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

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

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

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

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

Welchem Verkehrsmittel ist also jeder Transport zuzuweisen ?

Hinzu kommt noch die Frage: ,

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

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

fiir welche Verkehrsarten

und fiir welche geographischen Verhiltnisse der Luftverkehr besonders
geeignet ist

und welchen technischen Eigenschaften er diese besondere Fignung
verdankt. )

Man muB sich nimlich konzentrieren:

auf die Gewinnung der richtigen Verk ehrsarten,

auf die Bedienung der richtigen Strecken

und auf die Entwicklung der ma gebenden technischenki genschaften.

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

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

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

2. Nur die Transporte, die auf eine besonders hohe Qualitit der Beforderung
Wert legen miissen, hierfiir aber auch entsprechend; zahlen konnen, kommen
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fiir den Luftverkehr in Betracht. Unter ,,Qualitit” ist hierbet S_ic}}erhc.:it, Piinkt-

lichkeit, Hiufigkeit, Bequemlichkeit, Schonung und Geschwindigkelt zu ver-

stehen. .

Die Selbstkosten des Luftverkehrs sind nun so hoch, daB. auch von dieser
zweiten Hauptgruppe nur ein kleiner Teil die entsprechenden Preise bezahler_l kanr} ;
auBerdem hat der Luftverkehr beziiglich mancher .Faktoren, aus der‘len sich die
,Qualitit® zusammensetzt, keinen Vorsprung vor Elsenbahn.und“Schlff.”Der Luft-
verkehr kann sich nur auf eine sehr ,diinne Oberschicht der Transporte
stittzen; in Kulturlindern darf man nur mit ein Prozent d-es gfasamten Verlfehrs
rechnen, in Halbkulturlindern allerdings mit etwas mehr. Die wirtschaftliche
Basis des Luftverkehrs ist also schwach; sie ist eine ganz and.erﬁ') wie ]?ex de.n
groBen Verkehrsanstalten (Lisenbahn und Schiffahrt), denn bei diesen liegt sie
in den ,breiten Massen® der Reisenden und der gering- und mittelwertigen
Giiter, die billig transportiert werden miissen. )

Man muf also bei allen wirtschaftlichen Mafnahmen des Luftv.erkehrs duflerste
Vorsicht walten lassen. Hierzu gehort, dafl man seine besonderen Eigenschaften und
Vorzige ausnutzt und weiterentwickelt. Diese sind:

1. Das Luftfahrzeug kann jeden Punkt mit jedem anderen Punkt un-
mittelbar (ohne Umladen, ohne Umsteigen) verbinden, denn alles menschliche
Leben spielt sich am Boden des cinheitlichen Luftmeers ab‘. ) .

9. Das Luftfahrzeug kann iiberall den kiirzesten bzw. den ihm gunstlgsten
Weg wiihlen, gleichgiiltig, ob und wie oft Land und Wasser unte‘r‘ 1hr¥'1 wechseln.

3. Das Luftfahrzeug bedarf (wie das Geeschiff) keiner ,StrafBe, wahtz‘end d'er
Binnenverkehr mit den Kosten fiir Bau und Unterhaltung der ,Wege (Schie-
nenwege, Kaniile, Strafen) belastet ist. i .

4. Das Luftfahrzeug kann cine besonders hohe Geschwindigkeit entwickeln, ver-
ursacht also einen nur geringen Zeitaufwand o
Allerdings darf man die Bedeutung der hohen Geschwmdxgkpxt fiir den 'Ver!(ehr

nicht iiberschitzen; fiir den Luftverkehr ist sie aber tatsichlich das wichtigste
Moment.

Der Zeitaufwand ist im Luftverkehr etwa

11/, bis 2mal kleiner als beim Schnellzug,

3 bis 4mal kleiner als heim Personenkraftwagen,

4 bis bmal kleiner als beim Seeschiff;
dafiir ist aber der Geldaufwand:

im Personenverkehr etwa 4 bis 5mal grof er als bei der tenersten Wa,gen‘l.das'se,

im Giiterverkehr ctwa 10mal groBer als bei der teuersten Giiterart, nimlich
dem ,Exprelgut®.

Aus diesen Zahlen ergibt sich ohne weiteres, daf die Stirke des Luftverkelgs
iiberhaupt nichtim Wettbewerb gegen dic Fisenbahn liegen ka‘nn, daB die
Zukunft des Luftverkehrs vielmehr ,iiber dem Wasser, nimlich i der Er-
ginzung der Seeschiffahrt liegt. .

Die Griinde fiir die hohen Selbstkosten sind die folgenden:

2) Das Verhiiltnis zwischen Nutzlast und Totem Gewicht ist recht ungiinstig.
Die Nutzlast betriigt niimlich nur 12 bis 200/, (beim Schnelizug allerdings
nur 109/y, im Eisenbahn-Giitexrverkehr aber 709/, in der Schiffahrt noch mehr)t).

b) Der Kraftbedarf ist sehr hoch, da (abgesehen von dem gro'Ben Toten Ge-
wicht) viel Kraft erforderlich wird, nur wm zu steigen und um sich schwebend

__—,._——-—-—-_—_’-—T'.—#_
1) Derartige Zahlen konnen nur einen ungefihren Anhalt bicten; um genaue Zahlen
anzugeben, miiBte man die Vergleichsgrundlagen genauer erbrtern.
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zu erhalten. Der Kraftbedarf ist mindestens 40 mal so hoch wie bei der Eisen-
bahn und 20mal so hoch wie beim Kraftwagen. Infolge dieses hohen Bedarfs
mub leider auch eine groBe Menge Betriebsstoff mitgefithrt werden, worunter
die Ausnutzung natiirlich leidet. : :
¢) Dic Baustoffe sind ,Edelware; Bau und Unterhaltung sind also sehr teuer,
und trotzdem ist die Lehensdauer recht gering, die Erneuerungsquote also hoch.
d) Der Luftverkehr ist noch recht jung; er ist also noch nicht allseitig erprobt
und abgekliirt, hat auch noch nicht Zeit gehabt, ,sich seinen Verkehr zu schaf-
fen“; auch die Bodenorganisation ist noch nicht geniigend entwickelt.

Infolge seiner hohen Selbstkosten kann der Luftverkehr nicht so hohe Befér-
derungspreise fordern, wie zu ihrer vollen Deckung notwendig sein wiirden; er be-
darf also der Subventionen, d. h. der Unterstiitzung der offentlichen
Iland; das Reich, die Linder, die Provinzen, Stidte miissen also Zuschiisse leisten.
Solche Subventionen sind fiir jedes Verkehrsmittel in seiner Jugendzeit not-
wendig; sie dirfen aber nicht zu einer Da uererscheinung werden; vielmehr muf
jedes Verkehrsmittel im Lauf der Zeit zur Eigenwirtschaftlichkeit aufsteigen;
fiir den deutschen Luftverkehr muB man aber damit rechnen, daB fiir sicher 10 bis
15 Jahre noch Subventionen gewihrt werden miissen. Um dies Ziel aber zu erreichen,
miissen einerseits die Selbstkosten gesenkt werden, andererseits mufl der Anreiz zur
Benutzung verstirkt werden. Hierzu ist notwendig:

Die volle Ausnutzung der in der Geschwindigkeit liegenden Chancen,

die Einfiihrung des Nachtdienstes, die aber eine entsprechende Bodenorgani-
sation voraussetzt,

ein besserer Fahrplan mit hiiufigeren Fahrten und zwar zu den richtigen Stunden,
das Aufrechterhalten des Verkehrs im Winter,

ein planmiBiges Zusammenarbeiten mit der Eisenbahn (dem Schnellzugverkehr)
und mit der Uberseeschiffahrt.

Bei Lrorterung der verkehrsgeographischen Grundlagen des Luftverkehrs
muf mon davon ausgehen, daB sein einer groBer Vorzug, die hohe Geschwin-
digkeit voll ausgenutzt wird. Das ist nur moglich, wenn die beflogenen
Strecken lang sind. Diese Bedingung wird aber von den meisten heutigen Luft-
verkehrsnetzen nicht erfiillt, namentlich nicht von denen in den kleinrdumigen
Staaten. Der Luftverkehr muf} also {iber die zu engen Grenzen der meisten Staaten,
namentlich der europiischen, hinaus wirklich ein Weltverkehr (im besten Sinn
dieses so oft miBbrauchten Wortes) werden, und der Landes luftverkehr muB sich,
namentlich in dem so kleinriiumigen Westeuropa, richtig in den Weltluftverkehr
einordnen.

Um iiber diese Fragen Klarheit zu gewinnen, geht man am besten von drei Arten
von ,Verkehrsriumen® oder ,Regionen®aus, die sich durch die Linge der
Strecken voneinander unterscheiden und hierdurch eine verschiedene verkehrs-
politische Bedeutung haben: .

1. Dic erste — kleinste — Region umfafit die Gebiete, in denen die maf-
%ehenden Entfernungen des Schnellverkehrs bis etwa 600 km be-
ragen.

Derartige Riume finden sich namentlich in Westeuropa und im ostlichen
Nordamerika, also in den fiir die Weltwirtschaft und damit auch fiir die Ent-
wicklung des Lnftverkehrs iiberhaupt wichtigsten Gebieten. In ihnen liegen die
maligebenden Verkehrszentren etwa in Abstinden bis zu 600 km voneinander;
aber trotz des starken Verkehrsbediirfnisses hat hier der Luftverkehr nur ge-
ringe Aussichten, weil er — abgeschen vom Fernsprecher — dem Schnell-
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zug als cinem iiberstarken Konkurrenten gegeniibersteht; narl}entlic}x kann qas

Flugzeug nicht gegen den Nachtschnellzug an, der dle. Refsenden“lm

Schlafwagen dullerst hequem und auBerdem die Post un(.l die Expre‘I‘Sguter

faktisch ohne Zeitaufwand befordert. Trotzdem muﬁ_auch dieser ,lokale” Luft-

verkehr gepflegt werden und zwar in folgenden .Bemehun'gen: :

a) diese Linien sind als Teilstrecken der zweltc‘m Region 'anzusehen., de:ssen
Strecken aus dem ,lokalen® Verkehr mitgespeist und hierdurch in ihrer
Wirtschaftlichkeit verbessert werden. . ‘

b) Es muf hier der Gelegenheits-, Sport- und Ausblldgng‘sverkehr
gepflogt werden, wobel die Schulung der Mu_nnschaft und dl/el Erprobung
der technischen Fortschritte von Bedeutung s.md.. ' ‘

Im Rahmen der ersten Region liegen natiirlich aqch die sogen. ,Hupf-

Linien®, die so kleine Streckenlingen aufweisen, daB sie als verfehlt bezeichnet

werden miissen und daher auch vielfach wieder aufgegeben werden.

. Die zweite — mittlere — Region amfabt die lintfernungen von 60O bis

1200 km. Da diese vom Schnellzug nicht mehr in eincr Nachtfahrt zurick-
gelegt werden konnen, so daB der Tag mit zu I'hlfe'genommer_x werden mul,
woraus ein fihlbarer Zeitaufwand entsteht, ist hier der Luftverkehr dem
Schnellzug auf bhestimmten Linien iiherlegen. Hierbei sind folgende verkehrs-
geographischen Eigentiimlichkeiten zu beachten: ] L
a) In manchen Gebicten der Erde, namentlich in Westeuropa bleiben viele wich-
tigen Linien dieser Lingen nicht in den Grenzen dessglben Staat(?s, son-
dern sie gehen iiber die Staatsgrenzen hinaus; wir stehen hier also
einem typisch internationalen Verkehr gegeniiber, woraus zu entnel}men
ist, daf der Luftverkehr (mindestens in Westcuropa) nicht auf nur-nationa-
ler, sondern auf internationaler Grundlage entvakelt werden nqu. L
b) Viele wichtigen Linien der zweiten Region sind durch das Meer unter-
brochen (durch Kanal, Nordsee, Ostsee, Mittelr{leer)- Hierdurch wird der
Eisenbahnverkehr stark verzogert, so daf sich hier dem Luftverkehr beson-
ders gute Aussichten erdffnen. ) «

Die ,zweite Region® ist die Grundlage fir die ykontinentalen Luft-
verkehrsietze. Sie umfaBt die durchschnittlichen Entfernungen zwisthen den
mabBgebenden Verkehrszentren der Kontinente; doch ‘darf man hlerb(.n x‘ncht
von dem alten Schulbegriff ,,Kontinent™ ausgehen, sondern man mufl die ,Er d-
riume zugrunde legen, die nach Klima, Bevolkerung, ertschaft _und.I\.ultur
je eine Einheit darstelien und daher auch im Weltverkehr als Einheiten “.’.lrk.en'
Diese Riume sind fast alle dadurch gekennzeichnet, dall ein Meey' (niimlich
ein Mittelmeer oder ein Randmeer) die an ihm liegenden Rar}dl‘a nder zu
einem einheitlichen Verkchrsgebiet susammenfaBt; die (zcb'lete'_der
zweiten Region bestehen also meist aus Land und Meer, 50 daB die Lisen-
bahnlinien in ihnen zerschnitten sind, wihrend der Luftverkehr den Vorzug

der unmittelbaren Verbindung ausnutzen kann — Ausnahmen sind U.S. Amerika
und Rubland —,

. Die dritte — grofite — Region ist ‘durch dic Entfernungen von mehr als

1200 bis ctwa 6000 km gekennzeichnet, Auf diesen Linien steht das Luft-
fahrzeug (auBer in Amerika und RuBland-Ostasien) seinem in diesem Sinn
schwichsten Wetthewerber, nimlich dem Seeschiff gegeniiber. Die
Strecken verbinden die eben erwiihnten einheitlichen Erdriume, die man auch
als die politischen und wirtschaftlichen ,,A ktionszentren® der Erde be-
zeichnen konnte. Es handelt sich also um Linien von besonders hoher Be-
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deutung, die sich im allgemeinen mit den wichtigsten Seewegen decken. In

dicser dritten Region wird das Schwergewicht des wirtschaftlichen .

Luftverkehrs liegen, denn cr wird sich um so eher zur Eigenwirtschaftlich-

keit durcharbeiten, je mchr er sich von der ersten Region freimacht

und dafiir die dritte Region erobert. Zur Zeit steht diese allerdings noch

im Zeichen des Versuchsflugs (vgl die Transozeanfliige).

Um nun zu priifen, welche Stellung und welche Aussichten Europa und in-
sonderheit Deutschland im kiinftigen Weltluftverkehr haben wird, ist von folgen-
den verkchrsgeographischen Uberlegungen auszugehen:

Die Stellung Europas im Weltverkehr beruht nicht nur auf geschichtlichen
Erscheinungen, sondern ist dadurch geographisch fest begriindet, daf Europa
das Zentrum der ,Halbkugel der groBten Landmassen® bildet, also die Zentral-
lage zwischen den fiir Wirtschaft und Verkehr maBgebenden Gebieten der Erde
besitzt und tber die kiirzesten Wege nach allen diesen Gebieten verfiigt. Inner-
halb Europas, zu dem in diesem Sinn Kleinasien und der Nordrand von Afrika mit
gehoren, nimmt aber Deutschland eine ausgesprochene Zentrallage ein, die noch
dadurch verstirkt wird, dal Westeuropa wesentlich wichtiger ist als Osteuropa
und daB Nordwesteuropa durch den Ozean, sein Klima, seine Bodenschiitze und
groBen Fliisse besonders begiinstigt ist; nimmt man noch hinzu, daf der als starkes
Verkehrshindernis wirkende Wall der Alpen—Karpathen den West-Ost-Verkehr nach
Norden, also nach Deutschland hinein, abdriingt, so ist es nicht verwunderlich, dab
das iiherhaupt verkehrsstirkste Gebiet REuropas — der ,Rangierbahnhof Eu-
ropas”“ — in Deutschland, néimlich im Gebiet Niederrhein-Ruhr liegt.

Diese grofie Chance muf Deutschland auch fiir die Entwicklung des Luftver-
kth ausnutzen; wie unsere Heimat in durchaus naturgemifier Entwicklung das
Zentrum fiir das Eisenbahnnetz Europas geworden ist, so mul} sie auch zum Zen-
trum des Luftverkchrs entwickelt werden.

Hierzu ist.aber eine kraftvolle Forderung des deutschen Luftverkehrs
um so mehr notwendig, als die anderen Staaten die Luftfahrt mit den Mitteln der
Landesverteidigung auf das Wirksamste unterstiitzen, was uns durch den sogen.
Friedensvertrag verwehrt ist. Hierzu ist vor allem das Zusammenfassen aller
Kriifte zu einheitlichem Arbeiten erforderlich. Die berufene Stelle hierfiir kann nur
das Reichsverkehrsministerium sein. Diesem miissen die notwendigen Mittel zur
Verfiigung gestellt werden, damit es der Flugzeugindustrie und dem Luftverkehr
ausreichende Subventionen gewithren und aulerdem die Bodenorganisation aushauen
kann. In der Flugzeugindustrie mufl der gesunde Wetthewerb aufrecht erhalten
bleiben; im Verkehr wird aber die Ubertragung an eine Stelle das Richtige sein.
Dieser Luftverkehrsanstalt mull Verantwortungsfreude und Unternehmungsgeist ge-
wahrt bleiben, die privatwirtschaitliche Unternehmungsform ist also notwendig.
Gute Zusammenarbeit ist zu erstreben mit der Reichsbahn und namentlich mit den
grofen Schiffahrtsgesellschaften. Die gesamten Bau- und Verkehrsprogramme missen
fiir mehrjihrige Zeitriume aufgestellt werden, damit zielbewufBt auf lange Sicht

gearbeitet werden kann. — Werden wir so vorgehen, so wird der Erfolg nicht aus- -
bleiben.
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Verkehrspolitik und wirtschaftliche Interessenvertretungen.
Von Dr. rer. pol. Willy Menzel, Chemnitz.
(Fortsetzung und Schlub.)

E. Die allgemeinen wirtschaftlichen Interessenverh:e.lungen
und ihre EinfluBnahme auf die Verkehrspolilik.

1. 0ffentlich-rechtliche Wirtschaftsvertretungen.

Die Bearbeitung von Verkehrsfragen durch die b'ffentlich-rechtlichen Wirtschafts-
vertretungen fillt unter die ihnen gesctzlich zugewmsenen'Aufgaben. Sie bestchen
bei den L- und H.-Kammern in ,»,Wahrung der Gesarntmteressyn de.r Hand?.l's-
und Gewerbetreibenden ihres Bezirkes und Unterstﬁtzung der B_ehqrden in der D"or-
derung des Handels und der Gewerbe durch tatsichliche ‘Mlttellungen,. Antrige
und Lrstattung von Gutachten.l) Aus entsprechenden Bestimmungen .101ten auch
die Landwirtschafts- und die Gewerbe- bzw. I-Iandwerkskammern_ ibre selbst-
verstindlich weit dahinter zuriicktretende Titigkeit auf diesem Gebiete ab.

Immer sind es dabei dic allgemeinen Interessen der Bezirkscingesessenen, die
die Kammern im Gegensatz zu den Fachverbiinden vertreten. Wihrend 'bel d1e§en

Kraft und Begrenzung der Wirkungsmoglichkeit in der Verfolgung ihrer Ziel-
gedanken durch ganz gleich eingestellte, gleich interessierte engerce Berufsgenossen
liegt, gewinnen die Gutachten, die Willensiduferungen, die von Mitgliedern der ver-
schiedenen Gewerbe- und Handelszweige gemeinsam beraten und festgelegt'xyerde'n,
in ihrem Streben nach dem Gesamtwohl an Griindlichkeit und UnpaFtelhchkelt,
mogen sie auch des ofteren der advokatorischen Zuspitzung, auch mltun.ter der
Schiirfe ermangeln, wic sie Vertretern von Linzelinteressen erwiinscht scheinen‘.2)

Als Beleg fiir die geschichtliche Bedeutung, hesonders der I-. und H.-Kamm'ern,
sei im nachfolgenden ein Urteil Tckerts wicdergegeben, ,,den wirtschaftshisto-
rische Neigungen schon vor Jahrzehnten die Titigkeit rheinischer Handelskam-
mern in der Vergangenheit verfolgen lieBen, dem die Durchforschung der heimat-
lichen Gewerbeentwicklung und der Rheinschiffahrt im 19. Jahrhundert ein Bild
gab, welch weitgreifenden, segensreichen Einflufll die westlichen I'Iandelskamn}em
im Verlauf der riickliegenden Menschenalter iibten, in welch grofem Umfang ihre
Vorsitzenden, ihre Mitglicder, ihre Beamten den Aufsticg der deutschen Volks-
wirtschaft als berufene Ratgeber und Anreger gefordert haben*.3) )

,Trotzdem (trotz des Aufkommens der Fachverbinde) dehnte und verbreiterte
sich der Wirkungskreis namentlich der groSen Kammern von Jahr zu Jahr.
Weitgehend war beispiclsweise der EinfluB, den bedeutendere Kammern in den
letzten Jahrzehnten fiir Verbesserung aller Verkehrsmoglichkeiten auSgeﬁ_bt haben.
Sie gaben beachtliche Anregung fir zweckmiiBige Gestaltung der Eisenbahn-
verbindungen, becinfluiten den Ausbau der Tarife im Personen- wie Giiter-
verkehr, widmeten sich auch sonst mit Erfolg den Angelegenheiten dgr Ver-
frachtung, der Weitergestaltung des Post-, Telegraphen- und Fernsprechdienstes,
die Handel und Industrie in immer groBerem Umfang fiir ihre Zwecke benotig-

ten. Auch in allen Schiffahrtsfragen gewann die Haltung der Kammern immer
gréfere Bedeutung.*

1) Vgl. PreuB. Handelskammergesetze vom 24. I 1870 und vom 19. VIIL. 1897.
2) Vgl. Eckert, Die Stellung der Handelskammern im Aufbau der wirtschaftlichen
Interessenvertretungen, Bonn 1922,

5 Vgl. Eckert, a. a. O, vgl. hierzu auch Eckert, Rheinschiffahrt im XIX. Jahrhundert,
Leipzig 1900.
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Die Hauptbedeutung der Verkehrstitigkeit der Kammern liegt in der objek-
tiven und fachminnischen Vertretung der Interessen ihres Bezirks. Zahlreiche
Antrige der Linzelwirtschaften sind oft schon deshatb von vornhergin zur Aus-
sichtslosigkeit verurteilt, weil vielen die Kenntnis des Tarifaufbaueg. und der
tarifbildenden Momente, der Verwaltungsorganisation usw. fehlt. Ausrmchend und
beweiskriiftiz begriindefe Antrige, die allein Erfolg versprechen, kann daher nur
der Verkehrs- und Tariffachmann stellen, der vollkommen in und iber dgm
schwierigen, umfangreichen und daverndem Wechsel unterliegenden Stoffgebiet
steht. Da jeder Verkehr Bewegung ist, werden immer neue Situationen und Kom-
binationen geschaffen, die bald hier, bald da Ausgleich und Anpassung verlanggn,
so daf das spottische Wort eines bekannten Ironikers (K. Tucholsky), die ,,Tatig-
keit* der Syndici bestehe darin, eine solche zu suchen, hier auch in Zukunft
kaum zutreffen dirite.

Die Mittlerstellung zwischen den staatlichen Verkehrsanstalten auf der einen
und den Verkehrstreibenden auf der anderen Secite gibt der Kammertatigkeit zwei
Richtungen. Erstens besteht sie in einer Beratung der Behorden und der gesetz-
gebenden Korperschaften iiber Bediirfnisse und Leistungsfihigkeit der Wirtschaft

und zweitens in der Beratung der Verkehrstreibenden iiber Art und Wirksamkeit
der Transportanstalten.

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

aa) Innenorganisation.

Nach der Bedeutung, die den Verkehrsiragen im Kammerbezirk beigelegt
wird oder beigelegt werden mu8, richten sich die dafiir geschaffenen Einrichtungen.

Wo dieses Arbeitsgebiet einen verhilinismiBig geringen Umfang einnimmt,
werden die Fragen in der Regel von einem Referenten entweder gemeinsam mit an-
deren Dingen oder auch schon in einem Sonderreferat behandelt. Sobald ein
solches Verkehrsreferat, wie es im zweiten Falle genannt wird, aber in-
folge Anwachsens der Titigkeit durch fachkundige Hilfe unterstiitzt wird und
eine Beratung der Bezirksfirmen in allgemeinen Abfertigungs- und Beférderungs-
vorschriften hinzukommt, spricht man meist von Verkehrsabteilung, obwohl
der Sprachgebrauch auseinandergeht. Wird die Beratung zu ciner besonderen Ein-
richtung mit bis ins einzelne gehenden Tarifauskinften und Frachtberechnungen
fiir alle Verkehrsgebiete ausgebaut, so nennt man das gewshnlich Verkehrs-
biiro.l) Dabei beschrinkt sich ein Teil der wenigen Kammern, die Verkehrsbiiros
besitzen, auf die eigentlichen Verkehrsfragen, andere nehmen wegen der engen
Bezichungen auch Zoll- und AuBenhandelsangelegenhciten mit herein. Uber die
ZweckmiBigkeit und die Voraussetzungen solcher umfassenden und kostspieligen
Einrichtungen macht Pahl?) als Ergebnis einer Umirage und auf Grund der mit
dem Berliner Verkehrsbiiro gemachten Erfahrungen bemerkenswerte Ausfithrun-
gen. Sie verdienen deshalb festgehalten zu werden, weil auch kiinftig bei der
zunehmenden Verflechtung der Verkehrsheziehungen deren Ubersichtlichkeit er-
schwert wird, die Notwendigkeit der Beratung wiichst und damit diese oder jene

Kammer vor die Frage des Ausbaues ihrer Verkehrsabteilung zu einem Verkehrs-
biiro gestellt wird.

L) Vgl. Pahl, Die Verkehrsberatung der I.- und H.-Kammern in ,,Die I.- und H.-Kammer
zu Berlin, 1902—1927¢,

2) Vgl. Pahl, Auszug aus dem Bericht iiber die 19. Zusammenkunft der Vereinigung
der Geschiiftsfihrer Deutscher I- und H.-Kammern in Breslau, Mai 1924.
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DaB das Bediirfnis ganz allgemein bei den Verkehrstreibenden vorhanden ist,
beweist die starke Benutzung der in Kammerbezirken mit }‘lmfangrelchen Ver-
kehrsinteressen eingerichleten Verkehrsbiiros. Yoraussetzung_. fiir den. volle.n Wert
solcher Einrichtungen ist allerdings ihre ausreichende Ausrustung mit geeignetem
Personal und umfassendem Material. Kleineren und mittleren Kammern, (}1e §1c11
eine solche Einrichtung entweder nicht leisten od.er doc_h nur eine unzulingliche
Organisation schaffen konnen, wird empfohlen, sich mit benachbarten Kammern
zu vereinigen und ein gemeinsames Verkehrs- und Auskunftsburo. zu bilden. Die
groBeren Mittel ermdglichen dann den reicheren Ausbau und damit erst den Vor-
teil fiir die Firmen ihrer Bezirke. . . . . '

Beeinflugt durch die groBzigige Einrichtung m Berlin, ist verschiedent-
lich an eine vollstindige Zentralisation der Verkehrstiitigkeit .der Kftmmem gedgcht
worden. Dabei kann es sich aber nur um die Auskunitserteilung iber Frachtsitze
handeln, denn bei der Bearbeitung der eigentlichen Verkehrsfragen (Be.ratung der
Behorden) weichen die Interessen der einzelnen DBezirke zu .sehr voneinander ab
und ihre besonderen orilichen Verhiltnisse spielen dabel eine zu groBe Rolle,
als dal sie an einer Stelle vereinigt werden konnten. Fur die Bearbeitung grund-
legender Fragen jedoch ist schon jetzt der Deutsche In(}ustrle- und I’Ian‘('ie'lsta-g
die gegebene Organisation. Auch die Zusammenfassung allein der Auskunitstitigkeit
hat trotz der Mbglichkeit, damit eine auBerordentlich groBziigige Einrichtung zu
schaffen, den Mangel, daB das LEinholen der Auskiinfte von entfernteren Bezirken
aus sehr umstindlich und zeitraubend ist und die hiufig notwendigen m.iindlichen
Ritcksprachen der Verfrachter dann in vielen Fallen ausgeschlossen sind.

Fiir die Kammer selbst bedeutet diese bis ins einzelne gehende griindliche Be-
schiftigung mit den Tarifen und Beforderungsbedingungen eine quantltatwe‘ und
qualitative Bereicherung ihrer Beratungstitigkeit gegeniiber den Behorden. Einmal
stoBt sic von sich aus bei der Auskunftserteilung auf Mingel, und dann werden
ihr solche gerade im mindlichen Verkehr mit den Verfrachtern zahlreich be.
kannnt. AuBerdem aber erhohen detaillierte Kenntnisse die Beweiskraft ihrer Ein-
gaben.

Die Einstellung von Fachbeamten firr Eisenbahn-, Post- (und Zoll-)wesen hat
sich bewihrt. Dies geschah frither hiufig in der Form, dal jingere Zoll- und
Eisenbahnbeamte vom Staat den Handelskammern zur Verfiigung gestellt wurden,
wobei den Beamten das Recht gewahrt blieh, jederzeit in den Staatsdienst zuriick-
kehren zu kénnen. Den Kammern war die Erteilung genauer Auskinfte erleichtert,
und die Behorden wurden entlastet. Obgleich die Erfahrungen z. B. in Sachsen
giinstig gewesen sein sollen, konnte dieser Zustand nur ein voriibergehender sein.
Die Beamten konnten auf die Dauer nicht zwei Herren dienen, deren Interessen sich
oft diametral gegeniiberstanden. So wurden denn auch solche Beamte in vielen
Féllen von den Kammern fest angestellt.

Heute haben sich allerdings die Voraussetzungen fir dic Heranziehung von
auBenstehenden Fachbeamten geiindert. Der Ausbau der Eisenbahn- und der
Postbetriebswissenschaft, der ein griindliches Studium aller Einrichtungen der
Verkehrsverwaltungen gestattet, und vor allem die Pflege der Verkehrswissenschaft
an den Universititen befihigen nunmehr Hilfsarbeiter der Kammern und Ver-
kehrswissenschafter zu dieser Titigkeit. Das beweisen auch die Zahlen, die Pahl
fir das Berliner Biiro anfiihrt. Unter den 37 Arbeitskriften, die man dort 1924
zihlte (heute 50), waren nur 6 mittlere Eisenbahnbeamte und 1 Postbeamter. Die

ithrigen fachminnisch titigen Krifte waren entweder wissenschaftlich vorgebildet
oder sie stammten aus dem Beamtenkdrper der Kammer.
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Wenn also die Schwicrigkeit heute weniger darin liegt,'geeigpete Krifte tber-
haupt zu bekommen, so spielen natiirlich dabei dic Kosten immer noch eine
wichtige Rolle. Deshalb tritt wohl auch Mangold!) noch fiir die Freigabe von
befihigten Staatsbcamten an die Handelskammern ein. Eine dirckte Beteiligung
der Reichsbahn an den Kosten der Verkehrsabteilung, wie sie von anderer Seite
empfohlen wird, ist auf jeden Fall abzulchnen. Jede ernsthafte Interessenwahr-
nechmung wird dadurch ungiinstig beeinfluft, wenn nicht gelihmt. Die von der
Reichsbahn teilweise kostenfrei abgegebenen Tarife und Tarifnachtrige diirften
demgegenitber nicht als Subvention, sondern als Reklamematerial angesehen werden.
Die gleiche Befangenheit in Beratung und Kritik miiBte meines Erachtens die
Kammer bei ciner Beteiligung von Kommunal- und Landesverwaltungen an den
Kosten der Verkehrsbiiros treffen. Man denke nur an die stidtische und an die
Strafenverkehrspolitik. ,

Die I'rage, ob man fiir die Auskiinfte Gebiihren?) einheben soll, kann mit
Pahl dort verneint werden, wo die Inanspruchnahme des Biiros ganz allgemein
und regelmiBig, der Kreis der Benutzer groB und wechselnd und die Titigkeit
des Biiros fiir die Kammer selbst vielseitig ist. Hier ist die Aufbringung der Un-
kosten aus allgemeinen Mitteln der Kammer wohl gerechtfertigt. Das trifft fir
Berlin und andere dichte Industriebezirke ohne weiteres zu. Anders verhilt es
sich jedoch, wenn die Vorteile solcher Einrichtungen nur einem bestimmten
Kreise von Firmen zugute kommen oder wenn bestimmte Arbeiten zum privaten
Nutzen einzelner ausgefithrt werden (2. B. Nachpriifung von Frachtbriefen, Ein-
bringung von Reklamationen). Dieser Sondernutzen rechtfertigt zwar die Erhebung
einer Gebiihr, die Schwierigkeiten bei der Bemessung des Entgeltes fir so ver-
schiedenartige Leistungen sind aber ziemlich groB. Neben Einzelgebithren werden
Pauschalgebiihren festgesetzt, mitunter auch beide Arten zusammen angewandt.
Gelegentlich findet auch far umfangreiche Arbeiten eine besondere Berechnung

“statt. Anderswo griindete man eine Vereinigung interessierter Firmen, die- durch

eine gleichmifiige besondere Umlage die Kosten aufbringen soll.

Die materielle Grundlage muB in jeder Kammer eine moglichst vollstindige
Sammlung der Tarife sein. Diese kann zur Tarifbibliothek anwachsen, wie sie
wohl einzig in ihrer Art die Berliner Kammer besitzt, deren Streben es in jahr-
zehntelanger Titigkeit war, Frachtauskiinfte iber alle europiischen Linder zu
geben. Dem Auskunftsbiiro der PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen stand nimlich
nur das gesamte deutsche Tarifmaterial zur Verfiigung, einschlieBlich der
direkten Tarife mit dem Auslande, wihrend ihm die auslindischen Binnen-
tarife fehlten. Nun bestanden aber mit manchen Lindern (z. B. Spanijen, Portugal)
direkte Tarife tiberhaupt nicht und die vorhandenen enthielten nur eine beschrinkte
Anzahl von Verkehrsverbindungen. Um dariiber hinaus den Kammermitgliedern
mit den nodtigen Frachtberechnungen dienen zu kénnen, beschaffte das Verkehrs-
biro der Berliner Kammer auch die Binnentarife der iibrigen europiischen Linder
und brachie damit seine Eisenbahntarifbibliothek mit Recht in den Ruf, eine der
vollstindigsten zu sein.

Die Tarife miissen laufend ergiinzt und berichtigt werden, da sie bekanntlich
dauvernd Anderungen unterliegen. Das erfordert Durchsicht und Einarbeitung aller
einschligigen in- und auslindischen Amtsblitter, Tarif- und Verkehrsanzeiger,
Dienstvorschriften usw. GroBe Verkehrsbiiros besitzen dann noch umfassende
Sammlungen der Sitzungsherichte der Stindigen Tarifkommission, - der ihnen

1) Vgl. Mangold, a. a. O.

2) Vgl. Pahl, Auszug aus Bericht a. a. 0.
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benachbarten Landeseisenbahnrite und des Reichseisenbahnrates und erhalten
diese durch laufende Erginzung und systematische Au‘fzeich.nung der Bgratungs-
gegenstinde tiglich gebrauchsfertig. Zahlreiche Fachzeitschriften und ein beson-
deres Verkehrsarchiv seien zum Schiuf aus der Fille des Materials genannt.

Der VerkehrsausschuB der Kammer (auch Verkehrskommission ge_nannt)
setzt sich zusammen aus einer Anzahl von sachkundigen Kammermitgliedern,
zuweilen unter Hinzuziehung auBenstehender Fachleute. Auller dgn Vertretern ver-
schiedener Industrien, des GroB- und Kleinhandels, wird gewohn{xchhauch das
Speditions- und Schiffahrtsgewerbe herangezogen. Hiufig werden fir Eisenbahn-,
Post-, Schiffahrts- und Hafenfragen besondere Unter- oder Fachalrlsschusso gebildet.
Teilweise besteht ein solcher auch gemeinsam fiir das in der Kammer vertretene
Verkehrsgewerbe (Spedition, Schiffahrt, Klcinbahnen, Fuhrwese"n)-l)" Die Al}s'
schiisse sind Einrichtungen, die je nach Bedarf von der 'Geschaftsf'uhru.ng ein-
berufen werden. Das wird hauptsichlich dann der Fall sein, wenn in wichtigen
Fragen eine eindeutige Stellungnahme der Kammer von vornherein mc}lt gf:geben
ist, wenn also erst durch Aussprache Klarheit iiber die von der ‘Geschaftsfuhrung
zu verfolgenden Ziele geschaffen werden muB. Die Zahl der Elnbe?ufungen'des
Kammerausschusses ist verschieden. Sie ist dort gering, wo zahlreiche Bezirks-
ausschiisse (wie z. B. in Essen) bestehen, in denen mit meist denselbqp Personen
dic Fragen schon geklirt werden. Andererseits konnen aber auch Ggschaftsordnung
oder Kammerbeschliisse vorsehen, daB die Verkehrsausschiisse hiiufig herangezogen
werden.

.bby Tatigkeit.

Der Aufgabenkreis kann freiwillig oder zwangsliufig weit und auch eng
gesteckt sein. Dabei wird man sagen kénnen, daB dic wirtschaftlich bedingten
Momente die personlichen iiherwiegen. Kein Wunder, dafl im rheimsch-wgstfiihschen
Industriegebiet mit seiner auBerordentlichen Verkehrsdichte, mit seinem eng-
maschigen Eisenbahn., Flug., Kanal-, UberlandstraBenbahnen-, Auto- und Flug-
linjensystem die intensivste Beschiftigung mit Verkehrsfragen anzutrefien ist.
Ebenso stehen bei einer Reihe deutscher L- und H.-Kammern infolge der geo-
graphischen Lage ihres Bezirks und ihres Sitzes (Knotenpunkt zahlreicher Linien
ein und desselben oder mehrerer Verkehrsmittel, Mittelpunkt wichtiger Industrie-
gebicte, bedeutende Sce- und Binnenhafenplitze usw.) die Verkehrsfragen mehr
im Vordergrund als bei anderen. Mit ihrer Aufzihlung soll weder fiber sie noch
iiber die groBe Anzahl der tibrigen ein Werturteil im ganzen abgegeben werden.
Andere Kammern legen vielleicht ihr Schwergewicht auf finanz- und steuer-, oder
handels- und zollpolitische Fragen, bei einigen jedoch nimmt gerade die Ver-
kehrsarbeit einen groben Raum ein, ohne daf diese Kammern ihre sonstigen Auf-
gaben auf anderen Gebieten im geringsten vernachlissigen. Die Bedeutung der
Stidte Breslau, Berlin, Dresden, Diisseldorf, Duisburg-Wesel, Essen, Frankfurt,
Hamburg, Hannover, Kbln, Konigsherg, Krefeld, Leipzig, Litbeck, Mannheim,
Ludwigshafen, Niirnberg, Oppeln, Regensburg, Stettin, Stuttgart beruht nicht
zuletzt auf jener Wechselwirkung zwischen wirtschaftsgeographisch bevorzugter
Lage und einer regen verkehrspolitischen Kammertitigkeit. Bei der Untersuchung
der rheinischen und sichsischen Kammern konnte festgestellt werden, dal selbst
sehr kleine Kammern in Grenzgebieten eine auffallend rege Verkehrstitigkeit
entfalten. Um nur einige an den Reichsgrenzen gelegene herauszugreifen: das
schon erwihnte Krefeld als Vertreter des linken Niederrheingebietes, die stark

1) Vgl. Die Industrie- und Handelskammer zu Berlin 1902—1927.
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exponierte Saarbriickener Kammer, das mitten im Aach.ener Wirtschaftsbezirk
gelegene kicine Stolberg und in Sachsen die Kammer Zittau. Durch das OUber-

wiegen dieser Titigkeit kénnte man fast von ,Verkehrskammern® sprechen. Da

sic nach aufien hin Hinderungen und Hemmnissen unterworfen sind, suchen sie
einen um so besseren AnschluB nach innen. Aber auch von den Landesgrenzen
geht heute zum Teil noch ein gleicher Einflub aus, wobei allerdings die Ver-
wischung und Beseitigung der iiberalterten Scheidelinien mit aller Kraft ange-
strebt wird. Als Beispiel hierfiir sei die I.- und H.-Kammer Leipzig angefiihrt,
deren umfangreiche und hervorragende Verkehrstitigkeit — neben der der Stadt-
verwaltung — sich zum Teil daraus erklirt. Leipzigs verkehrspolitische Lage
leidet ferner an der Rivalitit des nahezu gleich groSen Dresden, das als Haupt-
stadt und Sitz der Ministerien zweifellos ein Ubergewicht hat. Da Leipzig trotz
60jihrigen Bemiihens um den Elster-Saale-Kanal, dank auch der ,zielbewufiten*
preuBischen Verkehrspolitik, WasserstraBen noch fehlen, spielt natiirlich der

Lisenbahnverkehr die groBte Rolle. Leiske!) charakterisiert diese unnatiirlichen
Verhiltnisse treffend:

»Leipzigs Stellung im Eisenbahnverkehr leidet tiglich, um nicht zu sagen stiindlich,
unter der Verzerrung der Verwaltungszustiindigkeit. Die Uberfilhrung der Lindereisenbahnen

auf das Reich war gewil eine Tat des Fortschritts, nicht minder die Schaffung des deutschen

Reichsbahnunternehmens. Die deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat ihren Betrieb unter Wah-
rung der Interessen der Deutschen Volkswirtschaft nach kaufminnischen Grundsitzen zu
fithren, Dazu muB bei dankbarer Wiirdigung alles sichtbaren Fortschritts gesagt werden, dafl
die heutige Betriebsfiihrung dem zwingenden Gebot dieser volkswirtschaftlich-kaufménnischen

. Richtlinie. des Reichsbahngesetzes nicht voll entsprechen kann, solange die Verreichlichung

und Vereinheitlichung Halt macht vor den alten, historisch gewordenen Grenzen der Verwal-
tungsbezirke (Eisenbahndirektionen) und damit kapituliert vor der {éderalistischen Uberliefe-
rung. Das Kartenbild dieser Direktionsbezirke ist nicht ein Spiegelbild der bezirklichen Be-

ziehungen der deutschen Volkswirtschaft, sondern ein Zerrbild, das den volkswirtschaftlichen

Interessen vielfach zuwider liuft. Was wiirde der Generaldirektor eines aus der Fusionierung
s0 unterschiedlicher Glieder gewachsenen Unternehmens mit deren veralteten Bezirksgrenzen
lingst gemacht haben!

Leipzig hat die eigene Eisenbahndirektion von Anfang an entbehren miissen. Dafiir
teilen gich heule zw ei Reichsbahndirektionen in die Zustiindigkeit fiir Leipzig: die entfernt
sitzende Reichsbahndirektion Dresden, die heute unter den 30 Reichsbhahndirektionen an der
Spitze marschiert [der GroSe nach! D. V], und die niher liegende Reichsbahndirektion Halle,
die in ihrem Ausmafl ungefihr dem Gesamtdurchschnitt der 30 Direkiionen nahe kommt.
Die Zustindigkeitsgrenze fiir die beiden Direktionen geht mitten durch das Fleisch der
Stadt hindurch, sie macht nicht Halt vor dem Leipziger Hauptbahnhof, diesem Sinnbild vollen-
detster Eisenbahntechnik, sondern teilt ihn verwaliungsmiilig in einen dstlichen (,,siichsischen®)
Fitigel mit Verwaltung durch die Reichsbahndireklion Dresden und in einen westlichen
(,,preuBischen”) Fliigel mit Verwaltung durch die Reichsbahndirektion Halle. Was das fiir Wei-
terungen hat und unvermeidlich haben muB, soll hier nicht im einzelnen untersucht werden.
— Aus diesem Konservativismus der Form muB die Eisenbahnwirtschaft Leipzigs und
des mitteldeutschen Bezirks heraus. Den cinzigen Ausweg wird die Errichtung einer Reichs-
bahndirektion ,, Mitteldeutschland® in Leipzig 6ffnen. Die Forderung ist nicht
neu; sie ist alt, fast so alt wie die Hemmungen Leipzigs im Eisenbahnverkehrsleben. Gewil
sollen die vielfachen Schwierigkeiten ciner solchen Losung nicht verkannt, vor allem nicht

unterschiitzt werden .. .

Wollte man die Titigkeit der Kammern im einzelnen schildern, so wiirde kaum
eine verkehrspolitische Frage unbehandelt bleiben diirfen. Alle die Wiinsche der
Wirtschaft, die oben in dem Schema aufgezeichnet wurden, finden hier im wirt-
schafts- und verkehrsgeographisch vorgezeichneten Rahmen ihre Bearbeitung.
Besonders hervorgehoben sei, daB sich die Kammern gerade auch der Probleme
der neuen Verkehrsmittel (Kraftwagen, Flugzeug) intensiv widmen, und mit groBem

1) Vgl. Schriftenreihe Verkehr und Verkehrspolitik des Leipziger Rates Nr. 8.
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Nachdruck auf ein Zusammenwirken aller Transportanstalten hinarbeiten. Zum
Teil haben sie sich auch finanzicll, so an den Luftverkehrsgesellschaften beteiligt
und es dabei an ernsthaften Vorschligen zu einer wirtschaftlichen Gestaltung
nicht fehlen lassen.!) Teilweise wurden auch die Subventionen gekiirzt, um die
Deutsche Luft-1lansa zum Aufbau einer 6konomischen Verkehrslufifahrt zu bewegen.
Uber dic gelegentliche Beteiligung von Kammern an Ilafenbetricbsgesellschaften,
Eisbrecherflotten usw. wird auf die Ausfithrungen bei Most verwiesen.2y

Des niiheren sei noch eingegangen auf cinige Ausbau- und Fahrplan-
fragen des Eisenhahnverkehrs.

Bei der groBen Dichte des deutschen Eisenbahnnetzes handelt es s'ich in der
Gegenwart hierbei hauptsichlich um den Bau von Abkiirzungsstrecken im grofien
Durchgansverkehr und — von lokalerer Bedeutung — wm die Anlage von Industrie-,
Hafen- und Vorortbahnen.

Fin Blick auf die Reichskurshuchkarte zeigt z. B., daB es trotz der ver-
schiedenen Verbindungen eine dirckte Eisenbahnstrecke zwischen Kgln
und Leipzig nicht gibt. Um diese kiirzeste Verbindung zu schaffen, wur_de schon
in der Vorkriegszeit das Projekt einer neuen Schnellzugslinie iiber das Siegerland
aufgegriffen und neuerdings wieder lebhaft errtert.3) Hauptverfechter dieses
Planes ist u. a. die I.- und H.-Kammer Siegen. Zwei Moglichkeiten werden vor-
geschlagen. Einmal wird angeregt, dic Nebenstrecke Gieen—Alsfeld—IHersfeld—
Bebra in eine Hauptstrecke umzuwandeln, und zwar denkt man sich den Ausbau so,
daB die Schnellziige von Koln nach Leipzig iber Siegen—Gief en—Gobeln—
Griineberg—Alsfeld—Hersfeld—Bebra geleitet werden. Der andere Vorschlag geht
dahin, die Schnellzugslinie von Koln iber Siegen—Weidenau—Feudingen
~—Sarnau—Biirgeln—Treysa—Bebra nach Leipzig zu fiihren. Im ersten Falle
werden bei der Gesamtlinie Koln—Leipzig gegenitber dem Weg iiber Elberfeld—
Hagen 41 km eingespart, wihrend bei Verwirklichung des letztgenannten Plans
iber 70 km Verkiirzung erzielt wiirden. Verhandlungen der beteiligten Inter-
essenten iiber eine Einigung in der Linienfiihrung sind noch im Garnge. Die DRG.
hat sich den Plinen gegeniiber noch schr zuriickhaltend gezeigt. Zuzugeben ist,
daB damit eine Verbesserung der Verbindungen zwischen dem Siegerland und
dem Dill- und Lahngebiet mit Thiiringen und Sachsen erreicht wiirde. Ob sich
freilich die Steigungs- und Kriimmungsverhiltnisse der geplanten Linie in den
Mittelgebirgen ohne allzu groBen Kostenaufwand so giinstig gestalten lassen, daB
sich die Verkiirzung der Fahrzeiten auch auf dic Strecke Koln—Leipzig auswirkt,
mub bezweifelt werden, wenn man bedenkt, daB die schnellsten Verbindungen
ZV.Vls(f,hen Leipzig und Koln auch heute schon iiber Hameln bzw. Hannover — also
die lingeren Strecken — und nicht iiber Kassel bestehen.

. Von der L- und H.-Kammer Kéln gehen Bestrebungen aus, die seit langem
in Aussicht gestellte Durchfiihrung des Projektes eines Bahnbaues Berg.-Gladbach—
W}pperffirth zu erreichen, damit der Bergische Bezirk endlich die in der Vor-
krllggl':‘.zelt bereits geplante direkte Verbindung nach Kéln und damit an den Rhein
erhilt. — :

Die Durchgangslinie Sachsen—Bayern verliuft zwischen Plauen i. Vogtl. und
Hof in einem grofen Bogen iiber Schonberg. Das Bestreben, besonders der - und

1) Vgl. Rechlin, Das Ruhr
und Ruhr vom 6. Okt. 1927,

?) Vgl. Most, Die Selbstverwaltung der Wirtschaft in den Industrie- und Handels-
kammern, Jena 1927.

%) Vgl. Westdeutsche Wirtschafts-Zeitung, 51/52 1927,
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I.-Kammer Plauen, geht dahin, von Weichlitz oder Pirk an der Strecke Plauen—
Lger eine direkte Verbindung nach der Plauen—Hofer-Linie zu schaffen, womit cine
Abkiirzung um etwa ‘15 km erreicht wiirde. , R

Wiihrend sich’ das’ Sichsische Wirtschaftsministerium unverstindlicherweise
fir den Bau neuer Bahnen, insbesondere von Querverbindungen im Erz-
gebirge, einsetzt — und das in einer Zeit, wo sich Fachleut¢ mit dem ernsten
Gedanken tragen, den Betrieb bereits bestehender Kleinbahnen vielleicht schon in
fichster . Zukunft durch Kraftfahrlinien zu ersetzen —, bemithen sich die I.- und
H.-Kammern Leipzig und Chemnitz eifrig, den ungleich wichtigerent Ausbau der
Strecke Chemnitz—Leipzig zu erreichen. Es muB schon Dbeinahe als
Kuriosum bezeichnet werden, daf die direkte, 81 km lange Bahnstrecke zwischen
Chemnitz (einer Stadt von .350000 Einwohnern inmitten ecines dichtbesiedelten
Industriegebietes) und Leipzig, das mit Miinchen in der Bevélkerungszahl (680000)
gleich hinter Koln.steht, auf reichlich 1/; der "Strecke (zwischen Geithain und
Liebertwolkwitz) noch heute eingleisig ist. Daf sich daraus ein in seiner Dirftig:
keit wohl einzig dastehender Fahrplan zwischen zwei GroBstidten ergibt, dessen
Ausbau auf der stark befahreden Strecke dauernd auBerordenilich behindert ist,
leuchtet ein. Grofie Verspitungen bhei starkem Verkehr sind die Folge des ein-
gleisigen Betriebes. Die Moglichkeit, einen modernen Schnellverkehr mit hiufigen
Fahrgelegenheiten zwischen den verhiltnismifig eng zusammenliegenden -Stidten
zu schaffen, ist dadurch nahezu ausgeschlossen. ' s i

Infolge der eigenartigen Einstellung des Sichsischen Wirtschaftsministeriums
konnte die Reichsbahngesellschaft, Direktion Dresden, den. jiingsten Vorstellungen
der. I.- und H.-Kammer Leipzig entgegenhalten, daB sie: leider wegen anderer
dringender Betriebs- und Erweiterungsbauten den Ausbau noch nicht in Aussicht
nehmen konne. Erwogen werde zuniichst die Erweiterung der Strecke Geithain-
Kieritzsch. (Letztere ist auch heute schon durch den Braunkohlenverkehr stark
iberlastet, spielt abér im direkten Personenverkchr zwischen den beiden Stidten
keine Rolle.) S IR

Welche Widerstinde die Eisenbahnverwaltung gelegentlich auch hinreichend
begriindeten, auf die Fiithrung wichtiger Ziige gerichteten Wiinschen ent-
gegensetzt;  sei' an einem Beispiel gezeigt. Trotz der Proteste in den offentlichen
Gesamtsitzungen der 'L- und H.-Kammer Leipzig, trotz persinlicher Vorsprache
beim Generaldirektor der DRG., bei deren Verwaltungsrat und beim . Reichsver-
kehrsminister war die Reichsbahnverwaltung nicht dazu zu "hewegen, neuc
FD-Ziige zwischen Berlin und Stuttgart tiber Leipzig statt tiber Halle zu leiten.
Selbst die entsprechenden Antrige der L- und H.-Kammern Berlin, Stuttgart, ja
sogar Halles selbst, vermochien nicht, dic DRG. umzustimmen. '

cc) Zusammenschliisse. -

Die Zusammenschliisse sollen die widerstreitenden Interessen ausgleichen,
bevor die Wiinsche der Wirtschaft an die Verkehrsverwaltungen herangebracht
werden. Das Einzelvorgehen in allen Fragen, also auch in solchen, wo sich dic
Interessen notwendig iiberschneiden miissen, mag hier und da zum Erfolg fiihren,
hiufiger aber verzogern die entgegengesetzten Meinungen die Erfillung auch nur
cines einzigen Wunsches. ;,Sonderwiinsche werden gar zu gern dem Ganzen iiber-
geordnet, durch Quertreibereien und Kurzsichtigkeit werden Fehléer begangen, die
spiiter oft schwer wieder gutzumachen sind. Ein typischer Beleg dafiir sind die
jeweciligen Verhandlungen iiber die Fithrung der D-Ziige durch das Revier..M.lt
oft recht fadenscheinigen Griinden bekimpfen sich dann die Stidte, jede will
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den Zug fiir sich haben, anstatt um das grofere Ziel zu ringen: Die Erreichung
moglichst giinstiger und zahlreicher Verbindungen vom Revier nach Ost und
West, nach Nord und Siid. Wenn auf dieses Ziel cben so viel ‘Energle verwendet
wiirde, wie auf die Frage, ob ein Zug tber Essen oder Gelse‘nklrghen laufen muB,
stinde es besser um die Verkehrsbeziehungen des Industriegebietes.”1y

Wenn darin auch seit Jahren im Ruhrgebiet, fir das diese Bemerkung gilt,
eine merkliche Besserung eingetreten ist, so fehlt diese Einsicht doch noch in
anderen Gegenden des Reiches. Fiir das sidwestdeutsche ertscllaftsgeb}et wird
die notwendige bezirkliche Zusammenfassung rhein-mam.xschex_‘ .Wunsche in Formn
einer verkehrspolitischen Interessengemeinschaft der rhein-mainischen Kommunen
gefordert. Hier konnte es noch vor kurzem geschehen, daf die L- und. H.-Kammern
Bingen, Darmstadt, Heidelberg, Ludwigshalen, Mainz, Mar{_nhelm, Wlesbad?n und
Worms gemeinsam zu der Fithrung der neuen Pullman-Ziige (.Rhe.lng‘old-'hxprel})'
einc Stellung cinnahmen, die der Stellungnahme Frankfurts, wie sie in einer zur
selben Zeit der Reichsbahn vorgelegten Denkschrift der I.- und H.-Kammer und
des Wirtschaftsamtes der Stadt Frankfurt zum Ausdruck kam, diametral ent-
gegengesetzt war. Der Reichsbahn ist es da cin Leichtes, den einen gegen den
anderen auszuspiclen und zu tun, was ihr beliebt. ,, Wir wollen damit nicht sagen,
daB dies in jedem Falle etwas Unerwiinschtes sei, aber es ist klar, dafl eine syste-
matische, in einheitlicher, zielsicherer Richtung arbeitende Verkehrspolitik des
engverflochtenen rhein-mainischen Bezirks dadurch nicht zustande kommt.” ,Die
Aufgabe einer verkehrspolitischen Interessengemeinschaft wire demnach, den
Binnenverkehr des Bezirks so zu organisieren, daB er jederzeit und an den giin-
stigsten Punkten in den Verkehr der grollen Durchgangsstrecken hin und aus ibm
herausflosse. Auf kiirzesten Wegen sollte das Binnenverkehrsnetz des rhein-
mainischen Bezirks als Zubringer und Verteiler des groBen Routenverkehrs fun-
gieren. So hat man die Verkehrspolitik des Ruhrbezirks und anderer eng ge-
schlossener Wirtschaftshezirke aufgezogen, so miifite es auch im stidwestdeutschen
Wirtschaftshezirk werden.' 2y

Dic Zusammenschliisse konnen 1. értlich und 2. bezirklich sein. Die
Form ist bald loser, bald fester. Dabei kénnen sich die bezirklichen Verbinde
lediglich auf die Kammern beschriinken, andererseits aber unter der Fihrung
der Kammern Kommunen und private Vercinigungen umschliefen. Ganz allgemein
kann nur gesagt werden, daB sich die bezirkliche Bindung immer mehr nach
zusammengehdrigen  Wirtschaftsgebieten orientiert. Die Arbeitsgemeinschaft der
Ruhrkammen} macht an den Provinzgrenzen nicht halt, ebensowenig der Ver-
kehrsbund Niedersachsen-Kasscl, und es unterliegt gar keinem Zweifel, daf z. B.
die sichsische I- und II.-Kammer Leipzig, als Vertreterin der Wirischafisinter-
essen des mitteldeutschen Industriegebietes verkehrspolitisch viel stirker verkniipft
ist mrlt' dem preuBischen Halle, als mit den sichsischen Stidten Dresden
oder Zittau. Die Verkehrsfragen schaffen im innerstaatlichen wie im internationalen
Verkehr immer neue Beziehungen und Bindungen, wic das Verkehrswesen ja von
jeher .(.ler Schrittmacher auf diesem Gebiete war.

_Fur die staatlichen Verwaltungen aber bedeuten die Zusammenschlisse eine

weitere Vereinfachung ihrer Tatigkeit. An Stelle der fritheren Uberhiufung mit

Wiinschen von allen Seiten treten jetzt wenige gesiebte und durchgepriifte Antriige. -

_ Zur Bearbe@'tung hauptsichlich 6rtlicher Verkehrsfragen hat sich z. B. in
Leipzig unter Fihrung der I.- und IL-Kammer, die gleichzeitig Geschiftsfihrerin

1) Vol. Spethmann, Die GroBwirtschaft a d 1925, S. 14.
#) Vgl. Frankf, Zig. vom 24. Februar 1928 (Ne. 140) "
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ist, die Verkehrsarbeitsgemeinschaft Leipziger Korperschaften und Verbinde ge-
bildet. Ihr gehéren die in der FuBnote!) aufgefiihrten Vereinigungen an. )

Der von der Arbeitsgemeinschaft zur speziellen Bearbeitung der stidtischen
Verkehrsangelegenheiten eingesetzte Ausschul hat u. a. an dem Lrlaf neuer Vor-
schriften fiir den Fahrverkehr mitgewirkt. Weiter sind die Verbesserung der
Strafenbahnverhiltnisse und die Durchfiihrung einer besseren StraBenbeleuchtung
usw. wiederholt Gegenstand von Besprechungen mit den beteiligten Stellen
gewesen. Der Fahrplanausschufl der Verkehrsarbeitsgemeinschaft verhandelt r.ege'l-
miidig gegen Ende des Jahres mit den am Eisenbahnverkehr des Bezirks Leipzig
beteiligten Reichsbahn-Direktionen iiber die Fahrplanantriige.

Wo solche Verkehrsarbeitsgemeinschaften nicht bestehen, laden die Kammern
dic interessierten Verbsinde ihrer Stadt meist alljihrlich einmal zu Fahrplankonfe-
renzen ein, auf denen im Beisein des Fahrplandezernenten der betreffenden Reichs-
bahndirektion die Wiinsche besprochen werden.

Eine straffe bezirkliche?) Zusammenfassung der Verkehrskorporationen
des ganzen Kammergebietes stellen die Bezirksverkehrsverbinde dar, wie
wir sie im rheinisch-westfilischen Industriegebiet antreffen. Dabei werden gleich-
zeitig die Kommunalverwaltungen sowie auch sonstige Verkehrsinteressenten und
Verkehrssachverstindige herangezogen. So umfaft beispielsweise der Verkehrs-
verband Nordwest-Niederrhein 47 Gemeinden und Gemeindeverbiinde, 5 Verkehrs-
vereine und 147 sonstige Mitglieder.3) Den Vorsitz hat der erste Syndikus der
niederrheinischen L- und H.-Kammer Duisburg-Wesel inne, die Geschifte -werden
von deren Verkehrsdezernat gefithrt. Zu den Aufgaben dieser Verbinde, deren Ge-
biet sich im wesentlichen mit den betreffenden Handelskammerbezirken deckt,
zithlen hauptsichlich Vertretung von Fahrplanwiinschen und Verbesserung des
StraBenbahn-, Kraftwagen- und Flugverkehrs.

