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I. Das Rechnungswesen (Ier Eisenbahnen im allgemeinen. 
, Die Öffentlichkeit bringt in Mitteleuropa dem Rechnungswesen und insbe-
Sondere d B 'l . G en 1 anzen der Eisenbahnen nur geringes Interesse entgegen ganz 1m 

egensatz zu England und den Vereinigten Staaten von Amerika, wo die Hech­
~ungsab.schlüss,e der Eisenbahnen mit demselben Interesse beachtet werden, wie 
e 711. bm I,ms die Jahresbilanzen der Großbanken und der führenden Industrieunter­
~e~nu~~en. Diese Gleichgültigkeit ist keinesfalls gerechtfertigt; sie muß um so 
Rap'~ ~ e;raschen,wenn man die MonopolsteIlung der Eisenbahnen, ihren großen 
_ 1 a e arfl) und den weitgehenden Einfluß ihrer Tarifpolitik auf die gesamte 

R 1) Anlagekapital d I hl d Ende 1927: 25 G22 Millionen eichsmark (St t J er vo lspurigen Bahnen Deutsc an s 
z . a. ahrbuch f. d. Deutsche Reich 1929). ' 
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2 Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirts~haft. _ 

, Defizitwirtschaft Volkswirtschaft bedenkt und sich die tiefgreifenden Wlrk?ngen de~ I flationsjahre~ 
zahlreichel' europäischer Eisenbahnbetriebe in den Kneg~- un H nuptsache zweI 
vergegenwärtigt. Der festgestellte Mangel an Interesse hat I,n der a d das Vo~-
Ursachen: eine gewi~se Komplizi~rtheit, der Ei~~,nbahnbl~,~nze~ah~w~F;en.l) DI~ 
herrschen der öffenthchen Hand 1m mltteleuropa~schen Elsen T 'I mit recht 
Kompliziertheit der Eisenbahnrechnungsabschlüsse hängt zu~ 'I el e it der aUS­

liChen, insbesondere mit den Konzessionsvorschriften, zum leI e ~orherrsc~en 
geprägt kameralistischen Rechnungsweise der Bahnen zusammen. D~s g daß eIne 
der öffentlichen Hand verleitet einesteils zu der ganz falsch~n Melllu~ ~'eder au~­
Beurteilung der Ergebnisse nach kaufmännischen Grundsatz~n e~"\ nteHs wer! 
geschlossen oder doch von geringer praktischer Bedeutung sei, a~ er e fortfällt. 
das direkte Interesse wie etwa beim Aktionär am Rechnungsabsc "uss zwischen 
In den folgenden Ausführungen wird versucht in die Zusammenha~g~er Bilanz­
Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirtschaft hineinzuleuchten, WOb~I, den Ge­
begriff im weiteren Sinne, d. h, mit Einschluß aller Angaben, dw III erstanden 
schäftsberichten von Eisenbahnen veröffentlicht zu werden pflegen,,; Bern

er
-

wird, Zum bess.eren Verständnis werden zunächst einige grun~sätz;iC e 
kungen über das Rechnungswesen bei Eisenbahnen vorausgeschickt,) 'I die 

' , d tel s ' Rechtsgrundla,gen, Für die Bilanzlegung bei Eisenba~ne~. Slllbahngeset~-
(Insbesondere durch die Konzessionsvorschriften und durch die Else~ 'cht die 
gebung) weitgehend beeinflußten Satzungen maßgebend, teils (soweit nI Bilau­
handelsrechtlichen Bestimmungen Anwendung finden) bestehen be~onde~~gesetz, 
zierungsvorschriften (Goldbilanzengesetzgebung 3) Deutsches Rerchsba I en der Ö B d b h . , h ngswes sterr. unes a ngesetz, Schweizer Gesetze über das Rec nu V· einigten 
Eisenbahnen

4
) englische Eisenbahngesetzgebung5) Gesetzgebung d~r er Haupt­

Staaten) 6) Die Bilanzvorschriften für Eisenbahne~ beziehen sich lll, d~r sondere 
sache auf den Bilanzierungszeitpunkt, auf den Bewertungsvorgang (ms ebiIdung, 
beim Anlag,evermögen: Zubuchungen Abschreibungen) auf die Reserven teilung. f d

