabe die Erledigung dringender Angelegen-
heiten und die Vorberatung griferer Gegenstinde der Tagesordnung der Reichs-
eisenbahnratssitzungen. ist.

Diq Rei.chsbahnverwaltung hat die Beschliisse der Landeseisenbahnrite und
des Reichseisenbahnrates tunlichst zu beriicksichtigen. Ist dies nicht méglich, so
sind ihnen die Griinde mitzuteilen.

) Die Uf'teile de? wirtschaftlichen Interessenvertretungen iiber Bedeutung und
'erksam'kelt der‘Elsenbahnréite sind teilweise nicht sehr giinstig. Es scheint, als
ob zumindest die Landeseisenbahnriite weniger Arbeits- als viel mehr reine
Begutachtpngsau;schﬁsse sind. Nicht selten werden ihnen lediglich fertige Projekte
oder b(?relts festﬁtehende Tatsachen vorgelegt, denen schliefllich zugestimmt wird 1).
Den Elsenbahr.lraten fehlt wohl dje enge und niitzliche Verbindung mit den be-
tre[fen('}.en‘ Relchsbahndirektionen, wie wir sie etwa beim ,VerkehrsausschuB*
der Stindigen Tarifkommission vorfinden. Noch weniger Bezichungen haben sie
aber zu den_ Verkehrstreibenden, und ohne diesen Unterbau hiingen sie etwas in
der Luft. Dieser Mangel wird allerdings dadurch abgeschwiicht, daB zahlreiche
M‘ltgheder noch" weiteren Verkehrsorganisationen der Wirtschaft (Kammern, Ver-
ha.r'xden) angehoren,. bei denen ein starker Niederschlag von Anregungen und
.Wunschep zu verzeichnen ist. Ein anderes kommt hinzu. Der selbstindige Wir-
kungskreis der einzelnen Reichshahndirektionen ist mindestens bei den fritheren
Landeseisenbahnen Sachsens, Wiirttembergs usw. bedeutend eingeschrinkt und
damit die Plattform fir deren selbstindige EntschlicBungen sehr klein geworden.

II. Die WasserstraBenbeirite.

Die WasserstraBenbeirite waren bisher eine -Angolegenheit der Linder. Nach
Uberfiihrung der WasserstrafBen Jsher ol ngeleg 1 er. Nac

auf das Reich nach Art. 97 RV. und gemill dem
Staatsvertrag vom 29. Juli 1921 sind die WasserstraBenbeirite eine Reichs-
angelegenheit geworden und waren auf das ganze Reichsgebiet auszudehnen. Auf
Grund dessen sind durch Verordnung vom 26. Januar 1925 neben dem Reichs-
Yvassg:rstraﬁenbelr'at acht BezirkswasserstraBienbeirite gebildet worden, und zwar
je e OstpreuBischer, Oder-, Mirkischer, Elbe-, Weser-Ems-, Rhein-, Donau-
Ma}n- und See-WasserstraBenbeirat. Der BezirkswasserstraBenbeirat ist von der
RelchswasserstraBen-VerwaItung in wichtigen Fragen, die die Verwaltung, die

1) Vgl. Mangold, Die Verk

ehrsbii ie- und Hand in ,,Deut
Wirtschats-Ztg ¢ 1926/13. rsbiiros der Industrie- un andelskammern, in ,,Deutsche
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Unterhaltung, den Ausbau und den Verkehr der vorhandenen und geplanten
Wasserstrallen seines Bezirkes beriihren, zu horen.

Jeder Bezirkswasserstralenbeirat besteht aus:

1. dem Vorsitzenden und seinem Stellvertreter, die vom Reichsverkehrsminister

ernannt werden. , l

2. aus sachverstindigen Personen, die als Vertreter von GroBschiffahrt, Klein-
schiffahrt, Spedition, Hifen, GroBverfrachtern, Handel, Industrie, Land-
und Forstwirtschaft, Fischerei und sonstigen Beteiligten durch den Reichs-
verkehrsminister (auf Vorschlag von niher bezeichneten Interessengruppen,
darunter .den staatlich organisierten Wirtschaftskorpern, Vereinigungen der

Schiffahrt, Spedition usw.) berufen werden,

3. einem Vertreter der Reichshahn, der von der Hauptverwaltung der Deut-
schen Reichshahngesellschaft bestimmt wird. :

Der BezirkswasserstraBenbeirat wird vom Vorsitzenden mindestens einmal

im Jahre, im ibrigen nach Bedarf zu einer Sitzung berufen. Die Berufung hat zu
erfolgen, wenn ein Drittel der Mitglieder 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 grofleren
Teil des Reiches iliber den Geschiiftsbereich eines BezirkswasserstraBenbeirates
hinaus erstreckt, zu horen. Insbesondere ist ihm Gelegenheit zu geben, zu den
bedeutenderen einmaligen und auBerordentlichen Ausgaben des Haushaltes der
Reichswasserstralenverwaltung Stellung zu nehmen.
. Er setzt sich zusammen aus dem vom Reichsprisidenten ernannten Vor-
sitzenden und dessen Stellvertreter, einem vom Reichsverkelirsminister hestimmten
Vertreter der Reichsbahn, 54 von den BezirkswasserstraBenbeiriten aus ihrer
Mitte gewdhlten und 12 vom Reichsverkehrsminister berufenen Mitgliedern. Die
Berufungstermine sind wie bei den BezirkswasserstraBenbeiriten geregelt.

Nach einem Urteil des Partikulier-Schifferverbandes ,Jus et Justitia** 1) hat
die bisherige Titigkeit den offentlich-rechtlichen Korperschaften gezeigt, daB
die Beirite den ihnen zugewiesenen Aufgaben gewachsen .sind. Wiihrend sie
einerseits die Wasserstralenverwaltung in die Lage versetzen,. sich ihrer als
wertvolles Instrument fir die Durchfilhrung umfangreicher Arbeiten zu be-
dienen, leisten sie andererscits als Mittler zwischen den privaten und offentlichen
Interessen an den WasserstraBen wertvolle Arbeit.

Als ein Hauptunterscheidungsmerkmal?) im Aufbau der Eisenbahn- und
Wasserstraﬁenbeiriite ist festzustellen, daB zu den WasserstraBenbeiriten mit Aus-
nahme des Vorsi-tzenden und eines Vertreters der Reichsbahn nur Vertreter der
Wirtschaft (Arbeitgeber und Arbeitnehmer) gehoren, wihrend bei den Beiriten der
Reichsbahn noch solche der beteiligten Landesregierungen hinzukommen. Der
Grund hierfir wird darin erblickt, da8 die Verkehrsregelung mit Hilfe von
Schienenwegen viel leichter und in groBerem Umfang Anderungen unterworfen
werden kann, als das bei der im groBen und ganzen ein fiir allemal fest-
liegenden Linienfithrung der WagserstraBen méglich ist. Da aber verkehrspoli-
tische Maflnahmen fir ein Land oder Teile desselben immer sehr wichtig sind,
haben die Landesregierungen ein Interesse daran, ihren Einfluf in den ent-
sprechenden Beiriten geltend zu machen. ’

Bemerkenswert ist noch ‘die Zusammenarbeit der beiden’ Reichsbeirite mit

1) Vgl. Jahrbuch fiir den Rhein, 1926, S. 116,

?) Vgl. Fischer, ,Beirite in der Eisenbahn- und Wasserstra8enverwaltung® im Industrie-
und Handelsblatt der Dortmunder Zeitung vom 10. 12. 1927 (576). :



62 Verkehrspolitik und wirtschaitliche Interessenvertretungen.

dem Reichswirtschaftsrat im sogenannten 27er-AusschuB?). Veranlassung dazu
bot das gespannte Verhilinis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt, das
1927 im Vordergrunde zahlreicher Ertrterungen, insbesondere bei den Verhand-
lungen im Reichseisenbahnbeirat und ReichswasserstraBenbeirat iiber den so-
genannten Rummelsburger Tarif (AT.Gi) stand. Der Reichswirtschaftsrat setzte
fiir den Initiativantrag Siemens auf Vereinheitlichung der gesamtfen Verkehrs-
politik diesen besonderen Ausschu8 ein, der im Oktober 1927 gemeinsam mit
dem Hauptausschuf des Reichswasserstrafenbeirats und dem Stindigen Aus-
schull des Reichseisenbahnrates zur Behandlung des gesamten Iragenkreises unter
Beriicksichtigung rein volkswirtschaftlicher Belange zusammentrat. Jede der drei
Korperschaften stellie neun Mitglieder. Dieser 27er-Ausschufl, dessen Arbeit das
gesamte Gebiet des binnenliindischen Giiterverkehrs einschlieBlich des Kraftwagen-
und des Luftverkehrs umfalt, verteilte seine 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 neuen Kanilen beférdert 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 einer Verstindigung zwischen Reichsbahn und
Binnenschiffahrt auf sachlicher Grundlage zu begriiBen ist, so muB allerdings
bezweifelt werden, ob selbst in abschbarer Zeit erzielte Resultate der Unter-
suchungen an dem Wettbewerbsverhiltnis zwischen Reichsbahn und Binnen-
schiffahrt viel indern werden. So lange auf der einen Seite die Reichsbahn vor die
unbedingte Notwendigkeit der Lastenaufbringung aus dem Dawesplan gestellt
ist, und ihr auf der anderen Seite Riickgriffsrecht wie Verantwortungspflicht gegen-
ther dem stark geschwiichten Reichsverkehrsministerium genommen sind, wird
sich der durch die neuen Verkehrsmittel verschiirfte Konkurrenzkampf zwischen
ihr und der Binnenschiffahrt nicht vermeiden lassen.

HI. Der Beirat fiir Kraftfahrwesen?).

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

. D.anach hat dieser dje Aufgabe, in grundsitzlichen und sonstigen besonders
w1ch.t1gen Fragen ‘auf dem Gebiete des Kraftfahrwesens Gutachten abzugeben. Der
V(_)r§1tzende des Beirates und sein Stellvertreter werden vom Reichsverkelirs-
minister aus den Beamten des Reichsverkehrsministeriums ernannt. Die Er-
nennung der Mitglieder erfolgt ebenfalls durch den Reichsverkehrsminister.

Der Beirat fiir das Kraftfahrwesen trat im letzten Geschiftsjahr (1927) ein-
mal zu einer Sitzung zusammen, in der neben dem Entwurf eines Kraftfahrzeug-

Steuergesetzes in der Hauptsache iiber eine Novelle zur Anderung der Verordnung
iiber den Kraftfahrzeugverkehr beraten wurde. :

Sachkefl.ner versichern, daf der Beirat in der heutigen Struktur keinen ma8-
gebenden ElnﬂuB.bes.xtzt. Sein Wert lige darin, dal die vertretenen Verbinde
eine leichtere Orientierung im Reichsverkebrsministerium hitten.

1) Vgl Jahresbericht des Oberschlesischen Berg- und Hiittenménnischen Vereins e. V. 1927.

