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I. Das Rechnungswesen der Eisenbahnen im allgemeinen.

. Die Offentlichkejt bringt in Mitteleuropa dem Rechnungswesen und insbe-
Sondere dep Bilanzen der Eisenbahnen nur geringes Interesse entgegen ganz im
Gegensatz 7y England und den Vereinigten Staaten von Amerika, wo die Rech-
nungsak{schliiss.e der Eisenbahnen mit demselben Interesse beachtet werden, wie
etwa bei ung die,Jahresbilanzen der GroBbanken und der fiihrenden Industrieunter-
ﬂehmllpgen. DieSe‘Gleichgﬁltigkeit ist keinesfalls gerechtfertigt; sie mufi um O
ineh‘r uberraschen’, wenn man die Monopolstellung der Eisenbahnen, il1{‘en grofien
Capitalbedart 1) upg gop weitgehenden LinfluB ibrer Tarifpolitik auf die gesamte

Reicl:‘gmAnttgekapital der vollspurigen Bahnen Deutschlands Ende 1927: 250622 Millionen
ark (Stat. Jahrbuch f. d, Deutsche Reich 1929). .
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Volkswirischaft bedenkt und sich die tiefgreifenden Wirkungen der Def‘z‘t-w”t-?hrtn
zahlreicher europilischer Lisenbahnbetriebe in den Kriegs- und. Inﬂamn}fé zwel
vergegenwiirtigt. Der festgestellte Mangel an Interesse hat in der Hauptsac .
Ursachen: eine gewisse Kompliziertheit der Eisenbahnbilanzen und dai Die
herrschen der sffentlichen Hang im mitteleuropiischen Eisenbah_nw"’“e.rtl' )recht'
Kompliziertheit der Eisenbahnrechnungsabschliisse hingt zum Teile mi aus-
lichen, insbesondere mit den Konzessionsvorschriften, zum Teile mit derschen
geprigt kameralistischen Rechnungsweise der Bahnen zusammen. Das Vorherfl; eine
der &ffentlichen Hand verleitet einesteils zu der ganz falschen Meinung, da aus-
Beurteilung der FErgebnisse nach kaufminnischen Grundsitzen entweder weil
geschlossen oder doch von geringer praktischer Bedeutung sei, andemtellstﬁi t
das direkte Interesse wie etwa beim Aktionir am Rechnungsabschlusse fo_r chen
In den folgenden Ausfiihrungen wird versucht in die Zusammenhinge ZWI?]aUZ'
Eisenbahnbilanzen wund Eisenbahnwirtschaft hineinzuleuchten, wobei der B Ge-
begritf im weiteren Sinne, d.h. mit EinschluB aller Angaben, dic in den den
schiftsberichten von Eisenbahnen ver sta? T-
wird, Zum' besseren Verstindnis werd i ini itzliche DBem®
kungen ﬁbqr das Rechnungswesen bei Ei

S zungen mafgebend, teils (ioweltl;éc Bilan-
: ungen Anwen i en. Desoncey
BameSorschvifion (Goldblansengesetzgobing 5. Douenrrs” 1ot
Osterr. Bundeshahngesety, Schweizer Gesetze iiber das Rechnungswesel ten
E1senbahnen4). englische Eisenhahngesetzgebung5) Gesetzgebung der Vereiné t-
Staaten)6) Die Bilanzvorschriften fiir Eisenbahnon bezichen sich in der Ha(;?re
sache auf den Bllanzierungszeitpunkt, auf den Bewertungsvorgang (insbesol ng
beim Anlagevermggen ; Zuhuchungen, Abschreibungen), auf die Reservenbﬂ,du )

in Verwendung stehende Skelett fiir die _Be";l ahn-
wirtschaft groBen ces Betriehsvergleiches, der gerade in der TSR gy

. ; ben
At . » verdienen alle derartigen Normungsbestre el
tatiriltigste Unterstiitoung, demn giq Verschiedenheit der Bilanziorungsmethod

1 - i ;
i ot AT I et R von 501104 gt ebnb b

che de ruan 404 km, °
i dernﬁlige g;gﬁgleeande Darstellung des Rechnx:;n;zswesens der Transportunternehmung

2 ek § 18 des snors. Gupy 206t 5ich in , Blans und Siouer” . 4. 0.

: . . llanzengesetzes,

5) $§?v£?ézl.§g£uﬂfi§gﬁs?tze vom 21, pgzember 1883 und vom 27. Mirz 1896(-1 4pdf die
einsch!iigigen_Gesetzestexie peodrt faimg e London 08 o il 5 EHL

§) Val. h‘erﬁber Schmaablgfdmc“ sind. 927,

. ¢ 1
. il %z, Bilanz- und Betriehs 1 in Amerika, Stuttg2r* “en
gerl(l):‘.fs’ex? Sn(? 'Szgge:i)nain%ger.smgt tiber die gelteex:filgrl:q\?oﬁzgl?;ftlez fi?;edas Rechnungs™®
: i S1CE
) Vgl. hieriiber Passow, %ilfx?ze‘;erffmsg'eg':-,lsm"‘te“ gegeben.
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erschwerl namentlich internationale Vergleiche ganz auflerordentlich,') Bemerkens-

wert sind die Versuche zur Normung des Rechnungswesens bgi Straflenbahnen,
hervorgeruten durch die EinfluBnahme der Elektrizititsindustric.2)

Bilanzierungsmodus und Bilanzierungszeitpunkt. Die ‘offe'r}th.ch-
Techtlichen Eisenbahnbetriebe Mitteleuropas bilanzieren entweder als selbstindige
irtschaftskb‘rper (Deutsche Reichsbahn, &sterr. und schwelzerlsqlxe Bundes-
bahnen) oder iy Rechnungsabschlu§ bildet einen Teil des allgemeinen Staats-
Technungsabschlusses (Tschechoslovakische Republik). Die ungarischen Staats-
bahuen “haben schon vor dem Weltkriege selbstindige Bilanzen aufgestellt und
verdffentlicht. Besondere Beachtung verdient bei privaten und 6ffen§11ch-rechtllchen
Bahnpetrichen die gesonderte Bilanzierung der Nebenbetriebe wie: Kraftwerke,
Bergw(,rke’ Maschinenfabriken, Hotels usw., um deren wirtschaftliche Berechtigung
Klarzustellen und Gewinn- (Verlust-) Verschiebungen zu vermeiden, aber auch aus
Techilichen und steuerrechtlichen Grinden. N
Bilanzjahr und Kalenderjahr fallen bei den meisten Fisenbahnen zeitlich zu-
“ammen, was fir den Betriebsvergleich wichtig ist; Abweichungen kommep
Mmerhip vor, so bilanzieren beispiclsweise die ungar. Staatsbahnen per 30. Juni.
Im allgemeinen spielt jedoch der Bilanzstichtag bei Eisenbahnen keine 50 grofe
Rolle wie ctwa bei saisonbedingten Industrieunternehmungen. Zwischenbll‘a.nzen
Werden von den mitteleuropiischen (im Gegensatz zu den amerikanischen) EI‘SGII-
ahnen gewdhnlich nicht aufgestellt, sondern nur Monats- (Quartals-) Ausweise tiber
e Entwicklung des Verkehrs und der Betriebseinnahmen und Bctriebsausgaber} ver-
Sifentlicht, Von Wichtigkeit ist eine zeitgerechte Bilanzlegung, denn je weiter dlq Bi-
anzdaten zeitlich zuriickliegen, um so geringer wird ihr Interesse fiir die (.)ffentllch-
keit, Die Bahnverwaltungen Mitteleuropas — dies gilt sowohl fiir die privaten als
duch fiir die offentlich-rechtlichen Eisenbahnen — zeigen damit seit dem Beginne des
eltkrieges keine iibermiBige Eile. Verspitungen um Jahre zihlten keineswegs
U den Ausnahmen, und die Mehrzahl bringt auch gegenwiirtig die Bilanzen vor
J}}ni nicht fertig, Besonders kraf liegen die Verhiltnisse bei einer groferen Anzahl
sl,ldSlﬂWischer und bei einzelnen rumiinischen Bahnen, die seit 1918/‘19 ]felne
ilanzep aufgestellt und verdffentlicht haben.3) Die Bilanzen der ‘Inﬂatlonslahre
Waren mjt Riicksicht auf die Folgen der Geldentwertung fiir Zwecke der Betriebs-

analyse groftenteils unbrauchbar.

. Bilanzumfang. Vollstindige Eisenbahnbilanzen umfassen die Vermégens-
bilan, (Bilanz i.e.S.), die Betriebsrechnung (das ist die Gegeniiberstellung
T aus dem Verkehre resultierenden Betriebsaufwendungen oder -ausgaben.und
Betriebsertr&ignisse oder -einnahmen zum Zwecke der Ermittlung des Betriebs-
erfOlges), das Verlust- und Gewinnkonto (das ist die Gegenﬁberst_ellung
des Betriebserfolges des Eisenbahnbetriebes und der Nebenbetriebe sowie der
SOnstigen Gewinne und Verluste bzw. Ertrignisse und Aufwendungen zum Z'v-vecke
ber Ermittlung es Gesamtreingewinnes oder -verlustes) und den Geschafts-
°richt, der nghere Daten iiber die Entwicklung im abgelaufenen Geschiifts-

Ha Y) Uber Versuche zur Aufstellung einer internationalen Eisenbahnstatistik durch das
8¢r Intemationale Institat (1917) berichtet v, a. Preitz a. a. 0. S. 829,

) Vel.Klein )
él_éctnques, Briissel, zur Einfithrung eines einheillichen Kontenplanes bei StraBe}r]iIl];i:]l;ILg;
b éﬁﬁzt“m Ilfonzem der oberésterr, Kraftwerke A.-G., I'nz, gehérenden Bahnunterne

Ze€n beispi . A . e . schema. ) .

ispielsweise ein emhelll;c;l;ssﬁléosrll;ﬁirgﬁgig' 109, §.668 und Ruminien, J.g. 1929,

S, 10;)6“781. hieriiber den Compal, B
1*

stitck a.a. 0., Uber die Bemiihungen der Union inlernationale de tramways
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insbesondere statistische Daten iiber die Verk‘ehrsentt"f’l‘lfll:é::g;wurf bnngst:
Aktieilg'esellschafte den Revisionsbericht und den Gewinnver ellten do Buchhaltung)

Buchhaltungssyst‘em. Was das pej Eisenk_;ahn?n ge elto Buchhal.tunié
system anlangt (StraBenbahnen beniitzen regelmiBig .dle dOPI;{ mmerzialisiert

S0 gewinnt mit er seit dem Jahre 1919 fortschyeltenden ir an Boden, !

zahlreicher Staatsbahnen die doppelte Buchhaltung immer me (11 o verdl‘ﬁngen'
allerdings bisher dag kameralistische Rechnungssystem vollstin Een Staatsbahne

Besonders gefdhrlich ist der bei nicht wenigen kommerzialisier o Anwendung

herrschende Zustand, daB zwar formel] gie doppelte Buchhaltung

instellungs”
erforderliche kaufminnische Eﬁzzzlralis i-

» 50 daB praktisch ein yon zahlreichon KA ™ nd
schen Gedankengiingen beeinfluBteg Rechnungswesen gelmn_dhabtlwt‘)et’rieb nicht
fiir sich vermag natiirlich die doppelte Buchhaltung den Eisenbahn iitzung wel
wirtschaftlicher zy gestalten, sig gibt aber he; sachgemiiler Ben :

. he
. eralisiisC
bessere Einblicke als das mit Mmancher]ej Gefahren verbundene kam
Rechnungswesen.l)

jahre

"II. Die Eisenhahnhilanzen

afl.
als Spiegel der Fisenbahnwirtschaf
a) Die

Vcrmiigensbilanzen.

1. Allgemeiner Aufhanu.
Die Verm(‘igensbilanze
Zusammensetzung des Rig

. affung
: lebe anfgewendeton Mittel (Kap1talbﬁrf’tcilsltischf’/n
F inanzietung). Die typische Struktur lassen dje folgenden nach dem s en, den€
Jahrbuch fiip das Deutsche Reich 1999 berechnetey Prozentzahlen fzrkennlls,(:haften
Bilanzen vop 115 Eisenbuhnaktiengesellschaften und von 2172 Aktiengese
aller Gewerbegruppen per Ende 1997 zugrunde liegen,

Kapitalverwendung :

alle

alle I(apitalbes(’haffunglijisen . A82

| Eisenb. 4 .g, ine 628 2y

Anlagen abziigl, AbSChreibung. 831 o33 Aktienkapital und GenuBscheine 6.3 7

Beteiligungen und Effektey 2.3 85  Reserven 7.5 13':

Langtristige Anlagen 854 337 Schuldverschr. u, Hypotheken T
Vorriite 24 7.2

Fliissige Mittel uypnq trangi-

: .6 5
Langiristiges Kapital 76 51.5

0.8
i Sonstige Schulden und Fonds 2 2.2
torische Posten 129 60.7

2.6
ewinne abziiglich Verluste W

hr
. en SC
Vom Beschiftioy, Sgrade unabhingigen Kosten ein

hohen (50 pig 6005 wupqg mehr A

iebsratlo”
und aut die Bestrebungen zur Betrie
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n.a]isiemng in weitgehendem MaBe zuriickwirkt. Die Kapitalbeschaffung (Finan-
“erung) myg entsprechend der Kapitalverwendung langfristig (Eigenkapital, Schuld-
verschreibungen yng Hypotheken) erfolgen. -

Die Gliederung der Bahnanlagen (Baukonto) wird bald mehr, bald
Weniger ausfithrlich vorgenommen und zwar einerseits durch Aufldsung in die
onzelney, Vermigensgruppen (Grundsticke, Unterbau, Oberbau, Hochbau, Signal-
eml‘lchtungen, Fahrpark, sonstige Kosten),!y andererseits (z. B. mit Rugks13}_1t
auf Verschiedene Konzessionsbedingungen) nach Linien vorgenommen. Fir die
‘lnanzierung, fir statistische und Steuerzwecke, fiir Rentab111tzltsberec}}nl‘l¥1gen
Usw, spielt der Wert der Bahnanlage eine groBe Rolle, daher werden bei Eisen-
_ahr}en Abschreibungen mit Vorteil unter Verwendung von Bewertungskonten
(Indirelt, Methode) vorgenommen, um die urspriingliche Hohe des Bauaufwandes
SStzuhalten, Eisenbahnkonzessionen werden in Mitteleuropa nur auf beschrinkte
il (gewdhnlich bis zu 90 Jahren) und berdies im Regelfalle mit Vorbehalt }des
Uherep Einlfjsungsrechtes erteilt. Nach dem Ablauf der Konzessionsdauer gehen
L'le Bahnanlagen zumeist kostenlos in das Eigentum der Konzessionsgeber (Staal,
ond) Uher (Heimfalligkeit). Mit Ricksicht auf dic Heimfallsestimmungon und
N Emwsungsrechte wihrend der Konzessionsdauer bediirfen alle Zubuchungen gluf
Se}n Baukonten qey Zustimmung des Konzessionsgebers; insbesondere ist eine
~Cllarfe Trennung zwischen dem (heimfilligen) Anlagevermogen des Bahnbetriebes
d- dem (nicht heimfilligen) Anlagevermogen der Nebenbetriebe vorzunehmen.
uﬂs ,[}aUkOHbO nimmt alle fir die Herstellung und Ausriistung der Bahnanlage
"SPriinglich entstandenen sowie dic weiterhin auflaufenden Kosten auf und
otellt ae von der Bahnunternehmung erworbenen, mit dem Bahnbetriche zusam-
menhangenden Vermégensstiicke vor; dabei werden herkémmlicherweise nicht nur

Wendungen substanzieller Natur (Grunderwerb, Baukosten, Anschaffungs}(osten
or TranSportmittel), sondern auch immaterielle Werte (Kosten der Trassierung
ud Projektverfassung, des Konzessionserwerbes, Disagioverluste bei Schuldver-
(slc}lrelbungen, Aktienemissionskosten und Bauzinsen) zugerechnet, ein Vorgang, der
blu T¢h den Hinweis begriindet wird, daB diese Aufwendungen bzw. Verluste nicht
k o8 der Bauperiode anfallen, sondern auch der spiteren Betriebsperiode zugute
SN ung gon man weiters mit den besonderen Verhiltnissen bei Bahnen

1e Errnittlung eines Markt- oder eines Liquidationswertes hat kaum praktl_sche

o Sutung) 2) rechtfertigt. In der Praxis wurde namentlich in Zeiten der Eisen-
g;l:l nbausPekulation nicht immer rigoros vorgegangen; durchﬂ Zurechnung kaum
volle - Wertigter Posten (z.B. Griindergewinne) suchte man méglichst rasch einen
winen Gegenpo,sten fiir das ausgegebene Aktien- ur}d Obhgatlo‘r'lenkapltal zuy }get
Wurd ™ um bald mit der Dividendenverteilung beginnen zu konnen; umgel\;)3 r
die N Wiederum in anderen Fillen die Bauzeil kiinstlich verlangert,. um Ausgaben,

Sich .]'éihrlich regelmiBig wiederholen, fortdauernd zum Baukapital zuschlagen

u S
7 5o die Betriebsrechnung entlasten zu kénnen. Bei subventionierten Bahnen kam

es ; R
%r, daB der Betrieb moglichst friih aufgenommen wurde, um die Voll

Y) Das i I lands sieht eine Gliede-

Tupgy % ormalbuchungsformular fiir die Fisenbahnen Deutschlands 5 > )

13ngr11]1; 18 Gruppen, dErgBaubuchungsplan der osterr. Bundesbahnen eine Gliederung 1o
pen vyor,

2 In_lmgrhin sind VeriuBerungen und Liquidationen nicht ganz ausgeschlossen. So

w M 3 -
srde bejs lelsweise die iiberwiegende Mehrheit der Aktien der Graz-Koflacher Eisenbahn

eisp _
esel 1 : s-
beallschaft 'm Jahre 1928 von der sterr. Alpinen Montan-Gesellschaft im Verstelgerunger

Koo erw i i hrzehnt (als- Folge

K Orben, Stillegun on Eisenbahnen kamen im letzten Jahrz (als I 11

Btgﬁwagemﬁonku" enz)g ing%r;nvvr:areilrslfgnten Staaten von Amerika mehrfach IVO%\,’ ] ;rlxn I‘all' Vo
‘6er Stillegung ereignete sich auch bei der Kahlenbergbahngesellschaft, Wien.

T L
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. und
endungsauslagen moglichst auf das Verlust- und Gewinnkonto zu brin gegn zu
80 durch ungiinstige Erfolgsbilanzen hghere Subventionsbeitrige er.l-':l.ng Hohe
kénnen. Abgesehen von derartigen Bilanzkunststiicken wird die Jewelh% trugen
der Baukosten sehr stark durch die Ortlichen Verhiltnisse beeinfluBt. So be 1929)
beispielsweise (nach dem Stat. Jahrhuch fir das Deutsche Reich, Jhr%chlﬂn
die durchschnittlichen Baukosten fiir 1km vollspuriger Bahnen in Deuts
im Jahre 19138 rung 313400 RM

" der
und in Englang (nach dem Handworterbuch
Staatswissenschaften) rund 707 900 RM '

tibernommenen Reichsbahnvermﬁgen“,
Zuwichse um rund 1281 Millionen Reich
149.9 Millionen Reichsmark verm;

Die Osterr, Bundesbahnen
Bewertung der Bahnanlagen die Er

Fir Gv
! ufgestellten I tariums verwertet wurden. tung;
]1:. ﬂﬁnqgléé‘.)? eﬁol;‘;te 1mh21:lge d‘er Aufstellung eine?‘é(i)ridi?t?[rf!;ungsbilanz einfi Ne::eggflming
inde ezifferte sich der Wert der B 50 Million

(1770 Millionen Reichsmark). “inanlagen auf rund 295

. e-
Izurch die Agfstellung der Goldbilanzen wurde die Bewertung des {u)ﬂafuf
vermdgen der mltteleuropiiischen Eisenbahnen (mit Ausnahme der SchweiZ
vollstiindig neue Grundlagen estellt,

han
B ke ort ist in di Zusammen

die Vorschrift deg §18 5 anzongesstyer, o0 diesom
des .Anlagevermﬁgens der Eisenhahn
betriebe Riicksicht ,y nehmen gej,

wurde dies noch deutlicher zZum
Heimfalls. upgq Einls

en auf die dauernde Verwend‘}ng 1mv(1)33age
Damit (in ger urspriinglichen Regierungs o dor
Ausdrucke gebracht) sollte im [nteresng er-
ungen eine mpglichst niedrige Bewertuchteili'
der Privatbahngesellschaften vor Benzal Nov-
a0z unberechtigt denn durch das Bundesgesetz vom 21 au
yurde die Msglichkeit gy Einlssung von Privatbahnen

Imigens geschaffen.1)
Spitere Investitione

. rans-
ves n (Elwelterungsbauten, Anschaffung neuer T :
ktrLf1z1erungsko ten
der auf

chen
[ i ie Subventlomerung die scharfe Trennung zWIS In-
nvestitionen werterhshende Aufwendungen) und sonstigen Anlagekosten ise
standhaltungs-, Ersatzkosten) Werterhoh ’
auf das Anlagek i

. api,
hen, kaum Schwierigkeiten bereiten k312

perel mi
! Wichtigkeit des Problems, nicht lmmfi;r die
le Wertansiitzo auf den Baukonten sind in Zukunft J

Rentabilitiit : fir die
Mmessung dey Abschreibungen) b ede(ﬁlt:anlierechnungsgrundlage und

h die
die Tariferstellung und Kapitalyerzinsung i
T vom Jahre 1914 oder die Schitzwerte vorﬁ Jahre 1%29 mafigebend

er S. 755/756, ferner Stratella a, a O,
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Die En i i die als Basis die gegenwiirtigen
C ﬁtzéi(:r}::legﬁgngtei. ZIE‘]E;] ?l?éene::r;t(?na};i‘i::xigggieiul?z'xhnen ergab sich auf Grund dulelser
Igtsclgeidung eine Erhéhung dergAnlagewerte um 11 Milliarden Dollar auf 31 Mxlhg(l;den Dod ar.

WVichtig v auch, daff die Bahnen nach dem Transportation Act vom Jalﬁre 192 dv?nnSt :zr:z

:ll;e}- 6% ihres investierten Kapitales hinausgehenden Einkommen die Halite an de
fiihren muBten,

Dureh gie fortschreitende Abniitzung der Bahnanlagen durch‘ den Gebr;gf:}

0d durch gje Entwertung infolge technischer Uberholung sowie Wfa{ier(; o

falles geg Betriebszweckes (Heimfall) miissen bei Eisenbahnen so wie bei n.bus r

uriternehmungen Abschreibungen vorgenommen werden. Die Absahrel unge;x

Miissen pach den Grundsiitzen kaufminnischer Buchfiihrung stets so hoch bemessen

Wwerden, gap mit ihrer Hilfe in derselben Zeit, in der sich die Wert'r.n;_rlde.rungle

VOHZiehen, die Uberfiihrung gleich hoher Belrige vom Anlageverm9gen mh as
etriebs“”srmagen vollzogen wird, um die Substanz zu erhalten. Die Absc reg
Ungen  bilden deshalb einen wesentlichen Bestandteil der Betrleb§l{ostenh udr;e

YR einem Betriebsgewinn kann erst dann gesprochen werden, bis auch ¢

re.gelmﬁﬁigen Abschreibungen durch die Betrichseinnahmen gedeckt sind. DIZSE_

'Imw.eis ist von Wichtigkeit, weil bei ELisenbahnen die Bedeutung der

Schrelhungen oft vollstindig verkannt wird. .

bej A_IS Berechnungsgrundlagen tiir die Bemessung der Abschreibungen

! ElSenbahnen kommen in Betracht:1)

L. Die Gebrauchsdauer. Hierbei ist fiir die Berechnung der Anschaf-
f_ungs. (Hel‘stellungs-) Wert bzw. bei schwankenden Wihrungsverhiltnissen rlgh-
iger de Tages. (Zeit., Wiederbeschaffungs-) Wert einschlie8lich der Finanzie-
Ungskosten und die voraussichtliche Beniitzungsdauer maBgebend. Die Bemessung
erfOlgt entweder prozentuell oder mengenmiBig.

to stehen B. bei der Eisenbahn A.-G. Wien-Aspang iolgeﬁde Sitze in Gebrauch:
Elr‘l,t;f?a“ und Hochban 021% erObelrsbau und Signalisierung 2,59, Fahrbetriebsmittel 59/, und
e ar | idt

Mie die Dotation des L sfonds der Ruppiner Bahn gelten nach Hochst_ad
f"lgéndea lggtz:f I.r I;.?Jurer?;rlgéuerung der DBetriebsmittel: 0.5 Stiick Lokomotwen,‘

0'3'f’6rs'o 2.5 t Radreifen, 1t kupferne
Henwagen, 0.1 P = P, 5 G.-Wagen, 8.1 0.-Wagen, 2.6 t Radreifen, 1t kuj
erbuchStEile,g 15t Slsederoll)lsrte“;va%?.n “zur Ernegerung des Oberbaues: 8 km Gleis einschl.

1eu
Schwe]len und Bettung und 10 Weichen. o
v 2 Die InZlnspruchnahme. Die Berechnungsgrundlage bildet "bel diesem
“pobren die Mmanspruchnahme der einzelnen Objekte des Anlagevermdgens. Zi{B.
Gleiilal:lm 1000 Personen- (Giiter-) Wagen- (Lokomotiv)- Kilometer; x RM pro km
,4lge usw,2) o
Die Gebrau uer und die Inanspruchnahme. Bel diesem
VgrfahYQn wird unabhéicnlzg?gdzvlon der Gebrauchsdauer alijihrlich neben der}l1 f:;fz;l
Vorsé‘{ci]nrelbungSSiitzen eine zusitzliche Abschreibung nach der Inanspruchn
Ommen, ‘
Ti) * Die Héhe der jihrlichen Kapital- (Aktien-, Obllgatlonenkaﬁilszil_)
hgung (Annuitiitenpninzilp)ﬁ)' Fir die wirtschafthche' Struktur von e
: Nen gt zweierlei charakteristisch: der unentgeltliche Heimfall n.ach dem_t oy
Schrejs. 205Sionsdaner und das allmihliche Freiwerden von Mllttelr} hmii o
“eitendor Abschreibung des Anlagevermogens. Letzteres erklirt sic 2

e fur di - Wirt-
Scha.f:lll‘Auf die formale Seite des Abschreibungsproblems, die fir die Beurteilung der
N ICh: elth_keinbe Rolle spielt, wird hier nicht eingegangen. ‘ X
2 don B Bk desbahnen.
?Sous, in den fgila?lzgnd(tiei Beutschen Reichsbahn und der Osterr. Bun
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dal der Bahnbau aus dem Emissionserlgs dor Aktien und Obligationen bestrlttsz
wird und nach der Vollendung des Baues im allgemeinen keine Veréinderuni :
mehr erfihrt. Werden nun die Baukosten wihrend der Konzessionsdauef enl
geschrieben, d.h. durch die Ertrignisse geg Bahnbetriebes bedeckt, so muskselt
sich Mittel ansammeln, die keine Verwendung finden, weil die Investitionstatlgd, )
im wesentlichen abgeschlossen igt, Aus dem Heimfall ergibt sich die Notwen.tzlg_
keit und aus der Durchfiihrung von Abschreibungen die Moglichkeit zur Kap!dés
riickzahlung, In der Praxis haben giq Eisenbahnverwaltungen einfach bet

miteinander derart verquickt, daB sie ejpep festen Tilgungsplan aufstellen, nach .derg
sie withrend der Konzessionsdauer die Bahnanlagen abschreiben und das investier °
Kapital zuriickzahlen, wobei dje Riickzahlung entweder durch Verlosung o(?eh
durch Riickkauf (bei Unterpa.rikursen) vorgenommen werden kann. Wirtschflft:hcr
wird dieser Vorgang damit gerechtfertigt, qag die Anlagen (was aber nicht imme?
fir das gesamte Kapital ZUtrifft) aus gem Erlose der Aktien- und Obligationen”
emissionen geschaffen wurden und dafi diege Emissionen nach einem im voraus

bestimmten Tilgungsplan zu verzinsen ypg i ; iod. Standpunkte
kaufmiinnischer Buchhaltung o ekeuzahlen sind. Vom der

ist zu sq en, dafl die jihrliche Belastung
Erfolgs.rechnung nach den. fir das Stargnrnaktivum lxenaﬁ]izé;enden Verhz’iltmsseff
und nicht nach dep fir die Schuldentilgung eingegangenen Verpflichtungen e
- Uberdies erfolgt die Aktient)] u i nach

- ng zumeist nur

gabe de; v9rhandenen Mittel, so dag die Gefahr einerg unggl:ichmaﬁigen Behandluni
o lﬁxél;tclﬁrtlgr:e ((img nAdhenke auch an gie Inflationswirkungen) besteht. Es ist ferneen
zu , da i o m
werden misaen. schreibungey Unabhiingig vom Gesamterfolg vorgen?m ‘

5. Noch bedenklicher 415 das .
keineswegs selt, as  Annuitit

Die unter 4 und 5 . haus
. O erwihnten Apg : ) durcha
kameralistischey Denkweise, welche Taelbungsverfaliren entspreciien

2 H . nac -
lassigt und nyp auf die Vermigens- (Bestand-) Rechnung Veft ot

i i . c
kaufméinnischen Begriffe()hn:e Weiteres mit Aufwendungen und Ertrignissen D&

bahnen nicht anders g]g brzi identisch sind.1)

ngen
Fahrbotr; v> andererseits werterhghende Aufyeqdur:lgg"fs_
kosteh) in die Bestands; Ibe l‘lebsrmtteln, Erweiterungsbauten, Elektrifizieru

mmen, d.h. auf Anlagckonto gebucht UP

den

/ ; ’ ner : . chen.
zear in gleicher Weige A yggup LOKOMotive ung die Entlohnung des Personales verurs s

e : Baben, doch eppqp s . . S awachs,
wihrend die Entlohnup di , doch entsgnqht die Anschaffung einem Vermogensz od).
bedeutet. Ebensg sindg Efﬁngﬁilegﬁms;ﬁ“g fir im Betriebe verbrauchte Leistungen (A“fwaaus

Kapitaltransaktionen streng s Veriiuﬂerungen von Vermogensobjekten un

von Betriebseinnahmen (Gewinn) auseinanderzuhalten.
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Sichtigen, daB die Bilanzklarheit auf jeden Fall Jeidet. Praktisch werden die
Soeben erwiihnten Voraussetzungen nur] selten zutreffen; dufch die Anwendung
er erwiihnten Methoden kann deshalb die Erfolgs- und Vermogensrechnung leicht
aus dem Geleise gebracht werden. Die Gefahren einer ungenauen Verrcchnung d(;s
nlagevermégens bei Eisenbahnen diirfen sowohl fir die Unternehmungen, als
uch fiir die Offentlichkeit nicht unterschitzt werden; die falsche Buchungswe(;se
fhrt lojcht dazu, daB in Jahren mit hohem Investitivonsaufwa_nd (zu Lasten der
etl'iebsrechnung) die Tarife erhsht und in Jahren mit g'e'rmg,f:m InvestltmE?,-
dufwand Dividenden gezahlt werden, ohne daB die Tariferhthung od(;:r 1e
. 1Vldendenausschiittung mit den wirtschaftlichen Verhiiltnissen c!er Upterne mung
20 begriinden wire. Weiter konnte in Verlustjahren die Kap1talst11gung_ &mt]‘;z
}il SN werden, wiihrend Abschreibungen auf jeden Fall vqrzunehmpp Sltr;l't'. keiil:
Cimfilligen Unternehmungen hat es sich auch gezeigt, dad die Investitionsia 1%1. 1
von dem Zeitpunkt an, von dem mit der Einlosung zu rechnen war, erhe ‘1‘cll
VeMachlissigt wurde, woran die geiibte Buchungsweise nicht zum geringen Teile

schul.dtragend ist.