Solche Bezirksverkehrsverbinde bestehen aulerdem bei den I.- und H.-Kam-
mern Bochum, Dortmund, Diisseldorf, Essen, Krefeld (Verkehrsverband linker
Niederrhein) und Miinster (Vestischer Verkehrsverband). Der Initiative der I.- und
H.-Kammer Essen gelang es 1920, diese fir die grofen Personen verkehrsfragen
des niederrheinisch-westfilischen Industriegebietes zum Verkehrsverband
sindustriebezirk" zusammenzuschlicBen, dessen Geschiftsfithrung nebenamt-
lich mit der Essener I-. und H.-Kammer verbunden ist, wihrend den Vorsitz der
erste Syndikus einer anderen beteiligten Kammer inne hat. Dieser regionale Spitzen-
verband beschrinkt sich zwar grundsitzlich auf die groBen gemeinsamen Personen-
verkehrsfragen, hat sich aber auf diesem Sondergebiet durch scine Sachkunde
und den geschickten Ausgleich der aus- und gegeneinandergehenden Interessen bei
Behorden (Reichshahn) wie Interessenten durchgesetzt und deren Anerkennung
gefunden. )

Aufiler den oben angefiihrten Bezirksverbinden gehort der (offentlich-recht-
liche) Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk in Essen zu seinen ordentlichen Mit-
gliedern. Auflerordentliche Mitglieder sind z. Z. 10 grofe Firmen und Verbinde,

1) Handelskammer Leipzig als Geschiiftsfilhrerin, Rat der Stadt Leipzig, Gewerbekammer
Leipzig, Verkehrsverein Leipzig, Leipziger MeBamt, Verband reisender Kaufleute Deutschlands,
Sektion Leipzig, Zentralverband des Deutschen GroShandels, Bez.-Gruppe Leipzig, Leipziger
Verband des Einzelhandels e. V., Verband Sichs. Industrieller, Ortsgr. Leipzig, Zentralausschull
Leipz. Arbeitgeber-Verbiinde, Leipz. Hotel-Vereinigung und Interessen-Verband Deutscher
Kraftfahrer e. V. L.

?) Vgl. Drees, Verkehrsorganisationen im niederrheinisch-westfalischen Industriegebiet i
Wirtschaftliche Nachrichten fiir Rhein und Ruhr., Nr, 40, 1927.

%) Vgl. Most a. a. O.
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deren Verkehrsinteressen iiher den riumlichen Bezirk ihres Standortes hl.n«'{u:'
gehen. Um nur cinige Beispiele zu nennen: Friedrich I(tup_p A.-G., Essen; VO:}”G_BHI;Q ¢
Stahlwerke A.-G., Diisseldorf; Studiengesellschat fir die rheinisch-westfilischen
Schnellbahn m.b. H., Essen; Verein fir dic bergbaulichen Interessen in Essen.

Der Verkehrsverband ,,Industricbezirk® erstrebt unter Beriicksichtigung ger
WirtschaftlichKeit ecine daucrnde und allseitige Anpassung der VGFI{ellrSVQI‘llflllt-
nisse des Ruhrgebictes an die allgemeine und besqnderc w1rfsc.hafthche E[}nt“'”'li -
lung.: Unter diese Bestrebungen fallen Vorschléigp zur Bewaltlgulrzl'g fd(ils ezir sr
personenverkehrs, zu Verbesserungen des’ Nord-Sud4verkehrs{,J zgr infii lgung vcen
billigter Vorortstarife (wic in Berlin und Hamburg), zu]r)n tm adu_ von Ee{b"ci?un
bahnhofen (Duisburg, Oberhausen, Essen, Bochum und KI‘ mzlf;t): zu(;‘ f‘;} rreng
der Reisegeschwindigkeit sowic Antrige auf besserc usstaitung der ivagen,
ausreichende Beschaffung von Personcn- und Schlafwagen us“.r.

Von besonderer Bedeutung ist -sein Fahrplanausschul, der m‘h(frvorrraigende_rf
Malie an der Vorberatung und Fortbildung des Personenfahrplans aer D G-' Ilm -
arbeitet. Br setzt sich zusammen aus je cinem Vertreter, den die ordentlichen
Mitglieder des Verkchrsverhbandes entsenden. Die Tatsacl.le, dal der Verhar'x.d ng-
spielsweise fitr den Sommerfahrplan 1928 der DRG. 1ns’g_0_samt. 89 Antrige in
einer besonderen Zusammenstellung unterbreitet hat, beweist seine starke I[nan-
spruchnahme. Ob dabei nicht die Moglichkeit, noch mehr zu sichten, bestanden
hiitte, muB  dahingestollt bleiben. Seine -Mitarbeit im Fahrplanausschull des
Deutschen Industrie- und Handelstages ist ghenfalls eine sehr rege. Elpe kleine,
sclbstgefertigte Statistik der, Antragssteller aller, auf dessen 5. und 6. Sitzung be-
ratenen Wiinsche zeigt, daB die meisten Antrige (21) vom BLl{ld Deutscher Ver-
kehrs-Vereine selbstiindig bzw. gemeinsam mit anderen Verbinden eingebracht
wurden. Ihm folgen der Verkehrsverband Industriebezirk und der Verkehrsverband
Niedersachsen-Kassel mit je 9 und fiir die gichsisch-thiiringischen Interessen die
I.- und H.-Kammer Leipzig mit 7. o

Danebert gibt es auf dem Gebicte des Fahrplanwescns im Personenverkehr
Zweckzusamimenkiinfte der an einem speziellen Verkehr interessierten Kam-
mern. Solche fanden z. B. in Mitteldeutschland zur Verbesserung des Nord-Siid-
verkehrs, in K§ln zur Ausgestaltung der ungenﬁgenden Verbmdu.ngen mit dem
Siegerland statt. In Landshut (Bayern) tagten wiederholt interessierte Kammern
und Verbinde, um durch gemecinsame EntschlieBungen die Gruppenverwaltung
Bayern der Deutschen Reichsbahn dazu zu bewegen, auf der Strecke Landshut—
Mithldorf—Freilassing, die den Weg nach Salzburg gegeniiber dem iber Miinchen
um 100 km kiirzt, wieder wie bis zum Jahre 1914 D-Ziige verkehren zu lassen.
Die etwa entgegenstchenden lokalen Interessen der bayerischen Landeshauptstadt
miissen hinter dic volkswirtschaitlichen zuriicktreten, zumal diese Linie geeignet

ist, die Wettbewerbstihigkeit der deutschen Bahnen gegenilber reichsfremden
Strecken zu steigern. : .

Im Februar 1928 tagten auf Einladung des Hofer Verkehrsverbandes‘.in Hof
Vertreter der 1.- und H.-Kammern Bayreuth, Leipzig, verschiedener Indqstrle- und
Handelsgremien, sowie Vertreter der - Stidte Plauen, Regensburg, Weiden, Selb
usw., um die Elektrifizierung der Strecke Regensburg—-ﬂof—LeipZig b'zw. DreS(_i.en
zu propagieren und damit die Leistungsfihigkeit dieser, Verbindung ZWISChCI} Miin-
chen—(Sachsen—)Berlin bzw. Breslau zu erhghen und eine weitere Verkirzung
der Reisedauer zu erreichen. ' ' ’

Gemeinsame Beratungen der Rlieinischen .- und H.-Kammern und der Kam-
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mern des Ruhrgebietes finden bei der I.- und H.-Kammer Koln statt iiber Antrige,
die Anderungen im internationalen und im innerdeutschen Fernverkehr betreifen.

Was den Giiterverkehr anlangt, so haben dic Kammern Bochum, Dortmund,
Duisburg-Wesel, Essen, Krefeld und Miinster (Westfalen) im Oktober 1926 einen
Giterverkehrs- und TarifausschuB der I- und H.-Kammern der
Ruhrarbeitsgemeinschaft gebildet, nachdem die frither dort bestandene
Niederrheinisch-Westfilische Tarif- und Verkehrskonferenz 1924 an die nordwest-
liche Gruppe des Vereins Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller in Diisseldorf
uibergegangen war. Der AusschuB ist eine Paralleleinrichtung zum Verkehrsverband
Industriebezirk, gliedert sich aber im Gegensatz zu diesem, wie der .Nax'ne
schon sagt, vollstindig in die Kammerorganisation ein. Scin Aufgabenkreis ist
wie folgt festgelegt worden:

1. Behandlung von allgemeinen Giiterverkehrs- und -tarifangelegenheiten des
Ruhrbezirks, _
2. Bearbeitung spezieller Giiterverkehrs- und -tariffragen, die dem Ausschub
von der Arbeitsgemeinschaft zugewiesen werden.
Unter Punkt 1 fallen z. B. die.Fragen der Giitertarifreform und die Neufassung der
Lvo.

Unter Punkt 2kommen in Frage neben der Bearbeitung spezieller Verkehrs-
und Tarifwiinsche einzelner Firmen und Branchen des Bezirks die Arbeiten fur
den AusschuB der Verkehrsinteressenten bei der Stindigen Tarifkommission der
DRG., die Erledigung von Anfragen der Behorden, Arbeiten fiir die Landeseisen-
bahnriite und den Reichseisenbahnrat sowie Vorbesprechungen der Tagesordnungen
der Verkehrsausschiisse des Reichsverbandes der Deutschen Industrie und des
Deutschen Industrie- und Handelstages. AuBier den I.- und H.-Kammern der Ar-
beitsgemeinschaft kommen als Triger des Ausschusses noch der Verein fiir
die bergbaulichen Interessen zu Essen und die nordwestliche Gruppe des Vereins
Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller in Diisseldorf in Betracht. Sonstige Ver-
binde gehoren dem AusschuB nicht an. Die Auswahl der Mitglieder erfolgt viel-
mehr nach der Sachverstiindigkeit einzelner Personlichkeiten, jedoch so, daB die
vorhandenen freien Wirtschaftsverbinde dadurch ihre Beriicksichtigung finden.

Die Geschiftsfiithrung des Ausschusses liegt bei der L- und H.-Kammer
Essen, deren Verkehrs- und Tarifbiiro eine Grundlage fiir die Arbeiten bedeutet. Es
darf allerdings nicht verhehlt werden, dall Doppelarbeiten so lange nicht zu ver-
meiden sind, als nicht eine Verstindigung und Arbeitsteilung mit der spiter noch
zu behandelnden Niederrheinisch-Westfilischen Tarif- und Verkehrskonferenz zu-
stande kommt.

Gleichsam als Spitze der Zusammenschliisse fiir den Personen- und Giifer-
verkehr ist auf Anregung der Vereinigten I.- und H.-Kammern im Ruhrgebiet ein
Sachverstindigenausschuf fiir Reichsbahnangelegenheiten im
Ruhrbezirk gebildet worden, dessen Aufgabe sein soll, zu auftretenden allge-
meinen Verkehrsfragen, die von besonderer Bedeutung fiir das gesamte nieder-
rheinisch-westfilische Industriegebiet sind, Stellung zu nehmen. Hier nur einige
Punkte: Ausbau des gesamten Eisenbahnnetzes, die Frage der GroBraumgiiter-
wagen usw. Die Geschiftsfihrung liegt bei der I.- und H.-Kammer Essen.

Um auch ein einheitliches Vorgehen in wichtigen Post-, Telegraphen- und
Fernsprechfragen des niederrheinisch-westfilischen Industriegebiets zu erreichen,
wurde ferner ein Gemeinsamer PostausschuB der Arbeitsgemein-
schaft der I.- und H.-Kammern zu Bochum, Dortmund, Duisburg-
Ruhrort, Essen, Krefeld und Miinster/Westf. gebildet, dem auch die

Zeitschr, f. Verkehrswissenschaft. 7. Jahrg. Heft 111V, 7
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Diisseldorfer I.- und H_.Kamr}l;lel‘ bvzzrigetlreten ist. Seine Geschiftsfithrung liegt bei
- - r Duisburg-Wesel. .
der %ermjlxdr ]ile ﬁasnzlxrﬁesschuﬁ f%ir Luftgiterverkehr hat };lali)gtiachl&?h I}ver-
benden Charakter. Unter Fiithrung der Kammer Esgen haben"sxc isher die Kam-
Altena, Barmen-Elberfeld, Bochum, Duisburg-Wesel, Disseldorf, Essen, Iser-
;2;31;[: Krefeld’, Miinster/Westf., NeuB, Remscheid und Solingen zur Mltgrbelt bereit
erkldéﬁr Bearbeitung der Fragen, die das gesamte séif:hs ische ert(ic,clhitftsgeblet
betreffen, ~wihlt die Arbeitsgemeinschaft d(?r 5 saclxsl§c}1env Han teS((lammem
(Leipzig, Dresden, Chemnitz, Plauen, Zittau) "]edes Jahr einen ororB, Sirllu. a.
die allgemeinen verkehrspolitischen Fragen iibertragen bekommt, z. d. ellung-
nahme zum Entwurf der neuen EVO., einer neucn StraBenverke.hrsor nung usw.
Die Vorortkammer verfalt auch die gemeinsamen Eingaben. A?wemhende Stellung-
nahmen der einzelnen Kammern werden dabei getrennt aufgefithrt. Aus der letzten
Zeit sei ein solcher gemeinsamer Antrag an das sichsische ertschaftsmlm‘:.sterl'um
erwiihnt, in dem dieses gebeten wurde, bei der DRG. auf eine ,be.ssere Ben}cksxck.x-
tigung der siichsischen Grenzgebiete hinzuwirken. AuBerdem richteten sph die
Wimnsche auf Nachpriifung verschiedener Ausnahme- qnd Durchfuhrtarife, auf
Ausgestaltung der Fahrpline, Ausbau von Nebenbahnen 1m Erzgebirge usw.

Auch die Bergisch-Mirkischen I.- und H.-Kammern haben s1c{1 zu einem Ver-
kehrsverband zusammengeschlossen, dem die Kammern- Altena, Diisseldorf, Ha"gen,
Iserlohn, Liidenscheid, Remscheid und Solingen angehdren un-d dfessen Geschifts-
fiihrung bei der L- und H.-Kammer fiir den Wuppertaler Bezirk in .Elberf.eld-Bar-
men liegt. Er bearbeitet alle Fragen, soweit sie iiber die Interessen eines einzelnen.
Kammerbezirkes hinausgehen. , , .

Den genannten Verbinden verwandt ist der Verkehrsverband_Nlefiersacllsen-
Kassel in Hannover, der in noch vollkommenerer Weise alle hier in Betracht
kommenden Krifte zusammenfa8t und simtliche Verkehrsfragen in seinen Auf-
gabenkreis einbezieht. Er ist an die dortige I.- und H.-Kammer angegliedert und
umfaBt auber -den I.- und I.-Kammern, den Landwirtschafts- und Handwer}cs-.
kammern, den Stadt- und Landkreisen auch die maBgeblichen Verbdnde des Wirt-
schaftsgebietes Niédersachsen-Kassel. :

An dieser Stelle darf auf die Berliner Vertretungen der L- und H..Kam-
mern hingewiesen werden, wie sie z. B. gemeinsam die sichsischen oder einzeln:
die I.- und H.Kammern Stolberg, Frankfurt/Main, Bremen usw. un.terhaltgn.
Ihre Aufgabe ist es, den von.ihnen vertretenen Kammern iber alle wichtigen wirt-
schaftlichen Vorgiinge, inshesondere auf dem Gebicte der Gesetzge.b_ung (schwe-:
bende Gesetzentwiirfe) Bericht zu erstatten. Weiter -haben sie. fir diese auf ent-
sprechende Antriige Informationen bei den verschiedenen Ressorts der’ Reichs-
regierung und bei anderen offentlich-rechtlichen Korperschaften “einzuholen. )

Der Deutsche Industrie- und Handelstag (D. I- und H.Tag) ist
bekanntlich die permanente Spitzenvertretung simtlicher deutscher L.- und H.-
Kammern mit dem Sitz in Berlin. Er wurde schon 1861 gegriindet und beruht auf
freiwilliger Grundlage. ,Der D. L. und H.-Tag hat seit seinem. Bestehen eine
auBerordentliche umfangreiche und *wirkungsvolle Titigkeit an den Tag gelegt.
Seine Beschliisse und Kundgebungen, darunter namentlich die AuBerungen auf den
alljahrlichen- Vollversammlungen, gehéren seit Jahrzehnten zu den wichtigsten
wirtschaftspolitischen -Ereignissen. Der D. L- und H.-Tag hilt stindig ein grofes
Biiro mit einem grofien Stabe wissenschaftlicher Beamten; er gibt regelmiBig:
cine :Zeitschrift heraus und versorgt die deutschen Handelskammern auch sonst

Verkehrspolitik und wirtschaftliche Interessenvertretungen. 99

durch Mitteilungen, Aufklirungen und Beratungen usw. fortlaufend mit wichtigen
Materialien.” 1) 2) Sein Zweck ist, Deutschlands Industrie und Handel zu fordern,
wozu selbstverstindlich auch die Forderung des deutschen Verkehrswesens, und
zwar vom gesamtwirtschaftlichen Standpunkt aus, gehort. Auf Grund von Satzun-
gen und Geschiiftsordnung hat er zur Beratung wichtiger Verkehrsiragen besan-
dere Ausschiisse cingesetzt. Neben diesen, dem Verkehrs- und dem Postausschuly
bestehen solche, die nicht als satzungsgemiB gelten, niimlich der Fahrplanaus-
schuB, der Kraftverkehrs- und der LuftverkehrsausschuB. Der D. I.- und H.-Tag
umfaBt die gesamte Unternehmerwirtschaft mit Ausnahme von Handwerk und
Landwirtschaft. In ihm kommt daher im Gegensatz zu sonstigen am Verkehrs-
wesen ecbenfalls lebhaft interessierten Fachverbinden meist schon vor seiner Stel-
lungnahme nach auBen ein gewisser Ausgleich der Interessengegensitze zur Gel-
tung. AuBer den Arbeiten seiner Ausschiisse, die sich mit den allgemeinen und
grundlegenden Verkehrsfragen der deutschen Volkswirtschaft befassen, liegt ihm
die umfangreiche Arbeit der Vertretung simtlicher Interessen der Wirtschaft, so-
weit sie nicht drtlicher Natur sind, bei den Reichsministerien und Verkehrsverwal-
tungen ob. An seinen Sitzungen nehmen stets Vertreter der betreffenden Ministe-
rien (Reichsverkehrsministerium, Reichspostministerium), Mitglieder der entspre-
chenden Verwaltungsrite und Hauptverwaltungen von Reichsbahn und Reichspost
teil. Meist werden u. a. auch VerkehrsausschuBmitglieder und .Verkehrsdezer-
nenten vom Reichsverband der Deutschen Industrie und vom Reichsverband des
Deutschen Grofi- und Ubersechandels sowie vom Verein Deutscher Spediteure
hinzugezogen. An das Referat des Berichterstatters schlieBt sich jedesmal eine
aulerordentlich sachliche Diskussion an, in der unter dem Vorsitz von Geheimrat
Haeusser die besten Verkehrspolitiker der Wirtschaft zu Worte kommen. Die
Gegensuflerungen der anwesenden Regierungsvertreter zu den Wiinschen gehen den
EntschlieBungen ebenfalls ‘den Ausdruck der feinst abgewogenen und auBerordent-
lich objektiven Stellungnahme. Die Verhandlungsberichte sind fast Kollegs iiber
spezielle Verkehrsfragen zu nennen. Dafl Sachlichkeit und Klarheit bei den groBen
staatlichen Verkehrsunternehmungen oder dem Reichsverkehrsministerium ent-
sprechende Resonanz und Berlicksichtigung finden, ist verstindlich., Die Lektiire
dieser Berichte wire manchen kleineren Verbiinden zu empfehlen, deren LEin-
seitigkeit und Oberflichlichkeit hiufig weit tiber das Ziel hinausschieflen.

Die Zusammenarbeit der Spitzenverbinde ist auf diesem Gebiete als gut
zu bezeichnen. Die Einladung zu den Sitzungen der Verkehrsausschiisse erfolgt
automatisch, ebenso findet wenigstens zwischen dem D. I.- und H.-Tag, dem Reichs-
verband der Deutschen Industrie und dem Reichsverband des Deutschen GroB-
und Uberseehandels c¢in regelmiBiger Austausch der Mitteilungen und Rund-
schreiben statt. . L o

An groBen Arbeiten leisteten die Ausschiisse des D. I.- und H.-Tages in der
letzten Zeit folgende: im Eisenbahnverkehr die Bereinigung des Normalgiitertarif-
systems und die Neufassung der LVO., im Postverkehr die systematische Anderung
des Fernsprechgebiihrentarifs wie die Erhohung des Postgebiihrentarifs. Durch die
gemeinsamen Arbeiten der Spitzenverbinde, ‘des Reichswirtschaftsrats und der
sonstigen beteiligten Verkchrsbeiriite ist eine Klirung: der Binnenschiffahrtsiragen
versucht worden. Im Kraftfahrwesen wurde die grundlegende Bearbeitung der neuen
Kraftfahrzeugsteuer fiir die Weiterentwicklung dieses Verkehrszweiges von grofier
Bedeutung, wie endlich auch die Arbeiten auf dem Gebiete des internationalen:

13 vgl. Apelt, S. 36. C
%) .Vgl. auch ,Der Deutsche Handelstag 1861—1911%, IL Bd., Berlin 1913." " .

T*
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Luftrechts wohl als Anfang ciner immer grofler werdenden Yeremhelthchung
der internationalen Luftverkehrsbeziehungen angese'hen xvex:den l.connen})

Bei den Arheiten der Stindigen Tarifkommission Sowle bei der Behandlung
der Ausnahmetarife durch die berichterstattenden Relchsb‘ahndlre}{non.(‘an wird der
D. L- und H.-Tag mehr und mehr zur Stellungnahme in Zweifelsfillen heran-
gezogen.

b) Landwirtschaftskammern und Deutscher Landwirtschaftsrat.

Den Hauptteil der die Verkehrspolitik beeinflussend.en Ta'tlgkelt n der{ Lansi-
wirtschaftgkammern (L.-Kammer) diirfte die Mitarbeit an dexi1 Gute%ang-'
politik der Reichsbahn in ihren volkswirtschaftlichen Referaten einnehmen. Dabel
handelt es sich, wie bei den L- und H.-Kammern, hauptsichlich um_.gutaclltll(flle
AuBlerungen zu FrachtermiBigungs- und Detaritierungsantrigen (fir Jandwirt-
schaftliche Produkte), zu denen dic damit beauftragten Relchskgahr}dlrektlonen
um Stellungnahme bitten. Diese kann zustimmend oder ablehnend sein, je nach dem
Forderungs. und Schutzbediirfnis der Landwirtschait des betreffenden Kammer-
gebietes. Vor der Errichtung neuer Kraftpostlinien werden die Kammern hiufig um
gutachtliche Auflerungen von den zustindigen Oberpostdirektionen gebeten. Ge-
legentlich werden auch selbst Antriige von den L.-Kammern an dfm Deutschen L.and-
wirtschaftsrat gestellt, der seinerseits um Auflerung zu wichtigen Fragen bittet.
In letater Zeit hatten die Kammern mehrfach auch zur StraBenverkehrspolitik
Stellung zu nehmen. In ihren Eingaben zu dem Entwurf einer Strafenordnung
kamen sie teilweise in Kollision mit den I- und H.-Kammern. Dl?se w.ollten im
Interesse einer stirkeren Vereinheitlichung der Bestimmungen die fir Wirtschafts-
fubren vorgesehenen Erleichterungen (Beleuchtung usw.) beseitigt wissen. Dem-
gegeniiber bestanden die IL.-Kammern entsprechend den sehr. unterschled.lxch
gelagerten landwirtschaftlichen Betriebsverhilltnissen, die sich nicht schematisch
in die allgemeinen Verkehrsbestimmungen eingliedern lieBen, auf einer Sonder-
behandlung. Der geplanten Einfiihrung einer allgemeinen Fahrzeugsteuer stehen
sie natiirlich durchaus ablehnend gegenitber und verfolgen diese Frage mit grofer
Aufmerksamkeit.

Der Deutsche Landwirtschaftsrat?) (DLR.) ist die Spitzenvertre-
tung der D. L..Kammern und beruht, wie der D. I.- und H.Tag auf freiwilliger
Grundlage. Schon 1872 als Zentralstelle fir die landwirtschaftlichen Interessen
gegrindet, wird er seit langem von der Regierung anerkannt. Unter den 6 Abtei-
lungen, in die das Arbeitsgebict zerfillt, befindet sich auch das Referat fir Ver-
kehr (Eisenbahn, Post usw.), Presse und Statistik. Die Einrichtung einer beson-
deren Abteilung hierfiir war von der 54. Vollversammlung (1924) beschlossen
worden. Mit der Einstellung eines weiteren Referenten und entsprechender Ver-
mehrung des Biiropersonals wurde damit die Bearbeitung der Verkehrsangelegen-
heiten zusammengefaBt. Kurz darauf, im Juni 1926, konstituierte sich auch beim
DLR. ein VerkehrsausschuB. Dieser setzt sich zusammen aus den landwirtschaft-
lichen Mitgliedern bzw. deren Stellvertretern im Ausschuf der Verkehrsinteressen-
ten bei der Stindigen Tarifkommission (5), im Reichseisenbahnrat (14}, im Stin-
digen Fahrplanausschuf (3) und im Verv,valtungsmt der Reichspost (2), wobei
dem AusschuB Erweiterung durch Zuwahl freisteht. Als Vorsitzender wurde Graf
von der Schulenburg-Griinthal gewihlt, der u. a. dem VerkehrsausschuB der
b };) Vg;l. Tatigkeitsbericht des D. L- und .-Tages 1927 (Vérkehrswesen: bearbeitet von
I ay)

2) %gl. Jahresberichte des Deutschen Landwirtschaftsrates, Berlin 1926 und 1927.
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Stindigen Tarifkommission, dem Reichseisenbahnrat und dem Verwaltungsrat der
Reichspost angehort. Das Ziel der Arbeiten des Ausschusses soll die Herbeifiih-
rung eines engen Einvernehmens der landwirtschaftlichen Mitglieder in den Ver-
kehrsbeiriiten untereinander und mit der Geschiftsfithrung des DLR. sein, da-
mit ein einheitliches Vorgehen aller landwirtschaftlichen Vertreter in den Ver-
kehrsfragen erreicht wird. Man sucht dies in der Hauptsache dadurch zu ver-
wirklichen, daB vor den Sitzungen der Stindigen Tarifkommission, des Reichs-
eisenbahnrates usw. nach Bedarf Vorbesprechungen abgehalten werden. Der
VerkchrsausschuB des DLR. trat im Geschiftsjahr 1926/27 zu zwei Sitzungen zu-
sammen. Bei der ersten handelte es sich in der Hauptsache darum, eine Einigung
iiber die Vorschige der landwirtschaftlichen Mitglieder zum Stindigen Ausschull
des Reichseisenbahnrats zu erzielen. Die zweite Sitzung hatte u. a. die Vorbespre-
chung iiber die systematische Priifung des Normalgiitertarifs zum Gegenstand,
mit der sich wenige Tage darauf (Januar 1927) die Stindige Tarifkommission in
Garmisch-Partenkirchen beschiftigte. ' , ' ‘

Wegen der Menge ortlicher Verkehrsfragen wurde im Zusammenhang hier-
mit vom DLR. den Landwirtschaftskammern empfohlen, #hnliche Vorbespre-
chungen vor den Sitzungen des Landes- wie WasserstraBenbeirates ihres Be-
zirkes zu veranstalten. Der DLR. hat ferner die L.-Kammern geheten, die in den
neu gebildeten Wirtschaftsreferaten der Reichspost gebotene Gelegenheit enger
Zusammenarbeit mit den Oberpostdirektionen wahrzunehmen. Durch gegenseitige
Zustellung des herausgegebenen Schrifttums wurde der Anfang dazu gemacht.

Die linger.als bei den anderen Wirtschaftszweigen anhaltende Notlage der
Landwirtschaft in der Nachkriegszeit veranla8t deren Interessenvertretungen ganz
besonders, die Tarifpolitik der Reichsbhahn zur Verbesserung ihrer Produktions-
und Absatzbedingungen zu beeinflussen. Dabei handelt es sich einmal um Bestre-
bungen, tarifpolitische Einfuhrvergiinstigungen zu verhindern, zum anderen um
zahlreiche Antrige auf TarifermiBigungen. '

Die schwierigen Verhandlungen gegen die Begiinstigung auslindischer Waren
durch die Reichsbahn gelten in erster Linie dem sogenannten Reexpeditionsverkehr,
bei dem z. B. eine Ermifigung der Umschlaggebithren fiir siidlindisches Obst
auf den Bahnhofen Minchen und Frankfurt/Main gewihrt wird. Man fiirchtet,
daB} daraus dem notleidenden deutschen Obst- und Gartenbau gesteigerter Wett-
bewerb erwiichst. Im Verfolg dieser Bestrebungen wird das Augenmerk auch auf
weitere Eisenbahnverhandlungen zwischen der DRG. und auslindischen Bahnen
gerichtet, die z. T. in Handelsvertriigen vorgesehen sind. Wie weit die auslin-
dische Konkurrenz durch betriebsorganisatorische MaBnahmen der Reichsbahn
abzuhalten gesucht wird, davon spiter noch ein Wort.

Den groBten Raum haben natiirlich die Bestrebungen auf Tarifvergiinstigungen
eingenommen. Dabei handelte es sich sowohl um Ausfubr- wie um Binnentarife.
Zur Verringerung der Absatznot wurden u. a. Ausfuhrtarife fiir den schwer absetz-
baren Roggen und fiir Kartoffeln verlangt und teilweise erreicht. Uber Seehafen-
ausnahmetarife fiir Kartoffelerzeugnisse sind Verhandlungen im Gange. Im Binnen-
verkehr kommen Ausnahmetarifierungen fiir Betriebsmittel und -erzeugnisse in
Frage. Gemeinsam mit den interessierten Verbiinden der Industrie und des Handels
und den landwirtschaftlichen Fachverbinden konnten ErmiBigungen fiir Ma-
schinen, Diingemittel, Saatgut usw. erreicht werden.

Fir die Haupterzeugnisse wurden hiufig Notstandstarife eingefiihrt, die
gleichzeitig zur Verbilligung der Lebenshaltung beitragen sollten. Deren voriiber-
gehender Charakter zwang hiufig zu Verlingerungsantriigen, fiir die Kartoffeln
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; i em Notstandstarif herauszunehmen gnd einer'x. be-
::)]rrxr(ller‘g(rjxrséc\};l:rihg:stsfrifal;i gchaffen. Zahlreichﬁa Detarifierungsantrag?-, Vecx)-g:nsh-
gungsbestrebungen fiir Ausstellungsgut, Unterstiitzung der _Sonderantr}?g.e s p;’el}:
Bens fiir Getreide- und Pferdetarifermifigungen usw. seien r.leben. el erwihnt.
Aus den Anregungen auf betriebsorganisatprischem Gebiet sind dl(:l BEe:s’trebun.
gen zur Verbesserung der Verbindungen zwischen Verbral_lcherl-:_ 1:1n } rzzuger-
bezirken hervorzuheben, wozu z. B. der starkfa thtbewerb niederlin }isc 1ex g]g:':u‘-
Produkte im rheinisch-westfilischen Industriegebiet Anlab b?(LhRec:_ é%eltlgél .1;11_-
legung schneller }3efarderungsmﬁglichkqiten sollen eine verkehrsmaliige eic
stellung mit den auslindischen Erzeugnissen schaffen. e Progiach
Alle diese Forderungen wurden im engsten Einvernehmen mit e; : treu ischen
Hauptlandwirtschaftskammer, den sonstigen landwxrtschafthchciil dpx genotrgz}zlm-
sationen und den zustindigen Fachkorperschaften (Hauptsaaiste eKett ffelllbsc en
Landwirtschatt, Arbeitsgemeinschaft fir Saatanerkennungswesen, Kartoffelbauge-
sellschaft, Reichsverband fiir Obst- und Gartenbau) gestellt. o
' Die Wiinsche der Landwirtschaft auf dem Gebi.ete des Postwesens sind 1nPdeE1
letzten Jahren besonders stark hervorgetreten. Sie zielen auf Verbesserung der osd-
zustellung auf dem Lande und auf eine ausreichgnde .Berucksm(lil.tlgurtlgl?der Lag -
wirtschaft bei der Neuregelung des Ternsprechwesens hin (Natchtl 191115 s arﬁeie . T-
dienungszeiten usw.). Auf Grund des von den I:..-Kammerr} erha ten.er}t a e£112)1 8
hat sich der DLR. eingehend mit der Denkschrift des Reichspostministers iiber
die Postreform auf dem Lande befaBt und kritisch dazu Stel}ung genommen (neue
Postagenturen, Sonntagsbestellung, Kraftwagenverkehr usw.).

c) I-Iandy\ferkskammern und Handwerks- und Gewerbekammer-
Tag. .

Eine regelmifige Bearbeitung von Verkehrsfragen durch die Handwerks-
(Gewefbe')’Kﬂmmemg setzt bei def meisten eigentlich erst In der Nachkriegszeit
ein. Die im allgemeinen Teil dafiir bereits angefithrten qrunfle g?lten at{ch ‘hier.
Tatsache ist jedoch, daf das Handwerk mit seiner hauptsichlich fiir den ortlichen

Bedarf bestimmten Arbeit von den grofen Fragen des Verkehrs unmittelbar nicht
beriibrt wird.

Die zum Teil beobachtete Anlehnung der Handwerkskammern an die I.- und
H.-Kammern muB daher im Interesse einer Zusammenfassung als durcPags zweck-
mébig bezeichnet werden. Freilich ganz zu vermeiden ist die Beschiftigung der
Handwerkskammern mit Verkehrsfragen nicht, denn die Handwerker kommen
natiirlichi mit ihren Anregungen und Beschwerden cher zu. ihnen als zu den L. und
H.-Kammern. DaB bei dieson aber auch die Interessen des Handwerks gewahrt
werden, dafiir biirgt die Tatsache, daf die L- und H.-Kammern ja den K'lemhandel
zu vertreten -haben, mit dessen Winschen sich die des Handwerks meist decken.
Wo, wie bei den sichsischen Gewerbekammern, der Kleinhandel jedoch zum Ar-
beitsgebiet der Handwerkskammern gehort, verschiebt sich die Lage allerdings. _Eme
Zusammenarbeit ‘ist aber auch hier anzustreben, um Doppelarbeit zu vermelden:

Einen besonderen Standpunkt in Verkehrsfragen nimmt das Handwerk u. a. bel
den Telefongebithren ein, wo es natiirlich za den Wenigsprechern gehort; im Lisen-
bahnverkehr wiinscht es moglichste Verbilligung der Fahrpreise und Frachtsitze
fiir die Nahentfernungen, ferner hat es Interesse an der Linfilhrung eines Klein-
paketverkehrs und an einer besseren Postbestellung fiir das lindliche Handwerk.

Die wichtigste Vertretung fir die Handwerkskammern ist der zustindige

et avinr
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Landeseisenbahnrat. AuBerdem gehoren sie den betreffenden Verkehrsverbinden

und den ortlichen Verkehrsvereinen an. :

Zu erwihnen ist schlieBlich noch von, den siichsisch.en Gewerbekammern,
daB ihnen die Fahrplanentwiirfe von der Reichsbahndirektion Dresden zur Stel-

lungnahme vorgelegt werden. Ihre Wiinsche iibermitteln sie direkt. Aui den be-

zirklichen Fahrplankonferenzen sind sie ebenfalls vertreten. Im Tarifwesen werden
sie gleichfalls um gutachtliche AuBerung ersucht.

Der Deutsche Handwerks- und Gewerbekammertag, der in Personalunion mit
dem Reichsverband des Deutschen Handwerks steht, wird zu den Beratungen
des Deutschen Industrie- und Handelstages hinzugezogen. Anregungen von lokalen

Verbiinden erhiilt er infolge der erwihnten értlichen Bedeutung der Verkehrsfragen
wenig,

2. Freie wirtschaftliche Vereine.

Eine knappe Gegeniiberstellung zwischen offentlich-rechtlichen Wirtschalts-
vertretungen und freien wirtschaftlichen Vereinen, so weit sie fiir die hier zu be-
handelnde Titigkeit wesentlich ist, wurde schon bei den I.- und H..-Kammern ge-
geben. Aufgabe beider Arten dieser Vertretungen ist, um es kurz zu wiederholen,
die dauernde Forderung gemeinsamer Interessen ihrer Mitglieder zur besseren
Gestaltung der wirtschaftlichen Lage. Im Gegensatz zu den offentlich-rechtlichen
Einrichtungen jedoch sind die freien Vereine in ihrer Organisation, Form und
Namensgebung keinerlei Bindungen unterworfen. Ihr ZusammenschluB ist tber-
wiegend fachlich und beschrinkt sich auf bestimmte Wirtschaftszweige. Das
Ziel wird in groBerem Umfang zu erreichen gesucht durch Agitation, Petitionen
und ihnliche Mittel. Fehlt ihnen also zunichst auch das mit dem &ffentlich-
rechtlichen Charakter der Kammern verbundene Ansehen, so verleihen doch Wahr-
nehmung einheitlicherer Interessen, stirkere Aggressivitit und schlie8lich wertvolle
Leistungen ihren Forderungen StoBkraft, Anerkennung und Erfolg. Und wenn sie

auch reine Interessenpolitik treiben, so verfolgen sie ihre Ziele doch zum Teil
durchaus nach volkswirtschaftlichen Grundsitzen.

Die Verkehrsdezernate und Verkehrsausschiisse von Landschafts- und Fach-
gruppen leisten eine reiche Vorarbeit fiir die gemeinsamen Besprechungen bei den
Spitzenverbiinden. Ohne diese Zubringerdienste stinde deren Bearbeitung grund-
sitzlicher Fragen hdufig auf tonernen FiiBen. Die auf Eingaben oder Umfragen ge-
bildeten Urteile der Unterverbinde tragen den Verhiltnissen iibersehbarer und
einigermaBen gleichartiger Wirtschaftsbezirke oder Berufsgruppen Rechnung. Aus
der Lage zur Rohstoffbasis, zum Ausland, zu Seechiifen, BinnenwasserstraBen,
aus der Produktionsstufe usw. ergeben sich bedeutende Unterschiede auch in den
Forderungen an die Verkehrspolitik, die gelegentlich zu heftigen Meinungsverschie-
denheiten fiihren. Sie innerhalb der eigenen Reihen auszutragen, ist Aufgabe der
Spitzenverbiinde, die natiirlich ausgezeichnete Bearbeiter haben miissen, wenn die
Unterverbidnde zu ihnen Vertrauen haben sollen. Diese miissen iiberzeugt sein, dab

die Spitze alles tut; andernfalls gehen sie selbstiindig vor, was gelegentlich aller-
dings auch aus taktischen Griinden geschieht.

‘ a)'Industrie.

Innerhalb der .Tii'tigkeit der landschaftlichen Verbinde und Fachgrﬁppen der
Industrie nimmt die Beeinflussung der gesamten Tarifpolitik den groBien Raum
ein. Bei dieser wieder ist das Hauptinteresse auf die Frachtsitze des Giiterverkehrs,
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dessen Nebengebithren und Beférderungsbedingungen gerichtet. Der Personenverkehr
tritt demgegeniiber stark zuriick.

aa) Regionale Verbinde.

i i n oder landschaftlichen Vereine sind vo.rangeste}lt worden.
Ohw{o)}i‘la ;flgl%ﬁle hinter den jiingeren Fachvereinen betriichtlich zx}ruckstepend,
kommt ihnen doch infolge ihres meist jahrzehntglangcn Bestehens, 1h11;er reichen
Erfahrungen und ihrer umfassenderen Beschiiftigung auch ,mlt kaar eh1:sfragen
durchschnittlich groBere Bedeutung zu. Das gelbgtgesbeckte, Tatig O&ts}gebxet ent-
spricht bei einigen durchaus dem Aufgabenkreis einer grofien I.-' un I.-Karr.lrrller.
Unnotig fast zu erwiihnen,. dafl diese Verbiind'e in der} melste}n gesetzlichen
Verkehrsbeiriten vertreten sind, soweit diese fiir ihren Bezirk bestehen.

Als Vertreter der hinter ihnen stehenden Wirtschaftsgebiete unq nach ihren
tatsichlichen Leistungen zu urteilen, sind als auch auf anderen Gebieten hervor-
ragende landschaftliche Verbiinde zu nennen: der V erein zur Wahrung der
gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen in Rheinland un'd West-
falen (Langnam-Verein)‘ und der Verband Sichsischer Industrieller.

Der Langnam-Verein in Ditsseldorfl) steht in Person.alunioq mit
der Nordwestlichen Gruppe des Vereins deutscher Eisen- und Stahlindustrieller.
Beide -gehen gelegentlich mit dem ebenfalls sehr rithrigen S.tahl\.verksverband
(Syndikat)‘ vor. Auch hat sich zwischen ihnen eine gewisse 'Arbextste_llung' herags-
gebildet, und zwar bearbeitet der Stahlwerksverband, den ja nur die Gitertarife
interessieren, hauptsiichlich die Detarifierungsantriige, wiithrend der gemeinsamen
Geschiftstiihrung der beiden anderen’ Verbiinde Tarifsystemfragen und allgemeine
ErmiBigungen obliegen. )

Zum Zwecke einer einheitlichen Stellungnahme in Fragen, die. das ganze
rheinisch-westfilische Wirtschaftsgebiet angchen, besteht die Niederrheinisch-
Westfialische Verkehrs- und Tarifkonferenz in DﬁSSEI'dOrf, deren
Geschiftsfithrung in den Hinden der Nordwestlichen Gruppe des Vereins Deutscher
Eisen- und Stahlindustrieller liegt. Sie wurde 1920 von der I.- und H.-Kammer
Essen angeregt. Aus personlicher Fithlungnahme zwischen den Verkehrs_faghleuten
der groBen Werke und Verbinde entstand allmihlich eine dauernde Einrichtang.
Infolge Wechsels in der Leitung des Verkehrsdezernates bei der I.- und IL-Kammer
Essen ibernahm die Nordwestliche Gruppe die Fiithrung. Der Ausschul tagt grund-
sitzlich monatlich, meist aber nach Bedarf in Dusseldorf. . )

In letzter Zeit hat auch eine zweckmiiBige Zusammenarbeit mit anderen
wirtschaftlichen Verbiinden und mit L- und H.-Kammern seifens des Langnam-
Vereins staitgefunden, um mit einer noch durchschlagsfihigeren Willensbildung
bei wichtigen und die gesamte Wirtschaft des Ruhrgebietes berithrenden Verkehrs-
fragen den gewiinschten Erfolg zu erzielen. ' ‘

Der Verband Sichsischer Industrieller in Dresden mit seinen
27 Ortsgruppen hat ebenfalls VerkehrsausschuB und Verkehrsreferat. Fragen
lokaler Natur bearbeiten die Ortsgruppen natiirlich direkt, woflir, was den Eisen-
bahnverkehr anlangt, auch in gewissem Umfang die Betriebsdirektionen der
Reichsbahn in Sachsen noch zustindig sind. Fragen allgemeiner Natur gehen
an den Verband Sichsischer Industrieller. Dieser wieder verhandelt in Angelegen-
heiten, die rein sichsische Belange betreffen, direkt mit den Behorden in Dresden

1) Vgl Mitteilungen des Vereins zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaftlichen Inter-
essen in Rheinland und Westfalen; 1925/1, 1926/8 1927/5.
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und Berlin, bei Fragen, die das ganze Reichsgebiet angehen, bedient er sich des
Einflusses in den Ausschiissen des Reichsverbandes der Deutschen. Industrie, zu
dessen besten Mitarbeitern er, wie tibrigens auch der Langnam-Verein, zihlt.

Da die Fortbildung des Normalgiitertarifs hauptsichlich in depl Verkehfs-
ausschuB des Reichsverbandes der Deutschen Industrie bearbeitet wird, soll hier
etwas niher auf die Bemiihungen um die ebenso wichtigen Ausnahmetarife?)
eingegangen werden. Nachdem diese withrend des Krieges und aus politischen
Griinden noch lange in die Nachkriegszeit hinein groBtenteils aufgehoben waren,
setzten naturgemif rege Bestrebungen auf ihre Wiedereinfiihrung ein. Nach Art. 365
des Versailler Vertrages hatten die Feindbundstaaten das Recht zu verlangen, daB
ihre Giiter alle Erleichterungen und in jeder anderen Hinsicht die giinstigste Be-
handlung erfahren, die fir Giiter gleicher Art galten, die auf irgendeiner deutschen
Strecke im Binnenverkehr oder zum Zwecke der Aus-, Ein- oder Durchfuhr unter
dhnlichen Beférderungsverhilinissen insbesondere beziiglich der Linge der durch-
laufenen Strecke, befordert wurden. Mit dem 10. Januar 1925, an dem gleich-
zeitig auch handelspolitische Begiinstigungen fielen, verzichteten die Feindbund-
staatén auf das Recht der Verlingerung dieser Bestimmung, so daB auBenpolitisch
kein Grund mebr vorlag, weiterhin die Erstellung von Ausnahmetarifen zu ver-
weigern. AuBer den fortwihrenden Bemiihungen, die Zahl der Ausnahmetarife
immer mehr zu vergréfiern — wogegen allerdings auch Bedenken wegen der Uber-
sichtlichkeit der Tarife geltend zu machen sind — oder die bestehenden auf andere
Giiterarten auszudehnen (z. B. Ausnahmetarif fiir Eisen auf Halbzeug), war
es dauernd Aufgabe der Verbinde, die Riickwirkungen der 1924 dreimal
erfolgten allgemeinen Frachtermifigungen fiir Normaltarife und der am 1. August
1927 erfolgten Tarifreform auf die Ausnahmetarife zu beobachten. Nicht selten
wurden diese dabei unberilicksichtigt gelassen, so daB die Spanne zwischen ihren
und den Sitzen der Normaltarife auf ein Minimum herabgedriickt wurde. Auf diese
Weise verloren sie natiirlich ihre Bedeutung. Dann war z. B. der Anreiz fiir die Ver-
frachter besonders des Ruhrgebietes, statt der kiirzeren Reichsbahnstrecken im
gebrochenen Bahn- und Schiffsverkehr nach den auslindischen Sechifen, die meist
lingeren Bahnstrecken nach den deutschen Sechifen zu benutzen, nicht mehr
gegeben. Andere Antrige waren darauf gerichtet, die Ausnahmetarife fiir weitere
Tonnensitze als vorgesechen gelten zu lassen oder fehlende wichtige Ver-
kehrsbeziehungen in die Tarife aufzunehmen. Die von der Industrie heute
geforderten Vergiinstigungen sind Ausfuhr. und Binnen-Ausnahmetarife. In
der zweiten Gruppe sind hervorzuheben Notstands- und Binnenumschlagsausnahme-
tarife. Bei den Ausfuhrausnahmetarifen sind zu unterscheiden solche iiber See-
hifen und solche iiber die trockene Grenze.

Gegeniiber dem Zogern der Reichsbahn, das zweifellos in der Nachpriifung
der neuen Verhilltnisse gewisse Berechtigung hatte, wiesen die in Betracht
kommenden Industrien und Wirtschaftsverbinde in ihren Antrigen auf See-
hafen-Ausnahmetarife immer wieder darauf hin, daB ohne eine erhebliche
Steigerung der Ausfuhr die Erfiillung der Reparationsleistungen fiir dje deutsche
Wirtschaft unmoglich sei. Fir die rheinisch-westfilische Wirtschaft wurden haupt-
siichlich folgende Seehafenausnahmetarife daraufhin eingefiihrt: fiir Eisen und
Stahl sowie Eisen- und Stahlwaren, Bier, Linoleum, Stein-, Siede- und Hiitten-
salz, Diingemittel, Zement, Glas, Papier und Pappe, Feuerton und Steingutwaren.

Nachdem hier das wichtigste erreicht ist, gehen vielfache Bestrebungen dahin,

1) Vgl. Mitteilungen des Langnam.Vereins a. a. O.



106 Verkehrspolitik und wirtschaftliche Interessenvertretungen.

. . i ahr iber die trockene Grenze auszudehnen,
dxesia A?snahmeti(‘irlfe al:lf;}?lgic? l;chhsische Wirtschaft einsetzt. Auf diesem Gebiete
won SIFh besori ?rﬁ Zur Vorkriegszeit noch ganz erhebliche Mingel festgestellt.
Wf:rden. oo Veltgdeldc bei auf die in fast allen vor dem Kriege vorhandenen direkten
ngemeseq o aesehenen Ausnahmesiitze und die daneben bestehende be-
~V('3.rban.dstarlfelf:l vg;g besonderen Ausnahmetarifen fir diese Verkehrsbeziehungen.
trachtlicfte %\z’! ttb‘;werb mit dem simtliche deutsche Ausfuhrindustrien auf dem
Der grolﬁ zuekampfen "haben, und der Riickgang der gesamten deutschen Ausfuhr
?Z:;ér:a(;ieser Forderung heute verstirkte Geltung zukommen. Weitﬁ:r wird auf die
tarifpolitische Forderung di(.zser Ar.t in benachbarten Wetthewerbslindern (Italien)

jesen. Von der Schwerindustrie des Westens wurde ‘vor.allem bedauert, -daB
Zl?;wneichsbahn tir die Ausfuhr von Eisen und Stahl sowie Eisen- uPd Stahl.waren
der Klassen A bis D keine Ausnahmetarife erstellte. Die DRG. be'{;rundfzte die Ab-
lehnung damit, daB sie die dadurch entstehenden Einnahmeausfiille mcht. tragen
konne. Erst getegentlich der TariferhGhung vom 1. Oktober 1928 wurde eine von
den Interessenten allerdings als kaum ausreichend angesehene Ermaﬁlgung. von
2996 9o (gegeniiber den Sitzen des Normaltarifes) eingefithrt. Den weiteren
Wiinschen der Wirtschaft muB aber entgegengehalten werden, da eine allge-
meine Ausdehnung der Seehafenausnahmetarife auf die Ausfuhr itber die frockene
Grenze die Seehafentarifpolitik durchkreuzt. Die Forderung der deutschen Seehifen
und der deutschen Seeschiffahrt wiirde damit groBtenteils illusorisch.

Vorstellungen vieler mabgebenden Wirtschaftskreise und Interpellationen im
Reichs- und Landtag haben demn in dauernder wirtschaftlicher Notlage befind-
lichen Erzbergbau im Sieg-, Lahn- und Dillgebiet neben staatlichen Subventionen
Notstandstarife fiir Brennstoffe und Eisenerze gebracht. Da deren Ermigi-
gungen mit den allgemeinen Frachtherabsetzungen hiufig nicht S_chritt hielten,
war AnlaB zu zahlreichen weiteren Eingaben. Der DRG. wurde immer wieder
vorgehalten, daB die Einstellung des Erzbergbaues Beforderungsverluste mit sich
bringen werde, da der Ersatz an Erzmengen zum groBen Teil auf dem Wasserweg
aus den Hiitten des Auslandes beschafft werden wiirde. Den Ausschlag fiir die
erzielten tarifpolitischen Erfolge hat aber wohl nicht zuletzt die enge Wechsel-
beziehung zwischen diesen Gebieten und der Ruhrwirtschaft gegeben.

Die Notlage der eisen- und stahlverarbeitenden Industrie des ,Schmerzens-
kindes” Ostpreulen veranlaBte die DRG. zur Einfiihrung eines Ausnahmetarifs
fir Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren aus Rheinland und Westfalen sowie
Oberschlesien nach OstpreuBen. Dabei war dem oberschlesischen Versandgebiet
eine FrachtermiBigung um 159, dem rheinisch-westfilischen Industriegebiet
dagegen nur eine solche von 10 9% zugestanden worden. Das gab der benachteiligten
Wirtschaft Veranlassung, eine Gleichstellung zu fordern. Fiir die angefiihrte Fest-
setzung der DRG. diirfte jedoch einmal die Vergiinstigung, die der Staffeltarif den
weiteren Entfernungen gewdhrt, und zum anderen die Riicksicht auf den Wett-
bewerb der polnischen Eisenbahnen bestimmend gewesen sein.

. In der Frage der Binnenumschlagtarife sei nur auf ein Beispiel ein-
gegangen, das zeigt, wie sich durch die Tarifpolitik weit entfernt liegende
Industrien ins Gehege kommen konnen. Die rheinisch-westfilische Sigewerks:
industrie war durch die Entfernungsstatfel des neuen Normalgiitertarifs geradezu
in Notlage geraten. Wihrend sie fiir das von ihr verarbeitete siiddeutsche Rund-
holz auf die kurzen Entfernungen zwischen den Holzgewinnungsstitten und den
Umschlagplitzen am Oberrhein und zwischen denen des Niederrheins und den
Sigewerksstationen die hohen Nahfrachten zu zahlen hatte, konnten .diesiid-
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deutschen Sigewerke, durch die billigen Sitze fiir die weiten Entfernungen
begiinstigt, thr Bauholz auf unmittelbarem Bahnweg nach Rheinland und West-
falen verfrachten. Um der rheinisch-westfilischen Sigewerksindustrie ihren natiir-
lichen Absatzmarkt wiederzugeben, ging der Antrag des Langnam-Vereins, der
w. a. von den I.- und H.-Kammern Bonn, Diisseldorf, Duisburg-Wesel und Koln
sowie vom Verein der Holzindustriellen in Rheinland und Westfalen und dem
RheinfloBereiverband in Mainz tatkriftig unterstiitzt wurde, dahin, einen Wasser-
umschlagtarif fiir Rundholz zu erstellen. Der Ausgleich zwischen den Interessen
der rheinisch-westfilischen und der siiddeutschen Holzwirtschaft war nicht leicht
zu schaffen, zumal, da die Einfihrung von Wasserumschlagtarifen bei den be-
kannten Gegensitzen zwischen Binnenschiffahrt und Reichsbahn immer mit
Schwierigkeiten verbunden ist. Die Reichsbahndirektion Koln als geschiitsfilhrende
Verwaltung der DRG. erkannte jedoch die Notlage der Holzwirtschaft ihres
Bezirkes an und trug dazu bei, daB der Wasserumschlagtarif fiir Holz ab 1. August
1927 gewiihrt wurde. ,

Aus dem Gebiete der reinen Binnenausnahmetarife seien die Bemiihun-
gen des Verbandes Sichsischer Industrieller erwihnt, die den west- und siid-
deutschen Spinnereien gewiihrten Ausnahmetarife fiir Rohbaumwolle und Garne
im Interesse der sichsischen Spinnereibesitzer auch auf Sachsen auszudehnen.

Wettbewerbstarife erstellt die Reichsbahn, um ab- oder umgeleiteten
Verkehr wieder an sich zu ziehen. Sie verdanken ihre Entstehung nicht der un-
mittelbaren Anregung der  Wirtschaft. Valutadumping der Nachbarstaaten und
WettbewerbsmaBnahmen fremder Verkehrsverwaltungen sind meist die Ursache.
Die Wirtschaftsverbiinde verfolgen diese Vergiinstigungen nur deshalb gendu, um
mogliche Schiidigungen der eigenen Ausfuhrindustrien hintanzuhalten. Soweit diese
vermieden werden, halten die Verbinde diese Tarife fiir durchaus zweckmiBig
und notwendig. Die Wirtschaft hat Interesse an Verkehrszuwachs und der damit
verbundenen Einnahmesteigerung der DRG. Im anderen Falle miissen Verluste
durch Tariferhthungen wettgemacht werden, die die heimische Wirtschaft belasten.
Nach dieser Seite haben die Verbinde zum Teil den Verkehrstreibenden gegeniiber
aufklirend gewirkt. Zur Priifung der wichtigen Frage, ob die zu erstellenden Tarife
unter Umstinden eine Schidigung volkswirtschaftlicher Interessen herbeifiihren
konnen, hat der Langnam-Verein wiederholt angeregt, die DRG. solle sich vorher
mit den zustindigen deutschen Wirtschaftsvertretungen in Verbindung setzen. Das
geschieht jetzt auch. Bevor Wettbewerbstarife eingefiihrt werden, wird der
Reichsverband der Deutschen Industrie von der Reichsbahnhauptverwaltung gut-
achtlich gehort.

Wettbewerbstarife gegen den Lastkraftwagen (K-Ausnahmetarife) haben den
Zweck, die von der Schiene auf das Auto abgewanderten Giiter der Reichsbahn
zuriickzugewinnen. Gegen das Bestreben, auch auf diese Weise den alten Ver-
kehrsumfang zu erhalten, hat die Wirtschaft nichts einzuwenden, sie kann dabei
nur profitieren. Wohl aber wendet sie sich (Langnam-Verein) gegen dieses System
der nachtriglichen MaBinahmen, das auch sonst bei der Reichsbahn anzutreffen
ist. Eine allgemeine Senkung der Nahfrachten wiirde es vielleicht gar nicht zu
dieser Abwanderung kommen lassen, also vorbeugend wirken. :

Zahlreiche Antriige auf Detarifierungen, wie sie fiir die in die oberen Tarif-
klassen eingereihten Giiter der Fertigindustrie hiufig gestellt werden, bearbeitet
der Verband Sichsischer Industrieller (u. a. auch der Verband Siidwestdeutscher
Industrieller und der Verband Rheinischer Industrieller). Da von der Reichsbahn-
hauptverwaltung dabei die Verhiltnisse des ganzen Reiches gepriift werden miissen,
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werden die Antrige zunichst dem Verkehrsausschufl des Reichsverbandes der
Deutschen Industrie als Material iiberwiesen. Als Begriindung werden vornehmlich
Wertvergleiche mit anderen Giitern angefihrt. Dabel korqrnt es auch vor, dal} solqhe
Antrige lediglich gestellt werden, um in das Absatzgebl'(zt anderer‘ Industrien ein-
zudringen (Westdeutsche Schrauben- und Mutternindustrie gegen dieselben Berliner
und sichsischen Industrien).!)

bb) Fachliche Verbiinde.

Bei den Fachverbinden der Industrie soll auf die Igteyessenvertret.ur.lgen d(fS
Bergbaues (Urproduktion) und auf zwel hervorragende Beispiele der Fertigindustrie
(Fahrzeug- und Maschinenindustrie) niher eingegangen werden. )

Die hier angestellte Untersuchung zeigt, dab die Verkehrsfragen bei den Ver-
binden des Berghaues einen grofen Teil des Arbeitsg_ebletcs qmnghmen. H.m-
sichtlich der Verschiedenartigkeit der Intercssen stehen diese Vereine in der Mme
zwischen den eben behandelten landschaftlichen Verbianden un_d den sonstigen
Fachverbinden. Die Tatsache, daf die Kohle bei den swei wichtigsten Transport-
mitteln, Lisenbahnen und WasserstraBen, je 40 9o der beforderten Gltermenge aus-
macht und daf die Fracht bei diesem Massengut eine entscheidende Rolle spielt,
1iBt das tberragende Interesse begreiflich erscheinen. TariferméfBigungen zur Er-
weiterung der Absatzmirkte fiir den wichtigsten Rohstoff der gesamten Wirtschaft
sind das Ziel der Bestrchungen. Um es zu erreichen, wird auf den WetthewerD
auslindischer Kohle, auf die Eigenschaft als Hauptkunde beider Transportmittel
hingewiesen und deren Konkurrenz gelegentlich ausgespielt. In der Einfithrung von
Mindestmengenrabatten ffir bestimmte Verkehrsheziehungen auf der Schiene werden
von hier aus die ersten Erfolge erzielt, der Druck auf Vergiinstigung durch lebhafte
Forderung wichtiger Kanalbauten und -projekte verstirkt. Geniigende und rechtzei-
tige Wagengestellung, Anzahl und Belastungsmoglichkeiten der Fahrzeuge gewinnen
infolge der riesigen Transportmengen erhohte Bedeutung. Den Bedingungen fiir die
groBe Zahl der PrivatanschluBgleishesitzer mufl besondere Aufmerksamkeit gewid-
met werden. Da das Grubenholz das Hauptverbrauchsmaterial der Zechen dar-
stellt, unterliegt der Holztarif stindiger Kontrolle und Beeinflussung, wobei Wald-
besitzer- und Grubenholzhiindlerverbinde durch entsprechende Antrige lebhaft
sekundieren. Personen- (Arbeiter-) und Postverkehr treten dahinter zuriick. Zum
Teil sind die Verbinde hier in den besonderen Handelskammerausschiissen oder
Verkehrsverbinden fithrend titig. Vertretungen in den gesetzlichen beratenden
Korperschaften des Reiches und ihres Bezirkes finden wir fast allgemein, ent-
sprechend der Bedeutung des Kohlenreviers. Auch sind die Verbiinde Mitglied
zahlreicher Kanalvereine. ‘

Als die einflubreichsten Verbiinde des S teinkohlenbergbaus sind zu nennen:
der Verein fiir die Bergbaulichen Interessen zu Essen und sein Antipode, der Ober-
schlesische Berg- und Hiittenminnische Vereine.V. in Gleiwitz.

Im Hinblick auf die in der Einleitung begriindete Beschrinkung soll hier
nur auf den Verein fiir die Bergbaulichen Interessen in Essen und den Bergbaulichen
Verein zu Zwickau eingegangen werden. Aus der Titigkeit des Vereins fiir
die Bergbaulichen Interessen ist hervorzuheben die bei ihm gebildete
und unler seiner Geschiftsfiihrung stehende Vereinigung der Verkehrs-
dezernenten verschiedener Verbinde und Werke der Kohlen- und Eisenindustrie.
Zweck dieses Zusammenschlusses ist gemeinsames Vorgehen in allen sogenannten

1) Vgl. Versflentlichungen des Verbandes Sichsischer Industrieller, Heft 55, 1928, S. 53 1f.
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eisenbahntechnischen Angelegenheiten der beteiligten Industrien und Werke, also
in der Hauptsache AnschluBgleis-, Gebithren- (Lagerplatz- und Nutzungs-) und
Wagenfragen. Mitglieder der Vereinigung sind aulierdem das Rheinisch-Westfilische
Kohlensyndikat in Essen, die Nordwestliche Gruppe des Vereins Deutscher Eisen-
und Stahlindustrieller, der Stahlwerksverband, eine Reihe von L.- und H.-Kammern
sowie einzelne groBe Firmen. Auf die Fragen, die hierbei in den letzten Jahren
eine Rolle gespielt haben, soll bei der Darstellung des Reichsverbandes der Deut-
schen Industrie, wo sie ihre zentrale Bearbeitung finden, niher eingegangen
werden.

