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

Wenn die Arbeit die Erwartungen, die man an sie zu stellen geneigt ist, nur 
teilweise befriedigt, so liegt dies einmal an dem zur Verfügung stehenden Material. 
,Während für die Vorkriegszeit der Durchschnitt der Jahre 1909/13 der Unter­
suchung zugrunde gelegt wurde, standen dem Verfasser zur Darstellung der Gegen­
wart an verwertbaren Ziffern lediglich erst die Zahlen des Jahres 1925 zur Ver· 
fügung. Die agrarstatistischen Zahlen eines einzigen Jahres tragen aber in solchem 
Umfang Zufallsmomente in sich, daß sie unmöglich als verläßliche Grundlage 
verwandt werden können. So sind die Ergebnisse der ganzen Arbeit nur mit 
Iteserve anzunehmen. Daneben machen sich die Lücken in der Statistik öfters 
unangenehm bemerkbar. Andererseits muß unbedingt anerkannt werden, daß der 
Verfasser sich um die Erfassung und die Auswertung der Zahlen sehr viel Mühe 
g~geben hat und gegenüber manchen früheren Untersuchungen dieser Art metho· 
disch entschieden einen Fortschritt erreicht hat. Die Beschränkung auf Angabe 
von Prozentzahlen für die Beteiligung der einzelnen fremden Länder an der 
landwirtschaftlichen Ein- und Ausfuhr (S.58ff.) ist allerdings eine Ungeschicklich· 
keit. Schwerer fällt ins Gewicht daß die Kausalerklärung zahlreicher statistischer 
Ergebnisse zu wünschen übrig 11ißt. Es scheint, daß es dem Verfasser weitgehend 
an der Möglichkeit gefehlt hat, durch Befragung kompetenter Persönlichkeiten und 
In.stanzen Aufklärung zu erzielen. Dieser mangelhafte Kontakt mit dem Agrarmarkt 
t~itt eb.enfalls in Erscheinung bei den von Hesse gegebenen Anregungen. E~ handelt 
Sich l11er nur allzuoft um billige Itatschläge und fromme Wünsche, mit denen 
praktisch wenig anzufangen ist (z. B. betreffend Verdrängung des Auslandsweizens 
auf den westdeutschen Märkten, S. 88; betreffend Stand der Weltmarktpreise über 
den Inlandspreisen, S.105). Auch scheint sich der Verfasser nicht hinreichend 
Hechenschaft darüber gegeben zu haben welche Hindernisse seinen wiederholten 
l~ufforderunge.n zur Aufwandssteigerung 'und zur Erstrebung der landwirtschaft· 
hchen AutarklC entgegenstehen. Hesse hätte vielleicht besser daran getan, sich auf 
ein~ D~rst~llung der statistischen Ergebnisse zu beschränken und lediglich eine 
I~af:ns fur die ebenfalls von Seedorf in Gang gesetzten Untersuchungen der Produk­
h?ns- un~ Marktverhältnisse ein z ein 0 r Wirtschaftsgebiete zu bieten. Man wird 
diesen mIt Interesse entgegensehen dürfen. Na pp- Z in n. 

* * 

Rentabilität und Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnverkehre.1) 

Von Prof. Fra n z D ö r f e I, Hochschule für Welthandel in Wien. 

Das Thema "Ilentabilität und Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnverkehre" ist ein 
rein betriebswirtschaitliches Thema. Der Zweck einer jeden Betriebswirtschaft 
ist die Erfüllung des Rationalprinzipes, also die Erzielung der größtmöglichen 
Leistung bei kleinstem Aufwande. 

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

Bruttoertrag und Kosten sind die heiden Erfolgsfaktoren. Dabei stehen Brutto­
ertrag und Erfolg in einem geraden, Kosten und Erfolg in einem umgekehrten 
Verhältnis zueinander. 
, Die bei einer Leistung entstehenden Kosten können durch einen Kapital­
aufwand oder durch einen Arbeitsaufwand hervorgerufen werden. Kapitalaufwand 
ist nicht gleich Kapitalinvestition. Kapitalaufwand ist die durch den Betrieb 
verursachte Kapitalaufzehrung. Arbeitsaufwand, oder bessor ausaedrückt: ·Arbeits­
kraftaufwand, ist die durch den Betrieb verursachte AUfzehrungO von Arbeitskraft. 
Er ist betriebswirtschaitlich nur sehr gering, weil cr nur die Arbeitskraft des 
Unternehmers betrifft. Dort, wo der Unternehmer keine Arbeit im Betriebe leistet, 
wie beispielsweise bei den Kapitalvereinigungen, ist auch der Arbeitsaufwand 
gleich Null. Diese Geringfügigkeit des Arbeitsaufwandes rührt daher, weil jeder 
andere Arbeitsaufwand innerhalb einer Betriebswirtschaft, das ist der Arbeits­
aufwaIl!d der Angestellten und sonstigen Hilfspersonen des Betriebes mit Hücksicht 
auf die Bezahlungen der Dienstleistungen dieser Personen eine Aufzehrung von 
Kapital, also einen Kapitalaufwand bedeutet. 

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

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

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

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

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

Daher ist bei jedem Betriebe außer der ~entablhta.~ n~ch das. Verhaltn~s des 
Ertrages zu den Kosten von Wicht.igkei~. ~Ieses Verhaltms bezCl:~lm~n wir als 
Wir t s c haft li c h k ei t. WirtschafthchkeIt 1st demnach d~s VerhaltIlls des aus 
einer Ertragsquelle stammenden Ertrages zu den durch die Erhaltung und den 
Betrieb dieser Quelle auflaufenden Kosten. . ..' ... . 

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

te en a I I a n I' hl 't d' R d 
Gewöhnlich ist aber bei Eisenbahnen nur von Wirt.sch~t lC h (Cl r l~ d e. e. 

Viel weniger wird hier von Rentabilität gesprochen. Die rs~c e leg. arm, 
daß das investierte Kapital der Eisenbahnen vielfach Staats.e~gentum 1St. Der 
Staat betrachtet die Eisenbahn als Mittel seiner Verkehrspohhk. ~u den Auf­
gaben der letzteren gehört auch die Unterhaltung des Verkehres. Dabei ,~l.r~ der .zu 
erzielende Ertrag vielfach als nebensächlich betrachtet. Der ~ental)lhtat Wird 
daher nur wenig oder gar keine Bedeutung beigemessen. Eme solche Auf-
fassung ist aber durchaus nicht richtig. . 

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

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

Denn auch der Staat ist ein Wirtschaftshetrieb. Er hat so wie jede andere 
,Wirtschaft ebenfalls die Aufgabe, mit den Wirtschaftsfaktoren wirtschaftlich ~u 
verfahren, also auch sein Kapital so zu benützen, daß nicht nur schlechtweg em 
Ertrag erzielt wird, sondern daß der größtmögliche Ertrag bei kleinstem Kosten­
aufwande erreicht wird. Auch für den Staat gilt daher das Wirtschaltlichkeits­
pr.~nzip. Nicht nur die Privatbahnuntemehmungen, auch di.e Staats?ahn~etr!ebCl 
mussen demnach sowohl der Rentabilität als auch der Wutschafthchkeltszlffer 
ihr Augenmerk zuwenden. 

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

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

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

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

Sie wird gewöhnlich nach der Beförde~ungslänge, d. h. nach km gemessen, 
wohei Streckenkilometer, Zugskilometer oder Achskilometer in Betracht kommen 
können. Im Personenverkehr verwende,t man meistens Achskilometer, im Güter­
v~rkehr Tonnenkilome~er. Dabei ist aber zwischen Bruttoleistung und Netto­
lClst~ng zu u~tersc?Clden. Als. Nettoleistung oder Nutzleistung gilt nur die 
unrrllttelbare, eme Emnahme erZielende Leistung. Will man diese letztere messen, 
s~ verwendet m~n im .. Personenverkehr statt Achskilometer richtiger Passagier­
kIlometer und l'lU Guterverkehr statt Bruttotonnenkilometer richtiger Netto­
tonnenkilometer . 

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

pie LOkomotivdienststunde. ist. auch deshalb zur Messung der Betriebsneben­
IClstung . empfehlenswert, wClI mcht nur die Materialkosten sondern auch die 
P~rsonalko~ten in ein gerades Verhältnis zu dieser Stunde gebracht werden 
konnen. l'vht zunehmendem Verschubdienst wachsen auch die Dienststunden des 

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

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

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

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

Lokomohvdlenststunden LokomohvdlCnststunden 
Natürlich darf dabei auch nicht die Lokomotivdienststunde schlechtweg 

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

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

Neben den Leistungen selbst sind' dann weiter der Ertrag aus den Lei­
stungen und der Aufwand zur Erzielung der Leistungen in ihrer absoluten 
Höhe festzustellen. Dabei kommt, wie schon erwähnt, bei Kapitalvereinigungen, 
und solche sind ja die Eisenbahnen meistens, nur ein Kapitalaufwand in 
Betracht. Daher sind nach den Leistungen selbst noch Ertrag und Kosten" 
'des Betriebes zu messen. Als bester Maßstab kann bei beiden die Währungs­
einheit in Betracht gezogen werden. Sowohl Ertrag· als auch Kosten sind 
Gütorveränderungen innerhalb der Wirtschaft. Sie treten in Erscheinung als 
Eingä~lge und Ausgänge bzw. als Verbrauch einzelner Güter. 
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Alle in Geld ausdrückbaren Veränderungen an den Gütern einer Wirtschaft 
bilden den Gegenstand der Buchhaltungsaufzeichnungen. Zur Feststellung von Erc 
trag und Kosten wird daher eine Buchhaltung gebraucht. So wie der Gesamtbetrieb 
der Eisenbahn ist gewöhnlich auch die Eisenbahnbuchhaltung nach Dienstzweigen 
gegliedert. Am wichtigsten unter diesen einzelnen Teilen der Buchhaltung ist 
die Betriebsverrechnung, deren Ergebnis in der Betriebsrechnung zusammengefaßt 
wird. Diese bildet einen Teil der Eisenbahnbilanz im weiteren Sinne. 

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

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

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

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

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

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

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

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

lenst . d ' e . un . aus dem Verwaltungsdienste entstehen, decken. Insbesondere sollten 
~.UCh. die Zmsen des im Unternehmen investierten Kapitales und die Amor­
Isa~on aller bestehenden Anlagen mit in die Ausgabenrechnung einbezogen 
~v~~ en und daher mit ihre Deckung in den Einnahmen finden. Diese letzteren 

d
ei en Aufwandposten werden besonders bei Staatshetrieben oft nicht genügend 

o er auch g . h t . d ~r Ilic t beachtet, da hier das Kapital und die Anlagen Staatseigen-
u~%r Sl~ ' .. em? ~uffassung, die natürlich durchaus nicht berechtigt ist. Erst 
t.. . -er~CksIChhgung des gesamten Aufwandes und auch der gesamten Er-
r~gn~sse cudnn die Wirtschaftlichkeitsziffer errechnet werden. Sie ist daher 

sc ar von . er. Betriebszahl zu unterscheiden. 
D t Im~erhm IS~ aber auch die ßetriebszahl von größerer Wichtigkeit für dia 
Z n e~e :un~sleItung. Nach Direktor Tecklenburg hat die Betriebsrechnung den 
,,~ec 'd urc . Fes~stellung. der Betriebszahlen einerseits eine Erfolgskontrolle 

UD an erersmts eme Betnebskontrolle zu ermöglichen. Durch einen Vergleich 

f""h 1) 2' e J k ~e n ~d r g: "Die Betriebskostenrechnung als Hilfsmittel wirtschaftlicher Betriebs­
u rung, on era ruck aus: "Verkehrstechnische Woche", XXII./39, Berlin 1928. 
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der örtlichen und der zeitlichen Betriebszahlen für die einzelnen Leistungen 
oder Dienstgruppen kann eine Kontrolle der Ergebnisse der einzelnen :Leitungs­
anordnungen herbeigeführt werden. 

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

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

Nicht jede Steigerung der Einnahmen bedeutet an und für sich eine Ver­
größerung des Erfolges. Diese hängt von dem Verhältnisse der Kosten zur 
~,eistung ~b. Di~ Kosten l~önnen, unabhängig von einer Leistungsveränderung, 
Immer gleich blmben, oder sie können mit den Leistungsveränderungen schwan1wn, 
wobei die Kostenveränderung proportional, degressiv oder progressiv beschaffen 
sein oder ruckweise vor sich gehen kann. Nicht alle Kosten sind in dieser Be­
ziehung gleichartig. Daher ist für den Einfluß einer Leistungsvergrößerung auf 
den Erfolg auch das Verhältnis der Kosten untereinander maßgebend. Erst muß 
das Durchschnittsverhältnis aller Kosten ermittelt werden und dann kann erst 
untersucht werden, welchen Einfluß eine Leistungsveränderung auf den Erfolg 
h~t. Sind .. die. K~st?n pr~portional, so wird mit jeder Leistungssteigerung auch 
eme verhaltmsmaßlg gleiche Erfolgssteigerung verbunden sein. Sind aber die 
l\osten degre.ssiver. Natur, ?der sind sie gar gleichbleibende Kosten, so wird 
dl~ durch d!e Leistungssteiger~ng hervorgerufene Erfolgssteigerung sich noch 
s~arker auswlr~en. Dmg?kehrt wud bei progressiven Koshm die Erfolgssteigerung 
hmter d~r Lmstungssteigerung . zurückbleiben. Ja, wenn die Progressivillit der 
Kosten eme beso~ders starke 1St, so kann trotz einer Leistungssteigerung oft 
der Erfolg verklemert werden. Handelt es sich um Kosten, die nur ruckweise 
d?r Leistungsveränderung sich anpassen, so tritt bei einer Leistungssteigerung· 
biS zur Ruckgrenze ~unäch.st eine Erfolgssteigerung ein. Beim Überschreiten der 
R~ckgrenze durch die .. ~mstu~gen wird der Erfolg gewöhnlich plötzlich ver­
mmde:t, u~ erst. allmahhc.h Wieder anzusteigen. 

~Ich~. immer ISt a.lso eme Erfolgsvergrößerung durch eine Leistllngssteigerung 
h~:b?lzufuhren. Oft 1St auch eine Steigerung der Leistung überhaupt nicht 
mo~llCh ... Dann muß ~etrachtet werden, eine Einnahmenvergrößerung durch eine 
Prm~erh?hung. zu e~lfken. Auch lüer ist aber zu beachten, daß jede Preiserhöhung 
gewohnhch WIeder elIle Rückwirkung auf die Leistungsmenge und damit indirekt 
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auf die Höhe des Ertrages und der Selbstkosten hat. Daraus ergibt sich unter 
Berücksichtigung des obige~, über d~s Verhält~is der Kosten z~r Leistung ?esagten, 
daß Preissteigerung und ErfolgssteIgerung sICh durchaus nIcht propOl·honal zu­
einander verhalten. Auch die eventuelle Rückwirkung einer Preisänderung auf 
andere Betriebsteile spielt hier eine Rolle. 

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

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

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

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

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

Nicht immer besteht die Abhilfe in dem Einschlagen neuer Wege für die 
Durchführung des Dienstes. Es darf nicht außer acht gelassen werden, daß solche 
neue Wege häufig auch neues Kapital, neue Anlagen und neues Personal er­
forderlich machen, durch deren Einstellung dann vielfach ein eventueller Mehr­
ertrag aus dem neuen Wege wieder aufgezehrt, ja mitunter sogar in einen Minder­
ertrag umgewandelt werden kann. Es sollten daher im Zuge einer Rationalisierung 
nur solche Wege zur Abhilfe gesucht werden, die unter besserer Ausnutzung 
des schon vorhandenen Kapitales und des schon vorhandenen Personales be­
schritten werden können. Allerdings ist dazu notwendig, daß das zur Verfügung 
stehende Kapital im ganzen und in seiner Zerlegung nach einzelIlJCn Teilen und 
die Leistungsfähigkeit des vorhandenen Personals genau bekannt sind. Das 
Kapital ist aus Bilanz und Inventarium zu ersehen, die Leistungsfähigkeit des 
Personales ergibt sich aus den psychotechnischen Untersuchungen. 

1) Siehe. hierüber: Reichsbahndirektor, Geheimrat Dr.-Ing. Bruno Schwarze: ."Die 
Perso~alausb!ldung bel der Deut~chen Reichsbahn", Verlag der Verkehrswissenschafthchen 
Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bel der Deutschen Heichsbahn, Berlin 1928. 
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Sind nun auf diese Weise die Menge der erzielten .und erziel~ar~n ~eis\~ngen, 
die Größe der Erträgnisse aus diesen Leistungen SOWle der .. auf au en er: \.osten 

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

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

größe:: Z":~ige desselben und gewöhnlich für ein Betriebs~ahr festgestellt. Zu 

d· Z ecke müssen das vorhandene Kapital und der erzldte Ertrag aus der 
lesern w . . 11· I Ir·t I d 

B·I tnommen werden doch dürfen dabei nur wir C IC les ,-apl a un 
I anz en , . d· B·I d I B·I 

wirklicher Ertrag verwendet werden. Vielfach zeigen le -1 anze?- urc 1 1 -

dung stiller Iteserven oiLer durch willkürliche Höherbewertung er.~z~l?-cr. Ver­
mögensteile einen unrichtigen Vermögensstand und eben~o durch ~eruckslchhgung 
von Zufallserfolgen oder durch Schiebung von Erfolgsterlen aus emer Rechnungs­
periode in eine' andere auch eine unrichtige Er~~lgs~iffer. Zum ~:vecke. der 
Rentabilitätsberechnung ist daher zuerst eine RektIfikatIon. der Vermogens~.llanz 
und des Erfolgsausweises vorzunehmen. Die vorhandenen stIllen Reserven mus sen 
aufgelöst, die Bewertungen, wenn notwendig, richtiggestellt werden. Auß~rde~ 
ist zu untersuchen, ob die der Bilanz zugrunde liegenden Mengenangaben richtig 
oder falsch sind. Beim Erfolgsausweis sind zunächst alle Zufa.llserfolge ~us­
zuschalten, desgleichen solche Ertragsteile, die aus früheren Be~nebsabschlllt~en 
herrühren, aber erst jetzt zur Ausweisung gelangen. Dagegen smd Ertrags~'Ülle, 
die erst später aufscheinen, aber auf Leistungen des a!)gel~ufe?-en Betn~bs­
abschnittes zurückzuführen sind, schon jetzt einzustellen. Mit HuckslCht auf diese 
mitunter sehr umständliche Rektifikationsarbeit kann die Feststellung der Ren­
tabilität unter Umständen sehr mühevoll werden. 

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

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

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

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

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

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

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

Von ncichsbahnrat Dr. rer. pol. Co u v e, ßeriin. 

In der Nachkriegszeit wurde die Ausbildung der neueintretenden Bediensteten 
und die Fortbildung des bereits tätigen Personals bei der Deutschen Heichsbahn neu 
geordnet.1) Durch planvolle und einheitliche Schulung galt es, für alle Zweige des 
vielgestaltigen Eisenbahndienstes voll leistungsfähige Beamte heranzubilden. Als 
Grundlage für die Schulung wurden in der Dienstvorschrift für das Dienstunterrichts­
und Dienstvortragswesen (D. V. 128) Hichtlinien für die Unterrichtserteilung und 
Lehrpläne aufgestellt. Damit die Schüler den Unterrichtsstoff gut aufnehmen können, 
ist es nötig, die Lehrer mit Anschauungsmaterial auszurüsten. Weiter ist man bestrebt, 
den Unterricht durch Anpassung der Methodik an die Aufnahmefähigkeit der Schüler 
wirksam zu gestalten. Als ein Mittel, den Unterricht zu vertiefen und den Unter­
richtserfolg sicherzustellen, kann die Ps y c hot e c h n i k dienen. Psychotechnische 
Methoden werden bereits seit 8 Jahren mit gutem Erfolg für die Auslese des Per­
sonals nach seiner Berufseignung angewandt.2) In den letzten Jahren hat man 
psychotechnische Verfahren auch der Personalausbildung nutzbar gemacht. 

Betrachten wir den Ausbildungsgang, den der Anfänger durchlaufen muß, bevor 
er eine berufliche Tätigkeit aufnehmen kann, so können wir verschiedene Stufen 
unterscheiden: Die erste Stufe ist die Sc h u 1 e, in der vorwiegend Erz i eh u n g s­
ar bei t geleistet wird. Das Ziel der Erziehung wird durch die ethischen, ästhetischen, 
kulturellen und rein intellektuellen Bedürfnisse bestimmt und ist abhängig von den 
Anforderungen und Idealen der Zeit. Es sollen Menschen erzogen werden, die nütz­
liche Mitglieder des Volksganzen werden. Durch das gemeinsame Leben der Schüler 
wird die Erziehung des Gemeingefühls und geistigen Willens gefördert. Der in der 
~?hul.e vermittelte Wissensstoff soll bei uns in Deutschland die allgemeine Grundlage 
fur dlO besonderen Kenntnisse sein, die die Berufe erfordern. 

Neuere Bestrebungen gehen mit nücksicht auf die gesteigerten Anforderungen 
des ~erufslebens dahin, schon in der Schule die Lebenstüchtigkeit zu erhöhen. Die 
Schuler w~rden zu~ selbständigen Erarbeitung des Ergebniss'es der Unterrichtsstun­
de~ angeleItet .(ArbeItssch.ule). Diese Lehrart steht im Gegensatz zur alten Lernschule, 
bel der ~er WIssensstoff Immer wieder an den Schüler herangebracht wird, bis man 
annehmen kann, daß er ihn aufgenommen und auch verstanden hat. Im Auslande 
beginnt die Spezialisierung für die Berufe zum Teil bereits in der Schule. 