. Ein typi L . . Buchungsweise fihrte bei der
pischer Fall einer kameralistischen Geist atmenden Buchung i

u?rei]ahre 1906 durchgefithrten Verstaatlichung der (6sterreiclglschen) Ferdln;(tind%Nt(;rd‘ls,?il}lf

Kt zur Schiidigung wichtiger wirtschaftlicher Interessen. Die Nordbahn re uz1e}i‘ ffungen

der fur die Biljung dos Finlgsungsrente maBgebenden Jahre die Ersatzanschafiung

ngﬁnSligsten bei  Ta hnedi ube

‘Qpn c¢i der Berechn der Finlgsungsrente ohnedies a ) 1

roll 2at ergab sich d:r).rausunegin doppelter S%haden ; er fibernabm einerseits sc.hlechtergz
» endes Materia), als es bei der Durchfithrung regelrechter Abschreibungen der Fa’l gewes

W:srﬁ{ da dann das Interesse an der Unterlassung von An§chaffur:1gen (dtle l’flllllﬁ%(z}mif[‘n e(iirfé
hﬁhergdSmChn“ng verrechnet worden wiren) weggefallen ware; an rerseits

Einlssungsrente zahlen.

Die Fra hrejibungen ist ferner von besonderer
ge der Berechnung von Abschrerbung :

Bedeutung bei subventionierteng (gamnti\erten) Elsenbahnep, weil das AusmaB der
Schreibungsséi.tze die Erfolgsrechnung entsprechend beeinfluBt; deshalb kommen

duch hjp und wieder besondere Abmachungen hieritber in den Subventions-

arantje.) Vertrigen vor. ) b durch die Anlage-
M die Belastung der Betriebsrechnung der Eisenbahnen durch die g
" 2u charakterisieren, seien einige Zahlen wiedergegeben: |
Bei den ‘ i .o fiir 1927 angefithrten 115 deutschen Privat:
d i Janzsatistik filr 1va g :

4; 6ngesellscha.rflteri3 rboekt)sg eérvlv dginete'?u?slc%r;iibungen und Zuweisungen an Erneuqrungsfolr;ds
esg‘llo M, withrend %er gesamte Reingewinn (abziiglich der Reinverluste) bei denselben
‘Blhatten’ sich 34 246 000 RM belief. :
b8, Rihabahngerioh. beadto s melytach ol 06k DRGSO oS B
zy Ungen bei Rei l'schaft un : : :
fum diayatn b dor Reichauaingisel i, 0 o on'dor Ofntihiat and ton e
Ropne siorung dic Hohe dicser Abschreibungsn b efiber Tariferhthungen eine grofle

RO”e sex" Erneuerungen — die bei den Entscheidunger estiifzt auf das Gutachten

koste

. der lelten — bemingelt wurden. Das Reichsbahngericht — %a Bl atstcllen lioB, dab

Chversisindi — : § eher zu gering I
dndigen — fand jedoch das Ausmalb € - shsrechnung mit Summen
0 sre
belastei1 0 der Anlagezuwachsrechnung zugunsten der Jaufenden Betric e im Zusam.

‘e mi irkli bender An
menlar ¥orden war, die mit der Anschaffung wirklich wer e angswesens der
Rgichasul:gle slanden, ‘Mit Riicksicht auf die unklare Gestaltung des

: i B es sehr zu
Wiingch .. n8esellschaft wurde ferner vom Reichsbahngerichte ?usgef]ghrt'Ag:echnungs- und
ilanc!len wire, daB die Geselischaft sehr bald zu rein kaufmdnmisehol oy “ee, 3" mehr
Klachl'e tungsmethoden iibergehen sollte, schon um selbst iiber ihren Wir
rheyt, zu gOWinnen‘l) g ) WLy

. " .
) Vel zu dieser Frage Preitz a. a. O.
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28
(Millionen Reichsmark) 1925 1926 1927 %281
Hohe des Anlagezuwachses ........0. 239 647 995 365
Hohe der Riickstellung auf Betriebsrechtabschmibung 150 220 340 648
Erneuerungsaufwand zu Lasten der Betriebsrechnung 588 456 72 867 Schilling
Kosten des Anlagekapitals bei dep Osterr. Bundesbahnen 1928 (1923):,869 uptsichlic
(775 622 Schilling) auf 1 km Baulinge ; Index 112 (100). Die Steigerung ist baup
durch die Elektriﬁzierungskosten begriindet,

H o es
weil es im Regelfalle nicht heimfillig ist, aus wirtschaftlichen Griinden
Kostennachweises wegen (Abschreibungen, Instandhaltungskosten)- pigen

Beteiligungen und Effektenbestfinde spielen, wie aus der Orlgeﬂ
Bilanzstatistik hervorgeht, -bei Eisenbahnep keine grofe Rolle. Beteiligungen Yentef'
zumeist aus Betriebsriicksichten CIworben wie 7 B, an anderen Transporit chen
nehmungen (typisch sind in dieser Beziehung die Beteiligungen der enghls{ra
Bahnen an Kanal- ung Kraftverkehrsgesellscha.ften) an Kohlenbergwerken,
werken, Maschinenfabriken i -

An-
lagezwecken, insbesondere zyr Bed
(Pensions- und Unterstiitzungsfonds

4 s ; elmib!
h . Sewiesen werden; sie erscheinen rege
im Verlust- ung Gewinnkonto,

. i der
Bei der Deutschen Reichsbahngesellschaft si i ili iere 17
‘ . 1 - nd die Befei) d Wertpap en
Bilanz vom 31. Deg, 1928 mit 182.6 Min. Ry aUSgewiesen elﬁ";‘;{’eﬁ?({’?g Mill. RM) bezog
sich auf verschiedene m; dem Verkeh s} X y

Y . Mitrop®
Mitteleuropiisches Reisebij etriebe zusammenhingende Nebenbetriebe ( re 1

; letzte
wesentlichen auf Anlagen fiirx? ’I{ili(crl?lfz:vgrrxkehr Deutschland, Vorkehrskreditbank),

Bei . 08 Mill.
Schillix?é. en Osterr, Bundesbahnen betrug der Wertpapierbestand Ende 1928 1

Die typischen Posten deg B
Barbestinde, - Bankguthy,

sondere Eisenbahnen) und an V‘frf-r ¢ vor.
B, Vorauszahlungen kommen l'egelm.amgtoffey
um  Betriebsmaterialien wie: Betrlebsivé n-
de o dieser Bestinde geht in der Regel gﬁinaus'
Nicht soltor sing L le niichstey Betriebswochen erforderliche Ausmal wie:
Pensionsgarns Kautionl:};cu‘gsngSposten in den Bilanzen anzutreffen

Be.‘riebsvermagen

der Deytsche Rej in Mill. RM): Kasso:
76.9, Bankguthape, » ™ Jieichsbahn per g1 Dez. 1928 (in Mill. RM): {Janz-
sumine 50 Ggd N 532.8, Wechge] 0.5, Forderungen 95.6, Ubergangsposten 77.3; B

. Tisen-
ung entsprechend, ist die Kapitalbeschatfung bei BisC r
bahnen (nach der obenerv.vﬁ.hnten Statistik z1i 76,?(1)/0) langfristig, d. h;lﬂ(ii(;]
ch eigene Mitte] und Schuldverschreibungen, gelege
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?f“’h durch Hypotheken bedeckt, Mit Riicksicht auf dep groBen Kapitalbedarf ist
2Ur den Eisenbahnbetrieb, abgesehen von den offentlich-rechtlichen Betrieben (die
In Mltteleuropa. das Eisenbahnwesen zu 80—90 90 beherrschen) die Rechtsfor{n
°r Aktient‘;’esell‘schaft — bei kleineren Lokalbahnen bin und wieder auch die

Rechtstorm der Gesellschaft mit beschrinkter Haftung — typisch, wodurch

die Mbglichkeit geschaffen wird, einen grofien Personenkreis zur Fmanzxerun‘g
*Tanzuzichen, Wegen der groBen Kapitalien, um die es sich handelt, und mit
. cksicht auf gen Umstand, daB die Voraussetzungen fiir entsprechende Rentabili-
L nicht immper gegeben sind (kostspielige Anlagen, Linienfiihrupg nz.xch strate-
ilsfch?n anstatt nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten) gestaltet sich die Kapital-
" bnngung selbst fiir Bahnbetriebe der &ffentlichen Hand nicht 1mn:)er 1;‘1ch1::1.
0 wird in Nr, g Zeitung in einem Bericht dber die Neu-
:3u(t]en des Berliner 32?k:1}1crslngegtgesd Gzirzx.r[z‘).rl;,‘fnll(lfilll:gtg\fviesen, (!i;aB gerade diesen Bauten die Schuld
°r schlechten Finanziage Berlins gegeben wird. .
(ni Die p inanzierung von Privatbahngesellschaften erfolgt teils d}lrch Aktien
'¢ht selten mit verschiedenen Rechten), teils durch Schuldverschreibungen. Die
tleflhegebung findet ihre Grenze in der Aufnahmefihigkeit des Kapitalmarktes
LI der Abneigung weiter Kreise vor Kapitalanlagen, deren Verzinsung ‘"{d
euCkzah]ung nicht im voraus feststeht. Es ist deshalb iiblich, bloB einen Teil
ﬁbs lan.gfrisﬁgen Kapitalbedarfes durch Aktienemissionex_l zu bedecken und dar-
s };31‘_11111;1115 durch festverzinsliche, hypothekarisch sichergestellte Schuldver-
creibungen (Priorititsobligationen) die notwendigen Summen aufzubringen. Durch
Ele.nbemahme von Riickzahlungs- und Verzinsungsgarantien seitens der an der
Tichtung gep zu finanzierenden Eisenbahnen interessierten 6ffentlich-rechtlichen
P CIschaften kann die Kapitalbeschaffung wesentlich erleichtert werden. Als
angfn.stige Kapitalbeschatfung kommt schlieBlich noch der Hypothekarkredit hinzu.
ko le Furzfristige Kapitalbeschaffung tritt an I_3edeutung stark zuriick;. sie
beg‘mt teils als Ubergangsform, teils fiir den zusitzlichen und laufenden"Betn(?bs-
T arg I Frage und wird durch Bankkredite, voriibergehende Darlehen 6ffentlich-
Chlicher Kérperschaften, Lieferantenkredite und teilweise auch durch Voraus-
tu Ungen der Transportinteressenten vollzogen. Durch Schaffung von Einrich-
Engen fir den bankmiiBigen Frachtkredit (Frachtstundungsverfahren), durc.h
Tr{chtung von Ausgleichs- und Gemeinschaftskassen (franzésische und ameri-
ANische Bahnen Londoner Untergrundbahnen und Omnibusgesellschaften), durch
ESCht' oder korr;missionsweise Fithrung von Privatbahnen durch Stfwt,.Liinder
lalffr Gemeingen wurde in den letzten Jahren versucht die Schwierigkeiten der
leicfnden Kapitalversorgung zu beseitigen bzw. die Betrlebsfii.hrung zu er-
ie tern, ming besondere Rolle kommt den Eisenbahnbanken zu, die den Erwerb,
Diij Bele nung und VeriuBerung von Stamm- und Prlorltiifsakhen {nlttelquro-
S hSCher Bahnen zum Geschiftszwecke haben und auf Grund ihres Akt1enbe§1tzes
: uldverSChreibungen in Umlauf setzen. Durch die Inflation, den wirtschaftlichen
ihlredergang und die politische ZerreiBung Mitteleuropas haben diese Institute
e Wspriingliche Bedeutung wesentlich eingebiift. o N
4 Das Aktienkapital entspricht bei Eisenbahnen — soweit nicht ein ’l.e:i
es. Kapitalbedarfes durch die Ausgabe von Schuldverschreibungen bedeqkt. WII
i Regelfalle dem Baukapital, und die Gesellschaften sind satzungsmidBig zur
o des Grundkapitales Wﬁhrt’and der Konzessionsdauer nach einem im VOI?‘ES
ze'it-lmmten Tilgungsplan durch Riickkauf oder Verlosung verpilichtet. Gleg?er;
Aklt-lg .“”rd in den Konzessionsurkunden bestimmt, welche Entsc:hadlgung m
100iren 8ebiihrt, wenn der Betrieb vor dem Ablauf der Konzessionsdauer vo
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geschrieben, daf o
cehen, ,

auf

un
der Konzessionsdauer infolge mangelngey Uberschiisse noch nicht alle Aktien (

. ) Abl

Konzessionsgeber tthernommen wirg und wenn bheim Ubergang nach dem A

. it der

ebenso die Schuldverschmibungen) zurtickgezahlt gind. In Verbindung r.nltden-
Aktientilgung hat sich die Ausgahe von GenuBscheinen eingebiirgert, die

o 1. hit
ren Stiicke verlost und zurtickgeza

Die Reserv.enbildun‘g in den Eisenbahnbilanzen liBt an Klarhe_it S;l;;
Zu winschen ibrig. Allgemein sind Reseryey Teile des Reinvermogens, die U d‘er
das. nominal gebundene Grundkapity) hinaus'vorhanden und durch die auf

Aktivseite der Bilany vorhandenen Vermﬁgensbestandteile als Teil des Untel”
nehmungskapitales gedeckt sind, Die ezeichnung von Reserven als Fonds 15
sprachlich unzutreffend, g darunter nur die Bedeckung fiir Reservekapimhmf
verstanden werden kapy Ebenso ist og Unzulissig, Posten, die nicht Reinver
mﬁgenscharakt.er tragen, alg Reserven 2y bezeichnen wie zum Beispiel Bewer
Fungspost.en (lndirfzkte Abschreibungen), Der 'Entstehungsursache nach kommelt
in den Eisenbahnbilan,ep, Umstelluhgsreserven (aus den Goldbilanzen herrithren
und Gewinnreseryen (durch fihpliche Riickstellungen gebildet) vor. Agioreserve!
(aus.Kaplta_lelr.lzahlungen stammend) sind im Gegensatze 2y anderen Aktiengeseh’
schatte'I'l bei Lisenbahnep selten zy finden, da Emissionen mit Agio im Zeitpun
der Griindung kaum mgglich Sind und spitere Kapitalerhghungen so gut wie nic 5
vorkommen, DI‘? Bildung vop Gewinnreserven bei Risenbahnen erfolgt nach M2 .
galhg Adk:ar 3Bestlmmu Nicht selten, so zum Beispiel lfltn
gaﬁ die S;rorh(zllflsdefén von 1923, findet sich die Vorschrits
auch zur Bestreityny

a2
I B ganz offensichtlich als Ausflub kamjfar'
- L T Clnmg, Sestandsrechnyun und, Erfolgsrechnung
gmd\dt :;nd die Blla.nzverschleierung in offizieller Fgrm géstatte% da nach def
d'runBSdtzeg ordentliche i r Buchhaltung Ausgaben"‘ entweder m
Lg}hneeslig is(;rechnun.{'; (z. B. Investitionen) oder in dié’ Erfolgsrechnung (2. I-
miigen’s- ogern)' gghoren und SEMgemAf 5y, Jahresende entweder in der Yeh
’ ! der F aglz X erscheinen haben. Sie diirfen aber I:Slg
ird o e ] L Wwerden, wej) sonst das Jahresergebnis verw
wird und die i\;[:gih;:hke}t b.este}‘lt, die Offentlichjce;t zu tiuschen, gEs geniigt aucfll.
5o oPlelsweise jm GeSChiiftsberichte von Eisenbahnen (vergleiche (}125
27) betont wird, daB es gelungen Sel’mu
Einnahmen herzustellen, sondern man mu”
Eine Ej entiim} i P d m
Aktienkapitalg vor, lSceh}i(relt ;.Stffei}lt bei Eisenhahnen die Reservenbildung aus de

. Wird niimlich den Eisenbahnverwaltungen YOI
0 bestimmter Teil deg bewilligten ung durch Aktien bedeckten

1 - .
) Vel. iiber gie DaTStellllngstrmen Bilanz unq Steuer a. a, 0, S, 80—97.
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Baukap; .

in kgﬁ ;tc";ll: Lir Betrie.bszwecke und spitere Investitionen aufgespart werden mu8.

durchsichﬁ,,us bereChtlgt?S Verlangen, das aber durch die weitere Vorschrift un-

eISparie Bbtgem“c_ht wird, daB der vorgeschriebene oder sonst beim Bahnbau

Wiesen lrag eciner Reserve (hiufig als Betricbsreserve bezeichnet) zuge-
erden mu8, Z. B. bewilligtes Baukapital: 1000000, aufgewendetes Bau-

kan:
apltg; ?{00 000, falsche Buchung:
Uxonto 1000000 + Kassakonto 100 000 = Aktienkapital 1000000 - Reser-

ve
: éggl?m, statt richtiger Buchung:
Investitio:l)mlJ0 9-.00000 + Kassakonto 100000 = Aktienkapital 1000000. Spitere
Wodurel dell mussen zu Lasten dieser so gebildeten Reserven verrechnet wprden,
uchungswa? Gl?‘Chgerc_ht in der Bilanz wiederhergestellt wird. Die ges‘chllde'rte
Macht gie i‘l?e st 50 wie die frithere ein AusfluB kameralistischer Denkwels{e,
i ationey £y lsenbah_nb}lanzen nicht nur unklar, sondern sie schafft auch Kompli-
Ein ur den" Einlgsungstall. - .
neu@rlanlg,emuthhkeit, namentlich der preuBischen Privatbahnen, sind Er-
Werden dig sfonds, denen alljihrlich Betriige aus dem Gewinn zugerechnet
raxis ,Wirg e Ersatze der Abniitzung an den Bahnanlagen dienen sollen. In der
nd begong oft eine Zerlegung in Material-, Fahrparkreserven usw. vorgenommen
Preuf, ere Bed?Ckung in miindelsicheren Werten verlangt (vgl. den Erlaf des
Erneuemnsenbahnmm' vom 4.April 1874, Nr. II, 7962). Der Gedanke, der diesen
i Tung ingSC{Onds zugrunde liegt, ist durchaus zweckmiBig, doch liBt die Durch-
Ungen g lcr Praxis zu wiinschen iibrig. Es handelt sich, soweit keine Abschrei-
ahnap, eo gen, um Bewertungsposten, die die fortschreitende Entwertung der
bgeng zgu D zum Ausdruck bringen sollen und fiir die Teile des Betrichsver-
ung tFHCkbehalten \Yerden. Die Bezeichnung dieser Posten als Founds ist des-
ferne, du ref.fenrd und die besondere Anlage keinesfalls erforderlich., Wichtig ist
, dab die Zuweisungen richtigerweise vor der Feststellung des Nettoerfolges

Laue . - ! .
h in Verlustjahren und nicht erst aus dem Gewinn und bloB in Gewinn-

jahre
— Vvorzunehmen sind.

Dj :
1e Kapltalbeschaffung durch Schuldverschreibungen, die grofiten-

teil .

kﬂpsit aglfsll‘a_ntnert.wa,ren, erfolgte vor dem Jahre 1914 mit rund 309 des Gesamt-
?inerseitsm- weltaus groBerem MafBe als gegenwiirtig. Di‘e Ursache hierfiir liegt
insfuﬁver }:n d_cn Folgen der Gel\flentwertung,. andrerseits in den ve}‘b:ndertcn
"Md Lang iltnissen, Neben den Privatbahnen sind es vor allem auch die Staats-
die p.-desbahnen, die sich das erforderliche Kapital zum grofen Teile durch

die
Usgabe von Schuldverschreibungen beschaffern.

b) Die Lrlolgshilanzen.

Loa
lIgemeiner Aufbau, Wirtschaftlichkeits- und Rentabilitits-
Bej 4 _ nachweis.
Dicht Elr BBeurtequng der wirtschaftlichen Lage von Unternehmungen kommt
er Grung auf den augenblicklichen Vermsgensstand, sondern auch — und
™ ihreg 7 satz gilt inshesondere fiir Eisenbahnen — auf dic Lrgebnisse und die
8eben, g ustandekommens an; dariiber hat die Erfolgsrechnung Aufschl}zB zu
‘deutung deeanCd(iutung fiir die Betriebsanalyse ungleich groBer ist als die Be-
nd zym TI;H eImogensrechnung. Unter dem Linflusse der l(opzessionsvorschrlftin
Ventionsvertrﬁe auch avs steuerrfzchtlic}.xcn'Grﬁnden unq sonstigen Ul:S«‘.IChen (}Suus-
€€riindete 1p ge u. dgl.)- hat sich bei Eisenbahnen die w:nrtschafthch durcha :
rennung zwischen Aufwendungen und Lrtrignissen aus dem eigent
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et

lichen Eisenbahnbetrieb, ‘aus Nebenbet

en durchgesetzt, die formal so zZum
der einzelnen Betricbszweige auf beso
Verlust- und Gewinnkonto mit den s
gefalt werden. Schema:

Solt Verlust- und Gewinnkonto Haben
Abschreibungen (soweit nicht auf Betriebs.
konto verrechnet)

riecben und sonstigen Verlusten und GevY;:e
Ausdruck gebracht wird, daB die Ergel?n(ilem
nderen Betriebskonten ermittelt und auf n-
onstigen Verlusten und Gewinnen zusamme

Gewinnvortrag vom Vorjahre

onto ) R i iebsiiberschuB)

Kapltaltll.g‘ungsgtufyvand (Sowel_t nach dem . o(igscvlélirsl:nggfltxfi)eebtiiue%ee;s
Annuitd'enprinzipe abgeschrieben wird) er einzelnen Nebenbetricbe

Sonstige Verluste Sons'ige Gewinne

Re%;zgsvr;hxls fevern usw. Zinsen, Mieten, Provisionen usw.
Soll Betriebskonto Haben

Betriebsaufwendungen(Ausgaben) zer, : . - zergliedert
nach Kostenarten und Kostenste]) Beff;gﬁS%?;;gn:,ﬁ:rg}ing?g fnf)ngonen', ’
i MagBgabe des Kontenplanes picks., Posf. und Giiterverkehr t. und
; bertrag’ des Rohgewinnes auf Verlust:
| ‘ Gewinnkonto
Das Betriebskonto wirq Nach Betriebszwe;
il Eo}ielg)ett{le}?kusw. zerglledgrt: Seltener gt eine weitere Zerlegung des Eisen-
1 diaerh en{;‘i) ist;?,?tos nach Linjen, 7y, Boispicl go. Konzossionsriicksichten, U
- LGinie 1 (linSbelnerdneu erbffneten odep unter besonderen Bedingungen arbelf‘nn
; esondere bej . iche
: Griinde mehr, bei Stl‘aBenbahnen) zu kontrollieren und dergleic

gliedert
en nach

gen: Eisenbahnbetrieb, Bergwerks

Zur Beurteilung der
diirfen selbstverstiindlich nur (
den A.ufwendungen und Ertrj
| . gte “I;e?bdseirlf{giiii}i S S erg1bt, dessen Kenntnis vop besonderer WiChtlgkels
| nicht. allofn g chen Beurtellung des Betriebsgewinnes (-verlustes) kommt_ ©
| €ssen absolute Hohe an, sondern eg miissen vor allem die Ver-

dnderungen in der Erfo] b
sogut dis. Bals VOII"I 0lgsgestaltung beachtet werden, dg Gewinnsteigerungen cbe

| . ch
| Verkehrszunahmg und a‘:‘?ft:tfflisienkungen, Wie von Einnahmenerhhungen tdil:g;s-
I gewinnes pro Leistung gerungen sejy kénnen und trots crhéhten Betr

Botrichssaly vorliagan ksemhelt.tatsiichlich ein Gewinnriickgang und steiged

ann. Beispiel ;

Betriebsgewinn 10000 be; e 1929 .
et 560 0 s Yool
)

Betriébsgewinn12000 - 1930:
bei einer Vi :
ausgaben 21009 : erkehrsle
zahl = 94,594 o/O (Steigerung 49 %), Betriebgejn, .

(i

-
tung von 200000 km = 0,05 km, BetrieP
160000, Betriebszahl == 93,875 %.

obs-
'Sleistung von 800000 km — 0.04 km Be;ﬁ;;ggs_
Seinnahmen 222 ggg (Steigerung 38.75 0/05 Be

zahl (der Betrigpsg K OE;fo.lngilanzen' von Eisenbahnen spielt die Betriebs”

das
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——— Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirtschatt,

1924+ 1925 1926 1927 1928

98.4 96.0 95.4

Bundesb, Schweizer Bundesh,
6.0 67.5

Betr
1ebszahlen der Osterr, Bundesbahnen:  100.3 99.7

Betriebs Deutsche Reichsb. Osterr.
zahl 1927. 89.5 9

wandzs,l_1 {file achten ist, daB die Betriehszahl als Verhaltniszahl sowohl von der Au-
eine genaiea‘}’-g:)bvoﬁt der Ertragsseite her beeinfluBt werden.tlzann(i desézatll? hlst
\ 1 H ; 1 .
Technung 'erforderliich‘ ung der Verschiebungen auf beiden Seiten der Betriebs
ba, negso,;l(-itere Vorsipht erscheint gegeniiber den Betriebsrechnungen von Eisen-
aber kaml lfﬂrperallstischer Buchhaltung oder mit zwar doppelter Buc}.lhgltung,
Unscharie er;‘]lstlscher Einstellung erforderlich, da hier stets mit der Mbg!lghkelt
apitaltj) ru fénnung zwischen Bestands- und Erfolgsrechnung (bei Investitionen,
Ieiciengen, 'Reser\_reng-eharungen) zu rechnen ist. o
Striebsrech VOrsmht. wie gegeniiber den Betriebszahlen und den kameralistischen
Schep Ka 'tnlungen Ist gegeniiber den Rentabilititszahlen (Verhiltinis zwi-
die Beurtp'lla und Ertrag) angebracht, wenn man in diesen einen MaBstab fiir
8esehen ueldung der ertschaft_lichkeit sehen will. Es wird zwar, auf die Dal}er
8efiihriq En. von auBerordentlichen Einfliissen abgesehen, nur der wirtsch.a.fthch
Ziffern e 1Senba.hnbe’crleb rentabel bleiben konnen bzw. aus den Rentfzblhtiits-
irtschaﬂ?. hge“'nsger Bl‘ickschlu[} auf die Betriebsfithrung moglich sein, aber
OTaugset, 1chkeit ist fiir Rentabilitit doch an und fiir sich keine grundsitzliche
M0n0polstel11]ng’ Wel}_ elperseits auch unwirtschaftlich arbeitende Betriche (durch
Wirtschaftli Illmg, ‘gunstlge Konjunktur) noch rentabel und andrerseits hochst
k“rrenz C . gef.uhrte Betriebe (durch ungiinstige Verkehrslage, scharfe Kon-
Rentabiiit;lj,ltn Bunstige _Konjunktur) unrentabel sein koénnen. Uberdies werden die
Seite her bsmf.f‘ern nicht nur von der Erfolgsseite, sondern auch von der Kapital-
Eisenbahn ee}nfluﬁt. Durch die Goldbilanzen wurde das Rechnungswesen der
Grqu‘i{n, Insbesondere die Bewertung der Babnan]agen und die Festsetzung
g gem apitales auf neue Grundlagen gestellt; je nach dem Bewertungsmodus
ﬂanzierungmﬁeren oder geringeren Grade der Vorsicht, mit dem bei der Gold-
nieq '8 vorgegangen wurde, erscheint die Rentabilitit seither bald héher,
keit dep nge{’ ohne daB ein solches Lrgebnis irgendwie mit der Wirtschaftlich-
Betrlebsfiihrung zusammenhingt.