%) Vgl. Festschrift zum 25jihrigen Bestehen des Reichsverbandes der Automobil-Industrie
. V. 19011926, Berlin, 1926, S. 51, n des Reichsv : N
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IV. Beirat fiir Luftfahrwesen.

In Ausfithrung des Luftverkehrsgesetzes vom 1. August 1922 verordnete
die Reichsregierung am 30. Juni 1923 die Bildung eines ,Beirats fiir das Luft.
tahrwesen'. Seine Aufgabe ist, in allen grundsitzlichen und sonstigen be-
sonders wichtigen Luftverkehrsfragen Gutachten abzugeben und beim Erlal 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 Ausschufl der Verkehrsinteressenten
(abgekiirzt ,Verkehrsausschuff”) beider Stindigen Tarifkommission
der Deutschen Eisenbahnverwaltungen.

Aufgabe der nunmehr seit 50 Jahren bestehenden Stindigen Tarifkommission
der Deutschen Eisenbahnverwaltungenl) ist die Fortbildung des Deutschen Per-
sonen- und Giitertarifs. Nach der neuen Satzung vom 1. Oktober 1926 schlieBit
sie simtliche deutschen Bahnen (mit Ausnahme der Kleinbahnen) zu diesem
Zwecke zusammen. Die Stindige Tarifkommission 1. fiir den Personen-
und Gepécktarif (ohne den Abschnitt V — Beftrderung von ExpreBgut) besteht
aus neun Mitgliedern, von denen acht von der D. R. G. und eins von den Deutschen
Privatbahnverwaltungen ernannt werden, die Stiindige Tarifkommission
2. fiir die Giitertarife, den Abschnitt V des Personen- und Gepiicktarifs und den
Tiertarif, setzt sich aus zwdlf Mitgliedern zusammen, von denen zehn die D.R.G.
und zwei die Privatbahnverwaltungen ernennen. ‘

Ihre Arbeitsgebiete sind:

1. Allgemeine Ausfiihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverkehrsordnung,

2. Alligemeine Tarifvorschriften,

3. Allgemeine Giitereinteilung,

4. Allgemeiner Nebengebiihrentarif einschlieBlich der Sitze,

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

der Ausnahmetarife.
Aufierdem konnen Angelegenheiten, die nicht zur Zustindigkeit der Standigen
Tarifkommission gehdren, dieser zur Erdrterung und gutachtlichen AuBerung
von der vorsitzenden Direktion {iberwiesen werden. '

Lediglich zur Begutachtung der Angelegenheiten der Giitertarife wurde
schon bei. der Griindung ein AusschuB der Verkehrsinteressenten
(hiiufig abgekiirzt ,,Verkehrs-Ausschufi*) gebildet, zu dem die Land- und Forst--
wirtschaft sechs, die Industrie sechs, der Handel fiinf und die Binnenschiffahrt
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 vorsi.tzende Reichsbahndirektion Berlin fiihrt die Geschifte der Stiindigen
Tarifkommission und de.n Vorsitz in den gemeinschaftlichen Sitzungen mit dem
Verkehrsausschuf. Jéhrlich finden in der Regel vier gemeinschaftliche Sitzungen
statt. Die Beschl.ﬁsse der Stindigen Tarifkommission und des Verkehrsausschusses
werden je filr §lcl} und je nach Stimmenmehrheit der anwesenden Stimmberech-
tigien (jedes Mitglied hat eine Stimme) gefaBt. Der VerkehrsausschuB hat nur
beratende Stimme, entscheidend ist die Abstimmung der Stindigen Tarifkommission..

1) Vgl. Ubersicht iiber die Internationalen Verbéinde auf dem Gebiete des Eisenbahn-
wesens. Herausgegeben vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1927.
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Die Beschliisse der Stindigen Tarifkommission dienen der Hauptverwaltung der
D.R.G. als Grundlage fiir ihre Beschlisse. Uher die Bedeutung der Stindigen
Tarifkommission . und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten sind an anderer
Stelle wertvolle Urteile wiedergegeben.

Die Frage der Behandlung der Ausnahmetarife durch Unter-
ausschiisse bei der Stindigen 7Tarifkommission ist in letzter Zeit
Gegenstand von Eingaben der wirtschaftlichen Verbinde gewesen. Auf die durch-
aus beachtlichen, wenn auch noch nicht konkreten Vorschlige #uBerte sich
die D.R.G. ablehnend. Da die Anregung in dieser oder jener Form in den
nichsten Jahren wahrscheinlich immer wieder cinmal auftauchen wird und die
bemerkenswerten Ausfiihrungen neben einigen interessanten, grundsitzlichen Be-
merkungen eine gute Charakteristik der Stindigen Tarifkommission und des Aus-
schusses der Verkehrsinteressenten (,,Verkehrsausschu8**) enthalten, sei die wohl-
begriindete Stellungnahme zu dieser Frage seitens der Reichsbahn wiedergegebent):

pe v SchlieBlich regen Sie an, zur Behandlung der Ausnahmetarife Unterausschiisse
bei der Stindigen Tarifkommission zu bilden, in denen die jeweiligen Interessenten vertreten
sein sollten und gutachtlich zu héren seien.

Zunichst heben wir hervor, daB in der Stindigen Tarifkommission Reichsbahn und
Privatbahnen sitzen, fir letztere aber ein Zwang, die Ausnahmetarife der Deutschen Reichs-
bahngesellschaft zu libernehmen, nicht besteht. Sodann ist nicht ersichtlich, ob in den Unter-
ausschilssen nur allgemeine Ausnahmetarife einschl. der Seehafentarife beraten werden
sollen oder auch die vielen nur fiir einzelne Gebiete und fiir einzelne Waren geltenden, ins-
besondere auch die fiir lingere Beratungen in Ausschiissen ungeeigneten sogenannten Wett-
bewerbstarife gegen fremde Eisenbahnstrecken, die itbrigens ihr Ende erreichen, wenn nach
allgemeiner Stabilisierung der Wihrung feste Verkehrsteilungsvereinbarungen getroffen sind.
Weiter ist nicht zu erkennen, ob die Mitglieder des Vollausschusses der Verkehrsinteressenten
in den Unterausschiissen sitzen und die Interessenten anhéren sollen, oder ob letztere an
Stelle der Mitglieder des Vollausschusses treten sollen, ob endlich die Gutachten der Unter-
ausschiisse, was schon der Einheitlichkeit der Tarifpolitik wegen nicht zu vermeiden sein
dirfte, der Stindigen Tarifkommission und dem Ausschusse der Verkehrsinteressenten zur
endgiiltigen Begutachtung vorgelegt werden sollen.

Trotz dieser Zweifel gehen wir auf Ihren Antrag niher ein. Der der Stindigen Tarif-
kommission fir die Beratung der Normaltarife beigeordnete AusschuBl der Verkehrsinter-
essenten mit einem geschlossenen engen Kreis von Wirtschaftsvertretern ist zur Stellung-
nahme aus dem Gesichtspunkte allgemeiner Interessen der Gesamtwirtschaft einschl. der
Eisenbahnen, nicht aber von Sonderwiinschen der Interessenten berufen. Er ist zudem genau
wie die Stindige Tarifkommission ein Arbeits-, kein reiner BegutachtungsausschuB, seine
Mitglieder arbeiten jahrelang stindig in Tarifiragen mit der Eisenbahn zusammen, haben
zufp!gedessen groe allgemeine Tarifkenntnis und sichern dadurch eine Stetigkeit der Tarif-
politik. Auf diesen Voraussetzungen beruht das Ansehen des Ausschusses der Verkehrs-

interessenten bei uns, mit ihnen steht und fillt er, an diesen Voraussetzungen miissen wir
unbedingt festhalten.

Ausnahmetarife werden jetzt im
unter Beriicksichtigung der gesamtwirt
halb ihrer ortlichen Zustindigkeit er
besondere auch die Ausfuhrtarife) be
direktionen, die {iber die erforderliche
der Interessenten behandelt. Diege
Entscheidung ist uns vorbehalten.

Auf Wunseh der Wirtschait haben wir in jeder Direktion einen besonderen Tarifdezer-
nenten. Jeder Versuch von uns, hesondere Tarifimter fir mehrere Dircktionsbezirke zu
schaffen, ist immer wieder dem lebhaften Widerspruch der Wirtschaft begegnet, so daB wir
bisher von der Emrlc_htung weniger Tarifimter nach baverischem Muster fiir ein groBeres
Gebiet an Stelle der vielen Tarifdezernenten fiir die einzelnen Direktionen Abstand genommen
haben. Dann geht es ‘aber auch nicht, daB nunmehr wieder zur Beratung von Ausnahme-
tarifen mehr oder weniger begrenzter Geltung und Wirkung eine zentrale Organisation in

jeweiligen Benehmen mit den beteiligten Ix}teress.enten
schaftlichen Lage von den einzelnen Direktionen inner-
Ortert, Wiinsche, die allgemeine Ausnahmetarife (ins-
treffen, von den hicrfiir eigens bestimmten Reichsbahn-
n Sonderkenntnisse verfiigen, gleichfalls unter Zuziehung
Regelung hat sich durchaus bewihrt. Die schlieBliche

1) Vgl. Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Nr.2,1928.
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groBem Umfange erweitert wird, in die wir nicht wie bisher wenige Tarifdezernenten, sondern
nach Lage des Falles abwechselnd alle Tarifdezernenten unter auSerordentlicher Inanspruch-
nahme ihrer Zeit entsenden miissen. DaB die Zahl dieser Sitzungen und damit auch die
Inanspruchnahme der Mitglieder der Stindigen Tarifkommission und des Ausschusses der
Verkehrsinteressenten und demgemi8 ihre Zahl ganz auBerordentlich wachsen wiirde, ist
klar. Eine regelmiBige Teilnahme an den Sitzungen, damit die Sicherstellung geniigender
Tarifkenntnisse und die Stetigkeit der Tarifpolitik, wiirde insbesondere bei den Mitgliedern
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten verlorengehen, Auf die Frage, wie die Zahl der
zu den Beratungen zuzuziehenden Interessenten zu begrenzen ist, wollen wir hier iberhaupt
nicht eingehen. Wir bitten nur, sich die Zahl der Interessenten fiir Kohlentarife vorzustellen.
Ob nicht bei der Bedeutung der Ausnahmetarife fiir einzelne Linder und Landesteile auch
Reichs- und Landesvertreter ihre Zuziehung beantragen wiirden, bleibe dahingestellt. Der
Charakter eines Arbeitsausschusses tarifsachverstiindiger Mitglieder wiire jedenfalls verloren.