Bei u~s beginnt die beru~Iiche Ausbildung mit dem Eintritt in den Beruf. Die 
Beruf.sarbelt erfor~ert Kenntlll.sse und Fertigkeiten. Die Ausbildung für den Beruf 
hat dIe Aufgabe, drese KenntllIsse und Fertigkeiten soweit sie nicht schon von der 
Schule mitgeb.racht w~rden, zu vermitt~ln. Die A~sbildung wird sich daher insbe­
sondere auf dIe beruflIchen F~chkenntlllss~ und Fertigkeiten erstrecken. Je nach dem 
Umfang u~d der Art hab~n sIch v e ~ s ChI e den e Ve rf a h ren herausgebildet: 

1. ~e.I den Berufen? III de~en eln.~ach.ste Verrichtungen körperl icher 
o~er .geistIger Art zu le.lsten s~.nd,. genugt eme kurze, mündliche Unterweisung, da 
hlOr Jeder nach Kenntllls der orthchen Verhältnisse sogleich mit der Arbeit beginnen 
kann (z. B. Erdarbeiten, Abschreibarbeiten). 

2. Sodann hahen wir die Stufe der Berufe, in denen der Neuling seine Ar bei t 

1) Sc h war z e: Personalausbildung bei der Deutschen Heichsbahn Verlag der VerkeHrs. 
wissenschaftlichen LehrmittelgescIIschaft, ßcrlin W 8. ' 

2) Co U ve: Die Psychotechnik im Dienste der Deutschen Heichsbahn Zeitschrift für 
Verkehrswissenschaft, 2. Jahrgang 1924, Heft 3/4. . 
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nach kurzer Einarbeitungszeit verrichten kann. Während dieser Einarbei­
tungszeit wird der Neuling bisher meist sich selbst überlassen. Er muß den älteren 
Arbeitskräften die Handgriffe absehen. Die Unwirtschaftlichkeit dieses Verfahrens 
nötigte dazu, für die Einführung in den Beruf kurze L ehr g ä n g e auszuarbeiten 
und hiernach die Neulinge für ihre praktische Arbeit anzulernen. In diese Gruppe 
gehören 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 nächsten Gruppe werden handwerkliche Kenntnisse und 
Fe rt i g k e i te n verlangt, die in einer drei- bis vierjährigen Lehrz~it vermittelt wer­
den. Neuerdings wird die handwerksmäß ige Ausbildung in besondere L ehr wer k­
s t ä t t e n verlegt. Die Ergänzung findet die handwerksmäßige Ausbildung in der Wer k­
sc h u I e, die zugleich Erziehungsaufgaben an den Jugendlichen übernimmt. 
. 4. Wir k?mmer: sodann.zu den Berufen, für die die schulmäßige und handwerk-

hche Allgememvorbildung mcht genügt, und die erst ausgeübt werden können wenn 
der Bedienstete die he s te h end e n z a h Ire ich e n Be s tim m u n gen be her' r s c h t 
und insbesondere mit allen in der Praxis vorkommenden So n der fäll e n und hier­
bei geforderten Betätigungen völlig vertraut ist. In diese Gruppe gehören die meisten 
Eisenhahnheamtenberufe. Die Ausbildung wird hier durch praktische Einarbeitung 
und Schulung nach den Vorschriften für das Dienstschul- und Dienst­
V? r t rag s v: e sen. vorgenommen. Die praktische Einarbeitung ist in dem vielseitigen 
EI.sen~Jah~dIOnst mcht zu entbeh~en,. sie birgt aber die hereits oben gezeigten Nach­
teIle III sIch .. Im. Interes~e der WIrk.hch guten Ausbildung sind daher Vorkehrungen 
zu treffen, dIe. dIe praktrsc~~e Ausbl~dun~ verbess.ern: Hierz~ werden neuerdings be­
sondere Be t rr e b sIe h r s t a tt e n emgenchtet, dIe m Verbmdung mit den Dienst­
schulen stehen. 

~ir kö~nen als? ga~.z allgemein feststellen, daß man die Mängel der praktischen 
~~lsbildun? Im Betnebe uberall erkannt hat. und bestrebt ist, sie durch pr akt i s c h e 
ElnarbeItung außerhalb des Betrrebes zu beseitigen. Mit Rücksicht auf 
die große 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 zunächst, welche Aufgaben die Förderer des Anlernproblems in d~r Industrie 
diesem Ausbildungszweige zuweisen. 

Fr i e d r ich, der die Anlernschule bei Krupp einrichtete, will die einzelnen als 
berufswichtig erkannte~ Fähigkeiten (Augenmaß, Zielsicherheit, Klangunterscheidung) 
durch ~bunl?er: so we~t schule~, daß der Lernende sodann die gesamte Tätigkeit in 
vo~schnft~maßlger Welse erledI?en ka~n. Friedrich will aber nicht nur die Fähig­
keIten stergern, sondern auch dIe ArbOlts· und Berufsfreude hehen und schließlich 
Führer heranbilden. Wir sehen hiernach, daß Friedrich Aufgaben übernimmt die 
weit über den Ilahmen hinausgehen, den die Betriebe sonst bei der beruflichen' Aus­
~ild~ng e~.nl.lalte.n. Aus Fach!ueise.n i~t eingehend darauf hingewiesen worden, daß 
es eme Fa~llgkertsschulun? Im .Fnednchschen Sinne nicht geben kann. Nimmt man 
an, daß seme S~llUlung sIch mcht auf die Fähigkeiten, sondern auf die Fertigkeiten 
erstreckt, so bl~Ibt ~och zu bedenken, daß die Zerlegung in zahlreiche kleinste Teil­
~andlungen r~erst eI~e Verschlechterung der Anlernbedingungen bedeuten wird. Nur 
m seltenen Fallen wIrd es dem Lernenden ohne größere Hemmungen möglich sein, 
diese eingeübten Teilbewegungen zu einer Ganzhandlung zusammenzufassen. . 
'. G i ~ s e unte:scheidet zwis~hen. Anlernung und Schulung. Anlernung ist nach 
Urese dIe bescheIdenere und vIelleIcht kurzfristigere Einführung eines Menschen 
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an einen Arbeitsplatz um ihn dort voll erwerbsfähig zu machen. Schulung setzt 
bereits ein gestaffelte~ und in sich beschlossenes S.ystem vor~~s .. Wenn er .weiter 
Anlernung als Arbeitsvorberei~ung ur.ld Schulung. mit Berufsertucl~.bgung bezmclmet, 
so wird man mit diesen Degnffsbestnnmungen mchts anfangen konnen. 

Hup p versteht unter Anlernung :~lles, was wir lernen, ~be.n wollen, ü~erall, 
o es sich um Fertigkeiten handelt. Er setzt Anlernung (Gelauflgmachung bIS zur 

;ertigkeit) in Gegensatz zur Ausbildun? (Verstehen, Ein~~.~l~n, ~rarbeiten, Suchen~. 
DAnlernen umfaßt nach Hupp vorwiegend manuelle lahgkmten und ferner gm­
stf;e Fertigkeiten, die an Intelligenz und Verständnis ke~ne höheren Anforderungen 
stellen. Der Unterschied zwischen Anlernun~ un~ Ausblldung besteht. nach Itupp 
also vor allem darin, daß an das Verständms bel der Anlernung keme nennens­
werten Anforderungen gestellt werden. 

Ar n hol d unterscheidet die empirische Arbeitsschulung, die Anlernung und 
die organisierte Arbeitsschulung. Die Anlernung dient nach Arnhold dazu, den künf­
tigen angelernten Arbeiter für seine Tätigkeit im Betrieb ~orzuschulen. ~eben der 
Vermittluitg manueller Fertigkeiten soll die Anlernung beItragen zur ErZIehung zu 
einer Arbeitspersönlichkeit, zur Arbeitsfreude und zum frohschaffenden Menschen. 
Da die Bestrebungen Arnholds den einmütigen Widerstand aller Gew~rkschafte?­
finden so dürfte dieses letzte Ziel, arbeitsfreudige Menschen heranzuzle~en, mIt 
dem Arnholdschen Verfahren nicht möglich sein. Der Widerstand der Arbmtnehmer 
richtet sich hierbei .nicht gegen die Anlernung als solche, d?nn .alle Schulei~rich­
tungen werden dankbar begrüßt, so~dern offenbar ~egen den mcht lmm.~r g~sch~ckten 
"Kampf um die Seele des Arbeiters . Auf d~m Gebl?te ~er. Anle~n~n? laßt.slCh J.eden­
falls die Arbeitsfreude nur heben, wenn WIr auf dIe volhg frenvtlhge J\!htarbmt der 
Arbeitnehmer rechnen können. 

Mo e d e unterscheidet 3 Stufen der Anlernung: 
1. das ungeregelte, ungeordnete Anlernen, 
2. die Unterweisung durch einen Anlernmeister und . . . 
3. die Anlernstelle abseits vom Arbeitssaale, in der dem Neulmg nach mdustnell 

pädagogischen Grundsätzen alle die Kenntnisse, Fertigkeiten und Verhaltungsweisen 
übermittelt werden, die er benötigt. 

Untersuchen wir nach diesem überblick und nach den bisher bei der Heichs­
bahn mit der Anlernung gemachten Erfahrungen, welche Merkmale für die A.nler~ung 
charakteristisch sind, um hiernach eindeutig die Unterschiede von den blshengen 
Ausbildungsverfahren festzulegen. 

Charakteristisch für die Anlernung ist: 
1. die Verlegung des ersten Teils der praktischen Ausbildung aus dem Betrieb 

in die Betriebslehrstätte (vorn Stellwerk in das Lehrstellwerk, von dem Triebwagen 
auf den übungsfahrstand, von der Fahrkartenausgabe an das Fahrkartenanlerngerät) ; 

2. fortschreitendes Eindringen in die beruflichen Verrichtungen nach einem 
methodisch auf Grund von berufskundlichen Untersuchungen erarbeiteten Plane. 
Ein Beispiel hierfür bietet das Verfahren für die Anlernung der Bahnsteigschaffner; 

3. Schulung von Teilhandlungen. Hierbei w:ird nach psychologischen Erwägungen 
die zu übende Teilhandlung so abgegrenzt, daß der übergang zur Ausführung der 
ganzen Arbeit ohne Schwierigkeit und innere Hemmung möglich ist. Gas t 0 f fist 
in Hußland bei der Anlernung auf kleinste Teilhandlungen zurückgegangen. Man 
wird sich sehr davor hüten, bei der Zerlegung der Teilhandlung zu weit zu gehen. 
Bei den übungen, die die Reichsbahn eingeführt hat, faßte man daher die Teilhand­
lungen zu größeren Einheiten zusammen, so werden die Bahnsteigschaffner in der 

-, 
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Fahrkartenprüfung angelernt. Es ist dies ein Arbeitsprozeß, den der Bahnsteigschaff­
ner später bei der praktischen Ausübung des Dienstes, wenn die Reisenden durch 
die Sperre gehen, in nahezu unveränderter Form auszuführen hat; 

4. Beobachtung des übungsfortschrittes und Erkenntnis der Fehler. Das Anlern­
verfahren muß so aufgebaut sein, daß der Lernende ständig beobachten kann, wie 
seine Arbeitszeiten für die Leistungseinheit sinken und welche Fehler vorkommen. 
Durch diese ständige Selbstbeobachtung dringt er in ganz anderer Weise in den 
Dienst ein, als eS etwa bei der praktischen Dienstausübung selbst möglich wäre. 
Bei unserem Beispiel der Fahrkartenprüfung kann er also die Zeit feststellen, die 
zum Prüfen der Fahrkarten seiner 100 Heisenden erforderlich war, und zugleich 
kann er aus den abgelegten Fahrkarten erkennen, welche Fehler er noch über­
sehen hat; 

5. Die Übung am Phantom, am wirklichkeitsnahen übungsgerät. Als Beispiel 
hierfür darf die Trammsche Anlernung von Straßenbahnfahrern dienen. Da die An­
lernung auch betrieblich durchführbar und wirtschaftlich tragbar sein muß, wird 
durch Gestaltung des Anlerngerätes dafür gesorgt, daß die Anlernung außerhalb des 
Betriebes vor sich geht und daß kein unnötiger Materialverbrauch eintritt. Der Trieb­
wagenführer, der sogleich auf den Triebwagen gestellt würde, um hier übungs­
fahrten zu machen, würde - abgesehen von den Gefahren einer solchen Ausbil­
dung - erhebliche Betriebskosten verursachen. Anders beim üben auf dem Anlern­
fahrstand, wO bei der Fahrt an Ort nur geringer Stromverbrauch eintritt; 

6. Die Schulung für den Gefahrfall. Bei der praktischen Ausbildung wird der 
Neuling nur ganz selten eine betriebsgefährliche Situation kennen lernen. Seine 
Kenntnis der Verhaltungsweise bei eintretenden Unfällen beruht daher auf dem aus 
den Vorschriften erlernten Wissensstoff. Da es zweifelhaft ist, daß er im Gefahrfall 
die vorgeschriebenen Handlungen richtig ausführt, werden in der Anlernung plan­
mäßig Störungen hervorgerufen und der Lernende hat dann die vorgeschriebenen 
Handlungen auszuführen. Diese Schulung für den Gefahrfall und für Störungen 
war z. B. besonders wichtig bei der Schulung der Triebwagenführer der elektrisierten 
Berliner Stadt- und Vorortbahn. 

Betrachten wir diese Merkmale der Anlernung, so finden wir, daß 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 Berücksichtigung aller psychologischen Erfahrungen und 
unter Zuhilfenahme geeigneter Anlerngeräte vermittelt werden. 

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

Hieraus ergibt sich, daß die Anlernung im Ausbildungsgang nichts Selbständiges 
und für sich Bestehendes sein kann. Sie muß sich vielmehr organisch in den Aus­
bildungsgang einfügen. Eine Möglichkeit hierzu bieten die Zentralschulen, in denen 
die Dienstanfänger zu zusammenhängenden Lehrgängen vereinigt werden, wo also 
Gelegenheit gegeben ist, die Schulung mit der Anlernung zu verbinden. Die nach 
psychotechnischen Methoden aufgebauten Anlernverfahren können hier als übungen 
durchgeführt werden und bringen zugleich eine Abwechslung in den Unterrichts-
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betrieb. Diese Abwechslung ist sehr erwünscht, da wir es im Eisenbahnunterricht 
mit älteren Schülern zu tun haben, die z.T. der geistigen Arbeit entwöhnt sind und 
dem Unterricht über mehrere Stunden doch nur mit Anstrengung folgen können. 
Dienstanfängerschulen, deren L~hrer über die Methodik der A.~lernverfah~en ;unte;-­
richtet worden sind, können die Anlernung ebenfalls durchfuhren, soweit sw die 
einfachen Anlerngeräte zur Verfügung haben. . .... 

D'e Anlernverfahren für die anzulernenden Arbeiter und fur dIe emfacheren 
Verricl~tungen werden so aufgestellt, daß. die Anlernun~ im Betriebe .. durchgef~hrt 
werden kann. Hier muß besonders auf dw Schaffung emf~chster Gerate und lhlfs­
mittel Bedacht genommen werden. Genaue A~lernvorsc~HIften geben. dem Lehrer 
oder Anlernbeamten die Anweisungen für dw Durchfuhrung der emzelnen An-
lernversuche. . :. 
. Bisher sind Anlernverfahren ausgearbeitet für die Schaffner m ~-Zügen, fur 
Bahnsteigschaffner, für den Fahrkartenverk.aufsdi~nst, für d~? A~fschrC!bungen des 
Zugführers, für die Zugdeckung, für Hangierarberter ~nd fur dw .Behandlu~g des 
Frachtbriefes in der Versand- und Empfangsgüterabferttgung. Aus dIeser Aufzahlung 
erkennen wir, daß abgeschlossene Anlernverfah~en besteher: für Dienstzweig.c mit 
einem abgeschlossenen kleineren WirkungskreIs (Bahnst~Igscha~fner, HangI?rer), 
während für die umfassenderen Beamtengruppen der Betnebsassistenten, ASSIsten­
ten usw. die Psychotechnik einzelne in psychologisc~er Methodik zu lehren~e Fertig­
keiten vermittelt. Die Anlernung ist also nicht auf emzelne manuelle und emfachste 
geistige Verrichtungen zu beschränken, sondern kann für alle B~amtengruppen an­
gewandt werden. Die Vorbedingung ist nur, daß der Lehrstoff dIe Anwendung der 
oben beschriebenen methodischen Grundsätze zuläßt. 

Als Beispiel wird nachstehend die Anlernung in der Behandlung der Fracht­
briefe beschrieben. 

Je 2 Schüler sitzen im Übungssaal an einem Arbeitstisch. Sie finden hier die 
erforderlichen Dienstvorschriften und Tarife. Ferner erhalten sie 25 Frachtbriefe 
und eine Sammlung von abzufertigenden Gütern in phot.ograp~lis~l.~en Abbildungen. 
Ihre Aufgabe ist es auf Grund der vorliegenden Frachtbnefe dIe Guter anzunehmen 
und sodann den Fr~chtbrief in der Versandabfertigung abzufertigen, sowie alle damit 
zusammenhängenden Kassen- und Rechnungsarbeiten zu erledigen. Die ~rachtbriefe 
sind so zusammengestellt, daß von dem Beamten die Kenntnis der Tanfe und der 
Vorschriften verlangt wird. Er hat zunächst die Frachtbriefe vorzupr~fen und muß 
dann die Güter annehmen. Hierbei hat er die Bestimmungen über dw Verpackung 
und Bezeichnung der Güter, über nur bedingungsweise zur Beförderung zug~lassene 
Gegenstände zu beachten. Die notwendigen Vordrucke erhält er unter AufsICht des 
Lehrers aus einem für alle Schüler bereitgestellten Vorratsschrank. Er muß die 
Versandbücher, Freibetrag- und Nachnahmebücher usw. für seinen Bedarf anlegen. 
Zur Aufbewahrung dient ihm eine Mappe mit entsprechender Unterteilung, die er 
nach Durchführung der gesamten Arbeit dem Lehrer abliefert. Dieser kann nun auf 
Grund der Frachtbriefe feststellen ob alle Vermerke richtig eingetragen wurden; die 
beigegebenen Versandbücher usw. 'zeigen ihm, welche Fehler etwa bei der Eintragung, 
bei der Aufstellung des Tagesauszuges und bei der Hechnungslegung vorgekom­
men sind. 

Nach Durchführung dieser Übungen in der Versandabfertigung wird ein ent­
sprechender Anlernversuch mit 25 Frachtbriefen einer Empfangsabfertigung durch­
geführt. 
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Verkehrspolitik und wirtschaftliche Interessenvertretungen.1
) 

Von Dr. rer. pol. Willy Menzel, Chemnitz. 

A. Einleitung. 
Inhalts angabe: 

B. Die Betätigung des Staates und der sonstigen öffentlich-rechtlichen Körperschaften auf 
dem Gebiete des Verkehrswesens. 

C. Die Wünsche der Wirtschaft an die Verkehrstätigkeit des Staates und der sonstigen 
öffentlich-rechtlichen Körperschaften. 

D. Die gesetzlichen Körperschaften und verwandte ständige Einrichtungen für die Interessen-
vertretung der Wirtschaft auf verkehrspolitischem Gebiete. . 

E. Die allgemeinen wirtschaftlichen Interessenvertretungen und ihre Einflußnahme auf die 
Verkehrspolitik. 
1. Öffentlich-rechtliche Wirtschaftsvertretungen : 

a) Industrie- und Handelskammern und Deutscher Industrie- und Handelstag. 
aa) Innenorganisation. 
bb) Tätigkeit. 
cc) Zusammenschlüsse. 

b) Landwirtschaftskammern und Deutscher Landwirtschaftsrat. 
c) Handwerkskammern und Handwerks- und Gewerbekammertag. 

2. Freie wirtschaftliche Vereine: 
a) Industrie . 

aa) regionale Verbände, 
bb) fachliche Verbände, 
cc) Der Heichsverband der Deutschen Industrie. 

b) Handel. 
c) 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 Wünsche an ihn heranträgt. "Da sich bekanntlich 
jeder berufen fühlt, ausgerechnet in Verkehrsfragen mitreden zu dürfen" (Heister­
bergk), war es von vornherein ausgeschlossen, Einzelanträgen und -forderungen 
an die staatlichen Verkehrsunternehmungen nachzugehen. Es konnten daher nur 
di~ V.erbandsbildunge~ der. W~rtschaft ~egenstand der Untersuchung sein. Auch 
bOl dIesen aber war 1m UmblIck auf dIe außerordentlich große Zahl eine räum­
liche und sachlic~e Beschränkung nöti.g. So weit bezirkliche Vereinigungen in 
Frage kommen, smd daher aus praktIschen Gründen nur die Verhältnisse in 
Itheinland-Westfalen und Sachsen eingehender untersucht worden. Es ist auch 
nicht eine geschichtliche Darstellung der Verkehrstätigkeit der wirtschaftlichen 
Interessenvertretung gegeben worden. Dcr geringe Wert einer solchen Enzyklopädi,ß 
würde kaum den Aufwand lohnen. Trotz der angedeuteten Auswahl der Gebiete 
und der Beschränkung auf die jüngste Vergangenheit, die allerdings infolge des 

. 1) Anmerkung des ~Ierausgebers: Die vorliegende Untersuchung ist der Hauptteil einer 
Im Sommer 1~28 de~ Wlrt~chafts- und Sozialwissenschaftlichen Fakultät der Universität Köln 
vorgelegten DIsse;tatlOn. SIC wurde von mi: .angeregt au.s der überzeugung, daß eine Unt.er­
suchung. der Beemflussu~ß der. Verkehrspollhk durch dJe Interessenvertretungen der WIrt­
schaft eme bedeut~nde ~~~cke m der verkehrswissenschaftlichen Literaturzl1 schließen ver­
mag. ~ann von eme~ }ungeren Doktoranden zwar keine vollkommene Lösung dieser um­
fangrelche~ und schWIerIgen Aufgabe erwartet werden, so scheint mir doch dieser mit Eifer 
und GeschIck unternommene. er~te Versuch größerer Beachtung wert. - Die Schrif!leitung 
beto~t, daß der Ver~.asser all~lll ~Ie Verantwortung für die relative Berücksichtigung einzelner 
Verb~nde und V.?rgange sowIe dl~. gefällt~n Urteile trägt. Sie ist indessen bereit, hinreichend 
begrundeten erganzenden und knhschen Äußerungen aus dem Leserkreis ebenfalls Raum zu 
gewähren. . 