Bemerkenswert ist die Stellungnahme des Vereins fiir die Bergbaulichen
Interessen zu dem Projekt einer Schnellbahn Koln—Dortmund, das von der
Studiengesellschaft fiir die Rheinisch-Westfilische Schnellbahn m.b.H. in Essen,
einer Vereinigung der Stidte dieses Bezirkes, genau ausgearbeitet wird und uber
dessen Wirtschaftlichkeit oder Unwirtschaftlichkeit schon zahlreiche Gutachten
vorliegen. Woh! wird vom: Verein fir die Bergbaulichen Interessen freudig aner-
kannt, daB damit an der ,noch immer unerschiitterten Monopolstellung der
Reichsbahn1) geriittelt wird und daB nicht zuletzt der groBen Riihrigkeit der
Studiengesellschaft ein beschleunigter Ausbau des Streckennetzes im Rhein-Ruhr-
Gebiet zu danken ist. Gegen den Bau selbst wurden jedoch von ihm wie vom Ober-
bergamt Dortmund in mehrfachen Eingaben, Gutachten und Verhandlungen lebhafte
Bedenken geltend gemacht. Durch die Schnellbahn entstinden erhebliche laufende
Bergschiden, woraus einerseits fiir den Bergbau eine schwere Belastung und
der Verlust abbaufihiger Kohlenvorrite erwachse, withrend andrerseits die Be-
triebssicherheit der Bahn selbst gefiihrdet sei. Inzwischen wurde bekanntlich von
der DRG. ein Plan zum grundlegenden Ausbau ihrer Linien im Ruhrgebiet vor-
gelegt. Um die auch hierbei méglichen Schiden fiir den Ruhrbergbau auf das
geringste MaB zu beschriinken, hat sich die DRG. zu Verhandlungen iiber Einzel-
heiten in der Linienfithrung bereit erklirt.

Einen Beitrag zu den Auswirkungen des Staffeltarifs liefert die Denkschrift
des Sichsischen Steinkohlenberghaues iiber seine Benachteiligung durch die Tarif-
politik der DRG.2) :

Die wirtschaftsgeographische Lage des im Gesamirahmen des deutschen
Kohlenbergbaues bescheidenen Reviers inmitten der hochentwickelten Industrie
Siidwestsachsens ist denkbar giinstig zu nennen. Trotz verhiltnism#dfBig hoher
Selbstkosten infolge ungiinstiger geologischer Verhiltnisse, kostspieliger Abbau-
verfahren usw. hatte der sichsische Steinkohlenbergbau vor dem Kriege in West-
und Mittelsachsen, Ostthiiringen und Nordbayern ein nahezu unbestrittenes Absatz-
gebiet. Darfiber hinaus titigte er aber auch nicht .unbetriichtliche Verkédufe nach
Siidbayern, Ostsachsen, Berlin und bis in die Gegenden von Eisenach und Schwein-
furt. Der Wettbewerb der mitteldeutschen und der nordbshmischen Braunkohle war
nicht driickend. Die Hauptkonkurrenten an der Ruhr und in Schlesien lagen so weit
entfernt, dafll ihre frachtliche Vorbelastung nach den genannten Gebieten zu grof
war, um dorthin vordringen zu kdnnen.

Die Strukturwandlgn.gen der Wirtschaft haben diese Verhiiltnisse in der
Nachkriegszeit vollst_’zindlg verschoben. Zu besonderen sozialpolitischen Belastungen
kamen die Expansionsbestrebungen der mitteldeutschen Braunkohlenindustrie,

1) Vgl. Jahresbericht des Vereins fiir die Bergbaulichen Inferessen, Essen, fiir 1927.

%) Vgl. ,.Die Benach eiligung des Siichsischen Steinkohlenbergbaues durch die Tarifpolitik
?er bDeuisgczl’l?en Reichsbahn®. Denkschrift des Bergbaulichen Vereins zu Zwickau e. V., Sep-
embper .
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deren Friedensforderung um 60 oo {iberschritten wurde, zu der bohmischen Braur}-
kohle trat die bohmische Steinkohle auf der Elbe, und ausschlag.gebend warde die
Konkurrenz der oberschlesischen und der Ruhrkohle. Der 1920 in Kraft getretene
Staffeltarif, dessen Frachtsitze fir Kohle (A.T.6) bei 600 km nur {1 %, von 700__km
ab iiberhaupt nicht mehr hoher sind als die Friedensfrgph_ten, wa'hrend die Siitze
fir Nahentfernungen 30 %% bis 609 hoher liegen, er}noglmhte .dlesen entfernten
Revieren bis in und iiber die Absatzgebiete des siichsl§chen Stemkohleqbcrgbaues
hinaus vorzudringen. So kann man seit Jahren fast tiglich durch phemnltz_ Kohlen-
eilgiiterziige von Schlesien nach Niirnberg fahren sehen. Und wahrqnd die Ru}‘m-
kohle bis nach Gorlitz vordrang, wurde ganz B’Iitteldeutsc’:hland bestrittenes Gebfet
der beiden groBen Steinkohlenreviere. Weitere Tarifvortelle.(WasserumSChlag_tarlfe
fiir den Rhein und die Oder, Ausnahmetarife nach dem 'Slegerland, nach nieder-
lindischen Stationen) haben deren Position gestirkt, mittelbar den sichsischen
Steinkohlenberghau geschadigt. . )

Die Bemiihungen des Bergbaulichen Vereins vzu.Zw1ckau waren in
Eingaben und wiederholten, langwierigen Verhandlungen mit der DRG. und den
anderen Kohlenrevieren zuniichst darauf gerichtet, den Kohlenau.snahm.etarlf auf
die Friedensstaffel zuriickzufithren, so daB jeder Entfernung dlg gleiche Ver-
teuerung von 320 (Teuerungsindex) zufallen sollte. Zwar lag eine Enﬂa§tun
der Nahfrachten auch im Interesse der miichtigen Gegner und Hau‘PtnUthe.Ber
der neuen Tarifgestaltung, eine Verteuerung der Fernfahrten konnten sie aber nicht
zugestehen. Um die durch die Mafnahme der DRG. verloren gegangene Wett-
bewerbsfihigkeit wieder zu erlangen, wollte sich der gichsische "Stemkohlenberg-
bau mit einer Milderung der heutigen Entfernungsstaffel begnigen, aber auch
dazu war die Reichshahn ,unter dem Einflul der groBen Steinkohlenreviere und
der Braunkohle” nicht bereit. Wohl in der Erkenntnis, daB so grundlegende Ande.
rungen eines Ausnahmetarifs infolge seines engen Zusammenhanges mit dem
ganzen Tarifsystem von einem einzigen,Verband‘nicht zu erreichen smq, hat der
Bergbauliche Verein in der genannten Denkschrift einen anfleren Weg eingeschla.
gen. Er fordert nunmehr fiir die sichsische Steinkohle tarifliche I.Xu'snahm-ebehand-;
lung in Gestalt eines besonderen Frachtsatzzeigers mit 30 %o Verbll,llgun_g in den in
Frage kommenden Entfernungen (his 250 km). Es wird abzuwarten sein, ob nup.
mehr groBere Wirtschaftsgruppen diese Forderungen unterstiitzen. Bei der bis.
herigen Takiik hat sich der Verband Sichsischer Industrieller als .Vertreter in:
erster Linie der bei weitem tiberwiegenden sichsischen Fertigindustrie (Textilien,
Maschinen) und damit Befiirworter des Staffeltarifs etwas zuriickgehalten.

Die Braunkohle ist in der Nachkriegszeit der aufstrebende.Wettbewerber
der Steinkohle geworden. Sie nimmt jetzt innerhalb der Kohlenwut?chait einen
bedeutenden Platz ein. Neben einer Steinkohlenfsrderung von 145 Millionen t jm
Jahre 1926 erbrachte die deutsche Braunkohlenforderung 140 Mill. t und erzeugte
34 Mill. t Briketts. o : o

Auch die Braunkohlenindustrie rechnet sich zu den besten Frachtzahlern der
Reichsbahn. Fiir ihre Frachtlage bedeutsam ist der Umstand, daf der Absat,.
radius - der ‘Braunkohle, besonders der Rohbraunkohle, infolge des geringerer
Wirmegehaltes, ein viel kleinerer ist als der fiir Steinkohle. Gerade die nahep
Entfernungen sind ja bekanntlich stirker belastet als die weiten Entfernungep,
Infolgedessen firfigt insbesondere die Robbraunkohle in grofiem Mafle dazu bei,
die Ausfille des billigen Fernverkehrs der ibrigen Brennstoffe auszugleichen. Njt
Ausnahme des rheinischen Reviers liegt der deutsche Br_aunkohlenbergbau auBer.
dem sehr ungiinstig zu den natiirlichen und kiinstlichen Wasserstrafen.
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Der heute noch geringe Absatzradius der Braunkohle und ihre giinstige
geographische Verteilung gestattet eine Zusammenfassung der verkehrspolitischgn
Interessen. Die Bearbeitung geschieht in dem Deutschen Braunkohlen-Industrie-
Verein in Halle fiir die Verkehrsfragen des Mitteldeutschen (Leipzig) und des
Ostelbischen Braunkohlensyndikats (Berlin), fiir die der rheinischen Braunkohlen-
industrie durch den Verein fiir die Interessen der Rheinischen Braunkohlenindustrie:
in Koln. '

Der beim Deutschen Braunkohlen-Industrie-Verein zu diesem Zwecke ein-
gesetzte VerkehrsauschuB beriicksichtigt dabei die Antrige und Sonderwiinsche
der Syndikate, die ihrerseits die Auswirkungen der Kohlenausnahmetarife pritfen,
wobei das Konkurrenzverhiltnis zur Steinkohle besondere Beachtung findet.
Ebenso wird von den Syndikaten die Notwendigkeit, neue Ausnahmetarife fir
bestimmte Verkehrsbezichungen zu errichten, nachgewiesen und ihre Einfihrung.
angeregt.

; Dii wichtigsten tarifpolitischen Bestrebungen der Braunkohlenindustrie sind
darauf gerichtet,
" 1. eine Differenzierung der Kohlentarife zu erwirken und

9. Kiistentarife fiir Braunkohle zu bekommen.1)

Bemingelt wird seit Jahrzehnten, daB der Ausnahmetarif fiir Kohle (AT. 6)
zwischen den verschiedenen Kohlenarten keinen Unterschied macht. Da der
Marktpreis fiir 1 t Rohbraunkohle nur etwa 3 M. betrdgt und fir 1 t Braun-
kohlenbriketts etwa 13 M., wihrend der Wert fiir 1 t Steinkohle und Sleinkohlen-
briketts sich im Durchschnitt auf 18—20 M. stellt, so zieht natiirlich die Stein-
kohlenindustrie aus dieser frachtlichen Gleichbehandlung beider Kohlenarten un-
gleich groBere Vorteile als die Braunkohlenindustrie. Diese macht daher einem
in der Hauptsache auf dem Wertsystem beruhenden Tarif den Vorwurf der Un-
gerechtigkeit, weil er von einer unteren Grenze ab auf den Giiterwert keine Riick-
sicht mehr nimmt. Absatz und Beforderung nach Wettbewerbsgebieten werden da-,
durch fiir das billigere Gut ausgeschlossen. ’ '

Mehrfache Vorstdfie von industrieller wie von Verbraucherseite, eine Differen-
zierung der Kohlentarife zu erwirken oder die nur bedingt verwendbare Rohbraun-'
kohle unter angemessener. Senkung der Frachtsitze aus dem Ausnahmetarif 6
herauszunehmen, scheiterten an den’ finanziellen Schwierigkeiten dér Eisenbahn-
verwaltung und am Widerspruch der Steinkohlenindustrie, wobei auf die giinstige:
wirtschaftliche Lage des Braunkohlenbergbaues im Vergleich zur Steinkohlen-
industrie und auf die mit der gewiinschten Regelung eintretenden Wettbewerbs-
verschiebungen innerhalb der deutschen Kohlenwirtschaft hingewiesen wurde.

Zur leichteren Wiedergewinnung der dem deutschen Kohlenbergbau lings.
der Nord- und Ostsee zum grofien Teil an auslindische (englische) Kohle verloren-
gegangenen Absatzgebiete, sind auf Driingen der Beteiligten sogenannte Kiisten-
tarife (6e bis h) eingefiihrt worden und zwar zunichst fiir die westdeutschen.
und eberschlesischen Steinkohlengewinnungsstitten im Mai 1925, kurz darauf
fir die niederschlesischen Lager und endlich -im Juli 1926 fiir das sichsische
Revier. Das' lief selbstverstindlich den Braunkohlenberghau nicht ruhen. Nach
langwierigen Verhandlungen seiner Syndikate, die vermutlich und verstindlicherweise
nicht in dem Malle wie der Steinkohlenberghau mit Vorkriegszahlen aufwarten.
konnten, ist es diesem schlieBlich gelungen, ab Februar 1927 auch fir ihre Er-

zeugnisse eine Frachterleichterung in’ Gestalt des Kistentarifs (61) zu. bekommen.

1) Vgl. Geissler, Die Tarit

politik der Reichsbahn fiir die Braunkohle, in ‘Deutsche:
Kohlenzeitung Nr. 12, 1927, : C
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5 der Fertigindustrie befalit s_ich (?.er I'.{eifihs.-
ver]‘)[:iddflnelel)cgietrgg;dfﬁ Automobilindustrie'(RDA.) 11r)1 seiner giu«EStl-
schen Abteilung unter anderem mit der Au.tomobxlgesetz%e tunfge . x;r; 'tec(ilt-
sprechung, die zweifellos den groften Raum 'emgenorﬁlmend a,WettIll)e“r emll) er
Kraftfahrzeugsteuer, dem Wege- und Automobﬂ_straﬁer}l au,x 1em otibew rS }i‘w‘
schen Eisenbahn und Kraftwagen, (.1ert Au}tcjlr}l;)i);l:ﬁrckrel li;ct%?ll?:g, soweitoeil 325

i i iner wirtschal : ,
irilegf I?Efer;};:;ti(é?t, l:::i ’i‘rzltri?fiagen (Eisenbahn und Post). Besonders hervorzuheben
ist seine Mitarbeit im Beirat fir Krafttahrwesen.

. . iten ist jegliche Erleichterung des Kraft.fahrzeugvex_'kehrs

zur g;ziggtnﬁeji; %igzluktion u]n(% Absatz der Fahrze_uge.VD;(llbcl ite(l;en I(%le all-
gemeinen Verkchrsvorschriften und die Besteuerung lmV Olf’:;f:u: :n maplldes
‘Anwachsen dieses Verkehrs und daue%‘nde technlsf’l.le (if 3 it gde Va(;).lep
hiufig Anderungen der gesetzlichen Bestimmungen I}.Ohgl,. 510 ;fer;nmnissgn erbilli-
gung der Fahrzeuge erstrebte Ausdehnung'mcht kur;st t1(', 1en e unter-
liegen. Z. B. gestattet bessere Bercifung eine Heraulse Zl:{:g fwagen s grenze
und die Zulassung groferer Geschwindxgkelten.fur Lastkra Wtrgbt Di‘:. BAuch
in verwaltungsrechtlicher Hinsicht werden Erlexc}}terungepters d.sc} 0 efug-
nis, Zulassungserlaubnis zu erteilen, muB den weltverz(;ve(;g enH;lr?dhablf:e flr er-
reichbaren unteren Verwaltungsorgancn iibertragen un - 1ef Lo s }f; leses
Verfahrens durch dic Behorden vereinfacht Wfard(an( d?g z(l}eset ze fiir rfr For-
malititen und langer Bearheitgngts.dauer g:; ir:lttr};l:ﬁ(t?m {lmdle’ Vorginge" beelile gg;;l
biete ni elten unklare DBestimmun !
Behiirdx::rfhfteh?eilt, miissen deren sich widersprechende Auslegulrllsg:;ldgeﬂﬁugc\}’lM. Zur
Entscheidung vorgelegt werden. Ferner erfordert (%-ebr "Aet und Beschaffonto;
verkehr mit Kraftfahrzeugen einheitliche Rxcl.x'thmen it erk 5Bir erschein enheit
von Warnungstafeln und Wegweisern, und "laBt es zwec [r{n‘}cligzu schaff;}::’ eine
StraBenverkehrsordnung als Rahmengesetz fiir das ganze Hel ’

Bei den Beratungen mit der Regierung und dem Relchstgg ul;)celée(iiﬁetNeurege-
lung der Kraftfahrzeugsteuer spielte der RDA. unter den o lg ﬁn Wirt-
schafts- und Verbraucherverbénden eine fﬁ}lrgnde Bolle. 7Seme zlt::st erl ;geebpenli_
schrift her die Kraftfahrzeugsteuerfrage, die im Mal 192 gorfe gErh bune ildete
neben der des Deutschen Automobilhindlerverbandes und efé df ungen des
finanzpolitischen Ausschusses des Reichswirtschaftsrates (‘li'leF f“: dageP fir die
Vorarbeiten der Regicrung. Die Denkschrift des RDA., dl‘i _lﬁ .fﬁgweﬁzn a‘ll]lschal'
wie Verbrauchsbesteuerung priift, und dabei zum Vergiel® lhbest miang
auslindisches Material heranzieht, spricht sich fiir ein¢ Pziélsc rSd(;lltetl”llllg aus.
In zahlreichen Lichtbildervortriigen vor den maBgel?.enden Orpe > a erﬁ wurde
die Stellungnahme des RDA. begriindet. Die Vorschlage 24 einer niln etriebg-
stoffsteuer, fiir die einzelne Verbraucherkreise bei den Beratungen des Ge§etz-
entwurfs im Beirat fiir Kraftfahrwesen, Reichswirtschaftsrat, Rexchtsr'ai) und Reichsg-
tag lebhaft eintraten oder zu einer kombinierten Pa}_lscll- und Be r(;e sstofisteuer,
wie sie der Deutsche Automobilhiindlerverband {)efurwortete, Wdlll‘ eﬁl als gegen-
wirtig ungeeignet abgelehnt. Die Einfithrung emner solchen, durc (31-11(31 als er-
strebenswert anzusehenden Verbrauchssteuer, die den Benutzungsgra es Fahr-
zeuges mit beriicksichtigt, muBte in Anbetracht der deutschen Verhiltnigge
(zahlreiche Arten von Betriebsstoffen, groSe Zahl von Frzeug}}“gs§tatten) verscho-
ben werden. Die vom RDA. vorgeschlagenen Steuersitze far die auch die ge-
samte Wirtschaft eintrat, erfuhren allerdings durch den Linflu der StraBenlyny
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und -unterhaltung vertretenden Gemeindeorganisationen (Deutscher Landkreistag,
Deutscher Stidtetag, Verband der PreuBischen Provinzen) eine Erhohung.

Uber die Stellungnahme der Automobilindustrie zum StraBenbau sowie iiber
den Wettbewerb zwischen Kraftfahrzeug und Eisenbahn sind beim RDA. Denk-
schriften in Vorbereitung, deren endgiiltige Fertigstellung jedoch noch lingere Zeit
in Anspruch nehmen wird.!) Man hofft bei der erstgenannten Arbeit aus der
Gegeniiberstellung der Kostenaufwendungen fiir den deutschen Straflenbau und
der anteiligen Hohe aus dem Ertrag der Kraftfahrzeugsteuer Schliisse ziehen zu
konnen, die auch fiir die weitere Behandlung der Frage der Kraftfahrzeugsteuer
richtunggebend sein miissen. Eine weitere Denkschrift soll die Zusammenhinge
der Betriebsstoffsteuerfrage eingehend priifen, da durch dic EntschlieBung des
Reichstages vom 16. Dezember 1927 die Regicrung aufgefordert worden ist, bis zum
1. Oktober 1930 eine Denkschrift iiber die praktische Durchfiihrbarkeit der Ver-
bindung eines Pauschalsteuersystems mit einer Leistungs- oder Verbrauchssteuer
zu unterbreiten. —

Der Verein Deutscher Maschinenbauanstalten (VDMA.) Berlin,
der auch sonst durch qualitativ hochstehende wirtschaftspolitische Titigkeit be-
kannt ist?), gehOrt zu den verkehrspolitisch riihrigsten Verbiinden der Fertig-
industrie.

Als Gesamtvertretung umfaBt er heate mehr als 909 der deutschen Ma-
schinenindustrie. Es gehoren ihm 2300 Firmen an, von denen 1400 unmittelbar
als Einzelmitglieder und 900 mittelbar durch 80 Fachverbinde angeschlossen
sind. Die Zabl der in diesen mittelbar und unmittelbar angeschlossenen Ma-
schinenbaufirmen beschiftigien Arbeiter und Angestellten betrigt rund 600000.
Dijeser Unterbau macht den vorziiglich geleiteten VDMA. zu einem gleich starken
Kontrahenten der Reichsbahn und auBerdem zu einem, wo nicht dem wichtigsten
Interessenvertreter der weiterverarbeitenden Industrie auf tarifpolitischem Gebiet.
Inperhalb der Arbeitsgebiete seiner Geschiiftsstelle hat er ein besonderes Referat fiir
Verkehrsfragen eingerichtet. Die Haupttitigkeit dieser Abteilung besteht in der
Behandlung von Fragen der Eisenbahnfrachten und -gebithren, der Uberseeversen-
dung usw. Die Bemithungen wiihrend der letzten Jahre gingen hauptsiichlich
dahin, die ungiinstige Entwicklung der Tarifvorschriften, die kurz nach dem
Kriege fiir Maschinen und Apparate eingetreten war, wieder riickgiingig zu machen,
die Verfrachtung von Ausfuhrgut zu erleichtern und die Verkehrsinteressen der
Maschinen- und Apparateindusirie nach jeder Richtung hin wirksam zu ver-
treten. Der VDMA. ist hier, wie auch in anderen wirtschaftspolitischen Fragen,

mit seinen hochwertigen Erzeugnissen der Gegenpol der Eisen- und Stahlindustrie
des Westens (Stahlwerksverband). »

cc) Der Reichsverband der Deutschen Industrie (RDI.).

Der Reichsverband der Deutschen Industrie ist. bekanntlich die 1919 gebildete
Spitzenvertretung der gesamten deutschen Industrie. Was oben allgemein und im
besonderen beim D. L. und H.-Tag itber Spitzen- und freie Verbinde gesagt wurde,
gilt auch fiir den RDI. Seinén EntschlieBungen und zahlreichen Eingaben in all-

gemeinen und prinzipiellen Fragen kommt selbstverstindlich eine hervorragende
Bedeutung zu. Gegeniiber dem D. I.- und H.-Tag, mit dem er, wie oben erwihnt,

teilweise zusammenarbeitet, fillt bei ihm die Wucht begrenzter Interessen ins

1) Vgl, Geschiftsbericht des RDA. fiir das Jahr 1927.

. 2 Vgl K. Gloger, Konjunkturbeobachtung in Unternehmung und Unternchmerverbin-
den, Berlin 1928,

Zeitache, f. Verkchrswissenschaft. 7.Jahrg, Heft III/LV, 8
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Gewicht. Von der Menge der kleineren Eingaben.vermitteln die ',,Gesch‘ziftlichen
Mitteilungen fiir die Mitglieder des RDL* (GM.) die beste Kenntnis.

Der VerkehrsausschuB des RDI. besteht aus etwa.SO‘Mltghe'dem- Unter-
bzw. Sonderausschiisse wurden gebildet fiir Angelegenheiten der Privatanschlu8-
gleise, Giiterwagen, Binnenschiffahrt, des Kraftfahrwesens, der Post, def Kleu}-
bahnen, der EVO. und der Gitertarifreform. Dem Verkehrsausschul gehoren die
Mitglieder und Stellvertreter des Ausschusses der Verkehrsmter.es‘,‘senten h(?l der
Stindigen Tarifkommission, soweit sie za den Grappen »Industrie” und ,,Binnen-
schiffahrt* zihlen, ohne weitcres an. AuBerdem ist darauf Wgr.t gelegt worden,
daB jeder Fachgruppe, sowie jedem landschaftlichen Verband eine angemessene
Vertretung im Verkehrsausschuf gesichert ist. Alle Gruppen jedoch im Ausschufl
der Verkehrsinteressenten bei der Stindigen Tarifkogxmlssmn zZu berucksxchhgen,
ist deshalb nicht moglich, weil dafiic nur 6 ordentliche und 6 Stellvgrtretersxtze
der Industrie zur Verfigung stehen. Das enge Zusammenarbeiten zwischen dem
AusschuB der Verkehrsinteressenten und dem Verkehrsausschubl des RDI. "bxetet
aber Gewihr, da es bei allen Fragen, die die einzelnen Industrien beriihren,
durch Vernehmung von Sachverstindigen ermoglicht wird, auch diese Ipdustnen
zu Worte kommen zu lassen.l) . . .

Der VerkehrsausschuB lehnt es aus woblerwogenen Grundfm abf sich fiir
die Wiinsche einzelner Industrien, z. B. auf Detarifierung ihrer Guter, einzusetzen.
Durch die Herabtarifierung einer einzelnen Warengruppe wird zweifellos das In-
teresse anderer beriihrt, sei es, daB diese dafir in hohere Tarifklassen versetzt

werden, sei es, daB die Aussichten auf allgemeine Tarifherabsetzung vermindert

werden. Daher wberliBt der VerkehrsausschuB derartige Antrige den e.inzelnen-
Fachgruppen, wobei -durch den Ausschufl der Verkehrsinteressenten dle’ sach-
gemifle Priifung eines jeden Antrages gewihrleistet ist. o SR

Anerkannt bedeutend und allein vertretend ist der RDL mit seinem Anschluf-
gleisausschuB, auf einem Gebiet, das fir seine Interessenten eminent wichtig ist,
wenn man bedenkt, daB etwa 80 % aller Giter auf PrivatanschluBigleisen ver- und
entladen werden. Hier besteht tatsichlich eine Arbeitsteilung: zwischen RDI.
und D. L- und H.-Tag, insofern als die AnschluBgleisfragen allein vom RDL be-
arbeitet werden, wogegen die Fahrplangestaltung das ‘Arbeitsbereich des Fahrplan-
ausschusses des D. I.. und H..Tages ist. ' L

Die Bedingungen fiir die Zulassung von Privatanschliissen?) sind in
‘den letzten Jahren mehrfach geindert und neugefaBt worden. Inflation, Ruhrein-
bruch und Umstellung der DRG. haben die bestehenden Verhiltnisse immer
verwickelter gemacht. Die Bestrebungen gehen nunmehr dahin, das gesamte
Recht der Privatanschlisse einer Nachpriifung und Neuaregelung zu unterziehen
mit dem Ziele, die Ubermacht der DRG. bei Auslegung und Anwendung dieser Be-
dingungen zugunsten des AnschlieBers einzuschrinken und eine einheitliche
Handbabung der Bestimmungen herbeizufiihren. Diese Mingel wurden deutlich,
als die Reichsbahn nach ihrer Vergesellschaftung und Belastung dazu iiberging,
den AnschlieBern neue Vertragsentwiirfe zur Anerkennung zu ithersenden, mit
zum Teil ganz erheblichen Steigerungen der Sitze fiir AnschluBgebithren, Pausch-
vergiitungen und Lagerplatzmieten. Dabei stellten manche Reichshahndirektionen,
plotzlich zu stark mit ,kaufminnischem Geist durchtriinkt®, iibertriebene Forde-
rungen. Erklirten sich die AnschlieBer damit nicht einverstanden, so wurde nicht
selten die Kiindigung des Anschlusses angedroht oder ausgesprochen. Die mit

. 1) Vgl. J, Herle, Aufgaben und Titigkeit des Reichsverbandes der Deutschen Industrie,
Bericht der Geschiftsfithrerkonferenz in Wiirzburg, 1924, E
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der unterschiedlichen Behandlung in den einzelnen Gebieten verbundenen uner-
freulichen Verhiiltnisse, die allgemeine starke Belastung der Anschlieler und die
schwer nachpriifbare Behauptung der Reichsbahn, daB ihre Selbstkosten auch
heute noch nicht durch die bestehenden Gebithren gedeckt wiirden, veranlaften den
AusschuB, die gesamten Fragen eingehend za priifen. Dabei stitzte er sich be-
sonders auf das von den Verbinden des Ruhrgebietes iiberlassene wertvolle
Material und deren reiche LErfahrungen.

Bisher wurde der Reichshahnhauptverwaltung ein Antrag auf eine Neu-
gestaltung des AnschluBgebiihrentarifs durch Erweiterung der Wagengruppen vor-
gelegt. Is wird darin von der Tatsache ausgegangen, die schon im bestehenden
Tarif anerkannt ist, daB auch bei den Privatanschliissen die Selbstkosten der
Reichsbahn mit der Zunahme der Verkehrsmengen fallen. Anlage und Unterhal-
tung umfangreicher Freiladestrafen und ein groSer Teil von Arbeiten (Anbringen
ausgefiillter Beklebezettel, Kupplung der Bremsschlduche, Zusammensetzung der
Wagen nach Abgangsrichtungen usw.) werden der DRG. mit zuanehmendem
Massenverkehr der groBen und groSten AnschlieBer so weit abgenommen, daf)
ihre Kosten auf ein sehr geringes MaB herabgedriickt werden. Es schien dem RDL
daher nicht angebracht, eine allgemeine Senkung des gesamten AnschiuBgebiihren-
tarifs zu beantragen, sondern eine giinstigere Gestaltung der AnschluBgebiihren
zunichst nur bei den groBeren Anschliissen zu erstreben, wie das in dem erwéhns
ten Antrag zum Ausdruck kommt. ’ '

Was die Pauschvergiitungen fiir PrivatanschluBgleise anlangt, so gaben ins-
besondere die hohen Mieten fiir das vom AnschluB benutzte Reichsbahngelinde
zu wiederholten Beschwerden und Klagen AnlaB. Hinweis und Berufung auf
verschiedene gerichtliche Urteile, in denen iibermifiige und zulissige Miets-
sitze festgestellt worden waren, halfen in zahlreichen anderen Fillen, eine Sen-
kung des Gelindemietzinses zu erreichen.

Zur Beseitigung der willkiirlichen Festsetzung von Lagerplatzmieten und
Nutzungsgebithren gehen die Bestrebungen dahin, die Reichsbahnhauptverwal-
tung zu veranlassen, einheitliche Richtlinien iber die Bemessung der Gebiihren
zu erlassen, wie sie die Gruppenverwaltung Bayern schon lange flir ihren Bereich
herausgegeben hat. Besonders die rheinisch-westfilische Industrie wiinscht die-
selbe giinstige Gestaltung der Lagerplatz- und Nutzungsverhiltnisse fiir sich, wie
sie dort gehandhabt werden. Statt der bisher von den preufischen Direktionen
gelibten Festsetzung der Gebiihren-,nach den Vorteilen, die die Mieter aus den
Lagerplitzen oder die Nutzungsnehmer aus den- Gestattungen ziehen“, wird als
richtiger und gerechter empfohlen, Hochstgebiihren festzulegen, denen nur die
tatsichlichen Aufwendungen der Reichsbahn und nicht alle moglichen wirt-
schaftlichen Momente auf Seite des Dritten zugrunde gelegt werden. -

Zu bestimmten Vorschligen, etwa in Form eines ,Reichsgesetzes flir Privat-
anschlufibahnen®, haben sich die Arbeiten bisher noch nicht verdichtet. Die
notwendigsten Erginzungen der bisherigen Bestimmungen, iiber die .Ahrens ?)
nihere Ausfithrungen macht, sind dabei zu treffen fir Anlage und Aufhebung
des Anschlusses sowie tiber das Verfahren bei Anderungen der Bestimmungen.
Freies Ermessen und Ausitbung eines Druckes auf den schwiicheren Kontrahenten
durch die DRG. muB dabei zugunsten des AnschlieSers oder AnschluBsuchenden
eingeschrinkt werden. Ferner soll jede bisher im Belieben der Reichsbahn

1 Vgl. Ahrens in Mitteilungen des Vereins zur Wahrung der gemcinsamen wirtschaft-
lichen Interessen in Rheinland und Westfalen, Nr. 3, 1926. Co )
2) g. Ahrens a. a, 0,

8*
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A ung der Bestimmungen der Zustimmung eines parxtéitxsch' zusammen-
Ztaesl::t};lgi AXS:srchEsses bediirfen. ]%ieser konnte gebildet werden aus einer Ar_lzahl
Reichsbahnvertretern und der gleichen Zahl von Yertretel."n wirtschaftlicher
Spitzenverbinde, wobei etwa das RVM. den Vorsitz fithren konnt.e. .

Staffelung der Gebithren und Hohe des Wz.xgenstandgeld_.es sind ebenfalls in
den letzten Jahren Gegenstand zablreicher E‘mgahen. und Erdrterungen gewesen.
Bemerkenswert ist das Deispiel deshalb, weil es zeigt, welche unbc_:_absxchtlgten
Auswirkungen oft zunichst sehr einleuchtende .Ncuex'rungen halgerl' kom}en. Ende
1925 hatte. das Eisenbahnzentralamt der Stindigen I_‘ar}fkommx_ssmn einen Vor-
schlag zur Anderung der Wagenstandgeldsitze unterbreitet, bei dem a}lﬁer der
Standdauer (1, 2, 3 und mehr Tage) auch das vorhfmdene Wagenmaterial (Man-
gel oder Uberflug) fiir die Hohe ausschlaggebend sein sol.lte. Sp stark das If!.ter-
esse der Wirtschaft zuniichst an ermifigten Sitzen fir (!le Zeit des Wa,genube'r-
flusses war, so lag doch bei der getroffenen Regelung t}le Gefahr nahe, daB die
Verkehrstreibenden die Giiterwagen geradezu al-s Lagerplitze benu"tzter‘x. Die Eglge
davon aber wiire hiufiger Wagenmangel, bel.dem dann betriichtlich erho}_lts
Sitze in Anrechnung kommen wiirden. Wann liegt nun a"ber »Wagenknappheit
vor? Da sich der Begriff eindeutig kaum festlegen 14Bt, wdre es 1ns .Bellepen (.ler
DRG. gestellt, diesen Zustand als gegeben anzusehen. Damlf konnte sich die Wirt-
schaft nicht befreunden. Der Vorschlag wurde dah(?r zuruckgezogfzn:

Ein umfangreiches Arbeitsgebiet hatte ebenfalls in der letzten Zeit der EVO.-
Ausschuf aufzuweisen, der in vielen Sitzungen immer §chox} die laufenden An-
trige zur Reform der EVO. sichtete und an das RVM. weiterleitete, noch bevor"der
Referentenentwurf vom Januar 1928 herauskam. Gesammelt stellen diese Antriige,
wie auch die des D. L. und H.-Tages und des Reichsverbandgs d(fs" ]?eut.sch?n
GroB- und Uberseehandels betrichtliche Kompendien dar. Seine Titigkeit ist
iibrigens mit dem Inkrafttreten der neuen EVO. am 1. Oktober 1928 nicht er-
schopft, denn dauernd gibt es neue Anderungswiinsche, und Velimutllch wird die
neue EVO. auch Hirten zeitigen, die erst die Praxis erkennen. 145t

Der Giterwagenausschu$ bemiiht sich seit Jahren um die Vermehrung der
groBriumigen offenen Giiterwagen. Seinen darauf abzielenden Bestrebungen und
insbesopdere den iiber die Ausstattung gemachten Vorschligen verschlieBt sich
das Reichsbahnzentralamt nicht mehr.

b) Handel .

Bei den Vereinen des Handels verschiebt sich der Schwerpunkt der Betifi-
gung_auf verkehrspolitischem Gebiet nach dem Post- und_ Personenverkehr.

Die Bedeutung des Nachrichtenverkehrs fiir den Handel liegt auf der Hand.
Kaum eine andere Wirtschaftsgruppe — und bei dieser wieder hauptsichlich der
‘GroBbandel — st in gleichem MaBe und Umfang am Dricf Telegraphen. und
Funkverkehr beteiligt und hat ein so ausgedehntes Verbindungsnetz zu Her-
stellern wie Abnehmern stindig zu unterhalten. ErmiBigung der Gebiihren-
tarife fiir diese Verkehrszweige, ihre weitmoglichste Anpassung an die Vorkriegs-
siitze und Lrleichterung des Auslandspostverkehrs sind neben einer Reihe kleinerer
Anregungen die Hauptforderungen auf diesem Gebiete.

Daneben gilt die besondere Aufmerksamieit der Verbdnde der Personentarif-
politik. DaB die Entwicklung des Handelsverkehrs eine intensive und individuelle
Bearbeitung von Abnehmern und Lieferanten notig macht, ist gleichbedeutend mit
einer ‘'stindig wachsenden Reisetitigkeit. Die auf diesem Gebiete auflerordent-
lich regen Interessenvertretungen (der Reichsverband des Deutschen GroS- und
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Uberseehandels, der Centralverband Deutscher Handels-Vertreter-Vereine, der Ver-
band reisender Kaufleute Deutschlands, der Bund reisender Kaufleute im DHV.
u. a.) sctzen sich daher nicht nur gegen die Absicht der DRG. bei Fehlbetrigen
zuniichst die Personentarife zu erhohen, scharf zur Wehr, sie fordern dariiber
hinaus Vergiinstigungen und Erleichterungen fiir den Berufsreiseverkehr. Das
kaufminnische Prinzip, ,,GroBbenutzern* einen Rabatt einzuriumen, scheint die
DRG. an sich anzuerkennen. Ihre Bedenken liegen dagegen darin, daf der Anreiz
dieser Ermifligung nicht zu dem in Aussicht gestellten Verkehrszuwachs und zur
Benutzung hoherer Wagenklassen fithren wiirde und daB dic angestellten prakti-
schen Untersuchungen eine Vermehrung der Abfertigungskosten ergeben haben.
Bei den Verhandlungen im D. L- und H.-Tag wurde von Vertretern der DRG. darauf
hingewiesen, daB der Zeitpunkt dieser Forderung ungiinstig gewihlt sei. Wir
wissen heute, daB die am 7. Oktober 1928 in Kraft getretene Personentarifreform
den Bestrebungen im Wege stand. Bei der kiinftigen Behandlung dieser Frage sollte
man jedoch die psychologische Wirkung einer solchen MaBnahme nicht unter-
schitzen. Gewifl wird damit die Entwicklung des Kraftwagenverkehrs, iber
dessen zunehmende Bedeutung fiir den Geschiftsreiseverkehr die Verbinde Um-
fragen veranstaltet haben, niclit aufgehalten werden, aber besser scheint es doch,
von vornherein den alten Verkehrsumfang zu erhalten, als spiter mit kost-
spieligen Werbemafnahmen vielleicht ergebnislos zu versuchen, verlorene Be-
nutzerkreise wiederzugewinnen.

Im folgenden noch einige Ausfithrungen iiher die beiden Spitzenverbinde des
Handels, den Reichsverband des Deutschen Grof- und Uberseehandels und die
Hauptgemeinschaft des Deutschen Einzelhandels, sowie den Hansabund fiir Ge-
werbe, Handel und Industrie und schlieBlich den Automobilhiindler-Verband.

Der Reichsverband des Deutschen GroB- und Ubersechandels
(RDGU.) ist im Juli 1927 aus dem ZusammenschluB des Zentralverbandes des
Deutschen GroBhandels mit dem Reichsverband des Deutschen Ein- und Aus-
fuhrhandels hervorgegangen. Die verkehrspolitische Betitigung in gréSerem Stile
brachte der Zentralverband mit. Auf wiederholte Anregungen aus den Kreisen
seiner Mitglieder beschlof dessen Prisidium im Januar 1925 die Bildung eines be-
sonderen Verkehrsausschusses. Die wachsende allgemeine Bedeutung der Ver-
kehrsfragen und die Notwendigkeit der Beriicksichtigung von GroBhandelssonder-
interessen lieBen Bedenken etwaiger Doppelarbeit in Anbetracht der gleichen Aus-
schiisse beim D. I.- und H.-Tag und beim RDI. zuriicktreten. Beriicksichtigt
man, daB hinter diesem Reichsverband zahlreiche Bezirksgruppen und Fach-
verbinde des GroB- und Uberseehandels stehen und daB die groBen Verkehrsiragen
soweit wie moglich aufs engste auch im Finvernehmen mit den maBgebenden
und nahestehenden Spitzenverbinden zusammen bearbeitet werden, so wird
man von einer Uberorganisation nicht reden und dem RDGU. bei sachkundiger
Vertretung seiner verkehrspolitischen Interessen die Berechtigung zu dieser Titig-
keit nicht absprechen konnen. Jedenfalls wird ihm eine groBere Aktivitit auf
diesem Gebiete, die schon gute Ansitze aufzuweisen hat, frither oder spiter die
gewiinschte Vertretung in den Verwaltungskorpern von Reichsbahn und Reichspost
verschaffen. Auf enge Fithlungnahme mit seinen Bezirksgruppen und Fachverbinden
und dieser wieder mit den zustindigen Reichsbahndirektionen wird groBer Wert
gelegt, besonders im Hinblick auf die Tatsache, daB die Reichsbahnhauptverwal-
tung zahlreiche Einzelantrige ihren Direktionen iiberweist. Der RDGU. glaubte
aus einem weiteren Grund Veranlassung zu haben, auf die Verkehrsprobleme,
insbesondere die Tariffragen, sein besonderes Augenmerk zu richten. Seine Mit-
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glieder ' beschiftigten sich niimlich auffallend wenig mit diesen Dingen, eine
Tatsache, deren Ursache wohl in dem kleinen Pgrsona!stand des cinzelnen Unter-
nehmens dieses Wirtschaflszweiges zu suchen ist. Mit Re'f:ht betont demgegcm
iiber der Referent dieses Faches dic grofle Bedgutupg der Giitertarife auch fiir den
GrofBhandel, deren genaue Kenntnis diesem vielleicht mehr noch als der sfand-

ortgebundenen Industrie die Moglichkeit geschickter Ausnutzung von Tarifeigen-

iimlichkei iete. so konnten die Waren iber den tarifarisch giinstigsten
%L\l’r:{,}mgeklféizrx}t bli(:xtf bltlzgggen werden. Andcrerseits miiBten aber aﬁuch u.nvorher-
gesehene Tarifinderungen, die meist in Form von Ausnahmetarifen eine Ver-
schiebung der Wettbewerbsverhilinisse herbeifiihren, l?eobachtet werden, um
Schiidigungen fiir manche Handelsbeziehungen zu verhindern.

ie H einschaft des deutschen Einzelhandels (geg_riin-
det glfS)Iiiuegzgfzf?s ein Verband der Verbinde. In 74 I.«‘ach-" und Bezirksvereinen
sowic 15 Industrie- und Handelskammervertretungen sind iiber 320000 Einzel-
hindler, die organisationsfihig sind, zusammengesc}llossen. Es’llegt1 in der Natur
dieses Wirtschaftszweiges, der u. a. Z. B. den Kleinhandel mit l\gl 1r}u}:1;gsm1tteln,
Bekleidungsgegenstinden und den Borsenverein der Deutschen 11101F4ndler zu
seinen Mitgliedern zihit, dag ibhn verkehrspohhsqh in der Hauptsache ragen des
Postverkehrs interessieren. Da nun der Vorsitzende fler Hauptgemeinschalft,
H. Griinfeld, als vorziiglich sachkundiges Mitglied der Berliner I.- und H.-Kammer,
des Postausschusses des D. L- und H.-Tages und des Verwaltungsrates der Deut-
schen Reichspost, deren Sonderinteressen in den letzten beiden Korperschaften
ausgiebig vertreten kann, eriibrigt sich die Einrichtung eines besonderen Aus-
schusses. Kleinere Antrige und Stellungnahmen \Yerden .gelegentllch auch von
der Hauptgemeinschaft allein und selbstindig weltergeleltet.. Zusammenf.assend
kann aber gesagt werden, daB die Verkehrsinteressen (%es.Llnzelhandels infolge
des relativen Zuriicktretens dieser Fragen und der pefsonllchen Verflechtung im
Deutschen I.- und H.-Tag geniigend gewahrt werden. Die gute Vertrelung und die
geringe Interessenkollision bringt den Einzelhandel hier auch kaum in Bedringnis
durch Industrie und GroBhandel wie auf anderen Gebieten. ,

Die Eigenart der hier in Frage stehenden Titigkeit des 'H.ansal)undes liegt
darin, daB er sich in der Hauptsache auf grobe und pr1nz1plelle Verkehrs_fra_gen
beschrinkt und seine Stellungnahme aufler in teilweise etwas .propagandxshsch
gehaltenen Eingaben hiiufig in offentlichen Erklarungen kundgibt.

Zu den stindigen Programmpunkten zihlt bei ihm als cine der ersten Fq'rd.e-
rungen’ die ,,Entlastung des Wirtschaftslebens durch ErmiiBigung der gegenwartlg
iibermifig hohen Lisenbahn-, Post- und Fernsprechgebithren®. So nimmt es
nicht Wunder, daB er in den letzten Jahren den Kampf der Wirtschaft gegen die
Tarifpolitik der staatlichen Verkehrsunternehmen mehrfach als ihr Wortfithrer
aufnahm. Als der Erfolg im Sommer 1927 ausblieb und die Post trotzdem zur
Erhohung ibrer Gebithren schritt, zog er seine Konsequenzen nach der Richtung,
daB er in eingehend begriindeter Eingabe im Dezember 1927 die gesetzgebenden
Korperschaften aufgefordert hat, die Tarif- und Gebiihrenpolitik der Deutschen
Reichspost wie ihre gesamte Haushaltsgebarung wieder unter dem Linfluf der
gesetzgebenden Korperschaften, d. h. des Reichsrats und des Reichstages, unter
Sicherung eines starken Mithéétimmungsrechtes der im Verwaltungsrat der Reichs-
post wirkenden Wirtschafter zu stellen,

Der Deutsche Automobil-Hiindler-Verband (Reichsverband fiir Kraft-
fahrzeughandel und -bedarf) vertritt im Gegensatz zum Reichsverband der Deut-

Verkehrspolitik und wirtschaftliche Interessenvertretungen. 119

schen Automobilindustrie die Interessen der Verbraucher. Das zeigt sich deutlich in
der Frage der Kraftfahrzeugbesteuerung, wie wir gleich noch sehen werden.

Hinsichtlich seiner Mitarbeit im Beirat fiir das Kraftfahrwesen, in der Arbeits-
gemeinschaft fiir das Droschkenwesen in Berlin und’ in Geset.zgebqngs- und _Ver-
waltungsfragen des Kraftfahrzeugverkebrs gilt das gleiche wie bei dem Reichs-

wverband der Deutschen Automobilindustrie. Auf Grund einer sorgfilltigen Priifung

der auslindischen Erfahrungen und der Bediirfnisse der deutschen Verbraucher
setzte er sich von vornherein fiir die Einfiihrung einer Betriebsstoflsteuer ein. Um
den Ubergang zu diesem neuen System in Deutschland zu erleichtern, elmgge
man sich dann innerhalb’ seiner Reihen dahin, daB wenigstens annihernd dlg
Hilfte des gesamten Steucrertrages durch die Betriebsstofistcuer aufzubringen sei,
wihrend fiir den Rest zuniichst noch das von der Automobilindustrie verteidigte
System der Hubraumsteuer bestehen bleiben solite. Der Verband propagierte seine
ebenfalls in einer Denkschrift niedergelegten Vorschlige lebhaft, besonders durch
zahlreiche Vortrige in Automobilklubs und anderen Automobilbesitzervereinigungen.
Man will dabei cine groBe Anhiingerschaft fiir den Gedanken der Betricbsstoff-
steuer festgestellt haben. Wenn es trotzdem nicht gelang, den Entwurf durch-
zusetzen, so sieht man die Griinde hauptsiichlich in der Uberschitzung der steuer-
technischen Schwierigkeiten bei der Erhebung und in der dbereilten Durch-
beratung des Gesetzentwurfes. Als dann die Unmdglichkeit, die Betriebstoflsteuer
durchzubringen, ersichtlich wurde, kam es ihm darauf an, mit den iibrigen inter-
essierten Korperschaften zusammen den auf der Grundlage der Hubraumbesteuerung
aufgestellten Tarif der Regierung herabzusetzen und die Bestrebungen der Wege-
baupflichtigen, ihn noch zu erhéhen, zu verhindern. Besonderen Wert legte der
Verband aber darauf, daB die Einfithrung einer Betriebsstoffsteuer damit nicht
endgiiltiz begraben sein sollte. Er setzte sich deshalb in einer unmittelbar vor
den entscheidenden Reichstagssitzungen abgehaltenen Besprechung von Vertretern
der gesamten Wirtschaft dafiir ein, daff das Gesetz befristet werde. Wie wir schon
beim Reichsverband der Deutschen Automobilindustrie sahen, geschah dies auch,

c) Landwirtschatt.

Auch zwischen den freien und 6ffentlich-rechtlichen Vertretungen der Land-
wirtschaft ist ein Zusammenarbeiten festzustellen. So beruft der Deutsche Land-
wirtschaftsrat beim Vorliegen besonders wichtiger Tarifierungs- und sonstiger
Antrige die mafBgebenden landwirtschaftlichen Organisationen (Reichslandbund,
Vereinigung der Deutschen Bauern-Vereine u. a.) einschlieBlich der Genossen-
schaftsverbiinde zu gemeinsamer Aussprache. Diese landwirtschaftlichen Vertre-
tungen einigen sich jeweils auf eine bestimmte EntschlieBung, so daB ihre
verkehrspolitische Stellungnahme eine einheitliche ist.

Der wichtigste freie Verband ist der Reichslandbund, der 1921 aus dem
friiheren Bund der Landwirte und dem Deutschen Landbund entstanden ist
und 37 Bezirksverbinde umfaBt. Sein betrichtliches Arbeitsgebiet in verkehrs-
politischen Fragen deckt sich sachlich mit dem des Deutschen Landwirtschafts-
rats, die Forderungen jedoch sind weiter gesteckt.

Hervorzuheben ist seine lebhafte propagandistische Stellungnahme gegen die
Kanalbauten. AuBer den allgemeinen Argumenten der Kanalgegner (Unwirtschaft-
lichkeit der Wasserstralen und volle Leistungsfihigkeit der DRG., erschwerte
Lastenaufbringung fiir die DRG., Wahrscheinlichkeit von Tariferhshungen und
neuen Steuerlasten usw.) werden als besonders schiidlich fiir die Landwirtschaft
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die Enteignung und Zerstorung wertvollen Kulturlandes und die Entziehung der
Bodenfeuchtigkeit durch Senkung des Wasserstandes angeliihrt. Es wird dabel
besonders hingewiesen auf zahlreiche Schidigungen, die die seinerzeit durch-
gefithrte Unterweser-Korrektion der Landeskultur und zwar erst jetzt nach vielen
Jahren gebracht habe. Dagegen wiirden die von den WasserstraBenbauten ver-
schlungenen betrichtlichen Kapitalien fiir andere wichtige Aufgaben, z. B. fir
die Landeskultur, nicht aufgebracht werden kénnen.
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DieWirtschaftsfiihrung der DRP.unterdem Einflui desRPFG."

Von Dr. H. Hellmuth, Oberpostdirektor,
Dozent an der Hochschule fiir Wirtschafts- und Sozialwissenschaften in Niirnberg.

1. Grundsiilzliches.

1. Als offentliche Verkehrsanstalt2?) bedarf dic DRP. gleich jedem anderen
Reichs- oder Staatsbetrieb der sichlichen Mittel, die ihr als unerliBliche WlFt'
schaftliche Unterlage zur Erfillung ihres gemeinniitzigen Wohlfahrts- und Fir-
sorgezwecks verhelfen. Bei der Bewirtschaftung dieser siichlichen Mittel war
die DRP. bis vor wenigen Jahren gleich den iibrigen Reichsverwaltungen n den
Rahmen des allgemeinen Reichshaushalts eingespannt, hing wie jene In der
Finanzgebarung und im Rechnungswesen, vielfach auch in der Gebiithrenpolitik von
den fiir Reichsbehfrden bestehenden verfassungsmiBigen Bindungen ah.3) Auch
die Leitung volizog sich nach den allgemeinen verwaltungsrechtlichen Grundsitzen,
war rein staatsverwaltungsmifBig eingestellt.

In den ersten Nachkriegsjahren hatte die DRP. unter den #uBerst schwierigen
Verhilinissen infolge der Kriegswirkungen, besonders unter der Geldentwertung
schwer gelitten. Die gesamten Betriebseinrichtungen, insbesondere die Telegraphen-
und Fernsprechanlagen, waren herabgewirtschaftet und technisch und finanziell
erheblich entwertet, das Personal war in seiner Leistungsfihigkeit geschwicht,
der Arbeitserfolg durch die Einfiihrung des Achtstundenarbeitstags gemindert.
Dadurch erreichten die Betrichskosten eine betrichtliche Hohe, wihrend die Ein-
nahmen, das sind in der Hauptsache die Gebithren, die aus finanz- und wirt-
schaftspolitischen Griinden, aus kulturellen und sozialen Riicksichten zum Besten
der Allgemeinheit niedrig zu halten sind, wesentlich zuriickblieben. Die Reichs-
post- und Telegraphenverwaltung hatte unter diesen Umstinden nicht mehr wie
in der Vorkriegszeit Uberschiisse, sondern dauernde Fehlbetrige aufzuweisen,
deren Hohe mit steigender Geldentwertung immer mehr anwuchs. Eine Haupt-
ursache dieser Fehlbetrige war aufier in den angedeuteten ungiinstigen Verhilt-
nissen darin zu finden, dafl es der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung infolge
der Bindung an die gesetzlichen Bestimmungen3) — Abhiingigkeit vom Reichstag,
Reichsrat und zum Teil auch vom Reichsminister der Finanzen — nicht méglich
war, jhren Betrieb nach kaufminnisch-wirtschaftlichen Grundsitzen zu leiten und

1) DRP. = Deuische Reichspost; R P M. = Reichspostministerium; R P F G. = Reichs-
postiinanzgesetz vom 18, III. 1924, RGBL I 8. 287; RV. = Die Verfassung des Deutschen
Reichs vom 11. VIIL. 1919, R GBI S, 1383; RH 0. = Reichshaushaltsordnung, Gesetz vom
31, XIL. 1922, RGBL 1923 II, 8. 17; Hellmuth, Betriebswirtschaftslehre = Die Betriebs-
wirtschaftslehre der Deutschen Reichspost im GrundriB, Stuttgart 1929. Verlag C. E. Poschel;
Hellmuth, System = System des deutschen Post., Telegraphen- und Fernsprechverkehrs-
rechts, Niirnberg 1929, Verlag der Hochschulbuchhandlung Krische & Co.; Archiv = Archiv
fiir Post und Telegraphie, herausgegeben im Auftrag des Reichspostministeriums, Berlin, Ver-
lag Postzeitungsamt.

S %) Uber Begriff und Wesen der ,offentlichen Anstalt DRP.* s. Hellmuth, System,
. 6.

%) Vgl. Art. 85 RV.: ,,Alle Einnahmen und Ausgaben des Reichs miissen fiir jedes Rech-
nungsjahr veranschlagt und in den Haushalisplan eingestelit werden. Der Haushalisplan wird

_vor Beginn des Rechnungsjahrs durch ein Gesetz festgestellt; Art.86 RV.: ,,Uber die Ver-

wendung aller Reichseinnahmen legt der Reichsfinanzminister in dem folgenden Recbnungs-
jahr zur Entlastung der Reichsregierung dem Reichsrat und dem Reichstag Rechnung.
Die Rechnungspriifung: wird - durch Reichsgesetz geregelt; Art. 87: ,Im Wege des Kredits
diirfen Geldmittel nur bei auBerordentlichem Bedarf und in der Regel nur fiir Ausgaben zu
werbenden Zwecken beschafft werden. Eine solche Beschaifung sowie die Ubernahme einer
Sicherheitsleistung zu Lasten des Reichs diirfen nur auf Grund eines Reichsgesetzes erfolgen.
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insbesondere die von ihr fiir erforderlich gehaltenen, den jeweilig.en Verhii.ltnissen
angepaBten MaBnahmen iiberhaupt oder schnell genug durchzufihren. Mitte No-
vember 1923, bei Stillegung der Notenpresse, verlor die Fmanzw.lrtschaft der
Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung ihren Zusammenhang  mit (‘i.er allge-
meinen Finanzwirtschaft des Reichs, von der sic in der Folge keine Zuschiisse mehr
erhielt. Damit wurde die Wirtschaftsfithrung der Post von der Bexchsfman_zver-
waltung tatsiichlich losgeldst. Die rechtlichen Grundlagen der Postwutschafj; blieben
zuniichst unverindert, doch erwies es sich als notwepdlg, aus dem _tatsachllchen
Zustand spitestens mit Beginn des neuen RechnungSJ,thrs die rechtlichen Folgen
zu ziehen. Die Aufgabe, welche der Reichs-Post- und lelcgraphenverwal_tung nnf:h
gesetzlicher Festlegung der wirtschaftlichen Abtrennung gestellt war, ging (.lahm,
ihren Haushalt ganz aus eigenen Kriften in I;xnnahme _gnd Ausgabe auszugleichen.
Dazu bedurfte die Verwaltung fir ihre Wirtschaftsfilhrung einer angemessenen
Bewegungsfreiheit, insbesondere der Moglichkeit rascher, wenn zweckmifig, kauf-
‘mannischer Verfigung. Es ergab sich fiir ein gr(?Bes Betnebsunterne_hmen wie
dic DRP. die offenbare Unmoglichkeit, sich an einen Haushalt zu binden, der
wegen der Mitwirkung mehrerer Instanzen schon zu einer Zeit aufgestellt werden
muBte, zu der sich die Vorbedingungen fiir die Verkehrser}tfaltung in dem folgenden
Wirtschaftsabschnitt noch nicht anniihernd iibersehen lieBen. Daraus entstanden
neben der formellen Mehr- und Doppelarbeit leicht wirtschaftliche Nacht-elle_ und
ungiinstige Riickwirkungen anf den Betrieb. Wenn _der Po_stverwaltlmg und ihren
Organen die volle Verantwortung fir eine erfolgreiche Finanzgebarung auferlegt
werden sollte, namentlich wenn sie ausnahmslos ihre Ausgaben selbst zu bestreiten
hatte, muBten bei der Festsetzung des Haushalts und bei der Aufbringung der Mittel
die bisherigen verfassungsmafigen Hemmungen, die ihre \V}rtsc}lgftlxc}xen Ent-
schlieBungen aufhielten, beseitigt und ihr zur Erfiillung ihrer vielseitigen Aufgaben
und zur Wabhrung ihrer wirtschaftlichen Belange die groBtmogliche, dem Privat-
betriebe bis zu einem gewissen Grad nachgebildete Bewegu}‘gSfm‘he}t und Beweg-
lichkeit verschafft werden; denn angesichts ihrer Volks“'nrtscl'lafthchen. Aufgabe
als Helferin und Forderin fir Wirtschaft und Verkehr wird die DRP. in hohem
MaBe von der zukiinftigen ungewissen Gestaltung dor allgemeinen Wirtschait
beeinfluBt, sie bedart daher einer leichter beweglichen Verwaltung, um sich den
schwankenden allgemeinen Wirtschaftsverhiltnissen jeweils besser anzupassen.
Dieses Ziel wurde durch das Reichspostfinanzgesetz vom 18. Mirz 1924 an-
gestrebt. Es bezweckte, die wirtschaftliche Stellung der Rewhs-[’.ost- ‘?nd Tele-
graphenverwaltung gegeniiber dem sonstigen Vermogen des Reichs in klarer
Abgrenzung selbstindig zu gestalten und ibhr — ‘unter Aufrechterhaltung einer
-verfassungsmiBigen Uberwachung bei gleichzeitiger Trennung der Mittelbewilligung
von der parlamentarischen Verantwortung des Reichspostministers — cin die
Mitwirkung von Reichstag, Reichsrat und Reichsfinanzministerium zuammenfassen-
des Verwaltungs- und Kontrollorgan, den Verwaltungsrat, zu geben, dessen mog-
lichst kleiner Personenkreis die erforderliche wirtschaftliche Bewegungsfreiheit
gewiihrleistete und beschleunigte. Als einen weiteren, sehr wesentlichen Vorteil
des Gesetzes erhoffte man eine Steigerung der Kreditfahigkeit und Kreditwiirdigkeit
der DRP. Ohne Kredit kann ein Unternchmen von diesem Umfang, das auf die
eigenen, unregelmiBig eingehenden Einnahmen angewiesen ist, nicht bestehen.
-Das gilt schon fiir ganz normale Zeiten, besonders aber fir Zeiten, die pldtzliche
und unvorhergesehene und nicht vorherzusehende Betriebsmittel nétig machen.l)

1 vgl. die Begriindung vom Entwurt d 7 druckt im Archiv fiir Post und
Telegraphie, 1924, S. 19—23. es RPFG. abgedr L
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§ 1 Abs. 1 RPFG. bestimmt demgemiB mit Wirkung vom 1. April 1924: ; Der
Reichs-Post- und Telegraphenbetrieb ist als ein selbstindiges Unternehmen unter
der Bezeichnung ,Deutsche Reichspost' vom Reichspostminister unter Mitwirkung
eines Verwaltungsrats nach MafBgabe dieses Gesetzes zu verwalten.” Die Selb-
stindigkeit, die das RPFG. der DRP. verschafite, bezieht sich auf die er-
schopfende Neuregelung ihrer Wirtschaftsfithrung, die fortan nach
kaufminnisch-wirtschaftlichen Grundsitzen erfolgen soll. Die Eigenschaft einer
juristischen Person wurde dem Unternehmen und den ihm gewidmeten sichlichen
Mitteln damit nicht beigelegt. Die der DRP. durch das Gosetz verlichene Eigenschaft
als ,selbstindiges Unternehmen' entkleidete sie micht ihrer bisherigen Stellung
als eines Unternehmens des Reichs, das als Teil des Reichsfiskus (= des Reichs
als Vermogenstrigers) die im allgemeinen Rechtsverkehr erforderliche Befugnis,
Triiger eigener Rechte und Pflichten zu sein, ohnedies hat. Als Glied der Reichs-
verwaltung erscheint aber dieses ,Unternehmen DRP.“ seinem inneren Wesen
und seiner Aufgabe nach von einem ertragswirtschaftlichen Betrieb, von einer
LEinzelunternehmung im wirtschaftswissenschaftlichen Sinne nach wie vor grund-
verschieden. Dies geht, wie noch zu zeigen ist, aus dem RPFG. selbst hervor,
wurde auch in seiner Begriindung ausdriicklich hervorgehobenl) Bei der DRP.
bedeutet die Umstellung auf eine privatwirtschaftliche Betrichsweise nur eine An-
lehnung an die Organisation einzelwirtschaftlicher Unternehmungen, auf die
Geschiftsgebarung  gerichtet, und insofern eine reine AuBerlichkeit. Als Reichs-
anstalt bleibt die DRP. mit verschiedenen offentlichen Vorrechten und Pflichten
gesetzlich ausgestattet, besonders mit einem weitgehenden Alleinrecht, das den
Wettbewerb von dritter Seite in groBem Umfang ausschlieBt, dafiir aber im
Zusammenhang mit den genannien besonderen Rechten und Pilichten bei ihr
jene freie wirtschaftliche Entfaliung hemmt, die dem Kinzelunternehmen unter
giinstigen Verhiiltnissen zu Gebote stchen kann. Die DRP. geht auch unter der
neuen Wirtschaftsfihrung nicht anf Erwerb aus, stellt kein reines Finanz-, sondern
ein Verkehrsunternehmen dar, dessen wesentliche Auigaben wie schon bisher
darin besteben, ein leistungsfihiges Instrument fiir die Volks- und Weltwirtschaft
zu sein, gegeniiber dem Staate und der Allgemeinheit wichtige politische, soziale,
volkswirtschaftliche und kulturelle Aufgaben zu erfitllen. Sie mufl ihre Betriebs-
und Verkehrseinrichtungen durch hiufige Umstellungen und fortdauernden weiteren
Ausbau stets auf solcher Hohe halten, daB die berechtigten Bediirfnisse der Wirt-
schaft im In- und Auslandsverkehr voll befriedigt werden konnen, und zwar auch
in solchen Fillen, wo eine rein kaufminnisch-wirtschaftlich gerichtete Unter-
nehmung wegen des Ausbleibens eines Gewinns sich untitig verhielte. Im -
Gegensatz zum ertragswirtschaftlichen Einzelbetrieb wohnt der DRP. als leitender
Gedanke niemals ein Gewinnstreben inne, sondern die Erfiillung gewisser offent-
licher Aufgaben im Dienste der Allgemeinheit, vielfach ohne Riicksicht auf Wirt-
schaftlichkeit, unter Hintanstellung jeglicher Aussicht auf Gewinn oder sogar
unter Aufwendung von Zuschiissen. Die neue kaufminnisch-wirtschaftliche Ein-
stellung richtet sich demnach nicht auf ,Erfolgswirtschaft als Selbstzweck,
sondern bleibt auch fortan nur Mittel zu einem hoheren Zweck, Der DRP. tut
zur erfolgreichen Erfilllung ibrer Aufgabe als o6ffentliche Reichsverkehrsanstalt
groBte Sparsamkeit und weitgehende Rationalisierung ihres seinem Wesen nach
unveriinderlich bleibenden Verwaltungs-, Betriebs- und Verkehrsdienstes not. Das
soll ihr nunmehr durch angemessene Anwendung kaufminnischer Gesichtspunkte
bei ihrer Geschiftsfithrung besser als bisher ermoglicht werden. Soweit die DRP.