' K 't It'l ' '. G ,vinnver g au re apl a I gung, auf den Erfolgsnachweis und auf dIe e, IIier
un Eine be~ondere Rol!e spielen Kontenpläne und Bilanzschemen; bei der Nov~ie Ein­

des AktIenrechtes 1m Jahre 1884 dachte man auch in Deutschland ~n Bilanz' 
führung des Bilanzschemas für Eisenbahnen.7) Neben der zwangswe!s~, e Ver­
normung finden wir bei Eisenbahnen auch eine Regelung durch fre~w ~ghnver­
einbarungen; Beispiele hierfür bieten das vom Verein deutscher Elsen a hla

nds waltungen ~ntworfene Normalbuchungsformular für die Eisenbahn~? D,eu~~triebS­
und das bel den Straßenbahnen in Verwendung stehende Skelett fur dre, nbah

n
' t t

' t'k V St d k , der Else d' s ~ IS I. om an pun te ~es Betriebsvergleiches, der gerade m treben le wlrts.~h~ft großen Wert beSItzt, verdienen alle derartigen Normu~gsbes methOden 
tatkrafhgste Unterstützung, denn die Verschiedenheit der Bilanzwrungs 
---------, j~ 

1) bahnen ' Ende 19~7 standen im DeutSChen Reiche von 56 116 km Haupt- und Neben 
Betnebe der Reichsbahngesellschaft rund 52404 km hxnungen 

2) Ei~e grundleg~nde Darstellung des Rechnu~gswesens der Transportunterne 
und der EIsenbahnen Illsbesondere findet sich in Bilanz und Steuer" a, a. O. 

:) Vgl. § ,18 des österr, Goldbilanzenge~etzes." , 

5) Schw~lz~r Bundesgesetze VOm 21. Dezember 1883 und vom 27, März 1896
ci 

454 f. dll~ , ) ..v~1. hleruber L. R, D i c k see, Auditing, London 1922, wo auf S, 254 f. un 7 
emschlaglgen GesetzestextEl abgedruckt SI 'nd t art 192 ; 

6) V I h' "b S h' 'k Stut g en g. leru ~r ~ mal tz, Bilanz- und Betriehsanalyse in Amerl a, h ung
swes S. 10~,; a, a, 0, WIrd eme Übersicht über die gel!enden Vorschriften für das Rec n 

der Elsen- un,d ~traßenbahnen in den Vereinig'len Staaten gegeben. 
7) Vgl. hleruber Pas s 0 W J Bilanzen n, S, 251. 
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Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirtscbaft. 3 

erschw,el't namentlich internationale Vergleiche ganz außerordentlich.1) Bemerkens­
~ert sind die Versuche zur Normung des Rechnungswesens bei Straßenbahnen, 

ervorgerufen durch die Einflußnahme der Elektrizitätsindustrie.2) 

Bilanzierungsmodus und Bilanzierungszeitpunkt. Die öffentlich­
~?htlichen ~isenbahnbetriebe Mitteleuropas bilanzieren entwede! a~s selbständige 
b lrtschaftskorper (Deutsche Reichsbahn, österr. und schweIzens~110 Bundes­

ahnen) oder ihr Rechnungsabschluß bildet einen Teil des allgememen Staats-
~echnungsabschlusses (Tschechoslovakische Republik). Die ungarischen Staats-

ahnen haben schon vor dem Weltkriege selbständige Bilanzen aufgestellt und 
~eröffentlicht. Besondere Beachtung verdient bei privaten und öffentlich-rechtlichen 
Bahnbetrieben die gesonderte Bilanzierung der Nebenbetriebe wie: Kraftwerke, 
klergWerke, Maschinenfabriken, Hotels usw., um deren wirtschaftliche Berechtigung 
re arz~stellen und Gewinn- (Verlust-) Verschiebungen zu vermeiden, aber auch aus 

chthchen und steuerrechtlichen Gründen. 
Bilanzjahr und Kalenderjahr fallen bei den meisten Eisenbahnen zeitlich zu­

~ammen, Was für den Betriebsvergleich wichtig ist; Abweichungen kommen 
~mmerhin vor, so bilanzieren beispielsweise die ungar. Staatsbahnen per 30. Juni. 
Uml allge.meinen spielt jedoch der Bilanzstichtag bei Eisenbahnen keine so große 

o le WlO etwa bei sa~sonbedingten Industrieunternehmungen. Zwischenbilanzen 
:erden von den mitteleuropäischen (im Gegensatz zu den amerikanischen) Eisen­
d~hnen gewöhnlich nicht aufgestellt, sondern nur Monats- (Quartals-) Ausweise über 
ö:; E~twicklung des Verkehrs und der Betriebseinnahmen und Betriebsausgaben ver­
I enthcht. Von Wichtigkeit ist eine zeitgerechte Bilanzlegung, denn je, weiter die Bi­
ka~zdat~n zeitlich zurückliegen, um so geringer wird ihr Interesse für die öffentlich-