Zeitsehr. f. Verkchr8'11'issen8ch.lt. 7. Jahrg. lIeft II. 4 
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d
· W· d fb uch des Verkehrswesens die Entwicklung vieler 

lfotwke.n l~ef le ~au. auet ~sammengedrängt vor Augen geführt hat, dürfte 
V.or "negsJa I~e dnoc Wemmtal' h

Z 
Il gegeben worden sein. Und auch bei den behan-

em Ausschnitt es esen lC e . A f "1 I 
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?ondern zu zeIgen'tN'lhe ce. er eit die Verbände zusammengehen, wie weit Gegen-
1m Vordergrunde seen, WIC w . I f . h d . d 
..' . d B onderheiten der einzelnen Wutsc la tszwelge vor an en sm . 

satzlIchkelten un es . , 11 nötig und zum besseren Verständnis 
Insofern es im Rahmen dIeser Darste ung . . d T h 
'. . d I auf die gesetzlichen Ell1rIchtungen es \ erke rs-

erforderlIch schten, wur e auc 1 • 
wesens, in denen die Wirtschaft mitwirkt, emgegangen. 

Begriffe. 

t 1 . t . k soll hier die Gesamtheit der Maßnahmen ver-
Unter Verke lrSPO I 1 . htl' h K" 

d· d St t und die übrigen öffenthch-rec lC en orper-
standen werden, lC er aa . . I t d All 
schaften im Hinblick auf das Verkehrswesen ihres. G:e~letesd.lm n .. e1rletsse der -

" . N h d' er enggefaßten DeftnItlOn, lC gewa 1 wur e, um 
g.~mm~lhett ~rgreIdfen·U tac Ih

os 
ng ein klar begrenztes Objekt zu gewinnen, sind 

fur dIe vorhegen e n ersuc u . V k h talt t ff 
also die Maßnahmen und Einrichtungen, die die prIva~en . er ersans . I en d re e~t' 

. h benso die Bestimmungen, dw diese unter SlC 1 o. er ml 
mcht dazu zu rec nen, e " b D' Fragen werden 11ler nur 
staatlichen Verkehrsunternehmungen. vere~ areni d le~~greifen muß. Ebenso zählt 
so weit hereinspielen, als der .Staat I. w. . regle n F·es~us (größter Auftrag- und 
. "bI" h . d' rtigkett des Staates a s 1 
Ja u. lC erweI~e w a

V 
k 1 politik obwohl zwischen beiden natürlich enge 

Arbeitgeber) mcht zur er e lrs , 
Beziehungen bestehen. . d Ibständige Organisationen 

Die wirtschaftlichen Interessenvertretungen sm "se. BI" D 
gleichstrebender Wirtschaftsglieder zur Wahrnehmung ?ememJ?-mer . ~ a~ge . . ar 
unter zählen hier aber im Gegensatz zu Ape!tlY nl c h t le .mms a s s~~la-

I't' h t t bezeichneten ArbeItgeber- und Arbertnehmerverbande, po 1 ISC e Interessenver re ung B d t . d D 
d' f" d b h d I d Gebiet' von untergeordneter e cu ung sm. agegen 

le ur as zu e an e n e " d . z B im Braunkohlen-
mußten die Kartelle gelegentlich erwahnt werden, .a SIe .: . 
'b b . 't d b treffenden wirtschafthchen Veremen dIe Verkehrs-erg au gememsam ml en e . f t t 't 
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sie der Unternehmerwirtschaft angehören, und die freien ~Ir.tscha t lC len creme 
Hauptgegenstand der Darstellung. Um Zusammengehöriges n:ltemander behandeln zu 
können, wurden die Spitzenverbände der öffentlich-rechthchen Kammern, obwohl 
auf freiwilliger Grundlage beruhend, mit diesen zusammengenommen. 

B. Die Betätigung des Staates und der sonstigen öffentlich-rechtlichen 
I{örperscharten auf dem Gebiete des Verkehrswesens. 

Im folgenden sollen die Träger der Verkehrspolitik kurz dargestellt werden. 

I. Eis e n b ahn e n. 
Die Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs sind überwiegend Eigentum ~es 

Reiches. Soweit sie nicht dem Reich gehören (Privatbah~e.n), hat das Hel.ch 
ein Aufsichtsrecht (Art. 95 'IW.), das dem Reichsverkehrsm1lllster zusteht. Klem­
bahnen unterliegen jedoch der "Landesaufsicht. 

Nachdem die Staatseisenbahnen der Länder am 1. April 1920 auf das Reich 
übergegangen waren, 1923/24 dann die Loslösung vom Reichshaushalt erfolgt 

1) Vgl. A p e I t, 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
hältnisse sind durch das Reichsbahn- und das Reichsbahnpersonalgesetz neu geregelt. 
Das Heich hat der Gesells,chaft das ausschließliche Hecht zum Betriebe der Reichs­
eisenbahnen (bis 31. Dezember 1964) übertragen und sich ein A.ufsichtsrecht 
über Betriebsführung, Bau- und Tarifpolitik vorbehalten, das vom HClchsverkehrs­
ministerium (H. V. M.)' in zwei Eisenbahnabteilungen ausgeübt wird. 0 r g an e 
der Gesellschaft sind der Verwaltungsrat und der Vorstand. Zur Wahrung. der 
Hechte aus den Reparationsschuldverschreibungen ist cin Eisenbahnkommissar 
eingesetzt, der von den ausländischen Mitgliedern des Verwaltungsrates gewählt 
wird. Die O~ganisation des Betriebes der D.R.G. ist heute folgende: 

1. Die Hauptverwaltung in Berlin unter dem Generaldirektor für den Gesamt­
bereich mit der Gruppenverwaltung Bayern (München) für das bayerische 
Netz, ' ' 

2. 30 Heichsbahndirektionen mit je einem Präsidenten als bezirkliehe Geschäfts­
stellen, daneben das Eisenhahn-Zentralamt In Berlin für gemeinsame Be­
lange (Beschaffungswesen usw.) , 

3. Ämter und Inspektionen zur Überwachung der örtlichen Dienststellen und 
4. die Dienststellen als ausführende Organe. 

II. Pos tun d Tel e g rap h i e. 

Seit dem 1. April '1924, an dem das Reichspost-Finanzgesetz vom 18. März 
1924 in Kraft trat, 'ist die Deutsche He i ch s pos tein Reichsunternehmen, dem 
ein bestimmter Teil des 'Reichsvermögens als Sondervermögen zur selbständigen 
Verwaltung übergeben worden ist. An seiner Spitze steht der Heichspostminister, 
der dem Heichstag für 'die Geschäftsführung verantwortlich und dem ein Ver­
waltungsrat (z. Zt. 40 'Mitglieder) beigegeben ist. Die Verflechtung mit dem 
Haushalt des Reiches wurde damit, wie bei der Reichsbahn, aufgehoben. Die 
Deutsche Heichspost stellt seitdem 'einen eigenen Etat auf, bei dem der Grundsatz: 
"Keine Ausgaben ohne Deckung" 'zu berücksichtLgen ist, da Heichszuschüsse nicht 
mehr gewährt werden. Diese 'größere Beweglichkeit, aber auch Verantwortlichkeit, 
sollten ihr die Möglichkeit geben, Verwaltung und Betrieb nach kaufmännischen 
und privatwirtschaftlichen Grundsätzen auszugestalten. Nach § 3 des Reichspost­
finanzgesetzes in Verbindung mit 'Abänderungsgesetz vom 15. Juli 1926 1) sollen 
für den Verwaltungsrat der Deutschen Reichspost "bis zu 12 Mitglieder aus Kreisen 
entnommen werden, denen auf dem Gebiete der Wirtschaft und des Verkehrs be­
sondere Kenntnisse und Erfahrungen 'zur Seite stehen; bei der Auswahl der 
Vertreter der Wirtschaft ist 'die Größe und Bedeutung der einzelnen Länder zu be-
rücksichtigen". . 

Die oberste Leitung des Postwesens einschließlich der Telegraphie, zu welcher 
begrifflich auch das Fernsprechwesen gehört, hat das Reichspostministerium. Ihm 
unterstehen die Oberpostdirektionen, die den gesamten Betrieb ihres Bezirkes zu 
heaufsichtigen haben. Den unmittelbaren Verkehr mit der Wirtschaft versehen 
Postämter 1., 11. undIlI. Klasse und Postagenturen. 

III. Was s e rs traß e n. 
Früher gehörten die Wasserstraßen den Ländern und das Reich hatte nur 

ein beschränktes Gesetzgebungs- und Aufsichtsrecht (Art. 54a. RV.). Nach der 

1) Vgl. Deutsche Reichspost, Geschäflsbericht für das ,Wirlschaftsjahr 1925, S. 12.' 
4* 
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neuen Reichsverfassung ist auch hinsichtlicl~ de: dem allgemeinen Verkehr 
dienenden Wasserstraßen ähnlich wie für dw Eisenbahnen, als Aufgabe des 
Reiches festgelegt worde~, sie in sein Eigentum und seine Verwaltung zu über­
nehmen (vg1. Art. 97, I). Darunter !alle~ natürliche Wassers_traßen (Ström~, 
Flüsse) und künstliche (Kanäle) so~vle die See,,:~sserstraßen, msbeso~~ere dw 
Mündungsstrecken der ins Meer fheßen~.en ~tr~.me. ~uch Wasserkrafte und 
,Wasseranlagen gelten als "Wasserstraßen. Dw offentlwhe yerwaltung umfa~t 
Bau der Wasserstraßen, Unterhaltung des Flußbettes .und B~shmmungen über dlC 
Nutzungen der Wasserstraßen und Wasserkr~fte. Die Scluffahrt selbs~. da~egen 
wird als Privatunternehmen betrieben. Für dw bewegende Kraft auf kunsthchen 
Wasserstraßen bestehen teilweise jedoch staatliche Monopole. , 
. Zentralinstanz für die V e rw alt u n g der Heichswasserstraßen ist das Reichs­
verkehrsministerium. Bis zur Errichtung der durchgehenden ReichsverwaItung, 
der die Länder Widerstand entgegensetzen, erfolgt die Verwaltung vorläufig noch 
durch die Behörden der Länder auf Kosten des Reiches und unter Oberleitung 
des R. V. M. (4 Wasserstraßen-Abteilungen). 

In Preußen dienen dem Reich als Verwaltungsorgane 
1. als oberste Instanzen das Ministerium für Landwirtschaft, D~mänen und 

Forsten und das Ministerium für Handel und Gewerbe, letzteres msbesondere 
für Angelegenheiten der Häfen, Fähren .und. Brücken der Reichswas~ers~raße~, 

2. in der mittleren und unteren Instanz tetlwelse besondere Organe, teilweise dIe 
Behörden der allgemeinen Landesverwaltung. 

Als besondere Verwaltungsbehörden für Wasserpolizei und Wasserbau bestehen 
a) in der Provinzialinstanz die Wasserbaudirektionen Königsberg, Münster, 

Stettin die Wasserstraßendirektion in Hannover, die Hheinstrombauverwal­
tung i~ Koblenz, die OderstrombauverwaItung in Breslau und die EIbstrom­
bauverwaltung in Magdeburg, 

b) in der Ortsinstanz die ihnen unterstellten Wasserbauämter. 
Die Verwaltung der Wasserstraßen ist in den einzelnen Ländern .s~hr :rer­

schieden organisiert. Zentralinstanzen sind z. B. in Bayern das Staatsmllllstermm 
des Innern mit seiner Abteilung für Straßen- und Flußbauverwaltung, in Sachsen 
das Wirtschaftsministerium, in Thüringen das Wirtschaftsministerium mit einer 
Abteilung für Handel und Verkehr usw. 

Die Mittel- und Unterinstanzen sind wegen des 'im Verhältnis zu Preußen 
weniger umfangreichen Arbeitsgebietes meist mit dem Straßenbau vereinigt. 

Die H ä f endes allgemeinen Verkehrs sind zum großen Teil Eigentum der 
Kommunen und Staaten. Teilweise wurden auch besondere Betriebsgesellschaften 
gebildet. Die Eigentümer von Binnenhäfen sind in drei großen Hafenverbänden 
für das llheinstromgebiet, das EIbstromgebiet und die 'östlichen Wasserstraßen 
zusammengeschlossen. Diese wieder gründeten 1926 die Vereinigung Deutscher 
Hitfenverbände, deren Vorsitz und Geschäftsführung zur Zeit beim Hafenverband 
des Rheinstromgebietes in Mainz liegt. 

IV. Straßenwesen und Kraftwagenverkehr. 
Die S t r aß e n (öffentliche Wege) sind in Preußen Eigentum der Gemeinden, 

Kreise und Provinzen, nachdem der preußische Staat 1875 entsprechend dem 
,Wandel in der Bedeutung der Hauptstraßen diese den Provinzen überlassen hatte. 
'Die übrigen Länder sind zum Teil auch heute noch Eigentümer der Chausseen. 

Der Kr a f t wa g e nv er k ehr, soweit er öffenUichos Transportmittel ist, wird 
größtenteils von Reich, Ländern, Kreisen und Gemeinden betrieben. Aus den 
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Kraftwagenkolonnen und Kraftverkehrsämtern der Kriegs- und Nachkriegszeit 
haben sich zur Zeit 17 gemeinwirtscha.fUiche Kr a ft ver k ehr s ge s e 11 s eh a f t e n 
(KVG.) 1) herausgebildet, die sich bezirksweise über ganz Deutschland erstrecken. 
Seit April 1926 sind sie "zum Zwecke der Wahrung ihrer ideellen, wirtschaft­
lichen und verkehrstechnischen Interessen" zur "Kraftverkehr Deutschland G. m. 
b. H." in Berlin zusammengeschlossen. Aufgabe der KVG. (Kraftverkehrsgesell­
schaften) ist, den Kraftwagen in die allgemeine Verkehrsbedienung durch Ein­
richtung eines planmäßigen öffentlichen überlandverkehrs für Personen- und 
Güterbeförderung einzugliedern. Mit der D. H. G. besteht ein Vertragsverhältnis 2), 
das die Verkehrsteilung regelt. Die sich daraus ergebenden Aufgaben bearbeitet die 
Geschäftsstelle für 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 Durchführung des Eisenbahnkraft­
wagenverkehrs werden zwischen der zuständigen Reichsbahndirektion und der 
örtlichen Kraftverkehrsgesellschaft besondere Betriebsverträge geschlossen. Neuer­
dings nimmt die D. R. G. auch stärkeren finanziellen Anteil an den Gesellschaften. 
Das allgemeine Aufsichtsrecht übt die KraftfaIuabteilung des R. V. M. aus. 

Der Anteil des Re ich e s am Kraftwagenverkehr tritt hauptsächlich zutage in 
einem bedeutenden Netz von Kraftwagenlinien für Personen- und Postbeförderung, 
das die Deutsche Reichspost unterhält. Ob und wie der Wettbewerb zwischen der 
Deutschen Reichsbahngesellschaft 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 öffentlichen Mitteln ergab sich die Not­
wendigkeit, die beiden führenden deutschen Luftverkehrsgesellschaften Junkers 
und Aero-Lloyd, im Jahre 1926 zur Deutschen Lufthansa A:-G.3) zu­
sammenzuschließen. Kapitalbeteiligung und Subventionszuteilung von Reich, Län­
dern, Kommunen und Kommunalverbänden sind so groß, daß der Einfluß der 
öffentlichen Hand auf alle Luftverkehrsfragen außerordentlich weitgehend ist. 

Neben der Deutschen Lufthansa A.-G. bestehen eine ganze Reihe (20) soge­
nannter regionaler Luftverkehrsgesellschaften:!}. Diese betreiben jedoch bis auf 
wenige Ausnahmen (z. B. Nordbayerische Verkehrsflug G. m. b. H., die Zubringer­
linien fliegt) keinen eigenen Luftverkehr. Sie sintI nur Mittler zwischen den 
Körperschaften der Länder Bayern, Sachsen,Württemberg usw.bzw. der preu­
ßischen Provinzen und der Deutschen Lufthansa und haben als solche ihre 
~ezirklichen Inte:ess?n _im Luftverkehr zu vertreten. Ihre Aufgabe besteht also 
lllsbesondere darm, m Ihrem Bereich für den Luftfahrgedanken zu werben, die 
Interessengegensä~ze d?r einzelnen Städte auszugleichen, an einer günstigen Flug­
plangestaltung mitZUWirken, Höhe und Verwendungszweck der finanziellen Bei­
hilfen für die innerdeutschen Linien festzusetzen. 

. Anlage und. Be.trieb der Flug häf en und Land ung s p I ä tz e gehören 
mcht zur Orgamsahon der Luftverkehrsgesellschaften. Initiative, Wettbewerbs-

1) Vgl. Der Deutsche Kraftverkehr, Broschüre der Kraftverkehr Deutschland G. m. b. H. 
2) Nach Fertigstellung der Arbeit aufgehoben 
3) über die Innenorganisation der Deutsch~n Lufthansa A.-G. vgl. Wen t s c her, Ein 

Jahr Deutsche ~ufthansa~. im J ahr.buch für Luftverkehr 1926/27, S. 13 ff. 
') Na~enthch.e Auffuhrung sIehe 0 e f eie, Flugbetriebsgemeinschaften der Deutschen 

Luft-Hansa m: ZeItung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Nr. 14/1927. 
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geist und allgemeine überzeugung der deutschen Städte von der Bedeutung des 
Luftverkehrs einerseits, starke Subventionsbedürftigkeit der LuftverkehrsgeseII· 
schaften andererseits haben dazu geführt, daß diese Anlagen von den Stadtver­
waltungen errichtet wurden. Der entgegen den Verhältnissen bei den Eisenbahnen 
anders geartete Betrieb gestattete diese Trennung,. die ."d~n Vorteil ~at, daß ~ie 
Landeplätze allen Luftverkehrsunternehmungen gleIchmaßlg und gleIChberechtIgt 
zur Verfügung stehen. ., 

Der Be tri eb der Flughäfen erfolgt heute zumeIst durch F lughafengesell-
schaften 1). Zu ihrer Verwaltung und Finanzierung wurden neuerdings hier und 
da Reich und Länder herangezogen, in deren Händen Flugplangestaltung, Wetter­
dienst Funkverkehr, luftpolizeiliche Aufsicht usw. liegen. Das damit 'erreichte 
Zusa~menarbeiten der verschiedenen Behörden im Aufsichtsrat der Flughafen. 
gesells-chaft soll sich als außerordentlich zweckmäßig erwieser: haben 2). Die 
Flughafenverwaltung ihrerseits verpachtet die Flugzeughallen an dIe Luftverkehrs­
:gesells,chaften. 

C. Die Wiinsche der Wirtschaft an (Ue Verlmhrstäliglmil des Staates 
und der sonstigen öffentlich-rechtlichen Körperschaften. 

Von den unzähligen Wirkungen des Verkehrs auf die gesamte Wirtschaft, 
auf Produktion und Konsumtion der Güter, legt nicht nur das letzte Jahrhundert 
das beste Zeugnis ab, auch wir selbst erleben fast täglich neue umwälzende Tat­
sachen, die der überwindung des Raumes ihre Entstehung verdanken. Im Banne 
dieser Erscheinunl1en und im Bewußtsein der Wertsteigerun.g der Güter durch 
Transporte, ist da~ Streben der Wirtschaft darauf gerichtet, diese Verkehrsmittel 
und Werkzeuge im Wirtschaftsprozeß dauernd leistungsfähiger zu machen. Ver­
dichtung der Verkehrsbeziehungen zur Erweiterung der Rohstoff- und Absatzmärkte 
tritt' entsprechend dem heutigen Stand der Verkehrsmittel dabei zurück hinter 
den Forderungen größtmöglicher und ökonomischster Ausnutzung des vo~han~enen 
Apparates. Mit der damit erstrebten gesteigerten Häufigkeit und SchnellIgkeIt der 
Beförderung müssen Pünktlichkeit und Billigkeit Schritt haUen. Transportkosten 
sind 0 Selbstkosten, je niedriger sie sind, desto höher der Gewinn. Sie soweit wie 
möglich zu vermindern, entspricht daher durchaus gesundem Profitstreben. Diesen 
Bestrebungen stehen aber gewisse Hemmnisse entg·egen: 

1. die mit jedem Riesenapparat, wie ihn Reichsbahn und Reichspost darstellen, 
verbundene Langsamkeit des allerorts durchgeführten technischen und orga­
nisatorischen Fortschritts. Man denke dabei nur an die finanziellen Be­
lastungen der meisten Reformen infolge der außergewöhnlichen Betriebs­
größe, a?- di~e schwer absehbaren Auswirkungen vieler Maßnahmen und die 
NotwendlgkeIt, den Grundsatz der Gleichberechtigung für alle Landesteile 
u.nd ~er~stände dabei zu berücksichtigen; 

2. die hiiufIg,e Unmöglichkeit beim Staatsbetrieb infolge gesetzlicher Beschrän­
kungen auf berechtigte Wünsche besonderer Gruppen und Gegenden sofort 
e~nzug~hen. Hi~:z~ kommt allgemein 

3. die gleIche Abhanglgkeit der Verkehrsanstalten von Natur- und Wirtschafts­
erei~nissen, de?-en auch die Wirtschaft ausgesetzt ist und die sich auf 
Betneb und Fmanzgebarung "auswirken (Hochwasser katastrophen, Schnee­
stürme, Krieg, Krisen, Streiks usw.). 