) Vgl. Anmerkung S. 122,
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einen nach kaufminnischen Grundsitzen errechenbaren Gewinq erzielt, kommt
er ausschlieBlich der Allgemeinheit, der deutschen V.olksgememsc_baft, zugute,
nicht allein in der Form des Bariiberschusses, (}er bestlmmungsgem.aB, wie noch
zu zeigen sein wird, in die Reichshauptkasse flieBt, sondern auch in Gestalt der
Vermehrung der Anlagewerte der DRP.

IL Die Leitung der DRP. .

1. Die DRP. bildet eine durch einen Reichsminister gelei'tete Relchsve'rw'altung.
Oberster Leiter ist, wie schon gesagt wurde, der Relihsdpos'“m?mt‘ledri
der jedoch dabei an die Mitwirkung des_Ver.WaltungS_TatS geoun en ist. E}E bilde
gleichsam den Kopf des ganzen gememwxrtschaftllchen Argams(;nus. . r \{]er-
waltet das Unternehmen nach MaBgabe des RPEG. und unter;_ 'nw§an an er schon
mehrfach erwihnten kaufminnisch-wirtschaftlichen Grundsitze In Vrelerler Wirt-
schaftstiihrung als bisher, er regelt insbesondere auf_Grund"der v(f){n d<frW§ tungsrat
getroffenen Entscheidungen dic Bedingungen und die Gebiihren grh 1ed ler.lutzang
der Verkehrseinrichtungen der ihm unterstellten Unternehmung un danSe tin al ‘13’:
vom RPFG. der Zustindigkeit des Verwaltungsrz‘xts als ents:chexdenr er t?lle nich
unterworfenen Fragen selbstindig und unabhingig nach PfI‘ChtgemdBem Ermessen.
Neben diesem betrichbswirtschaftlich gerichieten Zug behalt' die DRP., wa’s -noch.
mals hervorgehoben sei, ihre staatsrechtlich zu wertende Elge'nschaft als Teil der
aligemeinen Reichsverwaltung bei. Unter diesem staatsrechtlichen Gesichtspunkt
erscheint der oberste Leiter der DRP. wie die ubrigen Reichsminister als parla-
mentarischer Minister. Gleich ihnen wird er vom Reiqhspra81dentf3n auf:' Vor-
schlag des Reichskanzlers ernannt und ist wie sie Mitglied des Rexc_hskabmetts.
Er lenkt die DRP. als einc 6ffentliche Verkehrsanstalt des Deu_tschen Reichs ur}d als
einen ihm anvertrauten Geschiftszweig der allgemeinen Re_lc-hsverwaltl_ling.mner-
halb der vom Reichskanzler bestimmten politischen Richtlmlep selbstindig u'nd
unter eigener Verantwortung gegeniiber dem Reichstag (Art. 54 und 56 RV.).
Diesem staatsrechtlich zu wirdigenden Umstand trigt auch das RPFG., das
seinem Hauptzweck nach eine erschopfende Neuregelung der ert.scllaftsfﬁh{'ung
der DRP. vornimmt, Rechnung, indem es (§2 Abs. 1) ausdriicklich augspncht,
daf der Reichspostminister dem Reichstag dafiir verantwortlich ist, daB die DIRP.
den Gesetzen gemiB und entsprechend den Anforderungen des Verkehrg und der
deutschen Wirtschaft verwaltet wird. Die weiterbestehende parlamentarische Ver-
antwortlichkeit des Reichspostministers kommt fortan dadurch zum Ausdruck, dall
sein Gehalt nicht wie die Beziige des Postpersonals aus Mitteln der DRP., sondern
aus der Reichskasse gezahlt und in. einem besonderen Abschnitt des allgemeinen
Reichshaushalts, dem ,Haushalt des Reichspostministeriums®, veranschlagt wird.
Das Gehalt des Reichspostministers unterliegt nach wie vor der verfassungsmifigen
Beschlubfassung durch Reichsrat und Reichstag (Art. 85 RV. mit § 2 Abs. 1 RPFG.).
Bei diesem Anla8 soll den genannten Korperschaften Gelegenbeit geboten werden,
allgemeine Fragen des Post-, Telegraphen- und Fernsprechwesens mit dem Reichs-
postminister zu erdrtern. Bei der Beratung seines Gehalts hat der Reichspost-
minister im Reichstag und im Reichsrat (Art. 67 RV.) Rede und Antwort zu stehen.
Er bedarf als parlamentarischer Minister zu seiner Amtsfiilhrung gleich. dem
Reichskanzler und den iibrigen Reichsministern des Vertrauens des Reichstags. Er
mub zuriickireten, wenn ihm der Reichstag durch ausdriicklichen Beschluf} sein
Vertrauen entzieht (Art. 54 RV.).

Wihrend der Beratung des Entwurfs zu einem RPFG. faBte der Reichsrat den
BeschluB, in Abéinderung des Regierungsentwurfs fiir die DRP. neben dem Reichs-
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postminister noch einen Generalpostmeister einzusetzen, der an Stelle des Reichs-
postministers die diesem im spiteren § 1 Abs. 1 des Gesetzes gegebene Leitung
des Unternehmens erhalten sollte. Die Reichsregierung lehnte die Aufstellung eines
solchen Generalpostmeisters mit folgender, auszugsweise wiedergegebenen Be-
grindung ab: ,Der von der Regierungsvorlage abweichende Beschlub des Reichs-
rats sieht durch Schaffung eines Generalpostmeisters eine Trennung zwischen
Aufsicht und- Leitung vor. Der Regierungsentwurf geht davon aus, daB sowohl
Aufsicht als Leitung wie bisher in der Hand eines Reichsministers liegen. Gegen
die vom Reichsrat beschlossene Abinderung sprechen schwerwiegende sachliche
Bedenken, die die Reichsregierung dazu notigen, dem Gedanken der Trennung von
Leitung und Aufsicht zu.widersprechen. Der Gedanke der hier gewiinschten Tren-
nung ist nicht neu. Die Leiter der friiheren preuBischen Post wie die der Reichspost
in den ersten Jahren nach der Reichsgriindung haben eine dhnliche Stellung gehabt,
wie siec dem jetzt gewiinschten Generalpostmeister zufallen wiirde. Damals hat
sich gezeigt, daB die Zwischenschaltung einer obersten Spitze ohne politische
Verantwortung und ohne Stimme und unmittelbare Einwirkung bei der Regierung
nur hemmend gewirkt und erhebliche Mehrarbeit verursacht hat. Die gleichen
Schwierigkeiten wiirden sich bei dem gegenwirtigen, ungleich groSeren und viel-
gestaltigen Post- und Telegraphenwesen in erhthtem MaBe zeigen. Es liegt auf
der Hand, daB der (erg. Reichspostminister als der) politische Leiter in vielen
wichtigen Fragen, namentlich in der jetzigen Zeit des Betriebsaufbaues, der
Personalverminderung und der Umstellung in die durch die Vorlage vorgeschlagene
Form freierer Wirtschaftsfilhrung, ohne zahlreiche schriftliche und miindliche
Berichte sich die Kenntnisse nicht verschaffen kénnte, ohne die er eine politische
Verantwortung nicht tragen kann. Diese Arbeit erfordert hsheren Personalaufwand,
der unwirtschaftlich .ist und daher unbedingt vermieden werden muf. Dazu
kommt, daB bei allen wichtigen Entschliissen zwischen dem Generalpostmeister
und dem Minister eine Verstiindigung erzielt. werden miiBte,. die einer schnelien
Durchfithrung von MaBnahmen, wie sie der Regierungsentwurf gerade ermoglichen
soll, abtriglich ist.“ Der 42. Ausschufl des Reichstages (Verkehrsausschuf) schlo8
sich dieser Begriindung an und lehnte ebenso wie die Vollversammlung die vom
Reichsrat beschlossene Anderung des Regierungsentwurfs ab.

2. Der dem Reichspostminister beigegebene Verwaltungsrat
bildet keine Reichsbehorde im staats- und verwaltungsrechtlichen Sinne, ist
vielmehr ein beschliefendes, beratendes und iiberwachendes Organ der DRP., eine
Art , Postparlament”. An seinen Aufgaben gemessen, liBt sich betriebswirtschaftlich
sein Verhiltnis zum Reichspostminister mit der Stellung vergleichen, dic in
einer Akfiengesellschaft der Aufsichtsrat zum Vorstand einnimmt. Dieses Post-
parlament trat in allen den Angelegenheiten, die bisher verfassungsmifig dem
Reichsrat und Reichstag zur BeschluBfassung zustanden, an dessen Stelle. § 15
Abs. 2 RPFG. setzte zu diesem Zwecke die Absiitze 3 und 4 des Art. 88 RV. auller
Kraft, nachdem § 6 Abs. 1 RPFG. die Grundsitze fiir die Benutzung der Vegkehrs-
einrichtungen der DRP. und die Gebiihrenbemessung im Post-, Telegraphen- und
Fernsprechverkehr dem Verwaltungsrat zur BeschluBfassung iiberwiesen hatte.
§ 15 Abs. 2 RPFG. lieB ferner in allen sonstigen Angelegenheiten der DRP., die
seither dem Reichsrat und ' Reichstag verfassungsmiifig zur BeschluBfassung
zustanden (Feststellung des Haushaltsplans der DRP., Art. 85 RV.; Rechnungs-.
legung und Rechnungspriifung bei der DRP., Art. 86 RV.; Beschaffung von Geld-
mitteln fir Zwecke der DRP. im Wege des Kredits, Art. 87 RV.), an die Stelle”
dieser beiden Korperschaften den Verwaltungsrat als beschlieBendes Organ treten;
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vgl. § 6 Abs. 1 RPFG. Durch diese Einstellung auf die Zusammenarbeit mit einem
gegen hisher erheblich kleineren verfassungsmiifigen Aufsichtsorgan gewann das
Unternehmen die wirtschaftlich notwendige Bewegungsfreiheit, namentlich im
Finanzgebaren, kann fortan viel rascher seine Verfiigungen treffen und die nétigen
Wirctschaftsmafnahmen ergreifen. Der Verwaltungsrat setzt sich zur Zeit zu-
sammen aus je 10 Vertretern des Reichstags und des Reichsrats, 1 vom Reichs-
minister der Finanzen vorgeschlagenem Mitglied, 7 Mitgliedern aus dem Personal
der DRP. und 12 Mitgliedern aus den Kreisen von Wirtschaft und Verkehr.ly
Wenn der Gedanke freierer Beweglichkeit der Verwaltung zur Durchfiihrung
gelangen sollte, mufBte nach der Absicht des Gesetzgebers verhindert werden, den
Verwaltungsrat zu einem kleinen Parlament anwachsen zu lassen. Der auf eine
geringe Zahl von Mitgliedern beschriinkte Verwaltungsrat sollte durchweg aus
Personlichkeiten bestehen, die gewillt waren, der DRP. mit ihren Erfahrungen
auf dem Gebiete der Wirtschaft und des Verkehrs forderlich zur Seite zu stehen.
Aus diesem Gesichtspunkt heraus sollten neben den dem Reichsrat, dem Reichstag
und den Kreisen der Wirtschaft selbst entnommenen Mitgliedern auch einige er-
fahrene Beamte und Vertreter der Beamtenschaft sowie ein Vertreter des Reichs-
finanzministeriums dem Verwaltungsrat angehoren. Da das Reich trotz der Ab-
sonderung eines Postvermogens Eigentiimer des dem Betriebe dienenden Ver-
mogens blieb, wie spiter auszufilhren ist, erschien es natirlich, daB es in dem
mit so wichtigen Befugnissen bekleideten Verwaltungsrat stimmberechtigt durch
Personen beteiligt wurde, die aus langjihriger Berufserfahrung heraus den in
dieser Beziehung weniger erfahrenen anderen Mitgliedern des Verwaltungsrats
gegeniiber die Belange des Reichs darzulegen und zur Geltung zu bringen
vermochten.

Der BeschluBfassung des Verwaltungsrats unterliegen: die
Feststellung des Voranschlags und die Entlastung der Verwaltung, die Aufnahme
von Krediten, die Ubernahme von Biirgschaften und ibre Bedingungen, die Hohe
der Schuldentilgung, die Grundsiitze fir die Benutzung der Verkehrseinrichtungen
der DRP., die Gebithrenbemessung im Post-, Telegraphen- und Fernsprechverkehr,
die Grundsitze fiir die Gestaltung der Lohntarife der Arbeiter und Angestellten,
die allgemeinen Grundsitze fiir Anlage und Verwendung des Posischeckguthabens
sowie fiir die Anlage der Riicklage, die Ubernahme neuer und die Aufgabe be-
_stehender Geschiiftszweige. Den Beschliisssen des Verwaltungsrats kommt keine
unbe('iingt:. bindende Kraft zu. Das geht einmal daraus hervor, dab er nicht be-
rechtigt ist, im Voranschlag des Reichspostministers gegen dessen Widerspruch
eine Erhohung der Ausgaben vorzunechmen, weiterhin aber aus der Befugnis des
Reichspostministers, bei Meinungsverschiedenheiten zwischen dem Verwaltungsrat
und ihm als dem Leiter der DRP. gegen einen Beschluf des Verwaltungsrats, dessen
Ausfilhrung er im Interesse des Reichs nicht verantworten zu konnen glaubt,
die Entscheidung der Reichsregierung anzurufen. Dem Reichspostminister wird
also in d.en gedachten Tillen das Einspruchsrecht an die Reichsregierung einge-
riumt. Diese vermag so bei wichtigen Fragen des Post-, Telegraphen- und Fern-
sprechwesens ein gewisses Mitbestimmungsrecht auszuiiben. Auch eine Beteili-
gung des Reichsrats und Reichtags an diesen Angelegenheiten kann sich ergeben,
insofern diese Korperschaften innerhalb einer bestimmten Frist durch iiberein-
stimmenden Beschluf die Aufhebung einer solchen Enischeidung der Reichs-
regierung verlangen diirfen.?y

~7 1) §§ 35 RPFG. u. RG. zur Anderung des RPFG. vom 1. Juli 1926, RGBL I, S. 410.
# §°6 Abs. 1—3 RPFG.
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Die beratende und iiberwachende Tatigkeit des Verwaltungs.
rats gegenitber der DRP. verwirklicht sich darin, dafi er den Reichspostminister
in der Fithrung der Geschifte unterstiitzt, die Beachtung der durch Gesetz und
Ausfithrungsbestimmungen aufgesteliten Grundsitze, insbesondere das TFinanzge-
baren der DRP., iiberwacht und in allen wichtigen Fragen der Verwaltung gut-
achtlich zu horen ist. Er kann jederzeit tiber die finanzielle Lage der DRP. Aus-
kunft verlangen, ihm ist monatlich eine Nachweisung iiber Einnahmen und
Ausgaben der DRP. vorzulegen.l) Im ibrigen ist daran festzuhalten, daB der
Verwaltungsrat nur nach Malgabe des RPFG. (§1 Satz 1) mitzuwirken hat. In
allen Fragen, die das Gesetz dem Verwaltungsrat nicht ausdriicklich ibertrigt,
ist, wie schon betont wurde, der Reichspostminister unabhingig und selbstindig.

‘Die Mitglieder des Verwaltungsrats haben ihre Obliegenheiten mit der Sorg-
falt eines ordentlichen Geschiftsmanns zu erfiillen. Den Vorsitz im Verwaltungs-
rat filhrt — ohne Stimmrecht — der Reichspostminister, bel Verhinderung sein,
Vertreter. Die Regierungen der Liinder haben das Recht, zu den Sitzungen des
Verwaltungsrats Vertreter zu entsenden. Diese sind zwar nicht stimmberechtigt,
haben aber das Recht, zu den einzelnen Punkten der Tagesordnung Stellung zu
nehmen, dazu Anfrige und Anfragen zu stellen und eine BeschluBfassung hier-
iiber herbeizufilhren.?) Die Geschiiftsordnung fiir den Verwaltungsrat wird nach
dem Willen des Gesetzgebers durch die Reichsregierung nach Anhérung des Ver-
waltungsrats festgestellt.3) Da es sich um einen durchaus neuen Weg handelte,
einem in Offentlicher Hand befindlichen, weitverzweigten Unternehmen in Ge-
stalt des vorgeschlagenen Verwaltungsrats ein beratendes, aufsichtfithrendes und
vielfach auch bestimmendes Organ zu geben, empfahl es sich nicht, alle die
Regelung dieser Aufgaben eingrenzenden Vorschriften gesetzlich festzulegen, es
erschien vielmehr ratsam, auf dem hier gewdhlten, leichter zu beschreiten-
den Weg nach Mafigabe der zu erwartenden Erfahrungen und entsprechend den
Wiinschen der Mitglieder selbst ohne jeden Zeitverlust die erforderlichen An-
derungen und Erginzungen eintreten lassen zu konnen. Dabel sollte die Fest-
legung dieser Grundsiitze weder dem Leiter des Unternehmens noch dem Verwal-
tungsrat selbst zufallen, sondern einer unparteiischen, iibergeordneten Stelle, nim-
lich der Reichsregierung, :

III. Die Finanzierung der DRP.

Gleich jeder einzelwirtschaftlichen Unternehmung bedarf auch die gemein-
wirtschaftlich gefiihrte DRP. zur Erfiillung ihres auf die Verkehrstitigkeit gerich-
teten Daseinszwecks bestimmter Betriebsmittel, das ist eines Vermogens als der
konkreten Zusammensetzung dieser Mittel. Unter den Begriff der Finanzierung
fallen dabei alle Handlungen, die auf die Beschaffung der zur Griindung, Aufrecht.

erhaltung, Fihrung und Erweiterung einer Unternehmung Lendtigten Betriebs-
mittel gerichtet sind. ' :

1. Das Verm&gen der DRP.

Als wichtigste,_ bereits angedeutete Vorbedingung fiir die Schaffung des ge-
planten, wirtschaftlich selbstindigen Unternehmens des Reichs spricht das RPFG.
die klare Trennung des Vermigens der DRP. von dem sonstigen Vermdgen des
Reichs aus. ,,Das Vermdgen des Reichs, das dem Reichs-Post- und Telegraphen-

1 § 6 Abs. 4 RPFG. . _ ' o

% § 4, § 65 Abs. 1 u. 2 RPFG.
%) § b Abs. 4 RPFG.
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betriebe gewidmet und in ihm erworben ist, und alle 6ffentlichen wie privaten
Rechte und Verbindlichkeiten der Reichs-Post- und 'l‘clegraphenvcr\yaltung sind
als Sondervermdgen der DRP. von dem ibrigen Vermogen des Reichs, seinen
Rechten und Verbindlichkeiten getrennt zu halten. Fir die Verpﬂl_chtungen der
DRP. haftet nur das Sondervermdgen; es haftet nicht fir die sonstigen Verbind-
lichkeiten des Reichs. Die Bestimmungen internationaler Vertriige bleiben un-
beriihrt.*1) Irgendwelcher Rechtsiibergang des genannten Vermdgens hat nicht
stattgefunden. Die DRP. bleibt, wie schon hervorgehoben wurde, Teil des Reichs
und damit der Reichsverwaltung., Die Absonderung des postalischen Vermogens

vom allgemeinen Reichsvermdgen erstreckt sich nur auf die Verwaltung und Bewirt- -

schaftung (Grundsatz der gesonderten Vermogensverwaltung). per Zweck der
Abtrennung des Vermdgens und der Verpflichtungen der verschleder}en .Betriebe
der DRP. vom Gesamtvermdgen und von der Gesamtheit der Verbindlichkeiten
des Deutschen Reichs liegt, wie friiher bereits angedeutet wurde, darin, den all-
gemeinen Reichshaushalt vor jeder Inanspruchnahme durch die DRP. zu sichern.
Trotz der Aussonderung bleibt das Deutsche Reich selbst Eigentiimer dieses Ver-
mogens. Es handelt sich hier um ein Sondervermogen, das eine eigene Abteilung
des Reichsvermogens zwar auBerhalb des allgemeinen Reichshaushalts, aber doch
innerhalb der Reichsverwaltung darstellt. .
Die Vermogensbildung geschieht bei der DRP. wie bei einem einzelwirt-
schaftlichen Unternehinen auf verschiedene Weise; einmal durch Vermigens-
leistungen des Unternehmers selbst (das Deutsche Reich als Triiger der DRP.
hat durch Ausscheidung des schon behandelten Sondervermogens der DRP. in
dieses Unternehmen Geld- und Sacheinlagen geleistet; Eigen- und Selbstfinan-
zierung), sodann durch Betriebsleistungen der Unternehmung selbst (UberschuB
des Mehrerlses aus den Verkehrsleistungen gegeniiber dem dafiir notwendigen
Aufwand; ebenfalls Selbstfinanzierung); schlieBlich durch fremdes Kapital (Ver-

mogensbildung durch Schuldenmachen in Form des Kredits; Fremdfinanzie«
rung).?)

2. Dic Finanzgebarung der DRP.

"' Gleichzeitig’ mit der Verleihung der wirtschaftlichen Selbstindigkeit legte
das RPFG. der DRP. auch die Pflicht auf, ihre Ausgaben sowie die Verzinsung
und Tilgung ihrer Schulden durch die cigenen Einnahmen zu decken. Zuschiisse
aus der allgemeinen Reichskasse werden kiinftig nicht mehr geleistet.3) Dies
war eine Folgerung, welche das Gesetz aus der Loslosung vom allgemeinen
Reichshaushalt nach der Seite der Ausgaben der Unternehmung zog. Der oberste
Leitsatz der Finanzgebarung der DRP, heiBt fortan: Keine Ausgabe ohne Deckung.
Er ist vor allem maBgebend fiir die Bemessung der Ausgaben und fir die Hohe
der Anstaltsgebiihren. Die Einnahmewirtschaft muB so eingerichtet sein, dall zur
Bezahlung der Betriebsausgaben grundsitzlich die Betriebseinnahmen ausreichen.
Ob und inwieweit dariiber hinaus ein Gewinn erreicht werden kann, richtet sich
in ecrster Linie nach dem Grade der bei der Unternehmung gehandhabten Wirt-
schaftlichkeit in der Betriebsfithrung, daneben natiirlich auch nach der Bemessung
der Leistungsentgelte. ‘ o ' ' '

Ein Geldbedarf entsteht im Haushalt der DRP. zur Aufrecht-
erhaltung und Fithrung des Betriebs, daneben aber auch zur Umstellung oder Er-

1) § 1 Abs. 2 u. 3 RPFG.

2) Uber Autbau und Gliederung des Vermogens der DRP. s. Hellmuth, Betriebswirt-
schaftslehre, S. 711. ) » ‘

8) § 7 Abs, 1 Satz 1 und 2 RPFG.

e -
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weiterung der Betriebseinrichtungen als der Produktionsanlagen dieser Verkehrs-
unternehmung.

a) Zur Befriedigung des laufenden Geldbedarfs fiir den Betrieh
dienen die fliissigen Mittel. Sie stammen aus den laufenden Betriebseinnahmen, vor
allem aus Gebithrenanfillen, daneben aber auch aus verfiigharen Geldreserven.

a) Als selbstindiges, bankmiBig arbeitendes Unternehmen kann die DRP.
ihren sich tGber rund 24000 Haupt- und Nebenkassen abwickelnden Geldverkehr
ohne ecigene fliissige, ihr jederzeit zur Verfiigung stehende Barmittel' nicht fithren.
Zur Aufrechterhaltung eines piinktlichen Zahlungsverkehrs besteht ein beson-
dorer Betriebsmittelfonds, der aus dem Betrieb herausgewirtschaftet wer-
den, mub. :

B) Weiterhin bleibt die DRP. als Unternehmen mit eigener Wirtschaftsfiih-
rung wie kein zweites anderes Unternehmen in ihren Betricbseinnahmen von dem
Gedeihen der allgemeinen Wirtschaft abhingig und wird von deren Schwankungen
in Mitleidenschaft gezogen; denn die Beniitzung ihrer Verkehrseinrichtungen und
damit die Gebiihreneinnahmen richten sich in erster Linie nach der allgemeinen
Wirtschaftsentwicklung. Die Geschiiftsleitung der DRP. hat es nicht in der Hand,
bei einem plétzlichen Sinken der Einnahmen auch den Ausgaben sofort die gleiche
Richtung zu geben. Eine solide Finanzgebarung muB sich aber so vorsehen, daB
sie das Gleichgewicht zwischen Lasten und Ertrignissen unter allen Umstiinden
aufrechtzuerhalten vermag. In schlechten Zeiten lassen sich Ausfille nur ver-
meiden, wenn vorher unter -giinstigen Verhiltnissen Uberschiisse herausgewirt-
schaftet worden sind, so groB, dal bei Riickschligen der Ertrag nicht unter Null
zu sinken braucht. Aus diesen Gritnden hat sich die DRP. zur Sicherung gegen wirt-
schaftliche Riickschlige in ihrer Finanzwirtschaft eine Riicklage geschaffen,
und zwar zu einem festen Betrag als Mindestsumme. Unter diese darf die Riick-
lage nicht sinken, wenn nicht der Sicherungszweck gefihrdet werden soll.
Diese Riicklage besteht gegenwiirtig in einer Hohe von 100 Millionen Reichsmark.
Sie ist ausdriicklich zur Deckung von Fehlbetriigen, besonders etwaiger Einnahme-
ausfille spiterer Jahre, bestimmi, soll kostspielige Kredite unnétig machen, zur
Festigung der Finanzgrundlage der Unternehmung beitragen und mufl in bar oder
in Werten gesichert angelegt sein.l) Uber die aligemeinen Grundsiitze fiir die An-
lage der Riicklage beschlieBt der Verwaltungsrat.2)

y) Bei gutem Geschiftsgang und vorsichtiger Finanzgebarung miissen, wor-
auf schon hingewiesen wurde, auch bei der gemeinwirtschaftlich. gefiihrten
DRP. Gewinne in einem gewissen Umfang als normale Lrscheinung an-
gesprochen werden. Dieses Uniernehmen kann daher als Teil der allgemeinen
Reichgverwaltung dem Reichsfiskus dienstbar sein, ohne daf man deswegen schon
von fiskalischer Ausbeutung der von der DRP. verwalteten DBetriebsvorbehalte
sprechen diirfte. Nach dem gegenwiirtig geltenden Recht gehdren die Betriebe der
DRP. zu den Finanzquellen des Deutschen Reichs, aus denen die Mittel zur Bestrei-
tung der allgemeinen Staatsausgaben flieBen sollen. Dieser Reichsbetrieb hat daher
von seinen Reinertriignissen einen bestimmten Teil an die Reichskasse abzuliefern.
Bine solche Leistungspflicht darf, wie aus der vorausgehenden Darstellung schon

1) Vgl. § 8 RPFG. in der Fassung des Gesetzes zur Anderung des RPFG. vom 15. VIL
1926 (RGBL I, S. 410): ,,Es ist eine Riicklage bis zur Hohe von 100000000 Reichsmark aus
einer jihrlichen Riicklage von 0,8 v. IL der jihrlichen Betriebseinnahmen, den Reiniiber-

Schiissen und eigenen Zinsen zu bilden.“ Diese Hohe der Riicklage wurde mit Wirkung vom

L 1v. 1925 ab festgeselzt, sie war am Schlusse des Rechnungsjahres 1925 aufgefillt; Ge-
schiiftshericht der DRP. diber das Wirtschaftsjahr 1926, S. 95.
2§ 6 Abs. 1 RPFG.
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bekannt ist, nicht so verstanden werden, als ob das staatliche Post-, Telegraphen-,
Fernsprech- und Funkwesen vor allem fiir den Fis.ku‘s und mcht"etwa in erster
Linie fiir den allgemeinen Verkehr geschaffene Einrichtungen waren, dazu be-
stimmt, dem Wirtschaftsleben des Deutschen Reichs die Dienste zu leisten,
die in einem hochentwickelten Staatswesen von diesen Verkeh.rszwexgen erwartet
und verlangt werden miissen. Daraus cntsteht von selbst” cine ungctschrle'pene
Grenze der fiskalischen Dienstbarmachung. Uberschiisse fiur das R.elc.h diirfen
nicht an den in bestem Betriebszustand zu erhaltenden Verkehrseinrichtungen
der DRP. abgespart werden, zumal dem Reich und damit der Allgemeinheit der
grofBte Nutzen nur dadurch zuflieBen kann, daBl die Verkehrs- und Betr}ebs.anlag'en
der DRP. dauernd auf einer die volle Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse im
Inlands- wie im Auslandsverkehr ermdglichenden Hohe gehalten \yerdex}.

Mit der oben behandelten Regel, welche Riickstellungen vom R?lpgeYV}nn zZur
finanziellen Stirkung der DRP. gemacht werder} dﬁrf.en, wurde g‘leﬁch'ze'lt1g auch
die hier einschligige Frage gelost, welcher Remge.wmn dem Reic sflsku"s abge-
liefert werden muf. Nach Auffillung der Riicklage in _der vorgesehenen H9he von
100 Millionen Reichsmark fliefen entsprechend dem lelﬁ)n de'zs Gfesetzgs die Ubef-.
schiisse der DRP. und die Zinsen der Ricklage unverkiirzt in die Reichskasse.l)

b) Ein Geldbedarf kann bei der DRP. auch fiir dauernde Kapital-
anla;en, heson(}i}(;rcs zur Beschaffung neuer Betriebsan}agf?nr wie Neubauten, Ma-
schinen, Leitungsnetze usw. erwachsen (Bedarf an Lrgdnzungs- O_derl Erwextet-
rungskapital). Zur Finanzierung solcher neuer Anlagen ‘smd elgenelette , namex:l-
lich Betriebseinnahmen, verwendbar (Ligenfinanzierung), daneben aber a‘}m_h fremde
Gelder unter Inanspruchnahme des Geldmarkts, des privaten oder des oflentlichen
Kredits (Fremdfinanzierung mit Hilfe von Kreditkapital). ' o

Die DRP. weist ein starkes, jihrlich wiederkehrendes Inves.tlerungsbpdl'lrfnls
auf. Die Entscheidung dariiber, ob und in welchem Ausmall zu seiner Befrlgdlgung
Eigen- oder Fremdfinanzierung eintreten soll, erscheint somit von einschneidender
Bedeutung. Bei der Beantwortung dicser Frage geht die DRP- von dem“Grl.lndsa?z
aus, daB wenigstens ein angemessener Teil der Neuinvestierungen, nimlich die
jedes Jahr notwendigen Ausgaben fiir die genannten Zwecﬁke als or.dent.hcher Be-
darf moghchst aus Betriebsiiberschiissen zu bestreiten sind. .InW1ewelt.Fremd-
kapital herangezogen werden kann, ist fiir die DRP. in der Weise g(.asetzhch fest-
gelegt, da im Wege des Kredits Geldmittel nur bei auferordentlichem Bedarf
und in der Regel nur fiir die Ausgaben zu werbenden Zwecken beschafft werden
diirfen. Lediglich zur Verstirkung der Betrichsanlagen sollen Kredite, deren Ver-
zinsung und Tilgung aus Mitteln der Betrichscinnahmen dauernd gewihrleistet
erscheinen muf, von der DRP. aufgenommen werden.?) Uber diese Aufnahme
und ihre Bedingungen, iher die Bestellung von Sicherheiten und die Ubernahme
von Biirgschaften und Gewihrleistungen beschlieft der Verwaltungsrat der DRP.;
solche Malnahmen bediirfen aber der vorherigen Verstindigung des Reichspost-
ministers und des Reichsministers der Finanzen. Die richtige Grenze dafir zu
finden, wie weit im Einzelfall die Investicrungen aus Betrichsiiberschiissen, wie
weit auf dem Wege iiber fremden Kredit bestritten werden sollen, bildet fur die
DRP. eine der wichtigsten Aufgaben ihrer selbstindigen Wirtschaftsfithrung.3)

1) § 8 RPFG. in der Fassung des Gesetzes z ng des RPFG.vom 15, VIL 1926
(RGB. I, S. 410). ur Anderung

2) Art. 87 V., § 7 Abs. 1 Satz 3 RPIG. o

% § 6 Abs. 1, § 9 Salz 1 und § 16 Abs. 2 RPFG. Die Beteiligung des Reichsfinanz-
ministers ist damit zu begriinden, dal das Gesamtinteresse des Reichs eine Einschrinkung
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c) Die von der DRP. zu iibernehmende Schuld wurde fiir den 1. April 1924,
als den Zeitpunkt des Eintritts der selbstindigen Wirtschaftsfithrung der Unter-
nehmung, vom Reichspostminister und dem Reichsminister der Finanzen ge-
meinsam festgesetzt. Sie bildet eine einheitliche Schuld, die der allgemeinen
Finanzverwaltung vom Sondervermdgen der DRP. zu erstatten ist. Sie vermehrt
sich um alle nach diesem Zeitpunkt fiir Zwecke des Reichs-Post- und Tele-
graphenbetriebs aufgenommenen Schulden. Soweit nicht eine andere gesetzliche
Regelung besteht, werden diese Schulden nach den fiir die Verwaltung der all-
gemeinen Reichsschuld jeweils geltenden Grundsitzen durch die Reichsschulden-
verwaltung verwaltet. Die Reichsschuldenverwaltung wurde fiir diesen Zweck
deshalb gewiihlt, weil sie infolge ihrer unabhiingigen Organisation und Tihtigkeit
grofes Vertrauen in der Offentlichkeit genieBt. Sie iibernimmt jedoch nur die Ver-
waltung der von der DRP. neu aufzunehmenden Anleihen und Schatzanweisungen,
da die Anfangsschuld der DRP. in einem einheitlichen, von der DRP. an das all-
gemeine Reichsvermdgen abzufiihrenden Betrag besteht, dessen besondere Ver-
waltung durch eine fremde Stelle nicht in Frage kommt. Befugnisse, die dar-
nach dem Reichsminister der Finanzen zustehen, werden von ihm und dem
Reichspostminister gemeinsam ausgeiibt. Die Ausstellung der ~Schuldurkunden
erfolgt durch den Reichspostminister und die Reichsschuldenverwaltung ge-
meir)xschaftlich. Uher die Hohe der Schuldentilgung beschlieBt der Verwaltungs-
rat.l

IV. Das Rechnungswesen der DRP.
1. Grundsitzliches.

Angesichts des weitverzweigten Betriebs der DRP. erscheint die Pilicht eines
ausgebildeten Rechnungswesens fiir diese Unternehmung als eine selbstverstind-
liche Notwendigkeit. Vor der Umstellung der Reichs-Post- und Telegraphenverwal-
tung auf die nunmehrige wirtschaftliche Selbstindigkeit bildete, wie schon ein-
gangs ausgefithrt wurde, ihr Haushalt einen Teil des allgemeinen Reichshaus-
halts und unterlag mit diesem der Genehmigung des Reichstags nach Maligabe
der dafiir bestehenden gesetzlichen Bestimmungen.2) Die Rechnung der DRP. ein-
schlieBlich des Haushaltplans war gleich jener aller iibrigen Reichsverwal-
tungen rein kameralistisch eingerichtet, beschrinkte sich auf den Nachweis der
Einnahmen und Ausgaben sowie auf die Feststellung des entstandenen Kassen-
iiberschusses oder Kassenzuschusses.

Von der durch das RPFG. herbeigefiihrten Umwiilzung in der Wirtschalts-
fohrung der DRP. wurde auch deren Rechnungswesen ergriffen. Mit der wirt-
schaftlichen Emanzipation der DRP. loste sich auch ihr Rechnungswesen von

des Geldbedarfs der DRP. selbst dann fordern kann, wenn dieser Bedarf als solcher der DRP.
begriindet wire. Die Verstindigung mit dem Reichsfinanzminister muB sich auf alle Fragen
der Kreditaufnahme erstrecken, besonders auf Hohe und Art des Kredils, auf seine Sicher-
stellung, auf Geldgeber, Zeit der Kreditaufnahme, Zins., Diskont- und Tilgungssiize, Fest-
s}ellu.ng des \Yortlauts der Anleiheprospekte und der Schuldverschreibungen. Aber nicht nur
fir die eigentliche Aufnahme der Kredite, sondern auch schon fiir die Vorbereitungsverhand-
lungen, insbesondere tiber die unverbindliche Fithlungnahme mit Dritten, ist ein enges Zu-
sammenarbeiten beider Minister erforderlich. Sollten dabei Meinungsverschiedenheilen ent-
Stehen, so wiren sie notigenfalls gemidB Art. 57 RV. der Reichsregierung zur Entscheidung

vorzulegen. Durch diese Erschwerung der Kreditaufnahme soll eine solide Finanzgebarung
der DRP. gesichert werden.

3 VoIl § 6 Abs. 1, § 9 Satz 2—4, § 10 RPFG.

%) Art. 85—87 RV. und als Ergiinzung dieser Vorschriffen das Gesetz iiber die ,Reichs-
haushaltsordnung (RHO.) vom 31. XII. 1922 (RGBL. 1923, II, S. 17). :

9+
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+« fihrt fortan in gewissen Grenzen ebenfalls
dfar allgemeinen_ Smats;?i%};luggnl(;-;u[;?ﬁfl‘t}:; der iibrigen Reichsverwatungen. Nur
ein S(_)nderdasgm lg{ege o dic durch dic ganze Absonderung notwendig geword?pe
auf diese Weise Ondnr finanzicllen Verhiltnisse der Un.temehmung, threr Lin-
bessere A.ufzmgung been T ihrer ctwaigen Reinertriigr.usse bewerkste!_llgt' wer-
nahmgn, ihrer Ax_xbg&d " kameralistischen Buchfithrung hm.aus mubte kinflig als
den. Uber. das Zle‘l erung aber auch als selbstverstindliche Folge der von der
wesentliche Néulﬁstﬁndiékeit ihr wirtschaftlicher Erfolg_ ausgew.n?sen
DRP. errgwhtcnl I\)us diesom Grunde hat die DRP. seit ihrer \Vl.rtsclla‘m[tll(,hedn
werden k..onn-en' ) die Rechnungsfithrung s0 einzurl.chten,_ daB ]ahrhchueme f)r -
Verselbstapdlguxlg ¢ und Verlustrechnung und eine Bilanz _qpfgeste t \‘vexde)n
nungsmiiL‘nge“qunm;verden die Grundsatze fur die Rechnungslithrung der DRP.
konnen. Im ul?rigen Spung nach Anhorung des Yerwaltur}gsrats be'stlmmt(.1 Bel
('iurch die ’Relc 151;:31.%1530“ bdie Vorschriften des Rc1c11spostfln2nz§e;etzes(l l?n ‘de;
1hr_er Aufstellung'd ung zur Richtschnur genommen we'rden._“) eGen dse?lt- mu1es
Rglchshaughaltsox n cwosen gelten demgemiB die blsher;gen rundsitze de
Rlcht.ung im Recghnungﬂwshausplam und der Buchfithrung und .Rechnungslegur:lg
Arbeitens nach ?mlem Regeln gemidl den Vorschriften de}‘. R.elti;hShal'ltSlllilltsor -
nach kameralistischen <otzliche Anordnung verknipft katufrr‘lanmscRe mit kamera-
nung weiter. Diose get Die bei der Einfithrung kaufminnischer }echnunggwuse
dstischer RechnUleSar- des wirtschaftlichen Eriolgs der Unierne 1mung’Z er'm
vorgesehene Ermitt ungG enzen und zu den ebenfalls schon b.ezelchneten wecken
d?n berext's bek.a nntenfw;.l,sen soll, bildet ein wi'rks‘ames Mlttelu zur dge51](_-:lh(_3{ten'
e o wi tschaftlichen ‘Selpstindigkeit, - setzt vor 2 }‘:m 1 1%- }el udrlii
gehauptungh]enery ?grden Stand, bei allen ihren Maﬁ'nah.men medr rzrlnsé Il{slllf.(:}r o
We;‘rtgéll’ig?tls(ianémilﬁrer einzelnen Detriebe zU beruCks\llc}lrtlfrfnszr;\vacllullﬂsorganeII
neueh kaufm’innischen Rechnungsfihrung den vorgese 1ekannen. Die Grii?lde, war-
cine sichere und einwandfreie Rechenschaft ablegen 'Ztu die kameralistische Rech-
um daneben die Reichshaushaltsordnung und dami Y < et DRP, beibehalten
nung als Richtschnur fiir die Regelung df:SRII{’eChI;;:r%isigeer den Erfordernissen des
wurde, hingen mit den Auigaben der Haft un(gl der Kultur des deutschen Volkes
Staats, der Volkswirtschaft, der Gesellsc .ab der DRP. verwirklichten staatlichen
eng zusammen. Angesichts der 1m Bctrle oder den sonst dafiir aufgestellten
Fiirsorgetitigkeit muf der Volksvertrelung t dic ganze Finanzwirtschaft dieses
staatlichen Organen ecin bestimmter Einflub aul d t werden. Zu diesem Ziele
Teils der allgemeinen Reichsverwaltung emgerauﬂﬁ. nart bekanntlich darin be-
verhilft dic kameralistische Rechnungsweise, deren B1g¢ bestimmten Wirtschafls-
steht, die Einnahmen und Ausgaben innerh_alb eléleg T e dic Quellen dor
zeitraums (Rechnungsperiode) so aufzuschreiben, dab kassenmifige Einnah-
Einnahmen, die Zwecke der Ausgaben und .der et.waliemeyalistische Rechnung
men- oder Ausgabenmehrbetrag erkannt wird. Die xa ittlung nur den Geld-
will dabei im Unterschied zur kaufminnischen Erfo}gser‘mlHauSI%altsplan actortigt
verkehr nachweisen.?) Sie ermoglicht und fordert es, df‘ﬁ Omf t werden muf, und
wird, nach dem wihrend des Geschiiftsjahres gewirtschaftet we ’

. . + dem
1) Die Neuregelung des Rechnungswesens der DRP. trat ub;{lg;{xgs nicht schon mit de
RPFG., gas ist am é IV. 1924, sondern erst am 1. I}t’.tl’%‘%b m86 rRV.
2) §7 Abs. 2, § 2 Abs. 2, § 15 Abs. 2 RPFG., Art. 85 u. : o
3% Damit soll nicht gesagt sein, daB bei der kameralistischen Rechnung eine Ertrags

ermitllung undenkbar wire; s. Walb, Die Lrfolgsrechnung, Berlin 1926, Verlag Spaeth &
Linde, S. 260f.
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dal nachgepriift werden kann, ob er eingehalten worden ist. Di'e jahrliche Auf-
stellung dieses Haushaltsplans und sein Abschiufl nach Beendigung des Wirt-
schaftsjahrs unterliegen, wie noch auszufithren. bleibt, ebenso wie die Auf-
sicht iiber die gesamte Einnahmen- und Ausgabenwirtschaft der Unternchmung
der besonderen Uberwachung durch jene von Reichs wegen dafiir aufgestellten
Organe. Die aus der Verbindung kameralistischer und kaufminnischer Rechnungs-
und Buchfithrung entspringende Eigenart des ncuen Rechnungswesens der DRP.
kommt in einem Voranschlag und in ciner Jahresrechnung als den Bestandte.llen
der kameralistischen Buchfiihrung und in einer Bilanz sowie in einer Gewlnn-
und Verlustrechnung als den Bestandteilen der kaufminnischen Buchfithrung zum
Ausdruck. Dabei behauptet die kameralistische Rechnungsfithrung  als die iltere,
der DRP. als einer difentlichen Staatsanstalt entsprechende Rechnungsart mit ihrer
gebundenen Wirtschaftsfihrung ihre iiberwiegende Geltung gegeniiber der kauf-

minnischen, nur fir die Zwecke der Erfolgsermittlung in der Unternchmung ein-
gefithrten Rechnungsweise.

2. Der Voranschlag der DRP.
a) Das Wesen des Voranschlags.

Die Einnahmen und Ausgaben der DRP. werden in einem besonderen ,,Vor-
anschlag® angesetzt. Lediglich die Dienstbeziige des Reichspostministers und die
von der DRP. an das Reich abzuliefernden Uberschiisse werden im allgemeinen
Reichshaushaltsplan nachgewiesen.l) Dieser Voranschlag bildet dic Grundlage fir
die Bewirtschaftung der Einnalimen und Ausgaben der DRP., ebenso fiir ihre Buch-
fiilhrung und Jahresrechnung. Seine Aufgabe besteht darin, eine Vorstellung
iiber die voraussichtlichen Einnahmen und Ausgaben des kommenden Wirt-
schaftsjahrs, fiir den er aufgestellt wird, zu ermdglichen. Inshesondere werden der
im Voranschlag niedergelegten Schitzung der erwarteten Einnahmen die in den
Vorjahren angefallenen Einnahmen zugrunde gelegt unter Beriicksichtigung des
Umstands, daB im kommenden Wirtschaftsjahr besondere Vorfille etwa einen
Verkehrszuwachs oder eine Verkehrsminderung bringen werden, und unter Ver-
wertung sonstiger Ereignisse, welche die Einnahmen beeinflussen konnen, z. B.
Gebiihrenerhthungen oder ' -ermiifigungen. Vor .der selbstiindigen Wirtschafts-
fithrung und vor der dadurch hervorgerufenen Losldsung aus der allgemeinen
Reichshaushaltung hatte, worauf schon hingewicsen wurde, die DRP. sich damit
abzufinden, daf ihr Haushaltsplan, wie jener der iibrigen Reichsverwaltungen,
zwecks Erlangung der Verabschiedung durch den Reichstag und Reichsrat?) zu
einer Zeit aufgestellt werden muBte, wo sich die Vorbedingungen fiir die Ver-
kehrsentwicklung in dem folgenden zeitlichen Wirtschaftsabschnitt noch nicht
anniihernd iibersehen liefen. Die Trennung des Posthaushalts vom iibrigen Reichs-
haushalt und die noch zu erérternde groBere Beweglichkeit in der Aufstellung des
Voranschlags erméglicht es nunmehr, die Fertigung des Voranschlags bis in die
letzten Monate des alten Geschiiftsjahrs hinauszuschicben. Dadurch gewinnen die
erwihnten Schitzungen erheblich an Zuverlissigkeit.

Aus dem Voranschlag und seinen ziffermiifligen Ansiitzen lassen sich die
allgemeinen Richtlinien erkennen, nach denen der Betrieb der DRP. im jeweils
kommenden Geschiftsjahr gefithrt werden muB. Der Voranschlag zeigt die ver-
mutliche Entwicklung, die am Schluf des Rechnungsjahrs abgeschlossene Rech-

1) § 2 Abs. 1 RPFG.
2) Art. 85 RV.
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nung das endgiiltige LErgebnis der jeweiligen Wirtschaftsgebarung der Unterneh-
mung.
b) Die Aufstellung des Voranschlags.

Der Voranschlag als der Haushaltsplan der DRP. fiir dasI, ]‘eI:JIvellsl liommende
Wirtschaftsjahr ist vor Beginn jeden Rechnungsjahrs vom RPN .d(' aus 1altsrefereri-
ten) aufzustellen. Die dazu bendtigten Unterlagen liefern 1h:‘m ie fl{l:e B(‘m ?tet-
len. denen die Vereinnahmung oder Verausgabung dgr.Betrag(]%) ZuSIfil.h 1€ I"esh-
stel’lung des Entwurfs ist Sache des.Relchspostn'l'lrusters:.t ash dec rlliurllgsgl r
beginnt mit dem 1. April und schlileﬁt mit dem 31. Mirz. Es ist nach dem Kalender-
Jabr Ige%ttnkulgtgiglgesdg; f(\Lfrci%;'ngchlags soll moglichste Klarheit und Uhersi.cht-
lichkeit herrschen. Er ist daher nach Abteilungen und Un;egapten}ltxngeno (K_apltgln
und Titeln) zu gliedern. Alle Einnahmen und Ausgaben S]}ilne u(;a}}m?\u‘; gﬁle’zm e;'
getrennt und mit ihrer vollen Hohe zu veranschlagen, 0 e vorwe gan Wix !
Einnahmen vorweg abgezogen oder Einnahmen auf Aus%a I, ig . ‘g;art*e;:
net werden diirfen (sog. Bruttoprinzip). Nur die remn kau ma;{nnfltsc cing m;; el.en
Betriebe der DRP., wie z. B. die Hauptwerkstatt fiir Postkra Wka;gi[tl 1fn or ”:'
Borsigwalde, das Postfuhramt in Berlin und die .Betrlek])zsv(s;er s ;1 iir dPOSa-
kraftwagen in Berlin, missen mit ihrem_ VOEausS.IChtllChe(ril nn()eéﬁe Zn::e cl}r{l 1efsgur}
Haushaltsplan aufgenommen werden. Die fiic ein und gnS(: o e 1zlul ges
wendenden Mittel sind nicht an verschiedenen Stellen, son f&;r o ﬁ..e
Haushaltsplans zu veranschlagen, um den Gesamt%ufwand iiber VIC (;rlll z:l1 onn.extl.
Alle Einnahmen und Ausgaben mit anderen Ansitzen als im Vorjahr usw. sin
zu erliutern. s . 5

Der Voranschlag zerfillt zunichst in zwel Teile, die emAzusaglmI(énhfztnlgende;
Ganzes bilden. Der erste Teil umfaBt die Einnahme- und ;S{ﬁ e-dapl\;a - un
Titelsummen fiir das neue Rechnungsjahr, die entspl'e‘3hend‘mwa en %S 01‘]‘1}}?
sowie das gegeniiber dem Vorjahr eingetretene Mehr odex(‘1 ?{nlggtr.l erdz'}v'ille
Teil zeigt die erforderliche Unterteilung und den Aufba.l‘l er ap12e - und Titel-
summen und enthilt die Zweckbestimmungen samt _Erlauterungen.) )

i icht allein den Rahmen vor, in dessen

Der Voranschlag schreibt nun der DRP. nich 1 Toch it
Grenzen sich das Unternehmen bei seiner er?scl{f}fts-_ un h €C Illllmgs uB.rlung
halten muB, er dient auch als Grundlage fir die jihrlich au ‘uStﬁl ende B?{’i)z
samt Gewinn- und Verlustrechnung. Das bewirkt, daf:’) der Vo;‘{ansc ag Zr B h.
wic auch ihre alsbald zu betrachtende Rechnungsfiihrung ( .aisexg ul? uc(i
fﬁhrung) insoweit eine vom allgemeinen ReichshauShal_t ab“{'elc ende Iorm "un
Einteilung erhalten miissen. Diese grundlegende saf:hllc}le {\nderung gegeniiber
dem allgemeinen Reichshaushaltsplan liegt hier darin, da 1m Voranschllag. wie
auch in der sich anschlieBenden Rechnungsfihrung der DRP. die Unterscheidung
in einen ordentlichen und in einen auBerordentlichen Haushalt weggefallen ist,
dafir aber die Finnahmen und Ausgaben, soweit sich dies durchfithren 146t in
der Geldspalte nach ,Betrieb* und nach ,,Anlage”, also in zwei Spalten, aus-
geschieden und angesetzt werden. Es soll auf diese Weise nach-dem Vo_rblld der
kaufminnischen doppelten Buchfiihrung schon im Voranschlag bei den Einnahmen
und Ausgaben unterschieden werden, ob sie einen Gewinn oder Verlust bedeuten
oder ob ihnen — im Jahresergebnis — die Anderung eines Vermodgensbestandteils
gegeniibersteht. Die Spalte ,Betrieb* liefert die Unterlagen fiir dic Gewinn- und

1) § 2 RHO.

%) §§ 6, 7, 8, 15, 18 RIIO.
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Verlustrechnung (Betriebseinnnahmen, Betriehsausgaben, erzielter Gesamterfolg),
die Anlagespalte zeigt die bei Aufstellung der Bilanz zu beriicksichtigenden Ande-
rungen der einzelnen Vermdogensbestandteile (Einnahmen und Ausgaben aus der
Vermehrung und Verminderung der Anlagen), enthilt also den Voranschlag fiir
die Vermogensrechnung, auf Grund deren nach Abschiuf der Rechnung die Ver-
mogenskonten fir die Aufstellung der Bilanz fortgeschrieben werden. Z.ur Erlan-
gung moglichst weitgehender Wirtschaftlichkeit ist bei mehreren Kapiteln und
Titeln der Ausgaben in den Grenzen des Voranschlags die gegenseitige Deckungs-
fihigkeit sowie die Ubertragbarkeit vorgesehen.1) Auch der schitzungsweise fest-
zustellende Gewinn oder Verlust des kommenden Rechnungsjahres muf zundchst
im Voranschlag beriicksichtigt, d.h. im voraus veranschlagt werden. Der Teilbetrag
des Betriebsgewinns, der schon im Laufe des bevorstehenden Rechnungsjahrs fiir
Anlagen wieder Verwendung finden soll, wird bereits in die Ausgaben des
Voranschlags eingesetzt, ebenso wird mit jenen Teilbetriigen des Gewinns ver-
fahren, die fir die gesetzliche Riicklage und zur Ablieferung an die Reichskasse
schitzungsweise bestimmt sind. Die DRP. arbeitet so den Gewinnverteilungsplan
gleich bei Aufstellung des Voranschlags in die Betriebsrechnung ein; denn nach
Abschluff der Biicher diirfen laut Bestimmung der Reichshaushaltsordnung keine
Buchungen des alten Rechnungsjahrs mehr vorgenommen werden. Deshalb erscheint
auch im Voranschlag wie in der spiteren Gewinn- und Verlustrechnung der er-
wartete Gewinn nicht in einer Summe, sondern in der Aufteilung, wie er verwendet
werden soll (z.B. zur Riicklage, zur Ablieferung ans Reich).

Der vom RPM. vor Beginn jeden Rechnungsjahrs entworfene und vom Reichs-
postminister aufgestellte Voranschlag wird vom Verwaltungsrat durch einfachen
Beschlufi genehmigt. Er stellt den in den §§24f. RHO. vorgesehenen, einer ge-
setzlichen Festlegung nicht mehr bediirfenden Haushaltsplan dar. Der Verwaltungs-
rat ist nicht befugt, eine Erhchung der Ausgaben iiber den Vorschlag des Reichs-
postministers hinaus gegen dessen Widerspruch vorzunehmen.?) Der Entwurf
zum jeweiligen Haushaltplan ist dem Verwaltungsrat so rechtzeitig vorzulegen,
daB er ihn noch vor dem 1. April erledigen kann. Dank dieses vereinfachten Zu-
standekommens des Haushaltsplans der DRP. ist es moglich, bei nachtriglich auf-
tretenden weiteren oder verdnderten Bediirfnissen die erforderlichen Mafnahmen
durch Voranschlagsnachtriige auf dem Weg iber den dariiber endgiiltig beschlieBen-
den Verwaltungsrat rechtzeitig einzuleiten. Der vom Verwaltungsrat festgelegte
Voranschlag mit etwaigen Nachtrigen ist, wie schon betont wurde, fiir die DRP.
und ihre Wirtschaftsfiihrung in der gleichen Weise bindend wie der frither auf

dem Gesetzgebungsweg verabschiedete, die DRP. betreffende Teil des allgemeinen
Reichshaushalts.?)

3. Die Kassen- und Buchfiihrung.

a) Die zur Fertigung von Bilanzen, Gewinn- und' Verlustrechnungen erforder-
liche kaufminnische Unterscheidung der Einnahmen und Ausgaben nach solchen
auf Betrieb und Anlage mufl selbstverstindlich nicht allein im Voranschlag der
DRP., sondern auch in allen Kassenanweisungen fiir Titel, bei denen eine solche

1) Uber Einzelheiten s. Hellmuth, Betriebswirtschafislehre, S. 96f.
. % §6 Abs. 1 u. 2, § 15 Abs. 2 RPFG. — Die Unzulissigkeit von Ausgabenerhghungen
ist der Bestimmung in Art. 85 Abs. 4 der RV. nachgebildet. Der Reichspostminister braucht
dera‘.irtige Beschliisse nicht auszufiibren, ein Einspruch braucht dabei nicht erhoben zu
werden. i

3) Uber die Ausfithrung des Haushaltsplans s. Hellmuth, Betriebswirtschaftslebre, S. 98.
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Trennung notwendig ist, durchgefithrt werden. Deshalb ist in den genannfen An-
weisungen einmal anzugeben, auf welchem Kapitel und Titel der alsbald zu behan.
delnden Jahresrechnung ein Betrag zu buchen ist, sodann aber auc;h, ob die
jeweilige Buchung auf Betrieb oder auf Anlage zu erfolgen hat. Auf diese Weise
ergeben sich unmittelbar durch Aufrechnen der Spalten ,,Betrieb _und" »Anlage*
in den einschligigen Rechnungsunterlagen die Gesamtsummen, die fir Betrieb
und Anlage vereinnahmt oder verausgabt worden sind und so zur Aufstellung
der Bilanz sowie der Gewinn- und Verlustrechnung dienen.

b) Die Grundlage fiir die Buchfiihrung der DRP. bildet, wie schon bemerkt
wurde, ein Haushaltsplan (Voranschlag). Angesichts dieser Bindung an 'den Haus-
haltsplan muf die DRP. in ihrer Buchfithrung vor allem daraul hinziclen, .ihre
Einnahmen und Ausgaben nach den Gesichtspunkten des Voranschlags, d.h. die
Finnahmen nach ‘den Einnahmequellen, die Ausgaben nach den Zweckbestim-
mungen zu ordnen, um den Vergleich der einzelnen Teilsummen mit den zutreffen-
den Ansitzen des Voranschlags zu crmoglichen; denn die kameralistische Buch.
fithrung bhat, was aus dem frither Gesagten hier wiederholt sei, die finanziellen
Ergebnisse den Ansitzen des Voranschlags gegeniiberzustellen und sie zu belegen,
die Richtigkeit der Kassenbestiinde durch Abschliisse nachzupriifen, kurz Rechen-
schaft dariiber abzulegen, ob die Einnahmen- und Ausgabenwirtschaft der DRP.
wihrend des Rechnungsjahrs in férmlicher und sachlicher Hinsicht nach dem vom
Verwaltungsrat beschlossenen Voranschlag gefiihrt wurde, und festzustellen, inwie-
weit die Unternchmung wegen auBergewohnlicher Umstinde davon abweichen
mubBte. Das -Schlubergebnis der kameralistischen Rechnung zeigt lediglich an,
welcher Kassenzugang (UberschuBl) oder welcher Kassenabgang (Fehlbetrag oder
ZuschuB) wihrend des Rechnungsjahrs aufgetreten ist. . Nur die Anderung der
Kasse darf aus dem SchluBergebnis zu ersehen sein. Im Gegensatz zur kauf-
minnischen Rechnung l1i8t die kameralistische Rechnung den Kreditverkehr und
damit jene Betrdge, die nicht auf den tatsiichlichen Kasseneinnahmen und -aus-
gaben, sondern auf rechisgiiltigen Forderungen beruhen, rechnungsmifig unbe-
riicksichtigt.