DaB durch_dle Fiille der Vertreter der Wirtschaft und der Fisenbahnen in den einzelnen
Ausschiissen, die nachher wieder an den Vollsitzungen der Stindigen Tarifkommission teil-
nehmen miissen oder wollen, die Arbeit nicht gefordert wird, liegt auf der Hand. Die enorme,
teilweise ganz unmigliche Verlangsamung der Tarifarbeiten — man denke nur an die
Schwierigkeit, Beratqngstermlne_ festzusetzen —, die Uberlastung der Direktionen mit weitercr
Schreibarbeit und Sitzungen, die fiir die Interessen der Eisenbahn nicht weniger als fiir die
einzelnen Wirtschaltskreise bei Ausnahmetarifen unerwiinschte Offentlichkeit der Vorarbeiten,

seien nebenbei erwiihnt.*

Nachdem hier noch die nachteilj
Wirtschaft gestreift werden,
in der Antwort fortgefahren:

igen Folgen der Uberorganisation der deutschen
auf die an anderer Stelle eingegangen wurde, wird

_ne.s. . Bel dieser Sachlage miissen wir uns gegen jede Anregung wenden, deren Durch-
filhrung die Verwaltung noch mehr erschweren wiirde, um so mehr, wenn sie, wie die vor-

liegende, unseres Erachtens eine Erleichterung in den oben erwihnten Schwierigkeiten nicht
brichte. Im Gegenteil wiirden abgelehnte Antrige weiter verfolgt werden, nicht hinzugezogene
Interessenten neue Beratungen bei den Direktionen in der Hauptverwaltung verlangen, zumal

jeder Ausnahmetarif in das Interessengebiet des Einzelnen nach der oder jener Seite eingreift.
Wir bedauern daher, der dortigen Anregung nicht folgen zu kénnen.®

Bemerkenswert sind ferner auch die Bestrebungen der Spitzenverbiinde der
Wirtschait, einen beratenden AusschuB beim Deutschen Eisenbahn-
Verkehrsverband, Hannover, zu bilden, dem die Deutschen Eisenbahn-
verwaltungen (Reichsbahndirektionen und Privatbahnen) angehoren. Dieser be-
zweckt die Fﬁr-derung .des gesamten Eisenbahn-Verkehrsdienstes. Darunter ist
zu verstehen die Fortbildung der Dienstzweige, die die Beforderung von Per-
sonen, Reisegepick, ExpreBgut, Leichen, Tieren und Giitern betreffen (einschlief3-
lich des Abrechnungsverfahrens) und die Bearbeitung und Fortbildung der ent-

sprechenden Vo_rschriftep (unter Beachtung der Zustindigkeit anderer Verbiinde,
z. B. der Stindigen Tarifkommission).

Arbeitsgebiete und Einrichtun
den von ihm erlassenen
sind 1):

1. die drei Teile der Allgemeinen Ab
2. Personenbeforderungsvorschriften, '
8. Giterbeforderungsvorschriften (itber die Annahme, Verladung, Beférderung,

ﬁ‘}flﬁsung und  Auslieferung von Leichen, lebenden Tieren, Giitern und
ilch),

gen dieses Verkehrsverbandes ergeben sich aus
,,Kundmachungen“, von denen bisher u. a. erschienen

fertigungsvorschriften,

4. Dienstvorschrift zur Anlage C der Verkehrsordnun
weise zugelassener Giiter),

5. Dienstvorschrift fiir die Behandlung von Privatwagen.

1) Vgl. Ubersicht iiber die internationalen Verbinde.
Zeitachr, f, Verkehrswissenachaft, 7, Jahrg., Heft II. b

g (Beforderung bedingungs-
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Die Reichsbahn steht auch hier den Wiinschen der Wirtschaft a'blehnend gegen-
iiber. Sie begriindet das damit, daB dieser Verband rein innerd_lensthche 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 depen
sich diese Destimmungen sogar unangenchm fir die Wu‘tschaft ausgewirkt
haben (VerwiegungSVOI'SChl'lften fiir Privatanschlulgleishesitzer, Behant}lung von
Privatgiiterwagen, Kontrolle der Wagen in den Gleisanschliissen, Beforderungs-
bedingungen fur Milch usw.). In diesen und #hnlichen Fallen sollte so der Wirt-
schaft durch einen AusschuB Gelegenheit gegeben werden, vor den BeschluBfas-
sungen des Verbandes ihre geschlossene Stellungnahme bekanntzugeben.

VL. Der Stiandige FahrplanausschuB bei der Reichsbahn-
Hauptverwaltung.

Einen greifbaren Vorschlag zu einem Stiindigen Fahrplanausschufl verdffent-
lichte R. Leskow 1) zum ersten Male im November 1924. Es wurde dort von der
Notwendigkeit ausgegangen, die grofien 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-
staallichen Charakter anhafteten. Eine grundlegende Anderung des Systems der
Fahrplanbildung und ein zeitgeméfBer Aufbau des Gesamtfahrplans sei aber nur
dann méglich, wenn dieser von vornherein von der Hauptverwaltung aufgestellt
und nicht, wie bis dahin, den Vereinbarungen der Direktionen untereinander iiber-
lagssen wiirde., Wegweiser fiir die Erreichung dieses Zieles miisse das System
der Beirite und Kommissionen sein, deren sich die Reichshahnverwaltung in
allen anderen, Verkehrsangelegenheiten bediene. Den bestehenden Eisenbahnriten
wurde jedoch die Eignung fiir eine weitgreifende Umformung des Fahrplanes
vollstiindig abgesprochen. Einmal lasse die Organisation der Beirite eine eingehende
Befassung mit den Fahrplinen an sich nichf zu, zum anderen fehle es den Be-
teiligten als Laien an einer geniigenden Kenntnis des Spezialgebietes, um die Wir-
kungen lokaler Fahrplanforderungen auf den Gesamtfahrplan iitherblicken zu
konnen. Die Wiinsche der einzelnen Betrieche konnten zwar den allgemeinen Fahr-
plan hinsichtlich seiner Gestaltung innerhalb ihrer Bezirke becinflussen, ihn aber
nicht im Sinne einer grundsitzlich zentralistischen Umformung beherrschen.
Leskow “hielt daher das System der Kommissionen fiir das zweckmiiBigste und
das um so mehr, als es notwendig sei, sich aus dem Kreise der Wirtschaft ‘einen.
Stamm von Mitarbeitern heranzubilden, der sich zum Nutzen der Sache dauernd
mit dem Stoffgebiet befasse. Als vorbildlich wurden in diesem Zusammenhang
die Stindige Tarifkommission und der AusschuB der Verkehrsinteressenten hin-
gestellt, die sich als Fachkommissionen fiir die Fortbildung der Giitertarife in
jeder Hinsicht bewihrt hétten und nach jahrzehntelanger, tiefgriindiger Arbeit ein
fiir die Wirtschaft unentbehrliches Organ der Reichsbahnverwaltung geworden
wiren. Die Reichsbahn solle sich daher der Vorteile bewuBt sein, die ibr diese
Kommission dauernd biete, und sich deren Organisation fiir das Fahrplanwesen
‘nutzbar machen, indem sie fir die Aufstellung von Richilinien fiir den Fahr-
plan der Hauptverkehrsstrecken wie fiir die Mitarbeit an der Fahrplanbildung eine
entsprechende Kommission schaffe. Diese bitte zu hestehen aus Veriretern einer
Anzahl Reichsbahndirektionen und — wie bei der Stindigen Tarifkommission —
aus einem Ausschuff der Fahrplaninteressenten aus den Kreisen des Handels, der

Weutsche Handelswarte vom November 1924, Die Umbildung des Eisenbahn{ahr-
plans nach den Zeitbediirinissen unter Mitwirkung der Wirtschaftskreise, von R. Leskow, Leipzig-
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Industrie, der Landwirtschaft und der Schiffahrt. Der AusschuB mifite zunichst
die Wiinsche der Wirtschaftskreise zum Hauptfahrplan auf sich vereinigen ‘und
bearbeiten, um dann das Ergebnis unter Voranstellung allgemein-wirtschaftlicher
Gesichtspunkte mit der Fahrplankommission (Reichsbahndirektionen) zu beraten,
Dieses Bgmtungsergebnis miiite die Grundlage fir die jeweilige Fahrplan.
bildung sein. b
Nachdem fmc,h die Tagespresse den Plan aufgegriffen hatte, lud die Ilandels-
kammer Leipzig schon im Januar 1925 zur Leipziger Verkehrs- und Fahrplan.
konferenz DeutSCher.Handelskammern ein, an der sich der Deutsche Industrie-
und Han@glstag sowie 28 Kammern beteiligten. Hicrbei fanden eingehende Be-
ratungen iiber den internationalen und den groBen deutschen Durchgangsverkehr
statt. Der Gesamtfahrplan wurde dabei nach einzelnen Verkehrsbezirken' bzw. Ver-
kehrsnchtung_en durchgearbeitet und das Ergebnis in einer Denkschrift niedergelegt.
Der Erfolg dieser Konferenz war der Fahrplanausschuf8 beim Deutschen Industrie-
und I—Iandelstag. Um von vornherein eine Opposition oder eine Paralleleinrichtung
auszuschlieBen, wurden u. a. die landwirtschaftlichen Spitzenvertretungen und
der Bund Deutscher Verkehrsvereine hinzugezogen. Den Vorsitz hat z: Zt. Ge-
heimrat Dr. Louis Hagen-Kéln, den zweiten Vorsitzenden stellt Frankfurt in Prof.
Dr. Salomon. A N
. Die an den Fahr.planaussc.huﬁ auf besonderen Vordrucken gerichteten Antrige
Bverdgn. \Ir(;r lslfllélerll) %Etzungeg im 3ommer und Winter den einzelnen Kammern zur
urchsich rufung iibersandt it die A - Trod
cchlige ihren Bezirk bgrilhren. , sowelt die Anderungs- und ErganzungS\‘r(j)I:.
Die zwolf Hauptvertreter des ,Stindigen Fahrplanausschusses* setzen sich
dann mit den Fahrplandezernenten der Reichshahn zusammen und sprechen die
vom FahrplanausschuBl angenommenen Antrige durch. Was hier beschlossen wird
gilt fiir den nichsten Fahrplan. ’
_ Der FahrplanausschuB beim Deutschen Industrie- und Handelstag ist, wie
hieraus er.swhtlrl‘chf auf dem besten Wege, ein Gegenstiick zum Verkehrsaus;chuﬁ
der Stindigen Tarifkommission zu werden. In seinen sechs ersten Sitzungen hat

er ither 300 Antrige beraten, wobei die Zahl infolge der strengen Auslese bei den
Vorarbeiten nur eine untergeordnete Rolle spielt.