eIt. DIe Bahnverwaltungen Mitteleuropas - dies gilt sowohl für die privaten als 
Wc~ f~r die öffentlich-rechtlichen Eisenbahnen-zeigen damit seit dem Beginne des 
. e tkrIeges keine übermlißige Eile. Verspätungen um Jahre zählten keineswegs 
~u ~e~ Ausnahmen, und die Mehrzahl bringt auch gegenwärtig die Bilanzen vor 
~~I nlC.ht fertig. Besonders kraß liegen die Verhältnisse bei einer größeren Anzahl 

~~l slaWISCher und bei einzelnen rumänischen Bahnen, die seit 1918/19 keine 
.~/ anzen aufgestellt und veröffentlicht haben.3) Die BUanzen der Inflationsjahre 

a\en mit Rücksicht auf die Folgen der Geldentwertung für Zwecke der Betriebs­
ana yse größtenteils unbrauchbar. 

h . 1 Bi 1 a n zum fan g. Vollständige Eisenbahnbilanzen umfassen die Ver m ö gen s . 
d~ allz (ßilanzi.e.S.), die Betriebsrechnung (das ist die Gegenüberstellung 
Be~ .aus dem Verkehre resultierenden Betriebsaufwendungen oder -ausgaben und 
er{ rllehserträgnisse oder -einnahmen zum Zwecke der Ermittlung des Betriebs­
de 0 ges),. das Verlust- und Gewinnkonto (das ist die Gegenüberstellung 
so~ t~etliehserfolges des Eisenbahnbetriebes und der Nebenbetriebe sowie der 
der s ~gen. Gewinne und Verlus.te bz~. Erträgnisse und Aufwendungen zum Z~ecke 
b ,rmIttlung des Gesamtremgewmnes oder -verlustes) und den Geschafts­
~der nähere Daten über die Entwicklung im abgelaufenen Geschäfts-

lIaa 1) über Ve,rsuche zur Aufstellung einer internationalen Eisenbahnstatistik durch das 
g:)r Internalionale Institut (1917) berichtet u. a. Pr e i tz a. a. O. S. 829. 

elect· Vgl. K I ~ ins t ü c k a. a. 0., Über die Bemühungen der Union internatio~ale de tramways 
Die rlques, DruSSel, zur Einführung eines einheiilichen Kontenplanes bei Straßenbahnen. 
ben .. ~?m Ko~zcrn d('r oberösterr. Kraftwerke A .. G., L'nz, gehörenden Dahnunternehmungen 

uS)en beIspielsweise ein einheitliches Kontierungsschema. ') 
S. 1016.Vgl. hierüber den Compaß, Dand Südslawien, Jg. 1929, S.668 und Rumänien, Jg.19w9, 
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4 Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirtschaft. ~ 
r bel jahro , .. b"""ndo," ,laU,U",h. Daten übo, d'e V ",keh",enl~ickl":;iw~:;'~dng, Aktio~ge",ll.challon den Rev;",on'be,ichl Und den Gewmnved~t UDi' Buchbaltung) 

B UCbhaltung"y, tem, Was das be, msenbahn,n ge '"u 0 Buchballung , 
'y,lem anlangl (Su-aßenbahnen bonfitzen "gelmiiß'g a" dOP';;' e m",i.Usierung 
'0 gewinnl m,t der seit dem Jahre 1919 fmlseh,,,lenden om Bod'", ohne 
.. !dm'ch" Staalsbahnen die doppelte BUChhaltung ,mme, ~eb~ an vero,ängen, 
allerdings hishce das kamemlisliache Rechnung"y,tem voU,f1illd,g au StM.lsbah

nen Boaond", gelähdich ;"t dce hei nicbt wenigen kommneambs",len, Anwendung 
bemehend, Zustand, daß a,va, fonnell die doppelle Buebbalt~g m Einstellnni'!' 
siebi, ohne daß aber augleiob auch die ed"d"Uobe kaUfmiinm~e~e kam "aHs'" 
weise mit übernommen wu,de, so daß P"ktisch ein von anhlm« en, d An uud 
,oben Gedankengängen heeinClußtes Rechnungswesen gohandhabt h w~' ",ieb n,cb,' 
m, ,ich vecmag natüdich dio doppolte BnchlmUung den E,.enha n "';,ung wed 
wi"schafIHcbe, '" gestalion, ,ie gibl abe, boi ,"chgemaßne B~nu ralisl

ische bessere Einblicke als das mit mancherlei Gefahren verbundene ame Rechnungsw:esen.l) 

n. Die Eisenhahnbilanzen als Spiegel der Eisenbahllwirlschafl. 
a) Die VermögensblIanzell. 