Seit der Verselbstindigung der Wirtschaftsfihrung der DRP. und nach Ein-
richtung einer gesonderten Verwaltung des der Verkehrsanstalt gewidmeten Reichs-
vermogens missen Zu- und Abnahme dieses Sondervermogens in kaufminnischer
Form nachgewicsen werden. Aus diesem Grund hat die kameralistische Buch-
fihrung der DRP. die gleichen Wege wie die kaufmiinnische Buchfiihrung ein-
zuschlagen, um ihre Rechnung zur Unterlage fiir die Aufstellung von ordnungs-
miBigen Bilanzen sowie fiir die Fertigung von Gewinn- und Verlustrechnungen
geeignet zu machen. Sie i{ibernahm die kaufminnische Unterscheidung der Ein-
nahmen und Ausgaben nach solchen auf Betrieb und Anlage in ihre Rechnungs-
fihrung und zerlegte, was schon bei der Besprechung des Voranschlags gesagt
wurde, in allen mit der Buchfiihrung zusammenhingenden Biichern und Nach-
weisungen (Wirtschaftshiichern, Haupthiichern, Kassenausziigen, Nebenrechnungen)
die bisher einheitliche Betragsspalte in zwei Spalten: Betrieb und Anlage. Fir die
Buchung der Einnahmen und Ausgaben kam daher zu den bisherigen Unter-
teilungen nach den einzelnen Kapiteln und Titeln auch noch die weitere Unter-
scheidung hinzu, ob eine Einnahme oder Ausgabe auf Betrieb oder Anlage zu
verrechnen sei. Infolgedessen mufite bei Einfilhrung der Neucrung die Anordnung
der Einnahmen und Ausgaben im bisherigen Haushalt geiindert und die Einteilung
der dort vorgeschenen Einnahmen und Ausgaben so vorgenommen werden, daB
schon dadurch ihre Ausscheidung nach Betrieb und Anlage, nach solchen Ein-
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nahmen und Ausgaben, die einen Gewinn oder Verlust bedeuten, sowie nach
solchen, die nur eine Anderung in den Vermogensbestandteilen darstellen, mog-
lichst vorbereitet wurde. Ferner war es notwendig, fiir die einzelnen Vermdgens-
bestandteile nach dem Muster der kaufminnischen Buchfilhrung besondere Ver-
mogenskonten, das sind Wertrechnungen, anzulegen. Die laufende F(_)rtschreibung
dieser Vermodgenskonten ist allerdings, wie wiederholt bemerkt sei, nicht mdglich,
weil die kameralistischen Vorschriften iiber die Rechnungslegung verlangen, dafl
die Einnahmen und Ausgaben der Rechnungsperiode fiir sich erfaBt, systematisch
geordnet, mit den Rechnungsausweisen belegt und mit den Ansétzen des Haus-
haltsplans verglichen werden. Dafiir werden, was schon frither gesagt wurde, jihr-
lich einmal nach AbschluB der Rechnung am Ende des jeweiligen Rechnungsjahrs
die Wertmehrungen oder die Wertminderungen, die diese Vermdgensbestandteile
wihrend des Rechnungsjahrs infolge von Neuerwerbungen oder von Verbrauch,
Abschreibung usw. erfahren haben, in den Vermdgenskonten als Jahresbetrige
zu- oder abgesetzt und die Vermégenskonten am Jahresende auf Grund der An-
gaben in der Anlagespalte der Rechnung fortgeschricben. Daraus ergibt sich dann
der neue Wertbetrag, mit dem sie in der kommenden Bilanz einzusetzen sind.

Es bleibt noch zu bemerken; dafl der kameralistische wie der kaufmiinnische
Teil der Buchfiihrung der DRP. nur die eigenen, im Voranschlag ausgewiesenen
Einnahmen und Ausgaben, die deshalb auch planmiifige Einnahmen und Aus-
gaben genannt werden, erfalt. Die sogenannten durchlaufenden Einnahmen und
Ausgaben der Unternehmung sind davon ausgenommen. Zu diesen :durchlanfenden
Posten gehdren alle Zahlungen, welche die DRP. fiir fremde Rechnu.ag leistet
oder fir fremde Rechnung entgegennimmt, vor allem die Ein- und Auszahlungen
auf Postanweisungen, Zahlkarten, Zahlungsanweisungen, ferner die Auszahlung
von Versicherungsrenten und Militirversorgungsgebithrnissen, sodann die Ein-
nahmen aus dem Verkauf der fremden Wertzeichen. Der Grund fiir diesen Aus-
schluB liegt darin, daB sich diese Posten in Einnahme und Ausgabe, in Schuld
und Forderung immer ausgleichen miissen, die DRP. deshalb aus ihnen grund-
siitzlich weder einen Gewinn noch einen Verlust haben kann.?)

4. Die Rechnungslegung.

a) Die neue Wirtschaftsfihrung der DRP. hat an der bisherigen, nach den
Regeln der Rcichshaushaltsordnung zu erfiillenden Pflicht dieser Unternehmung
zur jshrlichen Rechnungslegung nichts gedindert. Danach miissen alle Kassen
der DRP., die in der gesetzlich vorgesehenen Fassung einen Kassenanschlag
erhalten haben (die Oberpostkassen, in Bayern die Rechnungsbiiros der Oberpost-
direktionen, die Genecralpostkasse des Reichspostministeriums), fiir jedes Rech-
nungsjahr {iber die planmifligen Linnahmen und Ausgaben Rechnung legen
(Jahresrechnung).2)

b) Entsprechend der kaufminnischen Form der Rechnungsfihrung, die von
der DRP. seit der Abtrennung des in ihren Betrieben angelegten Vermdgens vom
ibrigen Reichsvermogen und seit der damit verbundenen Loslésung ihrer Rechie
und Verbindlichkeiten von jenen des Deutschen Reichs einzuhalten ist, muB
auch die Zu- und Abnahme dieses Sondervermogens, d.h. der wirtschaftliche
Erfolg withrend cines bestimmten Wirtschaftszeitraums fortan in kaufminnischer

1) Der Geldverkehr der DRP. fiir fremde Rechnung beliuft sich nach dem derzeitigen
Jahresumsatz auf etwa das G0fache der eigenen planmifigen Einnahmen und Ausgaben.

S %) Uber die Formen dieser Rechnungslegung s. Hellmuth, Betriebswirtschaftslehre,
. 1111,
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Art nachgewiesen werden. Zur Ermittlung und zum Nachweis dieses wirtschaft-
lichen Erfolgs hat, wie schon bekannt ist, die DRP. alljihrlich iiber dasabgelaufene
Rechnungsjahr eine Bilanz sowie eine ordnungsmiBige Gewinn- und Ver-
lustrechnung nach den Grundsitzen der kaufminnischen Rechnungsfithrung
aufzustellen.l) Diese Art der Rechnungslegung in Form der kaufminnischen Ge-
winn- und Verlustrechnung samt Bilanz umfaBt der Natur der Sache nach, wie
schon bekannt, zweierlei: einmal den Nachweis, ob das in den Betrieben der
DRP. festgelegte Reinvermdgen des Reichs wihrend des jeweiligen Wirtschalfts-
jahrs erhalten blieb oder um welchen Betrag es sich vermehrte oder verminderte,
sodann den Nachweis, ob und welcher Betriebsgewinn oder Betriebsverlust als
Unterschied zwischen den Betriebseinnahmen und den Betriebsausgaben sich in
dem betreffenden Wirtschaftsjahr ergab.

Besondere Grundsitze fiir die Einzelheiten bei der jihrlichen Aufstellung
der Bilanz sowie der Gewinn- und Verlustirechnung der DRP. bestehen nicht,
es sind die allgemeinen gesetzlichen Bestimmungen iber die Aufstellung dieser
Rechnungsnachweise in kaufminnischen Betrieben maBgebend, soweit nicht ein-
zelne hesondere Verhiltnisse der Unternehmung eine Ausnahme verlangen. Die
Bilanzaufstellung bei der DRP. gestaltet sich nimlich aus mehrfachen Griinden
schwierig und unterscheidet sich so in einigén Punkten wesentlich von der kauf-
minnischen Ubung. Das Vermdgen der DRP., das von der Bilanz erfalit werden
soll, zeigt einen grolen Umfang, ist sehr vielgestaltig und verteilt sich auf eine
grofie Zahl-von Betriebsstellen. Es wiire unmoglich, die gesamten Sachgiiter dieser
Unternehmung am Schluf eines jeden Rechnungsjahrs durch eine Inventur auf-
zunehmen. Die DRP. hat daher ihre Buchfiihrung so einzurichten, daf die Arbeit
der Inventuraufnahme nur etwa alle 3—5 Jahre. wiederholt zu werden braucht;
dcnn.sonst ii?)erschritte: diese Arbeit alles wirtschaftlich vertretbare MaB. In den
dazwlgchen liegenden Rechnungsjahren werden die Vermogenszu- und -abgiinge,
die seitdem in den einzelnen Vermogensbestandteilen eingetreten sind, aus der Rech-
nung ﬁb'er dhle Anlagen-Ausgaben und -Linlagen auf die einzelnen Vermdgens-
konten jihrlich ibertragen und dort nachgewiesen. Die Richtigkeit des Ver-
mogensbestandes, der sich hiernach auf den einzelnen Konten rechnungsmiBig
ergibt, muB von Zeit zu Zeit durch Teilinventuren (z.B. fir Grundstiicke und
Gebiude, im nichsten Jahr fiir Kraftwagen und Maschinen, im dritten Jahr fir

das Leitungsnetz usw.y nachgepriift werden. Aus den Endzahlen dieser Ver-
mogenskonten entsteht dann die SchluBbilanz. .

Eine weitere Schwierigkeit erwiichst der Fertigung der Postbilanz aus den in
den Postkassen durchlaufenden sehr hohen Betriigen an Einnahmen und Ausgaben
fir fremde Rechnung. Wie schon bei der Erorterung der Buchfithrung der DRP.
erwihnt wurde, erscheinen diese sogenannten durchlaufenden Einnahmen und
Ausgaben der DRP. weder in den Nachweisungen der kameralistischen noch
in denen der kaufminnischen Buchfithrung. Aus den gleichen Griinden, auBlerdem
aber auch zur Ersparung der auBerordentlichen Vorarbeit fiir eine Bilanz, die auch
die Schulden und die Forderungen der DRP. aus dem Zahlungsverkehr fir fremde
Rechnung beriicksichtigen wollte, bleibt, wenigstens nach der gegenwirtigen Ge-
schiftsiibung der DRP., der gesamte Zahlungsverkehr fiir fremde Rechnung bei
der Bilanzaufstellung auller Betracht. Die Folge davon ist, dal das Barvermébgen der
DRP., das in der Bilanz unter den Posten ,Kasse vorzutragen ist, blof ,rechnungs-
mifig' feststellbar ist. Als , Kasse* kann daher in der Bilanz nicht der am Bilanz-

1) § 7 Abs. 2 RPFG.
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stichtag wirklich vorhandene Kassenbestand eingesetzt werden, vielmehr nur der
Betrag, der sich bei Auferachtlassung des Zahlungsverkehrs fir fremde Rechnung
als ,rechnungsmiBiger Kassenbestand ergibt; denn die Gelder der DRP. aus dem
Zahlungsverkehr fiir fremde Rechnung sind von den ibrigen Kassenbestiinden
nicht duberlich getrennt, sondern unausscheidbar mit diesen vermischt, so daB
sie sich nur berechnen lassen. Auf gewisse Schwierigkeiten endlich, die fir die
Bilanzaufstellung aus der die DRP. bindenden kameralistischen Rechnungsregelung
hervorgehen, soll hier nicht weiter eingegangen werden, da dank der weiteren Ent-
wicklung des kaufminnischen Rechnungswesens in der Rechnungstithrung der
Unternechmung ihre Behebung erwartet werden kann.

Fir die Fertigung der Gewinn- und Verlustrechnung bietet die
kameralistische Rechnungsfihrung der DRP. auch nach 1925 nur die grund-
legende Unterscheidung der kassenmiBigen Einnahmen und Ausgaben in solche
fiir Betrieb und fiir Anlage. Die Summen der Einnahmen und Ausgaben auf Betrieb
sind dann am SchluB des Rechnungsjahres in die zu fertigende Gewinn- und
Verlustrechnung aufzunehmen. Es handelt sich dabei bekanntlich um jene Ein-
pahmen und Ausgaben, die eine Mehrung oder Minderung des Gesamivermogens
bringen; z.B. um die Einnahmen an Gebiihren und sonstigen Vergitungen als
den Gegenleistungen fiir Verkehrsleistungen, um die Ausgaben fiir Gehilter, Lohne
und Ruhestandsbeziige. Alle diese Gegenwerte, welche die DRP, fiir ihre Betriebs-
ausgaben erhilt, alle Leistungen, die sie fir ihre Betriebseinnahmen zu machen
hat, bringen keine Vermehrung oder Verminderung ihrer Anlagenwerte, konnen
ihrer Natur nach nicht in die Aktiv- oder Passivposten der Bilanz ubergehen,
sondern miissen in der Gewinn- und Verlustrechnung erscheinen. Die Entscheidung
der Frage, ob Einnahmen und Ausgaben der DRP. in ihre Bilanz oder in ihre Ge-
winn- und Verlustrechnung gehoren, richtet sich nach der vorstehend schon
erklirten Wirkung dieser Rechnungsposten auf die Entwicklung des Werts des
Gesamtvermdgens.

Abnlich wie fiir die Bilanzaufstellung erwachsen der DRP. auch bei der
Fertigung der Gewinn- und Verlustrechnung aus den schon gelegentlich der Be-
handlung der Postbilanz erwihnten drei Griinden gewisse Schwierigkeiten. Es geht
auch hier nicht ohne umfangreiche Hilfs- und Umrechnungen ab, um aus den
Lrgebnissen der kameralistischen Rechnung die Gewinn- und Verlustrechnung auf-
stellen zu konnen. Doch stehen hier ebenfalls Verbesserungen in Aussicht.

5. Die Rechnungspriifung.

Zur offentlichen Priifung der Posthaushaltsordnung werden vom RPFG. drei
Organe bestimmt: der Rechnungshof des Deutschen Reichs, der Verwaltungsrat
der DRP. und — als parlamentarische Uberwachungsstellen — der Reichstag und
den Reichsrat.

a) Dem Rechnungshof des Deutschen Reichs legt der Reichspost-
minister die Jahresrechnung nebst Gewinn- und Verlustrechnung sowie die Bilanz
zur Prifung nach MaBgabe der im RPFG. aufrecht erhaltenen gesetzlichen Bestim-
mungen vor. Uber die wegen des Fortfalls eines Haushaltsgesetzes notigen Ande-
rungen der Rechnungspriifung hat die DRP. mit dem Rechnungshof eine besondere
Vereinbarung getroffen, die dem Bediirfnis einer sachgemiBen Priifung entspricht.!)

1) § 11 Abs. 1 u. 2, § 15 Abs. 1 RPFG., Art. 86 RV, ferner die in der bisherigen Dar-
stellung schon mehrfach erwihnie RHO., welche die von Art. 86 RV. vorgesehene reichsgesetz-

liche Regelung der I}echnungspriifung des allgemeinen Reichshaushaltsplans wie auch des
Posthaushaltsplans trifft.
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Der Rechnungshof des Deutschen Reichs ist cine der Reichsregierung und der
DRRP. gegeniiber selbstindige, nur dem Gesetz unterworfene oberste Reichsbehtrde.
Ihm obliegt die Uberwachung der gesamten Reichshaushaltsfithrung wie auch der
Haushaltsfithrung der DRP. nach Mafigabe der Bestimmungen der Reichshaus-
haltsordnung. In der Priifung der Jahresrechnung der DRP. durch den Rechnungs-
hof ist auch nach dem Inkrafttreten des RPFG. gegeniiber dem fritheren Ver-
fahren keine wesentliche Anderung eingetreten.l) Die Priifung erstreckt sich jedoch
kinftig auch auf die Bilanz samt Gewinn- und Verlustrechnung, die, wie schon
ausgefiihrt wurde, der thresrec.hnung beizufiigen sind. Treten bei der Rechnungs-
priifung Meinungsverschiedenheiten zwischen der DRP. und dem Rechnungshof
des Deutschen Reichs auf, so entscheidet die Reichsregierung.?)

b) Weitgehende Priifungsrechte gegeniiber der Rechnungsgebarung der DRP.
sind dem Verwaltungsrat der DRP. eingeriumt. Br {therwacht nicht allein
die Innchaltung der durch Gesetz und Ausfithrungsbestimmungen aufgestellten
Grundsitze durch die DRP., ihm ist auch, was in diesem Zusammenhang noch-
mals wiederholt sei, auf Verlangen von ihr jederzeit tiber ihre finanzielle Lage
Auskunft zu geben und monatlich eine Nachweisung iiber die Einnahmen und
Ausgaben der Unternehmung vorzalegen.) Durch das Ergebnis dieser Uber-
wachungstitigkeit kann der Verwaltungsrat zu Beschliissen veranlafit werden, die
von der DRP. zu befolgen sind. Wenn dann das Reichsinteresse nichi einen Ein-
spruch des Reichspostministers bei der Reichsregierung gebietet,?) kann der
Reichspostminister bei einer ihm nicht genehmen Beschlufifassung des Ver-
waltungsrats versuchen, die Angelegenheit beim Verwaltungsrat neuerdings ein-
gehend darzulegen und eine Anderung der Stellungnahme herbeizufiihren.

Eine entscheidende Rolle gegeniiber der DRP. spielt der Verwaltungsrat bei
der jdhrlichen Rechnungspriifung. Der Rechnungshof iibermittelt nimlich die
gepriifte Jabresrechnung der DRP. dem Verwaltungsrat, der dann iiber die Ent-
lastung Entscheidung trifft.5) )

Damit ist dem Verwaltungsrat die bisherige parlamentarische Rechnungs-
kontrolle ibertragen, die nach friiherem Recht6) dem Reichsrat und dem Reichs-
tag zustand. Die ,Entlastung der Verwaltung” durch den Ver.:waltungsn:at auf
Grund der vom Rechnungshof gepriiften Rechnungen erstreckt sich ledlghc}l auf
die Einhaltung des Haushalts (Voranschlags), inshesondere auf die zweckmifige
Verwendung der im Haushalt genehmigten Mittel. In dem Vjerwaltungs.rat erhielt
so die DRP. fiir ihren Haushalt c¢in die Mitwirkung von Remhstag", Bmchrat _und
Reichsfinanzminister zusammenfassendes Kontrollorgan, dessen. H}OghChsf_‘ kle.mer
Personenkreis die erforderliche wirtschaftliche Bewegungsfrellhelt nguhrlexstet
und beschleunigt. Auch hier entscheidet bei Meinungsverschxedenhelter}, z. B.
bei Weigerung des Verwaltungsrats, zu entlasten, auf Antrag des Relchspost-
ministers die Reichsregierung, ein Fall, der bis jetzt noch nicht emgetre.ten ist. 7

c¢) Endlich sind auch nach dem derzeitigen Rechtszustand dem Reichstag
und Reichsrat wichtige Uberwachungsrechte gegeniiber der Wirtschafts-, be-
sonders der Finanz- und Rechnungsfiihrung der DRP. gewahrt. Bekannfthch ent-
sendet der Reichstag z. Z. 10 Mitglieder in den Verwaltungsrat, die gleiche Zahl

1) Vgl. § 118 und die §§ 87{. RHO.

?) § 11 Aus. 3 RPFG., § 106 RIIO.
%) § 6 Abs. 4 RPFG.

4) § 6 Abs. 3 RPFG.

%) § 11 Abs. 1 mit § 6 Abs. 1 RPFG.
&) Art. 86 RV.

7) § 11 Abs. 3 mit § 6 Abs. 3 RPFG.
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wird vom Reichsrat gestellt. Diese 20 verfassungsmiBigen Vertreter haben somit
an allen Befugnissen des Verwaltungsrats teil. Ferner nimmt der Reichstag, wie
schon in anderem Zusammenhang ausgefithrt wurde, die Kontrollrechte, die aus
der parlamentarischen Verantwortung des Reichspostministers ihm gegeniiber
hervorgehen, im gleichen Umfang wahr wie gegeniiber jedem anderen Reichs-
minister. Die parlamentarische Verantwortlichkeit des Reichspostministers zielt
vor allem dahin, dafiir zu sorgen, daB die Ausgaben der DRP. sowie dic Ver-
zinsung und Tilgung der Schulden durch die Einnahmen gedeckt werden. Weiter
ist, was hier wiederholt sei, dem Reichstag und dem Reichsrat ein Geschiifts-
bericht tiber das abgelaufene Rechnungsjahr mit einer Gewinn- und Verlustrech-
nung und einer Bilanz vorzulegen, aus denen sich die Finanzlage der DRP. ergibt.t)

Die Wirtschaftsfithrung der DRP. vollzieht sich nunmehr schon im 6. Jahre
nach den vom RPFG. aufgesteliten neuen Verwaltungsgrundsiitzen. Den jihr-
lichen Geschiftsberichten der Unternehmung und den beigefiigten Bilanzen nebst
Gewinn- und Verlustrechnungen ist zu entnehmen, daB die Loslosung vom all-
gemeinen Reichshaushalt nach Uberwindung gewisser unvermeidlicher Schwierig-
keiten bei Umstellung in der Geschiftsgebarung zu einer giinstigen Entwicklung
der Unternehmung gefithrt haf. Diese erfreuliche Tatsache wurde vom Reichsrat,
Reichstag und Verwaltungsrat bei wiederholten Anlissen riickhaltlos  bestiitigt.
Sie bildet auch die beste Schutzwehr gegeniiber gewissen, nicht wirtschaftlichen,
sondern politischen Beweggriinden entspringenden Bestrebungen, den parlamen-
tarischen EinfluB auf die Wirtschaftsfithrung der DRP. unter Beseitigung der vom
RPFG. gezogenen Schranken wieder zu verstirken. Demgegeniiber wurde mit
Recht darauf hingewiesen, da Reichstag und Reichsrat im Verwaltungsrate stimm-
berechtigt vertreten sind. Dadurch wird es ihnen sogar noch mehr als bisher
moglich, in die Geschiftsfihrung im einzelnen Einblick zu gewinnen und davon

gelegentlich der schon besprochenen parlamentarischen Erdrterung postalischer
Angelegenheiten ausgiebig Gebrauch zu machen.

b
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Bernhard Herwig, Braunschweig, Psychotechnische Methoden im Ver-
kehrswesen, 124 S. mit 46 Abb.

Amedeo Herlitzka, Turin, Methoden zur Auswahlund Kontrolleder Luft-
zeugfahrer. 57 8. mit 20 Abb. '
im Handbuch der biologischen Arbeitsmethoden. Herausgegeben von Prot. Dr. Emil
~ Abderhalden. Abt. VI, Teil C1, Heft 8 (SchluB) Lieferung 277. Urban & Schwar-
zenberg. Berlin 1928,

Herwig nimmt in seiner Abhandlung zu den vorhandenen psychotech-
nischen Methoden im Verkehrswesen Stellung. Er untersucht, ob sie wissen-
schaftlich einwandfrei arbeiten und ob sie den Anforderungen der Praxis in ihrem
Aufbau gewachsen sind. Beide Aufgaben sind fiir die Nutzbarmachung der Eig-
nungsuntersuchungen wichtig. Herwig ist zu dieser Untersuchung berechtigt, da
er seit langem auf dem Gebiete der Psychotechnik wissenschaftlich arbeitet und

1) §7 Abs. 1, § 2 Abs. 2 RPFG.
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auch durch mehrjihrige Titigkeit als Psychologe bei der Deutschen Reichsbahn
die notwendigen Kenntnisse von den praktischen Anforderungen mitbringt.

Entsprechend der Wichtigkeit im Verkchrswesen nehmen in der Darstellung
die Fahrerberufe einen breiten Raum ein. Herwig beschreibt ihre allgemeine Me-
thodik und geht sodann auf die bisher bekanntgewordenen Fahreruntersuchungen
im In- und Ausland ein. Im AnschluB hieran werden die Eignungsuntersuchungen
fiir einzelne wichtige Berufszweige der Deutschen Reichshahn und Reichspost
dargestellt.

Das Ziel der Eignungsuntersuchungen im Verkehrswesen ist neben der
Steigerung der Wirtschaftlichkeit die Hebung der Verkehrssicherheit. Herwig geht
daher zum SchluB kurz auf die Unfallursachen und die psychologisch bedingten
Mafnahmen ein, die zu ihrer Verhiitung getroifen werden konnen.

Herlitzka gibt in seiner Abhandlung cinen Uberblick iiber die Erfahrungen,
die er in 10 Jahren bei 20000 Untersuchungen fiir den Luftfahrerdienst gemacht hat.
Er geht hierbei auf die psychologischen Kigenschaften ein, die vom Luitzeug-
lenker zu verlangen sind und beschreibt die Methoden und die technischen Hilfs-
mittel, die zur Feststellung physiologischer und psychologischer Mingel ver-
wendet werden. Zu begriifien ist die eingehende Beschreibung der Versuchseinrich-
tungen und die Schilderung seiner Erfahrungen.

Die Abhandlungen von Herwig und Herlitzka mit ihren wissenschaftlich
begriindeten Darstellungen bringen dank ihrem Eingehen auf die Anforderungen der
Praxis des Verkehrswesens dem Fachmann werlvolle Anregungen. Couvé.
R. G. Quaatz, Dr., Geheimer Regierungsrat, Sicherheit und Wirtschaft bei

der Reichsbahn. Berlin 1929. Reimar Hobbing. 142 Seiten.

' Der Verfasser kennt die Verhilltnisse bei den deutschen Eisenbahnen aus
seiner Titigkeit bei der preuBischen Eiscnbahnverwaltung und spiter als Ver-
kehrsreferent des Reichstages, insbesondere die finanziellen Zusammenhinge,
fiir die er stets cin besonderes Interesse gehabt hat, sehr genau. Als Mitglied des
Arbeitsausschusses zur Untersuchung der Betriebssicherheit bei der Reichsbahn,
der nach den Unfillen im Sommer 1928 vom Reichsverkehrsminister eingesetzt
wurde, und als Mitglied des ebenfalls vom Reichsverkehrsminister gebildeten
parlamentarischen Informationsausschusses hat or weiter stindig Fiihlung mit der
Reichshahn behalten.

Die Abhandlung beginnt mit einer Betrachtung iiber den Zusammenhang zwi-
schen Betriebssicherheit und Wirtschaft oder, wie es im Vorwort wohl rich-
tiger heilt, zwischen Betriebssicherheit und Kostenaufwand. Wiederholt wird
betont: Der Grad der zu erreichenden Betriehssicherheit ist vom Kostenaufwand
ahbéingfg, ein Optimum an Wirtschaftlichkeit ergibt auch ein Optimum an Sicher-

\helt.. Die Frage der Betrichssicherheit ist in jedem Falle eine Geldfrage. Der zu
erreichende Qrad der Betriebssicherheit hingt vom Kostenaufwand ab.

) In den cinzelnen Kapiteln des Werks wird alsdann sehr eingehend die finan-
zielle Lage der Reichsbahn durchgesprochen. Wie es nach den bisherigen Ver-
offentlichungen des Verfassers nicht anders zu erwarten ist, enthalten diese
Ausf.iihrungen sehr beachtliche, sehr kluge, zum Teil allerdings auch sehr zu-
gespitzte Bemerkungen. Die Studie, die sich selbst als scharfe Kritik bezeichnet,
schlieft mit der Feststellung, daB infolge ungeniigender Substanzerhaltung die
Reichsbahn seit dem Kriege einen Substanzverlust von mindestens 2500 Millionen
Reichsmark erlitten habe. Man darf annehmen, daB dieser Berechnung von
ebenso berufener Seite widersprochen und andere Berechnungen aufgemacht
werden.

D:.
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Die bestehenden Verhiltnisse werden in Parallele gestellt zu den Verhilt-
nissen bei den preuBischen Staatsbahnen in den Jahren vor dem Kriege. Diese
Gegeniiberstellung ist in vieler Hinsicht sehr interessant, sie hat aber in grofem
Umfange nur den Wert einer tatsichlichen Feststellung und einer vergleichenden
Darstellung; die Verhiltnisse, in denen sich die Reichsbahn befindet, sind nun
einmal gegeben, sie sind grundverschieden von den giinstigen Verhiltnissen, unter
denen dic preuBische Staatsbahn arbeiten konnte, die Verwaltung der Reichsbahn
muBte mit den gegebenen Umstinden in der Vergangenheit rechnen und wird sich
mit ihnen auch in der Zukunft auseinandersetzen miissen. Wenn der Zweck der
Abhandlung war, wie aus den Feststellungen im Kapitel 19 zu entnehmen, zu
zeigen, daB eine Abhilfe von den nach Ansicht des Verfassers feststehenden
finanziellen FinbuBen und Verlusten und der Unméglichkeit, das Vermogen und die
Leistungsfihigkeit der Reichshahn unter den jetzigen Verhiltnissen zu er-
halten, nur zu erwarten ist durch die Befreiung der Reichsbahn von der aus-
lindischen Kontrolle, die ihr eine planmifBiige Finanzpolitik unméglich macht, so
kann dieser Zweck als durch’ die Forderung des Young-Planes, daf diese Kon-
trolle wegfallen muB, als erreicht angeschen werden. Auch die weitere Forderung
auf Grund der Untersuchungen, daB durch einen deutschen Gesetzgebungsakt
die Reichsbahn ,,von dem Strudel der parlamentarischen Ausgabewirtschaft fern-
gehalten und zum Nutzen der deutschen Volkswirtschaft und der Reichsfinanzen
als selbstindiges Unternehmen nach den Grundsitzen der Wirtschaftlichkeit
und Betriebssicherheit verwaltet werden soll”, diirfte im Zusammenhang mit der
Annahme des Young-Planes, soweit hiervon etwas in die Offentlichkeit ge-
drungen ist, in Erfillung gehen.

Ob die Reichsbahn nach dieser neuen Organisation in der Lage sein wird, in
ihrer Finanzwirtschaft auch nur einen Teil der nach Ansicht des Verfassers
notwendigen Kapitalaufnahme durchzufithren, scheint nach Lage der Verhilt-
nisse auBerordentlich fraglich, ebenso, dal das Reich der Reichsbahn in irgendwie
nennenswertem Umifange helfen wird. Das eine diirfte die Umstellung der Reichs-
bahn sicher bringen, daB die bisher immer drohende Moglichkeit einer Mobilisie-
rung der Reparationsschuldverschreibungen beseitigt und infolge des Wegfalls
der Reparationshypothek der Reichsbahn die leichtere Moglichkeit der Aufnahme
einer inlindischen oder auslindischen Anleihe offensteht. Wenn hiernach die Aus-
fihrungen in den meisten Kapiteln bei Lage der Verhilinisse nur einen theo-
retischen Wert haben, so geben sie doch vielfach wertvolle Winke und Richt-
linien, wie man sich bei den beschrinkten finanziellen Mitteln am vorteilhaftesten
einteilt. Adam.
Mayer, Otto, Dr., Entwicklung und Neuordnung der Osterreichischen

Bundesbahnen. Ein Beitrag zur Geschichte Deutsch-Osterreichs und zur An-
schluBfrage. Miinchener Volkswirtschaftliche Studien, Neue Folge, Heft 5. Jena
1928. Gustav Fischer. IX, 148 Seiten.

Wie der Untertitel andeutet, ist das Objekt der Untersuchung in enger Be-
zichung zu dem politischen und wirtschaftlichen Gesamtproblem ,,0sterreich"
behandelt; mit Recht, da nur so die Entwicklung der ,,B.B. Osterreich” ganz
verstanden werden kann und die Untersuchung an Vélligkeit und damit an Interesse
gewonnen hat. Im Mitielpunkt stehen naturgemid8 die Neuordnang der B.D. von
1923, die Fortschritte in der Reorganisalion und die finanziellen Ergebnisse bis
1927. Hierzu hat der Verfasser ein umfangreiches Material zusammengetragen, das
er gut geordnet unterbreitet. Leider schopit er aber etwas zu stark aus zweiter
Quelle, in erster Linie der Zeitung des VDEV., so daB manchmal die Arbeit ,zu-

Y — —_ i
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sammengestoppelt* wirkt. Zum Teil hierdurch bedingt, vermiBt man auch”eifle
wohl fundierte Darstellung der internen Organisation der B.B. und des Tarif-
wesens. Erstaunlicherweise wird ferner Buschmans Buch von 1925 wiederholt als
Aufsatz von Buschmann zitiert. In seinen Urteilen -zeigt sich Mayer mit Recht
zuriickhaltend. Mit Nachdruck spricht er sich indessen gegen die Parteipolitik in
der Bahnverwaltung und zugunsten einer deutsch-osterreichischen Eisenbahn-
Gemeinschaft aus.

Trotz der erwihnten Mingel kann die Arbeit als zusammenfassender Uber-
blick itber die osterreichische Eisenbahnpolitik der Nachkriegszeit begriift wer-
den. Das reiche, dem Buch beigegebenc Tabellenwerk, das interessante Betriebs-
vergleiche mit der Deutschen Reichshahn und den Schweizer Bundesbahnen
bietet und die Bilanzen, Ertrags- und Betriebsrechnungen der Osterreichischen
Bundesbahnen wiedergibt, verdient noch der Hervorhebung. Napp-Zinn.

Hérmann, Max, Dr. oec. publ, Das Weltkabelnetz und seine wirt-
schaftliche Organisation. Bd.26 der Sammlung Post und Teclegraphie
in Wissenschaft und Praxis. Berlin 1927. R. v. Decker’s Verlag G. Schenck,
Abt. Verlag fiir Verkehrswissenschaft. 172 Seiten.

In gedrungener Schreibweise bringt der Verfasser zundchst die Grund-
lagen der wirtschaftlichen Organisation des Seekabelwesens zur
Darstellung. Dabei gibt er einen historischen Uberblick und erdrtert die Ent-
stehung des Weltkabelnetzes unter dem EinfluB privater Erwerbsgesellschaften
bzw. staatlicher Unternehinungslust. Dem Preisbildungsproblem wird
ein besonderer Abschnitt gewidmet, wobei das Kriiftespiel von Angebot und Nach-
frage in zweckmiBiger Weise charakterisiert ist. Nach Festlegung der Grund-
fragen der Preisbildung im Weltkabelverkehr werden System und Hohe der See-
kabeltarifc behandelt, unter Hinweis auf geschichtliche Entwicklungen, auf die
Tarifgrundsiitze des Welttelegraphenvcrtrages usw. Auch auBerwirtschaft-
liche Einflisse auf das Seekabelwesen werden geschildert. Der Leser erfiihrt
in den einschl. Xapiteln das Wichtigste iiber die staats- und volkerrechtliche Natur
des Seekabelwesens im Frieden und im Kriege. Ein weiterer Hauptteil des
Werkes befaft sich mit der wirtschaftlichen Organisation des See-
kabelwesens, insbesondere mit der Wirtschaftsform und dem Wirtschaftsprinzip.
Diese weisen nach den Ausfithrungen von Dr. Hiormann im Seekabelwesen auf
Grund des historischen, technischen, wirtschaftlichen und sonstigen Tatsachen-
materials eine wesentlich andere Struktur auf, als sie die moderne Theorie fiir das
Verkehrswesen im allgemeinen anzunehmen pflegt. Die Tendenz zum privat-
wirtschaftlichen Prinzip und zur gesamtwirtschaftlichen Form der
Aktiengesellschaft ist unverkennbar. Drei Anlagen zum Buche (iiber Unkosten-
konti, Bilanzen, Gewinn- und Verlustrechnungen der ,,GroBen Nordischen Tele-
graphengesellschaft“) beschliefen das Buch. Im Literaturnachweis sind die
hauptsiichlichsten Buchwerke und Zeitschriftenauafsitze, insoweit sie mit dem
Seckabelwesen im Zusammenhang stehen, nach dem heutigen Stande iibersicht-
lich geordnet. Das Buch ist in erster Linie. dazu berufen, Fachleuten einen Uber-
blick zu liefern; es wird jedoch {iber diese Kreise hinaus auch den NutznieBern
des Seekabelwesens, ferner Politikern, Angehorigen der Wehrmacht zu Land, fir
die Marine usw, ein willkommenes Hilfsmittel darstellen. Das Werk fiillt eine
Liicke auf dem Biichertisch aus und kann jedem, der fiir die Entwicklung des
transozeanischen elektrischen Nachrichtenverkehrs Interesse hegt, bestens emp-
fohlen werden. Schwaighofer.
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Bearbeiter: Dr. A. F. Napp-Zinn (Seeschiffabrt, Binnenschiffahrf, Spedition,
Reiseverkehr, Allgemeines) und Dipl.-Volkswirt Hans Schullz (Eisenbahnen, Strafen-
und Kleinbahnen, StraBenverkehr, Luftverkehr, Post- und Nachrichtenverkehr).

Nr. 1. Abgeschlossen am 1. April 1929%)
Eisenbahnen.
1. Konjunkturiiberblick.
Beforderte Giiter- \Efagengestellung Einnahmen aus
mengen arbeitstiglich) Gt keh Personenverkehr .
v Monat in Mill. t in 1000 Wagen irl: iﬁ’lf § RMr in Mill. RM -
1927 | 1928 | 1927 °| 1928 | 1927 | 1928 | 1927 | 1928
Juli 41,82) | 40,67 | 1502 | 150,7 | 2664 | 2626 | 1497 | 1626
August 422 42,0 150,3 1512 | 2154 | 2786 | 1539 | 1529
Septemb. 42,8 42,4 157,2 161,56 275, 292,5 122,8 135,0
Oktober 46,5 45,9 166,4 162,0 297,9 316,9 114,0 114,1
November| 44,7 41,0 166,2 158,3 283,9 285,9 98,1 94,5
Dezember| 40,3 34,9 146,6 141,8 289,0 267,03) | 108,0 105,09)

Die Konjunktur zeigt auch im zweiten Halbjahr 1928 riickliufige Tendenz.
Das Ansteigen des Giiterverkehrs und der Wagengestellung von Juli bis Oktober
ist nur saisonmiBig zu begriinden, bleiben doch alle Zahlen der befsrderten Giiter-
menge im zweiten Halbjahr 1928 hinter den entsprechenden des Jahres 1927
zuriick. Zwei Ereignisse haben einen starken EinfluB auf die Riickwirtsbewegung
des Giiterverkehrs insbesondere im letzten Viertel 1928 ausgeiibt — die Tarif-
erhbhung am 1. Oktober und der langanhaltende Lohnkampf in der westdeutschen
Lisenindustrie. ‘ o

Die Zunahme des Giiterverkehrs im Juli gegeniiber dem Vormonat ist zum
Teil saisonmiflig bedingt — Obst-, Gemiise- und Kartoffelernte —, zum Teil aber
auch auf die Abwanderung von Transporten von dem Wasserweg auf die Eisenbahn
infolge niedrigen Wasserstandes zuriickzufiihren. Im August hilt sich der Verkehr
ungefihr auf der gleichen Hohe. Der September brachte eine leichte Zunahme
gegeniiber dem Vormonat, die relativ noch hoher wird, wenn man beriicksichtigt,
daB der September nur 25 Arbeitstage hatte gegenitber 27 im August. Der Mehr-
verkehr ist einerseits darauf zuriickzufiihren, da die Giiterbeforderung sowohl
von der Landwirtschaft (kiinstliche Diingemittel) als auch von der Industrie (Koble)
im September beschleunigt wurde, um die bis zum 30. September geltenden
Frachtsitze nach Méglichkeit noch auszunutzen, andererseits auf den Ubergang
von Giitermengen vom Schiff auf die Eisenbahn infolge des noch anhaltenden
Niedrigwassers. Im Oktober trat eine Erhohung des Giiterverkehrs von ungefihr
9 9% gegeniiber dem Vormonat ein. Die Zunahme wire an sich saisonmiBig be-
grindet: erhdhter Ernteverkehr und Eindecken der Bevilkerung mit Brennstoffen;
zieht man aber in Betracht, daB der Oktober zwei Arbeitstage mehr hat, so
ergibt sich tatsichlich ein-Abflauen des Verkehrs, das als Reaktion gegen den ‘be-

_1) Die Benchtprstz_lttung bezieht sich auf das 2, Halbjahr 1928. Die aufgefiihrten Zeit-
schriftenaufsitze sind in wihrend dieses Zeitraums erschienenen Nummern enthalten.

2) Die Zahl fiir Juni 1927 ist 39,7, fir Juni 1928 40,1. i :

3) Vorliiufige Zahlen, - :
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i / 1 im September und als Folge der beginnenden Lolmgtreitig-
i(;lllt]::nfrt:in zzfsrsst?irrll((llel anzurs)ehen ist. Die Abnahme des Giiterverkeprs im No-
vember ist einmal bedingt durch die Auswirkungen der Lohnkampfe in der west-
deutschen Eisenindustrie (Fortfall der hauptsichlichsten Massengiiter Eisen und
Kohle), ferner durch die Besserung der Wasserverhiiltnisse. Dazu kommen noch
i oo 1dete Einflisse — Einschriinkung der Bautitigkeit und Nachlassen des
sinsonbegiru}:rs Wie alljihrlich wies auch der Dezember gegeniiber dem November
Ig'rntever}e bli(.:hen Riickgang auf. Neben den saisonmiBigen Linwirkungen und
o e'rnl(:zn Zahl von Arbeitstagen waren es aber hauptsichlich die Folgen der
ger g(;l:rfngen im Ruhrgebiet, die den Giiterverkehr auf eine Stufe sinken liefen,
r}lssavir sie nach dem Krisenwinter 1925/26 nicht mehr beobachtet haben.
e Die ‘Schwankungen in der Wagengestellung sind natiirlich #hnlich denen
des Giterverkehrs. Wihrend jedoch die beférderten Giitermengen "in kei.nem
Monat des 2. Halbjahres 1928 die entsprechenden Zahlen fir 19‘27 tibersteigen,
so liegen doch die Zahlen der Wagengestellung im Juli bis September 1928
aber denen des Vorjahres, um aber im letzten Vierlel erheblich dahinter zuriick-
subleiben. Der September weist einmal eine starke Steigerung .(7 f’/o) gege.nuber
dem Vormonat auf, anderseits liegt er um 2,7 o {iber der arhcltstaglfchen Leistung
im September 1927. Diese Zunahme ist zunichst saisonmiBig (gestelgfarter I;Ierhst-
verkehr) zu erkliire?,} ferner aber auch auf dic Erhohung der Giitertarife am
ober zuriickzufiihren.

v Ollcjter Personenverkehr war infolge des anhaltenden guten Wetters im Berichts-
zeitraum sehr stark. Dazu kamen noch eine Reihe besonderer Veranstqltungen,
wie das Deutsche Turnfest und die internationale Presse-Ausstellung in Koln,
die olympischen Spiele in Amsterdam, sowie das Singerbundfest in Wien, die der
Reichshahn einen bedeutenden Mehrverkehr brachten. So wurden z.B. im Juli
. 9640 uberplanmiiBlige Ziigo gefahren (Juni 1928: 5920, Juli 1927: 7085). Die Ver-
minderung der Zahl der Wagenklassen am 7. Oktober hatte besonders bei Ziigen
tiir den Nahverkehr und auf den Nebenbahnen eine Aufwanderung in dic zweite
Wagenklasse zur Folge.
‘ gDie,Einnahmen der Reichshahn aus dem Giiterverkehr bewegten sich in
den Monaten Juli und August, wie die Tonnenzahl der beférderten Giiter, in ge-
ringen Schwankungen. Im September sind sie iiber das saisoniibliche Maf
hinausgestiegen. Dies ist zum Teil auf die obenerwihnten Griinde zuriickzufiihren,
ferner hat aber auch die mittlere Beforderungsweite betrichtlich zugenommen.
Eine Erklirung hierfiic 146t sich wohl dadurch geben, daB manche Giter — ins-
besondere Kohlen —, die sonst im Umschlagsverkehr die Eisenbahn nur auf
verhiltnismiBig kurzen Strecken beriihrien, infolge des anhaltenden Niedrigwassers
auf weitere Strecken per LEisenbahn versandt werden muften. Der durch die
Vorwegnahme von Transporten fiir Oktober zu erwartende Riickgang der Einnahmen
ist durch die Tariferh6hung wieder ausgeglichen worden.

Vergleicht man die beiden Jahre 1927 und 1928, so ist der Gesamtgiiterverkehr
im Jahre 1927 von 487 Mill. t auf 481 Mill. t oder um 1,2 o gefallen. Die Leistungen
in der Giiterwagengestellung waren 1928 im ganzen etwas (0,6 %) héher als im
Jahre 1927. Soweit von den genannten Stérungen abgeschen werden kann, bietet
der Eisenbahngiiterverkehr im Laufe des Jahres 1928 das Bild einer unter Schwan-
kungen riickliufigen Konjunktur.

2, Anderung der deutschen Eisenbahntarife im Oktober 1928.

1. Giitertarife. Am 1. Oktober 1928 ist zum ersten Male seit Ubergang zur
Goldrechnung (1. November 1923) eine fast allgemeine Erhohung der Giiter-

s e
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tarife erfolgt. Diese Erhdhung betrifft vornchmlich die Binnentarife im Giter-,
Tier- und Kohlenverkehr. Dabei sind die Frachisitze der Normalklassen (Stiick-
gut- und Wagenladungsklassen A—G) sowie die Sitze einer Reihe von Ausnahme-
tarifen im allgemeinen um 11 v.H. heraufgesetzt worden. In &hnlicher Weise
sind die besonderen ortlichen Gebithren, Zuschlags- und Anstobfrachten erhoht
worden. Unveriindert geblichen sind die Frachtsiitze fiir Giiter, die auch bisher die
Vergiinstigung durch den Nottarif genossen (Getreide, Hiilsenfriichte, Miihlen-
erzeugnisse, inlindisches Obst usw.). Unveriindert beibehalten sind auBerdem
eine Reihe wichtiger Ausnahmetarife, dic fiir die deutsche Aus- und Einfuhr
von Bedeutung sind, ferner die meisten Ausnahmetarife, dic aus Wetthewerbs-
riccksichten aufgestellt worden waren, (z.B. Seehafendurchfuhr- und Durchfubr-
tarife). Durch dic Erhohung hofft die Reichsbahn aus dem Giiterverkehr eine
Mehreinnahme von 200 Mill. RM zu erzielen.

2. Personentarife. Mit der Einfihrung des Winterfahrplans am 7. Oktober
1928 sind bei den Preisen im Personenverkehr der Deutschen Reichsbahn durch-
greifende Anderungen ecingetreten. Die Neuordnung des Personentarifwesens sieht
an Stelle der bisherigen vier Personenwagenklassen nur noch zwei Klassen vor:
einc Holzklasse (3. Klasse) und eine Polsterklasse (2. Klasse); dic bisherige
4. Klasse ist fortgefallen, die 1. Klasse wird nur in einigen D-Ziigen im inter-
nationalen Verkehr, in Fern-D-Ziigen und Luxusziigen gefiihrt. Neu eingefiihrt
sind nach sechs Entfernungsstufen (Zonen) gestaffelte. Zuschlige fiir Eilziige;
fir die Benutzung von D-Ziigen miissen doppelte Eilzugzuschlige (nach 5 Zonen
gestaffelt; die Nahzone fiir Eilziige fillt hierbei fort) bezahlt werden.

Im einzelnen gelten fir den Personenverkehr ab 7. Oktober 1928 folgende
Zuschlige:

o E— — — o——

Zuschlige in RM
Zonen in Eilziigen in Schneliziigen
3. Klasse 2. Klasse 3. Klasse . 2. u. 1. Klasse
Nahzone 1—35 km 0,25 0,50 1,00 2,00
1. Zone 36—75 ,, 0,50 1,00 1,00 2,00
2, , 16—150 ,, 1,00 2,00 2,00 4,00
3, , 151—225 1,50 3,00 3,00 6,00
4, ,, 226300 ,, 2,00 4,00 4,00 8,00
5. ,, fiber 300 ,, 2,50 5,00 5,00 10,00

Die Einheitssiitze je Kilometer im Personenverkehr sind neu festgesetzl
worden und betragen in der Holzklasse (3. Klasse) 8,7 RPf gegeniiber 8,3 RPf in
der bisherigen 4. Klasse und gegeniiber 5 RPf in der bisherigen 3. Klasse. In der
Polsterklasse (2. Klasse) betrigt der neue Rinheitssatz 5,6 RPf je Kilometer
gegenither 7,5 RPf in der bisherigen 2. Klasse. Der Satz je Kilometer in der
1. Klasse betrug bisher 10,8 RPf und ist am 7. Oktober 1928 auf 11,2 RPf erhoht
worden. AuBer dem Schnellzugzuschlag wird in F-D-Ziigen noch cin besonderer
Zuschlag von 4 RM (in der 1. und 2. Klasse), in Luxusziigen (nur 1. Klasse) ein
solcher von 8 RM erhoben.

Die Preise im Berliner und Hamburger .Vorortverkehr, ferner die Arbeiter-
und Kurzarbeiterwochenkarten, die Militirfahrkarten und die Preise im Gepick-
verkehr der Reichsbahn sind unveriindert gebliecben. Die Reichsbahn erwartet
von den TarifmaBnahmen im Personenverkchr eine Mehréinnahme von etwa
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50 Mill. RM, und zwar sowohl durch die Erhohung der Fahrpreise der bisherigen
4. Klasse als auch durch eine Abwanderung vieler Reisender aus der Holzklasse
in die P lasse.-

" dl.’le. izlsilts;k ?lcs Gesellschaftsvertrages zwischen Reichsbahn und I{I:ail"erkellr
Deutschland., Da das praktische Ergebnis des im Frithjahr 1924 zwischen der
Reichshahn und der Kraftverkehr Deutschland G.m.b.II. geschlossenen Gesell-
schaftsvertrages wenig befriedigend gewesen ist, wurde der Vertrag am 1. Novem-

her 1928 gelost.
4. Eir%e nene Reichsbahnsirecke Dortmund—Miinster wurde am 18. Oktober

in Betrieb genommen. ‘

5. Die Murgtalbahn wurde am 14. Juli 1928 als vollspurige Nebenbahn er-
otfnet. Die 14,8 km lange Strecke schliefit in Klosterreichenbach und Raumiinzach
an das bestehende Bahnnetz an und bildet die SchluBstrecke der Nebenbahn
Freudenstadt HbE—Rastatt. Sie wird mit Dampfkraft betrieben.

6. Eroffnung einer neuen Eiscnbahnsirecke in Oberschlesien. Am 6. Oktober
wurde dic Eisenbahnstrecke Mikultschiitz—Brynnek (21,6 km) dem Betrieb uber-
geben. Dadurch braucht bei Reisen von Orten der Strecke Oels—Namslau—Kreuz-
burg nach Beuthen und umgekehrt die polnische Strecke iiber Lublinitz—Tarno-
witz nicht mehr benutzt zu werden.

7. Eine Pyreniienbahn ist am 18. Juli zwischen Bedous und Jaca durch die
franzosische Siid-Bahn dem Verkehr iibergeben worden. Sie bildet ein Glied
in der Verbindung Pau—Saragossa und ist dic erste der drei geplanten neuen
Strecken zwischen Frankreich und Spanien quer durch die Pyrenien, da die
beiden bis jetzt vorhandenen Verbindungen an der Ost- und Westkiiste entlang
laufen und so das Gebirge umgehen. Der aul franzosischer Seite licgende Teil der
neuen Strecke ist 28 km, der auf spanischer Secite 25 km lang.

8. Die neue Lisenbahn-Bau- und Betricbsordnung, dic am 1. Oktober 1928 in
Kraft getreten ist, ist im Reichsgesetzbl. II. Nr. 37 verdifentlicht.

9. Befjrderungssteuer im Personenverkehr. Nach § 11, Abs. 3 des Beforderungs-
steuergesetzes vom 29. Juni 1926 ist der Reichsfinanzminister ermichtigt, die
Steuersiilze fiir die einzelnen Klassen zu bestimmen, wenn bei einem Unternehmen
weniger als vier Klassen hestehen. Da seit dem 7. Oktober die Reichsbahn eine
4. Klasse nicht mehr [iihrt, hat der Reichsminister der Finanzen mit Wirkung
vom 1. Oktober 1928 an folgende Silze bestimmt: o

‘ in der 1. Fahrklasse 169
in der 2. Fahrklasse 149%
in der 3. Fahrklasse 119
des Beforderungspreises. Diese in dic Fahrpreise eingercchneten Sitze gelten auch
tir dic Zuschlagskarten der Schnell- und Eilziige.

10. Abhandlungen,

Geschiiftsbericht der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft tiber das Geschiifts-
jahr 1927. Otto. Ztg. d. VDLV 29, 777, ’ »

Erhohung der Reichsbahntarife. E. Hollinder. Deuts:he Wirtschafts-Ztg. 30,
714; 82, 762. :

Die DPersonentarifreform der Reichsbahn. Fritze. Ztg. d. VDEV 40,1061

Die neue Eisenbahnbau- und Betrichsordnung. Derikartz. Ztg. d. VDEV 41,
1089. , _

Die neuc Eisenbahn-Verkehrsordnung vom Standpunkt des Entschidigungs-
wesens. Volker. Die Reichshahn 49,1037; 50, 1055. -

Zur DBetriebssicherheit der Reichshahn. Denkschrift. Die Reichsbahn 41, 888.

—

Straflen- und Kleinbahnen. 5}

Bericht des Eisenbahnkommissars vom 2. Dez. 1928. Berger. Die Reichsbahn
52, 1093. ‘ - »

Verkehrswerbung bei den déutschen Eisenbalmen in der crsten Zeit ihres
Bestehens. Gérard. Die Reichsbahn 42,913. '

" Welche Vorteile bietet die Verwendung von Behiltern im Eisenbahn-Stick-
gutverkehr? A. Adam. Ztg. d. VDEV 52, 1377. '

Dic Betriebskostenrechnung als Hilfsmittel wirtschaftlicher Betriebstuhrung.
K. Tecklenburg. Verkehrstechnische Woche 39, 519.

Verhiltnis der Reichsbahn zu anderen Verkehrsmitteln, namentlich zum Luft-
verkehr. Sommerlatte. Die Reichsbahn 27, 640; 28,660; 29, 689. '

Verkehrspolitische Fragen in Rheinland und Westfalen. A. Adam. Verkehrs-
technische Woche 35, 465; 36, 480; 37,492; 38, 505.

Denkschrift zur Frage der Einfithrung von Vorzugstarifen im Bezirksverkehr
des rheinisch-westfilischen Industriegehictes. M. Fischer. Rubr u. Rhein Wirt-
schafts-Ztg. 42,1439. ) ‘ :

Apergu de I'évolution des Chemins de fer frangais depuis 1878. Chronique des
Transports 15,2. ‘ : v o

Eisenbahn und Kraftwagen in der Schweiz. Paszkowski. Ztg. d. VDEV
51, 1357. ; . c
Das ,,Dispatchingsystem'* auf den Tschechoslowakischen Staatshahnen. J. Hula.
Zig. 4. VDEV 48,1277 T

Staatsbahnen der Tschechoslowakei. F.K. Wirlschaftsdienst 52, 2167.

Das Eisenbahnrecht der U.d.S.S.R. H. Pohl, Archiv f. Eisenbahnwesen
3,613; 4,945. ,

Fisenbahnverkehrsordnung dexr U.d.S.8.R. vom 24.5.1927. Archiv {. Risen-
hahnwesen 3,830; 4, 1047. .

Die Entwicklung der englischen Eisenbahnen seit dem Jahr 1921. A. Spering.
Archiv f. Eisenhahnwesen 1,120; 2,363; 3, 665. L

The Trade and Railway-Outlook. R. Bell. Railway Gazette, S.513.

IEnglische und amerikanische Betriebsorganisation. v. Volker. Verkehrstech-
nische Woche 39, 528.

Risenbahn und Kraftwagen in den Vercinigten Staaten. Scheu. Zig. d. VDEV
33, 881.

Dic mexikanischen Eisenbalnen. Koltzsch. Archiv i. Eisenbahnwesen 5,1181.

.. Siidafrikanische Eisenbahnen. Martin. Archiv f. Eisenbahnwesen 3, 816.
Vom Lisenbahnbau in China. J. Dorpmiiller. Archiv {. Eisenbahnwesen 5, 1097.
Sch.

Stralien- und Kleinbahnen.

oL Zusammenschluff der Berliner Verkehrsunternchmungen. Nachdem die Ber-
liner Stadtverordnetenversammlung am 13. November 1928 der Liquidierung der
Berliner StraSenbabn G.m.D.H., der Hoch- und Untergrundbahn und der ABOAG
zugestimmt hat, ist unter dem Namen , Berliner Verkehrs-A.-G."* eine Zusammen-
le%ulng der drei Verkehrsunternchmungen mit einem Aktienkapital von 400 Mill. RM
erfolgt. ,

12, Die Stadt Wieshaden hat beschlossen, am 1. April 1929 die bisher von der
Siiddeuntschen Eisenhahn-Gesellschaft bhetriebene Strafienbahn in Wiesbaden zu
beseitigen und durch den Omnibus zu ecrsetzen. .
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13. Der Verein Deulscher StraBienbahnen, Kleinbahnen und Privaleisenbahnen
E. V. hielt am 21. September scine Hauptversammlung in Essen ab. Man beschiittigte
sich’ hauptsiichlich mit der Frage des Verhiltnisses der Schienenbahnen zum
Kraftwagen und traf fiir eine titige Mitarbeit an der planmiBigen Entwicklung und
Eingliederung des neuen Verkehrsmittels cin. Dieser Einstellung zufolge wurde der
Name des Vereins in ,,Verband Deutscher Verkehrsverwaltungen E.V.** umgeiindert.

14, Eine StraBenbahn-Ausstellung fand vom 21.—30. September in Essen statt.

15. Abhandlungen.

Betrachtungen {tiber die Wirtschaftlichkeit und Fahrpreise groBstidtischer
Verkebrsunternehmungen. E. Giese. Verkehrstechnik 38a, 676.

Betrachtungen iiber Wirtschaftlichkeit und Fahrpreise des zwischendrilichen
Kraftverkehrs zweier benachbarter Grofstidte. II. Fischbach. Verkehrstechnik
45, 837. .

Dic deutschen Stralenbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen. K. A. Miiller.
Ruhr und Rhein Wirtschafts-Ztg. 87, 1269.

Siedlung und Verkehr. M. Schwab. Verkehrstechnik 51, 933.

Die stidtebaulichen und kommunalpolitischen Einfliisse auf dic Entwicklung
der Strafienbahnen im Ruhrkohlenbezirk. Diesselbhorst. Rubhr und Rhein Wirt-
schafts-Ztg. 37, 1271.

Die Entwicklungsrichtung des Verkehrs imn rhein.-westfilischen Industriegebiet
g;d4 élie Schnellbahnpliine. K. Pirath. Verkehrstechnische Woche 30,405; 31, 420;

Erfahrungen und Lrgebnisse der Hamburger Hochbahn-A.-G. F. Thomsen. Ruhr
und Rhein Wirtschafts-Ztg. 37, 1275.

.8 Gg’ie neuc Berliner Verkehrs-Gesellschaft. R. Feindler. Verkehrstechnische Woche
, 645.

Die Griindung der Berliner Verkehrs-A.-G. Ii. Reuter. Verkehrstechnik 50, 917.

Die deutsche Zugspitzbahn. K. Hennig. Verkehrstechnik 30, 501.

Sch.

StraBenverkehr.

_ 16. Die Kraftfahrzeuge im Deutschen Reich und im Auslande im Jahre 1928,
Die Zghlung der am 1. Juli 1928 im Verkehr befindlichen Kraftfahrzeuge im
Deutschen Reich hat nach ,,Wirtschaft und Statistik” einen Gesamtbestand von
933312 TFahrzeugen ergeben. Gegeniliber dem DBestand vom 1. Juli 1927 von
7?3 935 Fahrzeugen ist somit eine Zunahme von 209 877 Fahrzeugen oder rd. 29 o
eingetreten. Von 1926 auf 1927 hatte sich der Bestand an Kraftfahrzeugen in
Deutschland nur um 152042 Fahrzeuge oder um 26,6 o erhoht. Die Verteilung
des_Bestandes auf die einzelnen Kraftfahrzeuggattungen hat sich gegeniiber dem
Yor]ahre nur wenig verdindert. Immerhin ist festzustellen, dal sich die im Vor-
]z}hre beobachtete ieichte Verschiebung zuungunsten der Lastkraftwagen auch in
dlgsem. Ja}.lrc fortgesetzf; hat. Die verhéiltnism:‘iﬁig stirkste Zunahme (38,7 o)
zeigen in dlescfm Jahre die am Gesamtbestand nur gering beteiligten Zugmaschinen.
Die anteilmiBige Zgnahme der Personenwagen betrigt 31,2 oo und die der Kraft-
omnibusse 30 0. Dl(? Zahl der Kraftrider ist gegeniiher dem Vorjahre um 29,2 o
gestiegen, wihrend die Zunahme der Lastkraftwagen nur 20,6 % betrigt. Interessant
ist ferner, dall im Deutschen Reich 11 0% aller Kraft;iider, 19,8 9% aller im
Verkehr befindlichen Personenkraftwagen, 184 % aller Lastkraftwagen und 23,7 %
aller Zugmaschinen auslindischer Herkunft sind. ’
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Bestand der Kraftwagen in einigen Hauptlindern.

o ——

1927

1928

1927 | 1098 | 1997 | 1928 | 1027 | 1008
Linder Personenkraft- Lastkraft- Kraftwagen 1 Kraftfahrzeug
wagen wagen insgesamt) | entfillt auf je....

in 1000 Stiick Einwohner
Ver. St. v. Amerika| 19873 | 20242 | 2764 | 2885 | 92137 | 23127 5 5
GroBbritannien 775 882 | 249 291 | 1024 | 1173 43 | 38
Frankreich 611 643 | 280 306 891 949 | 44 43
Canada ) 735 831 85 108 820 939 | 11 10
Deutsches Reich 268 351 [ 101 | . 122 369 473 | 171 | 134
(ohne Saargebiet) ‘

17. Die Kraftfahrzeugsteuer im Jahre 1928. Der Ertrag der Kraftfahrzeugsteuer
betrug im Kalenderjahr 1928 174,4 Mill. RM gegeniiber 148,56 Mill. RM im Vorjahr.