Im .
hohep Prﬂgememen bleibt die Rentabilitdt .bei Eisenbahnen, hauptsiichlich eine Folge des
entsatzes der indirekten Kosten, hinter der anderer Gewerbegruppen zuriick, wie

die fo]
Senden Zahlen nach dem Stat. Jahrbuch f. d. Deutsche Reich 1929 zeigen:
P 115 (115) Eisenbahn AG. : 2172 (2222) AG. aller Gewerbegruppen:
Yozent ¢ 1927 (1926) 1927 (1926)
or 2.85 (2.49)

. Gesamimittel 274 (3.01) ,

g Do T Bigenmittel  4.12 (4.19) 6.80 (5.16)

weaen iitelnteﬁ.‘mieq in den Prozenizahlen bei Zugrundelegung der Gesamtmittel und der
et iy er:r lirt sich hauptsiichlich aus der Finanzierungsweise der Eisenbahnen, die in

™ MaBe als bej anderen Unternehmungen aus eigenen Mitteln erfolgt.

hesondEreUntel‘Scl}eidung zwischen Rentabilitit und Wirtschaftlichkeit ist ins-
b » und dies kann nicht deutlich genug hervorgehoben werden, bedeutsam

el By ,
Preigon n:ﬁ; die nach dem Kostendeckungsprinzipe bzw. mit garantierten (Monopcil-)
eiten. Fehlschliisse sind hier sehr leicht in zweifacher Hinsicht mdg-

H

llch.
L .
leichgewi}n}:l sich, _ausgehend von den Kosten, herausstellen, da8 diese trotz des
ZWische chtes zwischen Aufwendungen und Ertrignissen (oder noch 'gefﬁhrllcher
b €N Ausgahen und Einnahmen) infolge unsparsamer Arheltsmethgden,
bei wirtschaftlicher

ermz g
18en Personal- uyngd Spesenaufwandes zu hoch sind und
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‘ t

Betriebsfithrung eine Herabsetzung der Tarife zuliefen; 2. mub solcherart I};ﬁ]ﬂ
jede geforderte Tariferhthung wirtschaftlich gerechtfertigt sein. Bs O

infolgedessen wiinschenswert, das Kostendeckungs- (Gewinngarantie-) PrinzipP

: . SRR u
dem Wirtschaftlichkeitsprinzip zu verbinden, um einen entsprechenden Anreiz ?

wirtschafilicher Betriebsfithrung zu bieten. Interessant sind die folgenden Z?hlen
aus den Bilanzen der vier groBen englischen Privatbahnnetze:‘) t
_ LMS. LNE.  GW. S Insgest”
Betriebskoetfizient (/o) 9.76
1927 7898  sLag 7869 8079 {o79
) o 1928 79.12 80.08 80.29 79.65 ’
Reingewinn in Mill. £ : ) 2
1927 1731 1197 7.82 6.22 ﬁ'og
— 51923 1 £ 1633 11.28 7.06 6.39 F019
araniierter Standard gewinn in Mill. 20.8 ! . T 5u.
Dividende in Prozent 0.83 1479 8.31 676
. 375 70— 2.—
1928 3.50 0.25 5~ 2.—

Aunfmerksamkeit erfordert bei der e 71 f i von Bise”
bahnen ferner das Vorhandensein vonB?zt}(;lé‘;‘nEedtiz 5;?:1g5b(;_fn}éi?olgsverschle‘
bungen durch manipulierte Verrechnungspreise zum DBeis i,el~ Kohlenberg“’(?r, N
quitwerk-, StraBenbahnbetrieb nicht ausgeschlossen sind ugd s.olcherart beispié 8-
welse de.r :i‘urf:h Monopolpreise geschittzte ’Ifransportbetrieb hoher pelastet wird,
wm damit l'arxferh(}hungen begriinden und Subventionen leichter durchsetze z
ii’;ﬁegdﬁgcﬁ‘:m&‘ga}eﬁt Betsichen konnen mobon wirtschafilichen B8
! C Riicksichten mitspielen (Begiinstigung ei in Konkurren®
d:ar %rwatggt.schatt stehenden gemeinwi(rts:haftli(gleng (ggzr?zindebetriebcs zu
it sk S, Ds s o Nberb OB o
g a araufhin s o . . . ie

nehmung als Ganzes als vorteilhaflfu‘eprfr\lrlgfsrz’ ﬁﬁd&gg 111.r(;1t1 ulgrunii;uer Ab’stoﬁung
,odeer}usgestaltung zweckmiifig wire. nicht etwa

et i pepianzon der Tisonbalmen milssen aus den dargelegten FHC
erginzt werden ?1 von mengen- und wertmibigen Mefziffern sonstige? ¢
B en iriehtigste i folgondon aufgesahlt siad: 1% Bess ols
Folge der Beschi:'tft'er dltnis zwischen moglicher und tatsichlicher Leistunt o
schen Brutto- undlgltImtg sverhilinisse), der Ausnutzungsgrad Yerhiltn ® dw;)
Zor Loistungs. (I etbolels'tll.pg innerhalb des gegebenen ]3eschiiftigmflgsglff?1 etat"
sichlicher Leist ntensitits-) Grad (Verhilinis zwischen optimater W%

ung als Folge der technischen — kérperlichen — Ei.gnung) 1. &

. | 2. Die Kostengestaltung.
indirgiie;fojgﬁggzgﬁag ist, wie schon erwiihnt, weiren des VorherrschenS de
o weitiragondor 1gungsgrade unabhiingigen Kosten, bei Bahnen ein
verdienen um so me;?lvgr}t}s(:haéthcher e e hngen. KOStense?kung
und der Konkurrenz lei %a:c tung, als dadurch Tariferhthungen verm ieden 2.0 Er-
kenntnis der Kosten tcl er begegnet werden kann. Von Wichtigkeit {0, o ng
o o Ié;g:ta tung ist einerseits eine genaue Brfassung uft Ghederuﬁ_
koston. Tiegton Absche!'l nach Arten (Personalkosten, Materialaufwand, ach
technischen w"t h reibungen) und nach Stellen; die letzteren konnen 2
‘ » wirtschaftlichen' und rechilichen Gesicht:;punkten abgegrenzt seit

E =

1) Die Abkﬁl‘zungen bed ; N
Lond Zun edeuten: LMS = L . . flwa L
ondon & North Eastern Railway, G.W. = Greg?%gétel\g;dgzﬁwiy,s (éoisgoxl;{tzlll‘em yﬁaﬂway.
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Eisenbahnbilanzen uynd Eisenbahnwirtschaft.

\

. Beispiele: G); i hrslinien, nach Verkehrsarten
¢ Gliederung der Betriebsausgaben nach Verkehrslinien, nac erk

Sg&;s()nen- und Gﬁterbefﬁxgderung), nach Betr%ebsformen (elektrischer und Dampfbeirieb), nach
nungsmiigen Kostenstellen (Streckenerhaltung, Fahrparkerhaitung, Verkehrsdienst) usw.

alle Im Bahmen des Kontenplanes der Buchhaltung kann na'tﬁrllch nicht 1m£r;ne;-
hauil Geswhtsl’unkten Rechnung getragen werden; es genigt jedoch, we?fr; altll_e;t-
Werd der .BHCIlha—ltung statistische Aufstellungen angefertigt und verol'eéx ic
er en, Die Kostenbewegung nach Arten und Stellen mu8 ferner durch G fec eﬁ'ung
an de.mzelnen Kosten innerhalb der Gesamtkosten (= 100%), durch BemeLo ukrz)g-
,notiv;:lvel‘kehrs- (Arbeits-) Leistungen (Passagier-, Tonnen-, Zugs-, \quﬁn-, Loko
orial lometer), auf die Betriebseinnahmen (= 1009/) und durch Verg elchtml fon
weiﬂa el (Zu- und Abnahme, Indexzahlen) untersucht werder'x';. zu beac den slqu
nwer die Kostenverschiebungen durch den Einfluf des Beschaftlgungsgra es. dl::
Einﬂirllsdung S0 verschiedenartiger Rechnungsmethoden st _notwendlga umRoﬁe
Spiel . Verschiedener Faktoren zur Geltung zu brmgen. Eme.beson ere o
blelt die Kostenanalyse bei Bahnnetzen, die mit Riicksicht auf die Teframver i
ein ’ Yers?hiedenheiten der Verkehrsdichte, der technischen Ausriistung usw.
¢ elr_lhel_tliche Gestaltung zeigen. »
ste; eChllethh ist noch darauf hinzuweisen, daf Kosteqsenkungen und' Ko;tefr:-
ichi TUngen nicht ausschlicBlich eine Folge mehr oder minder groBer Wirtsc da -
I‘beﬁlt ZU sein brauchen, sondern in starkem Mafe von Bewegungen auf ,,eml
ung KS - Und Giitermarkte (Lohnbewegungen, Verinderungen in den Kohlenpreisen
er } Taftkosten usw.) sind. Die folgenden Ausfilhrungen beriicksichtigen einige
o der Kostengestaltung bestimmenden Faktoren: ‘
kogy ' PerSOrla.lkosten sind neben den bereits frither behandelten.Anlage-
nah e"n Sowohl wegen der absoluten Hohe gls auch wegen der wengehepden
bah han,g‘gkeit vom Beschiftigungsgrade die wichtigsten Aufwendungen im Eisen-
Bbetriehe, wie dies auch die folgenden Zahlen zeigen:

Personalaufwand bei der Deutschen Reichsbalingesellschaft:

1928 1927 1926
in Ml sichsmark ......... 2364,9 -2089,5 2011,2
I Millionen Reichsmark 5570 50,8 541

In Prozent der Betriehsausgaben. .
en I]fn Zuge der nach dem Weltkriege einsetzenden Rationalisierungsbewegung bel
Sche oenbahnen wurde deshalb der Personalwirtschaft besondere Beachtung g(ta-
lichenkt’ Ohne daB bei der Losung des Problems: immer zielbewul3t 1m.w1‘rtsch.a,.fh t
wordn Sinne vorgegangen oder das auf Kostensenkung gerichiete Zlf}l erreic
o0 Wire, dq einerseits oft rein mechanisch abgebaut wurde und vielfach der

Steieg Leltungsﬂpparat erhalten blieb und andrerseits durch Gehalts- und Lohn-
Wett oTungen sowie durch Belastungen im Pensionsbudget die erzielten Ersparnisse
. BeMmachg wurden. Beachtenswert sind die folgenden Daten:
Personalbewegung bei den Osterreichischen Bundesbahnen: e
) Arzaly der Bediensteten au%: ’ 1km 1000 Zugkilom. 1 Mill. Wagen 1t kMxll-
Betriebslinge Achskilom. ; 6?;
1924 15.55 2.10 58,56 703
b) Be, s 1928 14.07 1.51 4448 .
e Mill. Schilling Prozent d. Nettobetriebseinnalmen
1924 '954.9 55.3
1928 3316 54.8

Dj - )
ist be;e te,chnlsche Ausstattung und Ausgestaltung des Betriebes

i ich um
, er Kostengestaltung ein maBgebender Faktor, dabei handelt es sich
eita] 2
che, 1, Verkchruwiseenschaft, 8. Jahrg., Heft I.
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die Modernisierung des Fahrparks, um die Verschmelzung von Eisenhahnnetzen’
die Auflassung unrentabler Linien und dergleichen. . its

Fin viel beachtetes Problem ist das der Verkehrsumstellung em?rsle n
vom Dampfbetrich auf dic_elekirische Fithrung, pstadtisc’l

3 andrerseits (im grovs ”
StraBenbahnbetriebe) von der Schiene auf den Kraftwagen. Das problem Ver¢ow”

sowohl von der technischen als auch von der wirtschaftlichen Seite heT 1
achtung. Wirtschaftlich fallen einerseits die cinmaligen Umstellungskosten u}?t
andererseits die laufenden Befriebskosten beim umgestellten Betrieb ins Gewl1e ;1
ebenso spielen die ortlichen Verbiltnisse bei den Entscheidungen und Ergebmssf
eine grofe Rolle, so daf es nicht wundern kann, wenn die Meinungen pald
bald wider lauten. ’

Der mengen- und wertmifige Betriebsstoffverbrauc h hingt cinerseit®

von technischen Voraussetzungen (Beschaffenheit der Betriebsmittel), andrerse}
von der Giite des verwen en

deten Materiales und
bewegungen am Giitermarkte ab. | (Z- B. Arxt der I{Ohle)

rr diz-r}?e.tE;.llgbseinEahmen und BetriebsleistungeDd- Fahr-
f aritbildung und Betriebsdispositi : Controlles ¥
lan- und Zugsbildung) ist die Kenntnis pde;tllgztxgr?:}zelfrléhtu;lﬁl dZ\IxsammensetZl{“g
gerhli;trlebstemnthm%n uqd Verkehrsleistungen auferordentlich wichtig, €8
eshalb stets eine Zergliederung derselben nach mehrfachen Gesichtsp?®
vorgenommen. Die Betriebseinnahmen werden zunichst in solch® aus
T.rans}piortgesclmtt, fur Nebenleistungen und Mieten gegliedert und die Transport-
gg::r;la 'le‘eraI:x Snacth. ’Il‘lransportarten (Personen-, Gepiick-, Giiter- und Postverkeh?é
Talfahrt usvgc;r rrllc {Qllr(l]gen (Verkehrslinien, Lokal und Fernverkeb® ot uer'
pilichlige Einn. hac er Belastung mit Verkehrsabgaben (steuerfreie und Steu'm
Guterverkehr) mnﬁn) und nac}_x Tarifklassen (sowohl im Personen- a aud;]:en
durch VOI’Wenduna td Gerade diese Feststellungen wurden in den Jotzten 2750
Auswirkungen g des Lochkartenverfahrens wesentlich ausgebaut, wodureh im
gen von Tarifverinderungen im voraus leichter abgesch'zitzt und !

Nachhinein kontrolliert werden konnen. So wie bei den Kosten ist auch bel. 4%

Einnahmen ein i et
: e Gliederung der einzelnen Einnahmenkategorien innerhal d‘ .
. erkehls

Gesamts o
(Arbeitsgmlﬂ?stgﬁr Einnahmen (= 100 ), eine Bezichung auf dx
gen und auf die Kosten sowie ein Vergleich mit den

friitherer Jah .
der Einnzﬁl rrr::; (Zu- oder Abnahme, Indexzahlen) vorzunehmen Bei der
ngestaltung ist auch zu beachten, daB fir .

e X
Ergebnlssen
Beufteimngt

Ll nic
allein verk : . die Tanfblldung . .
sichten unghfg\iﬂgétschafthche, sondern vor allem auch verliehrspolitische “;1;‘

ungen durch Konzessionsvorschriften und die Ver sges

gebung mafBgebend und oq.
Konkurrenz- und Konjunktureinfliisse Wi ksam ST oo,

Die Betriebsl N

3 e . . . - -

wichis-, Lingen- undlszt"ltn'gen_ werden bei Eisenbahnen teils In Zabl and
eiteinheiten, teils in kombinierten Gr0 ;

hierbei die en : fen erf
. geren T ; .
gliedert wie die Tran;ggf&?ﬁgﬁ}‘f&?en nach #hnlichen Gesmhtsp‘lnkten‘arif-

klassen). Zahleneinhei (Transportarten und -richtunget gr
£ ) ten N fu
%sii(:e};ar(tlge tund kostenrec(lfx;erligs:chzagllei der Passagiero, Falries

u . .
i ihrgn, I{)osrfecr?\:vlgitn;?r;i;ghal‘len Fillen, in denen das Gewicht tir die Lexs(l‘:rﬂ)
werden bei allen Tran5p0rtleislf\tm(z' B. im Ladedienst); Liingeneinhelten pel

Transporten, Arbeitslei gen, und Zeiteinheiten (Stunden, ag®/ .. he
’ eist . . 11cD°
ungen und Vermietungen verwendet. EIN° erhebd o

Rolle spielt bei i i
Y ei der Leistungsfeststellung die Leistungsintensitil, e 3%

) gen‘l{' htsein'
chwertige Leistungen; 1B Gewic



19

Die Eisenbahnen von Indicn.

verhﬁltnis zwischen Fahrt- und Transportleistungen zum Ausdruck kommt und in
p‘srsonen_ und  Tonnenkilometern berechnet wird, Mehr technischen _Gesichts-
un‘gkt‘:n en.tSPricht die Erfassung der Transportleistungen nach kaomohv-, Zugs-
trieh Chs_l,mofnetern. Durch Verschiedenheiten der Streckenverhu!tms-se, der Be-
el SVerhalthSO, der Transportmittel, der Befﬁrderungsschpell1gke1t unq der
ge astung (Vo1 und Leerfahrten) und dergleichen erfahren die Transport_lelstun,.
ei:e Ostenrechnerisch oft cine starke Differenzierung, die durch Reduktion aunf
ilo ¢inbeitliche Vergleichsbasis (Brutto- und Netto-Tonnenkilometer, Rechflungs,
enftnt;t.e.r Usw.) ausgeglichen werden muB. Fiir die Kostenverteilung und fir den
untera ,lﬁ}tats' und Wirtschaftlichkeitsnachweis ist die Beriicksichtigung von Wert-
Feh) " 1ed.en In den Betriebsleistungen sehr wichtig, weil man sonst leicht zu
. eTeehnissen gelangt.

1II. Ergebnisse.

Die vorstchenden Untersuchungen haben gezeigt, daB sich an Hand der von
_ElSeI}ballnen verdffentlichten Rechnungsabschliisse zwar wertvolle Einblicke
mate? IEISenbahnwirtscha.ft gewinnen lassen, daB aber das vorliegende Zahlen-
Wenn 1% dPCh mit einer gewissen Vorsicht verwertet vs{erden rpuB, namentllqh
rsach etrl.ebsvergleiche angestellt und Schliisse iiber die Entwicklung ur}.d d}e
eschr"e D eingetretener Verinderungen gezogen werden sollen. Der qrund_ fir die
eiluy dnkte B.rauchbarkeit der Eisenbahnbilanzen als Gradmesser.fﬁr die Beur-
ilan'g deI‘.Elsenbahnwirtschaft ist ein mehrfacher. Zunichst vylrken auf ]gde
von f) = diese Feststellung gilt nicht bloB fiir Eisenha}}nen — eine ganze R'e‘nhe
alley estimmenden Faktoren ein, von denen als wichtlgste. I(on]upkt}xrelnflusse
ingp, Art ung die Bilanzpolitik der Verwaltungen zu nennen sind; bei E}sepballnen
ameSOn.de.re werden die tatsichlichen Verhiltnisse oft durch das. }Ilneu}tmgen
tfe er.ahStISCher Gesichtspunkte in das Rechnungswesen st.ark vervpscht. Die ver-
er.I’ltllch'r»en Daten reichen ferner nicht immer aus, um die vor sich gegangenen
Sin(f nd.erungen und ihre Ursachen geniigend klar erkennen zu lassen; regelmifig
unq '¢ absoluten AbschluBzahlen durch entsprechende Ghe_derung, Gruppierung
ergiy e?lwehungsetzung in relative Zahlen zu verwandeln. Be.l Betnel}sverglelchen
augiut S}Ch die weitere Schwierigkeit, daB dic Bilanzen vers_chledener, insbesondere
sinjlan‘dlsCher Eisenbahnen, nicht nach gleichartigen Gesichispunkten aufgestelallt

- l . .
Bey Ur.n das angestrebte Ziel: ausreichende Lignung der _Elsenl.)ah?bll.anzen zur
e.ll‘teﬂung der Eisenbahnwirtschaft zu erreichen,. (frsch(.-:'mt .(dle tibrigens zum
iml ¢ VerWl'rklichte) Aufstellung einheitlicher Richtlinien fiir die Rechnu.ngsl(_eg}mg

kaufmiinnischen Sinne (Kontenpline, Bilanzschemen, Bewertungsrichtlinien,

etriebsstatistik) erforderlich. :

in

Die Eisenbahnen von Indien.

. N Von Geh. Regierungsrat Wernekke, Berlin-Zehlendorf.
. _uf einer Fliche von 4.7 Mill. Quadratkilometer, die ungefihr halb.so grof
1st w diejenige von ganz I,ﬂuropa, I?at Indien ein Eisenbahnnetz von 66000 km
a.r?gge’ 3150 nur wenig mehr als Deutschland ohne seine Kleinbahnen. Gegeniiber
in Eren Vvergleichbaren Lindern, Afrika, Siidamerika und Australien, steht Indien
CZug auf die Dichte seines ’Eisenbahnnetzes, also in bezug auf die Strecken-

1“ i s N . .-
*nge, die auf die Flicheneinheit entfillt, giinstig da, es ibertrifft jene Linder um
. ox
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ctzen,
: Eisenbahnn
die Modernisierung des Fahrparks, um die V.erschmelzung von s
d;e Auflassung unrentabler Linien. Em(? d(:lrglel\?h?;c.ehrsumste“ung tfildnt?;chen
B htetes Problem ist das der Ve . ] roBsti '
vomEll)r;n‘lrll)iLekt)ficb auf die elektrische Fithrung, arfltdrersmtsD ;ElsmPrgo plom verdl}‘;’;_
' ienc o ite her
betriebe) von der Schiene auf den Kra wagen. U Seite
Straﬁﬁlnbjglr? gerrletezhnischen als auch von der wu_rtschaftl1c};<;ﬁungskosten .unt .
Sogtoun Wirtschaftlich fallen einerseits die einmaligen UI%S Cieb ins Gewic r;
acderelgréeits die laufenden Betriebskosten beim umgestellfen e und Ergebmssf
ag nso spielen die ortlichen Verhiltnisse bei den Entsclleld}lngen_nungen pald fUf
iirfe grofe Rolle, so daB es nicht wundern kann, wenn die Mel "
. lauten- . t einerse.
baldeZ;diflengen- und wertmiBige Betriehsstoffverbrauch hing

ts
N . andl‘erse}
von technischen Voraussetzungen (Beschaffenheit der Betrichsmittel),

is-
d den Pre
von der Giite des verwendeten Materiales (z. B. Art der Kohle) un
bewegungen am Giitermarkte ab. ,

3. Betriebseinnahmen und Betriebsleistungen trolle, Fahr:
Tir die Tarifbildung und Betriebsdisposition (Ubersicht und Ii%’:nmense zu.ng
plan- und Zugsbildung) ist die Kenntnis der Entwicklung llf_ld Zuichtig, gs WIF
der Betriebseinnahmen und Verkehrsleistungen aullerordentlich ‘Eesichtsf’unkten
deshalb stels eine Zergliederung derselben nach mehrfachen

aus
. . . o in solche
vorgenommen. Die Betrichsei nnahmen werden zuniichst in S
Transportgeschiift, fiir

t.
X i Transpor
Nebenleistungen und Mieten gegliedert und die
einnahmen nach Tran

tverkehr)’
sportarten (Personen-, Gepiick-, Giiter- u{ldhrPOSBer d
nach Transportrichtungen (Verkehrslinien, Lokal- und Fernverkehr,
Talfahrt usw.), nach der Belastung mit Verk

dgsteuel"

ehrsabgaben (stcuerfreie ES: quch im
pilichtige Einnahmen) und nach Tarifklassen (sowohl im Ifersonenietzten Jahren
Giiterverkehr) erfaft. Gerade diese Feststellungen wurden in den wodure die
durch Verwendung des Lochkartenverfahrens wesentlich ausgebaut,h St und
Auswirkungen von Taritverinderungen im voraus leichter abgeschd pei
Nachhinein kontrolliert werden kénnen. So L ISE arha
Einnahmen eine Glicderung der einzelnen Einnahmenkategorien :lne yerkehrs
Gesemtsumme  der Einnahmen (=100 %), eine Bezichung a'Uf g Ergebnisseﬂ
(Arbeits-) Leistungen und guf dic Kosten sowie ein Vergleich mit den
fritherer Jahre (Zu-

ilung

. . eul‘tell}ln

oder Abnahme, Indexzahlen) vorzunehmen. Bel der 1}?111 ng nich
estaltung ist auch - i

wichis-, Lingen.-
hierbei die enge
gliedert wie dijg

. %2

werden bei Eisenbahnen teils 1n leEfLaﬁt s
und Zeiteinheiten, teils in kombiniorten Grofien unkten €%
ortleistungen nach Hhnlichen Ges}"htsﬂgen, Pl
hmen (Transportarten und -richtu eniigen s
- Zahl der Passagicre, Fahrten) gewichtseln'
sch gleichwertige Leistungen; m dic Leistt
len Fillen, in denen das Gewicht fur heiten i
typisch ist (z. B. im Ladedienst); Lingenein be
allen Transportleistungen, und Zeiteinheiten (Stunden, e
Arbeitsleistungen und - Vermietungen verwendet. E lnedie in
bei der Leistungsfeststellung die Leistungsintensitit,

ren  Transportle
Transporteinna
Zahleneinheiten (z. B
e und kostenrechneri
U, t) rechnet man i al
und ihren Kostenwert
werden bei
Transporten,

e
?Eebliche:
Rolle spielt
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Vérhilnig zwischen Fahrt- und Transportleistungen zum Ausdruck kommt und in
oisonen- und Tonnenkilometern berechnet wird. Mehr technischen Gesichis-
Eunkten enispricht die Erfassung der Transportleistungen nach Lokomotiv-, Zugs-
tr}d AChSkilometern. Durch Verschiedenheiten der Streckenverhd?tms_se, der Be-
J1obsverhiltnisse, der Transportmittel, der Beforderungsschnelligkeit und der
clastung (Vol]. g Leerfahrten) und dergleichen erfahren die Transportleistun-
gie " fostenrechnerisch oft eine starke Differenzierung, die durch Reduktion auf
.?e einheitliche Vergleichsbasis (Brutto- und Netto-Tonnenkilometer, Rechnungs-
10met.e}- usw.) ausgeglichen werden muB, Fiir die Kostenverteilung und fiir den
u:tntablll.t‘alts- und Wirtschaftlichkeitsnachweis ist die Berii‘cksichtigung von Wert-
. GIISCIneden in den Betriebsleistungen sehr wichtig, weil man sonst leicht zu
. Shlergebnisgen gelangt.

III. Ergebnisse.

den IE?I.G vorstehenden Untersuchungen haben gezeigt, daB sich an Hand"der.von
in 1 'senbahnen vergtfentlichten Rechnungsabschliisse zwar wertvolle Einblicke
Ulateu? Elsenbahnwirtscha.ft gewinnen lassen, dal aber das vorliegende Zahlfzn-
Wennrml d_Och mit einer gewissen Vorsicht verwertet werden ryul}, namenthqh
Isa Betrl_ebsvergleiche angestellt und Schliisse tiber die Entwicklung ur_l.d d}e
esc}? I eingetretener Verinderungen gezogen werden sollen. Der G"rund_ fiir die
eily rankte Brauchbarkeit der Eisenbahnbilanzen als Gradmesser‘fur die szur-
il-mr,lg der‘Eisenbahnwirtschaft ist ein mehrfacher. Zuniichst wirken auf jede
Vor; f) — diese Feststellung gilt ‘nicht bloB fiir Eiser}ba}}nen — eine ganze R?1he
alle stimmenden Faktoren ein, von denen als chhtlgste. I(on]upkt}lrelnflusse
insbr Art und die Bilanzpolitik der Verwaltungen zu nennen sind; bei E}ser_lballnen

°Sondere werden die tatsichlichen Verhiltnisse oft durch das Hineintragen
6famer.alisﬁs‘cher Gesichtspunkte in das Rechnungswesen stgrk vervﬁscht. Die ver-
ee.fltllchten Daten reichen ferner nicht immer aus, um die vor sich gegangenen
sinl;md,eruﬂgen und ihre Ursachen geniigend klar erkennen zu lassen; regel.ma.Blg
ng die absoluten AbschluBzahlen durch entsprechende Glle.derung, Gruppu_arung
" Begirehungsetzung in relative Zahlen zu verwandeln, Be.l Betrlepsverglelchen
augl'l'ht Sich die weitere Schwierigkeit, da8 die Bilanzen verschiedener, insbesondere
Sinsd_andlschef Eisenbahnen, nicht nach gleichartigen Gesichispunkten aufgestgllt
Um das ange ! jel: reichende Eignung der Eisenbahnbilanzen zur
Be.urteﬂung dgr g%‘.sltsl;a?ktzhf\:fllrtsgﬁ:ft zu erreichen, erscheint .(die iibrigens zum
Leilg verwirklichte) Aufstellung einheitlicher Richtlinien fiir die Rechnu-ngslc_ag_ung
0 Afminnischen  Sinne (Kontenpline, Bilanzschemen, Bewertungsrichtlinien,

“triebsstatistik) erfordanlich. |

“

Die Eisenbahnen von Indien.

Von Geh, Regierungsrat Wernekke, Berlin-Zehlendorf. 5

: \f einer P i, Ouadratkilometer, die ungefihr halb.so gro
ft Wie diejenige d:?: ;;(::z 41,37ur1<\)/[1;2’ }?at Indien ein Eisenbahnnetz von 66000 km
a:é]ge’ also nur wenig mehr als Deutschland ohne seine Klemba.hnen. Gegeniiber
o €rey, vergleichbaren Lindern, Afrika, Siidamerika llI.ld Australien, ':;teht Indien
i ezug?r auf die Dichte seines Eisenbahnnetzes, also m" bezug aqf die “Strecken-
8¢, die ayg die Flicheneinheit entfillt, giinstig da, es ubertrifft jene Liinder um

. 2*
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. r
ein vielfaches. Da aber Indien im Gegensatz zu den eben genannten Landerlfl:'ff;lis
dicht bevolkert ist — es bat. 820 Mill. Einwohner —, erscheint das Ve}‘l‘; als
der Linge seiner Eisenbahnen zur Bevolkerungszahl erheblich unguf}.Stlge die
in jenen Lindern. Wihrend in den zum Vergleiche herangezogenen Landernver‘
Eisenbahnen sich im wesentlichen an der Kiiste zusammendringen uqd'nul‘ sber
einzelte Arme das Land durchqueren, sind sie in Indien viel gleilchmilfzilge{'t ude r
die ganze Fliche verteilt, wenn auch von vollstindiger GleichmaBiglel non
Verteilung ‘nicht die Rede sein kann. Am dichtesten ist der Teil des ind1sc e
Eisenhahnnetzes, der sich von Calcutta aus nach Nordwesten am Fufie der ”
Grenze begleitenden Gebirge hinzieht, und kleinere Zusammenballungen finden Saie
an der Westkiiste und im siidlichen Teil der Halbinsel, wiihrend sich durch
Mitte des Landes von Siidosten nach Nordwesten ein Streifen erstreckt, i dem e
Lisenbahnnetz dinner ist. Immerhin ist die Verteilung so, daB Hauptstrec )
kaum noch gebaut zu werden brauchen, wenn auch die Maschen des ]etz1gb6e i
Netzes noch dér Ausfullung durch Zubringerbahnen und Querverbindunger
diirfen. Nach einer rohen Schiitzung kénnte Indien noch etwa 100000 km Elsen-
bahn gebrauchen, ehe es vollstindig mit diesem wichtigsten Verkehrsmittel ge
sittigt wire.. | .