~----

1) VgI. II e 11 man n, Bayern und die deutsche Luflfahrt im Jahrbuch für Luftverkehr 
1926/27, S. 117 ff. ' 

2) A dIe r, Großstadtprobleme und Luftfahrt, im Jahrbuch für Luftverkehr 1926/27, S. 126 ff. 
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Was die Imponderabilien anlangt, so formuliert diese Blum 1) treffend: 
"Die Schädigungen der Allgemeinheit, besonders der Schwachen zum 

Nutzen der Starken und dadurch noch stärker Werdenden, braucht nun aber 
gar nicht auf bösem Willen oder übertriebener Selbstsucht zu beruhen; als 
Ursache sind vielmehr auch noch eigene wirtschaftliche Schwäche, un­
genügendes Vertrauen, Unkenntnis und Irrtum zu nennen. Die Fehler können 
also auch bei staatlichen Unternehmen vorkommen, die vom reinsten 
Streben beseelt sind, das Gesamtvolk zu fördern; falsche Maßnahmen in 
der Tarifpolitik ... und dg!. beobachten wir selbst bei den bestgeleiteten 
Staatsbahnen, deren Beamtenschaft über 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 Bürokratie manchmal recht langsam." 

Krieg und Nachkriegszeit, in denen die Verkehrsmittel übermäßig beansprucht 
wurden, erforderten erhöhte Aktivität. Diese Ursachen und der folgende Interessen­
kampf machten vorübergehend die ,Hintanhaltung von Schädigungen für jeden Wirt­
schaftszweig zur ersten Aufgabe. Für die stärkere Anteilnahme der Wirtschaft 
an der Verkehrspolitik des Staates sind aber noch andere Gründe zu nennen, wie 

1. die grundlegenden Änderungen in der Organisation und Verwaltung der großen 
staatlichen Verkehrsunternehmen (Reichsbahn und Reichspost). Loslösung 
vom Reichshaushalt, Leitung nach "kaufmännischen Grundsätzen", starke 
Belastung der Reichsbahn mit Reparationszahlungen, die jede Wirtschafts­
gl1uppe danach streben lassen, ihren Anteil der Lasten auf ein erträgliches 
Maß beschränkt zu sehen; 

2. die Konsequenzen, die die Wirtschaft aus dem notwendigen Rationali­
sierungsprozeß gegenüber den teilweise stark erhöhten und geänderten 
Tarifen der Transportanstalten ziehen muß; 

3. das Aufkommen neuer Verkehrsmittel, deren Brauchbarkeit und größere 
Rentabilität gegenüber den bestehenden zu untersuchen ist, und die ent-

o sprechende ,Grenzziehungen erfordern; 
4. die ~eugliederung Europas, die die Absatzgebiete verschoben und neue Ver-

kehrs beziehungen geschaffen hat. . 
Da die Wirtschaft das größte Interesse an einer gegen früher sogar noch er­

höhten Leistungsfähigkeit der Transportanstalten hat, die diesen eine Senkung der 
Beförderungskosten -gestattet, läßt s1e es an Vorschlägen zur Verbesserung des 
technischen und organisatorischen Betriehes nicht fehlen. Gleichzeitig unterzieht 
sie die gesamte Finanzgebarung der Verkehrsunternehmungen einer ständigen 
Kontrolle. Der dauernde Wechsel der komplizierten Verhältnisse erfordert aller­
d~ngs. eine. laufende. Beschäftigung mi t diesen Fragen in K ö r p ,e r s c haft e n , 
die m gleicher Wmse vertraut sind mit den Bedürfniss-en ihres Wirtschafts­
zweiges wie mit dem Leistungsvermögen der Verkehrsanstalten. Sie bilden aus 
Anregungen und Antworten der Verkehrstreibenden Gesamturteile und -wünsche 
bestimmter Gruppen oder Gebiete. Wie sie so auf der einen Seite den Verwaltungen 
zeigen, wo der Hebel zur Erleichterung des Verkehrs zuerst anzusetzen ist, er· 
lauben ihne~ ihre tieferen Einblicke in deren Betriebsführung und -bestimmungen, 
auch auf dIe Benutzer beratend und aufklärend zu wirken. 

Sachkenntnis der Bearbeiter, wirtschaftliche Stärke der hinter den Verbänden 
stehenden Gruppen (besonders wenn diese große Kunden der Verkehrsanstalten 
sind), persönliche Beziehungen, wie sie die Spitzenverbände hauptsächlich pflegen, 

1) VgI. BIum, Der Weltverkehr und seine Technik, 1921,2. Bd., S. iS5. 
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geben den Organisationen ihr verschiedenes Gewicht, von dem natürlich mehr 
oder weniger der Erfolg abhängt. 
_ Es muß dabei dem agitatorischen Charakter eines großen Teiles dieser Ver­
eine zugute gerechnet werden, wenn die "berechtigten Forderungen" der "ster­
benden Wirtschaft" gelegentlich zu stark in den Vordergrund gerückt werden. 
Auch die Gegenseite ist von Übertreibungen nicht frei, wie das Blum 1) in einer 
feinen satirischen Art bemerkt: 

"Wieviel wird nicht mit Schlagworten gearbeitet, wie ,aus betriebs· 
technischen Gründen leider nicht möglich'; wieviel Einwände rechUicher 
Natur können erhoben werden, wie schön läßt sich mit dem ,Interesse der 
Allgemeinheit' operieren, und dazu kommen dann noch strategische Er· 
wägungen und als wichtigstes die ,Bet.riebssicherheit'. Und in allen Aus­
einandersetzungen, Kämpfen und Prozessen steht dann der Verkehrsmann 
mit größerer Fachbildung, mit umfassenden Ortskenntnissen und mit seiner 
Verantwortung dem Laien, dem Bittenden, dem nicht Verantwortlichen 
gegenüber. Wer wiII dem Verkehrsmann beweisen, daß er etwas bauen, 
genehmigen, zulassen kann, wenn er aus seiner Verantwortung und Fach­
kenntnis heraus erklärt, ,leider ablehnen zu müssen'? Welcher Sach· 
verständige, welcher Hichter, welche Handelskammer hat den Mut zur Ver­
antwortung von Unfällen, wenn der Verkehrsmann ,seine warnende Stimme 
erhoben hat'? Und über vieles braucht der Verkehrsmann sich nicht ein· 
mal zu äußern, alles Strategische ist absolut geheim, über vieles darf wegen 
der Grundstückspekulation nicht gesprochen werden, und über innere Be­
triebsvorgänge und ,technische Einzelheiten' kann der Verkehrsmann be· 
sonders in mündlichen Verhandlungen sich sehr eingehend äußern - ohne 
daß ihn irgendeiner versteht; dasselbe gilt von der Ermittlung der Betriebs­
kosten bei Verhandlungen über Tarife." 

Bei der Begründung der vorgebrachten Wünsche werden folgende Argumente 
immer wieder vergleichsweise angeführt: 

1. die Verhältnisse der Vorkriegszeit, 
2. eine dauernde oder vorübergehende Notlage, 
3. von Natur besser gestellte oder künstlich bevorzugte Landesteile und Be· 

rufsgruppen, 
4. die "entsprechenden" Verhältnisse des Auslandes 
5. Abwanderung auf andere Transportmittel. '. 

Hein äußerlich vollzieht sich die gesamte auf den Interessenausgleich zwischen 
Verkehrsverwaltungen und Wirts·chaftsverbänden gerichtete Tätigkeit hauptsächlich 

1. in mündlichen Verhandlungen . 
a) in den Sitzungen der Beiräte und Ausschüsse 

. b) i~ a.d hoc .. stattfindenden Besprechungen, ' 
2. 111 schnfthchen Außerungen (Denkschriften Gutachten kleineren Eingaben 

und Anträgen) und " 
3. in Stellungnahmen der Fachpresse. 

Ob d~s richt~ge Maß in der Mitarbeit an der staatlichen Verkehrspolitik von 
den Verbanden 1m ganzen eingehalten wird, lassen bemerkenswerte Ausfüh. 
ru?gen bezwei~.eln, die vo~. der Hauptverwaltung der D. R. G. unlängst den 
,WIrtschaftsverbanden gegenuber auf ihre Tarifermäßigungswünsche gemacht 
worden sind 2 ). 

1) Vgl. BI um, a. a.O., 2. Bd., S. 187. 
2) ygI. Zeitung des Vereins Deutscher EisonbahnverwaItungen, Nr. 2/1928. 

I 
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"Vor dem Kriege beschäftigten sich mit Tariffragen im allgemeinen die 
Spitzenverbände und die Handels- und Landwirtschaftskammern, die durch 
ihre ständige Tätigkeit in Tarifsachen in der Lage waren, den allgemeinen 
Zusammenhang der Tariffragen zu erkennen, sich mit den zuständigen Direk­
tionen, insbesondere den ihnen bekannten Tarifdezernenten zu beraten, unmög­
liche Anträge von vornherein abzulehnen und den Ausgleich der Sonder­
interessen vorzunehmen. Heute sind die Stellen und Personen, die sich mit­
Tariffragen beschäftigen, sehr viel größer geworden, aber keinesfalls immer 
sachverständig. Die einzelnen, möglichst gleich bei der Hauptverwaltung 
eingebrachten Anträge werden teilweise ohne Hücksicht auf ihre Ausführ· 
barkeit nur vom Standpunkte der Interessen der einzelnen Verbände und 

- Einzelpersonen hartnäckig und ohne Berücksichtigung widerstrebender Inter­
essen verIolgt. Der Umstand, daß der einzelne Verband oder die einzelne 
Person nicht das Schwergewicht wie ein Spitzenverband hat, führt dazu, an 
andere Verbände und eine möglichst große Zahl von Behörden und Ab· 
geordneten zur Unterstützung heranzugehen. Alle diese Stellen greifen diese 
Anregungen auf und nun entwickelt sich ein großes Schreibwerk, eine Be­
sprechung folgt der anderen, immer um dieselbe Sache, und alles zusammen 
gibt eine Mehrarbeit, von deren Umfang die Außenwelt leider noch keine 
richtige Vorstellung hat. Es entsteht ein Leerlauf, der geradezu am posi· 
tiven Arbeiten hindert, zumal die Zahl der Beamten, um die Einheitlichkeit 
des Arbeitens zu sichern, nicht vermehrt werden kann, und dies in einer 
Zeit, wo die verschiedensten 'Umstände politischer und wirtschaftlicher 
Art die Tarifarbeit an sic~ schon ganz außerordentlich vermehrt und er­
schwert haben." 

Es ist im folgenden ein Schema der Wünsche der Wirtschaft versucht 
worden, das alle Verkehrsmittel umfaßt. Die Einteilung nach Verkehrszweigen 
hätte das für sich, daß das Eisenbahnwesen in seiner überragenden Bedeutung 
vorangestellt werden könnte, nachteilig wären jedoch die zahlreichen Wieder­
holungen. Bei dem gewählten Aufriß wurde das genetische Prinzip auch deshalb 
vorgezogen, weil für die verschiedenen Verbände bald die, bald jene Frage 
wichtig ist. 

Die Wünsche der Wirtschaft erstrecken sich heute hauptsächlich auf: 
I. Bau und Einrichtung neu e r Verkehrswege: Schienenbahnen (u. a. Industrie·, 

Hafen-, Vorortbahnen, Abkürzungsstrecken), Kanäle, Straßen (Auto- und 
Umgehungsstraßen), Flug- und Kraftfahrlinien, Kabel usw. 

II. Ausbau bestehender Verkehrsmittel zur Steigerung der Leistungs­
fähigkeit: 
1. durch technische Maßnahmen in bezug auf 

a) Beförderungswege, 
b) Beförderungsmittel, 
c) die dazugehörigen Einrichtungen. 

Z~ a) 1\usbau von Schienenwegen (Neben- zu Hauptbahnen, Bau 
zwe~ter, dntter und vierter Gleise), Vertiefung und Verbreiterung von 
SchIffahrtskanälen, Verbreiterung und Verstärkung von Straßenfahr· 
bal~nen, Vermehrung von Telephon. und Telegraphenkabeln und Er­
weIterung des Funkverkehrs' 

Zu b) Einführung des el:ktris,chen Betriebes automatischer Brems· 
einrichtungen, von Großraum- und Spezia1güter~agen und beschleunigte 
Erneuerung des Personenwagen parks ; 
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Zu c) Ausbau der Lade-, Verschub- und ~us.weichanlagen ~owie 
der Abfertigungs-, Vermittlungs- und_ Versandemnchtunge.n (Frmlade­
gleise, Rampen, Schuppen, Kräne, Kais, Schleuse~, Auswe~~hen, Bahn­
höfe, Postanstalten, Telephon- und Telegraphenamter, Hafen usw.); 

2. durch organisatorische Maßnahmen: 
a) zweckmäßige Ausgestaltung des. Pe:sone~- ur~d Gi~terfahrplan.~ und der 

Postkurse (Häufigkeit, SchnellIgkeIt, PunktlIchkeIt der Beforderung), 
Vermehrung der Kurswagen im Personen- und Güterverkehr, der 
Schlaf- Speise- und Salonwagen, 

h) Verlän~erung der Annahme- urtd Ausgabezeiten, Vermehrung der Be-
stellgänge und Annahmest~l.len. ... . 

III. Einflußnahme auf die TarifpohtIk und die Beforderungsbedmgungen aer 
Verkehrs anstalten : 
1. Grundsätzliche Tarif s y s t e m fra ge (Staffel-, Kilometer-, ·Zonen-, Ein-

heitstarif· Erweiterung der Klassen usw.), 
2. Änderung' und Ergänzung be s te h e n ~ e ~ ~~arife durch: 

a) allgemeine Herabsetzung der 'Ianfsatze und Nebengebühren, 
b) Ausbau der Güterklassifikation~ . 
c) Herabsetzung der Tarifsätze ein z ein e r Klassen und Zon~n,. 
d) Ausnahmetarife (Seehafen-, Wasserumschlag-, Notstandstanfe usw.), 
e) Fahrpreis- und Frachtraba~te. , .. . 

3. Erleichterung der Tarifvorschnften und Beforderungsbedmgungen u. a. 
a) hinsichtlich Gestellung der. Eiser:bahnwagen, ~rt der yerpackun.? der 

Sendungen, Lade- und LIOferfnsten, Haftpfhcht, Pnvatanschlussen, 
Fracht- und Gebührenstundung, 

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

c) Wahrung der Einfachheit der Tarife. 
IV. Änderung der Organisation der Verkehrsanstalten. durch: 

1. Schaffung von Reichswasserstraßen und ReIChsstraßenverwaltungen, 
2. Neuabgrenzun!1 der Direktionsbereiche bei den Reichsbahnen, Reichspost, 

Straßen- und" Wasserbauverwaltungen entsprechend den heutigen Wirt­
schaftsgebieten. 

V. Ausbau und Vereinheitlichung des Verkehrsrechtes. 
VI. Erhaltung und Stärkung ihres Einflusses auf die Verkehrspolitik durch ent­

sprechende Vertretung in beratenden Körperschaften. 

D. Die gesetzlichen Körperschaften zur Inleressenverlretung der Wirtschaft 
auf verkehrspolitischem Gebiete. 

Die gesetzlichen und amtlichen Einrichtungen des Verkehrswesens, in denen 
die Wirtschaft beratend vertreten ist, sollen, wie schon in der Einleitung an­
gedeutet, hier nicht ausführlich behandelt werden. Es scheint jedoch wegen der 
teilweise erfolgten Neuerrichtung bzw. Neuorganisation notwendig, sie zum besseren 
Verständnis der Zusammenhänge wenigstens vorzustellen und zu charakterisieren. 
Die Darstellung wird erkennen lassen, daß ihre Bedeutung für die Wirtschaft 
unterschiedlich ist. Es besteht aber kein Zweifel, daß die den Verkehrsbehörden 
auferlegte Anhörungspflicht oder die in anderen Fällen von diesen freiwillig ge­
botene Gelegenheit regelmäßiger mündlicher Aussprache und Einflußnahme von 
großem Werte sind. Nicht allein, daß die wirtschaftlichen Verbände möglichst 
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stark in ihnen vertreten zu sein \vünschen und ein weitgehendes Vorschlagsrecht 
für deren Mitglieder für sich in Anspruch nehmen, auch ihre. Bestrebungen: 
durch weitere, ständige Beiräte stärkeren Einfluß zu erzielen, beweisen das. Dabei 
handelt es sich: 

1. um Unterausschüsse für Ausnahmetarife bei der Ständigen Tarifkommission 
und 

2. um einen beratenden Ausschuß für den Deutschen Eisenbahn-Verkehrs-
verband Hannover, 

auf die an entsprechender Stelle näher eingegangen wird. Für den Ständigen 
Fahrplanauss,chuß 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 Wirtschafts referate der Reichspost ein. Sie 
sind nicht selbständige Zwischenglieder zwischen Verkehrsverwaltung und Wirt­
schaft wie die Beiräte, sondern eigentlich nur Hörorgane der Reichspostverwal­
tung. Da sie heute jedoch für die Wirtschaft die Funktion der Verkehrsbeiräte 
ersetzen, werden sie hier mit berücksichtigt. 

1. Die E isenb ahnrä te. 
Um der Wirtschaft und den sonst am Verkehr interessierten Kreisen die Mög­

lichkeit einer Mitwirkung b{li der Weiterentwicklung des Eisenbahnwesens zu 
geben, sieht die Ileichsverfassung in Art. 93 die Errichtung von Beiräten zur 
beratenden Mitwirkung in Angelegenheiten des Eisenbahnverkehrs und der Tarife 
vor. Solche Beiräte bestanden allerdings auch schon nach dem früheren Recht, 
nur erstreckte sich ihre Zuständigkeit lediglich auf die Länder (Preußen, Bayern, 
Sachsen usw.). Zur Ausführung des Art. 93 ist eine besondere Verordnung vom 
24. April 1922 über die Bildung von Landeseisenbahnräten und eines Reichseisen­
bahnrates erlassen worden. Danach bestehen ein Reichseisenbahnrat in Berlin und 
13 Landeseisenbahnräte mit dem Sitz in Berlin, Breslau, Dresden, Erfurt, Frank­
furt (Main), Hamburg, Hannover, Karlsruhe, Köln, Königsberg, Magdeburg, München, 
Stuttgart. 

Die Landeseisenbahnräte werden nach dem Ort ihres Sitzes· be­
nannt, die Mitglieder zum Teil gewählt, zum Teil· ernannt. Ge w ä hit e Mitglieder 
entsenden: 

1. die öffentlich-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 Ilecht, Mitglieder zu ern e n n e n, steht den Regierungen der beteiligten 
deutschen Länder zu. In jedem Landeseisenbahnrat soll in der Regel ein Vertreter 
der Binnenschiffalut sein. Die Binnenschiffahrt arbeitet daran, das F·ehlen einer 
offiziellen Vertretung zu beseitigen. Aufgabe eines Landeseisenbahnrates ist es, in 
wichtigen, die Interessen seines Bezirkes berührenden Fragen 'des Verkehrs und 
der Tarife der peutsc);lCn Reichsbahn Gutachten abzugeben. Namentlich ist er 
l)ei wichtigen Abänderungen der Tarife und der Vorschriften auf dem Gebiete 
des Abfertigungs- und des Wagendienstes sowie der Fahrpläne und über die Ver­
kehrsbedeutung neuer Eisenbahnlinien zu hören. Der Landeseisenbahnrat soll 
jährlich vom Präsidenten der geschäftsführenden Reichsbahndirektion mindestens 
zweimal zu Sitzungen einberufen werden, dieser führt 'dabei den Vorsitz ,und stellt 
die Niederschrift fest. 
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Während die Landeseisenbahnräte den Reichsbahndirektionen beigegeben sind, 
ist der R ei c h sei sen b ahn rat dem Reichsverkehrsminister, also dem Auf­
sichtsministeriumangegliedert. Er besteht aus: 

1. einem Vorsitzenden und dessen Stellvertreter, die vom Reichspräsidenten 
ernannt werden, 

2. 50 von den Landeseisenbahnräten gewählten Mitgliedern und 
3. 20 vom Reichswirtschaftsrat ernannten Mitgliedern. 

Die Dauer der Mitgliedschaft erstreckt sich wie bei den Landeseisenbahnräten 
auf drei Jahre. Der Reic~seisenbahnrat hat die Aufgabe, in wichtigen, die In­
teressen des gesa~ten Rerches berührenden Fragen des Verkehrs und der Tarife 
der Deutschen ReIchsbahn ebenfalls Gutachten abzugeben. Desgleichen wird er 
bei Bedarf, in der Hegel zweimal jährlich, zur Sitzung - und zwar vom Reichs­
verkehrsminister' - einberufen. Dies muß, wie bei den Landeseisenbahnräten, 
außerdem auch auf Verlangen eines Drittels seiner Mitglieder geschehen. Der 
Heichseisenbahnrat wählt aus seiner Mitte einen aus 16 Mitgliedern bestehenden 
st~ndigen :"-usschuß, dessen Aufgabe die Erledigung dringender Angelegen­
heiten und dIe Vorberatung größerer Gegenstände der Tagesordnung der Heichs­
eisenbahnratssitzungen ist. 