1. Allgemeiner AUfbau. . über die 
Die VetmögensbHan"n der Eisenbahnen unl"'ichlen e,nerse,ts 'I, ubO

r Z usammensebmng des E;"enbabnvermOgons (Kapital vecwendung), :mderse;"ffung, 
die ""kUall d" im Eisenbahnbel"ebe aufgewendeIon Mittel (Kap,talb"';' tische» 
Finanz,,,ung), Die Iypische SI'uklur lassen die folgenden nach deni sta" dene' 
Jahrbuch fü, das Deutsohe Reich 1929 b"echueleu P,oaonlaal,len erkenn;:'ci,aJlen 
Bilanzen von 115 Eisenbahnaktiengesellschaften und von 2172 Aktiengese s 
aller Gewerbegruppen per Ende 1927 zugrunde liegen. 

Kapitalverwendung : aUe 

Eisenb. A.-G. Anlagen abzügl. Abschreibung 
Beteiligungen und Effekten 

Langfristige Anlagen Vorräte 
Flüssige Mittel und transi­

torische Posten 

83.1 23.6 
2.3 8.5 

~ 
2.4 7.2 

12.2 GO.7 

~ 

alle 
Kapitalbeschaffung

E
: I·senb. A.-~ 

28.1> '. h . e 62.8 44 Aktienkapital und Genußsc em 6.~ 13:
7 Reserven 7" 

SChuldverschr. u. Hypotheken ~ 
Langfristiges Kapital 76.6 51.5 

Sonstige Schulden und Fonds 20.8 2.2 
I t ~oo Gewinne abzüglich Ver us e 100.0 10. 

2, Die Kapitalv"wendung, I als 
Dia kapital verwendung gibt der Eisenbahnwi;tscbaft das Gepräge, M~" den 

85", des E,senbahnvennögeu, s,nd langfristig uud ,war fihecwiegend d ';raD" Bahn~nlagen, (T>a,?Sporlwege, Stations, und I!ilfsbotriebseinrichlungon un lalluog 
porlmdlel) ,"~es"~rt. Bi,se l'atsache booinllußI einomits d,e, Koslen

g
: Malle, 

und anderorse'!a d" Kap'lalhcsohaffung dar Eisenbahnen in wedgeheude liebs, 
Dre .stark., Anlagenbedingtheit in Vorbindung mit dem sonstig," aur !e ;olge, 
bereitschaft erforderlIchen Aufwand (namentlich Personalkosten) haben ~ ehr d 

ß d' . d' kt men s . 
a "m 'ro on Vom BesOlci!ligungsgrade unabhängigen Koslen e ,," 

hoben (50 bis 60", .und meh,) Pr'''enl"l. d" G"amtlroslen au,ma~b::;ati .. 
Umstand, der auf die Tarifbildung und auf die Bestrebungen zur BetrIC 

') In d'-;' fOlg"den A",fUh'~ng,n wird ",f diese Mängel noch niiher hing,wi,sen, 
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nalisierung' 't ' 'IT 'talb haff (F' zierun In wm gehendem Maße zurückwirkt. Die ~a~1 ?SC ~ng man-
'Ver 1 g), muß entspr.echend der Kapitalverwendung langfnstIg (EigenkapItal, Schuld-

sc lrelb , ungen und Hypotheken) erfolgen, 
w ,DIe Gliederung der 13 ahn an 1 a gen (13 a u k 0 n to) wird bald mehr, bald 
ei e~11er ausführlich vorgenommen und zwar einerseits durch Auflösung in die 
ei~z~ ~en Vermögensgruppen (Grundstücke, Unterbau, Oberbau, Hochbau, Signal­
aut~etung~n, Fahrpark, ~onstige Kosten),1)' anderer~eits (z, 13, mit nü~ksic~lt 
Fi ,rschledene KonzesslOnsbedingungen) nach Limen vorgenommen, Fur die 
us~1.nZl~rung, für statistische und Steuerzwecke für Hentabilitätsberechnungen 
hah' spielt der Wert der Bahnanlage eine große' Holle, daher werden bei Eisen­
(ind~en Abschreibungen mit Vorteil unter Verwendung von Bewertungskonten 
festz~~kte Met~ode) vorgenomn:en, um die u~sprüngl~che Höhe des Bauaufw~ndes 
Da alten. EIsenbahnkonzessIOnen werden m Mitteleuropa nur auf beschrankte 
frü U1 ~~ (ge,,:öhnlich bis zu 90 Jahren) und überdies im RegeIfalle mit Vorbehalt des 