VII. Die Wirtschaftsreferate der Reichspostverwaltungt):

Wihrend das Bestreben der Postverwaltung nach der Stabilisierung und Um-
stellung Yorw1egenf1 Qarauf gerichtet war, den Voranschlag und die Rechnungs-
fiihrung in kaufmfmmsoh-Wirtschaitliche Formen zu bringen, sah es die Leitung
de.r Reichspost seit 1925 ', als unabweishares Gebot gesunder organisbher Fortent-
wicklung an, weitere Folgerungen aus dem Reichspost-Finanzgesetz in dem Sinne zu
ziehen, dalB fhe De.:utsche Reichspost als selbstindiger und vollwertig anerkannter
NY)rtscllaftskorper Immer mehr der allgemeinen Wirtschaft eingegliedert wird*. Zu
diesem Zwecke will s1~qh die Deutsche Reichspost iiber die Verhiiltnisse der Wirt-
schaft emg'ehend unternch‘ten und diese fiir ihre Entschliefungen auswerten. Es sind
deshalp _bel .den Ok.)erpostdlrektionen besondere Wirtschaftsreferate und beim Reichs-
ppstmlmsterx}lm eine }_)esondere Wirtschaftsabteilung eingerichtet worden, die spe-
ziell auch die person!lche Fihlungnahme mit den Wirtschaftskreisen aufrecht er-
halten sollen. Nach einem Urteil des Verbandes Sichsischer Industrieller 2) haben

diese Wirtschaftsreferate sehr niitzliche Arbeit geleistet und den Verkehr mit der Post-

1) Vgl. Deutsche Reichs

ost, Geschi i Vi ; 5 ;
3 Vol Veriiffentlichungp eschiftsbericht fiir das Wirlschaftsjahr 1925, S. 13.

en des Verbandes Sichsischer Industricller, Heft 55, 1928, S. 62.

b*
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behorde erleichtert, weil die Personen, die diesen Referaten vorstehen, nicht selbst als
Sachreferenten auftreten und daher bei derartigen Verhandlungen eher in der Lage sind,
einen Ausgleich zwischen den Interessen der Industrie usw. und den Interessen des
zustindigen Spezialreferenten der Post herbeizufiihren. Es ist natirlich wesentlich
schwerer, mit dem Spezialrefercnten selbst zu verhandeln, der verpflichtet ist,
die Dinge nur vom Standpunkte seines Referates aus zu betrachten.

Es war auf dem Wege der Verhandlungen mit diesen Stellen z. B. mdoglich, in
sehr vielen Einzelfillen, die etwa die Mitnahme von Post durch bestimmic Eisen-
bahnziige, das Leeren der Briefkiisten, verzogerte Postbeforderung u. . Fragen
betrafen, Klarheit zu schaffen und vorhandene Miflstinde zu beseitigen.

VIII. Die Verkehrsausschiisse der Stadtverwaltungen.

. Fiir den stidtischen Verkehr bestehen bei den groferen Kommunen besondere
Verkehrsdezernate. Thunen sind hiufig Verkehrsausschiisse beigegeben. Deren Mit-
glieder sind zunichst sachverstindige Angehorige der Stadtverordnetensammlung.
Haufig werden noch aufenstehende andere Verkehrsfachleute zu Mitgliedern be-
stimmt. 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 hesondere Rolle spielen. Unterschiedlich ist auch
das MaB des Entgegenkommens der Stadtverwaltungen gegeniiber der Wirtschaft,
wie deren eigene Anteilnahme an der stidtischen Verkehrspolitik ebenfalls nicht
iiberall gleich ist. Nach Bedarf werden aufierdem noch Hafenkommissionen, Auto-

strafenausschiisse usw. gebildet. (Fortsetzung folgt.)

Das niederliindisch-indische Verkehrswesen.y

Von Dr. Th. Metz, geschiiftsf. Syndikus der Niederl. Handelskammer fiir Deutschland,
beauftragter Dozent an der Universitit, Frankfurt a. M. :

Das niederlindisch-indische Verkehrswesen zeigt in seiner Konstruktion ihn-
liche Verhiltnisse, wie das niederlindische selbst, vor allen Dingen eine starke
Arbeitsteilung zwischen den verschiedenen Verkehrsformen. Indessen fehlt hier,
Im Gegensatz zu den Niederlanden selbst, der Staatsbetrieb nicht. Dieser ist als
_Konkurrent nicht nur zugelassen, er nimmt sogar cine herrschende Stellung ein, so
indessen, daB auch hier konsequent Monopole vermieden werden. Die Tatsache, daB
Uberhaupt trotz der niederlindischen Mentalitit Staatsbetricbe im Verkehrswesen
N}eflerléindisch-lndiens vorkommen, hat seinen Grund darin, daf fiir einen groB-
zugigen Ausbau des Verkchrswesens zu Lande das Kapital nicht so leicht zu finden
gewesen wire, wenn nicht der Staat als Mittler aufgetreten wiire.

Was das Verkehrswesen im cinzeln betrifft, so ergeben sich folgende inter-
essante Aufstellungen.

) I. Schiffahrt.
Die Flotte Niederlindisch-Indiens selbst umfaBte am 1. Juli 1927:
199 Dampt- und Motorschitfe auf Seebrief mit 577 308 cbm Inhalt netto;

110 »” b2 » Jr'.lhl' aB 6 324 .
10 Segelschiffe ” Seebli_ief " sms L
5011 ” » JahrpaB , 114433 o
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Zusammen: ' ' '
5330 Schiffe mit 701088 chm Inhalt netto, von denen 2 205 Schiffe'mit 608 999 chm;

Inhalt in Java und Madoera, und 8125 Seh i i
besitzanges. benmd o, Schiffe mit 92084 cbm Inhalt in den AuBen-
Die wichtigsten in Niederlindisch-Indien beheimateten Reedereien, d. h.

Reederei it i . .
Tabel(;?ilen mit liber 1000 Tons (cbm brutto Inhalt) im Jahre 1927, zeigt folgende

Name Anzahl Schiffe Inhalt in cbm brutto
Koninklijke Paketvaart Mij. . ...
Java-China-Japan lijn ... J e ..... 123 559 Tad
Nederl. Indische Tankstoomboot Mij. ||\’ ir. *ir 8
. R 1]

Bataafsche Petroleum Mij. .........
Ned. Koloniale Petroleum Mij. .......00" _39 ' ca. 17000

N. V. Reederij Oost-Borneo. ... ... R - 5 796
N. I Steenkolen Handelmij. ... .~ """ E 5080
alle in Batavia; =~ Tt 2 1179
Tong Ek Handel Mij., Pontianak (B PO ’

Stoomv. Mij. Hoa Siang, Djambi ((SS,”;‘;{;)&)' 3 7 gég

Insgesamt, einschlicBlich der kleineren, 209 Schiffe mit 1046 312 cbm Inhalt brutto

Dic wichtigsten Hif i 5
die folgendon: g en sind, nach der Grofe des Dampferverkehrs. geordnet,

Im Jahre 1997,

——————
. Dampischiffe Segelschiffe

ame 'Inhalt Tons Inhalt Tons

Anzahl  [in 1000cbm| pp.0pr | in 1000 cbm
netto » netto

1. Tar.ldjong Priok [Hafen von Bata.

ey aip | 28 | me | ow

. Semarang (Java) ......... " ' o B

4. Cheribon (Java)......... . . .’ %?gg 1% ;El)é X "

5. Sabang (Poeloe Weh. Sumatra) . 939 77 g o

6. Belawan Deli (Sumatra) ., ..., | 1468 7 ! n 7

7. Makassar (Celebes) .,.... ... .’ 921 62'87(1) ? 0 0l

g. galxlzpap?ﬁ_(Bogneo) ........... 1283 4705 48?2 ‘ 283

- Samboe (Riouw)......... .. . |

10. Probolinggo (Java)........... . : 7223 iggg e e
11 ’l)‘egal (ava) oouoonnl, 505 376 7 108
12. Panaroekan (Java)....... .. ' 645 o o 12
13. Pekalongan (Java)...... .. " 431 313 s 5
%:_1 Emmahaven [Padang] (Sumatra). 569 3113‘ b {

5. Pasoeroean (Java)....... ., . . . 235 505 e a
16. Palembang (Sumatra) ... ... 873 5 390 1o 5
17. Muntok (Bangka)........ . " 483 e s e
18. Telok-Betong (Sumatra) .. .. . " 532 2007 i 5
19, Bgn)qewangl Javay.......... 263 o 850 5
20. Tjilatjap (Java).......... . """ 207 1 o0 1820 ®
21, Menado (Celebes)...,.. ... """ 555 159 a1 )
22. Singaradja (Bali) ,..... .0 395 1489 o :
23. Ampenan (Lombok).. ... """ 263 1 é% ggg %g

1) Samboe ist ein Petroleumhafen in nichster N

groBen Verkehr auch mit kleinen Fahrzeugen ihe von Singapore. Das erklirt den



70 Das niederlindisch-indische Verkehrswesen.

Der Anteil der verschiedenen Flaggen an dem Schiffsverkehr der niederlindisch-
indischen Hifen geht aus folgenden zwei Tabellen hervor. Die erste gibt den Anteil
der verschiedenen Flaggen im Verkehr der Hifen Niederlindisch-Indiens mit dem
Ausland an. Folgende Flaggen waren hierbei an erster Stelle vertreten:

Im Jahre 1927.

Anzahl Schiffe itber- .
Inhalt in Tons zu

. Flagge haupt (Dampfer,

' tEs Segler, Bgotorschiffe) 1000 chm netto
England.............. 12935 9520
Niederl, Indien ....... 4139 6379
Die Niederlande ...... 518 6 398

"Deutschland.......... 174 1 8:_)6
Japan................ 123 - 935
-Norwegen ............ 186 699
China ............... 2118 469

Insgesamt mit allen anderen 20 777 Schiffe mit 27199 Tons Inhalt.
Den Anteil der Flaggen im Verkehr innerhalb Niederlindisch-Indiens im
Jahre 1927 gibt folgende Tabelle an: - Lo

Anzahl Schiffe iiber- :
Inhalt in Tons zu
Flagge haupt (Dampfer,
ee Segler, Néotors[():hiffe) 1000 cbm netio
Niederl. Indien ....... 98 331 71 769
Die Niederlande ...... 2 859 35 396
England ............. 5989 18012
Deutschland .......... ' 377 3928
Japan................ g 479 31563
China ............... 1193 238

inSgesamt mit allen anderen 109 640 Schiffe mit 134 028 Tons netto Inhalt,

Uber den Personen- und Giiterverkehr auf den Fliissen, der vor allem auf Su-
matra nicht ohne erhebliche Bedeutung ist, liegen niibere Angaben nicht vor.
© Bei der Ausriistung der Héifen ist in erster Linie -die Linge ‘der ver-
schiedenen Kais von Bedeutung. Sie gibt ein ziemlich brauchbares Bild von der
Ausristung der Hifen, zumal die Anzahl und Qualitit der Ladeeinrichtung in etwa
der Kailinge entspricht. Wir finden hier fiir Tandjong. Priok (Batavia) 3561 m Tief-
seekai und 364 m Tiefseesteiger. Fiir Semarang, das noch keinen Seehafen besitzt,
und dessen Verkehr von der Reede, auf der die Seedampfer liegen bleiben miissen,
mit Leichtern durchgefithrt werden muS, finden wir nur einen Leichterkai von
7150 m Liinge und 69 m Leichtersteiger. Tjilatjap, der einzige groSe Hafen an der
Stidkiiste Jayas, hat 540 m Tiefseesteiger. Soerabaja, der grofte Hafen Ostjavas, der
Ausfuhrhafen vor allen, Dingen der; Zuckerindustrie, verfitgt nach Fertigstellung
seines neuen groflen Seehafens, der vor wenigen Jahren in Betrieb genomuen
wurde, lber 4935 m Tiefseekai, 458 m Leichterkai und 60 m Tiefseesteiger.
Belawan-Deli, der Ausfuhrhafen der groBen Plantagen auf der Ostkiiste Sumatras,
verfiigt iiber 983 m Tiefseekai, 697 m Tiefsecsteiger und 185 m Leichtersteiger.
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Emmahaven, der seinerzeit gegeniiber dem Hafen von Belawan-Deli zuriickgetretene
wichtigste Hafen der Westkiistc von Sumatra und Ausfuhrhafen der Padangsche
Bovenlanden, der heute von den groSen Linien der Europa-Indienfahrt nicht mehr
angelaufen wird, verfiigt iiber 459 m Tiefscesteiger, withrend Makassar, der wichtigste
Hafen im Osten des gesamten Archipels, dessen Lage im Siiden von Celebes ihn
zum Stapelhafen fiir die Molukken und Neu-Guinea einschlieflich Celebes und
Ost-Borneos macht, ither 1425 m Tiefseckai, 780 m Leichterkai, 500 m Tiefseesteiger
und 520 m Leichtersteiger verfiigt. e