Die Heichsbahnverwaltung hat die Beschlüsse der Landeseisenbahnräte und 
d.es ~eichsei~enba~nrates .tunlichst zu berücksichtigen. Ist dies nicht möglich, so 
smd Ihnen dIe Grunde mItzuteilen. 

. Die U::teile de:: wirtschaftlichen Interessenvertretungen über Bedeutung und 
WIrksam.keIl der. EIsenbahnräte sind teilweise nicht sehr günstig. Es scheint, als 
ob zummdest dIe ~ande~eisenbahnräte weniger Arbeits- als viel mehr reine 
Begutacht.'mgsau~schusse smd. Nicht selten werden ihnen lediglich fertige Projekte 
oder b~relts fest~tehende Tatsachen vorgelegt, denen schließlich zugestimmt wird 1). 
Den Elsenbahx:raten fehlt wohl die enge und nützliche Verbindung mit den be­
treffenden Helchsbahndirektionen wie wir sie etwa beim Verkehrsausschuß" 
der Ständigen Tarifkommission ~orfinden. Noch weniger Beziehungen haben sie 
aber zu den. Verkehrstreibenden, und ohne diesen Unterb:w hängen sie etwas in 
de.r ~uft. DIeser ~angel wird allerdings dadurch abgeschwächt, daß zahlreiche 
~~.ltglIeder noc~. weltere~ Verkehrsorganisationen der Wirtschaft (Kammern, Ver­
ba~den) angehoren,. bel denen ein starker Niederschlag von Anregungen und 
,Wunsche~ zu ve~zelchnen ist. Ein anderes kommt hinzu. Der selbständige Wir­
kungskr~ls der emzelnen Reichsbahndirektionen ist mindestens bei den früheren 
Lan~ese:senbahnen Sachsens, Württembergs usw. bedeutend eingeschränkt und 
damit dIe Plattform für deren selbständige Entschließungen sehr klein geworden. 

H. Die Wasserstraßenbeiräte. 
~!e Wasserstraßenbeiräte waren bisher eine Angelegenheit der Länder. Nach 

überfuhrung der Wasserstraßen auf das Reich nach Art. 97 RV. und gemäß dem 
Staatsvertra? vom 29. Juli 1921 sind die Wasserstraßenbeiräte eine Heichs­
angelegenheIt ge:worden und waren auf das ganze Heiohsgebiet auszudehnen. Auf 
Grund dessen s.md durch Verordnung vom 26. Januar 1925 neben dem Reichs­
~ass?rstraßenbelr~t acht Bezirkswasserstraßenbeiräte gebildet worden, und zwar 
Je eIn OstpreußIscher, Oder- Märkischer Elbe- Weser-Ems- Rhein- Donau-
M · .1 S W ' " " am- unu ee- asserstraßenbeirat. Der Bezirkswasserstraßenbeirat ist von der 
Reichswasserstraßen-Verwaltung in wichtigen Fragen, die die Verwaltung, die 

1) Vgl. Man goI d, Die Verkehrsbüros der Industrie- und Handelskammern, in "Deutsche 
Wirtschafts-Ztg." 1926/13. 

Verkehrspolitik und wirtschaftliche Interessenverlretungen. 61. 

Unterhaltung, den Ausbau und den Verkehr der vorhandenen und geplanten 
:Wasserstraßen seines Bezirkes berühren, zu hören. 

Jeder Bezirkswasserstraßenbeirat besteht aus: 
1. dem Vorsitzenden und seinem Stellvertreter, die vom Reichsverkehrsminister 

ernannt werden. 
2. aus sachverständigen Personen, die als Vertreter von Großschiffahrt, Klein­

schiffahrt, Spedition, Häfen, Großverfrachtern, Handel, Industrie, Land­
und Forstwirtschaft, Fischerei und sonstigen Beteiligten durch den Reichs­
verkehrsminister (auf Vorschlag von näher bezeichneten Interessengruppen, 
darunter .den staatlich organisierten Wirtschaftskörpern, Vereinigungen der 
Schiffahrt, Spedition usw.) berufen werden, 

3. einem Vertreter der Reichsbahn, der von der Hauptverwaltung der Deut-
schen Heichsbahngesellschaft bestimmt wird. . 

Der Bezirkswasserstraßenbeirat wird vom Vorsitzenden mindestens einmal 
im Jahre, im übrigen nach Bedarf zu einer Sitzung berufen. Die Berufung hat zu 
erfolgen, wenn ein Drittel der Mitglieder es verlangt. Der Re ich s was s er -
s t r a ß e nb e i rat ist in allen wichtigen Angelegenheiten der oben bezeichneten Art, 
sofern sich ihre Bedeutung auf das ganze Heichsgebiet oder auf einen größeren 
Teil des Reiches über den Geschäftshereich eines Bezirkswasserstraßenbeirates 
hinaus erstreckt,. zu ~ören. Insbesondere ist ihm Gelegenheit zu geben, zu den 
bedeutenderen emmalIgen und außerordentlichen Ausgaben des Haushaltes der 
Reichswasserstraßenverwaltung Stellung zu nehmen. 
. Er setzt sich zusammen aus dem vom Reichspräsidenten ernannten Vor­
sitzenden und dessen Stellvertreter, einem vorn Heichsverkelirsminister bestimmten 
Vertreter der Reichsbahn, 54 von den Bezirkswasserstraßenbeiräten aus ihrer 
Mitte gewählt~n un.d 12 .vom .Heichsverk.ehrsminister berufenen Mitgliedern. Die 
Berufungste~mme sm~ WlC bel ~en. BezIr~swasserstraßenbeiräten geregelt. 

. N~ch ~mem .yrtel.l des P~~tIkuh.er-Schlff~rverbandes "Jus et Justitia" 1) hat 
d~e bls.h~nge Tat~gkeIt den ~ffenthch-rechthchen Körperschaften gezeigt, daß 
dIe BeIrate den Ihnen zugeWIesenen Aufgaben gewachsen . sind. Während sie 
einersei ts die Wassers traß enverwaltung in die Lage versetzen,. sich ihrer als 
wertvolles Instrument für die DUl"chführung umfangreicher Arbeiten zu be­
dienen, leisten sie andererseits als Mittler zwischen den privaten und öffentlichen 
Interessen an den Wasserstraßen wertvolle Arbeit. 

Als ein Hauptunterscheidungsmerkmal 2) im Aufbau der Eisenbahn- und 
iWasserstraßenbeiräte ist festzustellen, daß zu den Wasserstraßenbeiräten mit Aus. 
"nahme des Vorsitzenden und eines Vertreters der Reichsbahn nur Vertreter der 
,Wirtschaft (Arbeitgeber und Arbeitnehmer) gehören, während bei den Beiräten der 
Reichsba~n .~och. solche. der b~teiligten Landesregierungen hinzukommen. Der 
Gru~d hlerfur ,,:"lrd ~arm erbhckt, daß die Verkehrsregelung mit Hilfe von 
Sclllenenwegen vlCl leIchter und in größerem Umfallg Änderungen unterworfen 
~erden kan~,. al~. das bei der im großen und ganzen ein für allemal fest­
l~egendcn LIIl1enfuhr~ng .der Wasserstraßen möglich ist. Da aber verkehrspoli­
tIsche M~ßnahmen fu~ em Land oder Teile desselben immer sehr wichtig sind, 
haben dIe LandesreglCrungen ein Interesse daran ihren Einfluß in den ent-
sprechenden Beiräten geltend zu machen. ' 

Bemerkenswert ist noch die Zusammenarbeit der beiden . Reichsbeiräte mit 

1) Vgl. Jahrbuch für den Rhein 192G S. HG 
2) V gl. Fis c her, "Beiräte in d~r Eis~nbahn- ~nd Wasserstraßenv-erwaltung" im Industrie. 

und Handelsblatt der Dortmunder Zeitung vom 10. 12. 1927 (576). 

. , 
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dem Reichswirtschaftsrat im sogenannten 27 e r -Aus s c h u ß 1). Veranlass ung daz u 
bot das gespannte Verhältnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt, das 
1927 im Vordergrunde zahlreicher Erörterungen, insbesondere bei den Verhand­
lungen im Reichseisenbahnbeirat und Reichswasserstraßenbeirat über den so­
genannten Rummelsburger Tarif (AT. 6 i) stand. Der Reichswirtschaftsrat setzte 
für den Initiativantrag Siemens auf Vereinheitlichung der gesamten Verkehrs­
politik diesen besonderen Ausschuß ein, der im Oktober 1927 gemeinsam mit 
dem Hauptausschuß des Reichswasserstraßenbeirats und dem Ständigen Aus­
schuß des Reichseisenbahnrates zur Behandlung des gesamten Fragenkreises unter 
Berücksichtigung rein volkswirtschaftlicher Belange zusammentrat. Jede der drei 
Körperschaften stellte neun Mitglieder. Dieser 27er-Ausschuß, dessen Arbeit das 
gesamte Gebiet des binnenländischen Güterverkehrs einschließlich des Kraftwagen­
und des Luftverkehrs umfaßt, verteilte seine Arbeiten an drei Unterausschüsse. 
Auf Veranlassung des Verkehrs ministers wurde vor allem die Klärung der Frage 
in den Vordergrund gestellt, ob die D. R. G. diejenigen Güter, die voraussichtlich: 
auf den geforderten neuen Kanälen befördert werden können, ohne Schwierigkeiten 
auf den bestehenden Linien transportieren und die Tarife auf die von der Wirt­
schaft verlangten Sätze herabsetzen kann. 

So freudig jeder Versuch einer Verständigung zwischen Reichsbahn und 
Binnenschiffahrt auf sachlicher Grundlage zu begrüßen ist, so muß allerdings 
bezweifelt werden, ob selbst in absehbarer Zeit erzielte Resultate der Unter­
suchungen an dem Wettbewerbsverhältnis zwischen Reichsbahn und Binnen­
schiifahrt viel ändern 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 Rückgriffsrecht wie Verantwortungspflicht gegen­
über dem stark geschwächten Reichsverkehrsministerium genommen sind, wird 
sich der durch die neuen Verkehrsmittel verschärfte Konkurrenzkampf zwischen 
ihr und der Binnenschiffahrt nicht vermeiden lassen. 

III. Der Beirat für Kraftfahrwesen 2). 

Während bis zum Jahre 1923 der Reichsregierung nur der ohne gesetzliche 
Grundlage rein ve:r;-waltungsmäßig berufene Reichsausschuß für das Kraft­
fahrwesen zur Seite stand, wurde durch das Gesetz vom 21. Juli 1923 die be­
ratende Stelle unter der Bezeichnung "Beirat" gesetzlich festgelegt. 

. ~anach hat dieser die Aufgabe, in grundsätzlichen und sonstigen besonders 
wlchtIgen Fragen 'auf dem Gebiete des Kraftfahrwesens Gutachten abzugeben. Der 
Vorsitzende des Beirates 'Und sein Stellvertreter werden vom Reichsverkehrs­
minister aus den' Beamten des Reichsverkehrsministeriums ernannt. Die Er­
nennung der Mitglieder 'erfolgt ebenfalls durch den Reichsverkehrsminister. 

, Der Beirat für das Kraftfahrwesen trat im letzten Geschäftsjahr (1927) ein­
mal zu einer Sitzung zusammen, in der neben dem Entwurf eines Kraftfahrzeug. 
Steuergesetzes in der Hauptsache über eine Novelle zur Änderung der Verordnung 
über den Kraftfahrzeugverkehr heraten wurde. 

Sachkenner versichern, daß der Beirat in der heutigen Struktur keinen maß­
gebenden Einfluß besitzt. Sein Wert läge darin, daß die vertretenen Verbände 
eine leichtere Orientierung im 'Reichsverkebrsministerium hätten. 

1) Vgl. Jahresb~richt des q~er~chlesischen Berg- und Hüttenmännischen Verein~ e. V. 192? 
2) Vgl. FestschrIft zum 25JahrIgen Bestehen des Reichsverbandes der Automobil-IndustrIe 

e. V. 1901-1926, Ber/in, 1926, S.51. 
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IV. Beirat für Luftfahrwesen. 
In Ausführung des Luftverkehrsgesetzes vom 1. August 1922 verordnete 

die Reichsregierung am 30'. Juni 1923 die Bildung eines "B e i rat s für das Luft· 
fa h r wes e n". Seine Aufgabe ist, in allen grundsätzlichen und sonstigen be­
sonders wichtigen Luftverkehrsfragen Gutachten abzugeben und beim Erlaß von 
Vorschriften über Verkehr und Betrieb mit Luftfahrzeugen als beratendes Organ 
mitzuwirken. Die Ernennung des Vorsitzenden und der Mitglieder ist wie beim 
Beirat für das Kraftfahrwesen geregelt. 

V. Der Aus s c h u ß der Ver k ehr s i n t e res sen t e n 
(abgekürzt "Verkehrsausschuß") bei der Ständigen Tarifkommission 

der D e u t s c h e n Eis e n b ahn ver wal tun gen. 

Aufgabe der nunmehr seit 50 Jahren bestehenden Ständigen Tarifkommission 
der Deutschen Eisenbahnverwaltungen 1) ist die Fortbildung des Deutschen Per­
sonen- und Gütertarifs. Nach der neuen Satzung vom 1. Oktober 1926 schließt 
sie sämtliohe deutschen Bahnen (mit Ausnahme der Kleinbahnen) zu diesem 
Zwecke zusammen. Die Ständige Tarifkommission 1. für den Personen-' 
und Gepäcktarif (ohne 'den Abschnitt V - Beförderung von Expreßgut) besteht 
aus neun Mitgliedern, von denen acht von der D. R. G. und eins von den Deutschen 
Privatbahn verwaltungen ernannt werden, die S t ä n d i ge Ta r i f kom m iss ion 
2. für die Gütertarife, den Abschnitt V des Personen- und Gepäcktarifs und den 
Tiertarif, setzt sich aus zwölf Mitgliedern zusammen,- von denen zehn die D. R. G., 
und zwei die Privatbahn verwaltungen ernennen. 

Ihre Arbeitsgebiete sind: 
1. Allgemeine Ausführungsbestimmungen zur Eisenbahnverkehrsordnung, 
2. Allgemeine ,Tarifvorschriften, 
3. Allgemeine Gütereinteilung, 
4. Allgemeiner Nebengebührentari~ einsc.hließlich der Sätze, 
5. Fortbildung des Gütertarifsystems, jedoch unter Ausschluß der Sätze und 

der Ausnahmetarife. 
Außerdem können Angelegenheiten, die nicht zur Zuständigkeit der Ständigen 
Tarifkommission ,gehören, dieser zur Erörterung und gutachtlichen Äußerung 
von der vorsitzenden Direktion überwiesen werden. ' 

Lediglich zur Begutachtung der Angelegenheiten der Gütertarife wurde 
SChOll bei der Gründung ein Ausschuß der Verkehrs interessenten 
(häufig abgekürzt "Verkehrs-Ausschuß") gebildet, zu dem die Land- und Forst­
wirtschaft sechs, die Industrie sechs, der Handel fünf und die Binnenschiffabrt 
zwei Vertreter stellen. Diese werden entsprechend vom Deutschen Landwirtschafts­
rat, vom Reichsforstwirtschaftsrat; vom Deutschen Industrie- und Handelstag und 
vom Reichsausschuß der Deutschen Binnenscbiffahrt ernannt. 

Die vorsitzende Reichsbahndirektion Berlin führt die Geschäfte der Ständigen 
Tarifkommission und den Vorsitz in den gemeinschaftlichen Sitzungen mit dem 
Verkehrsausschuß. Jährlich finden in der Regel vier gemeinschaftliche Sitzungen 
statt. Die Beschlüsse der Ständigen Tarifkommission und des Verkehrsausschusses 
werden je für sich und je nach Stimmenmehrheit der anwesenden Stimmberech­
tigten (jedes Mitglied hat eine Stimme) gefaßt. Der Verkehrsausschuß hat nur 
beratende Stimme, entscheidend is! die Abstimmung der Ständigen Tarifkommission. 

1) Vgl. Obersichtüber die Internationalen Verbände auf dem Gebiete des Eisenbahn-, 
wesens. Herausgegeben vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1927. 
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Die Beschlüsse der Ständigen Tarifkommission dienen der Hauptverwaltung der 
D. H. G. als Grundlage für ihre Beschlüsse. über die Bedeutung der Ständigen 
Tarifkommission. und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten sind an anderer 
Stelle wertvolle Urteile wiedergegeben. 

Die Frage der Behandlung der Ausnahmetarife durch Unter· 
ausschüsse bei der Ständigen Tarifkommission ist in letzter Zeit 
Gegenstand von Eingaben der wirtschaftlichen Verbände gewese~. A~f die dur~h. 
aus beachtlichen, wenn auch noch nicht konkreten Vorschlage außerte Sich 
die D. R. G. ablehnend. Da: die Anregung in dieser oder jener Form in den 
nächsten Jahren wahrscheinlich immer wieder einmal auftauchen wird und die 
bemerkenswerten Ausführungen nehen einigen interessanten, grundsätzlichen Be· 
merkungen eine gute Charakteristik der Ständigen Tarifkommission und des Aus· 
schusses der Verkehrsinteressenten ("Verkehrsausschuß") enthalten, sei die wohl· 
begründete Stellungnahme zu dieser Frage seitens der Heichsbahn wiedergogeben 1)': 

" ..... Schließlich regen Sie an, zur Behandlung der Ausnahmetarife Unterausschüsse 
bei der Ständigen Tarifkommission zu bilden in denen die jeweiligen Interessenten vertreten 
sein sollten und gutachtlich zu hören seien.' 

Zunächst heben wir hervor, daß in der Ständigen Tarifkommission Reichsbahn und 
Privatbahnen sitzen, für letztere aber ein Zwang, die Ausnahmetarife der Deuts.chen Reichs· 
bahngesellschaft zu übernehmen, nicht besteht. Sodann ist nicht ersichtlich, ob m den Unter' 
ausschüssen nur allgemeine Ausnahmetarife einseh!. der Seehafentarife beraten werden 
sollen oder auch die vielen nur für einzelne Gebiete und für einzelne Waren geltenden, ins· 
besondere auch die für längere Beratungen in Ausschüssen ungeeigneten sogenannten Wett. 
bewerbstarife gegen fremde Eisenbahnstrecken die übrigens ihr Ende erreichen, wenn nach 
allg.eme!ner ?tabilisierung der Währung feste' Verkehrsteilungsvereinbarungen g~troffen sind. 
WeIter Ist mcht Im erkennen, ob die Mitglieder des Vollausschusses der Verkehrsmteressenten 
in den Unterausschüssen sitzen und die Interessenten anhören sollen, oiler ob letztere an 
Stelle der Mitglieiler des Vollausschusses treten sollen ob endlich die Gutachten der Unter· 
ausschüsse, was schon der Einheitlichkeit der Tarifpolitik wegen nicht zu vermeiden sein 
dürfte, der Ständigen Tarifkommission und dem Ausschusse der Verkehrsinteressenten zur 
endgültigen Begutachtung vorgelegt werden sollen. 

~ro~z di~.ser ~weifel gehen wir auf Ihren Antrag näher ein. Der der Ständigen ~arif. 
kommiSSIOn. fu~ die Beratung der Normaltarife beigeordnete Ausschuß d~r Verkehrsmter. 
essenten mIt emem g.eschlossenen engen Kreis von Wirtschaftsvertret~rn ISt zu~ Stellung· 
n~hme aus de!ll GeSichtspunkte allgemeiner Interessen der Gesamtwlrtsc~aft emsch!. iler 
Eisenbahnen, mcht aber von Sonderwünschen der Interessenten berufen. Er Ist zudem genau 
wi.e ~ie Ständi~e T~rifkommission ein Arbeits., kein reiner Begutachtungsausschuß, seine 
MitglIeder arbeiten lahrelan~ ständig in Tariffragen mit der Eisenb.ahn zu~am!llen, hab~n 
zufolgedessen große allgememe Tarifkenntnis und sichern dadurch eme StetIgkeIt der Tanf· 
politik. Auf iliesen Voraussetzungen beruht das Ansehen des Ausschusses der Verkehrs· 
interessenten bei uns, mit ihnen steht und fällt er an diesen Voraussetzungen müssen wir 
unbedingt festhalten. ' 

Aus~.ahn:eta:ife werden jetzt im jeweiligen Benehmen mit de!! beteiligt~n I~teress.enten 
unter !3eruc~.slC~hgung deE g~san:twirtschaftlichen Lage von den elI~zelnen DlfektlOne.n m~er' 
halb Ihrer orthchen Zustandlgkelt erörtert Wünsche die allgememe Ausnahmetaflfe (ms· 
besondere auch die Ausfuhrtarife) betreffe~ von den 'hierfür eigens bestimmten Reichsbahn· 
direktionen, die über die erforderlichen Sond~rkenntnisse verfügen, gleichfalls unter Zuziehung 
der Interessenten behandelt. Diese Regelung hat sich durchaus bewährt. Die schließliehe 
Entscheidung ist uns vorbehalten. 

Auf Wunsch der Wirtschaft haben wir in jeder Direktion einen bes?nde.ren Ta~ifdezer· 
nenten. Jeder Versuch von uns, besondere Tarifämter für mehrere DIrektIOnsbezIrke zu 
s?haffen, ist imm~r ~ieder dem .lebhaften Widerspruch der ~irtschaft begeg~et, ~o d~ß wir 
bisher von der Eml'lchtung welliger Tarifämter nach baveflschem Muster fur em großeres 
Gebiet an Stelle der vielen Tarifdezernenten für die einzelnen Direktionen Abstand genommen 
haben. Dann geht es aber auch nicht daß nunmehr wieder zur Beratung von Ausnahme· 
tarifen mehr oder weniger begrenzter Geltung und Wirkung eine zentrale Organisation in 

1) Vg!. Ztg. d. Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Nr. 2, 1928. 