18. Wiederbeteiligung Deutschlands an der Internalionalen Stiindigen Vereini-
gung der Stralienkongresse. Am 30. Juni 1928 hat in Chantilly bei Paris eine
Sitzung der Commission Internationale Permanente des Congrés de la Route statt-
gefunden. Die deutsche Reichsregierung war auf dieser Sitzung durch zwei Herren
des Reichsverkghrsministeriums vertreten. Der nichste Internationale Stralen-
kongreB findet auf Einladung der Vereinigten Staaten Anfang Oktober 1930 in
Washington statt.

19. Eine Internationale Automobil- und Molorrad-Ausstellung fand in der Zeit
vom 8. bis 18. November 1928 in Berlin statt. '

20. Abhandlungen.

60 Jahre Aboag. Automobil-Rundschau 13, 309.

Die Entwicklung der modernen Verkehrsmittel. M. Nathans. Luft- u. Kraft-
fahrt 16, 245.

Schienenbahnen und Kraftwagen im Rahmen des Gesamiverkehrs. K. A.
Miiller. Verkehrstechnik 45,8380; 46, 853; 47, 871.

Eisenbahn oder Kraftwagen? Trautvetter. Verkehrstechnik 32, 540.

Der Kraftwagen im Weltverkehr. Teubner. Weltwirtschaft 7,1564; 8,173.

Ratiméel}lle Verkehrfbedienung. K. A. Miiller. Verkehrstechnik 49’, 9’01.

Ein Schritt zur Rationalisierung des Ve : ’
Wirtohate Ztg, 51, 1206, g rkehrswesens. Sommer.l ]?eutsche

- Kontrolle, Rationalisierung, Statistik und Rentabilititsberechnungen fiir Last-

autos, Schnellieferwagen, Elektrokarren und ihnliche Fahrzeuge. R. Kirschke.
Zcitschrift f. Betriebswirtschaft 7, 517, , .

Zur Frage der Verkehrsregelung und Verkehrserzichung. A. Jacoby. Verkehrs-
technik 27, 457. ,

Der Kraftfahrzeugbestand in Deutschland. Werner Teubert. Automobil-Rund-
schau 21, 517.

D?r Eisenbahnkraftwagenverkehr 1927. Archiv f. Eisenbahnwesen 4, 1025.
18 Sg;e Kraftverkehrsgesellschaften im Jahre 1928. W. SuBdorf. Verkehrstechnik

, 885.

Der Strafienbau, seine Kosten, isati D i-

schally. Dio Strabe. 18, 361, Aufwandsquellen und Organisation. E. Ski

159 Die Wirtschaftlichkeit der Straﬁenbefestigungen. P. Marx. Die Bautechnik 34,

1) Bestand zu Anfang des Jahres, Deutsches Reich am 1. Juli.
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Das Kraftwagenstrafennetz Deutschlands. K. Heller. Verkechrstechnik 38, 669;
39, 745.
’ Die Entwicklung des LandstraBenwesens in der Rheinprovinz. H. Cassinone.
Verkehrstechnik 28, 481. .
Die Beitragsleistung der Gemeinden zur Instandhaltung der Landstrafien in
Baden. H. Cassinone. Verkehrstechnik 49, 913. o
Der planmiifige neuzeitliche Ausbau der osterreichischen Bundesstrafien. G.
Schneider. Verkehrstechnik 29, 497. .
Der LandstraBenverkehr in Amerika. Ubersetzung aus Stuart Dagett ,,Principles
of Inland Transportation* von W. SpieS und E. Mecklenburg. Ztg. d. VDEV 49,1297,
Der Holland-Tunnel in New York. A. Gradenwitz. Verkehrstechnische Woche
33, 449. Sch.

Seeschiffahrt.

21, Deutschlands Seeverkehr (Koxijunkturiibcrblick). Der Verkehr im 2. Halb-
jabr und im Jahr 1928 betrug (verglichen mit 1927):

) ) - Bingang Ausgang

Hamburg Schiffe N.-R.-T. Schiffe N..R.-T.
Juli 1607 1791000 2012 1841000
August © 1711 1926000 - 2133 1878000
September 1482 1749000 1741 1850000
Oktober 1456 1732000 1{)63 1733000
November 1452, 1772000 1576 1742000
Dezember 1392 1754000 1462 1688000
Jahr 19281) 17629 21448000 20458 21398000
Jahr 19271 16011 19596000 20088 19727000

Bremen (mit anderen Weserhifen)
Juli 708 833000 705 838000
August 749 876000 767 856000
September 654 730000 647 740000
Oktober 671 797000 679 802000

- November 629 - 843000 632 835000

Dezember 513 769000 487 699000
Jahr 19281) 6876 . 9086000 6890 9025000
Jahr 19271) 5984 ° 8083000 6004 8038000

Der Gesamtverkehr der wichtigsten deutschen Hifen an der Osisee (Konigs-
berg, Stettin, Swinemiinde, Sa8nitz, Rostock, Litheck, Kiel, Flensburg) und an der

Nordsee (Cuxhaven, Hamburg, Altona, Harburg, Wesermiinde, Bremen, Bremer-
haven, Brake, Nordenham, Emden) betrug:

Bingang Ausgang
Schiffe N.-R.-T. Schifle N-R.-T.
Juki . Ostsec - 2705 888100 2737 882100
) hNord’see 3395 3062800 4048 3101100 B
, Zusammen 6300 3950900 6785 3983200
August - Ostsee 2952 996 300 2879 995400
Nordsce 4089 3269000 4613 3226000
. oresee #Ued 8269000 0 4ble  922BUVY
Zusammen 7041 4265300 7492 4221400
September  Ostsee 2514 920200 2472 898300
- Nordsee - 3811 - 2892800 4093 3028600
Zusammen 6325 3813000 6565 3926900

1) Berichtigte Zahlen.
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Eingang - © . Ausgang “

S Sehiffe - N.-R.-T. Schiffe N.R.T.

Oktober Ostsee 1907 823800 - 190§ s 82.‘:),500

Nordsee 3723 3018200 3885 - 3005000

Zusammen 5630 3842000 5790 3830500

November  Ostsee 1782 723000 1742 729 000

Nordsce 3545 3071600 3773 3005100

Zusammen 5327 3794600 5515, 3734100

Dezember  Ostsee 1485 623500 1462 624900

Nordsee.. 3254 2916 800 3327 2747700

Zusammen 4739 13540300 4789 3372600

Jahr 1928  Ostsee - 23387 8861000 22995 8798000
Nordsee 40539 35274000 43556 35035000

Zusammen 63926 44135000 66551 43833000

Jahr 1927 » 59914 . 40663000 63064 40493000

" Der Schiffsverkehr der deutschen Scehiifen erreichte im August scinen lohe-
punkt, um dann langsam abzugleiten. Gegeniiber dem Vorjahr zeigen alie Monate
mit Ausnahme des Dezembers cine Tonnagezunahme. Das Jahresergebnis 1928
iibertrifft das von 1927 um iiber 80p. Der Giiterverkehr der deutschen Hilen
ist dagegen nur um iiber 40 gestiegen (Ankunft: 32,7 Mill. t gegen 32,2; Abgang:
16,4 gegen 14,8). Die Konjunktur hat sich im Sceverkchr sonach weiter als
stabil erwiesen. . o ‘

22, Danzig, Rotterdam und Antwerpen wicsen folgenden Verkehr in N.-R.-T.
(Ankunft) auf: :

. Danzig o Roiterdarﬁ Antwerpen
1928 3952000 - 20456000 20058000
1927 3832000 21243000 19980000

Hamburg tbertrifft sonach erstmalig nach dem Krieg Rotterdam wie Ant-
werpen in der Tonnage.

23. Der Verkehr New Yorks betrug im Rechnungsjahr (Juli/Juni):

Eingang Ausgang
1926/27 1927/28 11926/27 1927/28
N.-RR.-T. N.-R.-T. N.-R.-T. N.-R.-T.
Auslandsverkehr 23854000 27719000 26085000 28145000
Inlandsverkehr 16072000 16143000 14684000 16511000
24, Der Verkehr des Suez-Kanals 1928 bhetrug, verglichen mit 1927:
Raumgehalt in 1000 Ladung in
Durchfahrten Br..-R.-T. N.-R.-T. 1000 t
1928 6084 44101 ) 31906 32622
1927 5545 ' 40128 28962 29524
Folgende Flaggen waren fithrend an dem Verkehr 1928 beteiligt:
GroBbritannien 3393 25016 18124 = 56,89,
Niederlande 617 4603 3330 = 10,4 %,
Deutschland 611 4591 3300 = 10,3%
Frankreich 359 2786 1927 = 5,09
Italien ' 363 2270 1650 = 5,2%,
25. Der Verkehr des Panama-Kanals 1928 erreichte, verglichen mit 1927:
Raumgehalt in 1000 Ladung in
Durchfahrten Br.-R.-T. N.-R.-T. 1000 t
1928 6334 36360 22269 29402
1927 6085 36381 ] 22354 29103
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Fithrend waren an dem Verkehr 1928 beteiligt:
Vereinigte Staaten 2048 16278 10047 13{)58
GroBbritannien 1816 10982 6 775_3 - 8 18%
Deutschland 377 1475 885 1363
Norwegen 307 1443 877 1342
Japan 180 1135 764 1047

p ‘) . » - .
26. Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals 1928 bellef. sich auf‘.
Durchiahrten Raumgehalt in N-R.-T.

Juli 5743 2076000
August 6170 21;44000
September 5102 2158000
Oktober 4709 2110000
November 4445 1890000
Dezember 4194 1761000
Jahr 1928 54102 20246000
Jahr 1927 53422 19881000

Der Verkehr blich im Jul; 1928 betriichtlich hinter dem vorjihrigen zuriick, lag
aber in den letzten Monaten dauernd etwas dariiber. Das Jahrese.r.gebn@ 1928
zeigt eine hinter der Verstirkung des deutschen Hafenverkehrs zuriickbleibende,
geringfiigige Erhdhung, )

27. Der Bremer Kalihafen, cin Stichbecken des DBremer Industriehafens, wurde
am 14. Dezember 1998 feierlich sciner Bestimmung dbergeben (vgl. Die Weser,
Nr. 12).

28. Hafencrweilerung Antwerpen. Dic Schleuse von Kruisschans, die den Hafen-
kanal (mit den kiinftigen Stichbecken) und die gegenwirtigen Hafenanlagen Ant-
werpens in kiirzere, direkte Verbindung mit der Schelde setzt (Linge 270 m; Breite
35m), wurde am 31. 8. 1928 durch den auf der ,Anversville” vom Kongo zu-
riickkehrenden Konig der Belgier eingeweiht (vgl. La Navigation du Rhin, Nr. 9).

29. Stand des Weltschiffbaus. Nach den Angaben Lloyds befanden sich zu
Ende des 3. Vierteljahres 1928 in den Hauptschiffbaulz‘indern in Bau:

Dampfer Motorschiffe

Zahl P Br..R.-T. Zahl Br.-R.-T.
Grofbritannien mit Irland ... ..... .. 160 589000 GO 498000
Deutschland mit Danzig ..., .. ..... 47 247000 37 215000
Holland ............... ... 0 00000 23 74000 26 117000
Frankreich ......,...... . 001 7 26000 11 112000
Malien ........................ ... 10 16000 31 117000
Schweden............... ... ... .. 3 3000 20 107000
RuBland ..............00000 000 8 20000 2 88000
Japan.............. ... ... 9 25000 8 74000
Dinemark.................. ... ... — - 13 65000
Vereinigte Staaten................ .. 6 50000 9 3000

Die rickliufige Bewegung des Weltschiffbaues hat sich fortgesetzt. Gegen-
liber Ende April 1928 hat insbesondere der Schiffhau GroDbritanniens betricht-
lich nachgelassen. Geringere Riickginge weisen auf: Deutschland, Italien, Dinemark.
Im Vergleich zu ihrer Kapazitit groBere Steigerungen zeigen Frankreich und
Schweden. Der Weltbaubestand an Motorschiffen iibertrifft nunmehr betrichtlich
den an Dampfern (1420000 :1085000). »

30. Weltschiffbauergebnis 1928. Nach Lloyds Register liefen vom Stapel:

1928 1927
: Zahl Br.-R.T. Zahl . Br.R.-T.
DAMPIET . .eveevees e 407 1477000 480 1376000
Motorschiffe .. .......... e 302 1183000 254 864000
Segler . a.....c.oooventn serrecee.. B0 39000 68 46000
Zusammen: 769 2699000 802 - 2286000
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Davon entfielen 1928 auf:

Dampfer Motorschiffe

Zahl Br..R.T. Zahl Br..R.-T.
GroBbritannien mit Irdand............ 330 1013000 76 428000
Deutschland mit Danzig ............. 46 202000 41 214000
Holland........ovvvvniiiiniianne, 31 82000 43 85000
Danemark. .. c.oiviinn i 4 5000 27 134000
Schweden .. voeveeiniinivenenennn 5 3000 15 104000
JAPAN uvvnee e 19 45000 18 59000
Frankreich ..............coooiitt, 10 26 000 10 55000
Vereinigte Staaten (mit groBen Seen) .. 12 . 33000 17 28000
Italien ......covvvvviinn it 10 22000 15 36000

31. Schiffahristechnische Tagungen. Die 7. Jahresversammlung der Gesellschaft
der Freunde und Forderer der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt fand vom
10.—12. September 1928 in Koln und Diisseldorf statt (vgl. Hansa, Nr. 37), die
29. ordentliche Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft vom 22.

bis 24. November in Charlottenburg (vgl. Hansa, Nr. 48).
32. Abhandlungen.

Die Richtungen des Sceverkehrs der deutschen Hifen 1927. Wirtschaft und
Statistik 22, S. 844. ' ,
< Der Wiederaufbau der deutschen Schiffahrt. Graf von Roedern. Hansa 39,
. 1662,
Entwicklungstendenzen der italienischen Schiffahrt. Kh. Schiffbau und Schiff-
fahrt 24, S. 60L. '
Das Auflegungsproblem in der Weltschiffahrt. Rolf Erdmann. Wirtschaftsdienst
49, S. 2012. , ‘ o
Die Hamburg-PreuBische Hafengemeinschaft. R. . Wirtschaftsdienst 50, S. 2057.
Der Hafen von Gdingen. Hermann Steinert. Werft-Reederei-Hafen 18, S. 370.
Lrétablissement des zones franches' dans les ports maritimes et fluviaux.
Paul de Rousiers. I. d. 1. Marine Marchande, Nr. 494, S. 1543.
Staatliche MaBnahmen in Schweden zur Forderung der nationalen Schiffahrt.
Herm. Bolte. Hansa 52, S.2069. : '
" De Internationale Scheepvaartconferentie 1928. G. L. Heeris. Economisch-
Statistische Berichten, Nr. 6563, S. 571. ‘ N.-Z.
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33. Westdeutsche Binnenschiffahrt (Konjunkturiiberblick). A. Nordwest-
deutsche Kanédle. Im Bergverkehr des Dortmund-Ems-Kanals machte sich der
Ende August beendete schwedische Bergarbeiterstreik bis Ende September durch
starken Ausfall von Erztransporten geltend. Obwohl der Bergverkehr gegen Jahres-
ende das Vorjahrsmal {iberschritt, Dbliecb der Verkehr durch Schleuse Miinster
zum Ruhrgebiet im ganzen Jahr 1928 gegenitber 1927 iiber 309 zuriick. Der Tal-
verkehr durch $chleusc Miinster hielt sich im ganzen 2. Halbjahr etwa auf der
im 2. Viertel erreichten Hohe, so dall das Vorjahrsergebnis ein wenig iibertroffen
wurde. Die Kohlenverladungen in Richtung Emden wie Hannover vollzogen sich
normal. Ein Teil der Verschiffungen geht nunmehr auf dem neuen Mittelland-
kanalstiick {iber Hannover hinaus, so daB dessen Verkehrsentwicklung befriedigt.
Der Durchgangsverkehr zwischen dem Rhein-Herne-Kanal und dem Rhein vollzog
sich in normalen Bahnen, so daB auch hier das Vorjahrsergebnis leicht iiber-
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schritten wurde. Das konjunkturelle Ergebnis des nordwest-deutschen Kanalverkehrs
in der 2. Jahreshiilfte 1928 kann mit ,standhaft” hezeichnet werden. Im e¢in-
zelnen betrug der Durchgangsverkehr in 1000 t:

Durchgang Schleuse Miinster Durchgang Schleuse Duisburg

! . zu Tal zu Berg zum Rhein vom Rhein

‘ Juli 341,1 158,6 970,5 276,7-

v August 421,4 153,56 928,— 340,1
September 368,2 168,4 879,7 283,7
Oktober 335,6 270,4 913,2 243,7
November 3479 206,— 941,5 253,7
Dezember 326,6 207,7 834,3 159,8
Jahr 1928 = 3784,— 1826,— . 10774,— 3176,—
Jabr 1927%)  3719,— 2668,— 10547,— 2876,—

B. Rhein. Die Verkehrsleistung der Rheinschiffabrt hielt sich im Juli/
August 1928 auf ansehnlicher Hohe, um im September eine betrichtliche Ab.
nahme zu erfahren. Nach voriibergehender Erhohung im Oktober sank sie im
November/Dezember stirker ab. Neben Saisoneinflissen machte sich im Novem-
ber die Aussperrung der Arbeiter in der westdeutschen Eisenindustrie durch Unter-
bindung der Lisenabfuhren und Einschrinkung der Erzzufuhren geltend. Da der
Wasserstand fast withrend des ganzen 2. Halbjahres 1928 zu wiinschen tbrig lieB,
hielten sich die Frachten durchschniitlich auf ~leicht erhobenem Niveau. Sie
gipfelten infolge der stirkeren Nachfrage im Oktober. Angesichts des nach wie
vor sich vergréfiernden Schiffsparkes konnte die Beschiftigung der Rheinflotte
im ganzen weiter nicht befriedigen.

‘Die Jahresleistung der. Rheinschiffahrt 1928 blieb gegeniiber 1927 um an-
nihernd 4!/, Mill. t zuriick. Als auBerordentliche Ursachen sind dabei der Streik
des deutschen Rheinschiffahrtspersonals im Mai/Juni und die Aussperrung in der
westdeutschen Eisenindustrie im November anzusprechen. Daneben kommt hierin
der Riickgang der Konjunktur zum Ausdruck. So ist einmal die Erzeinfuhr iiber
Lmmerich um rund 3 Mill. gegeniiber der allerdings aulerordentlich hohen Einfuhr
des Jahres 1927 zuriickgeblieben, ebenso der Kohlenversand ab Duisburg um
8 Mill. t. Der Kohlenversand der Rheinzechen und Kanalhdfen hiclt sich dagegen
auf fast gleicher Hohe wie 1927. Der Riickgang des Kohlenversandes iiber Duis-
burg entspricht fast dem gesamten Forderungsriickgang des Ruhrbergbaus 1928
gegeniiber 1927 von 3,4 Mill. t. Ilinzuweisen ist darauf, daB der Kohlenberghau der
anderen deutschen Reviere 1928 eine Steigerung gegeniiber 1927 aufweist. Dem-
entsprechend hob sich auch der Rheinversand Aachener Kohle iiber Koln und
Neul und rheinischer Briketts iiber Wesscling. Weiter nahm die Einfubr englischer
und hollindischer Kohle iither Emmerich um 1/, Mill. t zu. Zunahmen waren des
ferncren zu verzeichnen in der Talfahrt bei elsiissischem Kali und lothringischem
Erz, von Steinen vom Mittelrhein, Bisen vom Niederrhein. Ferner erhohte sich die
Einfuhr von Holz, wogegen die Getreidecinfuhr — mithedingt ‘durch die heimische
Rekordernte 1928 — um 1/, Mill. t niedriger als 1927 war. Der durch die Minder-
transporte von Erz, Kohle und Getreide bedingte Verkehrsriickgang kam nur auf
dem Niederrhein zur Geltung, wogegen der Verkehr auf dem Mittel- und Oberrhein
durch Kompensation von Zu- und Abnahme das Vorjahrsmafl wieder crreichte.

‘ Die Monatsziffern des Grenzverkehrs bhei Emmerich spicgeln die vorge-
schilderte Gesamtentwicklung wider. Es wurden geziihlt in 1000 t:

" 1) Endgiiltige Zahlen.
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Zu Berg Kohle Lrz Getreide Sonstiges Zusammen
Juli 141 816 219 750 1926
August 132 955 318 705 2110
September 117 900 329 707 2058
3. Viertel 1928 390 2671 866 2162 6089
Oktober 125 992 293 687 2027
November 102 593 254 575 1524
Dezember 87 B 1215) 263 550 1425
4. Viertel 1928 314 2040 810 1812 4976
Jahr 1928 1189 9557 3121 79293 21160
Jahr 1927 683 12601 3652 7103 24039
Zu Tal Kohle Eisen Erden Sonstiges  Zusammen
Juli 1345 397 336 394 2402
August 1435 296 323 401 2455
September 1456 292 309 337 2394
3. Viertel 1928 4236 915 968 1132 7951
Oktober 1553 © o273 299 311 2366
November 1646 152 282 309 2389
-Dezember 1590 128 206 350 2274
4. Viertel 1928 4789 553 717 970 7029
Jahr:1928 18266 3096 3246 3785 28393
 Jahr 1927 20775 2798 2785 3406 29764

Der Umschlag in Duisburg-Ruhrort hielt sich, abgesehen von einem Riickschlag
im September, auf annihernd gleicher Hohe, ohne die im gleichen Zeitraum des
Vorjahres und im 1. Viertel 1928 behandelten Mengen zu erreichen, so dal sich
gegeniiber 1927 eine VerkehrseinbuBe von rund 3,7 Mill. t ergibt. Es wurden in
Duisburg-Ruhrort umgeschlagen in 1000 t: ‘ ‘

Abfuhr davon Kohle Zufuhr davon Erz Zusammen

Juli 1443 1279 418 206 1861
August 1408 1246 450 231 1858
. September 1250 1096 426 216 : 1676
Oktober 1383 1258 435 219 1818
November 1400 1308 382 191 1782
Dezember 1316 1211 374 182 1690
Jahr 1928 15370 . 13882 5097 . 2568 20467
Jahr 1927 18391 16997 - . 5738 3484 24129

Der Versand der Rheinzechen- und -hiittenhifen hielt sich von. Juli bis
Oktober 1928 fast auf der gleichen Hohe wie im 1. Halbjahr 1928, der Empfang
dariitber. Im November/Dezember lief der Verkehr, namentlich die Erzzufuhr,
stark nach. Der Verkehrsriickgang von rund 1650000t 1928 gegen 1927 entfillt
fast ganz auf die Erzzufuhr, da der Riickgang der Kohlenverschiffungen nur
unbedeutend war, der Eisenversand dagegen etwas zunahm. Der Umschlag betrug
in 1000t:

Rhein-Zechen- und -Hiittenhiifen Mannheim-Ludwigshafen

Abgang Ankunft Abgang Ankunft

Juli 419,6 724,5 197,— 962,1 .
August 426,2 785,3 195,9 735,3

September 397,6 714,4 173,7 744,—

Oktober 4388 800,1 175,2 31
November 315,7- 4365 174,1 661,4
Dezember 3712 381,9 171,— 603,3
Jahr 1928 5044,5 7790,8 1979,7 7958,8
Jahr 1927 5152,— 9335,2 1836,3 88561,—
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In Mannheim-Ludwigshafen hielt sich der Versand im 2. Halbjahr iiber dem
des 1. Gegeniiber 1927 zeigt sich 1928 eine kleine Belebung. Die Ankiinfte wiesen
als Folge des Rheinschifferstreiks im Juli eine starke Vermehrung auf, hielten sich
dann aber bis Oktober auf gewohnter Hohe, um gegen Jahresende nachzulassen.
Hieraus und aus dem Minderverkehr im Mai/Juni infolge des Streiks ergibt sich
ein Verkehrsverlust von 900000t, der allein von Mannheim getragen wurde.

Der Verkehr StraBburgs errcichte namentlich infolge erhihter Kohlenanfuhrer.l,
Erz- und Kaliabfuhren 1928 mit 5,3 Mill. t einen neuen Rckord,_dol‘ da}s Ergebnis
von 1927 um 1 Mill. t, das von 1913 um 3,3 Mill. t iibersteigt. Die Rheinschiffahrt
nach Basel muBte hingegen infolge unglinstiger Wasserver.hiiltmsse bereits im
Juli wieder eingestellt werden. Der Rheinverkehr Basels efrelchte 1928 daher nur
23000t gegen 513000t 1927. Dagegen steigerte sich der Kanalverkchr Basels von
227000t 1927 auf 449000 t 1928.

34. Ostdeulsche Binnenschiffahrl (Konjunkluriiherblick). Im_ 2. Halbjahr 1928
war der Verkehr auf den ostdeutschen Wasserstrafien, namer%tllch auf den Ober-
liufen von Oder und Elbe, durch Niedrigwasser stark behindert. _Insbesox-lder.e
entwickelten sich auf der Oder katastrophale Verhiiltnisse. Von Mltte" Juli bis
Ende September herrschte auf der oberen Oder Betriebsstillstand. 900 Kiihne ver-
sommerten und konnten bei nur langsamer und unsteter Zunahme des Wasser-
standes in den folgenden Monaten nur nach und nach auf den Weg gel)raght werden.
Der Verkehr Kosels zeigt daher 1928 gegenitber 1927 einen starken Riickgang. In
Stettin waren die Wirkungen nicht so schlimm, da der Verkehr Stettin-Berlin sich
belebte, insbesondere englische und Ruhrkohle diesen Weg statt den uber Elbe
und Havel einschlug. Der Verkehr Berlins zeigt im Abgang wihrend des 2. Halb-
jahrs, in der Ankunft wihrend des letzten Viertels gegeniiber dem Vorjahr eine
betrichtliche Belebung, wogegen der Verkehr Hamburgs gegeniiber dem Vorjahr
und dem 1. Halbjahr 1928 nachlieB. Auch der Grenzverkehr mit der Tschecho-
slowakei lieD zu wiinschen iibrig. Im Jahresresultat zeigt der Talverkehr abermals
eine betrichtliche Abnahme. Infolge Kahnraummangels zogen die Frachten von
August bis November sehr stark an. Der Umschlag betrug in 1000t:

Kosel Stettin und Swinemiinde

Abgang Ankunft Abgang Ankunft
Juli 208,— 296 89,— 94,7
August 6,1 11,— 150,1 63,6
September 11,7 183 152,5 61,6
Oktober 69,3 34,6 0203 831
November 72.8 36— 2125 120,—
Dezember 54,3 38,4 11,1 83,8
Jahr 1928 1700,— 343,— 1423,— 1115,—
Jahr 1927 2535, — 753:_ 1301, — 1545,—

. Berlin Ilamburg

Abgang Ankuntt Abgang Ankunft
Juli 118,3 566, 351,4 308,4
August 158,7 518,3 319,— 237,8
September 143,7 5634 3015 239,6
Oktober 94,8 704,8 390.7 311,8
November 96,2 651,6 447.3 350,6
Dezember 76,8 537,2 361,— 3495
Jahr 1928 1221,— 6653,— 4743,— 3645,—

Jahr 1927 920, 5065,— 5110,— 3907,—
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Magdeburg Durchgang Schandau

‘Abgang Ankunft zu Berg zu Tal

Juli 37,3 90,4 346 56,3

August 39,7 61,— 49,7 47,6

September - 50,6 428 57,3 68,7

Oktober 11,5 58,4 67,7 93,3

November 56,5 65,9 73,5 130,56

Dezember 100,8 100,3 59,5 4,7

Jahr 1928 638,— 830,— 839, 988,—

Jahr 1927 641,— 719,— 822,— 1308,—
35. Fertigstellung der Lahnkanalisierung. Die bisher nur unvollkommene
Kanalisierung der Lahn — zwischen gestauten Strecken befanden sich lingere
Abschnitte mit starkem Gefille und unzureichender Tiefe — ist durch Fertig-

stellung von fiinf neuen, bzw. umgebauten Schleusenanlagen Ende 1928 bis
Steeden (7km oberhalb Limburg; 69 km von der Lahnmiindung) vervollkommnet
worden. Die Wasserstrale ist nunmehr regelmiBig fir 200-t-Schiffe befahrbar.
Die Schleusen (12 bis Limburg) haben 32,60 m Liinge und 5,30 m Breite.

36. Bestand der deutschen Binnenflotte. Die deutsche Binnenflotte zeigt Ende
1927 ecine leichte VergroBerung gegeniiber Ende 1926. Fiir die beiden wichtigsten
Fahrzeuggattungen ergeben sich folgende GroBenverhilltnisse:

Kédhne Schlepper
Wasserstrafien- Zahl  Tragfihigkeit in 1000t Zahl Leistungsstirke in 1000 PS
gebiet 1927 1927 1926 1927 1927 1926
Rhein......covvevnnnnn.. 2864 2205 2186 467 192 196
Weser u. nordwestdeutsche .
Kanile.....ovoevacrres 1817 633 666 346 56 57
Elbel), Markische Wasser-
straBen u. Oder........ 8177 2937 2865 1299 227 217
OstpreuB. Wasserstraen .. 705 133 129 76 8 8
Donau ,.ccoevescnnienn.s 215 133 136 26 12 12
Simtliche WasserstrafBien
(einschl. der nicht einzeln 14383 6164 6076 2255 498 493
aufgefiihrten)

Der Bestand an sonstigen Schiffen mit eigener Triebkraft (auber den
Schleppern) belief sich Ende 1927 auf 2041 mit 241000t Tragfihigkeit gegen
1854 mit 213000t Tragfihigkeit 1926. Der Zuwachs entfillt auch hier zum
groften Teil auf das Elbe-Oder-Gebiet. (Vgl. Wirtschaft und Statistik 1928, Nr. 19,
8. 695.

. 37.)Dezenlralion in der Mainschiffahrl. Die bisher zum Rhenania-Konzern
(bayrische Rheinschiffahrtsgruppe) gehorigen Unternehmen Carl Presser & Co.,
G.m.b. H., Frankfurt a. M., und Bavaria-Schiffahrts- und Speditions-A.-G., Bam-
berg, sind Ende November 1928 im Interesse einer freieren Entwicklung in gegen-
seitigem Einvernehmen aus dem Rhenania-Konzern, der je zur Hilfte des Kapitals
an den beiden Firmen beteiligt war, ausgeschieden. Die Spitzengesellschaft des
Rhenania-Konzerns, die bisher Rhenania Speditions-Gesellschaft m. b. H. vorm.
Leon Weif firmierte, inderte ihren Namen in Rhenania Schiffahrts- und Speditions-
Gesellschaft m.b. H. und errichtete nunmehr eigene Niederlassungen in Frankfurt
und Aschaffenburg. (Vgl. betr. derzeitige Zusammensetzung des Rhenania-Konzerns:
Der Rhein, Nr. 12, S. 219.)

38. WasserstraBenabgaben. Ein sechsklassiges Giiterverzeichnis zu den Tarifen
fir die Schiffahrt- und FloBereiabgaben auf den ReichswasserstraBen wurde als

1) ohne Hamburger Schuten.

—
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Beilage zu Nr. 27 des Reichs-Verkehrs-Blattes veroffentlicht. Neue WasserstraSen-
abgabentarife wurden erlassen fiir die westdeutschen Kanile (2. 8. 28; RVBI. 26),
den kanalisierten Neckar (18. 8. 28; RVBL. 27), den kanalisierten Main bis Aschaffen-
burg (20. 9. 28; RVBL. 30), die kanalisicrte Lahn bis Steeden (4. 10. 28; RVBL. 32),
die westdeutschen Kanile (24. 12. 28; RVBL 39), Schlepplohntarif fiir den Rhein-
Weser-Kanal, den Weser-Elbe-Kanal bis Peine (Hildesheim) und den Lippe-Kanal
von Wesel bis Hamm (24. 12. 28; RVDIL. 39), Schlepplohn- und Schiffahrtabgaben-
tarif fir den Elbe-Trave-Kanal (29. 12. 28; RVBL 39).

Samtliche Schiffahrtsabgaben erfuhren in Parallele zu der LEisenbahn-Tarif-
erhohung ab 1. Oktoher 1928 eine Lrhéhung um 11%. Da der zur Mitwirkung
in allgemeinen Tarifangelegenheiten gesetzlich berufene ReichswasserstraBenbeirat
hierzu nicht gehért worden war, erhob er in seiner niichsten Sitzung gegen das
rechtswidrige Vorgehen des Reichsverkehrsministers Protest.

.Der »Nottarif fiir die ReichswasserstraBen vom 22. 10. 1925 (vgl. Verkehrs-
archiv 1926, Nr. 32) wurde durch verschiedene Erlasse zunichst bis 30. 9. 1928
verlingert, dann gelegentlich der allgemeinen Schiffahrtsabgabenerhdhung zum
1. 10. 1928 neu gefaBt (RVBI. 29) und dann wieder weiterverlingert (RVBL 39),
so daB er, entgegen sciner urspriinglichen Zweckbestimmung, als konstanter Teil
des Schlffahrtsabgabentarifs zu betrachten ist.

39. Die Lade- und Lischiristen des Binnenschiffahrtsgesetzes von 1895, die in-
folge zu langer Ausdehnung den heutigen Umschlagsmoglichkeiten und den Inter-
essen fler Schiffahrt nicht mehr entsprachen, erfuhren durch Bekanntmachungen der
preuBischen Oberprisidenten zum 1. Januar 1929 cine Kiirzung. Fir eine Gesamt-
ladung von 1200t betrigt die Lade- bzw. Loschzeit im westdeutschen Wasser-
s@raBengeblet nunmehr 10 Tage, im ostdeutschen Gebiet ebensoviel Tage fiir
eine Gesamtladung von 550t. Niheres vgl. Der Rhein, 1929, Nr. 1; An der Oder,
1928, Nr. 23. . o

40. Die Zentralkommission fiir die Rheinsehiffahrt hiclt ihre 2. Tagung 1928
vom 6. bis 17 November in Strafburg ab. Sic beschiftigte sich wieder groBenteils
mit der ReV1§1on der Mannheimer Akte. Ferner setzte sie u. a. eine neue Anweisung
bgtreffend die Mindestbemannung fest, die einige kleine Erleichterungen bringt.
Die neue Bemannungsanweisung fir die Rheinschiffahrt wird nach Anweisung
des Relchsvgrkehrsministers (RVBL. 1929, Nr. 2) ab 1. Mirz 1929 in Kraft gesectat.

41. Ve.reml‘achung der deutsch-niederkindischen Grenzabfertigung im Rhein-
verkehr. Ein am 28. April 1928 in Berlin unterzeichnetes deutsch-niederlindisches
Abkommen iiber Zusammenlegung der Grenzabfertigung im Rheinschiffverkehr
W.urde am 6. De.'zember 1928 vom Reichstag zum Gesetz erhoben (RGBL. II, Nr. 48).
Die G_renzabfgrtxgung des Rheinverkehrs wird hiernach .in der Weise zusammen-
gelegt, ('laB dK? deutschen und niederlindischen Behorden die zu Tal fahrenden
Schiffe in L?blth und die zu Berg fahrenden Schiffe in Emmerich abfertigen.

42. Auflésung des Oberlindischen Kleinschifferverbandes. Die Mitgliederver-
sammlung des auf Grund des Kleinschifferverband-Gesetzes vom 19. Mai 1922 be-
stehenden. Verb'andcs beschloB am 20. Februar 1928 seine Auflssung. Die oberlindi-
schep Kleinschiffer griindeten in der Folgezeit die ,,Betriebsgenossenschaft der Ober-
lindischen Kanalschiffer ¢, G.m. h.IL%, Sitz Elbing.

43.. M'iucleuropii.ischer Binnenschiffahrisverband. Der 1896 gegriindete ,,Deutsch-
Osterrelchls.ch-Ungamsch-Schweizerische Verband fiir Binnenschiffahrt wurde in
An\'vescnhelt von Vertretern deutscher, schweizerischer und ungarischer Binnen-
schlffahrtslverbande am 16. Juni 1928 in Friedrichshafen als »Mitteleuropiischer
Binnenschiffabrisverband" neu konstituiert. Er bildet den Zusammenschluf von
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Schiffahrts- und Kanalvercinen Mitteleuropas. Die Geschiftsfiihrung wird von
dem Zentralverein fiir Deutsche Binncnschiffahrt wahrgenommen, dessen 1. Vor-
sitzender auch den Vorsitz beim Mitteleuropiischen Binnenschiffahrtsverband fiihrt
(vgl. die Satzung in: Zischr. [. Binnenschiffahrt, Nr. 17).

44. Der Zentralverein fiir Deulsche:Binnenschiffahrt hielt seine 59. ordentliche
Mitgliederversammlung am 31. August 1928 in Konigsberg i. Pr. ab. Vortrige
wurden gehalten von Ministerialdirektor Dr. Ing. h. c. Giihrs iiber »Stand der Bau-
arbeiten an den deutschen WasserstraBen', Dr. Bock iiber ,,Die Bedeutung der ost-
preuBischen Binnenschiffahrt, insbesondere fir die Holzwirtschaft, Dr. Schaffrath
und Dr.-Ing. Mast iber ,Verkehrsverhiltnisse Oberschlesiens.

45. Italicnischer Binnenschiffahriskongref. Ende Oktober 1928 wurde in Vene-
dig der 1. Nationale Binnenschiffahriskongref, der von der Confederazione Nazio-
nale Fascista dei Trasporti terrestri e dei navigazione interna einberufen war, ab-
gehalten.

46. Belgischer Binnenschiffahrtskongrel, Vom 3.—5. November 1928 fand in
Briisse! ein nationaler KongreB der belgischen Binnenschiffahrt statt, an dessen
Erofinungssitzung der Konig und die Minister Segers und Baels teilnabmen. Der
Kongrel brachte die Stirke des Binnenschiffahrtsgedankens in Belgien zum
Ausdruck und leistete in verschiedenen Punkten praktisch und wissenschaftlich
niitzliche Arbeit.

47. Abhandlungen. Die Verkehrshelastung der WasserstraBen 1927. Wirtschalt
und Statistik, 24, S. 945. v -

Het Rijnverkeer in het eerste Semester van 1928 en het Verkeer van Rotter-
dam met het duitsche Achterland van 1913 tot 1926. K. F. 0. James u. C. Vermey.
Economisch-Statistische Berichten, Nr. 671, S. 974; Nr. 672, S. 1002.

Le port de Rotterdam 1328--1928. Artikelserie. La Navigation du Rhin, 11,
S. 493.

Le port de Strasbourg et le transbordement de la potasse. Alfred Uhry. La
Navigation du Rhin, 9, S. 341. ’

Die Entwicklung der Schiffahrt auf der obersten Rheinstrecke. Jean R. Irey.
Schiffbau, 18, S. 427.

Dic Elbe als Verkehrsweg. Heinrich Burmester. Die Elbe, 7, S. 207.

Osterreich und die Donauschiffahrt. Ludwig Wertheimer. Schiffbau, 15, S.347.

Der Stand der Bauarbeiten in der ReichswasserstraBenverwaltung. Gihrs.
Ztschr., [. Binnenschiffahrt, 18/19, S. 544.

Der Rhein-Neckar-Donau-Schiffahrtsplan. Kupferschmid. Das Rheinschiff, 9, S. 5.

Die polnischen Wasserstrafienpline. Hermann Steinert. Ztschr. f. Binnen-
schiffahrt, 17, S. 502.

Wolga-Don-Kanal als verkehrstechnisches und energetisches Problem. Die
Volkswirtschaft der UdSSR., 20/21, S. 33.

Die Ausnutzung der Tragfihigkeit der deutschen DBinnenschiffe. Ztschr. f.
Binnenschiffahrt, 22, S. 640.

Abmessungen der Frachtfahrzeuge auf den Mirkischen WasserstraSen. Frentzen
u. von Both. Ztschr. f. Binnenschiffahrt, 23, S. 665. o

Dic Betriebsverhilinisse in der Rheinschiffahrt. Wilhelm Geile. Ztschr. f.
Handelswissenschaftliche Forschung, 9, S. 400.

Das Selbstkostenproblem in der Rheinschleppschiffahrt. Wilhelm Geile. Ztschr.
f. Handelswissenschaftliche Forschung, 12, S. 259.

Die Kombinationen zwischen Elbeschilfahrts-Unternchmungen. Heinrich Bur-
mester. Die Elbe, 8, 8. 252; 9, S, 275.
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- La concurrence des chemins de fer aux voies navigables en .Belgique‘ (:Jomité
national pour la-défense de la navigation intéricure. La Navxgatlon du Rhin, 10,

S. 406. ~ . .
Tarifhoheit und Binnenhiifen. Max Peters. Ztschr. f. Binnenschiffahrt, 24,

S. 691. . . .
Die Binnenschiffahrtskredite. Bodo Ebbardt. Ztsehr. f. Binnenschiffahrt, 20,

S. 583. N .
‘Le Crédit fluviale Belge. P. Iweins d’Eeckhoutte. La Navigation du Rbin,

S. 489.
12, N.-Z.

Luftverkehr.

8. 'Fluglcishmgen 1928 der Deutschen Luft-Iansa. Die Leistungsergebnisse der
Deutschen Luft-Hlansa A. G. 1928 im Vergleich zu 1927 sind folgende:

1928 1927 -
Beforderte Passagiere. . . 111115 102681
Befordertes Gepiick . ... 868460 kg 821921 kg
Gesamtfracht .......... 1023206 kg 641186 kg
Beforderte Post........ ‘ 317588 kg 274073 kg
Beforderte Zeitungen ... 162042 kg 205743 kg
Gesamt-Kilometerleistung 10217528 km 9208029 km

~" 49. Flugeisenbahnpersonenverkehr (Flei-Per-Verkehr). Nachdem im Herbst 1927
zwischen der Deutschen Luft-Hansa und der Deutschen Reichsbahngesellschaft
ein Abkommen iiber einen kombinierten Transport von Giitersendungen auf dem
Luft- und Schienenwege getroffen wurde, ist mit dem 1. September 1928 ein
neuer Vertrag zwischen heiden Gesellschaften in Kraft getreten, welcher sich auf
eine engere Zusammenarbeit im Personen- und Gepickverkehr bezieht. Hiernach
kann jeder Luftreisende seinen Ilugschein gegen eine Fahrkarte 1. Klasse um-
tauschen, wenn der Flug nicht angetreten oder abgebrochen wurde. Hierzu be-
-rechtigen sowohl die Flugscheine der Deutschen Luft-Hansa als aach diejenigen
der Luftverkehrsgesellschaften der Schweiz, Schwedens, Finnlands, Frankreichs,
Italiens, Dinemarks, Spaniens, Englands, Hollands, Norwegens, Osterreichs, Bel-
giens; Ungarns, der Tschechoslowakei und der Deutsch-Russischen Luftverkehrs-
gesellschaft.

50. Griindung ciner grofien britischen Luftverkehrs-Ges. In England ist unter
Forderung des Luftministeriums eine grofie private Luftverkehrs-Gesellschaft ge-
griindet worden, die vor allem Zubringerlinien zu den grofen Reichslufistralien
einrichten soll.

51. Luftpost nach Sibirien. Im Gebiet der UdSSR. ist von der russischen Luft-
verkehrsgesellschaft Dobrolet die Luitpostlinie Moskau-Nowosibirsk erdffnet worden.
Die zweimal wichentlich verkehrenden Flugzeuge beférdern Briefsendungen nach
Sibirien, China, Japan, der Mongolei und den Philippinen.

52. Luftpostbeforderung von Frankreich nach Siidamerika. Vom 15. September
1928 an konnen Briefsendungen aller Art nach Brasilien, Uruguay, Argentinien
und den Lindern dariiber hinaus auf dem Luft-Secwege von Frankreich nach
Sﬁdamerika befordert werden. Der durch Benutzung des Luft-Seeweges erzielte
Zeitgewinn betrigt etwa 8 bis 14 Tage.

53. Luftpostbeférderung von Amsterdam. nach Batavia. In den Monaten Sep-
tember und Oktober wurden mehrere Flige von Amsterdam nach Batavia aus-
gefiihrt, mit denen Briefsendungen nach Britisch-Indien einschl. Britisch DBirma,
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Siam, den Straits Settlements, Niederlindisch Indien und den Lindern dariiber
hinaus befordert wurden. Dic Beforderungsdauer bis Batavia betrug 12 Tage.
54. Die International Air Traffic Asseciation (Jata) hielt am 1. und 2. August
1928 in London ihre 20. Tagung ab. Durch dic Neuaufnahme der jugoslawischen
und ukrainischen Luftverkehrsgesellschaft ist der Mitgliederstand der JATA auf
94 Handelsluftfahrtunternehmungen angewachsen. Einen preiten Raum der Er-
orterungen nahm die Frage der Verantwortlichkeit des Lufttransporteurs ein.
Uber den Stand des Flugeisenbahn-Giiter- und Personenverkehrs berichtete ecin

Mitglied der -Deutschen Luit-Hansa.

55. ILA 1928. In der Zeit vom 7. bis 28. Oktober 1928 fand in Berlin eine Inter-
nationale Luftfahrtausstellung statt, die unter Ausschaltung der militirischen
Flugzeuge vor allem die Entwicklung der internationalen zivilen Luftfahrt zeigte.

56. Die Flughafenbenutzungsordnung fiir den Flughafen Berlin-Tempelhof, die
als Muster einer Benutzungsordnung von Flughifen und Verkehrslandeplitze
Anwendung finden soll, ist in den Heften Nr. 42 und 48 der Nachrichten fiir Luft-
fahrer vertifentlicht.

57. Abhandlungen.

Wirtschaftlichkeit im Lufiverkehr. Gut. Deutsche Verkehrs-Ztg. 35, S. 613.

Dic Verkehrsauigaben fiir den Luftverkehr und ihre Losung. Oefele. Fordertech-
nik und Frachtverkehr 17, S. 308.

Transozean-Luftverkehr. Oefele. Fordertechnik und Frachtverkehr 20, S.363;
23, . 423; 26, S. 487.

Das Luftschiff in Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft. H. Eckener. Luft-
fahrt 16, S. 241.

o Partikularistische ‘oder ecinheitliche Luftverkehrspolitik. W. T. Luftschau 3,

5. 46,

© Weltwirtschaft und Weltluftpolitik. A. R. Béhm. Ztschr. f. Geopolitik 9, S. 780;.

10, 8. 873; 11, S. 968; 12, S. 1055.

Aus technisch-wirtschaftlichen Grenzgebieten der Handelsluftfahrt. Stock. Rubr-
und Rhein-Wirtschafiszeitung 40, S.1374. .

Die Wirtschaftlichkeit des deutschen Luftverkehrs. Rocca, und ecine Entgeg-
nung von IL Roeder. Acro-Revue Suisse 7, S. 200.

Gesichtspunkte zu einem Deutschien Luftverkehrsprogramm. Merkel. Verkehrs-
technische Woche 47, S. 633.

Dic Luftfahrt in Osterrcich. N. Wagner-Florheim. Luftschau 4, S. 68.

Anderung und Vereinheitlichung der internationalen Grundlagen des Ooffent-
lichen Luftrechtes. II. Doring. Luftschau 5, 8. 91; 6, S. 107,

. Probleme der Luftfahrt. O. Lehmann. Luftfahrt 22, S. 345; 23, S. 361; 24,

. 877, ‘

o 2&1ganisation des Weltluftverkehrs. H. 0. Wesemann. Wirtschaftsdienst 50,
Der Transozeanische Luftverkehr. G. Sachsenberg. Hansa 46, S. 1834.
Flugeisenbahnverkehr. Joseph. Reichshahn 45, S. 953; 46, S. 973.

Der geplante Luftverkehr innerhalh des britischen Reiches. W. Paschen.
Marinerundschau 7, S. 301. :

) Dic Entwicklungsgrundlagen des Weltluftverkchrs. K. Pirath. Verkehrstech-

nische Woche 39, S. 539.

Der zweite Lufthansa Sibirienflug 1928. J. v. Schroeder. Betriebsmitteilungen
der Deutschen Lufthansa III. Jhrg. Sondernumimer 1. 81. 10. 1928,

Sch.
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Post- und Nachrichtenverkehr .
58. Konjunkturiiberblick.

Aulgelieferte | Aufgelieferte Orts- - Tern- Finnal
i hnitt Pakete Telegramme | gespriiche | gespriche | . 'fianmen
- otlabse in Mill o ML | e ML in Mill. | 1» Mill. RM
Juli-September 1927... 7,4 10,0 483,8 60,6 504,§
Oktober-Dezember 1927 85,4 9,0 {:)32,7 60,5 559,5
Juli-September 1928 ... 64,7 8,8 520,1 65,0 5437
Oktober-Dezember 1928 79,8 8,3 565,4 63,3 576,2
1927, ... 299,1 37,7 19728 231,9 1960,7
19281y L IIIT I 2847 356 21459 247,9 1987,72)

Nach wie vor ist der DPostverkehr gekennzeichnet durch eine uneinheit-
liche Entwicklung der cinzelnen Verkehrsgebiete, so dafl cine cindeutige Erklirung
der Konjunkturentwicklung nicht moglich ist. o )

Die Steigerung der aufgelieferten Pakete von 64,7 Mill. im 3. Viertel 1928 auf
79,8 im letzten Viertel ist eine jihrlich wiederkehrende Saisonerscheinung und
ist auf den erhohten Paketverkehr zu Weihnachten zuriickzufiihren. Der Brief-
und Telegrammverkehr hat dagegen cine Senkung erfahren. Die Steigerung des
Fernsprechverkehrs (inshesondere des Nahverkehrs), der infolge Ausbaus des
Fernsprechnetzes eine aufsteigende Grundrichtung aufweist und daher in seiner
Bewegung von der Entwicklung der Zahl der Briefsendunger} und Telegramme
grundsitzlich abweicht, geht betriichtlich iiber die fortschreitende Vermehrung
der Anschliisse hinaus und ist wohl auf die durch Herabsetzung der Gebiithren
bedingte Mehrbenutzung zuriickzufithren. s scheint, dall hierbei auch die Ver-
mehrung der offentlichen Fernsprechstellen einen werbenden Einflub ausgeiibt
hat. Der erhohte Paket- und Fernsprechverkehr sowie einige, hier nicht zahlen-
mibig belegte Verkehrszweige (Rundfunk und Uberlandverkehr) zichen natiir-
lich auch eine Erhghung der Gesamteinnahmen nach sich, die im letzten Viertel
1928 rd. 17 Mill. RM. hoher sind als im entsprechenden Zeitraum des Jahres 1927.

Vergleicht man nun die beiden letzten Halbjahre 1927 und 1928, so zeigen die
Einnahmen im letzten Halbjahr 1928 cine merkliche Erhdhung von 55,6 Mill. RM.
oder rd. 5% gegeniiber derselben Zeit von 1927. Der Grund hierfir liegt einerseits
in der schon ohen erwihnten Erhohung von 17 Mill. RM. und andererseits an
den niedrigen Einnahmen im 3. Viertel 1927, da die Gebiihrenerhthung erst im
Augus't 1927 durchgefiihrt wurde, Daraus erklirt sich auch die grolere Steigerung
der Einnahmen vom 3. zum 4. Vierteljahr 1927 (1090) gegeniiber dem 3. und
4. Viertel 1928 (69%). Im Paket- und Telegrammverkehr ist im letzten Halbjahr
1928 ein Riickgang gegeniiber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres eingetreten,
withrend dor Fernsprechverkehr teilweise wesentlich hoher ist.

Das gleiche Bild bietet ein Vergleich der beiden Kalenderjahre 1927 und 1928,
Paket- und Telegrammverkehr sing zuriickgegangen, wihrend Fernsprechverkehr
und Gesamteinnahmen gestiegen sind. Leider ist die Zahl der Gesamteinnahmen
tir 11928 nur vorliufig, da sie den Monat Mirz nicht enthilt. Wenn man aber
von den Linnahmen im Januar und Februar, die mit 854,9 Mill. RM. angegeben
werden, faus_geht und eine gleichméiBige' Entwicklung voraussetzf, so kann man
etwa 175 Mlll. als Mérz-Linnahme annehmer. Dann wiirde sich fir 1928 cin um
rd. 200 Mill. RM. hoherer Betrag ergeben als fir 1927. Der Grund hierfiir ist

1) Teilweise vorliufige Ergebnisse. '

2} Vorliufige Zahl ohne Mirz.
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wobl darin zu suchen, daB einmal in der Zahl fiir 1927 auch die geringeren Ein-
nahmen der Monate vor der Gebiihrenerhohung enthalten sind, andererseits
die Steigerung einzelner Verkehrszweige (Fernsprechverkehr, Rundfunk usw.)
den Riickgang beim Paket- und Telegrammverkehr nicht nur ausgleicht, sondern
thn in Hinsicht auf die Einnahmen noch iiberbietet. :

59. Fernsprechverkehr Deutschland—Buenos Aires. Vom 21. Dezember an sind
alle Orte Deutschlands zum Fernsprechverkehr mit Buenos Aires zugelassen.
Ein Gesprich von 3 Minuten Dauer kostet 180 RM., jede weitere Minute 60 RM.
mehr.

60. Der Fernsprechverkehr Deutschland—Spanien ist am 10. August offiziell
erdffnet worden.

61. Die XII. Welttelegraphenkonferenz fand im September in Briissel statt, an
der die meisten Staaten, Funk- und Kabelgesellschaften mit insgesamt 180 Ab-
geordneten teilnahmen. Man befafte sich hauptsichlich mit der Neuregelung der
Bestimmungen tiber die Abfassung von Telegrammen in verabredeter Sprache.
Die neuen Vorschriften treten am 1. Oktober 1929 in Kraft.

62. Die Zahl der Rundiunkhérer in Deutschiand betrug Ende 1928 2635567
gegen 2009 842 Ende 1927.

63. Die 5. Grofie Deutsche Funkausstellung fand vom 31. August bis 9. Sep-
tember 1928 in Berlin statt.

64. Abhandlungen.

Das wirtschaftliche Ergebnis der Deutschen Reichspost fiir 1927. Gb. Deutsche
Verkehrszeitung 40, S, 701.

Der Verkehr der Reichspost im Konjunkturverlauf der Vorkriegszeit. Archiv
f. Post und Telegr. 8, S. 221.
o Die Deutsche Reichspost seit 1918. K. Sautter. Archiv f. Post und Telegr. 12,
. 325,

Uber die Rechnungsfiihrung der Deutschen Reichspost. Gebbe. Deutsche
Verkehrszeitung 37, S. 649; 38, S. 669.

Der Postdurchgangsverkehr. Plein. L'Union postale 7, S. 199; 8, S. 236.

Die fremden Postanstalten in Hamburg. Teubner. Archiv f. Post und Telegr. 10,
S, 284; 11, S. 314,

Der Post-, Telegraphen- und Fernsprechbetrieb in Berlin. Gentzke. Archiv f.
Post und Telegr. 11, S. 301.

Die ‘internationale Kabelindustrie. L. B. Die Wirtschaftskurve IV. S. 402
o Londons ncue Post-Untergrundbahn. Feindler. Verkehrstechnische Woche 28,
5. 381.

Weltpost und Luftfahrt. K. Sautter. Weltwirtschaft 12, S. 269.

Luftpost. Lebon. L'Union postale 8, S. 242; 9, S. 281. '

Finf Jahre Rundfunk in Deutschland. Thurn. Archiv f. Post und Telegr. 10,
S. 278, : Sch.

Spedition.

65. Dic Internationale Fideration der Spediteurorganisalionen hielt ihre zweite
Generalvers.z{mmlung am 7. September 1928 in Bern ab. (Vgl. Bericht in der Wiener
Zoll-, Speditions- und Schiffahrts-Ztg., Nr. 26.)

G6.. Abhandlungen.

Spediteure und Wirtschaft. Zur Kritik der Allgemeinen Deutschen Spediteur-
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bedingungen. W. Koehler. Eisenbaln- und verkehrsrechtl. Entscheidungen und Ab-
' (LVL Bd., 4, S.336. ‘ o
handll)l;ggﬁg,t\icklung des Kieler Speditionsgewerbes. Georg Hansen. Speditions- und
Sohiffahsts-Ztg. 36, 5. 6695 37, S. 690; 38, 8. 707; 89, 8.726. _ |

‘ Dic neuen Spediteurbedingungen und das O.L.G. Braunschweig. Artikelseric.
Verkehrsrechtl. Rundschau 11, Sp. 503. N.-Z.

Reiseverkehr.

¢7. Der Infernationale Iotelbesilzer-Verein hielt scine 535. Generalversammlung
9. und 10. Oktober 1928 in Lausanne ab. (Vgl. Bericht in Hotel, Nr. 42).

68. Abhandlungen. . |
Ei-rundlagen des italienischen I'remdenverkehrs. Robert Michels. Wirtschafts-

ienst 27, S. 1097. _
dien Das amerikanische Hotel in der Statistik. Hans Ullendorf. Hotel 32, S. 637.
Der Fremdenverkehr in 10 deutschen Fremdenverkehrsorten 1927 und 1. Ilalb-
jahr 1928. Wirtschaft und Statistik 17, S. 634. N.-Z.

am

Allgemeines.

69. Verkehrsbeirat in Belgien. Lin Conseil Supérieur des Transports wurde durch
kgl. Verordnung vom 29: Oktober 1928 berufen. Seine Aufgabe besteht in der Be-
ratung der Regierung in I'ragen der Zusammenarbeit der verschicdenen Verkehrs-
mittel.

70. Abhandlungen.

Theorie der Selbstkostenrechinung und Preishildung in den Verkehrsgewerhen.
Leopold Mayer. Ztschr. f. Betriebswirtschaft 10, S. 746.

Die Auswahl des Verkehrsmittels. Blum. Ztg. d. VDEV. 50, S. 1325.

Verkehrsmittel untereinander. Wetthewerb und Zusammenarbeit der Verkehrs-
mittel. Werner Teubert. Verkehrstechnische Woche 50, S. 669; 51, 8. 685, N.-Z

Literaturanzeigen.

Friedrich List Werke. Herausgegeben im Auftrage der I'riedrich List-Gesell-
schaft E.V. mit Unterstiitzung der Deutschen Akademie und der Notgemeinschaft
der Deutschen Wissenschaft. Band V: Aufsitze und Abhandlungen aus
den Jahren 1831—1844. Gesammelt und herausgegeben von Edgar Salin, Artur
Sommer und Otto Stiithler. Berlin 1928. Verlag Reimar Iobbing. 7008. Aus dem
Vorwort: ...Nachdem mit der Sammlung von Lists Arbeiten in den Jahren 1831 bis
1844 begonnen war, stellte sich heraus, daB die allgemein verbreitete Ansicht (der-
zufolge die Schriften der 30er Jahre auBer der Preisschrift als Vorbereitungs- ‘
arbeiten zum Nationalen System anzusehen seien) nicht haltbar ist, daB vielmehr
eine ganze Reihe Listscher Schriften vorhanden ist, in denen Gedanken des Natio-
nalen Systems klarer und ausfiihrlicher abgehandelt werden, und eine andere
Reihe, die wesentliche Bestandteile der geplanten weiteren Binde des Nationalen
Systems, zumal der Agrarpolitik enthalten. Infolgedessen sind die Schriften, dic
dieser fiinfte Band der Gesamtausgabe vereinigt, nicht nur bedeutsam als Teilstiick
des Listschen Gesamtwerkes, sondern sie stellen zugleich eine wesentliche Berichti-
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gung des Bildes dar, das bisher in Wissenschaft und Wirtschaft von Lists Wirken
und Werk bestand. Wie durch die Preisschrift der Theoretiker List, so wird durch
die Abhandlungen dieses Bandes der Agrarpolitiker List zum erstenmal in seiner
ganzen Bedeutung sichtbar.

Hamburger Ubersee-Jahrbuch 1928, Hrsg. in Verbindung mit dem Ubersce-
club Hamburg von Friedrich Stichert. Hamburg. In Kommission bei Alster-
Verlag. 394S. Ill. In gewohnter Weise vereint das Buch vier Aufsatzgruppen:
1. die 1927/28 im Ubersecclub gchaltenen Vortrige prominenter Deutscher, 2. Be-
richte iiber iiberseeische Linder, 3. allgemeine volkswirtschaftliche und historische
Aufsiitze, 4. Berichte von Hamburgs Warenmirkten. Vorangeschickt ist diesmal eine
Abhandlung von Dr. W. Schweer, Hamburg—New York, Handels- und Schiffahrts-
beziehungen einst und jetzt: etwas bunt zusammengewdirfelf, doch zumal durch
die Bildbeigaben nicht uninteressant. Unter den Vortrigen befindet sich ein aus-
gezeichneter - Beitrag des Generaldirektors der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
Dr.-Ing. Dorpmiiller ,Reichsbahn und Elektrisierung*. Als Ganzes verdient das
Jahrbuch seines politischen, kulturellen, namentlich aber weltwirtschaftlichen In-
haltes halber wieder weitestgehende Beachtung. N.-Z.