Alle groBeren Hifen Niederlindisch-Indiens sind ‘mit kleinen Schiffshellingen
fur Schiffsreparaturen versehen, withrend sich grofere Docks nur in Tandjong.
Priok und Soerabaja befinden. In Tandjong Priok besteht ein Schwimmdock von
8000 Tons, eins von 4000 Tons und eins von 2000 Tons ; in Soerabaja eins von
14 000 Tons, eins von 1400 Tons und eins von 3500 Tons, withrend ein mittelgrofies
Trockendock sich in Semarang befindet. ) '

II. Die Eisenbahn.

Im niederlindisch-indischen Eisenbahnwesen finden wir 3 Hauptgruppen, die
der Staatsbahnen, die auf verschiedene Gebiete, téils als Voll-; “teils als Klein-
bahnen verteilt ist, zwei grofiere Privatvollbahnen und cine Gruppe von privaten
Kleinbahnen mit zum Teil recht bedeutenden Netzer. Einiges hieriiber sagt folgende
Statistik: ’ v - :

Niederl-indische Eisenbahnen im Jahre 1927.

s].%i]lfﬁ?tl Belsrderte

Betriebs- Fahr- Gepiick |Bestellgut| Eil- und
kilometer| B4ste Frach!gut
in 1000 kg | in 1000 kg | in 1000 kg

Giiterverkehr
Name

1. Staats-Voll- u. Kleinbahnen:
a) Normalspurige Eisen- und Klein-

bahn auf Java ........ Creteanes 2764 46 797 36170 34 587 7 341 246
b) Schmalspurige Eisenbabnen a. Java 120 2472 974 — 143 030
c) Siid-Sumatra Kleinbahnen....... 514 1332 303 175 461 541

Lampoenglinie ........., R 122 596 48 55 78127

Palembanglinie ......... feeeiean 329. ... 681. A4 0 62 378227
d) Eisenbahnen auf Sumatras West- -

KOSte sooeveiinniiiiiaiiii..., 284 3945 320 1128 880107
e) Atjeh-Kleinbahn (Sumatra) ...... B11 . 5017 . 956..|. 328 209 777
f) Siid-West-Celebes-Kleinbahn. . . ... 47 243 169 18 257

Insgesamt Staats-, Voll- und Kleinbahnen | 4240 | 59806 | 38892 | 36218 | 9053958
2. Nederl. Indische: Spoorweg : S

Mij.:
‘a) Eiser‘}\lf)aﬁm ISemmrang -Vorstenlan-
den-Willem I ........... ..., 205 ; 5 707 | 1475167
b) Kleinbahn Djokja-Willem T... ... 11 5 éég 2o O%s | "2seser
c) » Djokja-Brossot. ....... 56 1205 204 80 227 447
d) 2 Goendih-Soerabaja. . . . 352 4186 947 1251 651 618
e) ” Solo-Bojolali-Batoeretno 79 1286 371 77 183 130
i) Semarang - Gambringan 60 297 90 3 57710

Insgesamt Nederl. Indische Spoorweg Mij. | 863 | 13618 | 5008 | 8740 | 2847599
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Durch- = Guterverkehr Anlagekapital ohne .
: Beforderte . gexap - Mittelkurs
Name }ig{flltlztbté- Fahr Gepiick |Besteligut| il und i Betrich Abschreibungen Dividende der Aktien
kilometer| 835t¢?) P 5™ Frachtgut ' in 1000 htl. | pro km
in 1000kg | in 1000kg | in 1000kg
3. Semarang-Cheribon Stoomtram Mij. 388 7439 — 961) | 1170204 2 E)e}_gi;é:biilic g:mifa?xofvzégegllag& -Wil
' 4, Semarang-Joana-Stoomtram Mij. (teil- lem .o, & . en-wil- 42 917 209 _ —_
weise StraBenbahn)®....c..o...., 426 13 389 — 431) 571 662 b) Kleinbahn Djokja-Willem.i 10 621 a6 — _
5. Sera]oedalSStt%rrnnttfrer’:l 1;\111111 -------- 126 | 2366 - 14%)| 241703 c) Kleinbahn Djokja-Brossot.............. 3185 57 - -
6. Oost-Javszb h0 o g8 6 345 _ 59| 228949 1 o d) Kle}nbahn Goendlk}-Soe_:raba]a .......... 37 506 107 — -
ﬁg gﬁ:ﬂﬁ %ar}lm(straﬂenbahn) . 18 11 845 _ _ i e) ﬁie}nga{m golo-Bo;olah-Bato'eretno ...... 8182 104 — _
'7. MOdjoker.to Stoomtram Mij. .. ... 28 860 265 100 190 101 f) Kleinbahn Semarang-Gambringan....... 8932 149 -
8. Kediri Stoomtram Mij............. 120 - 1463 — 260 311 990 i -
9. Madoera Stoomtram Mij. ......... 223 1328 366 409 1382 967 ‘ Gesamtzahl der Nederlandsch-Indische Spoor- |
10. Pasoerocan Stoomtram Mij........ 46 1766 1134 21 268 225 weg Mij. ..oovveniiii 111 343 129 14 2001/,
11. Malang Stoomtramt Ml]..M ......... 85 1930 — 223 387 092
linggo Stoomtram Mij........ 44 813 124 6 178 874 . .. : :
ig I&i%k)e(;ﬁng%ndische Tramwgeg M, 3. Semarang-Cheribon Stoomtram“Ml]. ...... 41230 ca. 106 10,5 1411/,
" (StraBenbabn)®).................. 14 6 989 — -— — 4. Semarang-Joana Stoomtram Mij.......... 23922 |ca. 56 | 105 | 1461
14. Bataviasche Llektr. Tram Mij. (Stra- 5. Serajoedal Stoomtram Mij............... 8435 | ca. 67 | 12~ 1423/,
BENbANNY- « v e v e ememrnrnrnnnnns . 18 4999 _ _ . 6. Qost-Java Stoomtram Ml]:: .............. 13 1562 ca. 150 — 623/
15. Deli-Spoorweg Mij...oovumnnnnnnns 439 6988 | 4270 | 2722 | 993881 ;: 11‘{40‘3)0.1‘6“0 Stoomtram Mij............... 3123 40 /4 —
4 . Kediri Stoomtram Mij................... 3618 30 13 1881/,
Gesamtsumme fiir das Jahr 1927 ..... 7216 141167 | 50149 48920 |16 577 205 ‘ 9. Madoera Stoomtram Mij................. 7279 31 31/s —
. . .. . g 10. Pasoeroean Stoomtram Mij. ............. 14412) 31 8~ —_
Alle Linien der Ned. Indische Spoorweg Mij. und allen Kleinbahnen Nr. 3—14 ! 11, Malang Stoomtram Mij. ................. 5821 63 11 163 1/,
befinden sich auf Java. Die Deli Spoorweg Maatschappij (Nr. 15), die eine Vollbahn }g gr%bollu:lggtht%omtram I;\llll']: Strabenbabn) }S23372) 56 | 10 —
" e e . . . s . ‘ . Ned.-Indische Tramweg Mij. (StraBenbahn 5255 375 —_ 351
112’;; il:;)t:ﬁg)t( ;I};r Fz;z an der Ostkiiste Sumatras, im Anschlufi an die staatliche Atjeh : i g ga}gvsiascheElelitlr_:Tram\v. Mij.gstraﬁenbahn) saceny| 181 — 5 4i
2 . . ) ) ) . . . Deli Spoorweg Mij. ...... ... ... ... .... 52 075 : 119 13 2203
Uber das _Anlagekz%pltal insgesamt, sowie pro km, sowie bel.den Privat- : (einschl, der Ausgaben f
bahnen tiber ihre'Rendite und iiber den Kursstand ihrer Aktien gibt folgende fiir die im Bau befind-
Statistik Auskunft (Jahr 1927): liche Sud-Asahanlinie)
Gesamtzahl fiir das Jahr 1927.............. 856 815 — —_ —_
Anlagekapital ohne Mittelk :
Betrieb Abschreibungen Dividende | JA1HeXUIS .. . v qe . . :
. o € . der Aktien Die in Niederlindisch-Indien gebriuchlichsten Spurweiten zeigt die nachstehende
in 1000 hfl. [ pro km Tahelle: :
1. Staats-Voll- und Kleinbahnen. ] ]
a) Normalspurige Voll- und Kleinbahnen auf e : Spurweite (in Meter)
8 T 443 599 ¢ . 169 — —
b) Sg}(;rgalsplirballglqnbm}zlf Java ........... 2500 Gg 20 —_ — Betriebsform 1,435 1,188 1,067 1,065 0,750 0,600
c) i:mpgggﬁﬁwemanen ey | e | o _ Voll- [Klein- | Voll- [Klein-| Voll- [Klein-|Voll- [Klein- [Voll- |Klein-| Voll- |Klein-
Palembanglinie ............oooeonr — 99. — — —_ }_Bahl?en Bahnen | Bahnen | Bahnen Bahnen | Bahnen
d) Eisenbahn auf Sumatras Westkiiste. . ... 412396 145 — — - In_km in km in_km in_km in km
e) Atjehkleinbahn ............ ... ..., 24134 6) 47 — — Staatsbahnen........ ~— | — | =] — |8048| 861| — | — |.— | 511 ] — | 120
f) Siidwest-Celebeskleinbahn ............. 47516 101 - - 1 Privatbahnen ........ 206 | 56 | — | 32 | 4839|2163 — | 85 | = | — | — | —
At Staats-Voll- und Kleinbahnen . . ... - . _ _ 1 Summe Staats- und Pri- (Rl R :
I_li.sﬂ:iLalooo Stiick tabatnen 820629 | 136 | | vatbahnen......... 205| 56 | — | 82 |s487|2724| — | 85 | — | 11| — | 120
= in k. .
g) = ggzggggzﬁg :2 gggzga;r;g D ; Alle Bahnen......... 261km | 32km | 6211 km | 8 km | 511 km | 120 km
4) = Strafenbahn in Batavia und Weltevreden. : 1) Mit Abschreibungen. ’
5) Die unter 3—6 angefithrten Bahnen geben auch Abonnements aus. ) ) 2) Diese Zahl betrifft das Jahr 1920,