leI en EI I" 1 ' 'd h die 13 h n osungsrec ltes erteIlt, Nach dem Ablauf der KonzeSSIons au er ge en 
Land a .~anlagen. zumeist kostenlos in das Eigentum der Konzessionsgeber . (Staat, 
die J. ~.ber (Helmfälligkeit). Mit Rücksicht auf die Heimfallsbestimmungen und 
den ~n osungsrechte während der Konzessionsdauer bedürfen alle Zubuchungen auf 
seh f aukonten der Zustimmung des Konzessionsgebers; üisbesondere ist eine 
'iindarde Trenr:ung z,:ischen dem (heimfälligen) Anlagevermögen des Bahnbetriebes 
Das 13 eUl (mcht. hClmfälligen) Anlagevermögen der Nebenbetriebe vorzunehmen. 
Urspr" aUi~onto mmmt alle für die Herstellung und Ausrüstung der Bahnanlag~ 
stellt ung Ich entstandenen sowie die weiterhin auflaufenden Kosten auf und 
rhenh .. alle von der Bahnunternehmung erworbenen, mit dem Bahnbetriebe zusam­
AuIw:~genden Vermögensstücke vor; dabei werden herkömmlicherweise nicht nur 
der '1' dungen substanzieller Natur (Grunderwerb, Baukosten, Anschaffungskosten 
Und ;a~s~ortmittel), sondern auch .immaterielle W~rte, (Kosten der. Trassierung 
schr 'broJektverfassung, des KonzessIonserwerbes, DisagliQVerluste bel Schulclver­
durc~I :ngen,. Akt,ienemissionskosten und Bauzinsen) zugerechnet, ein Vorgang, .der 
bloß cl en Hmw~Is begründet wird, daß diese Aufwendungen bzw. Verluste mcht 
kOUlt er Baupenode anfallen, sondern auch der späteren Betriebsperi'Üde zugute 
(die \~en .und den man weiters mit den besonderen Verhältnissen bei Bahnen 
Bede {Ullttlung eines Markt- oder eines LiquidaHonswertes hat kaum praktische 
bahn~ ung) 2) re.chtfertigt. In der Praxis wurde namentlich in Zeiten der Eisen­
gerechausp~kulahon nicht immer rigoros vorgegangen; durch Zurechnung kaum 
Vollen ~rhgter Poste~ (z, B. Gründergewinne~ suchte man. m~glichst ~asch einen 
winn egenposten fur das ausgegebene Aktien- und Obhgabonenkaprtal zu ge­
Wurd:

n
, .um bald mit der Dividendenverteilung beginnen zu können; umgejrehrt 

die sic~I~.~er~m in anderen Fällen die 13auzeit künstlich verlängert, um Ausgaben, 
Und S d.Jahrhc.h regelmäßig wiede.rholen, fortdauernd zum Baukapital zuschlagen 
es aU~h Ie Betl'lebsrechnung entlasten zu können, Bei subventionierten Bahn.en kam 
~r, daß der Betrieb möglichst früh aufgeulOmmen wurde, um dw Voll-

fUng 11n D~~ Normalbuchungsformular für die Eisenbahnen Deutschlands ~ieht ~ine Glied?-
13 Grup Gruppen, der Baubuchungsplan der österr. Bundesbahnen eme Gliederung III 

Wurd: l~~~~':ti~ .sind. Veräußerungen und ~iquidationen nicht ganz ausgescblo.ssen. So 
gesensCh~~~P!elswelse dIe überwiegende Mehrheit der Aktien der Graz-Köf!;tcher EI.senbahn­
Wege erworblm Jah!e 1928 von der österr. Alpinen Montan.GeselIsch;tft Im VersteJg,erungs­
I{~.aftwagenk en. Sttllegu.ngen von Eisenbahnen kamen im l~tzten Jahrzehnt ~a~~ F~ge dll~ 
standiger Sflrkurrenz) .m den Vereinigten Staaten von AmerIka mehrfach vor,. elll Fall vo 