J 
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großem Umfange erweitert wird, in die wir nicht wie bisher wenige Tarifdezernenten, sondern 
nach Lage des Falles abwechselnd alle Tarifdezernenten unter außerordentlicher Inanspruch. 
nahme ihrer Zeit entsenden müssen. Daß die Zahl dieser Sitzungen und damit auch die 
Inanspruchnahme der Mitglieder der Ständigen Tarifkommission und des' Ausschusses der 
Verkehrsinteressenten und demgemäß ihre Zahl ganz außerordentlich wachsen würde, ist 
klar. Eine regelmäßige Teilnahme an den Sitzungen, damit die Sicherstellung genügender 
Tarifkenntnisse und die Stetigkeit der Tarifpolitik würde insbesondere bei den Mitgliedern 
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten verlor~ngehen. Auf die Frage, wie die Zahl der 
zu den Beratungen zuzuziehenden Interessenten zu begrenzen ist, wollen wir hier überhaupt 
nicht eingehen. Wir bitten nur, sich die Zahl der Interessenten für Kohlentarife vorzustellen. 
Ob nicht bei der Bedeutung der Ausnahmetarife für einzelne Länder und Landesteile auch 
Heichs· un~ Landesv~rtreter ihre Zuziehung beantragen würden, bleibe dahingestellt. Der 
Charakter emes Arbmtsausschusses tarifsachverständiger Mitglieder wäre jedenfalls verloren. 

Daß durch die Fülle der Vertreter der Wirtschaft und der Eisenbahnen in den einzelnen 
Ausschüssen, die nachher wieder an den Vollsitzungen der Ständigen Tarifkommission teil. 
n~hm~n müssen odeE ~ollen, die Arbeit nicht gefördert wird, liegt auf der Hand. Die enorm?, 
te!lwOlse ganz unmoghche Verlangsamung der Tarifarbeiten .... man denke nur an die 
Schwierigkeit, Deratungstermine festzusetzen -, die überlastung der Direktionen mit weiterer 
S.chreibarbei! und Sitzu~gen, ~ie für die Interessen der Eisenbahn nicht weniger als für die 
emzelnen WlrtschaftskrOlse bOl Ausnahmetarifen unerwünschte Öffentlichkeit der Vorarbeiten, 
seien nebenbei erwähnt." 

Nachdem hier noch die nachteiligen Folgen der überorganisation der deutschen 
Wirtschaft gestreift werden, auf die an anderer Stelle eingegangen wurde, wird 
in der Antwort fortgefahren: . /' 

.. " ...... Bei dieser Sachlage müssen wir uns gegen jede Anregung wenden, deren Durch. 
fuhrung dIe Verwaltung noch mehr erschweren würde um so mehr wenn sie wie die vor. 
lie.gende, unseres Er~cht:ns eine Erleichterung in den ~ben erwähnt~n Schwierigkeiten nicht 
brächte. Im Gegenteil wurden abgelehnte Anträge weiter verfolgt werden nicht hinzugezogene 
~nteressenten neue. B?ratungen bei den D,irektionen in der Hauptverwaltung verlangen, zumal 
le~er AusnahmetarIf In das In.teressengebwt des Einzelnen nach der oder jener Seite eingreift. 
Wir bedauern daher, .der dortIgen Anregung nicht folgen zu können." 

Bemerkenswert sind ferner auch die Bestrebungen der Spitzenverbände der 
Wirtschaft, einen beratenden Ausschuß beim Deutschen Eisenbahn. 
Verkehrsverband, Hannover, zu bilden, dem die Deutschen Eisenbahn. 
verwaltungen (Reichsbahndirektionen und Privatbahnen) angehören. Dieser be. 
zweckt die Förderung des gesamten Eisenbahn· Verkehrsdienstes. Darunter ist 
.zu verste~en d~.e Fortbildung der. Dienstzweige, die die Beförderung von Per­
s.onen, Reisegepack, Expreßgut, Leichen, Tieren und Gütern betreffen (einschließ. 
hch des Abrechnung.sverfahrens) und die Bearbeitung und Fortbildung der ent. 
sprechenden Vorschriften (unter Beachtung der Zuständigkeit anderer Verbände, 
z. B. der Ständigen Tarifkommission). 

Arbei~sgebiete und Einrichtungen dieses Verkehrsverbandes ergeben sich aus 
den von Ihm erlassenen "Kundmachungen", von denen bisher u. a. erschienen 
$ind 1): 

1. die drei Te~.le der Allgemeinen Abfertigungsvorschriften, 
2. PersonenbeforderungsvorSChriften, 
3. Güterbeförderungsvors~hriften (über die Annahme, Verladung, Beförderung, 

Ausladung und Auslieferung von Leichen lebenden Tieren Gütern und 
Milch), " 

4. Dienstvorschrift zur Anlage C der Verkehrsordnung (Beförderung bedingungs­
weise zugelassener Güter), 

5. Dienstvorschrift für die Behandlung von Privatwagen. 

1) Vgl. übersicht über die internationalen Verbände. 
Zcitochr. f. Vcrkchr.wiucnoch.lt, 7. J.hrg., Heft H. 5 
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D
· Il' h b h stellt auch hier den Wünschen der Wirtschaft ablehnend g{lgen­
re eIC san . ., d' tl' 1 V h ·ft n .. S· b .. d t das damit daß 'dreser Verband rem mner rens lC le orse n e uber. Ie egrun e , .. . . b f k" t 

b' b't 1 be auf die sIch dlC VerkehrstrClbenden mcht eru en onn en. zu ear el en la , . ' d n 
. d b . delI letzten Jahren häufig Fälle zu verzeIchnen gewesen, m ene 

Nun sm a er m .. . . h ft . kt . h d' Bestimmungen sogar unangenehm fur dlO Wlrtsc a ausgewlr 
~I\ I(~e rwiegungsvorschriften für Privatanschlußgleisbesitzer, Behan~lung von 
Ja. en " e Kontrolle der Wagen in den Gleisanschlüssen, Beforderungs· 

Pnvatguterwagen, . . "lI Ilt d W' t-. f" Milch usw.). In dIesen und ähnhchen Fa en so e so er Ir 
bedmgungen ur d B 11 ßf 
schaft durch einen Ausschuß Gelegenheit gegeben werden, vor en esc I u as-

des Verbandes ihre geschlossene Stellungnahme bekanntzugeben. sungen 

VI. D.er Ständige Fahrplanausschuß bei der Ileichsbahn­
Ha up tverwal t ung. 

Einen greifbaren Vorschlag zu einem Ständigen Fahrplanausschuß veröffent­
lichte R. Leskow 1) zum ersten Male 'im November 1924. Es wurde dort von der 
Notwendigkeit ausgegangen, die großen Mängel des Durchgang~fahrplanes zu be­
seitigen, die diesem damals durch die Verkehrsdrosselung, dlO Ablenkung des 
internationalen Verkehrs von den deutschen Bahnen und durch den bundes­
staatlichen Charakter anhafteten. Eine grundlegende Änderung des S~stems der 
Fahrplanbildung und ein zeitgemäßer Aufbau des Gesamtfahrplans seI aber nur 
dann möglich, wenn dieser von vornherein von der Hauptverwaltu~g aufge~tellt 
und nicht, wie bis dahin, den Vereinbarungen der Direktionen u~~eremander uber­
lassen würde. Wegweiser für die Erreichung dieses Zieles musse das Syste~ 
der Beiräte und Kommissionen 'sein, deren sich die Reichsbahnv.erwaltun~. m 
allen anderen, VerkehrsangelegenJwiten bediene. Den bestehenden Elsenbahnraten 
wurde jedoch die Eignung für eine weitgreifende Umformung d~s F~hrplanes 
vollständig abgesprochen. Einmal lasse die Organisation der Beiräte eme emgehende 
Befassung mit den Fahrplänen an sich nicht zu, zum anderen fehle es d.en ~e­
teiligten als Laien an einer genügenden Kenntnis des Spezialgebiet~~, um. dre ,WIr­
kungen lokaler Fahrplanforderungen auf den Gesamtfahrplan uberb.hcken, zu 
können. Die Wünsche der einzelnen Betriebe könnten zwar den allgememen liahr­
plan' hinsichtlich seiner Gestaltung innerhalb ihrer Bezirke beeinflussen, ihn aber 
nicht im Sinne einer grundsätzlich zentralistischen Umformung beherrschen. 
Leskowhielt daher das System der Kommissionen für das zweckmäßigste .und 
das um so mehr, als es notwendig sei, sich aus dem Kreise der Wirtschaft 'emen 
Stamm von Mitarbeitern heranzubilden, der sich zum Nutzen der Sache dauernd 
mit dem Stoffgebiet befasse. Als vorbildlich wurden in di{lsem Zusammenhang 
die Ständige Tarifkommission und der Ausschuß der Verkehrs interessenten. hi~­
gestellt, die sich als Fachkommissionen für die Fortbildung der. Gütertan.fe ~n 
jeder Hinsicht bewährt hätten und nach jahrzehntelanger, tiefgründIger ArbeIt em 
für die Wirtschaft unentbehrliches Organ der Reichsbahnverwaltung geworden 
wären. Die Ileichsbahri solle sich daher der Vorteile bewußt sein, die ihr diese 
Kommission dauernd biete, und .sich deren Organisation für das Fahrplanwesen 
nutzbar machen, indem sie für die Aufstellung von Richtlinien für den Fahr­
plan der Hauptverke~rs~trecken wie f~r die .~1itarbeit an der Fahrplanbildung ~ine 
entsprechende KomrX:llsS~?n schaffe. Dles~ hat~e zu be.~tel~en aus yertret~rn. emer 
Anzahl Reichsbahnduekhonen und - WIe bel der Standlgen TarIfkommIssIOn -
aus einem Ausschuß der Fahrplaninteressenten aus den Kreisen des Handels, der 

1) Vgl. Deutsche Handelswarte vom. N?vember 192~, Die Umb!ldung des Eisenbah~{a~r. 
plans nach den Zeitbedürfnissen unter MItWIrkung der WIrtschaftskreise, von n. Leskow, LeIpZIg. 
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Industrie, der Landwirtschaft und der Schiffahrt. Der Aussehuß müßte zunächst 
die :Wünsche der Wirtschaftskreise zum Hauptfahrplan auf sich vereinigen 'und 
bearbeiten, um dann das Ergebnis unter Voranstellung allgemein-wirtschaftlicher 
Gesichtspunkte mit der Fahrplankommission (Heichsbahndirektionen) zu beraten . 
Dieses Beratungsergebnis müßte die Grundlaige für die jeweilige Fahrplan, 
hildung sein. t ' 

Nachdem auc,h die Tagespresse den Plan aufgegriffen hatte, lud die Handels­
kammer Leipzig schon im Januar 1925 zur Leipziger Verkehrs- und Fahrplan. 
konferenz Deutscher Handelskammern ein, an der sich der Deutsche .Industrie­
und Handelstag sowie 28 Kammern beteiligten. Hierbei fanden eingehende Be~ 
ratungen über den internationalen und den großen deutschen Durchgangsverkehr 
statt. Der Gesamtfahrplan wurde dabei nach einzelnen Verkehrsbezirken' bzw. Ver­
kehrsrichtungen durchgearbeitet und das Ergebnis in einer Denkschrift niedergelegt. 
Der Erfolg dieser Konferenz war der Fahrplanausschuß beim Deutschen IndUstrie'­
und Handelstag. Um von vornherein eine Opposition oder eine Paralleleinrichtung 
auszuschließen, wurden u. a. die landwirtscha~tlichen Spitzenvertretungen und 
der Bund Deuts~her Verkehrsvereine hinzugezogen. Den Vorsitz hat z; Zt. 'Ge. 
heimrat Dr. LoUIS Hagen-Köln, den zweLten Vorsitzenden stellt Frankfurt in Preif. 
Dr. Salomon. 

Die an de~ Fah~planaussc:huß auf besonderen Vordrucken gerichteten Anträge 
werden vor semen SItzungen 1m Sommer und Winter den einzelnen Kammern 'zur 
Durchsic~It und P~üfung übersandt, soweit die Änderungs- und Ergänzungsvor­
schläge Ihren BeZIrk berühren. , " ' 

Die zwölf Hauptvertreter des "Ständigen Fahrplanausschusses" setzen siCh 
dann mit den Fahrplandezernenten der Reiohsbahn zusammen und sprechen die 
vom Fahrplanausschuß angenommenen Anträge durch. Was hier beschlossen wird, 
gilt für den nächsten Fahrplan. 

. Der F~hrpl.anausschuß beim Deutschen Industrie· und Handelstag ist, wie 
hIeraus erslchthch, auf dem besten Wege, ein Gegenstück zum Verkehrsausschuß 
der Ständigen Ta~ifkommission zu werden. In seinen sechs ersten Sitzungen :pat 
er über. 300 Antra?e beraten, wobei die Zahl infolge der strengen Auslese bei den 
VorarbeIten nur eme untergeordnete Rolle spielt. 

" ' 

VII. Die Wirtschaftsreferate der R{lichsp.ostverwaltung1)': 
Während .das Bestreben der Postverwaltung nach der Stabilisierung und Um­

s~ellung :orwlege~~ ~arauf. gerichte~ war, den Voranschlag und die RechilUngs­
fuhrun~ m kaufm.anmsc:l-,wutschafthche Formen zu bringen, sah es die Leitung 
d~r ReIchspost ~Clt 1920 "als unabweisbares Gebot gesunder organis,cher' F6rterit­
":'Icklung an, ,~eItere Folgerunßen a.us dem Heichspost-Finanzgesetz in dem Sinne zu 
zI~hen, daß .~Ie D~utsche ReIchspost als selbständiger und vollwertig anerkannter 
;\~utschaftskorper .lm~er m.ehr der allgemeinen Wirtschaft eingegliedert wird". Zu 
dIesem ~wecke WIll sl~h dIe Deutsche Reichspost über die VerhäItnisseder Wirt: 
schaft emg~hend unternch.ten ~I1d diese für ihre Entschließungen auswerten. Es sind 
deshalb bel den OberpostdIrektIOnen besondere Wirtschafts referate und beim !teichs­
P?stministeri~m ein.~ ~esondere Wirtschaftsabteilung eingerichtet worden, die spe­
ZIell auch dIe personhche Fühlungnahme mit den Wirtschaftskreisen aufrecht er­
halten sollen. Nach einem Urteil des Verbandes Sächsischer Industrieller 2) haben 
diese Wirtschaftsreferate sehr nützliche Arbeit geleistet und den Verk,ehr mit der Post-

1) Vgl. Deu.!sche .Reichspost, Geschäftsbericht für das Wirlschaftsjahr 1925, S. 13. 
2) Vgl. Veroffentlichungen des Verbandes Sächsischer Industrieller, Heft 55, 1928, S. 62. 

5* 
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behörde erleichtert, ~eil die Personen, die diesen Referaten vorstehen, nicht selbst als 
Sachreferenten auftreten und daher bei derartigen Verhandlung{)ll eher in der Lage sind, 
>einen Ausgleich zwischen den Interessen der Industrie usw. und den Interessen des 
,zuständigen Spezialreferenten der Post herbeizuführen. Es ist natürlich wesentlich 
schwerer, mit dem Spezialreferenten selbst zu verhandeln, der verpflichtet ist, 
die Dinge nur vom Standpunkte seines Heferates aus zu betrachten. 

Es war auf dem Wege der Verhandlungen mit diesen Stellen z. B. möglich, in 
sehr vielen Einzelfällen, die etwa die Mitnahme von Post durch bestimmte Eisen· 
bahnzüge, das Leeren der Briefkästen, verzögerte Postbeförderung u. ä. Fragen 
betrafen, Klarheit zu schaffen und vorhandene Mißstände zu beseitigen. 

VIII. Die Ver k ehr sau s s c h ü s s e der S ta d t ver wal tun gen. 
Für den städtischen Verkehr bestehen bei den größeren Kommunen besondere 

Verkehrsdezernate. Ihnen sind häufig Verkehrsausschüsse beigegeben. Deren Mit· 
glieder sind zunächst sachverständige Angehörige der Stadtverordnetensammlung. 
Häufig werden noch außenstehende andere Verkehrsfachleute zu Mitgliedern be· 
stimmt. Als solche kommen 'in Betracht der Vorsitzende des städtischen Verkehrsver· 
eins, der Verkehrsdezernent der Industrie· und Handelskammer usw. Mitglieder· 
und Aufgabenkreis des Ausschusses ergeben sich natürlich aus den besonderen 
Interessen der einzelnen Städte, je nachdem, ob de'r Eisenbahn-, der Wasser­
oder der Fremdenverkehr eine besondere Rolle spielen. Unterschiedlich ist auch 
das Maß des Entgegenkommens der Stadtverwaltungen gegenüber der Wirtschaft, 
wie deren eigene Anteilnahme an der städtischen Verkehrspolitik ebenfalls nicht 
überall gleich ist. Nach Bedarf werden außerdem noch Hafenkommissionen, Auto­
straßenausschüsse usw. gebildet. (Fortsetzung folgt.) 

Das niederländisch-indische Verkehrswesen. 
Von Dr. Th. Me tz, geschäftsf. Syndikus der Nieder!. Handelskammer für De~tschland, 

beauftragter Dozent an der Universität, Frankfurt a. M. 

Das niederländisch-indische Verkehrswesen zeigt in seiner Konstruktion ähn­
liche Verhältnisse, wie das niederländische selbst, vor allen Dingen eine starke 
~ r bei t s te i I u n g zwischen den verschiedenen Verkehrsformen. Indessen fehlt hier, 
1m Gegensatz zu den Niederlanden selbst, der Staatsbetrieb nicht. Dieser ist als 
~onkurrent nicht nur zugelassen, er nimmt sogar eine herrschende Stellung ein, so 
~~dessen, daß auch hier konsequent Monopole vermieden werden. Die Tatsache, daß 
u~erhaupt trotz der niederländischen Mentalität Staatsbetriebe im Verkehrswesen 
~~e~erländisch-Indiens vorkommen, hat seinen Grund darin, daß für einen groß­
zugIgen Ausbau des Verkehrswesens zu Lande das Kapital nicht so leicht zu finden 
gewesen wäre, wenn nicht der Staat als Mittler aufgetreten wäre. 

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

I. Schiffahrt. 
Die Flotte Niederländisch.Indiens selbst umfaßte am 1. Juli 1927: 
199 Dampf- und Motorschiffe auf Seebrief mit 577308 cbm Inhalt netto' 
110 "" " "Jahrpaß " 6 32/1" " ,,' 

10 Segelschiffe " Seebrief 3 018" " " 
5011" " Jahrpaß :: 114 433" " " 
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Zusammen: 

Inh ~ ~30J Schiffe ~n~ 7~1 083ebm Inhalt netto, von denen 2 205 Schiffe'mit 608 999 cbni 
besftz;~ge~V~e~l~ima~eto::;e~nd 3125 Schiffe mit 92084 ebm Inhalt in den Außen~ 
Heed~;:ie~:i~~g~~~~ ino Nied~rländisch-Indien beheimateten Re e der e i en, d. h. 
Tabelle: 00 Tons (ebm brutto Inhalt) im Jahre 1927, zeigt folgende 

Name 
Anzahl Schiffe 

Koninkli)ke Paketvaart Mij. 
Java·Chma.Japan lijn ..... :::: ..... , , . . . 123 
Nederl. Indische Tanksto?mboot 'Mlj: : : : : : : r7' . 
Bataafsche Petroleum MiJ 
Ned. Koloniale Petroleum' iiij: . . . . . . . . . . . 39 . 
N. V. Reederij Oost.Borneo . . . . . . . . . . . ' 1 
N. I. Steenkolen Handelmij:::······· . . . . . ' 1 
alle in Batavia; . . . . . . . . . . . . 2 

Inhalt in cbm brutto 

639724 
316556 
47851 

ca. 17000 
5796 
5080 
1179 

Tong Ek l~~ndel Mij., , Pon tianak (Borneo) . 3 
Stoomv. MI). Hoa Slang, Djambi (Sumatra) 1 I 7713 
Insgesamt, einschließlich der kleineren 209 S h'ff . 1983 

Die wichtigsten H ä f e . d' h c I e mit 1046312 cbm Inhalt brutto. 
die folgenden: n sm ,nae der Größe des Dampferverkehrs ' geordnet, 

Im Jahre 1927. 

Name 
Dampfschiffe 

I 
Inhalt Ton. s 

Anzahl in 1000 cbm 
netto 

1. Tandjong Priok [Hafen von Bata-
via) (Java) ............. 2631 

2. Soerabaja (Java) ......... ::::: 
3. Semarang (Java) ..... 2125 
4. Cheribon (Java) .. .... .. .. .. .. . 1800 
5. Sabang (Poeloe Weh. S~~;a't~~)' 1157 
6. Belawan Deli (Sumatra) . 939 
7. Makassar (Celebes) " " . . . . . . 1468 
8. Balikpapan (Borneo) .::::: : : : : : 1~~~ 
9. Samboe (Riouw) ....... . 