Im Jahre 1853 wurde in Indien die erste Eisenbahn dem Betriebe {ibergeben-

Sie war eine 34km-lange Strecke, die von B an fihrt, Von_,der
Great Indian- vPeninstﬂa-G-esellsc‘haft erbaut, gg;}eziy llegt(:ih izi%t}lerweile a.uf 'uber
6000 km Linge angewachsen ist. Ihr folgte schon im nichsten Jahre die Ostindisch
Eisenbahngesellschalt mit der 47km langen Strecke Calcutta—IHooghly. De¥, a-
nalige Vizekinig von Indien, Lord Dalhousie, gab dic Richilinien fur die Weitor
Entwwklung der indischen Eisenbahnen an’ mach denen Calcutta mit Lahoré
Bombay ‘mif Hindustan und Madras, Madras mit der Malabar-Kiste verbunden!
werden §0Htg. ‘Auf diesem Gerippe ist, wie ein Blick auf eine Eisenbahnkarﬁz
von Indien ‘erkennen’ 1ift, das heutige indische Risenbahnnetz aufgebaut
Entwicklung' ging zunichst nur langsam vor sich. Die ersten 20 Jahre verginge
ehe das Risenbahnnetz eine Linge von 8000 km erreicht hafte, aber die nichstor
20 Jahr’.c’von 1873 bis 1893 brachten eine Erweiterung auf fast 80000 km, un
bls. 1913 1laﬁfe,slc}{ diese Linge fast verdoppelt. In dem niichsten Zehn]ahﬂgen
Zeitraum stockte die Entwicklung, im wesentlichen eine Begleiterscheinun8 und
Fl?lge d?tsd'Kn?ges’ €S wurden nur etwa 5000km neue Eisenbahnen g.eschaffenri
gaignse&aﬁr}l. ‘?.t.,‘?er_ Eisenbahnbau wieder lebhafier geworden, und abgesghlfm
erreicht war‘n -S“.r-’“um,sl' Mirz 1929 eine Liinge des Eisenbahnnetzes von 66 O}?nung
von fast 4000 k?xfeir;nzﬁa(‘llll_gsem Zeitpunkt noch Eisenbahnen in einer Ausdeds

Im heutigen Ej ion ist ein Kapitd
von etwa 687 Mill. piq. Sterl. anegL:atlléggetI.1 Fisenbahnnetz von Indien 5. :

Unter Risenbahpen I Klasse verstcht man ix; Indien solche Lisenb2lt

unternehmen, die mindestens of : f Rupe®®
(875000 £) haben. Diese EisenI()ﬂne Jabresoinnatime von 50 Lefte o

: ahnen, die ' man also wohl als Hauptbabnen be
S((a)lg/}omcéldé{ran;é (;ggclilen von der Gesamilinge des indischen Eisenbahnnetzes g‘rllrll)
22500 km in Mete M aus. Von diesen sind 82000km in Breitspur (1,6 ler‘;
als Moterspur nt:r.srlur angelegt; die verbleibenden Strecken haben eine scllmﬂver_
teilt. hab (i g eine Spurweite von 76cm. Auf 14 Einzelunternehmen Jen
le'lv’ aben. die Haupteisenhahnen 6441 Bahnhgfe, wozu noch die Halbesteles
tinzukommen, 50 dal auf je otwa 9 km Streckenlii’nge ein Bahnhof entfdllb .Wan
merkw'urdlge‘r_welse. ‘ungefiihr der Entfernung zwischen benachbarten Bahnhofe
enisprichi,’ die nach ' der Eisenbahn-Bau- . und -Betriebs-Ordnung’ als Mindestm?
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]f:rf die deutschen Eisenbahnen vorgeschrieben werden kann, Auf.diesem Netz
w“ en 9028 Lokomotiven, 16 Dampf- und 54 elektrische Triebwagen; der Personen-
“8enpark umfaB 23496, der Giterwagenpark 215000 Einheiten; dazu kommen
floch e Anzah] Dienstwagen und 87 Kraftwagen fiir den Verkehr auf der Strafe.
und '¢ cinzelnen Eisenbahnen Indiens werden auf verschiedene Weise verwa;lte?t
vo he'Erleben. Es gibt Staats- und Privatbahnen ; die Staatsbhahnen Werdqn zum Teil
vom.Staate, zum Teil von Gesellschaften betrieben; ferner werden vaatbahn_en
gelral thren Gesellschaften betrieben, und endlich gibt es Bisenbahnen, die den Ein-
iesorenen‘smaten gehdoren und von diesen auch betrieben v.verden. ZW1sch_en
amtl‘?n Hauptformen gibt es noch Ubergéinge und Zwischenzustinde, so daf eine
or iche Verdffentlichung berichten konnte, cs gebe 14 verschiedene Arten der
a Waltung und Leitung bei den Eisenbahnen Indiens. Das heutige Bestreben geht
gegén’ den Einflug des Staates auf die Eisenbahnen zu stirken, dem jetzt schon
Werdn 50000 km von den 66000 km der Eisenbahnen gehoren; nahezu 30000 km
Bise (;)n vom Staate betrieben, der z. B. im Jahre 1925 die Great Indian Peninsula-
o “Bahn mit ihren 6200 km, die Ostindische Eisenbahn mit ihren 6400 km und
gesel] Wrma-Lisenbahn mit 8200 km - iibernommen “hat. Mit manchen Eisenbahn-
Sten §C1_1afte{1 bestehen noch langfristige Vertrige, so daB bei diesen in der niich-
indig Leit ke.lne Anderung zu erwarten ist. Der AbschluB in der Entwickelung des:
em chen Elsvenbahnwesens wird aber voraussichtlich doch ein Zustan(} sein, bel
Wird alle Els?nbahnen dem Staate gehdren, wenn auch noch geraume Zeit vergehep
Staat ¢he dieser Zustand erreicht wird. Die Vorginge in anderen Lindern mit
wOrdsbahﬁnen, die in der letzten Zeit bis zu einem gewissen Grade entstaatlicht
Ris o0 sind, geben AnlaB zu der Vermutung, daS auch in Indien Staatsbesitz der
8chenhahn‘en nicht Staatshetrieb bedeuten wird, sondern daB auch dort eine Gesell-
aft zum Betriebe der Staatsbahnen ins Leben gerufen wird, die besser als der
taat selbst die Einhaltung kaufmiinnischer Formen bei der.Leitung von Betrieb
nd Verkehr gewiihrleisten kann. Es ist bemerkenswert, dafl England im Mutter-
ande o, Staatsbahngedanken vollstindig ablehnt; es hat dort die-Schaffung eines
Rlsenbahnnvetzes vollstindig privater Tatkraft iiberlassen und dem Staate: blof ein
be}fht der Genehmigung und der Aufsicht iiber die Sicherheit. des Betriebes vor-
hﬁdalten, wihrend in seinen iiberseeischen Siedelungen Staatsbahnen die Reg:el
. JCI. Dag hiingt wohl im wesentlichen damit zusammen, daf.in England die
lsenhahn‘en von Anfang an werbende Unternchmen waren, die alsbald ihren Geld-
Bebern einen Gewinn bringen sollten und auch gebracht haben, wibrend in den
sio Onien gje Eisenbahnen erst die Moglichkeit schaffen muflten,. das 'Land"zu be-
s.edeln, die dazu nétigen Giiter heranzuschaffen und die Erzeugnisse ahzuforderr_l;
2 konntey also zuniichst keinen unmittelbaren Gewinn abwerfen, sondern das in
B Hgn angelegte Kapital muBte sich mittelbar auf Umwegen verzinsen. Erst wenn fhe
; eSIP:delung einen gewissen Umfang erreicht hat, wenn [Handel und Gewerbe sich
e;l Ciner gewisgen Hihe entwickelt haben, bringen der‘artig‘e. Aufschlieﬁu.ngsbal%nen
Den Unmittelbaren Gewinn, und dies ist auch in Indien eingetreten. Die dortigen

o Senbahpep haben schwer zu kiimpfen gehabt. Nach dem Kriege waren sie einem
Sammenhryeh nahe, und der bekannte englische Fachmann auf dem Gebicte der
Senbahnwirtschaft Sir W. Acworth, wurde berufen, um ein Gutachten ither die
"Oglichkeit einer N:euordnu;lg abzuge’ben. Seine Ratschlige haben zu einer merk-
fe‘"im’? Besserung gefithrt, Nachdem im Jahre 1921/1922 noch 7 Mill. Pfd. Sterl.
Seitden’ Um das in den Eisenbahnen arbeitende Kapital zu verzinsen, wurde in der
e o Vergangenen Zeit bei den Staatsbahnen ein Uberschuf von 40 Mill Pfd.
Tzlelt, vop dem 15 Mill, einer Riicklage fiir unvorhergesehene Ausgaben zugefiilirt
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und 10 Mill. zu Abschreibungen verwendet wurden. In diesem siebcniﬁhf‘g"’“t _%:;2.
raum ist das Anlagekapital um 110 Mill. Pid. vormehrt worden; der, Belr o
iiberschuB hat aber stets ausgereicht, um auch diesen Zuwachs zu verzinset,
es ist sogar noch ein Reingewinn verblieben, - anche
Die letzten sieben Jahre sind itherhaupt nach einem Zeitraum, der m"nstig
Schwierigkeiten brachte, cine Zeit lebhafter Entwickelung gewesen und sehr gudabei
verlaufen. Dic Streckenlinge ist seit 1922 um mohr als 4400 km gewachsem, oin
hat der Staat Lisenbahnen von 14400 km Linge iibernommen und dadurch S

et
Netz an Linge auf das Doppelte gebracht. Tm Betriebsjahr 1921/1922 wurde

548 Mill. Reisende befordert, bis zum Jahre 1927/1928 war diese Zahl auf 62

Mill. oder um 140p angewachsen. Erheblich grofer war die Zunahme des Guter-

verkehrs in diesem Zeitraum, sie betrug B40p: 1921/1922 wurden 63 Mill. 'lo?inle;
befsrdert, 1927/1928 waren os 85 Mill. Fahrpreise und Frachtsitze gind nied? i’
Im letzten Jahr war der Durchschnitispreis, den ein Reisender bezahlie wen{é
mechr als ein Farthing die (engl) Meile (1’3 Pf/km), und 11 Frachtgut ha,tte }I-
Durchschnitt das Doppelte dieses Betrags zu zahlen. Die Belegschait aller 1
dischen Tisenbahnen bildet ein Heer von 800000 Kopfen; i

- darunter Silt
Beamte, und unter diesen sind nicht ganz 1500 Europder.

Der Staatsbahngedanke, der, wie schon erwihnt, jetzt dic Eiscnbalmpom‘k
der indischen Regierung beherrscht, hat dies nicht von Anfang an getar sondef;1
sich erst spiter durchgesetzt. Die crsten Kisenbahnen in Indien wurden von i
schaften gebaut, fiir die die Regierung die Garantie fiir die Verzinsung ihres A“
lagekapitals iibernahm. Auf Grund der in dieser Hinsicht abgeschlossenen Vertrig®
fiel im Jahre 1868 die erste auf diese Art geschaffenc Tisenbahn, die Calcutt®”
und Siidostbahn, an den Staat. In der Folgezeit nahm die Regicrung selbst %
Bau neuer Eisenbahnen in dic Hand, und 1874 wurde eine Staatseis‘enba.hn'
direktion errichtet, nehen der aber noch das Ministerium der offentlichen Arheite?
am Bisenbahnwesen beteiligt war, Nach viclfachem Wechsel in der Glicdert26
und Besetzung der Risenbahnbehorde wurde auf Grund des schon erwihnten Gu
achiens von Sir W. Acworth das heute das indische Lisenbahnwesen

) leitende Amb;
das Railway Board, geschaffen. Im Jahve 1922 wurde ein Eisenbahnkommissal' -

ghie)?tCommiss:ioner — berulen, dem im néichsten Jahr ein Finanzkommissar folg c:
amit war dic Entwickelung aber noch nicht abgeschlossen. Der Eiselﬂi’a'h[1

kommissar wurde als Prisident an die Spitze des Tlisenbahnamis gestell.t un

wurde zugleich Staatssekretir im Ministerium. Er ist allein fir die technische?
Angelegenheiten des Kisenbahnwesens verantwortlich und berit die Regieruns
Fragen der Lisenbahnpolitik. Neben ihm steht der Finanzkommissal, dessen ¥
schafiskreis aus seiner Amtsbezeichnung hervorgeht. Ferner hat das Ei%“ba‘hnamt
drei Mitglieder, von denen das eine die technischen Fragen, das zweile i ’

die
waltungs- und Verkehrsangelegenheiten, das dri nli legenheited
Dienstglicderung und dergleichen bearbeitet. I}l;:ttsbeger(lsﬁzmllgit’in(ﬁr:lgeB‘imten 2
entlasten, “damlt sie ihre volle Kraft den wichtigen Fragen der Eisenhahnpolitl.k
w1dm9n kénnien, d_am1t sie durch Bereisung des Lisenbahnnetzes die Fishlung ™
den olrthchen Behorden aufrechterhalten kénnten Wuxfden ihnen Direktoren fur
die emqunen Dienstzweige beigegeben. Die Ent;cheidun en des Fisenbahnd
ergghen.lm Namen des Staatssekretiirs; es bildet einen g]?eil der Regierun® n
qulen, in der s zum Diensthereich des Mitglieds der Regierung fur o
Risenbahn gehort. Eine Entschliefung der Gesetzgebenden %’ersamm ung,

v:rirtschaft der Eisenb?.hnen aus dem Staatshaushalt herauszulsen, machte ..d'ie
Schaffung einiger weiterer Posten, namentlich eines Rechnungsdirektors, notis:

ande
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X]I:n e.lber die Behirde nicht zu umfangreich werden zu lassen, wurde ein T_e_:il ihrer
is;ﬁ, den Leitern der einzelnen Staatseisenbahnen und den Verwaltungsriiten der
ahn ahngesellschaﬂ Ubertragen, wodurch sogar eine Verkleinerung des Eisen-

muBtamts mbglich wurde, obgleich dabei auch neue Posten geschai".fen werden

Steuven' Die Personlichen Angelegenheiten iibernahm der StaatSSekretar:_ dem e}n;
ie Ael'tr'eter beigegeben wurde. Ein ‘besonderes techmsche.s Bureau. ubeI.‘Waél

schaftrhel.t der technischen Dicnstzweige; sein Vorstand leitet zugleich dé;e e-

Stiin ° oines Normen-AUSSChusseS, der Regelformen fiir alle t.echplschen begep-
im) ° flr}den soll. Das Eiscnbahnamt hat seinen Sitz von April bl_s November in
Iitg%’ Wihrend des Rests des Jahres in Delhi, AuBer dem Kommissar, de% 'wl(ir
orenledern und_dem Sekretir mit seinem Stellvertrefer besteht es aus finf . ul‘le .
ureé denen vier stellvertretende Direktoren und der Leltel_' devs te(ahmsc e}:

finf hlf's zur Seite stehen. Fiir das Rechnungswesen besteht eine besondere, mi

.Ohe}'en Beamten besetzte Abteilung. ot
dey d}e einzelnen Eisenbahnen Indiens werden meist von .einem Beaxpten gelelbel,

Songt 1 eigenartige Bezeichnung Agent fiihrt, eine Bezeichnung, die aber fnzm

indisc}lln der_ Verwaltung Indiens fiir hochgestellte Beamte vorkommi. Die meisten

Tety en Elsenbahngesellschaften und auch die Staatshahnen_ haben eine Ve}'~
esc}?g n LOndOn’ der namentlich auch der Einkauf von Betriebsstoffen und die

".Lffun_g von Betriebsmitteln zufillt. .

Besq ° El?enbahnen Indiens weisen, was Verkehr und Betrieb ‘anbelangt, manche

Waltnderhelten auf, die im Gegensatz zu den besonderen Einrichtungen der Ver-

2ng ung Leitung auch dem Reisenden ins Auge fallen. Im Gegensatz zu

E . . -
£ ngk.md’ WO es im wesentlichen nur zwei Wagenklassen gibt — die 1. und die

nz: d%e 2. ist von untergeordneter Bedeutung —, kennt Indien vi_er Wag(?nklassen,
womlich giq 1. und die 2, eine Zwischenklasse und die 3. Die wichtigste von

‘1hnen ist die 3., die von den niedrigen Stinden der Eingeborenen benutzt, und

Z L
var ﬂelBlg benutzt wird. Die Finnahmen aus dem Personenverkeh.r machen 33%
Ssamteinnahmen der indischen Eisenbahnen aus, und von ihnen entfallen

.w. . .
2 ederup 909% auf die 3, Klasse. In der letzten Zeit hat der Verkehr in der 1. und

* Klasge etwas in der Zwischenklasse und der 3. aber stark zu-
5§rrlommen- Von Effeggglﬁ?lrll’ ;?eisenden des Betriebsjahres, 1927/1928 benutzten
B L.).Mi“- die 3. Klasse. Um diese Menge zu beférdern, miissen gr.oBe Mengeq von
'_Glrlehsmitteln bereitgestellt werden, doch geht es trotzdem nicht ohne Uber-
l;llung Und Gedringe ab. Die Art von Eingeborenen, die die 3. Klasse benutzen,
Elfzgt.n"imlich mit Kind u.nd Kegel in groBen Trupps mit Sack und Pack zu relfe]r:,
s'nd ln solcher Trupp besteht darauf, in demselben Wagen zu reisen, ohne Riick-
lcht darauf, ob der Platz in ijhm fiir sie ausreicht und ob etwa in einem Nachbar-
fagen fir einen Tejl des Trupps mehr Raum sein wiirde. Ganz bes'ondere An-
°1‘derungen werden an dje [isenbahnen bei den religidsen Festen der Elngpborengn
gestely, Jeder Hingy halt z. B. den dringenden Wunsch, mindestens einmal in
“einen, Leben in einem der .heil‘igen Fliisse zu baden, eine Angelegenheit, di¢ mit
grofep, festlichen Veranstaltuneen verbunden ist; dabei stromen ungeheurg Mengen
E_n Pilgery zZusammen, So Wagren z. B. im vergangenen Jahr bei der Ostindischen
Senbahn nach dem Fest in Hardwar an drei Tagen zusammen 150000 Pilger
a ZufSrdery, Jeder von ihnen erhiclt eine Fahrkarte, die fir die des Lesens un-
o BEN ¢ip besonderes, leicht erkennbares Zeichen enthielt. Auf den Bahnh(;fen
siaren.'mzaunung‘en errichtet; die dasselbe Zeichen trugen; in dlesgn versammelien
ch die Reisenden und die El‘ore der Einziunung wurden erst geoffnfat, wenn der
ug figp das betref’fende Reiseziel ‘bereitstand. Bei solchen Massenreisen miissen



94 ‘ Die Eisenbahnen von Indien.

ot : ender Krat>
pesondere Mafnahmen getroffen werden, um die Dbortragung anstecken .
heiten zu verhiiten. Diese Art von Reisenden haben auch ein besonderes
sich der Fahrkartenkontrolle zu entzichen, und die Lisenbahnen haben
MaBnahmen ergriffen, um das Reisen ohne Tahrkarten zu verhindern. e Mas
eingerichtete Sonderdienst hat aber bei den 14 grofiten Tisenbahnen 4 ]ﬂll.l- 2150
gekostet, jedoch nur 3,9 Mill. mit Finschluf der Strafgelder eingebracht,'smh
als unzureichend erwiesen. Als einziges Mittel zur Beseitigung dieses Ml 5;1. re
sieht man eine Verschirfung der Gesetzgebung an, durch die durch ihre Hé it
abschreckend wirkende Strafen fiir ohne giiltige Fahrkarte angetroffene Reisel
eingefithrt werden. Die Bewilltigung des Eingebdrenenverkehrs macht auch desh®
erhebliche Schwierigkeiten, weil die Bevilkerung sieben verschiedenen .
angehort, sich zu acht hauptsichlichen Religionen bekennt und hundert ve
schiedene Sprachen spricht. Die Angehorigen der verschiedenen Religionen 12
namentlich ihre besonderen Speisegebriuche, und es ist ihnen verboten, D!
Mahlzeiten, zum Teil aber auch bei sonstigen Gelegenheiten dieselben Riume unn
Einrichtungen wie die Anhénger andrer Religionen zu ben\.l"tzen- Die Fisenbabn® ]
sind daher gezwungen, auf manchen Bahnhéfen mehrfache Erfrischungsriiume’
weilen auch mehrfache Fahrkartenschalter, Ein- und Ausginge und nterk\l“fts'
raume bereitzusiellen, . )
Die mdlsc:hen Personenwagen bieten dem Furopier alle Bequemlichkei'ten, die
er auf der Reise zu erwarten gewshnt ist; nur uber eins wird hiufig geklagh >
es nimlich keine Wagen mit Seitengang gibt, so da man den Speisewage
in den meisten Fernziigen mitgefithrt wird, nur durch Umsteigen beim :
aufnden Bahnhdfen erreichen kann. Bei der Linge der Fahrt, die man in mdx'eln
zuriicklegen muf, wenn man von einem Landesteil in den anderen gelange™ Wlal’
spielt die Verpflegung unterwegs eine besondere Rolle. Die Entlernuné von O
cutta ﬂ_aCh den drei anderen Haupthifen des Landes, Boinbay Karachi un Madr%ﬁ"
botrigt z. B. 1970 kun, 2535 . und 1660 kam, und die by, R ert 403w 20704
une. o tun(_len‘ Die groBte mit der Eisenbahn zurtickzulegende Entfernung d‘,l.rf
g{eleﬁlge zwischen Karachi und Rameswaram sein, von wo die Eisenbahn ibes
ulr(:l einaer?le\’I\‘TUCke mittels einer Fihre nach Ceylon fithrt. Es handelt sich daibel
m cinen Weg von 3466 km, und die Fahtt davert 1173/, Stunde. Die
geschwindigkeit geht bei diesen grofien Entfernungen selten iiber
Stunde, doch mub man bei Wirdigung diesor Zahl di doren Verhaltniss®
beriicksichtigen. Die Fahrgeseh %1 6 cieser &g : ('he besfm ere? kommed
Aufenthalte von 13 geschwindigkeit ist erheblich grofer, doch
Gelogenheit ingerer Dauer, zum Teil auch zu dem Zwecke,
esc%w'ndl' km_n' Elnnahnte von Mahlzeiten zu bieten, vor, die die
ig{am éahﬁ eit stark driicken. Was in bezug auf Schnelligkeit geleistet We“}ez
ist die Grenzggét e(III“Ir B(‘i}splel. Jdoer der bekanntesten indischen Femschnellé“gr
bay und Delhi homstollt o ) o Postaug, der die Vorbinfur awischel on-
mabig mit 60, zum Teil "teg die 1393 km zwischen beiden Stadten fa hp da
Schiff, dessen Post er ﬁbermlh 64 km Geschwindigkeit zuriick. Als _kurzllc . ang
es, auf der ganzen Streck m(;_ men mufl, wiederholt mit Verspidtung eintral, & b
suorhalten und in rund 2 10 S le Durchschnittsgeschwindigkeit von 66 km aufrf ot
Zoit dahin, durch Ei tunde.n das Ziel zu erreichen. Das Bestrebent .geh Yer-
s mstellung leistungsfihigerer Lokomotiven, womit eine 1Z

stirkung des Oberbaus und - ) «, Fahr-
geschwindigkeiten zu erh'(r':her(xl.er Briicken Hand in Hand geben muf, di

Durchschnitts”

Wie in geradezu allen and 5 ise der
: cren Lindern wird auch in Indien stellenwels®
Ubergang von Dampfbetrich zu elektrischer Zugforderung gemacht. Anlap dazd gab
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das
ng mvgag}elztulgl der groBen Stidte und die damit im Zusammen}_)ang stehende Zu-
ﬁberging " ahjferkehrs. Dic erste Lisenbahn, die zu Elektrizitit als Triebkraft
einer 15’ K ar die GroBe. Indische Peninsula-Eisenhahn, die im Februar 1925 auf
elektrischenm Ifmﬂen Teilstrecke der Eisenbahn von Bombay nach Kalyan den
und zyp z  Detrieb erffnete. Weitere Teilstrecken folgten im niichsten Jahre,
3Y entfor etlt e'rstreckt. sich der elektrische Betrieb bis Kalyan, b4 km von Bom-
Stefgungen“ i)'Dle Arbeiten zur Ausstattung der anschliefenden Gehirgsstrecke, die
8anzen sol] S }:37 aufweist, fir die neue Betriebsform sind im Gange; im
e Siidiy d.em Netz von fast 500 km Gleis so ausgeriistet werden. In Madras baut
Sollen undlSChe E 1senbahn neue Vorortstrecken, die elektrisch betrieben werden
6rder’un ) }?}ICh in Calcutta bestehen Pline fiir den Ubergang zu elektrischer Zug-
1998 veriéh ler wird auch der Bau einer Untergrundbahn erwogen. Seit Anfang
arods. cll‘en Z'luch. aqf der von Bombay ausgehenden Kiistenstrecke der Bombay-,
Motive istnh- Mlttehnd}SChen Eisenbahn elektrische Ziige, aber die Dampfloko-
er W ler noch nicht ganz abgeschafit.
noch pight ettbe\_’f’erb des_Kraftwa.gens st fir die Eisenbahnen Indiens bis jetzt
ei daran ciol‘w)fuhlbar wie fiir die Eisenbahnen anderer Linder; das liegt zum
8ehiet der’oa' ¢S an guten Straflen fehlt. Immerhin’ bestehen z. B. im Verkehrs:
2T Eisen), hStllldl.SCh.en Eisenbahn 219 Omnibusverbindungen, teils als Zubringer
Verkehps a.afn’ teils im Wettbewerh mit ihr. Um die Abwanderung des Personen-
§tra3enbahu __dl.e Strale zu verhindern, werden hier und da leichte Ziige mit
Jetzt b nméfigem Betrieb, Verkauf der Fahrkarten im Zug usw., gefahren. Bis
8erichtet (flloclh keine indische Eisenbahn einen Kraftverkehr auf der Strafe ein-
I'Ichﬁg e’rk och scheint die Gefahr, die der Eisenbahn heute.vorq Kraftwagen droht,
tigt sind Iélnnt worden zu sein, und die Rechtsfrage, ob die Eisenbahnen berech-
imme, N raftwagen zu betreiben, wird erértert. Im Nahverkehr mit Giitern spielt
Rich och der Ochsenwagen eine Rolle, und er wird auch in absehbarer Zeit
}Wganz verdringt werden. ,
dig Ar}?hllfahl‘ts‘einrichtungen fehlen bei. den indischen Eisenbahnen nicht. Fiir
Teich S-e Iter und Angestellten sind Siedelungen geschaffen worden, die so umfang-
auf g nd, daf gie Eisenbahnverwaltung alle Geschiifte einer Stadtverwaltung
ich nehmen mug, Schulen und andere Bildungsanstalien, Sportplitze und
der Erholung dienende Einrichtungen sind vorhanden, Kaufliden, zum
Kiiufeajs eémeinniitzige Unternchmen, also mit Ausschiittung des Gewinns an die
Was fﬁ’.wffrder.l unterhalten. Auch fiir die Gesundheitspflege ist Vorsorge getroffen,
BOInb T d_le Emgeborenen besonders not tut. In einem Eisenbahn-Krankenhaus in
3414 1) 5108 2. B. {m Jahre 1928 iber 81000 Kranke behandelt, 26 grofe und
diengy °inere Operationen ausgefiihrt worden. Dabei wurden 1079 in den Lisenbahn-
Rute Cintretende Personen auf ihre Tauglichkeit untersucht. Eine Anzahl Neu-
Iil von Krankenhiusern sind im Gange.
Steht e SCh”derng von dem Umiang, wie er fiir einen Zeitschriftenaufsatz zur Verfiigung

2nn natiirlich ein Fisenbahnnetz von der Grofe des indischen nicht erschopfend be-
Begriften | nur ein allgemeiner Uberblick vermittelt und einige Einzelheiten heraus-
englischn werden. Fine wertvolle Quelle fir die Kenntnis der Eisenbahnen Indiens ist die
EiSenbae Zeitschrift Railway Gazette, die ihre Leser regelmifig @ber die Vorgéinge bei den
Stehep, "en der iiberseeischen Siedelungen Englands und der unter englischem Einflul

ichtet. Diese Zeitschrift hat Ende 1929 zum

. €n g : < .
Zweit onstigen iib h ind terri
en ) erseeischen Linder unter : S .
mal innerhalp weniger Jahre zwei umfangreiche Sonderhefte, die indischen Eisen-

bahy
Tichtet g - 2Ndelnd, herausgebracht. Wer niber uber das Eisenbahnwesen Indiens unter-
M will, sei auf diese Quelle verwiesen, die im wesantlichen auch den Stoff fiir die

en Darlegungen geliefert hat.

SChre:
Chrelben %3 kann

e
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Die wissenschaftliche Behandlung des Fremdenverke
Von Prof. Dr. Robert Gliicksmann, Berlin.

L

. findetr

Fremd ist, wer an dem Orte, dem er zustrebt, oder an dem €% Sl((]f'h ?inef

als nicht zugehorig (anséissig) betrachtet wird. Mabgebend ist nicht i‘fnicht die
Tinstellung dieses Menschen zum Orte seiner Wahl, mafgebend auc

olitische Heimatberechtigung mit ihren Vorteilen (Fﬁrsorge); 7 ntrumd
die Tatsache, daf der betreffende Mensch an seinem Wahlorte nich das 4¢€
seiner wirtschaftlichen Tatigkeit oder seinen stindigen Wohnsitz X}at. .
Unter Verkehr versteht man die Uberwindung des Raumes mittels sor DO
licher oder maschineller Energie. Es handelt sich also um einen Begr}ff er d6s
wegung, SO dab wir ,,Fremdenverkehr definieren konnen als Uberwu}dungstﬁn_
Raumes durch Menschen, die zu einem Orte hinstreben, an dem sie keinel
digen Wohnsitz haben.

. L
Auch die Uberwindung des Raumes innerhalb eines Ortes durch sene E
wohner ist Verkehr, aber nicht Fremdenverkehr.

Man muB zwei Kategorien des Fremdenverkehrs unterscheiden. Bei der e'meﬂ
strebt der Mensch nach einem stindigen Wohnsitz unter Aufgabe
bei der anderen will er seinen bisherigen Wghnsitz behalten, ohn
einen anderen als voriibergehenden Wohnsitz zu erlangen. Beide

scheiden sich auch noch durch die Stiirke ihrer Wiederholung. Der © ang
denverkehr im weiteren Sinne), der als Binnenwanderung, Aus- und Einwander

sich manilestiert, hat eine relativ schwache RegelmaBigkeit, Wi
einer relativ schwachen Menschenzahl gebildet. Der zweite Typ (Fr

arkeb
. . . tiv
engeren Sinne) hat eine relativ starke RegelmiBigkeit und wird von ciner Tl

starken Menschenmasse hervorgerufen. ‘

¢ am 41© oF

Beiden sind die Antriebsursachen gemeinsam: Zwang ode ht
Zwang kann dem Menschen immanent sein (in ihm liegen), dann ist eF 1riell
iungfert. Er kann ihm emanent sein (aufer ihm liegen), dann ist er mate
undiert.