Liibbert, IL, Staatl. Fischereidirektor, Island und seine Wirtschaft.
Heft 1883 der ,,Mcereskunde*. Berlin 1928. L. S. Mittler & Sohn. 31 S. In markanten
Zﬁgén ein ansprechendes Bild der Wirtschaft Islands, eines Stiickes Erde, das durch
die ihm eigentimliche natiirliche Bindung der Wirtschaft und den im letzten

. halben Jahrhundert erfolgten erstaunlichen Aufschwung besonderes Interesse ver-

dient. Betriebsweise und Bedeutung der islindischen See- und Binnen-Fischerei
kommen in Wort und Bild besonders gut zur Geltung. N.-Z.
Mecking, L., Professor Dr., Japans Seehiifen und ihre neueste Ent-
wicklung. Heft 184 der , Meereskunde*. Berlin 1928. L. S. Mittler & Sohn. 28 S.
Der hier wiedergegebene Vortrag beschriinkt sich im wesentlichen auf eine Dar-
stellung der Hafenpaare Kobe—Osaka und Yokohama—Tokyo und bewegt sich ent-
gegen dem Charakter dieser Vortragssammlung auf hohem geographischem Kothurn.
Die wirtschaftlichen und wirtschaftspolitischen Belange der Hifen kommen indessen
zu kurz. Die Schrift hilt nicht, was sie verspricht. N.-Z.
Direclory of Swedish Ports and Shipping 1927—1928. Herausgegeben durch
den Svenska Hamnférbundet. Haupthearbeiter: Helmer Eneborg und Sven
K. Stockman. Stockholm A. B. H. Klemmings Forlag. XLVIIL 4 250 - 404 S.
Mit der Herausgabe dieses bereits seit Jahren geplanten Werkes hat sich der
Schwedische Hafenverband in gleicher Weise um die Hifen Schwedens wie um
ihre Benutzer wie um die Kenntnis des schwedischen Verkehrswesens ein be-
deutendes Verdienst crworben. Der 1. Teil des Werkes enthilt allgemcinere
Materien, so die grundlegenden Bestimmungen fiir die Benutzung schwedischer
Hifen, eine Ubersicht iiber die schwedischen Schiffahrtslinien und Mitteilungen
liber die Hauptbinnenverkehrsmittel (Staatsbahnen; Sodertilje- und Trollhdtte--
Canal). Der 2. Teil bringt das cigentliche Directory, d. h. schematisierte Angaben
tber rund 600 Hifen und Ladeplitze, wihrend der umfangreichste 3. Teil
Monographien allgemeinerer Art iiber die Hafenplitze, Privatbahnen, Kanille und
Industrieunternchmen enthilt. Das Werk ist durch eine Unzahl von Karten und
Bildern hervorragend illustriert und stellt in seiner Gesamtheit ein Stiick schwe-
discher Qualititsarbeit dar. Praxis wie Wissenschaft vermdgen davon reichen
Nutzen zu ziehen. N.-Z.
Wendemuth, L., Dr.-Ing. e. h., Oberbaudircktor, und W. Béttcher, Dipl.-Ing.,
Baurat, Der Hafen von Hamburg. Herausgegeben von der Deputation fir
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i t und Gewerbe und der Baudeputation, Sektion fur Strom- und
gi?edrfll);usc}ll;;fr?l};)ilrg 1928. Meiliner & Christiansen, 240S. mit 108 Dildern, dazu
7 Karten. Inhalt: Grundlagen fir die Entwicklung des Hafens (Verkehrslage) -
Allgemeine Beschreibung des Hafenplans - Hafenbauwerke ur}d maschinelle Aus-
riistung — Geschichte des Hafens — Organisation des Hafenbetriebs — (.1er_ Elbstrom
von Hamburg bis zur Miindung — der Hafen von Cuxhafen — Statistische An-
gaben. In anschaulicher SChI‘Clb\fVOlSe, mit ansprechender .bxld{lcher und kart-
licher Ausstattung gibt das Buch einen wohlgerundeten Uberblick iiber Werden und
Sein des afens Hamburg. Es yerdxent nicht nur als Darstellung cines konkreten
Stiickes Verkehrspolitik, -technik und -organisation, sondern auch als gener(,zller
Heitrag zu den Problemen des Hafenwesens Anerkennung und ‘Beachtung. N.-Z.

=0 Jahrc Norddeulscher Lloyd Bremen 1857—1927. Atlantic-Verlag (?r.m.b.H.,
Berlin W 50. 167 S. 40 Reich ill. Das Werk behandelt nach einem Emblick in
Bremens Schiffahrtsstellung in der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts in vier Ab-
schnitten die Griindungsgeschichi{e des Norddeutschen Lloyds, seinc Entwicklung
bis zum Weltkrieg, seine Lage wiihrend des Krieges und den Wiederaufbau. Die
repriisentative Schrift bietet einen fesselnden, zugleich wissenschaftlich wertzuschiit-
senden Beitrag zur deutschen Schiffahrts- wie Personlichkeitsgeschichte.  N.-Z.
Norddeutscher Lloyd Bremen, Handbuch fiir Nordamerika-Verlader
1929—1930. Selbstverlag. 154 S. mit 1 Karte und zahlreichen Hafenplinen und
Bildertafeln. In dem vielseitigen Handbuch bilden Angaben iiber dic Nordamerika-
Linien des Norddeutschen Lloyds, Versandvorschriften, Zollbestimmungen, Durch-
frachtverkehr, handels- und schiffahrtstechnische Abkiirzungen, Umrechnungstabel-
len den Hauptkomplex. Neben zweifelsohne hohem praktischem Wert kommt der
Veritfentlichung in verschicdenen Teilen volks- und betriebswirtschaftlichen Cha-
rakters auch wissenschaftlicher Materialwert zu. N.-Z.
Handbuch der Schiffahrisgesellschaften und Reedereien. Unter Mitwirkung des
Geheimen Baurat Erichh Grundt. Berlin 1929. Atlas-Verlag Dr. Alterthum & Co.
178 S. Das mit Unterstiitzung des Verbandes Deutscher Reeder bearbeitete Werk
enthiilt eine ausfiihrliche Zusammenstellung aller deutschen See- und Binnen-
Schiffahrts-Reedereien. Angegeben sind jeweils Griindungsjahr, Kapital, Aufsichts-
rat, Vorstand, Prokuristen, Titigkeitsfeld, betrichene Linien, Verbandszugehorigkeit
und Flottenbestand (die einzelnen Schiffe). Dank seiner Vollstindigkeit und des
authentischen Materials fiillt das durch einige statistische Angaben erginzte Werk
eine literarische Liicke zum Nutzen der Praxis wie der Wissenschaft. N.-Z.
Wentholt, L. R.. Dr,, Hauptingenieur der Niederlindischen Reichswasserstralien-
verwaltung, Das hollindische Wasserstrafennetz und seine kiinf-
tige Ausgestaltung. Heft 15 der Schriftenrcihe ,,Verwaltung und Wirtschaft
am Niederrhein. Duisburg 1928. Rhein-Verlags-G. m. b. H. 25 S. und 4 Karten. An-
gesichts der Unkenntnis, die hinsichtlich des hollindischen Verkehrswesens — z. T.
infolge der sprachlichen Schwierigkeiten — in Deutschland, selbst in den west-
lichen Provinzen herrscht, muf diese Darstellung des bedcutendsten hollindischen
Verkehrsnetzes besonders begriiit werden. In ihrer konzentrierten Form, bei der
jeder Satz von Wert ist, entspricht sie auch hohen Anforderungen an dkonomisches
Denken. Gute Kartenskizzen erleichtern das Verstindnis betriichtlich. N.-Z.
Miiller, Erich, Dr., Der Lippe-Sciten-Kanal Wesel-Datteln. Beitrag
zur Verkehrstheorie. Heft 18 der Zeitfragen der Binnenschiffahrt. Duisburg 1928.
Rhein-Verlags-G. m. b, H. 118 S. mit 1 Karte. Der Verfasser behandelt zuerst die
WasserstraBenpolitik des Reiches im allgemeinen, geht dann im besonderen auf
die zukiinftige Verkehrsgestaltung des Lippe-Seiten-Kanals und die Tariffrage ein,
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um mit dem voraussichtlichen Einflud des neuen Kanals aul die Industriestand-
orte zu schlieBen. Im grofen ganzen eine fleiBige und eingehende Arbeit, die
zweifellos groBere Beachtung verdienen wiirde, wenn sie nicht allzusehr pro
Wasserstrale eingestellt wire. ‘ Sch.

Von Mangold, Hermann, Dr., Grundprobleme des deutschen 6ffent-
lichen Binnenschiffahrtsrechtes. Heft 17 der Zeitfragen der Binnen-
schiffahrt 1928, Rhein-Verlags-G. m. b. H. X, 135 S. Die Schrift ist eine systema-
tische Zusammenstellung des heule geltenden offentlichen Binnenschiffahrtsrechh_es_
Besondere Deachtung verdienen die Abschnitte iiber die Freiheit der Binnenschiff-
fahrt und die Beschriinkungen dieser Freiheit durch schiffahrtspolizeiliche Vor-
schriften und die Schiffahrtsabgaben. lis ist anzuerkennen, dafll der Verfasser der
schwierigen Aufgabe, einen Stoff, der sich aus einer grofen Zahl von Gesetzen
und Verordnungen zusammensetzt, zu bewiltigen, voll gerecht geworden ist. Sch.

Lederle, Alfred, Dr., Landgerichtsrat, Die Donau und das internationale
Schiffahrtsrecht. Heft 17 der Vélkerrechtsfragen. Berlin 1928. Ferd. Dimm-
lers Verlagsbuchhandlung. 88 S. Der Verfasser gibt im ersten Teil einen Uber-
blick iber die Entwicklung des Donaurechtes, in dem der Wiener KongreB
1815, der Pariser Friede 1856 und der Weltkrieg markante Einschnitte darstellen.
Im zweiten Teil behandelt er die heutige Rechtslage gemilf den Bestimmungen
des Versailler Vertrags und der Donauakte von 1921, um dann umfassender auf die
internationalisierung dér Donau, die Freiheit der Schiffahrt und die Aufgaben der
Europiischen und der Internationalen Donau-Kommission einzugehen. Das Werk
gibt eine interessante Ubersicht des heutigen internationalen Schiffahrtsrechtes auf
der Donau, die um so mehr zu begrifien ist, als es dem Verfasser gelang, das um-
fangreiche und schwierige Material in einer knappen und klaren Form darzustellen.

' Sch.

Rhein-Main-Donau. Spezialheft der Bayerischen Industrie- und Handelszeitung
(Jahrgang 1928, Nr. 39). Minchen. Verlag ¥. C. Mayer G. m. b. H. 28 S. Das
Heft wirbt durch Aufzeigung der Ziele, Darstellung des Ausbaustandes und Schil-
derung der Hauptplitze mittels Aufsitzen an der Verwirklichung interessierter
bzw. beteiligter Personlichkeiten und ansprechendem Bildmaterial fiir die baye-
rische Grofischiffahrtsstrafie. N.-Z.

Taschenkalender fiir die Rheinschiffahrt 1929. Schiffahrtskalender fiir den Rhein,
Main, Neckar, Lahn und Rhein-Herne-Kanal. Herausgegeben von Reg.-Baurat Pabst
unter Mitwirkung von Oberingenieur Zilcher. Mainz, J. Diemer. 716S. Geb.
RM 6,50. Die Jubiliumsausgabe (25. Jahrgang) dicses altbewiithrten Handbuchs der
Rheinschiffahrt legt wieder von dem uncrmiidlichen Streben von Verlag und Her-
ausgebern, ein denkbar vollkommenes Nachschlagewerk zu schaffen, Zeugnis..
Abermals sind cinige Abschnitte, u. a. Angaben iiber Bau- und Reparaturkosten in'
der Rheinschiffahrt, hinzugetreten. Zumal im vergangenen Jahr der Quell der be-
hordlichen Verordnungen stirker sprudelte, empfichlt sich der Kalender nicht nur
fiir die engere P’raxis, sondern auch fiir weitere an der Rheinschiffahrt betrieblich,
verwaltungsmifig oder wissenschaftlich interessierte Kreise. N.-Z.

Westdeutscher Schiffahrts- und Hafen-Kalender 1929. Ilerausgegeben vom Ver-
cin zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen. Duisburg. Rhein-Verlags-G. m.b. H.
1168 S. Geb. RM 7,—. Die 5. Auflage dieses dem gesamten westdeutschen Binnen-
schiffahrtsnetz gewidmeten Kalenders zeigt wieder cine Reihe von Lrginzungen,
insbesondere durch schiffahristechnische Angaben und neue Wasserstrafenabgaben-
tarife. Im ibrigen ist, wie gewohnt, allen Verinderungen des ,,Schiffahrtstahmens®
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sorgfiltig Rechnung getragen, SO daB auch dieser Jahrgang dic Aufmerksztmlkeit
aller Interessenien verdient. N.-Z.
Schiffahris-Kalender fiir das Elbe-Gehiet, die Mirkischen Wassers‘lraﬂe.n 1.m(]
die Oder 1929. Redigiert von Dr. H. Grobleben. Drcsden-N_. Verlag von C Helgrlc‘h.
353S. Geb. RM 4,50. Der 47. Jahrgang beriicksichitigt m.gewohntor Zuverlissig-
keit die im vergangenen Jahr auf dem CGebiet der Schiffahrisorganisation und
verwaltung eingetretenen Verinderungen. Vom wissenschaftlichen Standpunkt er-
scheint insbesonderc scinc Ergiinzung durph verschiedene Statl?tlkcll begriiiens-
wert, die einen Einblick in dic \'/tcrkchrslelstung und die Gcsghaftsergcbmsser der
Elbschiffahrt vor dem Krieg und in den letzten Jahren ermiglichen. ) N.-Z.
C. Regenhardts Geschiiftskalender fiir den Weltverkehr 1929. Berlin N 24. Ver-
lag von C. Regenhardt A.-G. 10728. Geb. RM 11,~—. Wie sich bereits aus einer
abermaligen Vergroferung des Umfnngs erkennen 1i8t, hat der Kalender i 54'}] ahr-
ang wieder cine sorgfiltige Uberarb.eltung erfahren. Mit seinen Angaben von Bahn-
und Schiffahrtsverbindungen, Spediteuren, Banken, Hotels, Zollbehdrden, Konsu-
Jaten, Gerichten usw. fiir die einzelnen Stidte in aller Welt charakterisiert er
sich wieder als das universelle Auskunftsbuch des Kaufmanns. N.-Z.
~ Das curopiische Speditionsrecht, Sammlung von Darstellungen des Speditions-
und Privatlagerrechts. Wien VI, 1929. Verlag der Zoll-, Speditions- und Schiff-
fahrts-Zeitung. IV, 122 8. Die riihrige Schriftleitung des bekannten dsterreichischen
Speditionfachblattes unterbreitet in handlicher Form eine Zusammenstellung von
in der Zeitschrift veroffentlichten Aufsitzen, in denen anerkannte Fachleute
(Schweinburg, Mangold, Dumont, Weinberger, Rabinowitsch) das Speditionsrecht
Deutschlands, Englands, I'rankreichs (und Belgiens), Italiens, Osterreichs, Ruf-
lands, Schweiz und Ungarns zu kurzgefalter Darstellung bringen. Namentlich
dem auf eine Kenntnis der Grundziige des auslindischen Rechtes angewiesenen
Verkehrsfachmann wird diese Einfithrung willkommen sein. N.-Z.
Europiiisches Giitertarif-Verzeichnis nach dem Stande vom 15. November 1928.
Wien 1928. Verlag Fritz Riegler, Wien V. 160S. Die wibersichtliche Zusammen-
stellung der gesamten Tarilverdffentlichungen der europiiischen Eisenbahnen ein-
schlieBlich sonstiger einschligiger Eisenbahnveroffentlichungen hat nicht nur seitens
der Bahnverwaltungen und Verkehrsintcressenten bereits vielfach verdiente An-
erkennung gefunden, sondern bedeutet auch fiir den Verkehrswissenschafter und
-politiker einen beachtlichen Literaturnachweis. N.-Z.
Fritsch, K., Wirklicher Geheimer Rat, Das Deutsche Eisenbahnrecht.
Grundril des Reichs- und des preuBischen Rechts. 2., erginzte Auflage. Berlin
1928. Verkehrswissenschaftl. Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei- der Deutschen
Reichsbahn. X, 4918. Das in dieser Zeitschrift (1928, S.78) bereits mit hoher
Anerkennung besprochene Werk hat in kurzer Zeit die verdiente 2. Auflage erlebt.
Sic stellt im wesentlichen einen Neudruck dar, der indessen durch einen groferen,
von sorgfiltiger Verfolgung der Rechtsentwicklung zeugenden Nachtrag ergiinzt
ist. So bietet sich das Buch wieder als fiir Nachschlagezwecke wic systematische
Durchdringung der Materie gleich geeignetes Standardwerk dar. N.-Z.
Scheu, Richard, Dr. iur., Ministerialrat a. D., Reichsbahndirektor, Die fracht-
rechtliche Haftung der Eisenbahn. Berlin 1928. Verkehrswissenschaftl.
Lehrmittelgesellschaft m.b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. VIII, 66 S. Einer der
praktisch wichtigsten Fragenkreise des Eisenbahnverkehrsrechtes hat hier eine
begriifenswerte allgemeinverstindliche Darstellung erfahren, die namentlich fiir
Eisenbahner wie Verkehrsinteressenten eine gute Einfiihrung bietet. Die Schrift
entledigt sich ihrer Aufgabe in fiinf Abschnitten: Haftungsverpflichtung — Haf-
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tungsbefreiung " — Entschidigungshshe — Brloschen der Schadenersatzanspriiche
— Geltendmachung der Anspriiche, sprachlich zumeist in engem AnschluB an die
Gesetzestexte. . N.-Z.

Deutscher Reichshahn-Kalender 1929, Herausgegeben von Dr.-Ing., Dr. rer. pol.
Hans Baumann. Konkordia-Verlag, Leipzig. In seinem 3. Jahrgang ist Qer
Kalender abermals ein Born der Belehrung und Freude fiir jedermann. Die ein-
zelnen Bilder sind wieder bestimmten Gruppenthemen gewidmet. Im Vordergrund
stehen diesmal ,,Reichsbahn und Volk* (Charakteristiken der einzelnen Direktif)ns-
bezirke) und ,Mit der Reichsbahn durch deutsche Lande (cine unerschopfliche
Bilderreihe landschaftlicher Schonheit). Weitere Serien behandeln den Personen-
verkehr, die Fernverbindungen, die Knotenpunkte, die Briicken, dic Gleise, die
Elektrifizierung der Reichsbahn u. a. Im ganzen wieder ein hervorragend gelungener
Versuch, in vornehmer Form dem deutschen Volke seine Reichsbahn niher-
zubringen. N.-Z.

Deutscher Reichspost-Kalender 1929, Herausgegeben mit Unterstiitzung des
Reichspostministeriums. Konkordia-Verlag, Leipzig. Der Ruhm, den sich
die Reichshabn durch ihren Kalender erwarb, hat die Reichspost nicht ruhen
lassen. So legt auch sie durch den Kalender in Wort und Bild von ihrer Arbeit
interessante Rechenschaft. Bilder aus den verschiedenen Dienstzweigen, von durch
die Kraftpost crschlossenen Landschaften, sowie ihrer neuen Dienstbauten, die
oft in hervorragender Form Sachlichkeit und Kunstsinn vereinen, zeichnerische
Darstellungen der Leistungen ergeben auf 157 Blittern einen Eindruck von der
vielseitigen Verflechtung der Reichspost mit Wirtschaft und Kultar. Zugleich
wirbt der Kalender geschickt fiir die Inanspruchnahme der Reichspost und ein
rationales Verhalten ihrer Benutzer. N.-Z.

Heymers Illustriertes Post- und Telegraphenhandbuch. 50. Jahrgang. Winter-
Ausgabe 1928/29. Neu bearbeitet von Ministerialamtmann Ernst Meuschke. Alten-
burg i. Th. I. A.Pierer Verlagsbuchhandlung. 193S. Das fiir den Tagesgebrauch
hestimmte Buch enthilt die gesamten fiir den in- und auslindischen Postverkehr
wesentlichen Bestimmungen, u. a. die ausgedehnten Tarife fiir Auslandpakete und
Postirachtstiicke sowie postalische StraBenverzeichnisse von Berlin und Hamburg.

. N.-Z,

Postverkehrsgeseize des Deutschen Reichs. Mit Erlduterungen von Dr. jur.
A. Niggl, Prisidenten der Oberpostdirektion Niirnberg. 2., vollig neu bearbeitete
Auflage. Stuttgart 1928. Verlag von W. Kohlhammer. VIII, 263 S. Die Neuheraus-
gabe dieses vor dem Kriege zum erstenmal erschienenen Kommentars ist lebhaft
zu begriiBen, einmal sachlich, da eine eingehende Erliuterung der gesamten der-
zeitigen Postverkehrsbestimmungen einem dringenden Bediirfnis des Wirtschafts-
verkehrs nachkommt, ein andermal persénlich, insofern als eine Bearbeitung der
Materie durch einen der fiihrenden Postjuristen die Gewihr fiir ein Hochstmal
an Zuverlissigkeit der Beriicksichtigung aller Gesichtspunkte und richterlichen
Entscheidungen bietet. Allerdings bleibt die von dem Verfasser vertretene Auf-
fassung von der Post als offentlicher Anstalt juristischen und noch mehr wirt-
schaftlichen Bedenken ausgesetzt. Auch dieser Kommentar legt fiir die Dringlichkeit
einer Revision des aus 1871 stammenden formal und z. T. auch sachlich veralteten
Postgesetzes Zeugnis. : N.-Z.

Henneking, Dr.-Ing., Stadtbaurat a.D. Der Radfahrverkehr. Seine volks-
wirtschaftliche Bedeutung und die Anlage von Radfahrwegen. Herausgegeben im
'Auftrage des Vercins Deutscher Fahrrad-Industricller e. V. Berlin W 9. Magdeburg
1927. 87 S. III. Line sehr dankenswerte Aufklirungsschrift iiber cinen zumeist
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nicht geniigend gewiirdigten Verkchrszweig. Unterstiitzt durch gutes Bildmatoria,

: Craee ie Umfang von Fahrrad-
bespricht der Verfasser dic verschledenstelll SF Er‘zlg;?ad‘gsm Alrjllage ger Faheradwoge
produktion und -verkehr, Verwendungsarten dc l, e . Mit Intoresse
in Stadt und Land, Parks und Forsten, Vefkeh"?“’ge"ggrke‘hrs‘ in Magdeburg
vernimmt man die vorbildliche Entwicklung des Fahrradve gN.—Z. )
Amsterdam (iberhaupt in Holland) und Kopenhagen. bon von der Deutschen

10 Jahre Deutsche Handels-Luftfahrt, Herausgegehen lastrati o,
Luft-Hansa A.-G. (Berlin 1929). 40 S. 40, Die In Satz 'l'mlilbl'cllclsz:ﬁflo(;lagei(;sllerigc
volle Schrift beschrinkt sich keineswegs auf cinen R’ucl 1 s
Werden des deutschen Luftverkehrs, sondern W.OIS% imcflé 52 ahlrgeic'he P oblome
sachlich begriindeten Optimismus, den Weg in dlef u{ll].n }' erschopfende DBeant-
der Luftfahrt finden hier eine kurze, doch da.s W esex:itclrce;ewert zé)kommt.
wortung, der bei der Stellung der Herausgeherin beson Nz

‘ bilanz und
Thiess, K., Geleimrat Universititsprofessor Dr. Zahlungs
Fremder’lvex"kehr. Ieft 11 der Schriften des Relctherblagxd?s ggrs D%l(f:cl;enxi
Hotels, Restaurants und verwandfer Betriche e. V. Dus;e o:. V_, b er am
14. Dezember 1927 aul der 7. IIauptversan_lmlugg des geniéltlﬂnfln de(i'r ?lrelzu::cl?en
haltene Vortrag zeigt nach einem Uborbhck.uher den : a o o nach'
Zahlungsbilanz, daf und wie diese durch Entwicklung des Fremdenver 1&_7
Deutschland verbessert werden kann. e
Hassert, Kurt, Prof. Dr., Der neuec Weltvgrke?r. ]I;:Ieét hﬁ?ileiefu;ﬁlese;ﬁ:
kunde*, Sammlung volkstimlicher Vortrige. Derlin 1928. L.: ; t'ir v k—hrs:
27 5. Ill. Das Heft bringt eine Zusammenstc_llung von Wllc lllbe(f}?nd' er\I?wht-
. anderungen der Kriegs- und Nachkricgszeit, die vorwiegent durct 1 1e fl ot
verschiebung der Staaten untereinander bedingt waren. !‘e_mer Wlfl aw E"v _
schaftliche und technische Veriinderungen in der Seeschiffahrt un '1mq 1sc;11
bahnwesen, auf die Entwicklung des Kraftwagens und des Flugffeugsmcimgebakli.gker'
Die populir gehaltcne Schrift bringt dem Verkehrswissenscha f;r l; -pmSIIx
nicht viel NGHGS’ dem Lailen dagegon manche interesszmte I\/Ilttel llIlbi“ A f:'c .‘

Biinz, Olto, Stidtebau und Landesplanung. Wegweiser UI.“{ n ‘i“’ée{g’
Fortgeschrittene und Praktiker. Berlin 1928. Carl Heymanns V(ilx:lagl. R gt,?dtlb-;ﬁ
Die Schrift bietet in duBerster sprachlicher Kiirze Hinweise auf die Lu ='Bkae't‘ :
und Landesplanung zu beriicksichtigenden Gegebenheiten und Z"Wec' mifdigkeiter
verschiedenster Art, wobei. den Verkehrshelangen \veitgehegd Rugksmht. getmﬁ‘}f’:
ist. Durch die Fiille der Gesichispunkte an sich beachtlich, leidet die SChFIl
doch an Systemlosigkeit und ihrer teilweise zu schnellen und knappen UI‘f;el s-
fillung. o N.-Z.

Industrie-Bibliothek. Bd. 31. Warenhiuser. Ein Spiegelbild volkstimlicher
Verkaufsstitten auf Grund einer Darstellung des Wamuhauskonzerns. Hermann.
Tietz. 2963, mit 242 Abbildungen. Eine reprisentative lfropagandaschnft, in der
einige Beitrige auch von wissenschaftlichem Intercsse sind. NZ

Orlsnummern-Verzeichnis des Deutschen Reiches. Ausgabe B. Vpllstan('hgcs
Verzeichnis. Hrsg. vom AusschuB fiir wirtschaftliche Verwatung beim Rﬂexchs-
kuratorium fiir Wirtschaftlichkeit. Leipzig 1928. Verlag Paul Rith. XV, 1208 S. DIN
A 4. Das Buch enthilt neben einer Ubersichtskarte und einer" ausfiithrlichen Lin-
leitung iber Zweck und System der Orisnumerierung und uher‘den Ge"bm‘uch
der Ortsnummern genummert mit rund 90000 Namen alle Orte mit selbstindiger
Bezeichnung, darunter alle Post- und Bahnorte.
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Nr. 2. Abgeschlossen am 1. Oktober 192 D)
_ Eisenbahnen,
71. Konjunkturiiberblick, .
Beforderte Giiter- Vgagengestellung Einnahmen aus
mengen arbeitstiiglich) Giiterverkehr Personenverkehr
Monat in Mill. t in 1000 Wagen in Ml RM in Mill. RM
1928 J 1929 1928 | 1929 1928 | 1929 1928 \ 1929
Januar.. | 88,09 | 8529 | 1362 | 12098 | 2606 | 2597 97,3 | 958
Februar. 38,2 31,5 1434 128,0 258,5 251,3 89,1 78,9
Mirz ... 43,1 40,1 150,7 149,3 288,2 313,56 104,1 112,6
April ... 36.2 414 1495 157,2 2423 290,9 1192 107,3
Mai .... 38,4 41,1 149,1 159,8 254,7 282,8 130,7 136,7
Juni.... 40,1 42,0 149,8 157,4 268,3 293,6 1386 136,5

Riickliufige XKonjunktur und der abnorme, langanhaltende Frost sind die
iinleren Begleitumstinde, mit denen dic Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft in das
Jahr 1929 eintrat. Die starke Kilte legte sich vor allem in den Monaten Januar
und Februar lihmend auf den ganzen Verkehr. Die beftrderte Giitermenge, die
Wagengestellung  sowie die Einnahmen aus Giiter- und Personenverkehr bleiben
teilweise betriichtlich hinter den entsprechenden Zahlen der Monate des Vorjahres
zuriick. Erst seit Mdrz wichst der Verkehr sprunghaft an, um nachher in eine
ruhigere, saisonbegriindete Steigerung zu treten, die jedoch vorwiegend iiber den
Zahlen der vorjdhrigen Vergleichsmonate liegt.

Der Giiterverkehr, der im Januar immer durch die dann regelmifBig eintretende
Geschiiftsstille gering war, erfubr zwar gegenitber dem Vormonat eine geringe
Erhohung, die jedoch ohne Bedeutung bleibt, wenn man Deriicksichtigt, daf der
Dezember infolge des Frostes mit 34,9 Mill. t (Dezember 1927 40,3 Mill. t) einen
seit Jahren nicht mehr vorgekommenen Tiefstand erreichte. Ein Vergleich mit
Januar 1928 zeigt einen Riickgang von 2,8 Mill. t oder rund 7 v. H. In nor-
malen Jahren weist der Februar regelmiiBig gegeniiber dem Januar eine Steige-
rung des Giiterverkehrs auf. Im Berichtsjahr bleibt aber die beforderte Giitermenge
im Februar um 10,5 v. H. hinter der Januarzahl zuriick. Die Kiilte erreichte in
diesem Monat mit — 279 bis — 350 C den Hohepunkt. Deshalb blichen die frost-
empfindlichen Giiter der Eisenbahn fern; ebenfalls henttigte die Bauindustrie, die
sonst im Februar wieder einzusetzen pilegt, keine Baumaterialien. Die erwartete
Umlegung der Kohlensendungen von den zugefrorenen WasserstraBen trat nicht
ein, da die Verfrachter vorerst in der Hoffnung auf cine haldige Wiederschiffbarkeit
der Wasserwege mit den Sendungen zuriickhielten. Erst im letzten Drittel des Mo-
nats, als die Vorrite der Industrie ungefihr aufgebraucht waren, setzte ein starker

1) Die Berichierstattung bezieht sich auf das 1. Halbjahr 1929. Die aufgefiihrten Zeit-
schriftenaufsitze sind in wihrend dieses Zeitraums erschienenen Nummern enthalten.
2) Die Zahl fiir Dezember 1927 ist 40,3, fiir Dezember 1928 34,9.
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Andrang von Kohlentransporten ein. Fs wurden hierbei von ger "El!ta}hn I}océlst-
leistungen gefordert, die sich nicht immer ohne Sjcockungenl e}wz; 18(‘;{1) ie }en.
Dabei konnte jedoch dieser erhdhte Kohlenverkehr keinen Ausgleich Iur die vorher
‘o Umlegung der Kohlenversendungen vom

ausgefallenen Transporte schaffen. Di g dab di AN
Binnenschiff auf die Eisenbahn hatte auferdem zur Folge, dab die mittlere Ver-
sandweite im Februar auf 180 km stieg, wihrend sie 1928 im Monatsdurchschnitt
i i % Nachlassen der Kilte setzte wieder der

153 betragen hatte. Erst im Mirz mit S Saateat. Di
normale Verkehr ein. Der zuriickgehaltenc Frithjahrsversand von_ 'a? g;l ’b d‘_mge'
mitteln, Siidfriichten, der durch die Wiederaufnahme der Bautiitigkeit bedingte
Versand von Baustoffen, sowie der in der crsten Hilfte des Monats nt:)'ch an-
haltende stirkere Kohlenversand liefen die beforderte Giitermenge 1m Miirz um
21 v. H. iiber den Vormonat steigen. Der April brachte welt'erhrm eme geringe ?tel'
i i t wihrend die Zunahme gegeniiber
gerung der Giitermenge iiber den Vormonal, Wall hht o 5B
April 1928 rund 12 v. H. betrug. Der Grund ist 1n dem erhd en},l Sal.gnma ig
begriindeten Versand fiir Landwirtschaft und Bauindustrie zu su.(l: en.rh er Mai
brachte eine geringe Abnahme des Gﬁterve{‘kellrs gegenu_ber APra’ Lva"f)enddlm
Juni wiederum eine Steigerung eintrat. Beide Monate liegen jedoch uber den

entsprechenden des Vorjahres. . ter den St d

Die Wagengestellung sank im Januar und Fepruar “{elt unter ¢ enD' a%V von
Januar und Februar 1928. Hier ist jedoch eine Differenzierung notxg. ie Wagen-
gestellung fir Kohlen, Koks und Briketts hat im Februar betrichtlich - zuge-
nommen (rund 15 v. H. gegeniiber dem Vorjahre), dagegen tral fiir dl? ]t:a.lte-
empfindlichen Giiter und fiir Baustoffe ein starker Riickgang 1n de;r arhextstaghch?n
Wagengestellung ein. Sie ist beispielsweise tiir Kartoffeln um 57 v. H. und.fur
Zement um 79 v. H. gegeniiber Februar 1928 zuriickgegangen. Ix} der .zngte:n
Hilfte des Februar erreichte die Wagengestellung fir Kohlen eine Hohe, wie sie in
keinem Zeitpunkt der vorhergehenden Jahre, selbst nicht zur Zelﬁ des englischen
Kohlenstreiks, festgestellt worden war. Im Ruhrgebiet .betrug, die Zahl der am
22. Februar gestellten Wagen 36836 gegen 26 936 am glC}CIICH Tage des Vorjahres,
in Oberschlesien am 23. Februar 9853 gegen 4 639. Mit dgr Zunahme der Ver-
sendungen stieg natiirlich in den folgenden Monaten auch die Ges-ar?twagengestel'
lung wieder an und bewegte sich in den Monaten April bis Junl ither den Ver-
gleichsmonaten des Vorjahres. .

Der Personenverkehr hatte gleichfalls unter den Einw1rkqngen der starken
Kilte zu leiden. Saisonbegriindete Zunahmen treten nur zu Beginn und E_nde der
Ferien auf. Eine Belebung erfolgte erst mit Eintreten der.besseren Witterung.
Wochenend- und Sonntagsverkehr waren im Mai und Junl sehr stark. Beson-
dere Veranstaltungen erforderten eine Reibe von Sonderziigen.

Die Einnahmen aus dem Giiterverkehr bleiben im Januar und Februar analog
der beftrderten Giitermenge hinter den Ertrignissen des Vorjahres zuriick. In
der hohen Einnahmezahl im Mirz spiegelt sich die Zunahme der mittleren
Versandweite wider, die durch ihre Abnahme in den folgenden Monaten wieder
einen Riickgang der Einnahmen verursacht. Die hoheren Einnahmen der Be-
richtsmonate gegeniiber den Vergleichsmonaten des Vorjahres ergeben sich ein-
mal aus der gestiegenen Giitermenge und ferner aus der im Oktober 1928 erfolgten
Tariferhohung. '

72. Verschmelzung A.-G. fiir Verkehrswesen — Deutsche Eisenbahngesellschatt.
Nachdem im Vorjahr die A.-G. fiir Verkehrswesen bereits die Westdeutsche Eisen-
bahngesellschaft und deren Tochtergesellschaften ibernommen hatte, sind im
Frithjahr 1929 die Verschmelzungsverhandlungen zwischen der A.-G. fiir Verkehrs-

wesen und der Deutschen Eisenbahngesellschaft, Frankfurt, zum Abschlul ge-
kommen. Mit Wirkung vom 1. Januar 1928 hat die A.-G. fiir Verkehrswesen die
Frankfurter Gesellschaft ibernommen. Der Aktienaustausch erfolgte im Ver-
hiilltnis 1:1. : ‘

%3. Tarifreform in Osterreich. Am 15. Mirz 1929 ist ein neuer Personen-, Ge-
pick- und ExpreBguttarif der Osterreichischen Bundeshbahnen in Kraft getreten.
Neber einer Erhthung hat eine eingehendere vertikale Staffelung der Einheitssiitze
stattgefunden. Bin neuer Giitertarif trat am 1. Mai in Kraft. Aufler einer Erhfjh.ung
sucht dieser Tarif sich durch einc groBere Differenzierung den gegenwirtigen
Bediirfnissen der Wirtschaft anzupassen. Dadurch ist der an und fiir sich schon
verwickelte Tarif der Osterreichischen Bundesbahnen um einige Kompliziert-
heiten reicher geworden. , :

74. SchlieBung einer englischen Eisenbahn. In England ist die 14 km lange
Stichbahn der London- und Nordost-Fisenbahn von Halesworth an der Strecke
Ipswich-Yarmouth nach Southwold an der Kiiste dem Wettbewerb des Kraft-
wagens erlegen und hat ihren Betrieb eingestellt. Die Eisenbahn bestand seit 1879
und war eine der #ltesten Schmalspurbahnen Englands.

75. Personenverkehrssteuer in England. Eine Abordnung der englischen Eisen-
bahngesellschaften hat dem Finanzminister die 'Bitte vorgetragen, die schon
im Jahre 1832 eingefiihrte Personenverkehrssteuer fiir englische Eisenbahnen, die
im Laufe der Zeit eine Rejhe von Wandlungen durchgemacht hat, aufzuheben.
Als Grund wird der steigende Wetthewerb des Kraftwagens angegeben, der die
Last einer Verkehrssteuer nicht zu tragen habe, also gegeniiber der Lisenbahn un-
gebiihrlich bevorzugt sei.

76. Abhandlungen.

Riickblick auf das Jahr 1928, Wulff. Ztg. d. VDEV. 1, S.1; 2, 8.29."

Der Personenverkehr der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1928. Baumgarten.
Ztg. 4. VDEV. 23, S. 606.

Entwicklungszahlen der Reichsbahn 1925—1928 im Vergleich zu 1913. Die
Reichsbabn 15, S.306. :

Die Betriebsergebnisse der Deutschen Reichsbahn und fremder Bahnen in
den Jahren 1925, 1926 und 1927. Moll. Verkehrstechnische Woche 11, S.173.

Bericht des Eisenbahnkommissars bei der DRG. an die Reparationskoramission
1.9.1927—31. 8.1928. Zeitschr. des internationalen Eisenbahnverbandes 1—2, S. 16.
g Die Reichsbahn im Rahmen der‘deutschen Wirtschaft. Lohse. Weltwirtschaft 1,

eite 4. : :

Die Reichsbahn im Dienste an Deutschlands Wirtschafts- und Handelspolitik.
Spiefl, Ztg. d. VDEV.23, S.60L.

Gegenwart und Zukunft der Reichsbahn. Dorpmiiller. Die Reichsbahn 6, S.109;
Ztg. d. VDEV. 6, S. 150. '.

Die Reichsbahn als Kiufer. Dorpmiiller. Die Reichshahn 13, S.265.

Gewerbliche Nehenbetriebe der Reichsbhahn. Pischel. Die Reichsbabn 14, S. 287.

Bewertung von IReichshahnstrecken. Jacoby. Die Reichsbahn 1, S.9.

Jahreszeit und Betriebsleistung der Reichsbahn. Bachl. Verkehrstechnische
Woche 13, S.201. :

Neue Wege auf dem Verkehrs- und Tarifgebiet der DRG. Vogt. Ztg. d.
VDEV. 11, S.277.

Grundbegriffe des Giitertarifwesens. Sauter. LEisenbahnkunde 5, S.102.

Kann der jetzige Aufbau der Lisenbahngiitertarife in Zukunft beibehalten
werden? C. Scholz. Deutsche Wirtschafts-Zeitung 1, S.8.
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Grenzen der Tarifbildung. C. Riedenauer. Ztg. d. VDEV. 21, S. 549.

Aufgaben des Eisenbahnbetriebes. Leibbrand. Die Reichsbahn 2, S.22.

Weltwirtschaftliche Bestrebungen und Eisenbahnen. Sauter. Ztg. d. VDEV. 15,
Seite 393.

Lisenbahn und Lastkraftwagen. Moormann. Ztg. d. VDEV. 13, S.333.

WasserstraBen und Eisenbahnen. Offenberg. Die Reichsbahn 18, 8. 350.

Bau und Betrieb neuer Verkehrswege lokaler Bedeutung in Bayern. H. Fried-
rich. Verkehrstechnik 16, S.249.

Dic nationale Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen 1926—1927. v. Renesse.
Archiv fiir Eisenbahnwesen 1, S.47; 2, S.363. . i

Die staatlich betriebenen Bahnen Frankreichs. Zeitschr. des internationalen
Eisenbahnverbandes 1—2, S. 1. .

Dic finanziellen Ursachen der hohen schweizerischen Eisenbahntarife. Miescher.
Archiv fiir Eisenbahnwesen, 3, S.564. .

Zusammenarbeit zwischen Automobil und Eisenbahn in der Schweiz (Die Sesa).
Verkehrstechnische Woche 14, S. 209. B )

Die Osterreichischen Dundesbahnen in den Jahren 1925—1927. E. Roesner.
Archiv fiir Eisenbahnwesen 2, S.418. .

Die Stoffwirtschaft der russischen Lisenbahnen in den Jahren 1917/27.
Runkel. Verkehrstechnische Woche 8, S.85.

Die Eisenbahnen in Dinemark in den Betriebsjahren 1926/27 und 1927/28.
Thomsen. Archiv fiir Eisenbahnwesen 3, S.740.

Die englischen Eisenbahnen jm Jahre 1928. Wk. Ztg. d. VDEV. 20, S. 536.

Eisenbahnen und Flugverkehr in England. F. ¢. Hardt. Verkehrstechnische
Woche 16, S.233.

Traffic Control on the London Midland and Scottish Railway. The Railway
Gazette 8, $.245, :

Empire Transport. F. D. Hammond. Modern Transport 514, S.3.

Die italienischen Staatsbahnen im Rechnungsjahr 1926/27. Archiv fir Eisen-
bahnwesen 3, S.722.

Die ruminischen Staatsbahnen nach dem Kricge. Miclesco. Zeitschr, des
internationalen Eisenbahnverbandes 4, S.113. .

Die nordamerikanischen Eisenbabnen. . Zelhnder. Verkehrstechnik 17, S.272;
20, S.329. :

Beitriige zum Verstindnis der REisenbahnverhiltnisse 'in den Vereinigten
Staaten von Amerika. Rudolphi. Verkehrstechnische Woche 22, S.305; 23, S.322.

Hez‘mng of Container Service. Railway Age 7, S 419; 12, 3.673.

Railways since 1921. W. J. Cunningham. Railway Age 20, S.1165.
Seit A22RGViGW of Railway Operation i 1928. J. H. Parmelee. Railway Age 1,

eite 22. :

The Railroad Outlook for 1929. J. H. Parmelee. Railway Age 12, S.659.

Brasilianische Zentralbahn. Stinner. Archiv fiir Eisenbabnwesen 3, S.535.

Transport in East Africa. Modern Transport 515, S.3.

Developments on the South African Railways. Modern Transport 514, S.9.

Die Liscnbahnen im Irak. Dieckmann. Archiv fir Eisenbahnwesen 3, S.631.

Railway Development in India. C. Hindley. Modern Transport 537, S.38.

Die Entwicklung des Eisenbahnwesens in China. W. Siao. Archiv fiir Eisen-
bahnwesen 1, S.12; 2, S.249.

Die ostchinesische Bahn. M.Cremer. Archiv fiir Lisenbahnwesen 3, S.G657.

Sch. -

Strafien- und Kleinbahnen.

77. Gemeinschaftsarbeit im Verkehrswesen. Der Verband Deutscher Verkehrs-
verwaltungen E. V. in Berlin, in dem weitaus der groBte Teil der deutschen Strafien-,
Klein- und Privatcisenbahnen zusammengeschlossen ist, und der Verband Deut-
scher Kraftverkehrsgesellschaften in Dortmund haben mitcinander cine Arbeits-
gemeinschaft vereinbart., Thr Ziel ist die Vermeidung von Doppel- und Neben-
einanderarbeit und die Zusammenfassung der gemeinsamen DBelange.

78. Elektrisicrung der Berliner Stadt- und Ringbahn. Nachdem die Elektrisie-
rung der Berliner Stadtbahn bereits Mitte Mirz d. J. durchgefiihrt war, wird vom
15. Mai ab auch die gesamte Ringbahn clektrisch betriehen. Damit ist die Llek-
trisierung der von der Reichsbahn betriebenen Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnen nach nicht ganz dreijihriger Bauzeit bis auf weiteres beendet. Die Fahr-
zeiten gegeniiber dem Dampfbetrieb sind allgemein um 25 v. H. verkirzt.

79. Abhandlungen.. :

Die StraBenbahnen im Lichte der heutigen Verkehrsentwicklung. Konig.
Verkehrstechnik 4, S.49.

Probleme stidtischer Verkehrsunternchmen. W. Larsen. Wirtschaftsdienst 8,
Seite 313. '

Die Klein- und Stra8enbahnen in der Eisenbahngesetzgebung und die Monopol-
stellung der Deutschen Reichsbahn nach dem Reichsbahngesetz vom 30. August
1924, Diesselhorst. Ruhr und Rhein Wirtschaftsztg. 8. S. 245.
~ Dic deutschen Privateisenbahnen und Kleinbahnen. W. Larsen. Wirtschafts-
dienst 23, S.971.

Die Arbeitsgemeinschafi zwischen dem Verband Deutscher Verkehrsverwal-
tungen und dem Verband Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften. Arnold. Verkehrs-
technik 12, S.18b.

Zum bH0jihrigen Jubilium der elekirischen Bahnen. E. Triefus. Verkehrs-
technik 22, S.355. : )

Der Berliner Nahverkehr im Jahre 1928. Heuer. Verkehrstechnik 26, S.448.

GroBstidiischer Schnellbahn- und Vorortverkehr in Amerika. v. Violker. Ztg.
d. VDEV. 26, S.677.

The Worlds Greatest Suburban Electrification. Railway Gazette 10, S.337.

' " Sch.

Strafienverkehr.

_ 80. Autostrafie Kéln—Bonn. Der Rheinische Provinziallandtag hat in einer
Sitzung am 9. Mirz die Vorlage iiber den Bau einer Nur-AutostraBe von Diissel-
dorf iiber Koln nach Bonn einstimmig angenommen. Mit den Vorarbeiten zu der
vorerst auszubauenden Strecke Kéln—Bonn (20 km) hat man bereits begonnen.
Diese Strecke, die die stirkste Verkehrsfrequenz in ganz Deutschland aufweist,
wird vollstindig schienen- und kreuzungsfrei ausgefiibrt und im Sommer 1931
fertiggestellt sein. Die Kosten fiir die Strecke Bonn—K6ln sind mit 11 Mill. RM
veranschlagt, withrend fiir die ganze Strecke bis ins Ruhrgebiet ein Betrag von,
45—50 Mill. RM aufgebracht werden muf. Es ist dies die erste Nur-Kraftwagen-
strafle in Deutschland, die gleichzeitiz als VersuchsstraBe fiir die spiter zu
bauenden KraftwagenfernstraBen Hansastidte—Frankfurt—Basel und Miinchen—
Leipzig—Berlin gelten soll.

81. Die Kraftiahrzeugsteuer im Rechnungsjahr 1928/29. Das Aufkommen aus der
Kraftfahrzeugsteuer betrug im Rechnungsjahr 1928/29 insgesamt 181,3 Mill. RM
gegeniiber 156,2 Mill. RM i. V. und 160 Mill. RM Voranschlag.



34 Seeschiffahrt.

82. Abhandlungen.

Dic neue Kraftfahrlinien-Verordnung. K. Giese. Verkehrstechnik 19, S.303;
20, S. 3823.

Wirtschaftliche Vorteile der Zusammenfassung gleichgerichteter Krifte im
ffentlichen Kraftverkehr. Steinhagen. Verkehrstechnische Woche 1, S.1; 2, 8.17;
3, S.27; 4, S.41. .

Dic Entwicklung der Kraftverkehrsgesellschaften. II. Schultz. Bildungszeit-
schrift des Reichsverbandes Deutscher Post- und Telegraphenbeamten 9, S.1.
. Die deutsche Kraftfahrzeugindustrie im Jahre 1928. IL 0. Wesemann. Wirt-
schaftsdienst 24, S. 1016. »

Die Schicksalsstunde der deutschen Automobilindusirie. M. Hahn. Rubr und
Rhein Wirtschaftsztg. 8, S.237. ) .

Neue Strafenverkehrsprobleme im Bereich des Eisenbahnbetriebes. W. Kron-
heimer. Ztg. d. VDEV.16, S.417.

Uber die Zusammenarbeit der Lisenbahn mit dem Kraftwagen. Pourcel.
Verkehrstechnische Woche 3, S.25. ) o .

Die Entwicklung des Kraftwagenverkehrs der Niederlindischen Eisenbahnen.
R. G. Heg. Verkehrstechnische Woche 7, S.73. i

Kraftwagenwettbewerb und Zusammenarbeit von Eisenbahn und Kraftwagen
in England. C. E. R. Sherrington. Verkehrstechnische Woche 5, S.49.

Das Londoner Verkehrswesen im Jahre 1928. K.Mohl. Verkehrstechnik 23, S.374.

Der StraBenverkehr in Paris. L. Adler. Verkehrstechnik 7, 3.97.

What Resulis from Motor Coach Operation? Railway Age 4, S. 275.

Transcontinental Motor Coach Service Tested. Railway Age 6, S.358. '

Motor Transport Division American Railway Association Meets at St. Louis.
Railway Age 12, S. 695. . .

Die Befestigung und Unterhaltung der Strafen in technischer und wirtschaft-
licher Hinsicht. Knipping. Die StraBe 1, S.1; 2, S.17.

Die neuesten Versuchsergebnisse der VersuchsstraBe des Deutschen StraBen-
}{suvserbandes in Braunschweig. Nagel und Nessenius. Verkehrstechnik 16, S.265;

, S.279.

Beurteilung der Befestigungsarten fiir groBstidtischen Verkehr. Vespermann.
Verkehrstechnik 19, S.315; 21, S.347.

Verkehrsziihlungen und ihre wirtschaftliche Bedeutung fir den Stidtebau.
Hamens. Verkehrstechnik 21, S. 339.

Hauptiragen der heutigen StraBenbaupolitik. Speck. Die Strafie 3, S.29.

Die KraflwagenstraBe Bonn—Koln—Diisseldorf—Industriegebiet. GroBjohann.
Verkehrstechnik 23, S, 380; 25, S.415.

Highway Tratic Analysis Methods and Results. L. E. Peabody. Public Roads 1,

Seite 1. Sch.
Seeschiffahrt.

83. Deutschlands Seeverkehr (Konjunkturiiberblick). Der Verkehr im 1. Halb-

jahr 1929 betrug:

Eingang Ausgang
Hamburg Schiffe N.-R.-T. Schiffe N.-R.T.
Januar 1187 1206 1706000
Februar 668 i g'(z)?] 888 672 12562000
Mirz 893 1666000 973 1662000
April 1436 1770000 1795 1817000
Mai 1535 1856000 1717 1844000
Juni 1406 1774000 1603 1778000

Seeschiffahrt. 35
Bremen (mit anderen Weserhiifen)
Januar 493 793000 475 794000
Februar 340 609000 335 613000
Miirz 434 726000 407 714000
April 515 707000 517 720000
Mai 573 820000 546 783000
Juni 623 720000 647 724000

Der Gesamtverkehr der 18 wichtigsten Hiifen an der Ostsee und an der Nordsee
(vgl. Verkehrsarchiv 1929, Nr. 21) betrug:

Eingang Ausgang

Schiffe N.-R.-T. Schiffe N.R.-T.
Januar Ostsee 1140 547400 1111 538100
Nordsce - 2678 2797300 2639 2810900
Zusammen 3818 3344700 - 3750 3349000
Februar Ostsee 210 173300 212 175800
: Nordsee 1222 2160700 1175 , 2087700
*Zusammen 1432 2334000 1387 2263500
Miirz Ostsee 319 245900 328 233800
Nordsee 1643 2727000 1688 2707500
Zusammen 1962 2972900 2016 2941300
April Ostsee 1912 848700 1859 830700
Nordsce 2553 2885400 2957 2923200
Zusammen 4465 3734100 4816 3753900
Mai Ostsee 2176 763100 2105 771600
Nordsee 2707 3107800 2915 3074800
Zusammen 4883 3870900 5020 3846400
Juni Ostsee 2604 839400 2593 842500
Nordsee 2605 2947200 2938 2954600

Zusammen 5209 3786600 = 5531

3797100

Der iuBerst kalte Februar 1929 — im Durchschnitt seit Januar 1838 der kil-
teste Monat in Deutschland — hatte eine betriichtliche bis in den Mirz dauernde
Behinderung der Schiffahrt durch Eis zur Folge, unter der insbesondere die Ostsee-
schiffahrt und allgemein der Betrieb der kleineren Schiffe litt. Der Raumverkehr
‘der Monate April und Mai tibertraf den Verkehr des Vorjahres, wihrend er im Juni
dahinter zuriickblieb. Im ganzen 1. Halbjahr 1929 blieb der Raumverkehr (Ein-
gang) um 4 v. IH. hinter dem des 1. Halbjahres 1928 zuriick.

84. Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals belief sich im 1. Halbjahr 1929 auf:
Durchfabrten Raumgehalt in N.-R.-T.

Januar 2503 1259000
Februar 283 181000
Mirz 798 395000
' April 4599 1580000
Mai 4911 1882000
Juni 4888 2264000

Infolge Eises war der Verkehr durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal im Februar
und Mirz vorwiegend eingestellt. Im 2. Viertel iibertraf er hingegen den Verkehr
des Vorjabres betrichtlich (vermehrie Holz- und Erztransporte).
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85. Der Verkehr und Giiternmsehlag der bedeutendsten Seehiifen Frankreichs
1928 erreichte folgende Mengen:

< t Giiterumschlag in 1000 t
Veirrl;e{l(;'O(()Alrfl{l.(-%?f ) Ankunit Abgang Ges‘amt
Dinkirchen ...........cco.tnn 5436 2971 1722 4?93
Boulogne ..............c00itn 5197 661 547 1208
Le Havre .oo.vvvirnnennnnnnnnn 8802 2937 1759 4696
Rouen (mit Nebenhiifen)........ 3473 6164 738 690?
Cabn ....eviininien . 622 1064 811 187
Cherbourg...........coovvunnnn 11521 189 . 6'{8 267
Nantes (mit Nebenhiifen)....... 1465 1894 L :)Q 29?4
Bordeaux (mit Nebenhifen)..... 3772 2946 ! 4§0 4372
Marseille (mit Nebenhifen)...... 14297 5383 3497 8880
; . Hi 28, 65076 31596 13930 45526
g’; gzg gi§22 ig?g ........... 60606 31939 11671 43610

86. Der Verkehr der bedeutendsten ITifen Schwedens 1928 betrug, verglicy‘en
mit 1913 und 1927 (Summe der ein- und ausgehenden Tonnage in 1000 N.-R.-T.):

1913 1927 1928
Goteborg. . .. 6600 978‘1 10137
Stockholm. . . 8600 9373 9569
Malms ...... 5534 5486 6138
Trilleborg . . . < 3404 3983 iggé
Hélsingborg . 3446 3940
Luled....... 2066 3414 2043

Der zu der allgemeinen Aufwirtsbewegung im Gegensatz stehende starke Ver-
kehrsriickgang 1928 in Lules ist eine Folge des schwedischen Erz-Bergarbeiterstreiks.

87. Der Nordatlantische Passagierverkehr 1928 sah fo!genfle Re.ederelen fiih-
rend beteiligt: 1. Cunard-Line (231000 Passagiere). 2. White Star Line (17?000)-
3. Canadian Pacific (122000). 4. Norddeutscher Lloyd (92 000). 5. Comp. Générale
'{ransatlantique (87000). 6. United States Lines (80 000). 7. Hamburg-Amerika-Linie

75000). -

88. Die fithrenden deutschen Scereedercien Anfang 1929 waren:

‘ Dampfer Motorschiffe ’ Gesamtraum
1. %ambgig'Am%ika-Linie (einschl.  Zahl B.-R.T. Zahl B.-R.-T. B..R.-T.
Tugo Stinnes-Linien und Deutsche
Levante-Linie) ................ 139 776 400 30 193 900 970 300
2. Norddeutscher Lloyd (einschl. v
Hanseatische Dampfschiff.-Ges.,
Mathies-Reederei A.-G. und ,,See- .
fahrt™) ... ol 170 701 900 6 42 600 744 500
3. Deutsche Dampfschiffahris- Ges.
HHansa” ... 38 230700 6 47 700 278 400
4. Hamburg-Stidamerikan, Dampi-
schiffahrts-Ges. ............... 16 145 100 5 49 500 194 600
5. Woermann-Linie A.-G. und Deut-
sche Ostafrika-Linie ........... 29 117 100 — — 117 100
6. Dampfschiff.-Ges. ,,Neptun®.... 57 46 800 b 7 500 54 300
7. Emil R. Retzlaff, Stettin....... 23 48 100 — — 48 100
8. Bremer Oltransport G. m. b. H.
Bremen (einschl. Atlantic-Tank- ‘
Rhederei) ...vvvveviiiieennnns 6 14 900 b 31 200 46 100
9. Arnold Bernstein, Hamburg .... 7 40200 3 4 800 45 000
10, H. C. Horn, Hamburg .......... —_ — 13 40 500 40 500
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89. Expansion des Norddeutschen Lloyd. Nachdem der Lloyd in den Jahren
1927/28 bereils eine Reihe in der Kisten- bzw. in der europiischen Fahrt titiger
deutscher Reedereien durch Vollkauf oder Mehrheitsbeteiligung sich angegliedert
hatte, iibernahm er Frithjahr 1929 von der ihm befreundeten ,Hansa® die Aktien-
mehrheit des fithrenden deutschen Unternchmens der europiiischen Iahrt, der
Dampischiffahrts-Gesellschaft ,,Neptun', Bremen.

90. Die Privatisierung der Staalsilotte der Vereciniglen Slaaten machte auf der
Basis der Jones-White-Bill (vgl. Z. {. V.W. 1928, S.26) 1928/29 bedeutende- Fort-
schritte. So fand am 21. Mirz 1929 dic Unterzeichnung cines Vertrages zwischen
dem U. S. Shipping Board und dem Bankhaus P. W. Chapman statt, demzufplge
die bisher staatlichen Flotten der United States Lines und der American
Merchant Line an eine neue Gesellschaft, die United States Lines Inc., {ibergingen.
Die United States Lines-Flotte umfalit 6 groBe Passagier- und Frachtdampfer mit
rund 150000 B.-R.-T., darunter den ,Leviathan (ex ,Vaterland") mit rund
60000 B.-R.-T., die American Merchant Line-Flotte 5 Schiffe mit 37000 B.-R.-T.
Die United States Lines Inc. haben sich auf ein umfangreiches Neubau-Programm
festgelegt, das u. a. den Bau zweier GroB-Schiffe von 45000 B.-R.-T. mit etwa
27 kn Geschwindigkeit innerhalb 8 Jahren vorsieht. — Weiter ist die Guif-
Brazil-River Plate Line mit 12 staatlichen Dampfern von 63000 Br.-R.-T. an die
Mississippi Shipping Co. in New Orleans iibergegangen.

Fortschritt und Stand der privaten Flotie der Vereinigten Staaten im Vergleich
zur Regierungsflotte zeigt folgende Aufstellung: '

Regierungsflotte Privatflotte
Schiffe  B.-R.T. Schiffe  B.-R.-T.
1. April 1928.............. 790 4311000 1224 6078000
1. April 1929........ ...t 655 3644000 1302 6581000
davon im aktiven Dienst... 239 1638000 1167 6066 000.

91. Hafengemeinschaft zwischen Hamburg und Preufien. Um eine einheitliche
Entwicklung des hamburgisch-preuflischen Wirtschaftsgebietes an der unteren
Elbe zu crméglichen, schlossen Hamburg und Preullen am 9./13. Mirz 1929 einen
Vertrag iber die Grindung einer Hafengemeinschaft zum Bau und Betrieb von
Hiifen an der unteren ILlbe in Form einer G.m.b.H. mit einem von den Ver-
tragschliefenden je zur Iilfte {ibernommenen Kapital von 70 Mill. RM. (Vgl. PreuB.
Gesetzsammlung 1929 Nr. 13, S. 59.)

92, Das internationale Ubereinkommen von Genua iitber das Mindestalter fiir
die Zulassung von Kindern zur Arbeit auf See vom 9. Juli 1920 sowie die Inter-
nationalen Ubereinkommen von Genf iiber das Mindestalter fir die Zulassung
von Jugendlichen zur DBeschiftigung als Kohlenzieher (Trimmer) oder Heizer
und iber die pflichtmiBige #rztliche Untersuchung der in der Seeschiffahrt be-
schiiftigten Kinder und Jugendlichen vom 11. November 1921 fand durch Gesetz
vom 30. Mai 1929 die Zustimmung des Deutschen Reichstags (RGBL II, 1929,
Nr. 29, S.383).