10. Probolinggo (Java).... . . . . . . . 7792 
11. Tegal (Java) ....... . . . . . . . . . . . 458 
12. Panaroekan (Java) .... :::::···· 505 
13. Pekalongan (Java) ...... : .. ' . . . 645 
14. Emmahaven [Padang] (Sumatr'a): 431 
15. Pasoeroean (Java) .. . . . . . . . 569 
16. Palembang (Sumatra) . . . . ~~53' 
17. Muntok (Bangka) .... ::::: ..... 
18. Telo.k-Betong (Sumatra) ... ::::: 483 
19. BanJoewangi (Java) . . . 532 
20. Tjilatjap (Java) ....... :::::.... 263 
21. ~enado ~Celebes) .......... :::: ~g~ 
22. Smgarad)a (Bali) . . . . . . . . . . 32r; 
23. Ampenan '(Lombok) .. .. v ............ 263 

Segelschiffe 

I 
Inhalt Tons 

Anzahl in 1000 cbm 
netto 

15632 2587 74 14634 4121 134 14494 1057 51 8216 275 13 7717 30 12 7571 718 70 6380 4950 204 4705 654 60 4460 6753 1086 1) 4377 2389 103' 3764 310 12 
3154 2803 50 
3113 194 7 
2646 1056 31 
2399 1281 37 
2389 370 58 
2057 179 4 
1771 164 3 
1715 1820 35 
1595 
1439 316 7 
1191 790 15 
1072 , I 567 16 , 1) Samboe ist ein Petroleumhaf . .. 

großen Verkehr auch mit kleinen Fah~~e~n nach ster gen. Nähe von Singapore. Das erklärt den 
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Der Anteil der verschiedenen Flaggen an dem Schiffsverkehr der niederländisch­
indischen Häfen geht aus folgenden zwei Tabellen hervor. Die erste gibt den An t eil 
der verschiedenen F lag gen im Verkehr der Häfen Niederländisch-Indiens mit dem 
Aus la n d an. Folgende Flaggen waren hierbei an erster SteIle vertreten: 

Flagge 

England ............. . 
Nieder!. Indien ...... . 
Die Niederlande ..... . 

, Deutschland ......... . 
Japan ........... ' ... . 

, Norwegen ........... . 
China .............. . 

Im .Tahre 1927. 

Anzahl Schiffe über· I 
haupt (Dampfer, 

Segler, Motorschiffe)1 

12935 
4139 

518 
174 
123 
186 

2118 

Inhalt in Tons zu 
1000 cbm netto 

9520 
637D 
6368 

, 1856 
955 
699 
469 

Insgesamt mit allen anderen 20777 Schiffe mit 27 199 Tons Inhalt. 

Den Anteil der Flaggen im Verkehr innerhalb Niederländisch-Indiens im 
Jahre 1927 gibt folgende Tabelle an: 

Flagge 

Nieder!. Indien ...... . 
Die Niederlande ..... . 
England ............ . 
Deutschland ......... . 
Japan ................ ' 
China .............. . 

Anzahl Schiffe über· 
haupt (Dampfer, 

Segler, Motorschiffe) 

98331 
2859 
5989 

377 
479 

1193 

Inhalt in Tons zu 
1000 cbm netto 

71769 
35396 
18012 
3928 
3153 

238 

Insgesamt mit allen anderen 109640 Schiffe mit 134028 Tons netto .Inhalt. 

Über den Personen- und Güterverkehr auf den Flüssen, der vor allem auf Su­
matra nicht ,ohne erhebliche Bedeutung ist, liegen nähere Angaben nicht vor. 

, Bei det Ausrüstung der Häfen ist in erster Linie die Länge der ver­
schie~enen Kais von Bedeutung. Sie gibt ein ziemlich brauchbares Bild von der 
Ausrüstung der Häfen, zumal die Anzahl und Qualität der Ladeeiili-ichtung in etwa 
der Kailänge entspricht. Wir finden hier für Tandjong Priok (Batavia) 3561 m Tief­
seekai und 364 m Tiefseesteiger. Für Semarang, das noch keinen Seehafen besitzt, 
und dessen ,Verkehr von der Reede, auf der die Seedampfer liegen bleiben müssen, 
mit Leichtern durchgeführt werden muß, finden wir nur einen Leichterkai von 
7150 m Lätige und 69 m Leichtersteiger. Tjilatjap, der einzige große Hafen an der 
Südküste .Taras, hat 540 m Tiefseesteiger. Soerabaja, der größte Hafen Ost javas, der 
Ausfuhrhafep. vor allen: Dingery. 'der, Zuckerindustrie, verfügt nach Fertigstellung 
seines neuen großen Seehafens, der vor wenigen Jahren in Betrieb genommen 
wurde, über 49.35 m Tiefseekai, 458 m Leichterkai und ,60 m Tiefseesteiger. 
)3elawan-Deli" der Ausfuhrhafen der großen Plantagen auf der Ostküste Sumatras, 
verfügt über 983 m Tiefseekai, 697 m Tiefseesteiger und 135 m Leichtersteiger. 
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Emmahaven, der seinerzeit gegenüber dem Hafen von Belawan-Deli zurückgetretene 
wichtigste Hafen der Westküste von Sumatra und Ausfuhrhafen der Padangsche 
Bovenlanden, der heute von den großen Linien der Europa-Indienfahrt nicht mehr 
angelaufen wird, verfügt über 459 m Tiefseesteiger, währ~nd Makassar, der wichtigste 
Hafen im Osten des gesamten Archipels, dessen Lage im Süden von Celebes ihn 
zum Stapelhafen für die Molukken und Neu-Guinea einschließlich Celobes und 
Ost-nomeos macht, über 1425 m Tiefseekai, 730 m Leichterkai, 500 m Tiefseesteiger 
und 520 m Leichtersteiger verfügt. 

Alle größeren Häfen Niederländiscldndiens' sind mit kleinen Schiffshellingen 
für Schiffsreparaturen versehen, während sich größere D 0 c ks 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 
14000 Tons, eins von 1400 Tons und eins von 3500 Tons, ,"vährend ein mittelgroßes 
Trockendock sich in Semarang befindet. 

H. Die Eis e n b ahn. 

Im niederländisch-indischen Eisenbahnwesen finden wir 3 Hauptgruppen, die 
der S t aa t s b ahn en, die auf verschiedene GebiEifEi 'teils' als'Volf-" teils als Klein-

• • • ~ :J . ...• , 

bahnen verteilt 1st, ZWCl größere Privatvollbahnen und eine Gruppe von privaten 
Kleinbahnen mit zum Teil recht bedeutenden Netz'eu. Einiges hierüber sagt folgende 
Statistik:' , . ' , 

Niederl.-indische Eisenbahnen im .Tahre 1927. 

Name 

1. S t a a t s -V 0 11 - u. K lei n b ahn e n : 
a) Normalspurige Eisen- und Klein-

bahn auf Java ..•.....•........ 
b) Schmalspurige Eisenbahnen a. Java 
c) Süd·Sumatra Kleinbahnen ...... . 

Lampoenglinie ................ . 
Palembanglinie ................ . 

d) Eisenbahnen auf Sumatras West-
küste ....................... " 

e) Atjeh·Kleinbahn (Sumatra) ..... . 
f) Süd·West·Celebes·Kleinbahn ..... . 

Insgesamt Staats·, Voll· und Kleinbahnen 

2. Ne der 1. In dis c he S p 0 0 r weg 
Mij.: 
a) Eisenbahn Semarang-Vorstenlan-

den-Willem I ................. . 
b) Kleinbahn Djokja-Willem I ..... . 
c) " Djokja·Brossot. ...... . 
d) " Goendih-Soerabaja ... . 
e) " Solo·Bojolali·Batoeretno 
f) " Sem~rang - Gambringan 

Insgesamt Neder1. IndIsche Spoorweg Mij. 

Durch- B (,. d' t 
schnittl. e?r er e 

Betriebs- I' ~hr. 
kilometer gaste 

2764 
120 
514 
122 
329 

284 
511 

47 
4240 

205 
111 
56 

352 
79 
60 

863 

46797 
2472 
1332 

596 
, 681. 

3945 
5017 

243 
59806 

3416 
3227 
1205 
4186 
1286 

297 
13618 

Güterverkehr 

Gepäck Destellgut Eil- und 
Frachlgut 

in 1000 kg in 1000 kg in 1000 kg 

36170 
974 
303 
48 

.114, . 

320 
956 
169 

38892 

2765 
721 
204 
947 
371 
90 

5098 

34587 

175 
55 

,62. 

1128 
328 

36218 

6707 
623 
80 

1251 
77 
3 

8740 

7341246 
143030 
461541 

78127 
378227 

880107 
209777 
18257 

9053958 

1475167 
252527 
227447 
651618 
183130 
57710 

2847599 
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Durch- Güterverkehr 
schnitt!. Beförderte 

Name Betriebs- Fahr- Gepäck Bestellgut Eil- und 
gäste 5) Frachtgut kilometer in 1000kg in 1000kg in 1000kg 

3. Semarang-Cheribon Stoomtra!:l M!j. 388 7439 - 96 1) 1170204 
. 4. Semarang-Joana-Sto~mtram MIJ. (tell-

426 13389 43 1) 571662 weise Straßenbahn) -). - :: .•.... - .. -
5. Serajoedal Stomtram MI):. - .. -.... 126 2366 - 141) 241703 
6. Oost-Java Stoomtram MIJ_: 

88 6345 51) 228949 a) Dampfbahn ......... - . - ....... -
b) Elektr. Bahn (Straßenb.~hn) 3) ••• 18 11845 - - -

7. Modjokerto Stoomtr~~ MIJ .....•.. 78 860 265 100 190101 
8. Kediri Stoomtram MIj ... : ....•..... 120 1463 - 260 311990 
9. Madoera Stoomtram MIJ- :: ....... 223 1328 366 409 132967 

10 Pasoeroean Stoomtram MIJ .......• 46 1766 1134 21 268225 11: .Malang Stoomtram Mij ...........• 85 1930 - 223 387092 
12. Probolinggo Stoomtram Mij ...•.•.. 44 813 124 69 178874 
13 Nederl. Indische Tramweg Mij. 

• (Straßenbahn) ') ..... - ......• _ .... 14 6989 - - -
14. Bataviasche Elektr. Tram Mij. (Stra-

ßenbahn) ......•..••..•....•..••• 18 4222 - - -
15. Deli-Spoorweg Mij .....••.......•• 439 6988 4270 2722 993881 

Gesamtsumme für das Jahr 1927 ..... 7216 141167 50149 48920 16577 205 

Alle Linien der Ned. Indische Spoorweg Mij. und allen Kleinbahnen Nr. 3-14 
befinden sich auf Java. Die Deli Spoorweg Maatschappij (Nr. 15), die eine Vollbahn 
ist, betreibt ihr Netz an der Ostküste Sumatras, im Anschluß an die staatliche Atjeh­
Kleinbahn (Nr. 1 e). 

über das An lag e kap i tal insgesamt, sowie pro km, sowie bei den Privat­
bahnen über ihre'Rendite und über den Kursstand ihrer Aktien gibt folgende 
Statistik Auskunft (Jahr 1927): 

Betrieb 
Anlagekapital ohne 

Dividende Mittelkurs Abschreibungen der Aktien 
in 1000 hf!. I pro km 

1. S t a a t s -V 0 ll- und K lei n b ahn e n. 
a) Normalspurige Voll- und Kleinbahnen auf 

Java ••• , ...•..•.•..•... " .... , ........ 443599 6) 159 - -
b) Schmalspurbahnen auf Java ......•.... 2500 6) 20 - -
c) Süd·Sumatra Kleinbahnen 

65839'6) , t'24 
. , 

Lampoenglinie .•..•.....•............. - -
Palembanglinie ..•.........•.......... - - - -

dj Eisenbahn auf Sumatras Westküste ... " 41239 6) 145 - -
e Atjehkleinbahn ......•........•..•..... 24134 6) 47 - -
f) Südwest-Celebesklembahn .•...•....... 4751 6) 101 - -

Insgesamt Staats·Voll- und Kleinbahnen ..... 

1) = in 1000 Stück. 
2) = Straßenbahn in Semarang. 
3) = Straßenbahn in Soerabaja. 
') = Straßenbahn in Batavia und Weltevreden. 
5) Die unter 3-6 angeführten Bahnen geben auch Abonnements aus. 
6) Mit Abschreibungen. 
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Betrieb 
Anlagekapital ohne 

Abschreibungen 

in 1000 htl. I 
2. Ned.-Indische Spoorweg Mij. 

a) Eisenbahn Semarang -Vorstenlanden -Wil-
lern I ............................. , .. 42917 

b) Kleinbahn Djokja·Willem I .......•.. , .. 10621 
c) Kleinbahn Djokja·Brossot ........... , .. 3185 
d) Kleinbahn Goendih·Soerabaja .......... 37506 
e) Kleinbahn Solo·Bojolali·Batoeretno ...... 8182 
f) Kleinbahn Semarang·Gambringan ....... 8932 

3. Semarang·Cheribon Stoomtram Mij. ... . . . . 41 230 
4. Semarang-Joana Stoomtram Mij.... . . . . . . 23922 
5. Serajoedal Stoomtram Mij. . . . . . . . . . . . . . . 8435 
6. Oost·Java Stoomtram Mij...... . . . . . . . . . . 13152 
7. Modjokerto Stoomtram Mij........... . . . . 3123 
8: Kediri Stoomtram Mij................... 3 618 
9. Madoera Stoomtram Mij................. 7279 

10. Pasoeroean Stoomtram Mij. .... . . . . . . . . . 14412) 
11. Malang Stoomtram Mij. . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 321 
12. Probolinggo Stoomtram Mij.............. 19372) 
13. Ned.-Indische Tramweg Mij. (Straßenbahn) 5255 
14. Bataviasche Elektr.Tramw. Mij. (Straßenbahn) 23(41)3) 
15. Deli Spoorweg Mij. ..................... 52 075 

(einsch!. der Ausgaben 
für die im Bau befind­
liche Süd-Asahanlinie) 

Gesamtzahl für das Jahr 1927 .............. 1 856815 I 

pro km 

209 
96 
57 

107 
104 
149 

129 

ca. 106 
ca. 56 
ca. 67 
ca. 150 

40 
30 
31 
31 
63 
56 

375 
131 
119 

73 

Dividende Mittelkurs 
der Aktien 

- -
- -
- -
- -
- -

-

14 2001/ 4 

10,5 141 1/ 2 
10,5 146 1/ 2 
12 142 3/ 4 

62 3h 
4/4 
13 188 1/ 2 

31/ 2 
8 

11 163 1/ 2 
10 

35 1/ 2 
. 22 1/ 2 

13 220 '/8 

Die in Niederländisch-Indien gebräuchlichsten Spurweiten zeigt die nachstehende 
Tabelle: . 

Spurweite (in Meter) 

1,435 I 1,188 I 1,067 I 1,065 I 0,750 I 0,600 Betriebsform 
VOll'IKlein-jVoll'IKlein-j Voll· IKlein'jVoll' IKlein-jVoll.IKlein'j Voll·IKlein-

Bahnen Bahnen Bahnen Bahnen Bahnen Bahnen 
in km in km in km in km in km in km 

Staatsbahnen ....... . 
Privatbahnen ....... . 

Summe Staats- und Pri· 'I' 1 , 1 ,., I'" j 1 
_v_at_ba_h_n_en_._._ .. _._ .. _._. +-_,--_}_-,-_3_2! 3487 2724 85 511 120 

I 32 km 1 6211 km I 85 km I 511 km 1 120 km Alle Bahnen .•.••..•• 

1) Mit Abschreibungen. 
2) Diese Zahl betrifft das Jahr 1920. 
3) Diese Zahl betrifft das Jahr 1926. 



Das niederländisch-indische Verkehrswesen. 

Das niederländisch-indische Eisenbahnwesen befindet sich noch durchaus im 
Stadium der Entwicklung; diese ist noch nicht abgeschlossen, wie bei den meisten 
europäischen Staaten. Sie äußerst' sich einerseits in Ex pan si 0 n, wobei vor allen 
Dingen noch an den Ausbau des Bahnnetzes auf Surnatra zu denken ist, wo noch 
große Aufgaben zu erfüllen sind, vor allen Dingen auch eine Verbindung verschie­
dener bisher noch lose von einander bestehender Bahnnetze angestrebt wird. Sie 
zeigt sich aber weiterhin auch in In te n s i v i er u n g des Verkehrs, vor allem 
auf Java mit seinem schon ziemlich dichten Bahnnetz. Die wichtigsten Probleme sind 
hier einerseits die EIe k tri f i z i er u n g, die bis jetzt in größerem Maßstabe nur in 
den Bahnnetzen um Batavia, und zwar bis weitestens Buitenzorg durchgeführt ist, 
während man weitere Elektrifizierungen vorbereitet. - Andererseits die Ermöglichung 
einer Ein tag s ver bin dun g zwischen den heiden wichtigsten Städten Nieder­
ländisch-Indiens, Batavia und Soerabaja. Diese Eintagesverbindung ist dadurch er­
schwert, daß auf Java die Bahnen nachts nicht fahren; andererseits erlauben die 
zahlreichen Kurven in den vielfach sehr ge};irgigen Strecken mit großen Steigungen 
keine sehr großen Geschwindigkeiten. Für den Verkehr zwischen Bahtvia und Soera­
haja stehen zwei Strecken zur Verfügung, die eine über Bandoeng, die andere unter 
Benutzung einer Kleinbahnstrecke über Cheribon, auf denen beiden Versuche für die 
Eintagesverbindung gemacht sind. Auf die Dauer wird sich die Hauptstrecke über 
Bandoeng unter Benutzung von Strecken der Staatsbahn und der Ned. Ind_ Spoorweg 
Mij. trotz der größeren Entfernung und des gebirgigen Geländes behaupten, falls 
nicht die Kleinbahnstrecke ab Cheribon östlich zurVollbahn ausgebaut wird. In­
zwischen fliegt man bereits regelmäßig in wenigen Stunden von Batavia nach Soerabaja. 

III. Der A u tob u s. 
Wie im Mutterlande ist auch in Niederländisch-Indien das Automobil ein wich­

tiger ~aktor im Verkehrswesen geworden, der durch' keinerlei Monopolbestrebungen 
der Elsenbalmen zurückgedrängt wird. Im Gegenteil betreibt auch der Staat auf dem 
ausgezeichneten Wegenetz zahlreiche Au tob u s die n s t e, vor allem in solchen 
Gegenden, wo wie auf Sumatra ausgedehnte Wegenetze gebaut sind, ohne daß der Bahn­
bau bisher mit dieser Entwicklung gleichen Schritt halten konnte. Über staatliche 
und provinziale Autobusdienste gibt folgende Statistik Auskunft: 

Autobusdienste' 
-

Wagenpark Fahrgäste Güter in Saldo Gewinn 
Jahr oder Verlust 

Personen· \ Fracht., An· in 1000 1000 kg in 1000 hf1. 
Autos Autos hänger 

Java 
Automobil-Dienste der 
Provinz West java 

Cheribon .......... 1920 2 12 1 286 112 27 
Midden·Priangan ... 1926 3 13 132 3154 12 

Insgesamt. ...•...... I 5 25 1 418 3266 39 

Sumatra 
Regier .. Autom.-Dienste 

Palembang ........ 1927 5 35 - 9 11063 ' - 51 
Benkoelen ......... 1927 ,1 38 1 28 5320 - 69 
Sum.-Westkust. .... 1927 5 39 1 115 5496 15 

Insgesamt. . . . . . . . . .. I 14 I 112 2 152 I 21879 I - 105 
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Daß die Zahl der privaten Autobusdienste, über die leider allgemeine Statistiken 
nicht zur Verfügung stehen, die der staatlichen und provinzialen weitaus übertrifft, 
zeigt ein Blick auf die Statistik des Bestands an Autos in Niederländisch-Indien, bei 
dem es sich zeigt, daß über 3000 Autobusse in Niederländisch-Indien betrieben 
werden. 

Statistik der Motorfahrzeuge in Niederländisch·Indien in Betrieb am 31. 12. 1927: 

Gebiet Motor- I Frachtautos I Anhänger I Personen- I Auto· fahrräder autos Omnibusse 

Java und Madoera .... 7798 I 2810 I 263 I 31528 I 1424 
Außenbesitzungen ..... 2327 6297 60 18410 1829 
Ganz Nieder1.·Indien .. 10125 I !H07 I 323 I 49938 I 3253 

Wie groß der Privatautobusverkehr in Niederländisch.lndien ist, mag auch 
aus folgendem erhellen. Auf Grund von Feststellungen ist bekannt daß es auf Java 
interko;nmunale. L~ndst~aßen gibt, auf denen über 50 Autobusse ~ro Tag passieren. 
Als wOlteres BClsplel diene, daß die Stadt Bandoeng mit etwa 1GO 000 Einwohnern 
in der Mitte. des Jahres,1928 verschiedene interlokale Autobusdienste zweier größerer 
Auto~usbetnebsgesell.schaften .besaß, die nach festem Fahrplan Linien nach Garoet, 
Chenbon, Soekaboeml und weiter unterhielten. Ferner bestanden noch folgende nicht 
nach festem Fahrplan laufende Linien von Bandoeng aus: ' 

nach Garoet 8 verschiedene Linien 
" Tj ililin 1 ' 

" "Tjiparaj 2 " " 
" Tjitjalengka 5 " 
"Cheribon 4 " 

" " " Tasik Malaja 1 
" Soemedang 1 
"Madjalaja 1 
" Pengalengan 2 
"Sore dang 1 
"Tjiwidej 1 
"Tjangdjoer 4 " 

" 
" 
" 

" " 
" 
" 
" , 

zusammen also, ohne die beiden obengenannten noch 31 verschiedene Betriebe. 
Angaben über den innerstädtischen Autobu~verkehr stehen leider nicht zur 

Verfügung.1) 

IV. Das Fl ugwesen. 

. ~as ~lugwe~en in Niederländisch-Indien ist erst jungen Datums. Es ist organi­
sIer.t III elller Pnvatge~~llschaft mit Staatsbeteiligung: die Koninklijke Nederlandsch­
Indische L.uchtvaart MIJ. Zunächst bestehen in Indien die Linien: Batavia-Bandoeng 
u~d B~tavI.a-Se.m~rang-~oera}!aja. Die erste Erweiterung, die durchgeführt werden 
Wird, Ist ellle LlllIe Batavla-Slllgapore-Medan (Deli, Surnatras Ostküste). 