§ Mit Abschreibungen. , . 3) Diese Zahl betriift das Jahr 1926,
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Das niederlindisch-indische Eisenbahnwesen befindet sich noch durchaus im
Stadium: der Entwicklung; diese ist noch nicht abgeschlossen, wie bei den meisten
europilischen Staaten. Sie duBerst sich ecinerseits in Expansion, wobei vor allen
Dingen noch an den Ausbau des Bahnnetzes auf Sumatra zu denken ist, wo noch
groBe Aufgaben zu ertiillen sind, vor allen Dingen auch eine Verbindung verschie-
dener bisher noch lose von ecinander bestchender Bahnnetze angestrebt wird, Sie
zeigt sich aber weiterhin auch in Intensivierung des Verkehrs, vor allem
auf Java mit seinem schon ziemlich dichten Bahnnetz. Die wichtigsten Probleme sind
hier einerseits die Elektrifizierung, die bis jetzt in groferem Mafistabe nur in
den Bahnnetzen um Batavia, und zwar bis weitestens Buitenzorg durchgefiihrt ist,
wihrend man weitere Elektrifizierungen vorbereitet. — Andererseits die Ermoglichung
einer Eintagsverbindung zwischen den beiden wichtigsten Stidten Nieder-
lindisch-Indiens, Batavia und Soerabaja. Diese Eintagesverbindung ist dadurch er-
schwert, dafl auf Java die Bahnen nachts nicht fahren; andererseits erlauben die
zahlreichen Kurven in den vielfach sehr gebirgigen Strecken mit grofien Steigungen
keine sehr grofien Geschwindigkeiten. Fiir den Verkehr zwischen Batavia und Soera-
baja stehen zwei Strecken zur Verfiigung, die eine iiber Bandoeng, die andere unter
Benutzung einer Kleinbahnstrecke iiber Cheribon, auf denen beiden Versuche fiir die
Eintagesverbindung gemacht sind, Auf die Dauer wird sich die Hauptstrecke tiiber
Bandoeng unter Benutzung von Strecken der Staatsbahn und der Ned. Ind. Spoorweg
Mij. trotz der gréferen Entfernung und des gebirgigen Gelindes behaupten, falls
nicht die Kleinbahnstrecke ab Cheribon ostlich zur Vollbahn ausgebaut wird. In-
zwischen fliegt man bereits regelmifig in wenigen Stunden von Batavia nach Soerabaja.

III. Der Autobvus.

Wie im Mutterlande ist auch in Niederlindisch-Indien das Automobil ein wich-
tiger Faktor im Verkehrswesen geworden, der durch keinerlei ‘Monopolbestrebungen
der Eisetnbahnen zurlickgedringt wird. Im Gegenteil betreibt auch der Staat auf dem
ausgezeichneten Wegenetz zahlreiche Autobusdienste, vor allem in solchen
Gegen.den, wo wie auf Sumatra ausgedchnte Wegenetze gebaut sind, ohne daff der Bahn-
bau blshqr {mt dieser Entwicklung gleichen Schritt halten konnte. Uber staatliche
und provinziale Autobusdienste gibt folgende Statistik Auskunft:

Autobusdienste:

Wagenpark Saldo Gewinn

Jahr Fahrgiste [ Giiter in |" 3/ "yo o b
Personen-| Fracht- | An- | in 1000 | 1000 kg ?nefOO?)rliliT.
Autos Autos | hiinger
Java
Automobil-Dienste der
Provinz Westjava
Cheribon.......... 1926 2 12 1 286 112 27
Midden-Priangan... | 1926 3 13 — 132 3154 12
Insgesamt........... 5 a5 1 418 3266 39
i Sumatra
Regier.-Autom.-Dienste
Palembang ........ 1927 5 35 — 9 11063° | — 51
Benkoelen......... 1927 4 38 1 28 5320 — 69
Sum.-Westkust..... 1927 5 39 1 115 5496 15
Insgesamt........... | | 14 12 | 2 | 152 T 21879 — 105
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DaB die Zahl der privaten Autobusdienste, iiber die leider allgemeine Statistiken
nicht zur Verfiigung stehen, die der staatlichen und provinzialen weitaus ibertrifft,
zeigt ein Blick auf die Statistik des Bestands an Autos in Niederlindisch-Indien, bei
dem es sich zeigt, dal iber 3000 Autobusse in Niederlindisch-Indien betrieben
werden. '

Statistik der Motorfahrzeuge in Niederlindisch-Indien in Betrieb am 31.12. 1927:

; Motor- : . Personen- Auto-

Gebiet fahrrider | Frachtautos | Anhinger ;utos Omnibusse
Java und Madoera.... 7798 2810 263 31528 1424
Aulenbesitzungen..... 2327 6297 60 18410 1829
Ganz Niederl.-Indien .. 10125 9107 523 49938 3253

Wie groll der Privatautobusverkehr in Niederlindisch-Indien ist, mag auch
aus folgendem erhellen. Auf Grund von Feststellungen ist bekannt, daf es auf Java
interkommunale LandstraBen gibt, auf dencn iiber 50 Autobusse pro Tag passieren.
{\Is \Velte.l‘es Beispiel diene, daf die Stadt Bandoeng mit etwa 160000 Einwohnern
in der 1\/11“:(3. des Jahres 1928 verschiedene interlokale Autobusdienste zweier grolerer
Autobusbetriebsgesellschaften besaB, die nach festem Fahrplan Linien nach Garoet,

Cheribon, Soekaboemi und weiter unterhielten. Ferner bestanden noch folgende, nicht
nach festem Fahrplan laufende Linien von Bandoeng aus: ’

nach Garoet 8 verschiedene Linien, . ~

»  Tjililin
» Tjiparaj

) » Tjitjalengka
» Cheribon
» Tasik Malaja
» Soemedang
»  Madjalaja
» Pengalengan
» Soredang
»  LTjiwidej
»  Tjangdjoer ’ » s

zusammen also, ohne die beiden obengenannten, noch 31 verschiedene Betriebe.

Angaben iiber den innerstidtischen Autobusverkehr stehen leider nicht zur
Verfiigung.t)

» »

T O S Y

IV. Das Flugwesen.

_ Das Flugwesen in Niederlﬁndjsch-[ndien ist erst jungen Datums. Is ist or’gani-
siert in einer Prwatge§9llschz}‘ft mit Staatsheteiligung: die Koninklijke Nederlandsch-
Indische L_uchtvaart Mij. Zuniichst bestehen in Indien die Linien: Batavia—Bandoeng
ur}d fot:m.a—Se.mgrang—f?oeral'm]a. Die erste Erweiterung, die'durchgefﬁhrt werden
wird, ist eine Linie Batavia—Singapore—Medan (Deli, Sumatras Ostkiiste).

1) Ende Juli 1929 wird der Plan
bahngesellschaften Batavias versffentli
kurrenz der Autobusse angegeben. D

gewihrt die Gemeinde Batavia u. a.
verpflichiet sich jene u. a. zur volist

der Zusammenlegung der Betriebe der beiden StraBen-
cht. Als Grund wird die Unrentabilitit infolge der Kon-
er neuen Fusionsgesellschaft , Bataviasche Verkeers Mij
das Autobusmonopol fiir den stidtischen Verkehr. Dafiir
indigen Elektrifizierung ihrer Linien.
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Die Koninklijke Luchtvaart Mij. im Haag hat Post- und Passagierflige von
Amsterdam nach Batavia durchgefiihrt; a.uch einige Rl.lckfluge haben statt-
gefunden. Von einer regelmifigen Einrichtung emes solch‘(':n,D_lenstes kann so lange
picht die Rede sein, als die britisch-indischen Flugfeldgr' fiir diesen \Zerkehr gesp.errt
sind, eine Sperre, die Anfang des Jahres 1929 el.pgefu{xrt \Yurfle. Erst wenn diese
Sperre wieder aufgehoben wird, konnen die Pline fiir Einrichtung einer r.egel-
miiBigen Post- und Passagierflugverbindung swischen Amsterdam und Batavia wieder
aufgenommen werden.!)

Mit obengenanntem sind indessen nur die offentlichen Verkehrswege erwihnt.
Nicht besprochen sind die privaten Verkehrsmittel, unter denen vor allen Dingen
die Industrie- und Plantagenbahnen eine grofie Rolle spiclen. Allein 171 Zucker-
fabriken auf Java besafen in 1924 eigene Plantagen- und Werksbahnen mit {iber
10033 km Betriebslinge mit 565 Dampf- und 128 Motorlokomotiven, die indessen
vornehmlich nur dem Werkverkehr, allerdings in weitestem Sinne, dienen.

Die Zablen der Statistiken sind proBtenteils dem Zahlenmaterial entnommen, das das
,Centraal Kantoor voor de Statistiek des ,Departements voor Landbouw, Nyverheid en
flandel® in Weltevreden im ,Statistischen Jaarverslag van Nederl. Indié’ verdifentlicht. Die
betreffenden Statistiken, denen die obenstehenden Zahlen entnommen sind, fmd(;n sich auf
den Seiten 308—313, 315, 318—9, 324—339, 842—3 des Jahrgangs 1927, erschienen 1928.
Siehe ferner auch: ,Jubileumnummer v. d. Indische Gids“, 1. L 1929, und ,de Java Suiker-
indusirie in heden en verleden®, Amsterdam 1928. :

Buchbesprechungen.