. . . ahrt
~ Der freic Wille, der zu einer der beiden Fremdenverkehrskategorielt fggisé
ist ebenfalls’ Ausdruck ciner Seelenfunktion. Aber er hat die Wahl, ob di€

3 . n—
vorgenommen Wird oder nicht. Entscheidend ist also lediglich die Unge unde
heit des Willens, der Mensch ist hier Herr seiner Entschliisse.

. . . r-
X In einer schematischen Darstellung wird sich daher das folgende Bxld’e
geben:

/
. . Fremden o
im weiteren Sinne verkehr im engeren Sinne
|
mit stindigem Wohnsitz am Zielort o stind L Zielorte unter
Aufgabe des bisherigen WOhnsitfesl_mter ohne stindigen Wohnsitz am :

. . < hnS)tZes‘
Relativ schwache Poriodizitit Doibehaitung des bisherigen Ko

Relativ starke Periodizilit

| :
durch Zwang durch freien Willen durch Zwang durch freien willen
jmmanent emanent

immanent emanent

y , 3
. Bine systematische Darstellung wird die natiirlichen Grundlage? ;11 :n,
die geschichtliche Entwicklung darstellen, die Antriebe im einzelnen untersie
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(llhre Sfiirkegrade feststellen miissen, um dann auf die Wirkungen und‘filc Mittel
ler BeWegung 2u gelangen. Es kann hier auf des Verfassers Aufsatz ,,Die Grund-
~8en des remdenverkehrs* in den monatlichen Mitteilungen des Bund_es Deqtscher
2 rkehrsVereine Nr. 70/71 verwiesen werden. Der Fremdenverkehr im weitesten
urllr(llne Schopft seine Antriebe aus dem Gegensatz zwischen Menschen und gmw.eltt,
SCBaftTiln}? S){stematik wird sie zweckmifBig in nicht wirtschaftliche und wirt-
‘che gliedern, :
sein, 4. icht wirtschaftlichen Grimde konnen politischer oder kultqrell%r Nztt?;
erwy he' dem Boden des Nihilismus oder nur der Agitation gegen eine espd c
ruy ihs jene Verschickung nach Sibirien und jene starke Auswanderung de
lschen Intelligenz vor dem Kriege, auf dem Boden der politischen Linengung
°F 8ar der politischen Vogelfreiheit der Zionismus. i }
Such 2s kulturelle Motiv kann sich in den verschiedensten Fm:me.nauBe;‘n. SZ ;2
verk hnaCh geistigen, kiinstlerischen Werten, nach religiéser Fre%l’lelt‘ kann drerrll) ©
an de' ; }{ervorbringen; es seil hier an die Aufnahma des Refugiés in Brandenburg,
¢ Bildung ger Briidergemeinde Kornthal in Wiirttemberg erinnert. _
Wang ¢ wirtschaftlichen Zwangslagen konnen zur Auswanderung oder zur Bm]ngﬁ
eit °rung fiihren. Wir erwilhnen hier nur als Beispiel die Ernghrungsunmog ID .
in durch Ubervijlkerung, ungeeignete Bodenverteilung, Krisen a}ler Art. Di
nenwanderung kann ihre Ursachen in ungeniigender Bodenverteilung oder im
erer%ang der Hausindustrie bzw. Manufaktur zur fabrikmiifligen Produktion, in
erbreitcrung der Verkehrsmittel haben. _ . . _
IaBAuch die Wirkungen werden nicht wirtschaftliche und erfschafthche sein.
unt Mahmen des Inlandes gegen den Inlinder und gegen den Auslanf.i'er werden zu
a °rscheiden sein. Ausreiseverbote, Schutzhaft, Verbannung, Vermpgc;qsbeschlag-
nahmung, Einreiseverbote, Einreisebeschrinkungen (U._S.A.l), p(illzmhcthet.Mzi(;
}li'erm;?[tund Fremdenrecht, Zwangseinbiirgerung kennzeichnen schlagwortartig
L hauchende Problematik, ) )
Bi} “S handelt sich aber auch um kulturelle Wirkungen. "Man denke nur arﬁ ?I;e
. dlfng geistiger oder kultureller Enklaven in den GmBsmd.ten der ganzen Erde,
g, die EntStehung von Fremdenvierteln im Sinne des Wohnviertels. Es zeigen sich

ferngy biologische Wirkungen in der Umbildung des Typus, sozialpolitische in

a n
der Fiirsorge_

i i 5 i i teils in der Lr-
P18 wirtschaftl irkungen duflern sich ver.schleden, . I
schl'leBung vei?:clifrtsl;ihnfgr li‘zgd:rn %md Gegenden (Kolonien, Moormec}lungenl) mk(tiel:
demnderung der Wirtschaftszweige und Berufe und nicht zuletzt in der Struktur

* Zahlungshilan,, |
’ - IL .
& Der Fremdenverkehr im engeren Sinne, der episodische Fr.cmqvenverlilehlr, ke:nlllltt
scl)e Bleichen Antriebe wie der Fremdenverkehr i. ¥. }?'t l\g}r vlglrd..}? e ;t‘gr;% gI;ilgh
B sein wie pe socben besprochenen. Fithrt die Ernghrungsunm -
W, Zur Auswandci:mdenvieneicht auch zur Binnenwanderu.ng (_alsc: rPlt dem
llnsch.e’ einen neuen g&mdigen Wohnsitz zu erwerben), so wird die Ern.ahrupgs-
wierigkeit zur Verinderung des Arbeitsortes qhne Aufgabe d_es bisherigen
Ohnortes fihren. Man denke nur an die Saisonarbeiter der Landwirtschaft oder
‘ astwirtegewe.rbes . . Wirt
in de ) kann durch die S.truktur einzelner Wirt-
Schaftszweig; Dgsns;):}elsn Siﬁangﬁzigllz‘zﬁzi wo das Bcdiir.fnxs besteh_t, d_en Absatz
durcy, Anbietep \grﬁn Wareln. roben zu fordern, hat sich die Notwendigkeit ergel?eﬁl,
en Geschii,ftsreisenden hcrgmzuschicken- Ihm verdankt der moderne Reiscverkehr
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die Gegeniiberstellung aller Aktiven und Passiven, die einer Volkswif
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ines

sehr intensiv Anregungen zur Reiseerleichterung, ja sogar den Arttypus &
Verkehrshafens: das Hotel fir Geschiftsreisende.

) Der Stand der Technik, die berufliche Forthildung e

reisen des Einzelnen und ganzer Gruppen.

Fin Motiv auf geistiger Grundlage ist die Berufsvorhereitung- Man K/[ernsghen
wirtige sich, dab in Deutschland im Semester mehr als hunderttauser : Hoch”
an Hochschulen stu

dieren, von denen nur ein kleiner Teil am Standort dern aller
schule beheimatet ist. Diese Masse wird noch durch Lernende auf Schule Hier

Art ver?{iiﬂe.rt, deren Sitz mit dem Wohnsitz der Schule nicht identisd.l = dere
werden in jedem

Semester Massen in Bewegung pesetzt, die ihrerseits 2 es
Massen (Verwandt o i g

e und Freunde) anziehen. Oder denken wir an den ¢ gt
Fremdenverkehrs, der korperlichem Zwange seine Ursachen verdanki- Er
zur Entwicklung der Heilbider, an denen vor allem Deutsc ]

hland so reick o
Der Zwang kann seelischer Art sein. Der ganze Komplex der Bezi‘ehungen icht
Mensch zum Menschen — Freundschaft, Liebe, Heimatgefiihl Reliﬂios‘ltﬁt e rlten
hier mit, um sich im Fremdenverkehr zu manifestieren Far’nilienlt’age im weites
Sinne, Hocl.lzeltsreis.en, Eheminnerzug, Ferienziige Piléerzﬁge mogen hier n wille
Beispiele dienen. Dieser Zwang wirkt in der gleic}’len Richtung wie der freio '’
und fihrt zu wirtschaftlich und nicht wirtschaftlich wichtigen Ergebnissel
Eines von ihnen ist die Bildung von Verkehrskulminationspu

o1-
rzwingen heute stadie

geg®™

L , nkten. Diese Kuu:;%
pation kann voritbergehender Natur sein, wie das in Luftkurort

natiirlicher oder religid en, Badeorte?ungs'
er religioser Grundlage, weltlich oder religiss fundierten Schauste! t

ortenvdel‘ g.an ist. S‘ie kann davernder Natur sein und fiithrt dann zuf GroBst t'ef’
Scheid%?l ; ﬁ?zirm\ylrkung‘ kann ‘man die auf einzelne Wirtschaftszweige u:hﬁ"
. iissen die unmittelbaren von den mittelbaren Fremde rs”

gewerben getrennt werden. Wir verstehen unt i erke
, ; : er unmittelbaren Fremdeny i
gewerben solche, die nur durch den Fremdenverkehr rr?ﬁgzliil;:e o

. I n
. , o sind, WADIERT st
mittelbaren Fremdenverkehrsgewerbe zwar durch den Fremdenver’e r ord®

- hr g8HV7
werdﬁl,1 gxber the ihn denkbar sind. So ist das reine Beherbergurﬁgsgewe eid
‘fl\l?:;tr)rllllmfn arfrzﬁFre'mdenverkehrSgeWerbe. Der Binheimische braucht keit Hote! 1ho
aber ist gr;ur mitilrlllz)elnen Sonderfillen abgesehen. Das reine Verpﬂeg“ngsgev-veam
Wohmnorte amsiissg3 ear?’[ Fremdenverkehrsgewerbe. Es ist in erster Linie £ &e
. Die Wissensc%l r;t e-“SChfm da, die ohne eigenes Heim leben miissen:
Fisenbahn, Stra a;) E)thnrd die Rinwirkung auf Post, Telegraph und Telepho™ nste
1eistungsb:atriebe er:n n, Kraftwagen, Luftschiff, Flugzeug, Seeschiff, auf dieD1e ,
e s enschlicher Arbeitskraft (Fremdenfihrer, Bergfihrels _ on,
So ergibt sich d ), aut d‘?n Kleinhandel und die Produktion untersuche® fis®
Tangebilans eineen;l, aus diesen Untersuchungen die der Rinwirkung auf die Be-
obachtung 4es SA {lmzles Es handelt sich jedoch hier nicht allein w® &
ereiflich st sond?; inderverkehrs, deren REinflub auf die Zahlungsbilan®
gleichgﬁltig’ o einnL:.tuch um dxe‘.Folge des Intandsverkehrs. Denn €3 is —
von der be’sonderen Sand seinen Einwohnern im Inlande Heilmittel alle¥
— zur Verfiigung st l‘flmnenstrahlm}g der Seebider bis zur Heilquelle der
oder micht. In dger gtaerll{ und §ongut die Volksgesundheit heben und erh o
eines Men’ hen 1 rkung, ja in der verlingerten Erhaltung d Arbeitscmﬁgl
: schen liegt ein starkes Aktivum, das sich mittel ng der " angsbi an?
unmittelbar in der Fremdenverkehrsbilanz ausdriic?gte Igrit:: diilrr Z?r;r‘slte v

kan®

e tschef
durch die in Zahlen ausdriickbaren und in Zahlen nicht ausdritckbaren Wit

el
\ Tl wirkue
des Fre_:mdenverkehrs entstelien, Und darum interessieren in diesem‘Zusammenhzmg'
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rlx)fsiond?rs die Wirkungen soziologischer Art. Sie werden sich ‘zweifach.i;uﬁern. Einf
Ma wird die (kérperliche, geistige und seelische) Struktur der Eu{Wohner im
lpunkte der Untersuchung stehen. Gesundung, Vortragswesen, Theater und
ruofnz‘erte’ 'Lllxuswirkungen, Entwicklung ungesunder Triebe, Umschichtung der }}Ee-
tr'e‘ 2. B. vom Bauern oder Schiffer zum Gastwirt), Entwicklung plohltt)lsc er
nac%munge{l--])ann werden wir sozialpolitische Wirkungen zu betrachten l]:)l erE ]te
Wick{1 °m sie von der engeren oder weiteren Volksgemeinschaft ausgeben. Die n(i
- ung zum Kongre$- und Ausstellungsort, der Kampf zw1'schon I.ndustrle- un
st:rlnberc?sgen und ihre Synthese, die Steuerpolitik interessieren hier. Pro?llen:le
an zilt§ROIIt1scher Art tauchen auf, wenn wir an das Heilbad der offentlichen Hand,
¢ Abwehr unbequemer Geistesrichtungen u. dgl. denken. o
Migt,oy kann im Rahmen dieser Skizze nur angedeutet werden. Ebenso W1ef-(11e
tpjl des Fremdenverkehrs, die m.a. W. das Gebiet der Verkehrspolitik betreffen.
lich), le I Tfemdenverkehrspolitik eines jeden Landes sucht da.s ZWecquaBlge W‘;zli
ess “lt werden zu lassen. Sie muf den gegebenen Zustand immer weiter Zl[} ver
ageemw streben und bedient sich dabei der vorhandenen zahlenmiBigen Un Ze
stang* Ls kann nicht Zweck dieser kurzen Darstellung sein, den vorhand.enen du-
es 1 schildern und ihn zu kritisieren. Die systematische ]?urcllfxrbeltungd es
zahla Miproblems hat jedoch diese Aufgabe zu leisten und wird eine Fremden-
Mg mit einer Berufs. und Ubernachtungszihlung verbinden miissen.
1c Preispolitischen MaBnahmen sind zu untersuchen, Rentabilititsfaktoren

lsl?fatwettbewerb der einzelnen Verkehrsmittel, der Einflul der Wirtschaft und des
CES auf die Preispestaltun ) . |
Ebenso ist die l§etriebsfog1'm des TFremdenverkehrs und endlich die Werbe-

tig oD s
gkt Zur Tntwicklung des Fremdenverkehrs Forschungsgebiet.

' L
i Die Nationalskonomie hat sich bisher nur fitr den ’.l‘eil des Frgmdenyerkehz.‘s
.nberessiert, den wir als Wanderung und Siedlung bezeichneten. Hier ha"ben wir
sior outschen Forschungsinstitut fiir Agrar-' und Siedlungswesen eine Stitte, die
umh dey Problematik annimmt. Der episodische Fremdenverkehr war jedoch lange
qu‘eachtet geblieben, bis sich die Hochschule fiir Hotql- und Verkehrswesen in
uss'eldorf seiner anr;ahm. Aber die kurze Lebensdauel.' dleger Anstalt, 'der Ianla.tlon
earh safzung ein jihes Ende bereiteten, riickte die wissenschaftliche Weiter-
Peitung dos [ d kehrs in weite Ferne. ‘ _
die Nach langen ;::tlexfggx(:rvzrsuchen brach sich der' Ged]gj.pke ‘VI(I;dn?;nB{:g?t, 1(111(1;
Ndustrie. lskammer Berlin fafite im _*1n\£erne . T '
?a-ndelshochschuigl% erflliannd;ei EntschluB, eine Vortragsreihe qu.er Tedgebliziffrfg
‘remdenverkeh : : 1i veranstalten. Sie war der
N Is er 1928 in Berlin zu ! i
: Griindlmg del;n Fso(irsncrﬁﬁggsinstitutes fitr den Fremiien_‘.'erkedhr» }§1n321sﬁ301c?1
Ndig o anisiert It deren Triger das Kuratorium der Handels -
Schulg Berlirf) istSIeIGmeé}iSt?st’ die Bahn fiir eine ruhigg Entwicklung frei, unq
ag FOfSChungsinstitut tir den Fremdenverkehr kann seine Aufgaben nach drei

o {Olen: vund‘ eine Zentralbiicherei auf in der

© 738 Institut - i larchiv - del
sS'Sternatisch gflt;u;ezz::mzlll': ygiigtrilvzs mit dem Fremdenverkehr zusammenhingt.

Ein i i nd Zeitsclriften)
in ooltungsarchiy (2 i orschnittene Zeitungen u eitsc ,
zm )Prospel%ts"lI;ICI?(iVPISLIIX(ZtS::f}ﬁlvtte(v‘g;dal‘;grzrf rfsl'ir werbewissenschaftliche Iénters'ulchul;i
) ung ei Y : irtschaftliche Studien verbinden sich mi;
i 0 Formul; fiir betrichswirtscha _ :

eingp Sammlung vog (z.L}reZI;:(i?ﬁl;tsbfrichten, Material rechtlichen und sonstigen Inhalts.
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. g-
9, Hierauf baut das Institut seine eigene Forschungstitigkeit auf, dic df‘ies ;-
biel nach der volkswirtschaftlichen, betriebswirtschaftlichen, soziolongCh‘,’n’ nsolL
lichen, geographischen, meteorologischen und medizinischen Seite durchdring® .
Diese LErgebnisse werden in einer periodischen Zeitschrift verﬁﬁenthcht Wle yer-
Man hofft, auf diese Weise zu einer Diagnose des Fremdenverkehrs und nach
feinerung der Untersuchungsmethoden zu einer Prognose Zu gelangen. < Aich-
Uber diese eigenc Tatigkeit des Forschens aber wird das Institut nacht Mogvér_
keit die Forschung anderer zu fdrdern suchen, indem es sein Material zur gios®
fiigung stellt und eine Schriftenreihe herausgibt, Das kann zurl Zeit, da @
Zeilen geschrieben werden, nur programmatisch angedeutet werden. ot
3. Das Lehrgebiet des Institutes umfalit den Gesamtkomplex ,,Fremdeﬂ%’ep
kehrskunde. Es findet nicht etwa eine isolierte Ausbildung tir oin einzeln®s o
kehrsgewerbe, z. B. das Gaststittengewerbe, statt. Der ganze Komplex wird patde
gemiB fir die Intensivierung der Vorlesungen und die Anpassungsfﬁhigkelt it
Studierenden in einzelne Gebiete aufgelost. Aber am Anfang des ganzenl to
gehietes steht die umfassende Vorlesung iiber den Fremdenverkehr. {ibungen u
Seminare dienen der Vertiefung des Studiums. i
Daritber hinaus wird das Institut, wenn sich ein Bediirfnis der Praxis her_aus
;bellzt’ Weiterbildungskurse #iir Verkehrspraktiker in regelmifigen -Zeitabschnltwn
alten. .
. Mit dieser Lehrtitigkeit wird den Studenten der Wirtschaftsvv’iss‘emsdhaften eint
Wirtschaftszweig wissenschaftlich erschlossen. Wie Industrie, Handel, Bank-

Versicherungswesen erhilt der Wirtschaftsawei « geine wissen”
schaftliche Durchdringung. Hs ist durchaus niclllgt éﬁ;ﬁ egzgﬂflei}elrl\leuartigkeit el
Problemstellung zuniichst Befremden erregte. Das war s’t@,ts so und ist viellelC
a}mh gut. I?Enn es spornt an, die Forschung zu intensivieren, um dem Synmetlkﬁr
einwandirei gefundenes Material als Bausteine an die Hand 2u geben. Dab dadur®
mittelbar die Praxi§ befruchtet wird, versteht sich von selbst. Aber dariiber hinat®
erschlieBt das Studium dieser Materie ein neues Bemtigungsféld dos das Fremden'
verkehrsgewerbe dem wissenschaftlich Vorgebildeten difnen will.

Okonomie des Lastkraftwagenbetriebs.
| Von Dipl.-Volkswirt Hans Schultz, Kéln.
1. Entwicklung des LastkraftwagenbestandeS-

Die Entwicklung des Bestand jgen-
. : es an Lastkraftwa tellt sich, nach dem Lige
gewicht geordnet, in den Jahren 1924—1929 im Dgﬁ?sfhin ;s{leclc)il wie fo

{

o1
folgt dar:
Figengewicht —
L1gengewic
in kg \ 1924 1925 \ 1926 \ 1927 \ 1928 \ 1929
1000500 4915 | 8488 | 9736 | 12834 | 15071
2000—3000 508 17900 | 234721 30964 | 43539
3000—4000 1" 65 8625 9506 | 10101 | 13435
tiber 4000 2 202 19649 | 20010 | 19029 | 18305
41 | 25708 | 27305 | 28041 | 30515
Gesamt: | 60629 | 80363

"3 Vierleljahrsh 90028 | 100969 | 121765 | 1sese | 17 )
. Jahrsheite Sats i
Wirtschaft und Statistik i%;B,S*Sa.h;ég{ des Deutschen Reichs 1927, Viertes Heft, S- 9 um
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wa, Wie die vorstehende Tabelle zeigt, hat sich der G(esamtbes'tand an Last"krafta
ntgv?rn Von 1924—1929 mehr als verdoppelt (Zunahme 137 %). Die weitaus stiirkste
t~eilvgr1(-:klun.g haben die leichten Wagen bis 2000 kg Elgc.angewwh't genommen, die
ahr oise cine SteigCI‘Uﬂg von 557 9 erfahren haben. Wihrend bis zum Ende des
gegee§ 1926 die schweren Wagen iiber 4000 kg einen bedeute.nden. Vorsprung
a HUbeI: den leichten Wagen hatten, tritt 1927 der Umschwung em._Dle schwe{'en
192§en’ die 1926 mit 30 9, am Gesamtbestand eine absolgte Meh;helt hatten, 51pd
die Enur. Moch mit 22 95 am Gesamtbestand beteiligt. Bei den leichten Wagen 1sit:
abenntwlcklung umgekehrt verlaufen. Die Wagen von 1000—2000 kg.Engengewwil
err8icht1926 am Gesamtbestand einen Anteil von 26 %, ‘wiihrend sie 1929 41 %
3000\4 haben, Des weiteren zeigt die Tabelle, daB die mittelschweren quen Yodn
Tennt 000 kg Rigengewicht seit 1926 in einer stindigen Abnahme begrrlffe;:l smd.
Solche Man nun noch die Wagen iiber 4000 kg in solche von 4000—5500 k 1g unt
Von ‘19211ber 5500 kg — eine Unterscheidung, die in der amtlichen Statisti cabers
der W 8 ab durchgefiihrt ist —, so finden wir 1929 gegeniiber 1928 eine Abnahme
Wage 3gen von 4000—5500 kg von 25511 auf 24647 und eine Zunahme der Last-
1 ber 5500 kg Rigengewicht von 5004 auf 7272 (45 o).

8rolen ganzen liGt sich also folgende Entwicklungstendenz feststellen: Ab-
agen de? Bestandes der mittelschweren und Zunahme der le}'chten und schweren
er Jgiop. o3¢ Entwicklung wird sich wahrscheinlich auch weiter fortsetzen, denn
s pj chte Wagen wird immer noch da am vorteilhaftesten eingesetzt werden, wo
gblt’-- einere Mengen Stiickgiiter iiber geringe Entfernungen schnell und billig
ﬁckefordem (Stadt-, Vorort- und Nahverkehr). Man kann annchmen, daB der
Seng der Wagen von 4000—5500 kg Eigengewicht nur voriibergehend sein
‘G mit dem weiteren Aushau des StraSennetzes (Autofernstrafien) wird
trot, Sser Typ, der gewdhnlich mit Anhinger fiihrt,_gerade im Uberlan_dverkehr
‘llfw--d °t hemmenden Tarifpolitik der Reichsbahn weiter durchsetzen. Die starke
er s?r'tsbeweg“ng des Wagens im Eigengewicht von iiber 5500 kg ist eine Folge
z Cigenden Beliebtheit der dreiachsigen 6 und 8t-Wagen, die neben dem Vor-

m

g einey 8roflen Tragfihigkeit gegeniiber dem 5t-Wagen mit Anhéinger cine héhere
%‘“:chwindigkeit erzigfzilgﬁgﬁniﬁ? da dieser ohne Gefahr und Schidigung (igs;
i egz?es- und Materials eine Fahrgeschwindigkeit von 28—30 km pro Stunde ni

18en darf,
® einer Untersuchung der Frage, worin die Bestandszunahmeﬁdsl.' Lastkragt-
Sity); hVOn 19241929 begriindet liegt, kdnnen wir feststellen,.daL uiS(:i e%ng(lait-
io bc 2t zwei Tatsachen beruhen kann: entweder hat man im La Jor Z

Yetriehs. und volkswirtschaftlichen Vorteile des Lastkraftwagens gegenii or den

eren Verkehrsmit.teln in immer gréBerem Umiange erkaqnt, -oder die belb%tw
des Las'tkraftwagenb etriebs sind geringer geworden,_ vielleicht I}a.ben beide
Mentq Zusammengewirkt. Die erste Tatsache ist ohnedwelte(ix'('ast zu bte]ajsqéa]rll, éiiilélsl

nhun ej : ) eit, sich bei dem Gi eraustau
sl?ilnellen unde:s?glxilreilm iiurg:r lgzlsrer\%rfzﬁgung stehenden Transportmittels zu be-
nen.. Diese nicht in ,Geld meBbaren Vorzlige des Kraftwgzgens habfm zwelfellqs
Viel zur steigenden Verwendung von Lastkrafth.tgen in der Wirtschaft b_el-
aneben auch eine Verbilligung im Betrieb der Lastkraftwagen ein-

1st, soll im folgenden niiher untersucht werden.

; tkosten.
W 2. Aufzeichnung der Selbs )
de Fiir gie Untersuchung wurden die Selbstkostenberechnungen fiir Lastkraftwagen

utornobilfabriken sowie der Lastkraftwagen beschilftigenden Unternehmen
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" ) v n-
angefordert. Bs hat sich alsdann. gezeigt, daB die Angaben der LaStkmft“: gs(i

. s e . dl
ia_bnkgn fir eine objektive Untersuchung zumeist nicht geeignet sind, 1o
hierbei vorwiegend um zu Propagandazwecken aufgestellte Optimalziffe_rn ang®

mener Idealbetriebe handelt, die in der Praxis kaum erreichbar gind, eine atsa®™

. A . . aus
die von einigen Fabriken selbst zugegeben wurde. Andererseits konnten ]edoclzvolle

den verschiedenen Selbstkostenschemas und den gegebenen Auskiinften W& “aie
Erkenntnisse iber das Selbstkostenproblem gewonnen werden. Waren also, Wa5, of
reinen Selbstkostenzablen betrifit, die Angaben der Lastkraitwagenfabriken weni
brauchbar, so muBte um so mehr versucht werden, von den Lastkmftwagen g
nutzenden Unternchmen geeignete Unterlagen zu orhalten. TFir die nersllch“?
kamen vor allem solche X

Betriebe in Betracht, die iiber eine ldngere Eriahrut? y
Lastkraftwagenbetrieh verfigten und deren ’Sellisﬁgssrteer:;le i ur oy

3 ufzeichnungen
Reibe von Jahren gesammelt vorlagen. Es zeigte sich dabe

T

. oend

. es VorWlegen
Grofbetriebe mit 10—20 Lastkraftwagen waren, die eine sl’st(t::r[?atisclxe, mckeﬂ't
lose Auizgiclmung der Selbstkosten und Leistun’gen ihires Wdenparks ausge det
haﬁtten. Ein groBer Teil der um Material angegangenen Betriebe hatte i'1berh.m1P
keine oder mur unzureichende Berechnungen angestellt. Bs handelte sich bel dlese‘é
zumeist um ‘einen Wagenpark von 1—3 Fahrzeugen ‘Erstaunlich ist €8 nul
auch einige grofiere Unternebmen nicht nur keine Se.lbs’tkostenauistellungen habed
sondern solchen Aufzeichnungen auch Zweck und Wert vollig 2
=]

, ; psprechey”
den Firmen, wo geeignetes Zahlenmaterial vorlag — es waren djes vorne miich

Kg)llrllfr\gtoﬁbetr1epe —, wurde es bereitwilligst zur Bearbeitung zur Verfﬁgung ng
stellt. Wenn nun im folgenden versucht wird, das so zusammgn atragene Mates)
gﬁreér:}%r)r;tﬁmtlmgmhen Ergeb’n}s zu formen, éo muB bemerkt Wgrden ab die A?t
de ¢ Sondeorsn en! erechr}ungen in den untersuchten Betriechen keineswe,gs
; sowohl im grundsitzlichen Schema, als auch in den

enll
zeigten sich als Folge der .