1) Ende Juli 1929 \:,ird de: Plan. der Zusammenlegung der Betriebe der beiden Straßen' 
bahngesellschaften BatavIas veroffenthcht. Als Grund wird die Unrentabilität infolge der Kon­
kur~~nz d~r Auto~usse ange~eben. Der neuen Fusionsgesellschaft "Bataviasche Verkeers Mij"· 
gewal~rt dlO 0'em~mde Batavla u. a. das Autobusmonopol für den städtischen Verkehr. Dafür 
verpflichtet Sich Jene u. a. zur vollständigen Elektrifizierung ihrer Linien. 
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Die Koninklijke Luchtvaart Mij. im Haag hat P?s~- un~ Pa~sagierflüge von 
Am s te r da m na c h Ba ta via durchgeführt; auch CImge Huckfluge haben statt­
gefunden. Von einer regel~äßi.g~n E~nr~chtung eines solch.~n~ienstes kann so lange 
nicht die Hede sein, als dre bntIsch-mdischen Flugfelder fur diesen Verkehr gesperrt 
sind, eine Sperre, die Anfang. des Jahres 19.29 ei.~gefü~~rt \~ur?e. Erst :venn diese 
Sperre wieder aufgehoben WIrd, können dlC Plane fur Emnchtung emer regel­
mäßigen Post- und Passagierflugverbindung zwischen Amsterdam und Batavia wieder 
aufgenommen werden.1

) 

Mit obengenanntem sind indessen nur die öffentlichen Verkehrswege erwähnt. 
Nicht besprochen sind die privaten Verkehrsmittel, unter denen vor allen Dingen 
die Industrie- und Plantagenbahnen eine große Holle spielen. Allein 171 Zucker­
fabriken auf Java besaßen in 1924 eigene Plantagen- und Werksbahnen mit über 
10033 km Betriebslänge mit 565 Dampf- und 128 Motorlokomotiven, die indessen 
vornehmlich nur dem Werkverkehr, allerdings in weitestem Sinne, dienen. 

Die Zahlen der Statistiken sind größtenteils dem Zahlenmaterial entnommen, das das 
"Centraal Kantoor voor de Statistiek" des "Departements voor Landbouw, Nyverheid en 
Handel" in Weltevreden im "Statistischen Jaarverslag van Neder!. Indiö" veröffentlicht. Die 
betreffenden Statistiken, denen die obenstehenden Zahlen entnommen sind, finden sich auf 
den Seiten 308-313, 315, 318-9, 324-339, 342-3 des Jahrgangs 1927, erschienen 1928. 
Siehe ferner auch: "Jubileumnummer v. d. Indische Gids", 1. I. 1929, und "de Java Suiker­
industrie in heden en verleden", Amsterdam 1928. 

BuchbeSIlrechungen. 

lIelander, Sven, Dr. Honorarprofessor an der Universität Kiel. Die internatio­
nale Schiffahrtskrise und ihre weltwirtschaftliche Bedeutung. 
(Probleme der Weltwirtschaft Band ,12) Jena 1928, Verlag von Gustav Fischer. 
VI u. 397 Seiten. 

Helander berichtet im Vorwort, daß die Aufgabe, für das Handwörterbuch 
der Staatswissenschaften in kürzester Zeit die Abhandlung über Seeschiffahrt zu 
schreiben, ihn auf den Plan gebracht habe, "eine unter ruhigeren Verhältnissen 
verfaßte Untersuchung aus diesem interessanten Gebiete zu publizieren". Der Ver­
gleich der beiden wertvollen und inhaltsreichen Arbeiten erschließt das Ver­
ständnis für Arbeitsweise und Stoffbegrenzung des hier zu besprechenden Buches' . 
und läßt es bedauern, daß sein Plan nicht weiter ausgebaut worden ist, zu einer 
Zusammenfassung statt zu einer Ergänzung, daß daraus nicht eine geschlossene 
Behandlung der internationalen Schiffahrt nach dem Weltkriege geworden ist. 
Dann wäre das glänzende Material des Verfassers und seine ungemein anregellde 
Untersuchungstechnik noch besser. zur Geltung gekommen, während sich jetzt 
die Darstellung mit der verengerten Problemstellung in manchen Punkten nur 
zum Teil deckt, manche Einzeluntersuchung mehr als Exkurs erscheint und die 
Schiffahrtskrise für die ganze Zeit von 1920 bis 1927 zu starr und einheitlich aufge­
f~ßt ,,:ir~. 'V! ertvolle Materia~ien, Berechnungen, Gesichtspunkte und Schlüsse, 
dre femsmmge GedankenarbeIt und Verknüpfung technischer und wirtschaft­
licher Erkenntnis, die für Helander kennzeichnend ist, hätte noch größeren Wert 

1) Nac~ neuen Berichten rechnet man zum Herbst wieder mit Einführung eines zunächst 
14 tägigen Dienstes. 

J 
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innerhalb einer Gesamtdar~tellung modernster Schiffahrt' gewonnen, wenn sie 
eingeleitet worden wären durch die Darstellung der grundlegenden Tatsachen 
der Entwicklung, Organisation und Politik, und ergänzt durch die Erörterung des 
Verhaltens der führenden Unternehmungen in Schiffahrt und Schiffbau. In ihrem 
praktischen Verhalten der Entwicklung des letzten Jahrzehnts gegenüber ist mehr 
itls in Reden, Aufsätzen und Auskünften der Niederschlag ihrer Beurteilung und 
Berücksichtigung der W cltwirtschafts- und Weltschiffahrtslage zu suchen. Die 
breiter angelegte Darstellung hätte wahrscheinlich auch die manchmal verwirrende 
Fülle der einzelnen Notizen schärfer gegliedert und Wiederholungen vermieden. 

Die bewundernswert sorgsame Auswertung einer umfassenden Literatur und 
Statistik und zahlreichster archivalischer Quellen fesselt Punkt für Punkt durch 
die Geschicklichkeit, damit auf Entwicklungstendenzen von Bedeutung hinzuführen. 
Gewissenhaft wird stets auch auf Lücken des Materials, auf Unsicherheiten und 
auf gegeneinanderlaufende Auslegungsmöglichkeiten hingewiesen. Einer abweichen­
den Beurteilung in einzelnen Fragen aus dem gleichen Material wird durchaus 
Spielraum gelassen. Deshalb würde es nicht wesentlich sein, abweichende Auf­
fassungen von Einzelheiten hier zu erörtern und einzuwenden, daß die eine oder 
andere Ausführung anregend sei, aber in ihrer letzten Schlußfolgerung nicht über­
zeuge. Das würde die Gegenkritik herausfordern, gerade die Anregung zu v·er­
tiefter Behandlung schiffahrtspolitischer Probleme stelle den Zweck und den 
besonderen Wert des Buches dar. Deshalb wird eine übersicht über die Richtung 
der Untersuchungen und Anregungen der Aufgabe dieser Besprechung am besten 
gerecht. . 

Der Weltschiffsraum nach dem Kriege wird nach Menge, Verteilung, Quali­
tätsveränderung in den verschiedensten Richtungen behutsam untersucht· seiner 
stark gesteigerten Leistungsfähigkeit wird die minder günstige Entwickl~ng des 
,Welthandels gegenübergestellt, seine Verschiebungen nach Mengen, Güterarten, 
Ländern, Transportwegen. Daraus wird ein wahrscheinlicher überschuß an Tonnage 
von 12 bis .~ 7 Milliö?en' Tonnen errechnet. Viele andere Krisensymptome werden 
zur Unterstutzung dieser Auffassung verwertet, namentlich auch der Frachten­
sturz und seine verschiedenen Ausmaße. 

Die Behandlung der staatlichen Schiffahrtssubsidien weist neue Ursachen 
un.d Formen nach, ebenso die Darstellung der Schiffahrtskartelle neue Notwendig­
~eIten und Grundlagen nach dem Kriege. Die Einbeziehung des Schiffbaus in die 
schwierige Lage der Schiffalut wird in einem besonderen Abschnitt erörtert. 
Die eigentümliche Lage der Seeleute zwischen den besonderen, z. '1'. neuen wirt­
sc.~aftlichen und techni~chen Anforderungen ihres Wirtschaftszweiges und seiner 
Note und der durch die Welt gehenden schematisierenden allgemeinen Arbeits­
politik tritt hervor. 
. Als S.onde:abhan~lung s.ehr beachtlich, wenngleich über das behandelte Krisen­
probl.em m Emzelhelten hmausgehend, ist die Darstellung der starken Hafen­
entwICklu~~, als Folge der neuen Weltverteilung, der neumerkantilistischen Wirt­
schaftspolitIk, d~~ versch,~e:nderi.schen Aufwendung staatlicher Gelder, als Ursache 
hoher Hafengebuhren. Die FrCihäfen erhalten einen besonderen Abschnitt als 
Erfordernis neuer Staatenbildung, neuer Nationalpolitik neuer Konkurrenz u~ die 
~ermin~erten Transporte; die zahlreichen Neugründ~ngen von Freihäfen mit 
lhren uberschwenghchen Hoffnungen und ihren mehrfach' enttäuschendC'n Er­
fol~en, ih.ren eiligen .Plänen und ihrer zögernden Ausführung stellen eine eigen­
artIge E~Isode dar. Die Seev~rsicherung und die Spedition sind Schicksalsgefährten 
der SchIffahrt geworden, mIt stärkster Beanspruchung und teilweise ungesunder 
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Ausdehnung in der Kriegs- und ersten Nachkriegszeit, mit schweren Rückschlägen 
seit 1920, durch die verminderte Arbeitsgelegenheit, den Rückgang der Preise und 
Frachten, dazu durch die Umstellung der Schiffahrt zu größten und selbständigsten 
Unternehmungsformen. Freilich wurden in der Se<lversicherung di<l Rückschläge 
großenteils durch Inflationsgewinne ausgeglichen. 

In einem umfassenden letzten Teil erörtert Heland<lr in seiner exakten, 
zurückhaltenden, jeden Satz belegenden Art Zukunftsmöglichkeiten, die man ver­
schieden bewerten mag, an deren Erörterung aber keiner, der sich mit diesen 
Dingen fernerhin beschäftigt, achtlos vorbeigehen darf. Den Gedanlwn des Welt­
schiffahrtspools zur Beseitigung des überflüssigen Schiffsraums und Erhöhung 
der Frachten lehnt er ab; seine Aufzählung der unendlichen Schwierigkeiten wirkt 
überzeugend. Er zeigt, daß der Frachtmarkt sich voraussichtlich nur langsam 
ändern kann, zumal höhere Frachten wieder die Menge und die Wege der Trans­
porte beeinflussen würden. Als Folge einer Frachtsteigerung glaubt er neue große 
Verschiebungen der Weltwirtschaft zu sehen, für Europa und Übersee, für Land­
wirtschaft und Industrie. - Ein Vergleich zwischen Schiffahrtskrise und Eisenkrise 
bringt interessante Parallelen, enger zum Thema insbesondere über organisato­
rische Annäherung und Trennung der beiderseitigen Wirtschaftsgruppen. 

Ansprechend durchgeführt ist der Vergleich der Schiffahrtskrise nach dem 
.Weltkriege mit der früheren Krise durch den Übergang vom Segel zum Dampf 
(jetzt von der Kohle zum Öl)" mit der sprunghaften Steigerung der Schiffsgrößen, 
der Unternehmungen, dem allgemeinen Absinken der Frachten. Dabei vermisse ich 
d~n weiteren Vergleichspunkt, wie in der früheren Krise das Kapital der älteren, 
~ICht. auf der Höhe stehenden Schiffs- und Organisationsform, der Partenreederei, 
m emem kurzen Menschenalter buchstäblich aufgegessen und damit gründlich 
Luft und Bewegungsfreiheit für die neuesten Formen und die Gesundung ihrer 
~age geschaffen wurde. Ob nicht jetzt in den zu großen Ausschüttungen und den 
Zusammenlegungen analog die Heilung liegt? 

. Der Schluß erörtert in Kürze die politische, imperialistische Bedeutung der 
SChiffahrtsausdehnung, insbesondere für das britische Reich, und die wirtschaft­
lichen Ausheilungsmöglichkeiten der Schiffahrtskrise durch die B<llebung des 
.w elthandels mit Hilfe neuartiger internationaler Arbeitsteilung, von Höchstleistun­
gen der Industrie, von neuen Sparkapitalien und internationalen Krediten. 

~as Buch bereichert die verkehrswissenschaftliche Literatur in dem Punkte, 
wo. Sie es am nötigsten hat, in der Aufzeigung feiner und enger Zusammenhänge 
ZWischen der Verkehrsentwicklung und den Verschiebungen der weltwirtschaft-
lichen Lage. K. T h i e ß. 
WiskoU, earl T., DrAng., Die Be s t e u e l' u n g der Kr a ft f a h r z eu g e und Kr a ft-

stoffe z~r Sc~affung eines zeitgemäßen Straßennetzes. Bcrlin 1928. VDI-Verlag. 
XII/88 Serten mit ,14 Abbildungen und 20 Zahlentafeln. Din A 4. Preis geb. RM 22,-. 

Das Problem der Kr~ftverkehrsbesteuerung gehört zweifelsohne zu den vitalsten 
der deutschen VerkehrswIrtschaft u~d darf gleichen Rang beanspruchen mit der nach 
d~r Jahrhundertwende stark u.mstnttenen Frage der Wasserstraßenabgaben. Zumal 
dre Kraftverkehrsbes~euerung m D.eutschland bislang nur eine vorläufige negelung 
gefund;m hat,. muß dre Frage .nach Ihrer endgültigen Gestaltung sowohl den Verkehrs­
~n~ Fmanzwlssenschafter .. WIe den Kraftverkehrsinteressenten lebhaft beschäftigen. 
Es 1st daher sehr zu begrußen, wenn das Problem in der vorliegenden Schrift eine 
äußerst gründliche Untersuchung gefunden hat. 
. Be~auerlicher,,:,eise zeigt der V:rfasser allerdings einen gewissen Mangel an 

fmanzwlssenschafthcher Schulung. So muß der Ausgangspunkt der Untersuchung 
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("Weitaus an erster Stelle sollte bei jeder steuerlichen Erwägung für den Gesetz­
geber, für die beteiligten Industrien, für das Publikum, für 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
schlüsse. Das übrige ist sekundär.") als einseitig und daher volkswirtschaftlich nicht 
haltbar bezeichnet werden. Und wenn der Verfasser zugunsten der kombinierten 
Kraftstoff-Iteifen-Gewichtssteuer einmal betont: "Sie entspricht dem Leitsatz einer 

_ jeden Steuer: ,Leistung nach Leistungsfähigkeit' und ,Leistung nach Gegenleistung' ", 
so ist dies vom finanzwissenschaftlichen Standpunkt ein gründlicher Lapsus. 

Indessen beeinträchtigen diese Entgleisungen den Wert der Arbeit so gut wie gar 
nicht, da das eigentliche Problem, nämlich die zweckmäßige Gestaltung einer Abgabe 
davon nicht herührt wird. Vielmehr kann die Untersuchung an sich ohne weiteres 
als Standardwerk 1. Ranges bezeichnet werden. Es kennzeichnet sich einerseits durch 
eine selten weit getriebene Eindringlichkeit und Sorgfalt, die sich inshesondere in 
einem umfangreichen Zahlenwerk äußert, andererseits durch weitestgehende Heran­
ziehung aller möglichen kritischen :Maßstäbe. Man wird daher nur graduell in der 
Betonung einzelner Gesichtspunkte von dem Urteil des Verfassers abweichen können. 
Z. B. will mir scheinen" daß 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 wäre sicherlich die gerechteste und schonendste. Ihr wird, wenn 
nicht alles täuscht, die spätere Zukunft gehören. Ihre alleinige Einführung stößt aber 
vorläufig auf solche Schwierigkeiten, daß andere Auswege gesucht werden mußten, 
die in den heiden folgenden Vorschlägen enthalten sind. V 0 l' S chI a g I. Für den Fall 
der erst späteren Durchführung des Vorschlages II ist zum wenigsten die bisherige 
Hubraumsteuer umzuwandeln in eine reine Gewichtssteuer mit einheitlichen Steuer­
sätzen für Personen- und Lastkraftwagen, und zwar sind hierbei die Steuersätze so 
zu wählen, daß die Personenwagensteuer ermäßigt, die Lastwagensteuer erhöht wird. 
V 0 l' S chI a g H. Die Pauschalsteuer bleibt bestehen lediglich als eine stark ermäßigte 
Grundgebühr mit dem Wagengewicht als l\Taßstab und wird kombiniert mit einer 
Kraftstoff- und Reifensteuer, unter Zugrundelegung der folgenden Steuersätze: 1. Ge­
wichtssteuer als Grundpauschale mit Steuersätzen in Höhe von etwa einem Drittel 
der vom Verfasser für Vorschlag I vorgeschlagenen Sätze. 2. Autokraftstoffsteuer mit 
einem Steuerzuschlag von 20 % auf die Kleinhandelspreise der Autokraftstoffe. 
3. Reifensteuer mit einem durchschnittlichen Steuerzuschlag von 25 % auf die 
Listenpreise. " 

Es verdient noch· hervorgehoben zu werden, daß die drucktechnische Anlage 
und Ausstattung des Werkes einfach hervorragend ist und daß die wesentlichen Be-­
rechnungen derart aufgemacht sind, daß eine Ergänzung durch neuere Zahlen mög­
lich ist und das Werk in den nächsten Jahren seine dominierende Stellung behaupten 
können wird. Na pp - Zi nn. 

Literatursnzeigen. 

Schütz, E., I,leichsbahnoberrat, und Wagner, G., Dr.-Ing., Heichsbahnoberrat, Hilfs­
buch für elektnsche Eisenbahn-Beleuchtungsanlagen. Berlin 1929. Verkehrswissen­
schaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen neichsbahn. VII, 110 S. 
Die Schrift sucht, gestützt auf die Gesetze der Optik, Ratschläge und Anleitungen 
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Grundlagen des deutschen Flugverkehrs. 
n ekto rat -Üb er g ab er e de 

von Prof. Dr.-Ing. nl um, Technische Hochschule Hannover. 

Das gesamte Verkehrswesen unterliegt bestimmten Grundgesetzen, die Immer 
beachtet werden müssen, wenn man nicht böse nückschläge erhalten will. Der wich· 
tigste Leitgedanke muß sein, daß die verschiedenen Verkehrs b e d ü r f n iss e mit 
den verschiedenen Verkehrs mit tel n derart befriedigt werden, daß mit dem k lei n­
s t e n Auf w a n d der g r ö 13 te Nut zen und zwar nicht für den einzelnen, sondern 
für die All g e m ein h e i t erzielt wird. 

Um diesem Gesetz gerecht zu werden, müssen immer die gleichen Fragen ge­
steIlt und beantwortet werden, nämlich·: 

WeIches sind die - wirklichen - Verkehrsbedürfnisse, d. h. die vernünf-
t i gen F 0 r der u n gen des Verkehrs? ' 

W~e können diese -: weit auseinandergehenden - F 0 r der u n gen von den 
verscllledenen VerkehrsmItteln am besten be fr i e d i g t werden? . 

Welchem Verkehrsmittel ist also jeder Transport zuzuweisen? 
Hinzu kommt noch die Frage: 
Welchen Einfluß hat die All g e me i n he i t - der S t aa t -: auszuüben damit 

vorstehenden Bedingungen am besten entsprochen wird? ' 
Um den Luftverkehr gesund weiter entwickeln zu können, muß man also 

ein klares Urteil darüber gewinnen, wie er in den Ge sam t ver k ehr und zwar 
des einzelnen Staates, der Kontinente und der WeIt einzufügen ist. Hierzu muß man 
ermitteln: 

für welche Verkehrs art e n 
und für weIche geographischen Verhältnisse der Luftverkehr besonders 

geeignet ist 
und welchen techni schen Eigenschaften er diese besondere Eignung 

verdankt. " 
Man muß sich nämlich konzentrieren: 
auf die Gewinnung der richtigen Verkehrsarten 
auf die Bedienung der richtigen Strecken ' 
undauf die ~ntwicklung ~er maß geb en den tee hn ischen Ei g en s chaften. 
Jedes AbwelChen von dlCsen klaren Grundsätzen muß zu Geld- und Zeitverlust 

Zersplitt9rung d~r Kräfte: Heibungen und Hückschlägen führen. ' 
, Was nun dIe ve!sclll?de~en Verkehrsarten und ihre Forderungen an­
bela~gt, so hat .m~n l~ Hl~b~lCk auf den Luftverkehr zwei Hauptgruppen zu unter­
schmden, wobm dlOse Zwmtmlung in den leider sehr ho h e n Sei b s t k 0 s t endes 
Luftverkehrs begründet ist: 

1. Der weitaus größte Teil aller Transporte muß auf Bill i g k e i t so entscheiden­
den Wert legen, daß der Luftverkehr für ihn vollkommen ausscheidet· hierzu 
gehören mindestens 90% aller Heisenden und Güter' nur im NacI:richten­
verkeh.r i,s,t der Anteil. der au~reichenden zahlungskräftigen Unterarten größer. 

2. Nur dw lran~.porte, d~e auf eme besonders hohe Qua I i t ä t der Beförderung 
Wert legen mussen, hlCrfür aber auch entspreche,nd, zahlen können, kommen 

Zoibdlr. !. Verkchrowi .. cnsch.rt. 7. J.hrg., lieft UI/IV. 6 