Helander, Sven, Dr. Honorarprofessor an der Universitit Kiel. Die internatio-
nale Schiffahrtskrise und ihre weltwirtschaftliche Bedeutung.
(Probleme der Weltwirtschaft Band 42) Jena 1928, Verlag von Gustav Fischer.
VI u. 397 Seiten. '

Helander berichtet im Vorwort, daB die Aufgabe, fiir das Handworterbuch
der Staatswissenschaften in kiirzester Zeit die Abhandlung tiber Seeschiffahrt zu
schreiben, ihn auf den Plan gebracht habe, ,eine unter ruhigeren Verhil{nissen
verfabite Untersuchung aus diesem interessanten Gebiete zu publizieren*. Der Ver-

gleich der beiden wertvollen und inhaltsreichen Arbeiten erschlieBt das Ver-

stindnis fiir Arbeitsweise und Stoffbegrenzung des hier zu besprechenden Buches
und liBt es bedauern, daB sein Plan nicht weiter ausgebaut worden ist, zu einer
Zusammenfassung statt zu einer Erginzung, daB daraus nicht eine geschlossene
Behandlung der internationalen Schiffahrt nach dem Weltkriege geworden ist.
Dann wire das glinzende Material des Verfassers und seine ungemein anregende
Untersuchungstechnik noch besser zur Geltung gekommen, wiithrend sich jetzt
die Darstellung mit der verengerten Problemstellung in manchen Punkten nur
zum Teil deckt, manche Einzeluntersuchung mehr als Exkurs erscheint und die
Schiffahrtskrise fiir die ganze Zeit von 1920 bis 1927 zu starr und einbeitlich aufge-
faBt wird. Wertvolle Materialien, Berechnungen, Gesichtspunkte und Schliisse,
die feinsinnige Gedankenarbeit und Verkniipfung {echnischer und wirtschaft-
licher Erkenntnis, die fiir Helander kennzeichnend ist, hiitte noch grofleren Wert

1) Nach neuen Berichten rechnet man zum Herbst wieder mit Einfiihrung eines zunéchst
14 tigigen Dienstes.
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innerhalb einer Gesamtdarstellung modernster Schiffahrt’ gewonnen, wenn sie
eingeleitet worden wiren durch die Darstellung der grundlegenden Tatsachen
der Entwicklung, Organisation und Politik, und erginzt durch die Erﬁrterung des
Verhaltens der fiihrenden Unternehmungen in Schiffahrt und Schiffbau. I.n ihrem
praktischen Verhalten der Entwicklung des letzten Jahrzehnts gegeniiber ist mehr
als in Reden, Aufsiitzen und Auskiinften der Niederschlag ihrer Beurteilung uqd
Beriicksichtigung der Weltwirtschafts- und Weltschiffahrtslage zu suchep. Die
breiter angelegte Darstellung hiitte wahrscheinlich auch die manchmal ver\errende
Fille der einzelnen Notizen schiirfer gegliedert und Wiederholungen vermieden.

Die bewundernswert sorgsame Auswertung einer umfassenden Literatur und
Statistik und zablreichster archivalischer Quellen fesselt Punkt fiir Punkt durch
die Geschicklichkeit, damit auf Entwicklungstendenzen von Bedeutung hinzufithren.
Gewissenhaft wird stets auch auf Liicken des Materials, auf Unsicherheiten und
auf gegeneinanderlaufende Auslegungsmdglichkeiten hingewiesen. Einer abweichen-
den Beurteilung in einzelnen Fragen aus dem gleichen Material wird durchaus
Spiclraum gelassen. Deshalb wiirde es nicht wesentlich sein, abweichende Auf-
fassungen von Einzelheiten hier zu erdrtern und einzuwenden, daf die eine oder
andere Ausfiihrung anregend sei, aber in ihrer letzten SchluBfolgerung nicht iber-
zeuge. Das wiirde die Gegenkritik herausfordern, gerade die Anregung zu ver-
tiefter Behandlung schiffahrtspolitischer Probleme stelle den Zweck und den
besonderen Wert des Buches dar. Deshalb wird eine Ubersicht iiber die Richtung
der Untersuchungen und Anregungen der Aufgahbe dieser Besprechung am besten
gerecht. .

Der Weltschiffsraum nach dem Kriege wird nach Menge, Verteilung, Quali-
titsverinderung in den verschiedensten Richtungen behutsam untfersucht; seiner
stark gesteigerten Leistungsfihigkeit wird die minder giinstige Entwicklung des
Welthandels gegeniibergestellt, seine Verschiebungen nach Mengen, Glterarten,
Lindern, Transportwegen. Daraus wird ein wahrscheinlicher Uberschufl an Tonnage
von 12 bis 17 Millionen Tonnen errechnet. Viele andere Krisensymptome werden
zur Unterstiitzung dieser Auffassung verwertet, namentlich auch der Frachten-
sturz und seine verschiedenen AusmaBe.

Die Behandlung der staatlichen Schiffahrtssubsidien weist neue Ursachen
und Formen nach, ebenso die Darstellung der Schiffahriskartelle ncue Notwendig-
keiten und Grundlagen nach dem Kriege. Die Einbeziehung des Schiffbaus in die
schwicrige Lage der Schiffahrt wird in einem besonderen Abschnitt erortert.
Die eigentiimliche Lage der Seeleute zwischen den besonderen, z. T. neuen wirt-
schaftlichen und technischen Anforderungen ihres Wirtschaftszweiges und seiner
Note und der durch die Welt gehenden schematisierenden allgemeinen Arbeits-
politik tritt hervor.

) Als Sonderabhandlung sehr beachtlich, wenngleich iiber das hehandelte Krisen-
problem in Einzelheiten hinausgehend, ist die Darstellung der starken Hafen-
entwicklung, als Folge der neuen Weltverteilung, der neumerkantilistischen Wirt-
schaftspolitik, der verschwenderischen Auiwendung staatlicher Gelder, als Ursache
hoher Hafengebiihren. Die Freihiifen erhalten einen besonderen Abschnitt, als
Erfordernis neuer Staatenbildung, neuer Nationalpolitik, neuer Konkurrenz um die
verminderten Transporte; die zahlreichen Neugriindungen von Freihifen mit
jhren iiberschwenglichen Hoffnungen wund ihren mehrfach enttiuschenden ILr-
folgen, ihren eiligen Plinen und ihrer zdgernden Ausfihrung stellen eine eigen-
artige Episode dar. Die Seeversicherung und die Spedition sind Schicksalsgefihrten
der Schiffabrt geworden, mit stiirkster Beanspruchung und teilweise ungesunder
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Ausdehnung in der Kriegs- und ersten Nachkriegszeit, mit schweren Riickschligen
seit 1920, durch die verminderte Arbeitsgelegenheit, den Riickgang der Preise und
Frachten, dazu durch die Umstellung der Schiffahrt zu groBSten und selbstiindigsten
Unternehmungsformen. Freilich wurden in der Seeversicherung die Riickschlige
groflenteils durch Inflationsgewinne ausgeglichen.

In einem umfassenden letzten Teil erértert IHelander in sciner exakten,
zuriickhaltenden, jeden Satz belegenden Art Zukunftsmdoglichkeiten, die man ver-
schieden bewerten mag, an deren Erorterung aber keiner, der sich mit diesen
Dingen fernerhin beschiftigt, achtlos vorbeigechen darf. Den Gedanken des Welt-
schiffahrtspools zur Beseitigung des iiberfliissigen Schiffsraums und Erhohung
der Frachten lehnt er ab; seine Aufziihlung der unendlichen Schwierigkeiten wirkt
iberzeugend. Er zeigt, daB der Frachtmarkt-sich voraussichtlich nur langsam
indern kann, zumal héhere Frachten wicder die Menge und die Wege der Trans-
porte beeinflussen wiirden. Als Folge einer Frachtsteigerung glaubt er neue grofie
Verschiebungen der Weltwirtschaft zu sehen, fiir Europa und Ubersee, fiir Land-
wirtschaft und Industrie. — Ein Vergleich zwischen Schiffahrtskrise und Lisenkrise
bringt interessante Parallelen, enger zum Thema insbesondere iiber organisato-
rische Anniherung und Trennung der beiderseitigen Wirtschaftsgruppen.

Ansprechend durchgefiihrt ist der Vergleich der Schiffahrtskrise nach dem
Weltkriege mit der fritheren Krise durch den Ubergang vom Segel zum Dampf
(jetzt von der Kohle zum 01}, mit der sprunghaften Steigerung der Schiffsgréfen,
der Untemehmungen, dem allgemeinen Absinken der Frachten. Dabei vermisse ich
dgn weiteren Vergleichspunkt, wie in der fritheren Krise das Kapital der ilteren,
plcht_ auf der Hohe stechenden Schiffs- und Organisationsform, der Partenreederei,
In eimem kurzen Menschenalter buchstiblich aufgegessen und damit griindlich
Luft und Bewegungstreiheit fiir die neuesten Formen und die Gesundung ihrer
Page geschaffen wurde. Ob nicht jetzt in den zu groBen Ausschiittungen und den
Zusammenlegungen analog die Heilung liegt?

.Der SchluBl erértert in Kiirze die politische, imperialistische Bedeutung der
Schiffahrtsausdehnung, inshesondere fiir das britische Reich, und die wirtschaft-
lichen Ausheilungsmoglichkeiten der Schiffahrtskrise durch die Belebung des
Welthandels mit Hilfe neuartiger internationaler Arbeitsteilung, von Héchstleistun-
gen der Industrie, von neuen Sparkapitalien und internationalen Krediten.

]?as Buch bereichert die verkehrswissenschaftliche Literatur in dem Punkte,
wo sle es am nitigsten hat, in der Aufzeigung feiner und enger Zusammenhinge
zwischen der Verkehrsentwicklung und den Verschiebungen der weltwirtschaft-
lichen Lage. K. Thie8.
Wiskott, Carl T., Dr.-Ing., Diec Besteuerung der Kraftfahrzeuge undKraft-

stoffe zur Sc}.xaffung eines zeitgemiBen StraBennetzes. Berlin 1928. VDI-Verlag.
XII/88 Seiten mit 44 Abbildungen und 20 Zahlentafeln. Din A 4. Preis geb. RM 22,—,

Das Problem der quftverkehrshesteuerung gehort zweifelsohne zu den vitalsten
der deutschen Verkehrswirtschaft und darf gleichen Rang beanspruchen mit der nach
dgr Jahrhundertwende stark u.mstrittenen Frage der Wasserstrafienabgaben. Zumal
die Kraftverkehrshes.teuerung in Deutschland bislang nur eine vorliufige Regelung
gefundpn hat,'muﬁ die I'rage .nach ihrer endgiiltigen Gestaltung sowohl den Verkehrs-
und Tinanzwissenschafter wie den Kraftverkehrsinteressenten lebhaft beschiftigen.

s ist daher sth zu begriifen, wenn das Problem in der vorliegenden Schrift eine
duflerst griindliche Untersuchung gefunden hat. :

Bedauerlicherweise zeigt der Verfasser allerdin

. . . gs einen gewissen Mangel an
finanzwissenschaftlicher Schulung. g

So muB der Ausgangspunkt der Untersuchung
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(,Weitaus an erster Stelle sollte bei jeder steuerlichen Erwidgung fiir den Gesetz-
geber, fir dic beteiligten Industrien, fiir das Publikum, fiir die gesamte Volkswirt-.
schaft das Wohl und Wehe des Kraftfahrwesens selbst stehen. Nur hier liegt, auch
vom rein steuerlichen Gesichtspunkt aus betrachtet, das primum movens aller Ent-
schliisse. Das ibrige ist sekundiir.“) als einseitig und daher volkswirtschaftlich nicht
haltbar bezeichnet werden. Und wenn der Verfasser zugunsten der kombinierten
Kraftstoff-Reifen-Gewichissteuer einmal betont: ,,Sie entspricht dem Leitsatz einer
jeden Steuer: ,Leistung nach Leistunpsfihigkeit’ und ,Leistung nach Gegenleistung’,
so ist dies vom finanzwissenschaftlichen Standpunkt ein griindlicher Lapsus.