A versch .
schiede. jedenen Unternehmungsarten wesell

Tinzele!
tliche

2o ?}ilglié\}?é;eiﬁgﬁrglg'd}?r Selbstkosten geschieht zum weitaus gr mel
erichten des Kraftwagentfiihrers oder Begleiters. Diese W

mit den von der Lei

samtkosten 'zusarlrll(r%rxlitrtmeg (1‘(;15 Kraftwagens unabhiingigen Kosten zu monatlieh® gy

Selbstiosten aller Lg f?L net. Nun erfolgt entweder eine ZusammenfaSsung -

wagenparkes in jedemaift[“aﬂwagen zu Generalunkosten des gesamten 1% krafr.

den fiir .ein Vierteljah onat, oder die Monatskosten eines Lastkraftwagens we
cljahr oder gewohnlich fiir ein Jahr zusammengefabt.

sbten Teil

arstelt
Tall handelt ‘es sic m O

des Lastkraft::’ztsgzh volr allem darum, eine Gegenitberstellung der gesamter Cost?
wihrend es im zgwnl-)tar R m}t seinen gesamten Leistungen im Monat 2U crbalte®
mdiglichkelt unter ec;:r:l fiin ;m wesentlichen darauf ankommt, eine gute ‘
rleich von lingerem Abstfx(:l (rlxe:lswe?gen dl\t/a[sselben Typs und einen zeitliche®
nach 4 : . cinem onat ) Q0] yerae

er Verschiedenheit des Betriebes henutzt. Zil)i? a;s?zegﬁfsn;iea‘o

JeiC
Verg yer-
ie
weder in besonders dazu an i folge™ "
gefertigt i ‘
ten Kartothekkarten. Bel den letztgrzrrll E;l}illir?e g((}lrew;f enéﬁprgctlixend vorge
: gen fir jedes

druc
sondere Karte; sie si hr eif
; sie sind dann zu empfehlen, wenn man Leistungen fli;
unge

o be-
: : d
eines Wagens im Monat, Viertel d i

lonat, Vierteljahr oder Jah : A= m bat
auch den Vorzug einer groBeren Einiachhea{t rujxgr%lgiacrlsl?&tl‘?}&i(gteses e

3. Die Gliederun
Die eigentlichen Selbstkosten des Ig, d(f r Selbstkosten. el
kons astkraftwagens gliedern sich in feste ©

tante Kosten, d. h. i
h. solche, die von der Leistung des Wagens anabhingié d
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ggg \?rﬁndeﬂmhe oder variable Kosten, d. h. solche, die entsprechend der Lel.s.tung.
die pypons also Proportional, steigen oder fallen. Zu den festen Kosten gehéren:
“ UfWendungen fiir Abschreibung, Verzinsung, Léhne, Vers1§11erur§g, Kraftfahr-
o0 Garagenmiete und allgemeine Unkosten. Die veranderhcher_l Igos}gen
1 zusammen aus den Kosten fiir Betriebsstoff, 01, Fett, Putzmittel, Be-
‘{eparaturen.
'Schr eibungssitze sind bei den einzelnen Unternchmen g(fahr vzr(;
iege . Sie Schwanken zwischen 1525 % des Anlagewertes .9hnel.B¢1311;c2 u}i’lgéten
aufgef"entspr?chend der geleisteten Kilometerzahl bei den verand(;)r.llfc en, Kosten
ewie}‘brt Wird. Die in den Selbstkostenberechnungen vieler Aubom-oI tl' ahen , aus
rungebene Abschreibung von 109 scheint jedoch, nach @en prak 1s<;ne Ll
dauern zu urteilen, zy gering zu sein; denn, wenn auch cin Wagz? el 2 epens:
Ze“gs Von" 10 Jahren besitzt (die wiederum von der Inanspruchn 1meW , ranr
18t), so hat sich doch gezeigt, daB nach 5—6 Jahren der Wag

a
Wirtg X . hre : gen w1
bun Chgfthc arbeitet ung technisch iiberholt ist. Andererseits ist eine Absc

i h nach
4] 5% 2y hoch, da die Praxis gezeigt hat, daB der \.’.Vaggn auc :
sCh?e_l‘en Boch wirtschaftlich zu verwenden ist. Eine Erklirung fiir diese h(éﬁremlr\lz
dio oy ESquOte st die, dal man bei der Einrichtung der Serstlf:oséenr:;31926 e,
fOlgtee1 allen untersuchten Firmen vorwiegend in den Jahren 1925 o etr 0o
B, %R nicht g geniigende Erfahrung hatte und deshalb vorex"ls) m115 om
20 %re_n atz rechnefe, Durchschnittlich nimmt man heute als Abschrei Xn% 15 bis
letyy 1%, pach der Qualitit und der jihrlichen Leistung des Wagens. 'uht feser
ineny Msache beruht auch eine andere Art der Abschrell'iung., die mch oo
Kily Sten p tozentsatz pro Jahr erfolgt, sondern im Verhiltnis dz(‘ill‘) 12;1 rZibung
SPrigh, o eistung vop Jahr zu Jahr wechselt. Fiir diese Art der SC. :
ot die enge Verbundenheit mit der Abnutzung de.s Las_tkraftwagens,. bda, ge faih
deop 1. 0r eiper technischen Uberholung. Man wird s'lch fheser' I}bilc'hr?:‘hliﬁih 2ol
Tijg), iome't'rischen Leistung um so eher zuwendep, je hohe.r sich 1e} J?esten o
“ent, ge egto Kilometerzahl belduft, wilrend man die Absc'hrerbun'g. nach
s«if?‘en bei einer geringen jz‘ih’rlichen Benutzung vorziehen WI'Idﬁ ‘oh Dereifung
wird'ur erzinsung des ganzen Anlagekapitals also emschl‘lebhg lkonnte e
ZUmejgy ein Betrag von 8¢, in Anrechnung gebracht. Hierbei

o an

di:;g I'men Insofern ein I'ehler in der Berechnung festgeste}allrllte :V(:Ir:lign;uglllsi, Ir‘:r o

g ¢ e o ok wrspringlichen Ax;)laglesu'r;l:lllz k;e::rfninde}ten Betrag, da

8 Ist, ie jahrliche Abschrei relich

kaneg@ kanp, An Stellg :;es um die jihrliche Abschreibung V;H;lgt;/erd g
¢ Man 3uch zur einfachoren Rechnung jihrlich 89 von rd. 55 %

v eine
Qlt%’s als Srzinsung eingetzen, Zu dieser Zahl von }5151?{;011;{0\%?; lrga;/l(; Zi;Znom~
¢ H . I3 . 2 r 1

Men wiﬁiw .Le Ab?Chreib“ng von 1000 oder eine J2 Die Form der
. M . - e F N
Entlfgllﬁulléhne bilden weitaus den groften Tgll d[e];tiiit:grrggssfc%ie list am ein-
f N8 ist versep: : Art des 1 olh nicht fiber-
s ) errighleden IJeAIi;(;}iltsCngt' von 48 Stunden wochgn}tl]vlfilér?glggitt;n ein
Wird, SObﬂklmz)tllr)r:;llfl giese Zeit nicht ausreicht, trgt'gﬂnic;t mehr den kon.
Stangyy, "0 10Ung yng vor allem Erhshungen der Kosten e, di¢ e Unternehmen be-
Zahle - Sondern den variablen Kosten zuzurechnen sind. I”nlgdztzu kommen alle
Deg N digga Uberstunden mit besonderen Uberstunde_nsatzen,b 1 einem wichent.
]ich‘eean'ﬁr VerZehr, Ubernachtung usw., oder Si-e gewg? renronlgilzmeter. Darin sind

e, R ein ilometergeld von beispiclsweise 6 Pf. p 3

. f, Verkehrswisnenae]m“_ 8 Jahrg, Heft L
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+ -pel

sich hierbe

dann alle Spesen ausschlieBlich Briickengelder enthalten. Trotzdem gs Slijcinfachhel
zweifellos um verinderliche Kosten handelt, werden sic gewﬁhnhch er

halber als feste Kosten aufgefiihrt. er

. D

Die Versicherung gliedert sich in Kasko- und Haitpfliclltver§10hf;u2g ch
Abschlufl beider Versicherungen ist den Kraftfahrzeugbesitzern freiges Eille,
sind gerade in necuester Zeit, infolge der stark vermehrten Kraftwagenunis
strebungen der Regierung im Gange, einen HaftpflichtversicherungSZWEmg Betrie
Kraftfahrzeughalter gesetzlich einzufithren. Die Mehrzahl der untersuchten oherut
gehort beiden Versicherungen an. Einige haben nur eine HaftPfH‘ChtveI;S die
abgeschlossen, da sich auf Grund der praktischen Erfahrung gez@lgt hal, Wagen”
eingezahlten Summen fiir Kaskoversicherung — zumal bei einem Bgr0 en Repard”
park — die ausgezahlten Betriige bei evtl. Schiiden weit ﬁbersteigen-,Dle efll rt.
turen werden dann meist in der eigenen Schreinerei und Schlosserel ausg sein®
Man soll gute Erfahrungen damit gemacht haben. Jedoch hat dieses Sy:s,tem b
Licht- und Schattenseiten. Von Vorteil ist ohne Zweifel bei geringfﬁglge? rtige?
den die Ersparung der hohen Primiensiitze und die Moglichkeit det s010

CBr
Reparatur zu Selbstkostenpreisen, Dagegen sprechen die hohen Reparatar- bzw
satzkosten bei Grof}- oder Totalschiden.

o
Bei der Kraftfahrzeugsteuer wurden nur Verschiedenheiten in derndgen
setzlich zugelassenen Zahlungsweise beobachtet. Einer Betriebsstoffsteuer staﬁb,er.
dic GroBbetriebe mit einem intensiven Verkehr naturgemas ablehnend ge enwi ’
Ffm Posten, der selten in den Berechnungen der Unternehmen aufgefﬁhrt tei
ist die Gal:agenmiete, Sie wird teils unter den allgemeinen Unkostem Hof
iiberhaupt nicht eingesetzt, da die Wagen vielfach in leeren Schuppen 0def 1

1 + hijgel
raum der Belriebe untergebracht sind. Sie ist aber immer dann zu berﬁcksdc}ltlg ’
wenn der Verkehr iiber ling

ere Strecl i in einerl
den Stadt erfordorlich wirg ecken geht und ein Ubernachten

Zu den allgemeinen Unkoste 5 i qr Biiroperso

oo L n gehoren die Kosten fir BU
Ss}l:r(;lsllzgrl:erlal,._hail_gimeme Steuern, Fahrerkleidung, Polizeistrafen usw.
schw gewdhnlich zwisch — )

Der bei woltom en 11000 der Gesamtunkosten.

. . Be-
. groBte Anteil g A i : 1t auf det
triebsstoff. Die Firmen fiihren eir(i(ra vweer oo Soston an b. ¥

: itgehende Verbrauchskontrolle dur¢
(11;1; A%Sfath;t wird der Brennstofftank aus dem zu GroBhandelspreisen il ek
l?rtli SSIO.fvorrat aufgefillt und bei der Riickkehr der Verbrauch mit "der
‘? 1sbe en }{llometerzahl verglichen. Dadurch ergeben sich genaue Angaben ube? des
“fr rauch ([l)ro 100 km der einzelnen Wagen. FEr betrigt je nach dem Fabrikat
agens und dem Zustand und der Anlage der zu befahrenden Wege

nal,

sie

uften

beim 1—1 1/, t-Lastkraft —
h 2 w e B
ll))e{xn 8 tt-IfJaslkraftwagen. agen ......... é;—i(z) :
e!m 5 t-Lastkrafl g A e ... e ”»
beim 5 t-Lastkrafthgzrﬁ it Riesenluftbereifung 87—45 ,,

mit Anhinger ........ 45—b51 ,,
Der Olverbrauch schw.

. 0/t
: ankt entsprechend der GroGe des Wagens zwischen ©
gfn 2alllggrrr(1)ei11(::?1 l%nrllkf ftt uI}dBPuthittel mach:newgfm sicgs nicht mit unte
sten ge i ; ’ .
des Betriebsstoffverhrauchs gauisl t sind, mit dem Olverbrauch zusammen T t
Die Bereifung stellt einen . . Las
. : wesentlichen Faktor in der Rentabilitit dos,

Erla ftw?geni da]r:: Die Abnutzung steht in annihernd. p;(r)lpoitiwonalem Verhiltnis 2.
1uorlr.1ew‘:1?1c 1er£‘ eistung, zur befrderten Gittermenge, zum Zustand der Strafef z

Quali es Iahrers usw. Um gdie Kosten fiir Bereif’ung so niedrig wie mﬁghc}l



35

—— Okonomie des Lastkraftwagenbetriebs.

ha) :
ants? Jeilritz (Illeben Giner'peinlichen Reifenpflege ecine genaue Reifenstatistik und
erLebep a aucrnde I.ielfenkontrolle notwendig. Als We.lterer.Grund zur_Erhtil_lung
Uhrep S d"}uel‘ d?r Reifen erklirte eine [Firma, grundsitzlich keine Ersatzreifen mitzu-
ifterl’ma _1950" einmal totes Kapital darstellten und spéter bel Benu@zung 1nfolge_der
i eine gsemﬂugse nur noch den halben Wert reprisentierten. Es sel heute mdglich,
1 Stquén etwaigen Reifenschaden auf der LandstraBe 1nnerpalb von 1/; bis
Mehrerg 1 (;lnen Ersatzreifen herbeizuschatfen. Da die Firma diese 'Prax1s schon
Erstaun]; ﬁlre handhabt, scheinen in diesem System beachtliche Vorziige zu liegen.
eifen blecn war, dafs eine Reihe von Unternehmen ausschlieﬁhch.auslandlsche
fahyup utzen. Nach ibren KuBerungen haben sie mit deutschen Reifen schlechte
einer Zeigt‘en- gemaChF. Diese Erfahrungen riihren aber, wie festgestellt wurde, aus
waren, [f;a n ,dcl' die .deut_schen Reifen tatsichlich den auslindischen unterlegen
deutsche lﬁrl-n 1st nun inzwischen eine wesentliche Anderung eingetreten. Der gute
frangs e}fen braucht heute einen Vergleich mit den fithrenden amerikanischen
“erweiseZOSISchen Marken nicht zu scheuen. Eine Statistik, die entgegenkommen-
2Ur Veppy von dem ,,Verband Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften®, Dortmund,
U Rieseg;mg gestellt wurde, zeigt dies besonders deutlich. Es handelt sich dabei
o (Illuft-Hochdruckrelfen, die in der Zeit vom 1.Januar bis 31 Mé'u‘z.1929
Wurdep Gem- Verbanq angeschlossenen Kraftverkehrsgesellschaften ausgeschieden
r‘:’:UChl.i ) reift man die Marken Continental, Phoenix und Goodyear mit den ge-

Chsten Prpfllen heraus, so ergibt sich folgende Tabelle:

b Continental : Phoenix : Goodyear:
rofi] .
Zahl der Durch- Zahl der Durch- Zahl der Durch-
dausgeschle- schnittliche | ausgeschie- | schnitiliche | ausgeschie- | schnittliche
~— enen Decken km denen Decken km denen Decken km
42 v ¢
40 >>§ g 20 54 525 32 58 451 25 53 144
38% 7 16 49011 16 46 599 10 54 020
b4 44 157 56 40 465 16 41 496

1 ANlmxm man dazu noch die Aufstellung der bei den Gesellschaften am

eifprll 1929 in Betrieb befindlichen Decken, so zeigt sich, daB die deutschen

Sogs ute in der Lebensdauer mindestens gleichwertig, z. T.

en ikani
: "den amerikanischen he
Uberlegen sing.

- Goodyear:

Continental ; Phoenix :
42X 9]40 X 8[88 X 7 42><9[40><‘8{38><7

A\ 42 940X 8[38 % 7
Nza k! . N

zmsch‘eﬂeg_ne.fen in Betrieh [ 802 | 204 | 878 | 460 , o16 | 4922 | 289 | 91 | 112

20000.30000 km| 45 | 81 | 42| 54 | 36 | 65| 25 | 11 | 22

52 | 22 | 26

> 80000, 40000, [ 67| 86| s2] 72| 28| 67
38 [ 18 | 19

> 40000, 50000 7 g1 | 25 | 20| 48 | 20 | 34 ‘
o3 | 8 | 2

y o900, 60000, 23 | 0| 17 [ 46| 1| 13 /
00 ,,70000 . [ 13 | 13 |-10 | 34 9 2| 2| 5 1
ther 70 000 » 8 —_ 2 56 5 _— 28 3 -

En
Die g cR lotzten Faktor der verinderlichen Kosten stellen die Reparaturen dar.

tinde omh der Tirmon schwanken sehr je nach der Art des zu befahrenden Ge-
H ¢i 15 000km Jahres-

d der Fahrweise des Kraftwagenfithrers. Sie betragen b
g%
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leistung durchschnittlich 10% des Anlagekapitals. Wihrend vicle Untemehmef;hwn
Tahrer cinstellen, die auch erprobte Autoschlosser sind, verbietent an erg p i
Fahrern, Reparaturen selbstindig vorzunchmen. Die Reparaturen wer e aus-
eigenen Betrieb (Schreinerel und Schlosserei) unter fachgemafer Lextul’lgn den
gefuihrt. Diese Werkstitten sind teilweise so eingearbeitet, dap die Firmen vo cion
Lastkraftwagenfabriken nur die Chassis hezichen, wabrend sie die Kaross
nach ihren eigenen Entwiirfen sclbst anferfigen.

4, Leistungen des Lastkraftwagens. wir
Nach der Behandlung der Kostenbestandteile des Lastkraftwagens wenden pen
uns seinen Leistungen zu. Die Zahl der jihrlichen Fahrtage schwankt 2% ‘S(;{-lo.
940—280. Lin besseres Bild von dem Beschiftigungsgrad bieten jedoch © :er-
metrischen und tonnenkilometrischen Leistungen des ‘Wagens. Die Kilow®
leistungen sind verschieden, je nachdem, ob es sich um cinen Bcdarfsverkehl' Q
um einen planmifigen Linienverkehr handelt. So konnte bei der Untersut uns )
gestellt werden, daB der 1—1%/,t-Lieferwagen trofz seiner relativ hohe? ..
schwindigkeit im Durehschnitt jahrlich nur 18—25 000‘kn'1 fihrt. Der Grup jesfl
liegt in der vorwiegenden Verwendung des Lieferwagens im Von.Haus-zu-Hav®
kehr, wobel sich das stindige Halten und Warten unginstig auf die Kilometer??
a.l.lswu.l.c.t. per 5t-Wagen erreicht infolge seiner niedrigergn Geschwindigkeit nuf
eine jibrliche Leistung von durchschnittlich 1820 000, mit Anhinget
1§000 km. f}ewohnhch fahren diese grofen Wagen auf fes’tstehendcn Linien A
einem bestimmicn F{lhrl)lﬂn, so daB der Leiter jederzeit weil, an weleher stele
sich der Wagen befindet. Weit iiber diese Durchschnittszahlt’m geht cin Unter’
lec‘-hffzmn hinaus, dessen Giiterversand in den letzten Jahren zu 859000 wit LaStr;
3]:121—?2&5831(01[01&? und dessen 5t-Wagen eine jihrliche Kilometerleistiné Veﬂ
m erreichiten. Sechs Lastkraftwagen dieser Firma haben i e 192

o : im Jahve
210343 km zuriickgelegt, Mit einem dreiachsigen 6t-Wagen wurden VOV einefd

and‘ei«;:? egnﬁ‘nehmep rund 50000 km jihrlich zuriickgelegt.

die ge{ahrene:: Y{g{llaltnlsmuﬁxg einfach, an Hand des eingebauten Ki

e B Loist i omeFer auszurechnen, so bietet doch die Angabe de i

schen Brutto- u; g erhebliche Schwierigkeiten. Es ist dabei zu unterscheide? o
und Netto-tkm. Unter Brutto-tkm versteht man die

Tinhei o DBeforderu?®
Einheit des gesamten Tonnengewichtes des Wagens mit Ladung tiber 1 ki, ﬁhrend

. N w
ﬁi?zfgt%gi‘ﬁzﬁmeg‘mter tkm das Netto-tkn versteht, d. i. die @iber 1 km befmderte
. Dic tonnenkilometrische Leistung ist dort noch einfaci :

. > 1o n oz &
iajsi,r;l “;?a}?z;r ef’N;‘:t cinem regelmiBigen Verkehr zwischen zwel Orten A und ;
Dann hat der {-_)t.WaHien dwu. an, A und B seien 200km voneinander entfer™
laden wird, bei seingLFh er in A mit ciner fir B bestimmien Gittermeng® voll b°
e e Wasen oo ennt in B 55200 1000 thin zurlckgelep
einem Rest in B anizoexn , die zwischen A und B liegen, Giiter abladet
Tntfernung der einzclnrelxlxnt’()rs& b\?gr?gtn esdschon ciner genanch Boro e
X inander sowie der ab- bzw. au

Giiter, um zu ei dehbi

Belastungld,el; Ie"lzle:e:;d\(;\g? e tkm,'zahl zu kommen. Dies wiirde aber €iie starke
bold wieder aufgegeber? Cx Beglelt?'rs bedeuten, und entsprechende Verst
ungefihren tkm-Zahl S_WOrd:er'x,. Einige Firmen begniigen sich jedoch i
die Zahl der gefahreﬁex; 1’]e,‘ dividieren die gesamte beforderte Gatermenge
diese Nutzlast bei jeder Aage und kommen so zu ciner Nutzlast pro Tag. =%
Jiese Nubrlast bel Jo0 .tusfahrt.des Wagens im Durchschnitt geladen ist, mumpl

§ mit der Anzall der zuriickgelegten Kilometer, um i

Vel

enn BU2

t eint
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Lejg¢
o oung gy .
ethalten, Da dieso Berechnung aber ebenfalls keinen Anspruch auf Ge-

lanigko;
it g )
Thehen kann, gibt man sich in der Praxis gewdhnlich mit der Angahe

der
urchs . .
I(?0%1' chnittlichen Ausnutzung der Tragfihigkeit des Wagens zufrieden. Line

Wahrend di: Slutzung konnte iiberhaupt nicht festgestellt werden, selten 750,
3, da iy qon S der Wagen nur zu 509 oder der halben Tragfihigkeit ausgenutzt
peditionsbe(tf'n Meisten Fillen der Wagen leer zurtickfahren muf. Nur bei den

2o XOrtern le.hef_} wurde eine hohere Ausnuizung erzielt.
®igt sicy d I;V I Jelzt die Bezichungen zwischen Leistungen und Selbstkosten, so

gro Einhéit 22, Wi bei allen Betrieben mit hohen festen Kosten die Gesamtkosten

€ n anmilt' steigender Leistung stark degressiv verlaufen, d. h. in unserem

L 18 stark able I.COSten pro km mit zunehmender Kilometerleistung vpr.hziltms-

r?s "aftwagens Hierans ergibt sich die Tatsache, daB fiir die Rentabilitit des
Cichey, er p 1s .r.lepen einer geniigenden Ausnutzung der Tragfihigkeit ein hin-

o chiftigungsgrad vorhanden sein muB, wn infolge der hohen festen

Kogt
0 njcht ,
eht zu hohe Kilometerkosten zu haben.

o SeibStkostenaufsteHung und -vergleich 1925/1929.

.. Nach qo.
g*’-ltnisge}; tzll(;:} ,Analyse der Kosten und Leistungen sowie der Darstellung ihres Ver-
110 u zeichnmander: wenden wir uns der Entwicklung der Selbstkosten zu. Nach

fat., 5t 4 (;mgen der untersuchten Betriebe betrugen die Selbstkosten des 1--
TS nd 5¢-Wagens mit Anhiinger im Jahre 1925 durchschnittlich:

5t 5t mit

: 5t
113/ ¢ Vollgummil) | Riesenluft | Anhiinger
Gesarny RM RM RM RM
Prei. anschqtr ,
“aels der Zer:tafi[f‘ll:,]ggsprels ........... 14 000 / 20 550 [ 23 000 , 25 500
faeug o FERLERRSPPRIIOY 1000 1050 3 400 2500
ne Bereifung ... T 13000 | 19500 | 19600 | 23000
\\\\\_\_“ A. Feste Betriebskosten fiir ein Jahr.
11t 51 51 5 t mit
2 Vollgummi | Riesenluft Anhidnger
Y~ RM RM RM M
* Amyy.
isafj ’
2 313“9 Beré?f’llm des Anlagekapitals
kg A0Sung yo& YOR 2090 ... 2600 3 900 3920 4600
3, pobitalg poe YO0 99 % des Anlage-
' Paluey. gt Blfl‘glfung zu 80, 620 904 1012 1120
4 M Do Woehe gr ok U- Begleiter.)
fé‘SkO- undoflg?t% RM bzw. 40 RM2) 2 340 2340 2340 4420
5, o deg bllichtversicherung
. paragen “llagekapita]s | 560 822 920 1020
7 Brggppmicte 5 7 360 480 480 600
+ Aligomegy o t8stenoray |11 120 200 | . 200 200
¢ Unkosten und’ Steuern 700 1200 1200 1400
9 846 ! 10 072 f 18 360

1\ Zusammen : f 7 300 f

D
% ;18 Schwe : .
sren Wagen swaren zumeist mit Vollgummireifen versehen.

i
abe . qber .
T, Stunden yng Spesen sind aus der Aufstellung forfgelassen, da sic

3y 1B erschye
des eitr;'i _'Lren_ X ihe
LETI )eg? fir Vorausleistungen fir Wegebau wurden nur vereinzelt erhoben und bleihen
rUCkSlChtlgt .

die Rechnung
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. oinel
. pei elne

Dic konstanten Betriebskosten bhetrugen demnach fir 1 Wagen/km
Betriebsleistung von:

_—
- e - Aghin
’ 1—1%/p 5 t Vollgummi 51t Riesenluft |5t mit A
km RM
RM M RM
3
10000 0,73 0,98 1,00 e
15 000 0,49 0,66 0,67 0'67
20 000 0,37 0,49 0,50 053
25 000 0,29 0,39 0,40 o1
30 000 0,24 0,32 0,34 ‘
B. Verinderliche Betriebskosten pro Wagen/km- __——

_ 5t 5t
1-14/st Vollgummi Riesenluft
RM M _M

Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter
0,36 RM, auf 100 km 20 Liter bzw.
40 Liter bzw. 50 Liter

........... 0,072 144
o1, Tell und kPutzmittel, 10% der O >
Betriebsstoitkosten .............. 0,01 0,01 0,014
Bereifung?) 15000 km Lebensdauer, 0,07 0’074 0,22
Reparaturen bei 15 000 km rund 10 9% ,
des Anlagekapitals .............. 0.09 0,14 0,16 ”
Zusammen : 0,242 0,368 0,528 0° :
. . ) 111 chen
Die Gesamtbetriehskosten hetrugen also fir 1 Wagen/km bei einer jibrlic
Betriebsleistung von:
—— /
——— —— "+ Aphinge’
km 1—11/, ¢ 51t Voligummi | 5t Riesenluft |5t mit Anh
RM RM RM M
10000 0,97 1,35 1,63 187
15 000 0,73 103 1,20 14
920 000 0,51 0,86 1,03 120
25 000 0,53 076 093 L07
30 000 0,48 0,69 0,87 0,98

Diesen Gesamtkosten eines Lastkraftwa i 5 sind punl die
i gens fiir das Jahr 1925 s sch
Kosten im Jahre 1929 gegeniiberzustellen. Dabeil ist zu beriicksichtigen dab st

trotz einiger konstruktiver Verbesse . , oines Wagens
verringert haben. Na serungen die Anschaffungskosien

n diC
. . ch den Angaben des Statistischen Reichsamtes brbel 0
Indlrzes fur Lastkraftwagen-Preise einschlicBlich Bereifung betragen (1913 1;) é(r)(‘)l
1925 87,7 und 1928 65,8. Der Betriehsstoff ist ehenfalls billiger geworden- ik
die "Verbesserung, vor allem der deutschen Reifen, ist ihre Lebensdauer wesen o
erhéht worden, und dadurch haben sich die Reifenkosten pro Kilometer g6s° 0?2
Dagegen haben die Lohne eine stindige Erbdhung erfahren. Die Stundenlohn
13 Decutsche Reifen. BV
Dortr:ml:](;i.Ch Angaben des Arbeitgeborverbandes theinisch-wost{alischor Gemeinden =
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der

selbslt(;s(fltifahrer:" die die fiir die Fahrbereitschaft mafigebenden Reparaturen nicht
am 1, Jang ausﬁlhreq konnen, stiegen von 63 Rpf. am 1.Januar 1925 auf 93 Rpf.
0,70 RM ar 1930, die der gelernten Autoschlosser in der entsprechenden Zeit von
gesti auf 1,03 RM. Die Kraftfahrzeugsteuer ist in dieser Zeit um 200—300%

legen,
KOSt;Xegden WIr uns nun der Frage zu, wie haben diese Verinderungen auf die
®s Lastkraftwagens gewirkt, d. h. was kostet 1 Wagen/km heute? _

1—11 5t 51 5t mit Anhiin-
—U2t | plagtik | Riesenluit | ger, Elastik
RM RM RM RM
Gesam|
Preig qop oaungsprois .......... 6500 17000 19 000 20 500
Pabrgey erelfung ............... 1000 1 600 3500 2800
& ohne Bereifung .......... 5500 | 15400 | 15500 17 700
A. Feste Betriebskosten fiir ein Jahr.
1—1Y/ 5t 5t 5t mit Anhiin-
2 Elastik Riesenluft | ger, Elastik
he— RM RM RM RM
La
« AmMorts .
Ohnzrt;;ah?n des Anlagekapitals
erzing ereifung von 200p ....... 1100 3080 3 100 3540
kapital ung von 55 9% des Anlage-
B. Tapga® it Bereitung 2u 89 ... 286 748 836 902
ohn ¥ (bzw. Bahrer- u. Begleiter-)
4. Kagp 2™ Woche 55 RM bzw. 50 RM 2 860 2 860 2 860 5 460
405 ¢ und Haftptlichtversicherung
5 Gargyls Anlagekapitals . ........ 260 680 760 820
6. Regpponmiete ... ... 1100 480 600 600 ° 720
7 Algerirzengstoneryy |1 276 949 863 949
Weine Unkosten und Stenern 700 1200 1200 1 400
Zusammen: 5962 | 10117 | 10219 | 13791

jiihﬂ]i)ci}(f konstanten Betriebskosten betragen demnach fiir 1 Wagen/km bei einer
en Kilometerleistung von:

\\‘\_‘_ — B
T 5t bt 5t mit Anhdnger
km 1—11/t Elastik Riesenluft Elastik
Lot 02 1,38
15 000 8’28 067 0,68 0,92
20 000 0730 0’50 0,61 0,69
25 000 0,30 020 0,41 0,55
— 30 000 0)20 0:33 0,34- 0,46

P
) Fir 1939,



B. Veranderliche Betriebskosten pro wagen/km
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,,,,,,,, == Ak
bt 5t ? gllk
=12t | phggx | Riesenluft | 8 g\?
RM RM ‘M
Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter
0,32 BM, auf 100 km 20 Liter bzw. 0,160
40 Liter bzw. DO Liter ... 00 ea 0,064 0,128 0,128 ’
0}, Fett und Putzmittel, 10 oo der Be- 0,016
triebsstoffkosten .. ..o oovie e 0,006 0,013 0,013 ’
Bei Lebensdauer von: 30 000 km
25000 km | 30000 km | 40000 km 0093
Bereifung) .. ...cssvavoasereions 0,04 0,053 0,087 ’
Reparaturen bei 15 000 km rund 10% :
des Anlagekapitals ... oo cs L 0,04 0,113 0.126 706
Zusammen: | 0,150 | 0,307 | 0354 0,

Die Gesamtbetriebskosten betragen also heute fiir 1 Wagen/km bei €l

triebsleistung von jihrlich:

1 s pel
" it Anhang
5t mElasﬁk

1—-11 5t 51

km » / 2t Flastik \ Riesenluft
il RM M

10 000 0,75 139 138

15 000 0,55 098 103

20 000 0,45 0.81 087

25 000 0,39 071 076

30 000 0,85 0,64 0,69

Es soll keineswegs behauptet werden,

s m
Fillen und bei jedem Lastkraftwagen Giiltigkeit haben. Es handelt sich nut Y

ﬁléirclhlsl%hndl.ttsyighlen einer Reihe von Betrieben, wobei, wie schon erwihnt,
ente die Kosten im cinzelnen nach oben oder unten beeinflussen KGnre?-

daB diese errechneten Zahlen in‘

Ein Vergleich der beiden Jahre zeigt, dab die konstanten Betriebskostel

u_m(li 11)9291) I:llit Ausnahme des 1—11/,t-Wagens ungefihr dieselben geblieben
(slm " as} fe_ eutet aber, daB die durch die Automobilfabriken erfolgte B
es Anschaffungspreises, die sich bei den konstanten Kosten in einer

der Amortisations- und Verzinsungsquoten ausdriickt, durch die erhohten

gaben fiir Lohne und Kraftfahrzeugsteuer wieder kompensiert wurde. Der 1

resultat festgest.ell.te um durchschnittlich 100/ niedrigere Kilomet
!%eriht alf,lo 1ed1g1}clx auf einer Verringerung der Va.rbiablen Koste
(Igr\;tsucxlllin e; ggrrllebs?lto(flf‘prelses,- vor allem auf dic Erhdhung der
zuriickzufithren istunE' ic damit verbundenen niedrigeren Reifenkost
Selbstkostenfak - Line Aufstellung der prozentualen Anteile
elbstkostenfaktoren an den Gesamtunkosten eines 5t-Wagens mi

n, die nebe
LehensdauC

I
der W ichti

der Grundlage einer jibrlich ot . : 995
1999 folgendes Bild jabrlichen Betrichsleistung von 18000km gibt 1

1) Deutsche Reifen.
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; 1925 | 1929 | 1925 1929

Morfigy ¢

f{rzinslﬁgm T 20,0 o 17,0 % Brennstoff ...... 14,1 % 13,7 o
Lohpe " 8-+ 4,9 o 4,3 0o Bereifung....... 1?,0 % 7,9 %
VQPSichem',{ """ 18,0 o) 25,9 05~ | Reparafuren .... 15,0 % 12,0 %
StQUQr . g.. 4'4 0/0 4,0 0/0

........ 0’9 % 45 %

S‘lmtgx;l SUdgr Ubersicht geht deutlich hervor, daf heute stark ein Viertel der ge-
Ist diege nkosten eines Kraftwagenzuges auf dic Lohne entfallen. Beqn 5t-Wagen
die Firms V?rhﬁ]tnis etwas besser, weil nur 1 Fahrer zu entl_ohnen ist. Da aber
“Ugehey, R immer mehr dazu ihergehen, dem Fahrer noch einen Beifahrer mit-
nehmen’t's.gelggn die Lohnkosten einschlieBlich der Spesen bei einzelnen Unter-
r \?1 Weise bis zu 459 der Gesamtbetriebskosten des Wagens. 5
Ausking; ergleich 1925/29 stellt sich ungiinstiger, wenn man annimmt, daB 192
Fa) S.sche Reifen mit groferer Lebensdauer benutzt worden sind. In d1e§em
gebliehégd Deben den festen Kosten auch die verinderlichen annihernd gleich-
die gfhen den km-Kosten sind fiir die Rentabilitit des Lastkraftwagens auch
Von, M-Kosten von Bedeutung. Diese hiingen, wie schon erwihnt, vorw_1e.g<?nd
T km.J AuSIaSt‘mg des Wagens ab. Man erhiilt den tkm-Satz durch Division
A‘lslast (OSte.n durch die geladene Tonnenzahl. Da sich aber bei einer geringeren
Merkertulng 1¢ veriinderlichen Kosten verringern, ist vorher eine Korrektur nétig.
Quspy, ) rechnet z. B. bei 2/;-Auslastung der Nutzfihigkeit (an Stelle voller
AlZung) mit einer ErmiBigung der verinderlichen Kosten um etwa 209o.
Starkens Ergebnis dey Untersuchung kénnen wir unsere Frage nach der Ursache der
e Zunar ahme der Lastkraftwagen seit 1924 dahingehend beantworten, dal zu
kr*'lftw Nahme Benutzung von deutschen Reifen auch cine Verbilligung des Last-
lingj, ~5¢Tbetriehs beigetragen haben kann, daB aber bei Verwendung von aus-
Sch"jn Reifen im Jahre 1925 keine nennenswerte Verbilligung eingetreten ist

uy,
illfg] S0 !t hauptsichlich das steigende Interesse am Gebrauch des La§tkraftwagens
SCiner Vorziige als bestandvermehrendes Moment anzusehen ist.
Buchbesprechungen.
I ‘ - ' >
) d Politische Lrdkunde. 6,

hapg '
s » Rudolt, Weltwirtschaftliche un rdk .
gt,;lg erweiterté ulfdt:;r;;earheitete Auflage. Bre%autllfl)%éenl‘ erdinand Hirt.

v Deiten it 212 izzen und graphischen Darstetlungen. ‘
Vory J\ulllhilrds Werk1 déﬁtﬁfjﬁszﬁenebthgt (6 Auflagen innerhalb \.10111l 10 Ja(lilregg)_
po]iﬁs(:}“ il oy gliicklichen Zusammenfassung wirtsclhaftsget(;ir(?fglvsocu ;:1 IXLS vfahl
ey * Welt-Betrachtung wie der Fille nnd doch verstindmis ! _
Sraphi “heiteten Materialsg verdanken. Sowohl wegen der AUfzellgf;l(l)n%l eftl('} u%g?
bewe ohen Bindung der Wirtschaft und damit der Ausgangspull (elbst erdiont
%s auchn% o oronny, o cingehenderen Darstollung dle;.'sf ‘;frl;(%g:swsissenschaftlichl
ex"hllrlderla;l Interesse der mit dem Verkehrswesen praktisc

1 ' - '. .
Wetthgwlferke”’ Dr. Emil, Der Lastkra[twagenverkehr seit dem Kri‘eﬁeiagghess’ozlgem sen
™ ung seine Zusammenarbeit mit den Schienenbahnen, Berlt '
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o

Rund die Hilfte des Buches wird durch die ,,geographische G}'iterlehrce ch
genommen, deren Name bereits dic von anderen wirtschaftsgeogmphlschenbr'm
t\}ngsweisen abweichende Methode des Verfassers kundtut. Nacheinaflder
die Kornkammern, die Viehweiden und Fischgriinde, dic Fruchthaine ur'lestﬁt
gelinde, die Walder, die Plantagenlinder, die Bergwerke und die mdustrlt, d
der Erde zur Darstellung. Diese Einteilung hat im Hinblick auf Systemat!
Einprigsamkeit viel fiir sich, wenn auch der Anschluf der Kartoffel an die in
kammern und die Subsumierung der Zuckerriibenkultur unter die Plantage? 1uns
etwas Gewaltsames in sich trigt. Inhaltlich ist der Verzicht auf die
der Blei-, Zinn- und Zink- wie Steinsalzgewinnung zu

e
bedauern, 1O msatz

aber der Umstand, dab der Abschnitt ,Die Stitten der Industrie” M Y08 ian

su den vorangegangenen nicht eine Ubersicht uber deren pedeutendste zev I

. n-
vor allem {iber die Bedeutung der einzelnen fithrenden Staaten in b’eStlmmten all-

dustriezweigen fur die Weltwirtschaft, sondern fast nur eine Hemusstelhmg
gemeiner Gesichtspunkte bietet.

Der 2. Teil der wirtschaftsgeographischen Abteilung, fast ein viertel g‘;i
Buches, ist dem Verkehr, untergeteilt nach Verkehrszweige;x, gewidmet. en o
Verkehrswissenschafter auch nicht umhin kommt, einige kleinere Unrichtxgkel "
festzustellen, so ist doch die Abgerundetheit der Darstellung im ganzen
crkennen. Immerhin besteht hier ein groBeres Manko: Der Verfassed

- C o
einem besonderen Abschnitt auch die internationalen Verkehrsvereinbﬂrungen .

. " P - . » ’le"l
¥1andeln, vermag a}{er nur einige wenige anzulithren withrend der gr0 ere
ihm unbekannt scheint. ’

q1 in

2

Die den Rest des Buches einnehm iti i aphise
" . ! e ende politische Abteilung, ,Geogral i, o
Staatenkunde' betitelt, bietet einen wohlgelungenen geopolitischen “Abri b

AD 0 o
Gestalt, Grenzen, Grofie, Lage der Staaten, iiber Staat und natiirliche andSChaf,
Staat und Volk, Staat und Wirtschaft.

. r‘
Im ganzen verdient das Buch auch in dieser Auflage Beachtung und ve

breitung. Dabei ist auf die vorziigliche Ausstattung namentlich it I(aften-

ilicelf::x? und auf den niedrigen Preis (geb. RM 7,80) noch hesonders }.,‘mzll‘
At ot . Dr. Napp-Zin®
Held-Briisehwien, Rhein—Main~Donau. Die Geschichte einer Wass(arstraﬁe

Regensburg 1929. Gebr. Habb ; « XVh
. . . el, V 7 P . . na_u .
289 Seiten und 97 Seiten Bilderanﬁglsg. i%r Zeitschrift ,,Die freie U0

ot IG‘; dgg;tvorgegenden reprisentativen Werk behandelt Dr. Heinrich BrischWie
N hichiliche :nE Qn'Gedanken‘einer Rhein-Main-Donauverbindang iR seiner gef
g ntwicklung (einschl. des Baus des Ludwigskanals), :

I.

e o0 Sciten Planung und Inangriffnahime der Rhoin-Main-Don"
lichsten Teil s iralle In der jungsten Vergangenheit. Briischwien fand den Wcse‘.lm
Rahanon des Geemer Arbeit be.rexts durch Schanz und Zopil getan, pictet aber lu
Von ngloieh rsélgltverkehrs immerhin eine begriifenswerte historische Ub'?fs"h% o
o o it cgh ftcmr.1?}edeutung fiir die Aufdeckung der Offentlichkeit mfiht
g opolitischer Vorgingo ist die Asheit Helds, dis 57
die Grindung und dyemsche_n Kanalvereins und des Main-Donau-Stromve band ht
zumindest dank 0 Arbeltfm der Rhein-Main-Donau-A. G. schildert. ohl n¥ 1r1
Heinrich Hold d Seldner Beziehungen zu dem bayerischen Minister?f;ﬂ"Siden'ﬁ;}-e
Entwicklun a em das Werk gewidmet ist, konnte Josef Held vor allem iber _.1“

g der Rhein-Main-Donau-A.G. sehr viel Licht verbreiten. Mat erhd

gu? ; dz;;llﬂfélgil-e tin(;ﬂel‘essante Einblicke in das Verhiiltnis von Reich und Bayem—
iet der WasserstraBenpolitik der Nachkriegszeit oder in d1e °
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Ziehungen Von Beamt und Elektrizititswirtschaft zum Rhein-Main-Donau-
gim]ekt' Gewil ist die %r;t:sriﬁr::llung des Gfteren etwas breit geraten. Dafiir erScPOP,ft_
dae érbelt aber auch den Gegenstand so weit, daB man sich in Zukunft durchgingig
mit begnﬁgen kbnnen wird, auf sie zuriickzugreifen. ‘ dos Obickt or.
Strgy kerdlent somit die Arbeit als griindlicher, sich au'f“ ein bedeutendes h,e]it o
erkc ender Beitrag zur Wirtschaftsgeschichte der ]ungsgen Vergangein} e
krignnung und - Beachtung, so kann gleiches hinsichtlich der W}l}l‘ Sc’lsaterun
&ltSChen Fahigkeiten des Verfassers nicht gelten. Mit ]Elgendhcher. ktegelfﬁr dig
Brog er alle Beftirworter des Rhein-Mmin-Donau-GroBschlffahzispro;!g ss o de
tei] . ung gescheiten Leute, die Zweifler und Verneiner offenbar fur' ash A\ g;fl -
ed In einem SchluBwort versucht er dann auch die in nquester .Zelt erho zeahl-
reichn °N gegen dag Rhein-Main-Donauprojekt zuriickzuweisen. Sind augiCh abl
Seitiqe qesmmspunkte zutreffend, so beweist der Verfasser .doch, indem er ch oin-
g die tblichen Argumente der Kanalpropaganda zu eigen maf:ht odef o
n Mte Einwéinde einfach einen Bogen schligt, dal er von einer gr;lmfﬂ}chen
Botyyor , O1tig abwiigenden volkswirtschaftlichen bzw. verkehrsw1rss.ensc aK“lIc-
B a.chtungsweise keine Ahnung hat. Dr. Napp-élnn, gni _
mverkehr, 24 Beitriige. Herausgegeben von der Industrie- und Han 1?_ s
e zu Berlin, Berlin 1929. Verlag Georg Stilke. 807 Seiten. Geb.le\{ o’die'
§e »Dio Erkenntnis et wachsenden Bedeutung des Fremdenverkghrs ur Btl
Tt VOlkSWirtscha.ft hat die Industrie- und Handelskarr_zmer zu Berlin veran(llal 8
bocy, ¢ge  der Verkehrswissenschaften an der von ihr erl'mltenen 'HalrJl fi
i “Chule Berlin cinen breiteren Raum zu gewihren al's bisher. Mit Inte
Schazfung der Stadt Berlin wird der Unterricht in den spez_lel!erll Verkehrs',mssenrg
Handten a0 der Handelshochschule ausgebaut. Daneben ist fhe Indust'rle--tut d
Ly EIskammer zu Berlin an dic Griindung eines besonderen I*orsc_hungsmstldule
hogy en Fremdenverkchr, das als AuBeninstitut im Zusammenl}ang mit der Hgn es0
gew-ls‘chme Steht, herangetreten. Da so weit schauende Pline naturgemiB ein
bot 15¢ Zoiy fiir ihre Verwirklichung erfordern, h_lelt es. die Kammer fu.r gg
Sch:rf‘tf den Interessenten Anregungen fiir die Weitk()a_rb&ldung {;1 ((iiern S\;:fllzell;ziﬁr;siend
dop o R ZU gehep, Si staltete daher in Verbindung mit de . :
z;]tIUSGSeHscgaft von 1% r‘;zladnen der Handelshochs%huif ?irhdne rE'\‘;isz?;; h‘;?:triiii
»UTe ochr*, i amhafte Vertrete .
Tayig Zu emogﬁaniirrlr(}zl:lr ,D iéan:glﬁgg liegen nunmehr in Buc}}for'm vor... v
lagg SC{T Weit die offenbar von der Herausgebcrlin s;amnei{}‘;lg: Zr\lgﬁ:?d;iunfh g:;kteif-
ore rks
S{Eren :(I;su("ht o den -Inhalt aes Samllln eTvl;r:men feststellen. Einc crste bildet
dig 1;7 50 lassen sich gewisse Gruppen vo

It ; : inzelnen Verkehrsmittel zum Fremden-
Hin ers‘l.mhung (éetr B%thzgf;:d dngbeldas grofistidtische Verkehrswesen ab.
iten

e ki <1nerlllfsza.‘:’zgr pe bewegt sich um den Kraftwagenverkehr. Spezifisch
up

auﬁ (‘:‘ltte A . ,e . .h von
enverkehr abgestellt sind eine vierte und fiinfte Beitragsreihe,

en F :
‘lengn o o 1 i ftlichen Fragen der Hotelorgani-
Satip 16 .eine den vorwiegend betriebswirtschaftlic 8

i 8¢ i : x der Verkehrswerbung im weiteren
Slnne. %)?;ngnet o -dle andere_ g:nz Iixolfflspii%fze itber bestimmte Einzelfragen ein-
§08treut, Ischen sind verschieden "

Eine iti :inselpen Beitrige mul — wie fast immer bel
%a‘mmelwel;gfc%i Bewerﬂm%-derstilrrllé(ﬁneUnterschivedg in Umfang, f}liﬂ)élu ;leltd
surchfﬂhrung bot vorweg die rachlich knapper, sich auf wesentlichs eZu "y
Iiache nd oy €lonen, von sp en beschrinkender Kpnzentrau?n" bis o i,
ebevolle Qe‘i};ggr)rll?ll(-leo 2ir:1'16geli'zihender Breite. Verschiedene Beitrige s -

Stiny
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grofleren Spezialabhandlungen ausgestaltet, die fiir sich allein zu besteheﬂst;?t_
michten, so: Staatssekretir J. Vogt, Tisenbahn und Tremdenverkehr — Liip-
baurat Dr. L. Adler, GroDstidtisches Verkehrswesen — Generaldirektor K. Lip-
sehiitz, Organisation der Hotels — Dr. C. E. Schmidt, Verkehrswerl.)lmg- Ratt-
schiitz’ Beitrag verdient dabei besonderer Erwihnung. Ohne groBe wlssgnsc Is
liche Ambition ist er doch von hervorragender Klarheit und elegantem Stil — ‘1_’
auch von den Objekien des Fremdenverkehrs mit Gewinn und Genub zu lesell. ur’
zugleich mit seinen wohlfundierten Urteilen von starker AnregungSkmft B-
die Praxis. Es beweist sich hier einmal wieder, daf Leiter der fiihrenden UT N
unternehmen in aller Ruhe von ihren Betriebserfahrungen und -einric‘htung?l
sprechen kinnen, ohne betiizchten zu miissen, daf die ,Kleineren davor so ¥

profitieren konnten, um den ,,GroBen” gefihrlich zu werden. — Weniger n
lungen erscheinen in ihrer aphoristischen Kiirze — die ja an sich keineswogs vo
Obel sein mub! — die Beitrige von Bredow (Funkwesen), Heimann (Messe- |

Ausstellungswesen), Leitner (Fremdenverkehrs-Industrie). Bejahender Hervor:
hebung bediirfen hinwieder: Geh. Reg.-Rat Dr. F. Demuth Fremdenverkeh
e shilanz - Reichskunstwart Dr. Redslob, Heimat und Landschaft als MO
der Verkehrswerbung — Dr. M. Osborn, Kunstleben und Fremdenverkehr- fin
gliicklicherer Schlufaufsatz als der M. Osborns 148t sich schwerlich denken- Nach
mauchgr ermiidenden Wiederholung, die der geduldige Leser des Gesamtwerkes
ﬁb.er sich ergehen lassen muf, wirken scine Ausfithrungen, die erlesenen Greiste®”
re'u:htum mit scharfem Blick fir das Zweckmiifige v;rhinde‘n’ suberst €
frischend und anregend. Sic schlielen den Kreis, den die Einleitung vonl Ober
biirgermeister B(?IS croffnet hat, und der das ganze Werk eint nimlich das
Streben, einerseits. den Fremdenverkehr im gesamtdeutschen Int’eresse wisser
schafilich wie praktiseh zu férdern, andererseits aber die Reichshauptstadt it

?;lelgtrlem Takt stirker an dem Segen dieses Wirtschaltszweiges teilnehmen 2

Uber die Vorbedingungen und Moglichkeiten, die in fu d'esbezﬁglichO
wissenschaftliche Bestrebungen bietet,g gibt das Werllzeri:zlmiﬁn 1Anhalt. ;
ggw;sselrgn Erstiunep sicht man, daB von den 24 Mitarbeitern nicht weniger als
;__4‘ mb .e)r in ehexm.atet sind. Mag darin auch eine gewisse Einsei’tigkeit.der'
Mitar eiterauswahl sich kundtun — zu manchen Problemen hitten sich Nich
It-i‘e;llgef zummdes? gleiqh gut dubern kénnen —, so wird doch dadurch einWa.nd-
11(;1, e‘egt; dg B die Reichshauptstadt fiir verkehrswissenschaftliche Bestreb‘mgerl
l} 6"_ '@m_' grobes und hOl‘YOI‘mgendes Mitarbeitergremium verfiigt. Zugleich bietet
Bell}ll fur @e verkehrswissenschaftliche Forschung sowohl als Sitz der Zentral”
behorden wie als Weltstadt die beste deutsche Materialfundgrube. Im Hinblick
o f1 %ile Vgrkehrslage’ d. h. wissenschaftlich: das Problem- undg Anséhauungsmate'
111‘::1 Sic;rmc}rlngggend wird es indessen von Koln {ibertroffen. Gleiches gilt bislant
e " . it Koln. Als Glied der Kolmer V&
kehrswissenschaftlichen Schule wird m;vfil:ﬁ:rt auch auf ei L0 i iselt
v o . auf unkte hinwels
kwonr‘llen},) ldeyen Beachtung im Interésse der Berliner IBestretzlkr)x\lx%xegc}zx)x rll'wgt. Wie da%
Verk eweist, fchlt es dem Fremdenverkehr noch an der spezitisch wissens '
lichen Behandlung, d.h. am rechten Material wie einer aus I; rigten wissen
lichen Methodik. Es .ﬂleﬁt noch, nicht beabsichtigt zuvigl pangeres mit
Auf d(?r anderen Seite muf aber wieder betont ’werden wieviel die
schaftliche Behandlung des Fremdenverkehrs profiticren ,kann, wenn sie sich

der breiteren Basis der methodisch schon gefestigteren allgemeinen Verkehrs-

chafi-
schaft-
herein-
wissen-
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gtellen in Sag;{bedxem. Man kann nur wiinschen, daB die zustindigen Berliner

as elingen .hICher und personlicher Hinsicht die notigen Vorbedingungen fiir
trer verkehrswissenschaftlichen Bestrebungen zu schaffen wissen,

vorlj
fakt dar, %8ende Werk sollg jedenfalls einen zu Hoffnungen berechiigenden Auf-
Dr. Napp-Zinn, Koln.

Uang ue
f

Dr_- A IlVI él}llr Luftfahrt und Luftfatrt-Industrie. 3. Auflage. Herausgegeben von

Teichen gy o LUltfahrt-Verlag G. m. b. H. Berlin 1929. 360 Seiten mit zahl-
3 Dag hereitlldungen und Karten.
ii'c} r“.reitefte i i]ur ILA 1928 erschienene Handbuch hat innerhalb kurzer Zeit seine
de Heiten auf (l; age erfahren. Als Mitarbeiter ist eine Reihe bekannter Person-
lufst “um Nachg irln Geble.te der Luftfahrt gewonnen worden. Einen grofen Teil
M ver Ehrswirtscll a gen eingerichteten Werkes nchmen luftverkehrspolitische und
ist d-_ » ibop CElclftlfche Erérterungen ein. Der Aufsatz von G. Sachsenberg,
Sch e poe me l.ntW‘CkIUflgS- und Wirtschaftsprobleme der Deutschen Luftfahrt’
os?ft' eine Aa 8¢ Veroffentlichung seiner im Jahre 1928 verfaBten Denk-
Sej %, seine Ku-Sf-uhrungen Uber Exportprimien fiir Flugzeuge und iiber Selbst-
nicﬁe _.Tl erun Srmk a_’_‘ der- Monopolstellung der Deutschen Luft Hansa und
iihet ! allen %Vol?d”ﬂge ‘smd zweifellos inferessant, wenn man ihnen f'luch
r'lusr »Die [‘hltW'u-I]1 ten zustimmen kann. Ferner ist der Aufsatz von Prof. Pirath
ie v den étg!ungsgruntilagen des Weltluftverkelirs* hervorzuheben. Er geht
Verk erstq Dimeng; !mensionen ungebrochener Raumverbindung im Luftverkehr.
dig rs; i sion erstrockt sich von 0--500 km: das Feld des lokalen Luft-
Erst rl.tte Dimeve.I te von 500-1000 km umfaBt den kontinentalen Luftverkehr;
Sicl N dar, UESIOH von 1000—6000 km ist das Gebiet des qutluftverkeh'rs,.
Verk Cing ecky ®rgang von der ersten und zweiten zur dritten Dlm.ension wird
Verke s, erzigl g der Selbstkosten, und damit eine Wirtschaftlichkeit des Luft-
Tagip. Uleistun et lassen. Fine Reihe statistischer Tabellen iiber Betriebs- und
schlfe ung “%’.en Im Luftlinienverkehr einiger Linder, ither Betriebssicherheit,

Ao asg 11”tSChaLftIichkeitsvergleichre der verschiedenen Luftverkehrsgeseli-
fﬁin .bedeuwnde Schliisse auf einen zukiinftigen Weltluftverkehr zu.
figy, Befrieh d‘eme mafigebende Beteiligung Deutschlands an der Einrichtung und
Iolor. gen, Dielese.s Verkehrs schliefen die interessanten und anregenden Aus-
Kﬂrt e sing +, Welteren Aufsiitze iiber Flughiifen, Flugzeugnavigation und Meteo-

Ny OI'wiegend technischer Art und werden durch zahlreiche Tabellen,
“ay Die Abteih?l}dungen ausgezeichnet unterstiitzt.
'Wege, Fl“‘gmotong Luftfahrtindustric enthilt Abhandlungen ither Verkehrsflug-
ildrke‘ e R fon, iiber die Flugzeugindustrie im allgemeinen und tiber em.zelne
unde”mge d Mwicklung  des heutigen Verkehrsflugzeuges ist in einer reichen

lugsy o 8estellt, Den Abschlub des Werkes bilden Aufsitze iiber Flugsport

lugs )
n.g Dortliche Veranstaltunge"- '
uch jihrlich fortgefithrt und erweitert werden soll — fur L

it g s Hangy
Cip - Var i
Stay Wlllk()m:e”llng der auslindischen Zivilluftfahrt vorgesehen —, wird es bald
Buc}dpunkte (fnes achschlagewerk fiir alle Interessentenkreise werden. Yo
hill[l eing We_er Erstrebung einer groferen Popularitit der Luftfahrt.x-st dem
5 in g, o fltte Verbreitung zu wiinschen, die es dank seines vorziiglichen IIS
Jap nd Bild und seiner guten Aufmachung sicherlich erreichen “\lw '
I\;Puch fiir p ' Dipl.-Volkswirt Schultzé Ko f;-r
. o ) . i .. H ur »
inelq St und Telegraphie 1928/29. Herausgeber: Mlﬁl:ge;?irli—lter, Beé; lin.

* “rdsident Gerbeth, Leipzig, Oberpostrat Dr.
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. en
Miinchen, Richard Pflaum Verlag G. m. b. IL 1V, 397 Seiten. Mit 66 Abbilduré
und 7 Tafeln. . w6

Die vorliegende Verotfentlichung darf warm begrifit werden; emmfﬂ des
der Allgemeinheit einen umfassenden Uberblick ither die Vielseitigkeit ¢ sind
bildes , Post* i. w. S., uber die zahlreichen Probleme, die in ihm enthalte™ 5 .
und um deren Losung gekimpft wird, bielet; ein andermal, weil SI®
beamten setbst ecine wissenschaftliche Vertiefung in die Fragen des cigenel
triecbes und der Titigkeit der Kollegen ermoglicht. 17 hohere Postbeamten
Beitrsige aus den verschiedenen Gebieten von Post, Telegraph, Telephot hier
wesen beigesteuert, von denen die auf Wirtschaft und Recht peziigliche?
genannt bzw. charakterisiert seien.

Staatssekretir Dr.

il sie

-Ing. e. h. Sauiter leitet mit einem anregenden \

,Zehn Jahre Wicderaufbau der Deufschen Reichspost in den gesamtent Frflo"tf;_
kreis ein. Staatssekretir Dr.-Ing. e. h. Feyerabend zeigt in dem Beitrag » e.rlse o
und Tariffragen auf dem Gebiet des Fernsprechwesens" wic eine ange lich 2
siale Gebuhrenpolitik der Wirtschaftlichkeit ins Gesich’t schligt. Seiner Fror oir
yung nach stirkerer Orienticrung der Tarife nach den Selbstkosten ot vollauf b
zupflichten. ‘

.Prii.sident Dr. Niggl bricht in einem Aufsatz iiber ,Die Rechtsbeziehllng;ii;
zwischen der'Deutschen Reichspost und ihren Benutzer);f‘ einc Lanzé G di
Auffassung eines Offentlich-rechtlichen Verhiltnisses. éoviel Bestricken es ©
Anwendung der Lehre Otto Mayers von der difentlichen Anstalt auf i

sich hat, so lassen doch die von Ni i alt wied?
) . ggl mit anzuerkennender Sorgfal -

g‘egebenen, geeen diese Auffassung sprechenden Gesctzesstellen und Interprem

tionen, den Satz Niggls, es stehe fest, dal die Beziehungen zwischen det

anstalt und ihren Benuizern rein offentlich geregelt sind, auf schwachel

stehen. Auch scheint es mir nicht angingig, die © i i y
S Lo gingig, die offentlich-rechtliche Vertraf
j&fa::éi tz:f{'s‘llChliChehRedChtSbewegung und -entwicklung, die zu fordem sel, his-
P . ielmehr ﬂnclt es Sich aur um eine ne ’ . . 1 eC
SN werdings beliebtere
konstruktion, deren Durchsetzung als eine rechtliche Bevofzugung er Post yor

:mdei;[a}l .Vterl.{’e{usmitteln von der Allgemeinheit nicht gewiinseht werden jant-
inisterialrat Hartmanns Aufsatz ,Post und Presse“ erweist sich 2 “te.'

essanter Beltrag zur Geschichte d i
- . . es pressefreundlichen Parlamentarismos: o
nisterialrat Krause bringt die Geschichte des ,,Kleingu.t im Post- un isenbal?