93. Die Baltic and Inlernational Maritime Conference hielt ihre Jahrestagung
1929 am 13. und 14. Juni 1929 in Newcastle ab. (Vgl. Tagungsbericht in ,Hansa“,
Nr. 25, S. 1017.) '

94. Der Deulsche Naulische Verein, der durch Anfang 1929 erfolgten korpora-
tiven Beitritt des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine wieder (wie bis
1894) Zentralorgan der privaten Seeschiffahrts-Politik geworden ist, hielt am
27.Mai 1929 seinen 55. Vereinstag in Hamburg ah. Dieser befaBte sich vornehmlich
mit Fragen des Transozean-Luftverkehrs, des Lisbrecher- und des Funkwetter-
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dienstes in der Ostsece und der optischen Kurssignale. (Vgl. Tagungsbericht in
»Hansa, Nr, 22, S.891.) ,

95. Stand des Weltschiffbaus. Nach den Angaben Lloyds befanden sich zu Ende
des 1. Vierteljahres 1929 in den Hauptschiffbaulindern in Bau:

Dampler Motorschiffe

Zahl B.-R.-T. Zahl B.-R.-T.
Grofibritannien mit Irland ........... 243 818000 78 537000
Deutschland mit Danzig ............. b7 293000 32 124000
Holland . .....vivvenniniininnne, 15 47000 13 116000
Frankreich ..........ccoviviin., 11 62000 10 92000
Japan. . i 7 20000 20 127000
RuBfland ......cvvviiivnennenenanan, 10 28000 29 88000
Schweden ...ooveiereeenennnnnn... 4 4000 21 95000
Italien ....... e 9 12000 24 77000
Dinemark ......ovvvieennnnnnnnn.... 5} 7000 16 75000
Vereinigte Staaten................... i1 50000 12 19000

Nachdem seit dem 30. September 1927 die im Bau befindliche Motorschiff-
tonnage der Welt die Dampfertonnage iibertroffen hatte, liegt nunmehr diese mit
1428 000 B.-R.-T. wieder leicht iiber der Motorschifftonnage von 1400000 B.-R.-T.
Es ist dies in erster Linie auf die im Winterhalbjahr 1928/29 erfolgte Vermehrung
der Dampfer-Bautonnage in GroBbritannien, daneben auch in Deutschland und
Frankreich zuriickzufiihren. Durch starken Riickgang der Motorschifftonnage weist
Deutschland, in starkem Gegensatz zu England, jedoch eine Abnahme der gesamten
Bautonnage auf. Von den iibrigen Nationen hat Japan durch stirkeren Motorschiff-
bau seine Stellung verbessert, Italien die seine durch allgemeinen Riickgang
verschlechtert.

96. Die Welthandelsflotte Mitte 1929 umfaBte nach Lloyds Register verglichen
mit Mitte 1914 und 1928:

Dampfer und Motorschiff Segler Zusammen
Jahr B.-R.-T. B.-R.-T. B.-R.-T.

1914 45404000 3686000 49090000

1928 65 160 000 1795 000 66 955 000

1929 66 407 000 1667000 68074000

An Dampfern und Motorschiffen besalen die Hauptschiffahrtsléinder :
1914 1928 1929
B..R.-T. B.-R.-T. B.-R.-T.

GroBbritannien .......... 18892000 19754000 20046 000
Britische Dominien ...... 1632000 2750000 2795000
Vereinigte Staaten ....... 2027000 11154000 11036 000
Japan ...l 1708000 4140000 4187000
Deutschland ............ 5135000 3738000 . 4058000
Frankreich ,............. 1922000 3256000 3303000
Norwegen............... 1957000 2954000 3218000
Italien .................. 1430000 3349000 3215000
Holland................. 1472000 2809000 2932000

_ Der prozentuale Anteil der verschiedenen Antriebsarten in der Welthandels-
flotte stellte sich folgendermafen:

1914 1928 1929
% der B.-R.-T. %, der B-R.-T. 9/, der B.R.-T.
2,7 2,6

Segelantrieb, ...... X , ,

Motorantrieb....... 0,5 8,1 9,7
Olfeverung......... 2,6 28,6 28,6
Kohlenfeuerung . ... 88,8 60,7 59,3
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97. Abhandlungen. ,
Entwicklungstendenzen in der iiberseeischen Schiffahrt nach dem Kriege. Kurt

‘Giese. Verkehrstechn. Woche 15, S.221.

Der Entwicklungsgang der Seeschiffahrt 1928. R.Erdmann. Hansa 1, S.186.

Der Weltfrachtenmarkt 1928. Theo L. Sonnichsen. Hansa 1, S.31.

Geschiiftsergebnisse deutscher Reedereien, Werften und Fischereigesellschaf-
ten. Hansa 1, S.20.

Entwicklungen im Nordatlantikverkehr. Theo L. Stnnichsen. Hansa 6, S. 263.

Hamburgs Handel und Schiffahrt 1928. Statistische Ubersichten des Hambur-
gischen Handelsstatistischen Amtes. Wirtschaftsdienst 6, S.250.

Der Hamburger Hafen. Seine geschichtliche Entwicklung und heutige Gestalt.
Teubner. Archiv f. Post u. Telegraphie 4, S.85; 5, S.121.

Les grands ports européens et la course au tonnage (Anvers, Rotterdam,
Hambourg, Marseille, Génes). Marcel Koch. La Navigation du Rhin 6, S.236;
7, S.292.

GroBbritanniens Schiffahrt und Schiffbau 1928. A. Halla. Hansa 1, S. 78.

Svenska Handelsflottans Bruttoinkomster &r 1928. H.Eneborg. Kommersiella
Meddelanden 11/12, S.491.

internationale Schiffahrtssicherheitskonferenz in London. Arthur Werner.
Schiffbau und Schiffahrt 12, S.277.

Sondernummern: ,,Hamburg* (Nr.2) des Schiffsfrachtendienst; ,Italien"
(Nr.6) des Schiffsfrachtendienst; ,,Rotterdam* (Nr.520) des Journal de la Marine
Marchande; ,,Stettin und die Ostsee’ (Nr.18) der Hansa. N.-Z.
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98. Westdeutsche Binnenschiffahrt (Konjunkturiiberblick). A. Nordwest-
deutsche Kanile. Infolge #uBerst starken Frostes ruhte die Schiffahrt auf
den npordwestdeutschen Kanilen von Mitte Januar bis Mitte Mirz. Nach Wieder-
aufnahme der Schiffahrt war die Kohlenabfuhr aus dem Ruhrgebiet durch Schleuse
Miinster Ende Mirz/April rege, blieb indessen in der Folgezeit hinter den Vorjahrs-
mengen zuriick. Insbesondere lieB der Verkehr zu dem Weserhifen zu wiinschen
ibrig. Die Erz-Bergtransporte auf dem Dortmund-Ems-Kanal waren hingegen
im 2. Viertel 1929 bedeutend stirker als im Vorjahr, wo sich der schwedische
Erzbergarbeiterstreik geltend machte. Gleichfalls zeigten die Zufuhren vom Rhein
zum Ruhrgebiet im 2. Viertel cine starke Belebung, die Abfuhren zum Rhein eine
geringere. Erfaflt wurden in 1000 t:

Durchgang Schleuse Miinster Durchgang Schleuse Duisburg

zu Tal zu Berg zum Rhein vom Rhein
Januar 62,3 74,8 473,— 143,—
Februar — — 34,9 14,8
Mirz 165,1 93,4 382,3 164,9
April 339,8 262,7 1016,2 358,9
Mai 283,9 281,4 1026,— 4421
Juni 324,2 274,4 1007,2 461,7

B. Rhein. Wihrend die Schiffahrt auf den Nebenflissen des Rheins infolge:
Eisbildung bereits um Mitte Januar zum Erliegen kam, konnte der Verkehr auf
dem Rhein selbst bis Anfang Februar bei gegeniiber Dezember 1928 erhohten
Verkehrsmengen aufrecht gehalten werden. Der anhaltende scharfe Frost (bis — 230
im Rhbeinland) lieB dann auch den Rhein auf dem groBten Teil der hollindischen
und deutschen Strecke zufrieren — die Strecke Diisseldorf—St. Goar blieb indessen
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offen —, wobei manche Schiffe, dic nicht mit der Vercisung gerechnet hatten, in
Bedringnis gerieten. Nachdem gegen Mitte Mirz das Eis ohne die befiirchtete
Katastrophe abgegangen war, sctzte ein sehr lebhafter Verkehr ein, der zunichst
in Rotterdam wie in Duisburg-Ruhrort eine stiirmische Nachfrage auf dem Frach-
tenmarkt hervorrief. Im April und Mai brickelten die Frachten allmihlich ab, um
im Juni wieder anzuzichen. Im ganzen hielten sie sich auf befriedigender Hohe.
Die Verkehrsleistungen des 2. Viertels 1929 iibertrafen bedeutend die des durch den
deutschen Rheinschifferstreik beeintrichtigten Vorjahres wie die von 1927,
Der Verkehr iiber die deutsch-niederlindische Grenze betrug in 1000t:

Zu Berg Kohle Erz Getreide Sonstiges Zusammen
Januar 101 818 263 403 1585
Februar 10 91 30 43 174
Mirz 49 972 351 382 1754

1. Viertel 1929 160 1881 644 828 3513
April 102 1217 358 47 2154
Mai 179 1627 289 483 2528
Juni 133 1386 351 621 . 2491

2. Viertel 1929 414 4230 948 1581 7173
Zu Tal Kohle Eisen Erden Sonstiges Zusammen
Januar 1679 268 162 271 2380
Februar 194 32 11 28 265
Miirz 1113 265 116 191 1685

1. Viertel 1929 2986 565 289 490 4330
April 1853 404 360 345 2962
Mai 1617 342 478 299 2736
Juni 1771 354 511 359 2995

2. Viertel 1929 5241 . 1100 1349 1003 8693

Sowolhl im Berg- wie im Talverkehr iiber Emmerich stellen die Verkehrsergeb-
nisse des 2. Viertels 1929 -— abgesehen von den Kohlentransporten wihrend des
cnglischen Bergarbeiterstreiks 1926 — neue Rekordzahlen dar. Insbesondere fallen
die sehr starken Erzzufuhren auf, in denen sich, ebenso wie in den hohen Lisen-
abfuhren, die gute Beschiftigung der Eisenindustrie widerspiegelt.

Der Umschlag der wichtigsten deutschen Rheinhifen betrug in 1000 t:

Duisburg—Ruhrort

Abfuhr davon Kohle Zufuhr davon Erz  Zusammen
Januar 1687 1550 314 160 2001
Februar 266 237 68 37 334
Miirz 10086 902 246 , 124 - 1252
April 1777 1599 438 204 2215
Mai 1468 1324 491 - 227 1959
Juni 1556 1421 445 199 2001
Rhein-Zechen- und -Hiittenhiifen Mannheim-Ludwigshafen
Abgang Ankunft Abgang Ankunft
Januar 403,3 630,7 169,7 607,2
Tebruar 79,8 1671 9,— 91,9
Mirz 319,6 493,1 124, 445,6
April 504,1 846,6 193,7 855,4
Mai_ 464,1 1012,6 165,6 820,9
Juni . 5111 1994,2 166,2 691,3
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99. Ostdeutsche Binnenschiffahrt (Konjunkturiiberblick). Der in Mittel- und
Ostdeutschland noch bedeutend hirtere I'rost (bis —36° im Februar an der Oder)
legle die Binnenschiffahrt bis in die 2. Mirzhilfte brach. Im 2. Viertel 1929 hielt
sich der Talverkehr auf der Oder nicht ganz auf der gleichen Hohe wie im 2. Viertel
1928, wogegen der Bergverkehr stirker war. Ebenso zejgte der Verkehr von Ham-
burg nach Berlin eine Zunahme. An den wichtigsten Hafenplitzen betrug der
Umschlag ip 1000t:

Kosel Stettin und Swinemiinde
Abgang Ankunft , Abgang Ankunft
Januar —_ —_ — 01
Februar — —_ — —
Miirz 31,1 — 15,4 3,8
April 279,7 53,4 1255 905,17
Mai 308,7 71,1 1523 177,9
Juni 314,6 74,9 132,— 142,1
Berlin Hamburg
Abgang Ankunft Abgang Ankunft
Januar 17,6 33,4 44,8 675
Februar 6,6 2,1 . —_ -—
Mirz 51,7 84,4 .201,6 117,—
April 107,1 692,2 533,6 408,56
Mai 90,7 719,3 bb7,7 358,9
Juni 93,4 843,4 . 522,6 331,1
Magdeburg Durchgang Schandau
Abgang Ankunft zu Berg zu Tal
Januar 14,6 11,4 — —
Februar 0,9 1,3 — —
Miirz 21,2 8,6 18,6 15,4
April 67,6 91,4 118,2 128,1
Mai 59,8 91,2 116,3 1116
Juni 62,2 95,— 98,4 98,9

100. Der franzisische Binnenschiffahrisverkehr 1927 und 1928 belief sich nach
Journal Officicl auf folgende Mengen (Verladungen):
192

1927

WasserstraBen des Nordens, des Pas-de-Calais

und der SOMME vovneivnnn i iiiineninn.. 10869 000 t 9717000 t
Strecken Belgien—Paris .................... 3934000t 3669 000 t
Seine und Kaniille von Paris ................ 12785000t - 11 554000 t
Strecke Paris—Strafiburg und Wasserstrafien

des Ostens..ooveeen i ininiin e, 9277000 t 7308000 t
DL TS S 5456 000 t 4253 000 t
Wasserstrafen des Zentrums................ 3183000 t 2961000t
Wasserstrallen des Siidens.................. 1692000 t 15666000t

Wasserstraflen des Westens................. 926 000 t 824 000 ¢
Gesamtverschiffung : 48121000 ¢ 41 852000 t

101. Konzentration in der Rheinschiffahrt. Die preuBische Rheinschiffahrts-
gruppe (Rhein-See-Konzern) wurde Mai 1929 mit der badischen Rheinschiffahrts-
gruppe (Fendel-Konzern) verbunden. Bei dem Spitzenunternehmen des Rhein-See-
Konzerns, der Rhein- und See-Schiffahris-Gesellschaft, erfolgte eine Herabsetzung
des Akticnkapitals von 6,3 auf 4 Millionen RM. Die zum Rhein-See-Konzern ge-
horige Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft wurde mit der Rhein- und See-Schiff-
fahrts-Gesellschaft, die bereits fast simtliche Aktien besaB, fusioniert. Letztere
nabm jhrerseits den Namen Mannheimer-Lagerhaus-Gesellschaft an und verlegte
ihren Sitz nach Mannheim. Die Mannheimer-Lagerhaus-Gesellschaft (ex ,Rhein
und See) bildet nunmehr das 3. Hauptunternehmen des Fendel-Konzerns, dessen
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beiden anderen Spitzenunternchmen die Rheinschiffahrts-A.-G. vorm. Fendel und

diec Badische A.-G. fiir Rheinschiffabrt und Scetransport in Mannheim (mit je

4 Mill. RM Aktienkapital) sind.

102. Die belgische Rhwinflotte wurde nach der amtlichen Statistik fiir den:

1. Januar 1929 wie folgt beziffert:

231 Kihne mit itber 750t ................. = 291 000 t Tragfihigkeit
380 Campine-Kihne mil ither 500t ......... = 209000 t .
650 Kihne mit unter 500t ................ = 214000 t '
73 Motorkihne ...ovevvven.n. = 3200 PS und 19000t 2
12 Giiterdampier ... oo = 8500t »
3 Radschlepper .......ovvviiiininenn,.. = 3800PS
40 Schraubensechlepper.................... = 79005

103. Rheinregulierung Strafiburg—Istein (Basel). Die am 26. Marz 1929 in Bern:

zusammengetretenen bevollimichtigten Vertreter Deutschlands und der Schweiz
unterzeichneten einen Vertrag iiber die Regulierung des Rheins zwischen Stral3-
burg/Kehl und Istein. Die Schweiz soll 60 v. H., Deutschland 40 v. H. der Regu-
lierungskosten tragen, ferner den Unterhalt der Regulicrungsarbeiten auf seinem
Ufer iibernehmen.

104. Die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt hat gelegentlich ihrer ersten.

Jahrestagung 1929 vom 8.—20. April in Strafburg die Revision der Mannheimer
Akte in erster Lesung beinahe heendet.

105. Neue WasserstraSenabgabentarife wurden erlassen fiir die mitteldeutschen:
Wasserstrafien (23. Mirz 1929; RVBI. Nr. 9), fir dic kanalisierte obere Oder
und d)ie kanalisierte Netze, ferner fiir den Teltow-Kanal (27. Midrz 1929; RVBIL
Nr. 10).

106. Die Hafenbautechnische Gesellschaft hielt am 10. Mai 1929 in Dresden:
ihre 10. ordentliche Hauptversammlung ab. Die Deratungen galten der Elbe und
ihren Beziehungen zu den deutschen Sechiifen (vgl. Werft—Recderei—Hafen,
Nr. 11 S.223). ‘

107. Der Zentralverein fiir Deulsche Binnenschiffahrt beging in seiner Haupt-
versammlung am 25. Juni 1929 unter dem Vorsitz von Generaldirektor Dr. h. ¢c. Ott
bei starker Beteiligung der Spitzen der Behorden und der Wirtschaft festlich scin
60 jahriges Bestehen. Vortrige hielten Geheimrat Prof. Dr. Thiess, Kéln, und
Geheimrat Prof. Dr.-Ing. Dr. H. Engels, Dresden. (Vgl. Zeitschr. f. Binnenschiff-
fahrt, Nr.7.)

108. Eine Mitteleuropiische Wassersirafien-Konferenz fand vom 11. bis 13, Mai:
in Budapest unter Vorsitz des Staatssekretirs Dr. Elemer Hantos statt. Sie be-

faBle sich vornehmlich mit Fragen des Donauverkehrs. (Vgl. Zeitschr. f. Binnen-
schiffahrt, Nr. 5.)

109. Abhandlungen. :

Ein schweres Jahr der deutschen Binnenschiffahrt (1928). Bodo Ebhardt.
Hansa 1, S.67.

Rheinschiffabrt 1928. Kurt Hill. Hansa 1, S. 71

Die Rheinschiffahrt 1928. Hans Schleichert. Rhein 1, S. 4.

Einige Zahlen vom Rheinverkehr 1928. Hoffbauer. Ruhr und Rhein Wirt-
schaftsztg. 19, S.597; ebenso: Schiffhau 10, S. 233.

L’ilctivité du port de Strasbourg en 1928. G. Haelling. La Navigation du Rhin, 1,.
Seite 1. i

Die Zukunft des Oberrheins. August Schneider. Das Rbeinschiff 1, S.7.

Die Rheinschiffahrt und die Hifen von Mannheim-Ludwigshafen. Hermann
Hecht. Zeitschr. f. Binnenschiffahrt 1, S. 3.
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Le port de Dordrecht. S. Hoogstra. La Navigation du Rhin 2, S.45.

Le probléme de I'Escaut et les negociations hollando-belges. La Navigation
du Rhin 3, S.99.

Les communications fluviales entre Anvers et le Rhin. La Navigation du
Rhin 5, S.192; 6, S.258.

Dic Internationalitit des Rheins und die Nationalitit (das Flaggenrecht) der
Rheinschiffe. Eduard His. Die Rheinquellen 2, S.25; 3, S.38.

Die Verkehrsbeziehungen der siichsischen Elbehifen. Burkhardt. Werft—Ree-
derei—Hafen 9, S.162.

Die sichsischen Elbehifen Dresden und Riesa. R. Lehnert. Werft—Ree-
derei— Hafen 9, S.164. ’

Die Kanalisicrung der Elbestrecke Lobositz—Aussig. G. Weisser. Werft-Ree-
derei-~Hafen 9, S.169.

Die Bedeutung der Saale fiir die mitteldeutsche Verkehrswirtschaft. H.Bur-
mester. Die Elbe 6, S.173.

Der Elbe-Spree-Oder-Kanal. Stichling, Werft—Reederei—Hafen 9, S. 175.

Ausbau der Oder zum' GroBschiffahrisweg, eine Forderung Deutsch-Ober:
schlesiens. Sartorius. Zentralblatt der Bauverwaltung 15, S.240. :

Die Arbeiten der Reichswasserstrafenverwaltung 1928. Gihrs. Die Bau-
technik 5, S.61; 8, S.112; 9, S.127.

Etablissement sur les voies navigables francaises de la traction mécanique.
La.Navigation du Rhin 1, S.12.

Wirtschaftlichere Binnenschiffel Koch, E. Toerster, G. Kempf. Werft—Ree-
derei—Hafen 3, S. 41. :

Hifen und Industriebelastung. Max Peters. Der Rhein 5, S.79.

Schiffsheleihung und Schiffsbeleihungsbanken. R. Erdmann. Wirtschaftsdienst
25, S.1062.

Zeitschrift fir Binnenschiffahrt, Heft 6, zur 60-Jahr-Feier des Zentralvereins
fiir Deutsche Binnenschiffahrt, enthaltend u. a. die Beitrige: Gihrs, Der Ausbau
des deutschen Wasserstraflennetzes und der Zentralverein fiir deutsche Binnen-
schiffahrt; Barche, Die Entwicklung des Giiterverkebrs auf den deutschen Binnen-
wasserstraffen in den letzten sechs Jahrzehnten; Wehrmann, Das Werden der
Wasserstralenverwaltung; Lindeck, Die Entwicklung des Privatrechts der Binnen-
schiffahrt; Oppermann, Gegenwartsfragen aus dem Gehiet des offentlichen
Binnenschiffahrisrechts; Teubert, Die Binnenschiffahrts-Statistik; Schleichert, Hol-~
lindische und belgische WasserstraBenprobleme. N.-Z.

Luftverkehr.

110. Luftpostsendungen nach Mittelamerika. Ab 21. Februar 1929 werden ge-
wohnliche und eingeschriebene Briefsendungen aller Art nach Mexiko zur Be-
forderung mit der Luftpost New York—Chicago (lll.)—Dallas (Texas)—Laredo
(Texas)—Mexiko angenommen. Seit dem 1. Mai kénnen ebenfalls Briefsendungen
aller Art nach Haiti, der Dominikanischen Republik Porto Rico und der Kanalzone
von Panama zur Beforderung mit den Luftposten New York—Miami (Florida),
Miami—Havanna (Kuba)—Port-au-Prince (Haiti)—San Domingo (Dominikanische
Republik)—San Juan de Porto Rico und Miami—Christobal (Kanalzone von Pa-
nama) aufgegeben werden.

111, Erdffnung der neuen Flugverbindung Berlin—Rotterdam—London. Die hol-
lindische Einheits-Luftverkehrsgesellschaft ,,Koninklijke Luchtvaart Maatschappij™
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Mai die neue Flugstrecke Rot‘terda.r.n——Berlin ohne
. Die Strecke, die in Rotterdam von London mit dem Dz.mefer
Zwischenlandungen. it dem Flugzeug Anschluf besitzt, ist als Parallelverbindung
und nach London mét soko Berlin—Ilannover—Amsterdam—London gedacht. Luft
zu der Luft Hansa- rterhalten auf beiden Flugdiensten eine Betrichsgemeinschaft.
Hansa und K.L. M. lglrasmen. Das Condor-Syndikat in Berlin hat in Brasilien einen
12 Luilpost (i“r Kiistenlinic Rio de Janeiro—Santos—Paranagua—Sao Fran-
Luftverkehr auf l-e_,PortO Alegre, der in beiden Richtungen zweimal wochent-
fisfogﬁiogzzﬁlog?g eingerichtet. Die Zeitersparnis gegeniiber dem Dampfer be-
ich bello ’
trigt 5 Tage.
113. Nachtluftpostver
30. Mai bis 28. Jumi 2uf

51 ein:
POSthleioslg)ecrlclilrz)glm——Malm6-——Kopenhagen——Hamburg——Brcmen—Amsterdam;

.0 lo—Gotenburg—Malmd.
1214 i)ie Gesetze iiber die Luftverkehrsabkommen zwischen Deutschland und
d Niédcflanden sowie zwischen dem Deulschen Reiche und Nﬂrwegcn vom
zgnMdi 1929 sind im Reichsgesetzblatt II Nr. 30 S. 389 ff. veroifentlicht.
. 5. Abhandlungen. ' '
ll;i)e II‘Juftiahrt in ibrer Entwicklung wihrend des Jahres 1928. Kicke. Hansa 1,

ite 75. : . o
SelteDas Luftfahrtwesen in Deutschland. Rieber. Westdeutsche Wirtschalts-Zig. 3,

SelteNzlx'ordnung der deutschen Luftfahrt-Wirtschaft. Luftschau 15, S. 286.

7um 10, Geburtstag der deutschen Handelsluftfahrt. M. Wronsky. Luftschau 9,
Seile 163.

Umschau im Luftverkehr. Luftfahrt 4, S.50. 3

Moglichkeiten des Luftverkehrs. Proll. Verkehrstechnische Woche 12, S.185.

Personen- und Giiterverkehr in der Luft. Hellmann. Verkehrstechnische
Woche 13, S.197.

Gesichtspunkte zur Hebung der Wirtschaltlichkeit des Luftverkehrs. R. Morath.
Luftschau 11, S.212; 12, S. 231; 13, S.251.

Luftfahrt und Spedition. M. Wronsky. Hafen-Verkehrs-Ztg. 22, S.3.

Analyse der Selbstkosten im Luftverkehr mit Flugzeugen. E.Offermann. Luft-
fahrt 3, S.34. '

Die Wirtschaftlichkeit der Flughifen. O.F.Sauernheimer. Verkehrstechnische
Woche 6, S.61; 7, S.80; 8,5.93.

Gesteigerte Wirtschaftlichkeit in der Flugzeugindustrie. A. R. Weyl. Luftfahrt 8,
S.122; 9, S.137. :

Die kiinftige Einrichtung des deutschen Ubersee-Luftverkehrs. Teubner. Blitter |
i. Post u. Telegraphie 2, S.22.

Interkontinentaler Luftfrachtverkehr. A.Miller. Luftfahrt 11, S.16G.

Neue Luftverkehrsgesellschaften im Auslande. R.Morath. Verkehrstechnische
Woche 21 S.293.

Le Trafic International Aérien. P.D. Les Transports 6, S.183.

Future of Commercial Aviation. F. I, Guest. Modern Transport 534, S.25.

Sportflug und Bedarfsluftverkehr in England. W. Beck. Luftschau 12, S.225.

Zehn Jahre Schweizer Lufiverkehr. Aero-Revue Suisse No. 5.

Amerikanische Luftfahrt. O. Lehmann, Luftfahrt 5, S. 65, ;

Luftfahrt in China. E. O. Fuetterer. Ill. Flugwoche 1, S.3. Sch.

(K.L.M.) erdfincte am 1b.

kehr. Die nordischen Postverwaltungen richtetg.n vom
Erprobung des Nachtflugdienstes folgende Nachtflige mit
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Post- und Nachrichtenverkehr.
116. XKonjunkturiiberblick.

Aufgelieferte | Aufgelieferte Orts- Fern- Einnahmen
Zeitabschnitt Pakete Telegramme | gespriche gespriche | . Tern "RM
in Mill. in Mill. in Mill. in Mill.
Januar-Mirz 1928..... -70,8 7.8 530,6 58,3 354,99
April-Juni 1928 ....... 69,4 8,7 529,8 . 613 ?13,0
Januar-Mirz 1929..... 63,2 7.2 567,2 56,3 £ 362,81)
April-Juni 1929 ...... . 65,4 8,1 5775 61,8 535.6

Im allgemeinen hat der Verkehr der Reichspost im 1. Vierteljabr 1929 gegen-
iiher dem gleichen Zeitraum des Vorjahres betrichtlich zugenommen; nur der
Telegramm- und der Paketverkehr sind zuriickgegangen. Gegeniiber dem 4. Viertel-
jahr 1928 ist dagegen fast durchweg eine Abschwichung festzustellen, die
zum groBen Teil auf saisonmiBige Einfliisse zuriickzufiihren ist.

‘Wie alljihrlich ging der Paketverkehr im 1. Vierteljahr 1929 gegeniiber dem
durch den Weibhnachisverkehr besonders starken Verkehr im leizten Vierteljahr
1928 betrichtlich zuriick (von 79,8 auf 63,2 Mill. = rund 21 v. H.). Aber auch
gegenitber dem 1. Vierteljahr des Vorjahres blieb der Paketverkehr in der Be-
richtszeit um etwa 10 v. II. zuriick. Im 2. Vierteljahr tritt allerdings eine Belebung
cin, die aber die entsprechende Zahl des Vorjahres noch nicht erreichte. Die be-
reits im Vorjahr festgestellte Tendenz, den Telegrammverkehr nach Moglichkeit
durch den Fernsprechverkehr zu ersetzen, hilt weiter an. So ist die Zahl der auf-
gelieferten Telegramme im 1. Vierteljahr weiter gesunken, wihrend das 2. Viertel-
jabr zwar eine Erhohung bringt, die aber das saisoniibliche MaB nicht erreicht
und unter der Zahl der im 2. Vierteljahr 1928 bearbeiteten Tclegramme bleibt. Die
arn 1. Januar 1929 erfolgte ErmiBigung der Fernsprechgebiihren fir Wenigsprecher
hat zu einer Zunahme der Haupt- und Nebenanschliisse und damit zu einer starken
Erhohung der Gesprichezahl gefithrt. Ende Juni gab es in Deutschland insgesamt
3 040 709 Fernsprechanschliisse. Die Zahlen der Ortsgespriiche im 1. und 2. Viertel-
jahr liegen weit iiber den entsprechenden Zahlen des Vorjahres; die Ferngespriche
halten sich ungefibr auf der im Vorjahre ecrreichten Hohe. Die Zahl der Rund-
funkteilnehmer, die im 1. Vierteljahr auf 2,838 Mill. gestiegen war, ist im 2. Viertel-
jahr leicht zuriickgegangen. Der Grund ist darin zu suchen, daB alljihrlich viele
Teilnehmer wihrend ihrer Urlaubsreise den Rundfankempfang abmelden. Die Ge-
samteinnahmen der Reichspost lagen trotz Abnahme des Verkchrs einzelner
Betriebszweige durch die Zunahme in den anderen Betrichsgruppen iiber den
Linnabmen des 1. Halbjahrs 1928.

117. Die neue Postordnung vom 30. Januar 1929 ist im Reichsgesetzblatt I Nr. 9
und in der Anlage zum Amtsblatt des Reichspostministeriums Nr. 18 verdffentlicht.

118. Der IX. WeltpostkongreS in London wurde am 2. Mai durch den Prinzen
von Wales feierlich erdffnet und endigte am 28. Juni. A

119. Internationale Reglung der Codefrage. Der auf der Welttelegraphenkonfe-
renz in Briisse] eingesetzte Ausschuf fiir Priifung und Bewertung der Vorschlige
zur Losung der Codefrage hat Anfang Februar in Bern getagt. Im Vordergrund
stand die Lrorterung der Frage von Telegrammen in offener Sprache in Gruppen

von 5 Buchstaben, die vom 1. Oktober an zu- ermiBigter Gebithr angenommen
werden.

1) Einnahmen in den Monaten Januar und Februar.
Verkehrsarchiv Nr, 2 4
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legraphenverkehr ist am 1. Mirz zwischen Berlin upd I.{open-
hage:?o;uge;{}?iI\l/IdéitrGZGg;Wi.I;chen Berlin und Frankfurt/M. und am 21. Juni zwischen
lin und Stockholm erdffnet worden. ' . .
per L1n21u‘nl<‘ernsprechverkehr mit dem Ausland. Im DBerichtszeitraum ist der Fern-
sprechv;ari{ehr mit dem Ausland von der DRP. durch folgende MaBnahmen weiter

den: ‘ .
ausgebaut wor anuar wurde der Fernsprechverkehr Deutschland—Finnland er-

30. J -
b %;fl;net. Der Freistaat Irland ist in den Verkehr zwischen Deutschland

und England einbezogen worden. . i . )
9. Die Zahl der durch Fernsprecher erreichbaren Stidte in Dinemark und
Polen wurde wesentlich erweitert. .

3. In mehreren Fillen trat eine Ermiligung der Gebiihren ein.

122. Funkverkehr ist seit 15. Januar zwischen Deutschland und Siam und auf
der bisher einseitig in Richtung Deutschland—Japan betriebenen Funkverbindung
geit 21. April in beiden Richtungen aufgenommen worden.

123. Das Gesetz iiber den Weltfunkvertrag vom 2., Mai 1929 ist im Reichsgesetz-
blatt II Nr. 24 veroffentlicht.

124. Abhandlungen. .
Der Betrieb eines Nachrichtenbiiros. K. Wichmann. Verkehrs- und Betriebs-

wissenschaft in Post und Telegraphie 11, S.161.

Der Fernsprechverkehr Deutschlands mit dem Ausland im Jahre 1928. A.
Zimmer. Archiv fur Post und Telegraphie 2, S.44.

Welttelephonnetz und Schwachstromindustrie. Bielitz. Wirtschaftsdienst 2,
S.59; 8, 8.97.

La Nouvelle Convention Postale. Chronique des Transports 6, S.2.

Le Service Universel-et le Téléphone Automatique Rural. R. Loubatié und
V. Di Pace. Annales des Postes Télégraphes et Téléphones 2, S.134.

Die Entwicklung des schweizerischen Postwesens von 1918—1927. Otto. Archiv
fiir Post und Telegraphie 4, S. 95,

Das schweizerische Telegraphen- und Fernsprechwesen von 1920—1927.
Goetsch. Archiv fir Post und Telegraphie 5, S.132.

Le Métropolitain Postal de Londres. P. Caufourier. Annales des Postes Télé-
graphes et Téléphones 4, S.337. Sch.
Spedition.

125. Der Verein Deutscher Speditenre beging gelegentlich seiner 49. Hauptver-
sammlung am 11. Mai 1929 festlich die Feier seines 50jihrigen Bestehens, wobei
von fihrenden Personlichkeiten der verschiedenen Verkehrszweige iiber deren
Bezichungen zur Spedition gesprochen wurde (vgl. Berichte in der Speditions-
und Schiffahrts-Zeitung Nr. 201f.). '

126. Abhandlungen. :
Das schwedische Speditionsrecht. L.Janssen. Zoll-, Speditions- und Schiff-

fahrts-Ztg. 10, S.1; 11, S.4. N .7,
Allgemeines.

127. Der Verein Deutscher Ingenieure veranstaltete im Rahmen seiner Haupt-
versammlung 1929 am 21. Juni eine Verkehrstagung in Danzig.

128. Abhandlungen.

Zur Neuregelung der Haltpflichtgrundsiitze fiir Risen- und Strafienbahnen,
Kraft- und Luftfahrzeuge. Goltermann. Ztg. d. VDEV.9, S.225.

Verkehrsmittel in China. J. Hunck. Wirtschaftsdienst 4, S.157. N.-Z.

i
|
i
[
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Wirtschafts-Jahrbuch fiir Indusirie und Handel des Deutschen Reiches und
der Nachfolgestaaten Oslerreich - Ungarns. Jahrgang 1928/29. IHerausgegeben
von Dr. Karl C. Thalheim. Verlag Herbert Schulze, Leipzig. 2 Bde. XX, 1006 und
XXVIIL, 698 + XXIV, 430 8. Der erste Band bringt in 48 Aufsiitzen, die z. T. von
namhaften Professoren und Syndici verfafBt sind, eine Ubersicht iiber alle wichtigen
Zweige des Wirtschaftslebens im Deutschen Reich und den Nachfolgestaaten Oster-
reich-Ungarns, wobei diese allerdings nur cine sehr kurze, vier Aufsitze umfassende
Behandlung erfahren. Der weitaus grofte Teil des Werkes gibt eine Darstellung der
einzelnen Zweige der deutschen Industrie, deren Umftang, Aufbau und Form —
eine natiirliche Folge des Sammelwerks — schr unterschiedlich ist. Neben eciner
Reihe von guten Aufsiizen (Zimmermann: Methoden und Bedeutung der Konjunk-
turforschung; Friedmann: Die deutsche Automobilindustrie, u.a.) verlassen die
Verfasser der Abhz%ndlungen, die sich mit der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
und der anensch‘lffahrt befassen, ofters den Boden einer objektiven Darstellung
und vertreten Ansichten, die der von ihnen befiirworteten Verstindigungspolitik
nur hinderlich sein konnen.

Stellt der erste Band als Ganzes genommen eine willkommene Informations-
quelle‘ dar,. so mull man den zweiten Band, der als Bezugsquellennachweis bezeich-
net wird, in der Yorlle}genden Form ablehnen. Er ist nichts anderes als eine Re-
klameangelegenheit mittlerer und kleinster Unternchmen, wiihrend die fithrenden
Firmen zum gréBten Teil nicht enthalten sind. ’ - Sch.

Zadow, Fritz, Professor Dr. Die Deutschen Handelsmesson Derlin
1929. Wilhelm Christians Verlag. 175 S. Die hypertrophische Entwicklung des
de.utschen Messewesens, die zu einer starken Belastung der Wirtschaft gefiihrt hat
reizte den \_/'erfasser sich ,,mit dem Messeproblem in allgemeiner Wertung kritisch,
zu beschéiftlgcn“.. Zustandegekommen ist ein Werk, das in gelegentlich allerdings
etwas breitem Stil Wesen und Problematik der Messen erschopfend zur Darstel-
lung bringt und sich duarch wohlabgewogene Urteile auszeichnet. Es fiillt eine
Liicke in der wissenschaftlichen handelspolitischen Literatur und verdient zugleich
als Wegweiser zu einer verniinftigen Messepolitik Beachtung, N.-Z.

Deutschland in der Weltwirtschaft. 9 Rundfunkvortriige, gehalten von. Vor-
standsmitgliedern und Freunden der Deutschen Weltwirtschaftlichen Gesellschaft.
Herausgegeben von Dr. Max Roscher. Berlin 1929. Verlag der Deutschen Weltwirt-
schaftlichen Gesellschaft. 638. In knapper, durchaus populiir gehaltener Form
versuphen teils namhafte Professoren wie Jastrow und Eulenburg, teils bedeutende
Praktiker allen Kreisen unseres Volkes einen Rinblick in die ileute bestehende
Verflechtung unserer Wirtschaft mit der Weltwirtschaft, insbesondere in die
Strukturwandlungen der Weltwirtschaft in dor Nachkriegszeit zu verschaffen.

. Sch.

Stotz, R., Dipl.-Ing. Die Technik der Weltver flegung. Stutigart
1928: D{Ck & Co. (Franckh’s Techn. Verlag). 78S. Iil. Eine ﬁuntegAufeginanderf%]ge
von in sich abgeschlossen_en Kapiteln iiber Verkehrsmittel, Kithlung, Fleischbehand-
lung, Konserven usw.,, die iiber alle Einzelheiten der technischen Einrichtungen
der Weltver_pflegungsmlttel unterrichten. Die Schrift ist eine anregende Unter-
haltungslektiire, die jedoch wissenschaftlichen Charakters entbehrt. Sch.

_ Leiske, Stadtrat Dr., Leipzig una Mitteldeutschland. Denkschrift

fiir Rat und Stadtverqz:dnete zu Leipzig. Nr.12 der Schriftenreihe »Leipziger Ver-

kehr und Verkehrspolitik*. Leipzig 1928, Bezug durch das Ratverkehrsamt. 346 S.
4%
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mit zahlreichen Karten. Das Werk, ein Beitrag zur Npug%iederung des Reiches,
sucht den Nachweis zu fithren fir die ZweckmiBigkeit einer Zusarpmenfas§1111g
von Sachsen, Thiiringen, Provinz Sac}}scn, Anhalt und Brau.nsc'hwelwg zu einem
Mitteldeutschland'* mit seinem natiirlichen Schwerpunkt_ Leipzig. Ls bringt in
diesem Rahmen auch eine grindliche Darstellung des mitteldeutschen Verkehrs-
wesens, von bisherigen Leistungen ur_1d Ausbaup}iinep. Die ZerrexBun% des Lglp-
ziger Wirtschaftsgebietes durch pre.uﬁls_cbe und sichsische Verkehrshehorden \\:1rkt
{iberzeugend zugunsten einer Verelnhgltllchung. _N.-Z.
Hesse, Paul, Privatdozent Dr. phil,, Flelsc'hverbrauch und Viehhal-
tung in den deutschen Wirtschaftsgebieten. Sonderdruck aus ,Land-
wirt;chaftliche Jahrbiicher”, Berlin 1929. 104 S. mit 12 Karten und 1 graph. Dar-
stellung. Die Studie bietet eine wertzuschitzende Erginzung zu dem auf S.31/32
besprochenen Werk Hesses. Durch Zugrundelegung der Ergebnisse dqr Jahre 1925
bis 1927 zeigt sie ein besseres Fundament als dicses. Neben ihrer wirtschaftsgeo-
graphischen und verkehrswissenschaltlichen Bedeutung verdient sie auch als Unter-
suchung zur Frage der landwirtschaftlichen Betriebssysteme Beachtung. N.-Z.
' Lomberger, L., Dr., Reichsbahndirektor. Wirtschaftsfihrung und Fi-
nanzwesen bei amerikanischen Eisenbahnen. Berlin 1929. Verkehrs-
wissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft m.b.H. bei der Deutschen Reichsbahn.
VII, 103 S. Seiner gleichgerichteten Untersuchung iiber die englischen Eisenhahnen
(vgl. Z.£. V. W. 1928, 3. 155) 1ift Homberger nunmehr — ebenfalls auf Grund eines
lingeren Studienaufenthaltes — eine solche iiher amerikanische Eisenbahnen (ins-
besondere dic New York Central und sonstige.fiithrende Unternehmen) folgen. Auch
sie kennzeichnet sich durch Klarheit der Gedankenfithrung, prignanten und zugleich
eleganten Stil. Mehr noch wie bei der englischen Studie ist den allgemecinen Ver-
hiiltnissen der amerikanischen Bahnen Rechnung getragen. Der starke EinfluB der
ICC. aul die ganze Geschilflsgebarung der Balnen, den Homberger mit Recht
scharf herausstellt, wird manchen, der bisher noch an die Ungehemmtheit amerika-
nischer Eisenbahnwirtschaft glaubte, in Staunen versetzen. — Vergleiche mit deut-
schen und englischen Verhiltnissen erhhen den wissenschaftlichen Reiz und die
praklische Bedeutung der Studie. . N.-Z.
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Lehrstoffhefte fiir die Dienst-
anfiangerschule. Lokomotivkunde (Lehrfach m5III1) Heft 1: Ubersicht
iiber die geschichtliche Entwicklung der Lokomotiven; der Lokomotivkessel. X,
58S. — Heft 2: Die Ausriistung des Lokomotivkessels. VI, 66 S. — Heft 3: Ver-
brennung, Wirmewirtschaft, Feuerbehandlung, Dampfkunde und Dampfwirtschaft.
VI, 46S. — Lokomotivdienst (Lehrfach m71) VIII, 19S. — Berlin 1929.
Verkehrswissenschalftliche Lehrmittelgesellschaft m.b. H. bei der Reichsbahn. Die
Heite gewihren einen interessanten Einblick in das Ausbildungswesen der Deut-
schen Reichshahn, in Stoffbehandlung und Anforderungen an. den Lernenden.
Sind sic zwar vornehmlich als Unterrichtsleitfiden fir Dienstanfinger bestimmt,
so vermogen sie doch auch AuBlenstehenden, die sich iiber gewisse eisenbahn-
technische Fragen unterrichlen mochten — zumal wenn die auf der Schule erwor-
benen Kenntnisse ,,verdampft” sind —, willkommene Auskunft zu erteilen. N.-Z.
Heisterberghk, Lrwin, Dr.Ing., Privatdozent, Regierungsbaurat a.D. Die
Struktur des Personenverkehrs der Reichsbalin am linken Nieder-
rhein in den Jahren 1926 und 1928. Hrsg. von der Industrie- und Handels-
kammer Krefeld und vom Verkehrsverband Linker Nicderrhein e. V. Krefeld (1929)
48'S. Text und 36 8. Statistik. 4°. Dazu 8 Karten (Verkehrsspinnen). Heisterbergk,
der bereits manches zur Erforschung der Verkehrsstruktur ,,am linken Niederrhein‘
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beitrug, hat sich mit dieser Untersuchung ein neues Verdienst um dieses Gebiet
erworben. Auch wissenschaftlich-methodisch verdient die musterhaft durchge-
fubrte und dargebotene Untersuchung vielseitiges Interesse. . N.-Z.
Internationales Ubcereinkommen iiber den Eisenbahn-Personen- und Gepiick-
verkehr (I U.P.) vom 23. Oktober 1924. Kommentar von Dr. Otto Loening, Land-
gerichtsdirektor. Berlin 1929. Georg Stilke. 568 S. geb. RM 16,—. Der bekannte
Kommentator des I.U.G. unterbreitet nunmehr auch das I.U.P. in einem von
kaum zu ibertreffender Sorgfalt und Umfassendheit zeugenden Kommentar. In
weitestem Umifang ist auf das L. U.G. und dic innerstaatlichen Verkehrsgesetze
Bezug genommen, die deutsche und auslindische Literatur und Rechtsprechung
beriicksichtigt. N.-Z.
Th. Johannsen, Gdingen. Heft 1 der , Ostland-Schriften® hrsg. vom ,,Ostland-
Institut” in Danzig. Danzig 1928. 92 S. mit 5 Karten. Fine kleine Schrift, doch von
hohem verkehrwissenschaftlichem Interesse und grofer nationalpolitischer Bedeutung.
Unter weitestgehender Heranziehung polnischen Schrifttums legt sie die Ziele klar, die
Polen mit der Entwicklung des nationalpolnischen Hafens Gdingen erstrebt, gibt sie einen
vollstindigen Uberblick Uber die Pline und die bisherigen Leistungen Polens auf
diesem Weg. Die iuferst objektive Darstellung, die einerseits die GroBmiuligkeit,
Fehlgriffe und Schwichen Polens zum Ausdruck bringt, andererseits die tatsich-
lichen, keineswegs unbedeutenden Leistungen der Polen vollauf anerkennt, wirkt
sehr stark, Verkehrswissenschaftlich ist die Schrift ein wertvoller Beitrag zu dem
allgemeinen Problem nationaler Seehafenpolitik. In nationalpolitischer Hinsicht zeigt
sie in einer jeden Deutschen ernst stimmenden Deutlichkeit, wie sehr — und nicht
ohne Erfolg — Polen bemiiht ist, durch FestenfuBfassen an der Ostsee eine Korrektur
der Zerreifiung Deutschlands durch den polnischen Korridor zu verhindern. N.-Z.
Merbig, K., Dr. Die Entwicklung der lifen von Amsterdam und
Rotterdam seit 1914. Diss. Frankfurt/Main 1928. Rhein-Verlag, Duisburg.
VII, 918. Der Verfasser, der von der natiirlichen Lage der beiden niederlindischen
Héfen und ihrer historischen Entwicklung ausgeht, stellt im Haﬁptteil die Hifen
einerseils nach den Verkehrsmitteln Seeschiffahrt, Binnenschiffahrt und Lisen-
bahn dar, andererseits nimmt er Warenbewegung, Bedeutung der beiden Stidte
als Handelsplitze und die technischen Anlagen und Einrichtungen als Einteilungs-
grund und behandelt zum Schlul Amsterdamer und Rotterdamer Zukuntts-
probleme, die hauptsiichlich von dem Bau der verschiedenen projektierten Kanile
becinfluft werden. Die Schrift gibt cinen guten Einblick in die Entwicklung des
Verkehrs, der Giiterbewegung, der Anlagen usw. und ist um so wertvoller,
als sie durch entsprechendes statistisches Material von Antwerpen, Hamburg und

Bremen einen interessanten Vergleich dieser mit den niederlindischen Hifen er-
moglicht.

‘ Sch.
Handelsgebriiuche in der Rheinschiffahrt. Duisburg-Ruhrorter Borsenbedin-
gungen und Gutachten der Niederrheinischen Industrie- und Handelskammer

Duisburg-Wesel zu Duisburg-Ruhrort und des Vorstandes der Schifferborse in
Duisburg-Ruhrort. Heft 16 der Schriftenreihe Verwaltung und Wirtschaft am
Niederrhein. 6. bedeutend vermehrte und erweiterte Auflage. Duisburg 1929.
Rhein-Verlags-G. m.b. H. 170S. Die Sammlung erfiillt den Wunsch von Schiff-
fahrt, Spedition, Industrie und Handel, aus den bis in die neueste Zeit erstatteten
Gutachten ,Rat schopfen zu konnen in den vielerlei Zweitelsfragen, die gerade
der Schiffahrtsverkehr fiir den Verlader und Spediteur, den Schiffer und Reeder
tiglich aufs neue mit sich bringt, sei es tiber Fragen der Auslegung von Fracht-,
Miet-, Schlepp- und Speditionsvertriigen, sei es iiber solche des Ladens und
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Loschens, der Ausfithrung der Giiterbeforderung, des Schleppens, der Liege:zeit,
des Liegegeldes, der Fracht- und Schlepplohnberechnung, der Haftung von Schiffer
und Spediteur und viele andere mehr. Der pral'(txsche Wert der Sammlung wurde
erhoht durch Angabe der Stellungnahme der Gerichte zu den erstatteten Gult\;lcgten.

Die Entwicklung der Rheinschiffahrt nach der Schweiz seit dem Weltkrieg.
des Kantons Basel-Stadt herausgegeben von

Im Auftrage des Regierungsrates ¢ : en Ve
der Rheinschiffahrtsdirektion. Basel 1929. Frobenius A.G. 61 S.‘ 40, yeich ill.
illustrierte Schrift wirft einen Rickblick

Die geschmackvoll ausgestattete und r i . )
auf die ersten 10 Jahre der ,,Schweiz als Rhein-Uferstaat®. Sic vermittelt einen

interessanten Linblick in die Rheinpolitik der Eidgenossenschaft, in das Werden
der schweizerischen Rheinschiffahrt und des Hafens Basel. Insbesondere legt sie

Zeugnis von der zielbewuBten Rheinverkehrspolitik Basels, das sein kantonales
hend mit dem des Bundes zu vereinen

Interesse erfolgreich und erfolgversprec .
weif. N.-Z.
enschiffahirt 1929/30. Herausgegeben von Erich

Handbuch fiir die Deutsche Binn ]
816S. Das zum 60jihrigen

Schreiber. Hamburg, Meifner & Christiansen. z
Jubilium des Zentralvereins fiir Deutsche Binnenschiffahrt von scinem Geschiifts-

fihrer erstmalig herausgebrachte Werk enthilt im wesenilichen: 1. Statistische
Angaben iiber WasserstraBennetz, Verkehr und Flotte; 2. eine kurze Wiedergabe
simtlicher Pline auf Aushau des deutschen Wasserstrafennelzes (mit umfang-
reichen Literaturangaben); 3. ein Inhalts- und Stichwortverzeichnis der auf die
Binnenschiffahrt beziiglichen Gesetze; 4. eine Zusammenstellung der Schiffabrsab-
gabentarife fir die ReichswasserstraBen mit Abdruck der wichtigsten; 5. eine
Ubersicht der Lohnsiitze des Schiffspersonals; 6. Zusammenstellungen der
Behorden, Organisationen und Betriebe der Binnenschiffahrt. Das Jahrbuch
kommt hiernach in erster Linie den Bediirfnissen der Schiffahrisbetriebe entgegen,
denen es nicht nur umfangreiche Nachschlagedaten fir den tiglichen Gebrauch,
sondern auch einen Uberblick tiber den Stand und Projekte der Binnenschiffahrt
bietet, emptiehlt sich indessen auch fir den Handgebrauch der Verwaltung und
Wissen.schaft. Zu der fiir 1931 zu cerwartenden Neuauflage diirfte es sich im Inter-
esse einer besseren Abgewogenheit empfehlen, die einzelnen Wasserstraflenpline
nicht von ihren verschiedenen Verfechtern, sondern von einer Hand zur Dar-
stellung zu bringen. N.-Z.
Christof Ruthof, Schiffswerften und Maschinenfabrik, Mainz-Kastel und Regens-
burg. Zur Vollendung des tausendsten Schiffes. Mainz 1929, 36 3. 4°.
Il.l. Die ansprechende Denkschrift bietet mit der Darstellung des Werdeganges
einer fithrenden Binnenschiffswerft einen willkommenen Beitrag zur Geschichte
des deutschen Schiffbaus, inshesondere der Schiffstypen auf Rhein und Donau.
N.-Z.
Vcl:band_ deutscher Kraftverkehrsgesecllschaften, Dortmund. Mitglieder-
verzeichnis 1929. Das Verzeichnis verdient nicht nur wegen seiner eingehenden
Angaben iber Organisation und Titigkeitsfeld der angeschlossenen Kraftverkelirs-
unternehmen Beachtung, sondern auch vor allem wegen der Mitleilung der Ver-
kehrsleistungen der Betriebe, die einen interessanten Einblick in den Aufstieg des
Autobus vermittelt. 0
Das Deulsche Automobilwesen der Gegenwart. Unter Forderung des Reichs-
verkehrsministers, des Reichsverbandes der Automobilindustrie, des Reichsverbandes
des Krafifahrzeughandels und -gewerbes, des Allgemeinen Deutschen Automobil-Clubs,
des Automobilclubs von Deutschland, des Mitteleuropiiischen Motorwagen-Vereins
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hrsg. von Geh. Kommerzienrat Dr. Allmers, Landesbaurat Dipl.-Ing. C. Fritz, General-
direktor R.Kaufmann, Ingenieur E.Kleinrath, Geh. Regierungsrat Dr. Ing.e. h. Pilug,
Berlin (1928). Reimar Hobbing. 272 S. und 190 S. Werkbeschreibungen und Reklame
49. Til. Das Sammelwerk schliefit sich den im gleichen Verlag erschienenen Verdffent-
lichungen iiber das deutsche Eisenbahnwesen und die deutsche Wasserwirtschaft
der Gegenwart nach Anlage und Inhalt an. In tber 50 Aufsitzen nambhafter
Fachleute kommen die verschiedensten Gebiete des Aufomobilwesens zur Dar-
stellung. Das technische Element iiberwiegt dabei stark. Doch verdienen auch
einige Artikel wirtschaltswissenschaftliches Interesse. N.-Z.

Reichsverband der Automebilindustrie. Sonderausgabe der RDA -Mitteilungen,
enthaltend die Vortrige gehalten anliflich der Internationalen Automobil- und
Motorradausstellung in Berlin November 1928, u. a. von Prof. Dr.-Ing. Schlesinger
iiber ,,Organisationsfragen in der Industrie*, Oberpostrat Bithimann iiber ,,Der
Omnibus als Schnellverkehrsmittel”, Prof. Buschmann iiber ,,Der Lastkraftwagen
und seine Bedeutung fir das Wirtschaftsleben®. 53 S. 49. Iil.

Volkmann, K., Dr. Die StraBenverkehrsordnungen nebst den ein-
schligigen Nebenbestimmungen. Berlin und Leipzig 1929. Guttentag'sche Samm-
lung Deutscher Reichsgesetze, Nr. 175. Walter de Gruyter & Co. 311 S. Eine Zu-
sammenstellung und Erliuterung der wichtigsten Gesetze und Verordnungen iiber
dic Regelung des StraBenverkehrs im allgemeinen und des Fulrwerks-, Radfahr-,
Reit-, FuBginger- und Kraftfahrzeagverkehrs im besonderen. Daneben sind ent-
halten. die. Berliner Straflenverkehrsordnung, die preuBischen Runderlasse zur
Regelung des StraBenverkehrs, sowie die Osterreichische Strafenpolizeiordnung.

Sch.

Weitz, P., Dr. jur, Rechtstaschenbuch fiir den Kraftverkehr.
Stuttgart 1927. Verlag fiir Wirtschaft und Verkehr. 485 S. nebst Zahlenanhang und
Erginzungen zum Rechistaschenbuch fiir den Kraftverkehr, zweite Ausgabe vom
1. Nov. 1928 von Dr. jur. E. Oberlinder und Dr. A. Bezold, 168 S. Das Werk bringt
neben der Geschichte und den Grundlagen des Kraftfahrzeugrechts die wichtigsten
Gesetze und Verordnungen, die sich auf den Verkehr mit Kraftfahrzeugen beziehen.
Der zweite Teil ist eine lexikalisch geordnete Schlagwortersammlung, in der alle
wichtigen Fragen, mit denen der Kraftfahrzeugfiihrer in Konflikt kommen kano,
behandelt werden. AuBer einer Reihe von Gesetzes- und Verordnungstexten enthiilt
es ferner einen Zahlenanhang, der zur Auswechselung aller verinderlichen Zahlen,
Erlisse usw. eingerichtet ist. Durch diese griindliche und systematisch geordnete
Zusammenstellung eignet sich das Buch hauptsichlich fiir Kraftfahrzeuglahrer,
de}‘en Studium es aufler im eigenen auch im Interesse der Allgemeinheit pmpfohlen
sel. Sch.
H. Bieger, Reifenuntersuchungen auf dem Nirburg-Ring, der LandstrabBe
und der Laufmaschine. Dresden-A 19, 1929. Verlag Deutsche Motorzeitschrift

G.m.b.H., 7 S. 40, IIL
Forschungsergebnisse des Verkehrswissenschaftlichen Instituts fiir Luftfahrt

an der Technischen Hochschule Stuttgart. Hrsg. von Professor Dr.-Ing.
Carl Pirath. 1.Heft. Minchen und Berlin 1929. Verlag von R. Oldenbourg.
35S. mit 12 Abbildungen. DIN A 4. Das Anfang 1929 ins Leben getretene Institut
beabsichtigt seine Forschungsarbeiten halbjihrlich in der genannten Heftreihe zu
veroffentlichen. Das 1. Heft bringt zwei Aufsitze des Institutsleiters Professor
Pirath iiber ,,Die Luftfahrt und die Verkehrsprobleme der Gegenwart' und »ver-
kehrsstréme im Luftverkehr. Der erste bewegt sich in den von Piralh mit Vor-
liebe entwickelten Gedankengiingen iiber die Spezialisierung und sachgemiifio
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Arbeitsteilung der Verkehrsmittel, der zweite stellt einen methodisch wie gegen-
stindlich sehr interessanten Versuch dar, statistisch Anhaltspunkte zu gewinnen
fir das zu erwartende Aufkommen an DBriefen, Paketen und hochwertigem Gut
fiir den transeuropiischen und interkontinentalen Luftverkehr. N.-Z.
Johannes Poeschel, Luftfahrerdeutsch. Linheitliche deutsche Fachaus.
driicke in Luftschiffahrt und Flug. Bearbeitet im Auftrag des Deutschen Sprach-
vereins. 7., vollig neugestaltete Ausgabe. Berlin 1929. Verlag des Deutschen
Sprachvereins. 62 S. Ein verdienstvolles Schrifichen, das ohne nennenswerte
Ubertreibung der Deutschsprachigkeit und Klarheit der in der Luftfahrt vor-
kommenden Begriffe dient und dessen Vorschligen man sich weitestgehend an-
schlieBen sollte. Sein Inhalt ist derart gestaltet, dafl es zugleich zur Verbreitung
grundlegender Luftfahrtkenntnisse beitriigt. N.-Z.
Reichsverband der Deutschen Iotels, Restaurants und verwandter Betriebe
e. V. Disseldorf. Schriften. Heft 12: Kurt Brenner, Notwendigkeit und Mog-
lichkeiten zur Hebung des Fremdenverkehrs. 30 S. — Heft13: Alfred Brenner,
Selbstkosten, Preisgestaltung und Rentabilitit im Hotelgewerbe. 35 S. Von den
beiden gelegentlich der Hauptversammlung 1928 gehaltenen Vortriigen gibt der
erste cine Reihe von Anregungen zur Hebung des Fremdenverkehrs durch den
Staat wie das Hotelgewerbe, wiihrend der zweite sich mit der Erhohung der
verschiedenen Kostengruppen im Hotelbetrieb gegeniiber der Vorkriegszeil be-
schiftigt und die Unzulinglichkeit der von hesscren Hotels erhobenen Preise
nachzuweisen sucht. . N.-Z.

Der Kreis Zell an der Mosel. Ein Heimatbuch. Hrsg. von Landrat Dr. von
Stein. 1929. Verlag: Eckhardt & Pesch, Diisseldorf. 120S. 49. Reich illustriert.
Mit seinen zahlreichen Artikeln zu Geschichte, Kultur und Wirtschaft dieses
Stiickes Moselland und Hunsriick, einigen warm und echt empfundenen litera-
rischen Beitrigen (so Jakob Kneip) und einer grofien Zahl ausgezeichneter Auf-
nahmen (namentlich M. Bitz) wird dies vornehm und geschmackvoll gehaltene
Buch sein zweifaches Ziel errcichen: Die Heimatliebe zu stirken und dem
begnadeten Stiickchen Erde neue Freunde zu gewinnen. N.-Z.

Schmid, IT, Dr. jur. Das Postscheckgeschift. Berner Dissertation 1929.
139 S. In einem allgemeinen Teil bringt der Verfasser zuerst eine Zusammen-
stellung der rein juristischen Grundlagen des Postscheckverkehrs nach schweize-
rischem Recht. Das Rechtsverhiltnis zwischen Postscheckrechnungsinhaber und
Postverwaltung, Haftpflicht und Rechtsquellen werden ausfiihrlich behandelt. Im
zweiten Teil der Arbeit folgt die spezielle Behandlung und Bedeutung des Post-
schecks. Ein Anhang enthilt die einschligigen Bestimmungen der Postordnung,
sowie die im Postscheck- und Giroverkehr geltenden Gebithren. Die Dissertation
ist eine recht fleiBige Arbeit, die eingehend {iber die rechtliche Seite des Post-
scheckgeschiiftes in der Schweiz unterrichtet. Sch.

Unlallverhiitung, Zur Reichs-Unfallverhiitungs-Woche 1929 erschienen: 1. Un-
fallverhiitungskalender 1929, hrsg. von Unfallverhiitungsbild G. m. b. H. beim Verband
der deutschen Berufsgenossenschaften Berlin W9, — 2. Augen aufl Das Biichlein
zur Unfallverhiitung fir jung und alt. Hrsg. vom Verband der deutschen Berufs-
genossenschaften in Verbindung mit der Deutschen Reichsbahngesellschaft und
der Deutschen Schul-Verkehrswacht durch Dr.-Ing. Werner Lindner und Lva
Lindner. — 3. Landwirtschaftliche Unfallverhiitung. Hrsg. vom Verband der deut-
schen landwirtschaftlichen Berufsgenossenschaften in Kassel. Je 64 S. Reich ill.
Verlagsanstalt H. A. Braun & Co., Berlin-Tempelhof.

—_—