Indessen beeintrichtigen diese Entgleisungen den Wert der Arbeit so gut wie gar
nicht, da das eigentliche Problem, nimlich die zweckmiiBige Gestaltung einer Abgabe
davon nicht berithrt wird. Vielmehr kann die Untersuchung an sich ohne weiteres
als Standardwerk 1. Ranges bezeichnet werden. Es kennzeichnet sich cinerseits durch
eine selten weit getriebene Lindringlichkeit und Sorgfalt, die sich inshesondere in
einem umfangreichen Zahlenwerk iuBert, andererseits durch weitestgehende Heran-
ziehung aller moglichen kritischen MafBstibe. Man wird daher nur graduell in der
Betonung einzelner Gesichtspunkte von dem Urteil des Verfassers abweichen konnen.
Z. B. will mir scheinen, dafB die Bedenken gegen die Hubraumsteuer und gegen die
steuerliche Bevorzugung der Lastkraftwagen etwas zu stark betont, die Schwierig-
keiten einer Reifensteuer dagegen etwas zu gering veranschlagt sind.

Das Ergebnis des Verfassers sei nachstehend wiedergegeben: ,Die reine Auto-
kraftstoffsteuer wire sicherlich die gerechteste und schonendste.” Thr wird, wenn
nicht alles tduscht, die spitere Zukunft gehiren. Ihre alleinige Einfithrung stoBt aber
vorliufig auf solche Schwierigkeiten, daf andere Auswege gesucht werden mubBten,
die in den beiden folgenden Vorschliigen enthalten sind. Vorschlag I. Fir den Fall
der erst spiteren Durchfiihrung des Vorschlages II ist zum wenigsten die bisherige
Hubraumsteuer umzuwandeln in eine reine Gewichtssteuer mit einheitlichen Steuer-
sitzen fiir Personen- und Lastkraftwagen, und zwar sind hierbei dic Steuersitze so
zu wiihlen, dall die Personenwagensteuer ermifigt, die Lastwagensteuer erhéht wird.
Vorschlag IL. Die Pauschalsteuer bleibt hestehen lediglich als eine stark ermiiligte.
Grundgebiibr mit dem Wagengewicht als MaBstab und wird kombiniert mit einer
Kraftstoff- und Reifensteuer, unter Zugrundelegung der folgenden Steuersitze: 1. Ge-
wichtssteuer als Grundpauschale mit Steuersitzen in Hohe von etwa einem Drittel
der vom Verfasser fiir Vorschlag I vorgeschlagenen Siitze. 2. Autokraftstoffsteuer mit
einem Steuerzuschlag von 209%/, auf die Kleinhandelspreise der Autokraftstoffe.
3. Reifensteuer mit einem durchschnittlichen Steuerzuschlag von 25 0/p auf die
Listenpreise.”

Es verdient noch hervorgehoben zu werden, daf die drucktechnische Anlage
und Ausstattung des Werkes einfach hervorragend ist und daB die wesentlichen Be-
rechnungen derart aufgemacht sind, daf eine Erginzung durch neuere Zahlen mog-

lich ist und das Werk in den niichsten Jahren seine dominierende Stellung behaupten
konnen wird. Napp-Zinn.
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zu geben fiir die zweckmiBigste und wirtschaftlichste Beleuchtung von Lisenbahn-
anlagen und bictet sowohl den Eisenbahnverwaltungen wie den Herstellern von Be
leuchtungsanlagen Interesse. Eine Reihe von Skizzen und Abbildungen vervollstiin-
digen den durchweg technischen Inhalt. ) Sch.

Verzeichnis der oberen Reichsbahnbeamten 1929. Berlin. Verlag der Verkehrs-
wissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deut§cllen Reichsbahn.
420 S. mit Bildnissen von Dorpmiiller, Siemens, Weirauch grld Stieler. Der 25. Jahr-
gang der ,Rangliste der oberen 4000 der D.R. wurde in festlicher Ausstattung
herausgebracht. Neben den Beforderungs- und derzeitigen Tétigkeitsdaten b1etfet sie
zugleich einen Einblick in den Aufbau der Reichsbahn, dessen Uberkommenhenr aus
der Zeit der bundesstaatlichen Bahnen deutlich zutage tritt. ) N.-L..

Das Deutsche Eisenbahn-Adrefbuch (Handbuch der Reichs-, Privat- und Klein-
bahnen) bearbeitet vom Verband der Ingenieure der Reichsbahn e. V. 14. Ausgabe
1929. Verlag H. Apitz, Berlin SW 61. 440 S. mit Lieferfirmenverzeichnis und Be-
zugsquellennachweis. Die jiingste Ausgabe des anerkannten AdreBbuches zeichnet
sich wieder durch detaillierte Angaben iiber die Organisation der deutschen Bahnen
und die Besetzung der Dezernate aus, so daB} es auch weitgespannten Wiinschen
auf eingehende und zuverlissige Information zu entsprechen vermag. N.-Z.
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(Naderer). . ‘

Graphische Tarifbehelfe. Verlag des Allgemeinen Tarif-Anzeiger, Wien. Diese
Verdtfentlichungen — es handelt sich iuBerlich um Eisenbahnkarten mit Erliuterun-
gen — stellen ein neuartiges und zweifelsohne sehr brauchbares Hilfsmittel fiir
Spediteure wie Abfertigungsheamte dar, um schneller als durch langwieriges Nach-
schlagen mittels eines Blickes auf Karte und Zeichenerklirung die richtige Fracht-
und Gebithrenrechnungsart zu finden. Auch verkehrswissenschaftlich verdienen diese
Karten, die iber Staats-, Privat- hzw. Lokalbahnnetz und ihre tarifarische Zusammen-
arbeit unterrichten, volles Interesse, Zur Zeit liegen folgende Tarifbehelfe vor: Un-
garn (Mai 1928), Rumiinien (Juli 1928), Tschechoslowakei (August 1928), SHS.-
Staat (Mirz 1929). , N.-Z.
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Verlag Dr. H. A. Curtner, Goldswil-Interlaken (1929). 84 S. (einschl. Anzeigen). Eine
geschmackvolle Werbeschrift, die mit z. 1. ausgezeichneten Aufnahmen und flottem
Text der Lotschberg-Linie wie den Bahnen ‘des Berner Oberlandes und des Wallis
neue Freunde gewinnen will und wird. N.-Z.

Reichshahndirektion Essen und Verkehrsvercine des rheinisch-westFilischen In-
dustriebezirks. Hinaus! Ein Werbeheft fiir den Ausflugs-, Feriensonderzug- und
Wochenendverkehr 1929 sowie fiir Ausflugsorte, Sommerfrischen und Jugendher-
bergen fiir den rheinisch-westfiilischen Industriebezirk. Ausgabe Mai 1929. 208'S.

Kollbach, Paul, Dr. jur.,, Deutsche Handelsflotte und Versailler Vertrag. 24. Heft
der Volkerrechtsfragen. Berlin 1929. T'erd. Diimmlers Verlag. VIIL, 176 S. Die Schrift
bietet im wesentlichen eine eingehende Chronik des Verlustes der deutschen Handels-
flotte und der Verstindigung zwischen Reich und Reedern itber den Wiederaufbau
und ist als eingehende Schilderung beachtlich, Sie wirkt indessen langstilig und ent-
behrt angesichts des bereits vorliegenden Schrifttums zugleich eigener Forschungs-
resultate und hoherer wissenschaftlicher Leistung, so daB die Widmung an den
Reichsminister des Auswirtigen Stresemann und das Geleitwort des Reichswirt-
schaftsministers Curtius etwas deplaciert erscheinen. N.-Z.

- Grundlagen des deutschen Flugverkehrs.

Rektorat-Ubergaberede
von Prof. Dr.-Ing. Blum, Technische Hochschule Hannover.

Das gesamte: Verkehrswesen unterliegt bestimmten Grundgesetzen, die immer
beachtet werden miissen, wenn man nicht bdse Riickschlige erhalten will. Der wich-
tigste Leitgedanke mufl sein, daf die verschiedenen Verkehrsbediirfnisse mit
den verschiedenen Verkehrsmitteln derart befriedigt werden, daB mit dem klein-
sten Aufwand der gro8te Nutzen und zwar nicht fiir den einzelnen, sondern
fiir die Allgemeinheit erzielt wird.

Um diesem Gesetz gerecht zu werden, miissen immer die gleichen Fragen ge-
stellt und beantwortet werden, nimlich:

Welches sind die — wirklichen — Verkehrsbediirfnisse, d. h. die verninf-
tigen Forderungen des Verkehrs?

Wie konnen diese — weit auseinandergehenden — Forderungen von den
verschiedenen Verkehrsmitteln am besten befriedigt werden? -

Welchem Verkehrsmittel ist also jeder Transport zuzuweisen ?

Hinzu kommt noch die Frage: ,

Welchen Einfluff hat die Allgemeinheit — der Staat — auszuiltben, damit
vorstehenden Bedingungen am besten entsprochen wird?

Um den Luftverkehr gesund weiter entwickeln zu kdnnen, muB man also
ein klares Urteil dariiber gewinnen, wie er in den Gesamtverkehr und Zwar
des einzelnen Staates, der Kontinente und der Welt einzufiigen ist. Hierzu muB man
ermitteln:

fiir welche Verkehrsarten

und fiir welche geographischen Verhiltnisse der Luftverkehr besonders
geeignet ist

und welchen technischen Eigenschaften er diese besondere Fignung
verdankt. )

Man muB sich nimlich konzentrieren:

auf die Gewinnung der richtigen Verk ehrsarten,

auf die Bedienung der richtigen Strecken

und auf die Entwicklung der ma gebenden technischenki genschaften.

Jedes Abweichen von diesen klaren Grundsiitzen muB zu Geld- und Zeitverlust,
Zersplitterung der Krifte, Reibungen und Riickschligen fiihren.

Was nun die verschiedenen Verkehrsarten und jhre Forderungen an-
belangt, so hat man im Hinblick auf den Luftverkehr zwei Hauptgruppen zu unter-
scheiden, wobet diese Zweiteilung in den leider sehr hohen Selbstkosten des
Luftverkehrs begriindet ist: ,

1. Der weitaus groBte Teil aller Transporte mull auf Billigkeit so entscheiden-
den Wert legen, daB der Luftverkehr fiir ihn vollkommen ausscheidet; hierzu
gehoren mindestens 909/, aller Reisenden und Giiter ; nur im Nachrichten-
verkehr ist der Anteil der ausreichenden zahlungskriftigen Unterarten groSer.

2. Nur die Transporte, die auf eine besonders hohe Qualitit der Beforderung
Wert legen miissen, hierfiir aber auch entsprechend; zahlen konnen, kommen
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