T ElS .
j?\;)};(zll; Zr\{ll‘.?larstellung und spricht sich fiir eine grundsitzliche Al‘beitsmﬂung_
LW n Reichspost und Reichsbabn (Pakete bhis 10 kg Post; schwerere en
dungen Bahn) aus. ' g LOosh;

Verb%%triler?swlrtzch%fthche Beitriige bieten Ministerialrat Plein: , Mapnahme> ol
rat Gu%- gN:;lerungsghlicyim%u?tg d(;s Auslandspostpaketdienstes™, Ministé’,;;ﬂ ]
ic Rahm ngen i Zeitungshetrichsdienst”, Ministerialrat Sicke -
z’géie?ﬁiﬁ?gﬁc%tépldmmig fir die Oberpostdirektionen*, solche betriebspoht.
sohon. Teichspo sl'z‘l‘ls ex{stlrat Eoeverk_}m: »Die Grundziige der’Baupolitik exr D ”
Sozialpolitik der DeElTslchgzt({{leié\fs};%‘ig}1%0Dr}) und Ministerialrat Bauerhorst: ,,91;
ost kommt n s s post=. e geistipe Potenz der heutigen
p [nteressani?egglyigll' Ln den beiden Aufsitzen eindrucksvoll zur Geltung
Nachrichtenverkehrs icke in die Fortschritte des Aufbaus des {nternation®
Ministerialrat Gief: V%Tmtiteln Ob_erpostrat Mentz: ,Das Weltfernkabelﬂetz“

- - el‘ »dle internationale Regelung des Funkwesens'

. gesellen sich noch verschiedene vorwiegend technisch chtet

rpan N . . 1 geri h
Beitrage, von denen die umfangreiche Studie Schwaighofers: ,,Die Férdcrtechm

jl
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Hﬂfsmi“el wirtschaftlicher Leistungssteigerung im Postbetrieb”, noch der

Hepy
Orhebun
€ bedarf, ' o
be‘Seelli&n éanzen bringt das Buch den Fortschrittsgeist, der die De“ts??ereﬁell‘g;:fs‘g:
der ., ‘Perzeugeng zum Ausdruck. Es ist zugleich geeignet, weite

Sehp lrﬁscllaftswissenschaft, deren Beziehungen zur Post hisla.nghleidgx;ogz;e r:(l\lnr
Zu geizﬁng entwickelt sind, eine Vorstellung von deren Gkonomischen :
: und zur Beschiftigung mit ihnen anzuregen.DL Napp-Zinn, Kohn

. . des
dey 1L, pr jur. et rer. pol, Oberpostdirektor in Niirnberg. S);lstse;z(:hts
im éSChen Post-, Telegraphen- und Fernsprech-Verke Il'{rische s
Co Xélur;grm' Nirnberg 1929. Verlag der Hochschulbuchhandlung

Ner v 206 Seiten, ‘ '
gehﬁr? p VerfasSer gehdrt zu denjenigen, die das Postrecht mit alle'm,b“;?;dtli;;lf
Dag B (s, Tite]), lediglich als eine ffentlich-rechtliche Angelegenheit be riar
desseH 0 zeigt in dieser Beziehung eine bemerkenswerte Korlusequerl(zi,r Dinge
8wy 34U fiihren mufl, dafl einiges in der rechilichen Erklaru‘ng tedas iy
SCheinegepre. t erscheint. Der Verfasser selbst rechtfertigt im 'Voxwor} o et
Cruy - Soies Buches, das auf den Erfahrungen einer 3jihrigen Lehr trgchts

, damit’ da bisher noch kein systematisches Lehrbuch des Post g
Yorh, o Angedeutoten umfassenden Sinne in &ffentlich-rechtlicher Dars«ii ine
kn °L Ist. Dieg ist gewiB ricltig, aber es bleibt wegen der beson eder
Stellue (dag Buch soll Unterrichts- und Lehrzwecken dienen) "und wegen b
erfassers als Dozent an der Handelshochschule Niirnberg tzwghne
Zwe)ifEI . Brundsiizliche Einstellung des Werkes einen Gewinn bedeuteu.h -
Erl‘indl' St der Gewinn fiir die Wissenschaft des Postrechtg wegen der i t}a} o
We en ‘chen un sorgfiltigen Art des Verfassers; gber.geféihrhch 1-std dasittlelrlen
Beamteder i erhetonten Stellung des Staats etwa fiir die hoheren und m

® Postdienstes,

Post. Yo eispielsweise im 1. Teil, in dem die allgemeine' Rechtsstellugg];l (zfls
betrie’bs elegraphen_ und Fernsprechwesens behandelt sind, h(tnﬁt, ” ntflii:she Xﬁor--
hedin recht qog Staats (Reichs) erscheint sonach als erste wese

irtschaftli(chkeit“, und gerade auf den Staat der Nachdruck ge-

et o der W : achiruck go
ey, 4 e t wi ine Binsenwahrheit —, so erscheint diese

g o AN j n ' cine Binse ; :

o theor ’iChfi({);?cztit‘Zt)rci (iflehr als zweifelhaft. Alleinbetriebsrecht (Monopol)

el 5 Grad der Wirtschalilichkeit,
% iiCht ;¢ ii on hdchsten Gra . L
- memals dll((}a &;ﬁg:igﬁgg lellrzex('i 0‘r)lVirtschzﬁtlich’keit liibzrhau‘?t.fDle ,,alézellrn
o : i Ideal des- Verfassers -
° St i “  die scheinbar das 1 | C
et doc ggfa‘:fi:lﬁi}zzftnéchlden Erfahrungen der letzten Jahre weniger
au empfehlen . ) 7
. . ie si hiedensten Stellen
l er ihnlj i , die sich an die verschi
b rni-hryel(:h?. E\usfuilé‘llll:fe?n keiner Weise die Arbeit des Verfg:f;rls
Wen; Sty 1} sie Soﬁennle:i% firclh zeigen, dal man die Dinge auch von'emerlfmbesonj
epg br PBULOritativans Sg't betrachten kann. Nur auf et.v'vas sel n<_>c1 o
pOst hlngewiesen \(rlen. .el%,l le-"rung die der Verfasger fur die Zwisc 1den e
Sche; Ung en | Ur;te t‘ dl‘“ t“t:hendén Beziehungen gibt (S. 11'_.‘ff._).l Gerzi :elbst-
ng dfe 4] e;lt ic}:rtrclﬁ?ﬁcgrel ls?.instellung fehl am Platz: mit , natirlich und

heg,; - Ueheg ank

Sie} Vst hoch njchts bewicsen. oL sren Einstellung veranlalten
Be ltun 1 von diesen aus einer.prmzl};llf?”feiréiimkmren Ausfl'ighrungen nur
80 ab, $o kann man die orschop den Begriff, Umfang und In-

ausfiihl‘h’cher und griindlicher Weise wer
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ostgeheimiy
halt des Postregals und Postzwangs, der ,,Zulassungszwang das [O?:i)grach- h
die Ubertragung der Postrechte durch Verleihung zur Darstellung Eer Anstalt
zweiten Teil werden unter dem Obertitel ,Das Rechtsverhiltnis lie Frage ¢
nutzung” die durch die Anstaltsnutzung entstehenden Beziehungemn, é'n ungen ¢
Rechtsverordnungscharakters der postalischen Anordnungen, die Bellle gdiese w
Anstaltsbenutzung, Nutzungsgewiihrung, Haftung usw. behande!t- A herrschende
fithrungen lassen den hervorragenden, sein Gebiet in jeder WGISG_ be 'Oc,i '1
Fachmann erkennen, wenn auch hier und da die strenge juristlsche ker?nen i
mibt wird (z. B. bei der Erklirung der Haftung auf S. 186). Anzuer auch d
auch, dab der Verfasser durch seine zahlreichen Literaturangabel Mainz-
Gegenmeinungen zu Worte kommen 1iBt, Dr. ElleX;

. Bl n2
Leitner, Friedrich, Dr. h. c. Professor an der Handelshochschule Berlin. P

technik und Bilanzkritik. 8. und 9. neu bearbeitete Auflage: Berlin
Walter de Gruyter & Co. X, 481 Seiten. Litung W
Das bekannie Buch hat in der neuen Auflage cine vollige Ulparb? chnik ¥
eine wesentliche Erweiterung erfahren. Das I. Kapitel iiber die Bilanz (‘aer WO
um einen Abschnitt iiber die technischen Grundlagen der Bilanz erwea die B
den. Unter technischen Grundlagen sind dje Inventaraufstellungen Y

. ere ;
gebnisse der Buchhaltung zu verstehen. Die Buchfithrung wird 1nsbesond i
ihren neuzeitlichen Formen und

m
en . Verfaliren allgemcin dargestellt; 2t erde!
an Hand von Beispielen einiges {iber Bilanzberichtigungen gesagt. . 1 qber

In dem neu eingefiigten II. Kapitel gibt Leitner einen Uberblick alel
herrschfen_den Bilanztheorien. Gegen dic dynamische Bilanzlehre Sch de
hfwhs zieht er hier und auch an anderen Stellen zu Felde, aber man rae
Lindruck, daf er sie nicht in allen Punkten richtig erfaBt und Klar d2 gh"
hat. Seinem etwas verbliffenden Urteil, ,.cine Theorie, die die Ding® ;
schen 1ehrt,'aber fir die Bilanzkritik entbehrlich ist“’(S. 4b), kantt wa
nicht anschlieflen. Das gleiche Urteil fillt er spiter in dem sebr erwen
Kapitel - tiber " die Erfolgsrechnungen (8. 1661{f.) betr. der Auffﬂssungeum
Schm'{dt., Geldmacher, Lehmann Mahlberg u a. Das peritbrt
merkwiirdiger, als er sich in seinen Ailsfiihr.ungen tiber die Gewinna: ?ich
von dem, was diese Forscher klargestellt haben, zu eigen macht. Tats”‘.Ch 2kl
doch alles, was wirtschaftliche Dinge schiirfer ’sehen lehrt, fir die Bll.ﬂn] il
von .groBGm.Nutz‘en. Leitner selbst hiili es fiir notwanéig die Kap-lteulei1
praktische Bilanzkritik dqurch ausfithrliclie theoretische Ausf‘ul’lrungen el 1s¢)
und zu unterbauen, Die lejcht ironische Behandlung der Arbeiten anderet Fo
Ist n[f,‘(.:ht recht verstindlich und wirkt nicht angg’nehm en

In Abschnitt gber Vergleichung und Vergleichbarkeit von Bilan® s

gzgmgifz Be%riffsbcstin{mungen, die Aufziihlung der Moglichkeiten und 48 a
o S‘eitrellll(;l izbwes;m(;}lch hinausgegangen und ist noch ausbaufihig- DﬁrLe
aut die K Einheitsbuchfithrungen, die nac .8

ontenpline ¢ i
ner dem SpraChgebl‘auch er kW zorecht worder und auSsChhe‘

il

der Praxis pj
. ! XIS ni
das Gepriige eines Theorety

Eine erfreuliche Erweiter i . . sandl?
Er bringt den Versuch einl;ng st der Abschnitt ,Bilanzen und EI.'folg j

ner Systematischgn Gliederung der bilanzkr! 6
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— Literaturanzeigen:
itt Vergleichung

n dem vorgehen

preiter Raum jst ferner :
Jahresbilanzen gegonnt, die um

per den Wert des Eigenkapita.ls'

hitten .
un Veilller_dmgs ihren Platz besser i
fiber dif eIIBChbarkeit gefunden. Sehr
einen a1 ewertung der Bilanzposten in den
und gje ggg‘@lnen Teil und um die Abschnitte @
Rine se;’l?;“ng der Schulden erweitert sind. )

ahreshilangon® eachiliche Bereicherung des Werkes ist in dem Teile ,Kritik. der
Matisch in die der Abschnitt @ber die Kreditbilanzen, der jm tbrigen SySte-
Suchung und ;e Gruppe nicht recht hineinpaBt. Die Ausfithrungen iber die Unter-
teile lipfort br:llsalrlnmenst-ellung der einzelnen Vermogens- und Schuldenhestand—
}7011 Unternehmllllc bare {&nhaltspun‘kte fiir die Ermittlung der Kreditwiirdigkeit
ahresbilanzen si‘;%en- Die Unterschiede zwischen einer Kredithilanz und den
Tfell.t Leitnor a gut 'hervorgehoben worden. Die ertragswirtschaftliche Kritik
fufig. Uber dies war _'nlc_ht als unwesentlich hin, erwihnt sie aber nur bei-
fihrlichen Beis > II wichtigen Punkt wiren eingehendere Darlegungen mit aus-
aut S, 248 (kIr)(;g‘(:n sehr erwiinscht gewesen. Ein sinnstorender

. er mi ) eseitigt.

tische Biig;tv kplfa_ktlszchen Beispielen reighlich ausg
dio BilanZenl dl‘;lkv in einzelnen Wirtschaftszweige
lanz cines Ware herkehr,s- und Versicherungsunternehmungen und iiber die Bi-
schnitt »Bilan} 1111 -(Eiluskonzerns erfreulich erweitert worden. Auch der neue Ab-

o ganzer; kz;l Steuergesetze* verdient erwihnt zu werden.
neuen Auﬂage‘desnn man sagen, daB die Neubearbeitung und Erweiterung der
Portschritt go ‘en:_bnunn‘l.ehr schon recht umfangreich gewordenen Werkes einen
S_‘fhen SChriftgumu er fritheren Auflagen und eine Bereicherung des bilanzkriti-
ihig. Bs sind n Shda'rs'bellt. Immerhin ist das Buch noch einer Verbesserung
seitigt sihe UHVOC :_elnlg‘e Unklarheiten und Halbheiten darin, die man gern be-
Ntk und B T e{‘stdndhch ist z. B. der erste Satz des 95. Abschnittes ,,Konten-
Wirtschaftlichen ZElec-h nungen”: ,,Durch die kontenméBige Zusammenfassx,x’ng aller
f}anz ¢ in seine k reignisse v.nrd dic Gesamtwirtschaft in Einzelwirtschaften, das
ist hier mit eGr leinsten Toile zerlegt, dargestellt durch Konten. (S. 267) "Was
ten denn T, ‘TSa_mtwutschaft“ und ,Einzelwirtschaften® gemeint? Stellen Kon-
geﬁuﬁ«erte)’An ze wug.tschaften“ vor? Unvollstindig und cinseitig ist z. B. die S.307
da}s . Zeitmor Slcl}t iiber die 01~ganisationsanalyse, von der gesagt .W‘ilzd daB. sie
lilfsmnitte] STil:(Illt,Sd. h. den Zeitverbrauch der Teiloperationen® untersut’:he ihre
rganisator den K tOppuh]:‘. und Ablaufdiagramm®. Hiertiber wird jeder ’e’;nste
eine  sehirfe ;n opf schiitteln. Wiinschenswert wire in spiteren Auflagen auch
re Zusammenfassung und strengere Gliederung der theoretischen

Usfithry .

nehmuﬂg:f?r:i,‘}mﬁ eine stirkere Behandlung der Bilanzkritik von Industrieunter-

; die Kritik der Bankbilanzen ist zu stark in den Vordergrund gestellt:
Dr. Bork, Koln.

estz;lttete Teil iiber die prak-
o ist durch Abschnitte {iber

Literaturanzeigen.

o. Professor a. d. Universitit Berlin, Vom

einem Geleitwort von Carl Friedrich
1929. Gustav Tischer. VILI,
1t wurden,

Altmeister

in;‘)nd (éolll-Ollli.lien[eld, Friedrich, Dr,
von Siemerrls [&ahonalisierung. Mit
103S. In 5 A r.:f51 der RKW-Veroffentlichungen. Jena
: ufsiitzen, die bereits an verschiedenen Stellen veroffentlicl

bietet
v
on Gottl, den man nach von Siemens ,mit Fug und Recht als den

Zeitschy
. £, .
Verkehrswissenschaft, 8. Jahrg., Ieft I. 4
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' . e
einer ,Theorie der Rationalisierung’ bezeichnen kann”, eine Philosopi® d:;n se
nischen und wirtschaftlichen Vernunft. Sie enthilt einerseits Gedanken die zah{
tener Vollendung in Tiefe, Klarheit und Ausdruck; andererseits mache? - ue
reichen Wiederholungen in den & Aufsitzen die Lektiire selbst unratlonee;’ﬂeinel
darf bezweifelt werden, ob die eigenwilligen Wortprigungen von Gottls alle N Z
Anklang finden werden. tische
_ Reichshahn-Handbueh 1929, Bearbeitet in der Hauptverwaltung der D;‘l be
Reichsbahn-Gesellschaft. Berlin, Verkehrswissenschaftl. Lehrmittel-G.m.d-S 192
der Deutschen Reichsbahn., 271 S. u. 33 Karten. Die zweite Auflage eichti
erstmalig erschicnenen Handbuchs (vgl. Z. £ V. W. 1927, V. A. S.41) entsp? s0 dii
Anlage und Aufmachung der ersten. Einige, viel Raum beanspruchende Te! f o fort
Streckeniibersichten, bei denen kaum eine Anderung eingetreten ist wurce? geb
gelassen, wodurch Handlichkeit und Preis des Buches (geh. RM 10'_‘(:(313&“tl
RM 12.~—) giinstig beeinfluft wurden. Anderc Teile wurden hingegen auSc;S
insbesondere solche spezifisch verkehrswissenschaftlichen Interess>>
das statistische Tabellenwerk und die Angaben betr. Einrichtungen ZUf Heb:l ne
Verkehrs und aus der Geschichte des deutschen Eisenbahnwesens. T enn. alle
torrfxatm.n Uber Organisation und Leistung der Reichsbahn ist das Werk fmjZ
an ihr fﬂteressierten Kreise unentbehrlich. N:‘ci;s'
b hﬂemnch, Dr.-Ing., Prisident der RBD Halle, Die Wettbewerber der RelLehr'
ahn, insbesondere der Kraftwagen. Berlin 1929. Vorkohrswissenschaftl
mittel-G.m.b.IL. 48 S. Die Schrift soll in erster Linie dic Reichshal? % iqe
glmﬂ;(rer Arbeit zur Erhaltung des Besitzstandes der Bahn unterstitzen - nd di
S nr) fbulnd Schwac}{fen‘ihrer Wettbewerber, insbesondere des Kraihvager,ls’ \-lh mit
elbstbehauptungsmiglichkeiten der Bahn aufzeigt, eine Aufgabe, der Si s

Eindringlichkeit unter Wahrung volkswirtschaftlicher Gesichtspunkte e“ﬂe(li\}g_tz.

: H 3 3 » AN hn'
Lohse, Friedrich, Prisident der RBD Stettin, Ein Jahrhundert Bis® nbf;afﬂ'

de
In-

1.Heft der Sammlung ,Verkehr und Wissen®. Berlin 1929. Verkehrswissens®
. 23 ; . . $ el
%ftlgn}l)lrtfr?ltc}u:n -b.IL IV, 55 S. 1ll. Das Schriftchen mit dem etwas ho(;htrabenc}-cl‘
ansprechegndes f}g?l?lgender, gelegentlich etwas eigenwilliger Gedanlceniﬁf{fung’ Tile
montarlehre d Il‘ werk unterstiitzt, eine vorwiegend technisch gemC'®r oo
siollon. T dﬁesft ortbewegungsproblems im allgemeinen und der Lisenbaho 1P end’
empfe}.llen Auz ¢ sich am meisten fir die ,fast erwachsene Eisenhﬂhner]ughein
die Festse.tyu e‘({llge Bedenklichkeiten ist allerdings hinzuweisen: Einmal ers® otiv
Wettiahet b PER 3 'Geburtstages der Eisenbahn auf den 6.X.1829 (Lokom ey
Ktilich undel ainhill; Bewihrung der Stephenson’schen ,,Rakete™) (s ‘di
Eisenbahn al unéWGCkma_E’lg. Man belasse ihn bei dem Zeitpunkt, zu dor® it
crwies, also Sden:ngsslswh erstmalig als brauchbares offentliches Verkehrs®®h
der Strecke Stockton. X.1825, dem Beginn des offentlichen Dampfverkel™s ke
B4 senlof moson—Darlington. — Weiter (zu $.49): Dic ,Britannid; rue?
'( ) %sc 1F oﬁl nicht den Schienenweg zwischen England.und I;,lzmd gondert
;}\m?c en Ingland und der Insel Anglesey. SchlieBlich (zu 8.7): Wenn. der e
criasser annimmt, dafi, wenn er gehe, er sich seiner Grehr ex:kzeuge als e
von _der Natuf 11.1m n{ltgegebenen sinnvoll konstruierten L& Jd nvb diene, SO mﬁch
ich ihm personlich diese Illusion nicht rauben, doch i aalfs eixllen "vom 12l
wissenschaftlichen Standpunkt gelinde Zweifel ge’gen die’s::n T} gemr?melden. L
_Schulz, Johs,, Dr,, Reichsbahndirektor, Reichﬁb h N Rei hspost 2. T¢
Berlin 1929. Verkehrswissenschaftl. Lehrmittel-G. m }z)xﬂn ;II%GHG SSp ﬁie sk

fithrt die im 1926 erschienenen ersten Teil begonnene Aufgabe, in orstef

0l
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fitr g .

]icherfnux?&enstgebrauch eine alle Linzelheiten erschipiende Darstellung der dienst-
und Reichg daraus resultierenden finanziellen Beziehungen zwischen Reichsbahn

ic D Post zu bieten, iibersichtlich und sorgsam fort. N.-Z.
Oberry} F:.“ttSChe Eisenbahn-Signalordnung in Wort und Bild. Hrsg. v. Reichsbahn-
ignae a.ulf z Schneider und Reichshahnoberrat Karl Gotter. Teil IIl. Die
‘M. by 50 den B_Rhnhtifen. Berlin 1929, Verkehrswissenschaf_tl. Lehrmittel-
sprechen(i . S'_‘ Reich ill. Ein Lehrbehelf fiir den Dienstunterricht: Klar, an-

Deute einprigsam. N.-Z.
Baum nSChcr Reichshahn-Kalender 1930. Hrsg. von Dr.Ing, Dr. rer. pol. Hans
der Reichri). Leipzig. Konkordia-Verlag. Wieder hat es der Leiter des Pressedienstes
k rsinterz ahn Vergtanden, in dem Kalender fiir den Verkehrsmann wie den Ver-
8leich ein ssenten cinen unterhaltenden Begleiter durch das Jahr zu schalffen, zu-
{_eichsbahn erk’“ d«":S die Allgemeinheit iiber die volkswirtschaftliche Funktion der
‘e Stelluy vorziiglich unterrichtet. Im vorliegenden 4.Jahrgang wird insbesondere
die Stellung der 361chsbahn im Giiterverkehr verlebendigt. Je 30 Blitter belegen
deney, Wag der einzelnen Reichsbahndircktionen und die Bedeutung der verschie-
Andge erl:_effflgattun.gen im Giterverkehr. ,Mit der Reichsbahn durch deutsche
Zeigt qor K0 lnen sich wieder zahlreiche herrliche Landschafishilder. Daneben
mn andere alender noch viel vom Betrieb der Reichsbahn, jhrer Zusammenarbeit
l‘*lnrich tungf;nV(:lrkehrsmitteln, von ihren Bahnhéfen und Briicken, von ihren sozialen

I oo N.-Z.
Bq, g5 %strie und Mandel: BA. 31. Brohlthal-Tisenbahn-Gesellschaft A. G, 20 S. —
G-m.b.H estlilische StraBenbahn G.m.b.H. und Kraftverkehrsgesellschaft Ruhr
Rhejp ;20 S- — Bd. 38. Stidtische StraBenbahn Mainz. 24 S. — Bd. 89.
Schagy ;oo Disenbahn-A.G. 14 S. — Bd.40. 40 Jabre Localbahn-Aktiengesell-
bahn_Ge IMunchen. 40 S. — Bd.41. 40 Jahre Zschipkau—TFinsterwalder Eisen-
Uberlan gy Ischalt. 20 S. — Bd.45. Krefelder StraBenbahn A, G. 24 S. — Bd. 47.
Big Nha} Werke und Straflenbahnen Hannover A. G. 31 S. — Bd. 48. Butin—Liibecker
n-Gesellschaft. 26 S. — Bd.50. 30 Jahre Ruhr—Lippe-Kleinbahnen. 82 S.
Brome, o, Halberstadt—Blankenburger Eisenbabn-Gesellschaft. 36 S. — Bd.52.
StraBenb traBenbahn A G. Bremen. 32 S. — Bd.53. Bochum—Gelsenkirchener
Schweig K}lnen A.G. 28 S. — Bd.54. Elektrizititswerk und Strafenbahn Braun-
- Ber]in -G. 328, Bd. 56. 85 Jahre Kreis Ruhrorter_ StraBenbahn A.G. 36 S.
Ver ehr 19271998, Verlag Wilhelm Raue. Ein Mosaik regionaler und lokaler
bahp 4y 8CSchichte wird in der langen Reihe der vorgenannten Privat- und Stralen-
erkennc_f)nog.rapllien geboten, nicht ohne daf sich allgemeine Entwicklungsziige
J”gend.zn' 16len, so die betrichtliche Beleiligung auslindischen Kapitals in der
Siapy, et der StraBen. (Pferde-) Bahnen und ihre fortschreitende Kommunali-
egr; Oder (.hs Nebeneinander- und Zusgmmenwuken offentlicher Korper-
Detyeg Und privater Interessen bei der Entwicklung des Neben- und Kleinbahn-
1¢ geschmackvoll ausgestatteten Hefte vermitteln zugleich eine schone

AQSC :
erweiseuun,g der durch die Bahnen erschlossenen Landschaften und Stidte und
0 sich gamit als geeignete Verkehrswerber. N.-Z.

o
DrwInahrb“"h des Reichsyerbandes der Antomobilindustrie. 5. Jahrgang, Irsg. von
cholz und Dr. E. Valentin. Berlin 1929. Dr. Ernst Valentin Ver-

lag, 8- W. s
SOlidzio S. Tl Der 5.Jahrgang des Jahrbuches des RDA gibt in seiner bekannten
io Ulmachung wiederum einen interessanten Einblick in die Titigkeit dieses
lﬂnge G eutsche Kraftfahrzeugindustrie so wichtigen Verbandes. Der 115 Seiten
I(raftfahesc aftsbericht behandelt Zoll- und Handelsvertragspolitik, Automobilsport,
TZeugsteyer, Gesetzgebung usw. Ein groBerer Abschnitt ist den statistischen
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h2 Literaturanzeigen. /

Angaben {ber Automobilbestand, -produktion, .ausfuhr und -verke reffli
die durch eine groBe Zahl von graphischen Zeichnungen und Tabellen Vorﬂichum
erginzt werden. Ein weiterer wertvoller Bestandteil der jahrlichen Veroffeﬂ1 r7enge
des BRDA ist die Wiedergabe der auslindischen Einfuhrzolle fir Kraftf?t(l:n gin
die in der vorliegenden Ausgabe nach dem Stande vom 1. Mai 1929 enthaﬂaus des
Ein mit vortrefflichem Bildermaterial ausgestatteter Aufsatz {iber das K, Bine
RDA zeigt das sowohl rationell wie kiinstlerisch schon geformte Bauwfzra.ftfahl“
technische Abhandlung tiber Typung und Normung in dem deutschen 1rsteuel"
zeugbau, ferner ein Literaturverzeichnis und eine Zusammenstellung der Lliefies
sitze fir verschiedene deutsche und &sterreichische Kraftfahrzeuge bose lel‘ e
den diesjihrigen Inhalt des Jahrbuchs, das fiir jeden am Krafttahrzeugvsch.
Interessierten zur Lektiire zu empiehlen ist, . o« Hrsg
Hugo Eckener, Dr.h. ¢, Die Amerikafahrt des ,G raf Zeppelll 12 Ab
von Rolf Brandt. Berlin (1929). August Scherl G. m. b. H. 115 8. mit | Ge-
bildungen u. 1 Karte. Ganzleinen RM 3,—. Von Eckener vernimmt man sein® ben
danken iiber das Problem des transozeanischen Luftschiffverkehrs, einige Angarch‘
@iber das Schiff und als Kernstiick den Falrthericht iiber die Oktober 1928 duan
gefithrte erste Amerikafahrt, abschliefiend ,,Riickblick und Ausbliek". Rolt B¥ ohl-
steuerte eine Einleitung und das ,/Tagebuch cines Passagiers" bei. In dem “{der,
gelungenen literarischien Zweiklang spiegelt sich ein Stiick WeHgCSCl'lichteVYJ1 3e
das jeden mit Spannung, Achtung und Begeisterung aufs neue erfillt. Fur dl? ents
schichte des Weltverkehrs ist das Buch zugleich ein nicht zu missendes DOkm.r: s
Erfreulich, dal der niedrige Preis des sehr schon ausgestatteten BucheS welg
Verbreitung ermdglicht, y 2.9).
Zeppelin fihrt um die Welt. Das Gedenkbuch der ,Woche®. Berli (1 ftet
August Scherl G. m. b. H. 97 S. mit 161 Abbildunge;l, und 1 Karte- 'Geheder'
RM‘ 3,—. Den Hauptinhalt bildet das flott geschriebene Bord-Tagebuch des Sont er’
berxch:cerstatters des Scherlverlages Heinz v. Lichberg ,,Wie wir die Weltf"‘;hr in€
lebten - und Putzende ausgezeichneter Aufnabmen — von besonderem eiz
die Bilder ,iiber Asien —, die zusammen das Wunder und die Leistung of
ersten Weltfz\hrt.des »Graf Zeppelin* (15. August bis 4. September 1929) her\:/m
ragend verlebendigen. Dieser Kern ist von einigen kleineren Beitrigen singerabmb

denen der ithersichtliche Aufsatz von Dr. Hildebr i 1 der Zepr? "
Luftschiffe” Hervorhehung verdient. r- Hildebrandt ,,Das Schickst N.-Z-

Der Mittelrhein. Ein Blick iiber das Lan i in Vergangenhej
u}'ld Geg_em.\.rart. Herausgegeben von der R g i:l?:bszf‘:)n :dlgglé‘llilzcion Main? hrl
einem Binfihrungswort von Universititsprofessor Dr. Paul Clemen. verme B
Ausgabe. Mainz 1929. Verlag der RBD Mainz. 114 S. mit 2 Karten. Reich 11‘,1'
Dokument de§ Fortschrittsgeistes der Deutschen Reici\sbahn kann diese schrift a;
vorbildlich fiir eine geistig hochstehende und geschmackvolle VerkehrsWeru
gelten. Mit einer Fiille schoner Aufnahmen, die auch die abseits der grofien
kphrswege. gelegenen Punkte beriicksichtigen, vermittelt sie ein lebendiges 1
cines (iebietes, dessen geographische und kulturelle Zusammengehorigkelt info.
der ;"”Jlnnlosen politischen Grenzen immer noch zu lleic‘ht tbersehen wird, niinol!
Rhemf‘rankens, des Landes zwischen Lahn und Neckar, zwischen Nahe UDZ .,
(westlich des Spessart). (Der Titel ist insofern nicht ,glﬁclglich als unter it
1‘}1..(31[1 normalerweise die Rheinstrecke zwischen Bingen und B‘on,n pzw. Main? h
Koln verstanden wird.) Mit etwas verindertem AuBeren und Inhalt (44 S: Qu?

format zum Falten) erschien die Schrif in Engli dem Titel: ]
Meddle Rhine, Past and Present. rift auch in Englisch unter