I egung ereIgnete sich auch bei der KahlenbergbahngeseJlschaft, Wien. 
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. cn un ,ndung,.uslagen möglichst auf das Verlus'. un ,w'. b 't,.ge edang" "be d G 'nnkonto zu brIng ZU 
so d",eh ungünstige Edolgsbilan"n höb", Subv.,"'w~s 'cl. jeweilige!I

o könn,n. Abgesehen von dera,ligen Bilan,kunststuekC? w"'! . ~ ßt So bet'Ug~ 
d" Baukosten soh, st",k d.,eh die ö"lieh"" Vedililtn",s, be .. ~ ~ h' Jh'g. 192 d 
beispielsweise (nach dem Stat. Jahrbuch für das ~eutsche el~, Deutschl

an di, dU"bsehnittlieh,n Baukosten fü, 1 km vollspung" Bnhnen ;" öderbueh d,r 
im Jahre 1913 rund 313400 RM und in England (nach dem Han w 
Sta,tswig"nsehaft,n) 'und 707900 RM. . d" bd 

• • J HauptaktIvum ht am In d" "ilan. d" Don'''h,n R''''''b'hn,,,.'I,eh.ft sr"b"n' " , B.",.b"" d cb 
d" Ob.m,hm. im lah" 1924 mil 24 000 Millio",n R,ichsm"k b.w"l.:s"' .i .. ,,,'" n~m 
übernommenen Reichsbahnvermögen". dessen Wert sich bis Ende Ab chreibung

en Znwäch" um >uM 128IMilUo~.n R.iehsm", "'no.hrie und durch s .' d" 
149 9 Million .. R."h, .. ", vsrmmd,,". 23 wob.. b" '" 

. Di. 0".". D""d"bah .. ~ tib.rnahmen d .. B.bnb.'ri.b im I,hrs 19 Anlaß d'~ Ob .. 
B.w.rt"", der BahnonIa,on d .. E'g.bms" des {fi, don 1. lonn" 1923 (,u' urd.~ F"' ~ ; 
''',es '"' dopp.Iron B",hhaltun,) """t.U'," I'''''or'.m, vo,~erl" ,w N .. b'W"".;' 
1. Jänner 1925 erfolgte im Zuge der AUfstellung einer GOhleröffnungSblla~z ~~~ionen SchIll! 
Ende 1928 bezifferte sich der Wert der Bahnanlagen auf rund 2900 1 
(1770 Millionen Re"h'm,,').. Anlafl

e

' 

Du,eh die A?fslellung .. der GoI d b i I a n zen w~,de die Bewedun~~;eiz) anl 
v"mOgen de, mlll.leu'opa"ehen E,senbahnen (m,t Ausnahme der menbang. 
voH'Uindig neue Gl"Undlagen g"telll Bem"ko"wo" ist in dieeem Zus'""Bewerl

UOg die Vo'sohdft doo § 18 östen. Goldbilanzengeselzes, dorzulolge b" dc' 'm Bahn' 
dos Anlagc""mögens d" Eisenbahnen auf die dauernde V envend~ng 'gsvodafl

e heldehc Rüeksiehl zu nehmen sei. Damil (1n d" urep,üngliehcn Reg"'~re,,' der 
.wmde d'es noeh deutlkher 'llm AuSdl"Ueke gebmchl) .. llle. UD In c lung ?,' 
Heimfalls. und Einlösungsbestimmungon eine möglichst nied .. gc BeW;:nachl"h' 
"icht w.rden. D .. nefti'chlun,en der P,ivalhahngeeellsehaUcn vo' om 21. Nov. 
gungen waren ",chI ganz Unhereehti", denn du,eh das Bund"g",tz. \ hnon auf 
1928, BGBI. 311 Wurde die Möglichkeit Zur Einlösung von PrIvat a 
Gmndlag. des GOldbilanzv.nnögcns g"ehaff".,) 'frans' 

S p. I ." I n v es ti ti 0 n e n (E!"Wcit"ung'bauten, Anschaffung n.u::gliebeO' . 
po,lmillel, Elekl,ilizicrungSkoslen) wo,d,n entweder auf dem urnp'u Zuba

u
, 

Anlagekon" ed.., auf besonderen naukonlen (Baukonln 11, Neubau: od"ifpoliti
k
, 

k?nlo). ~e"echnet AUßerord~nUieh wichtig ist mit Rückskh t auf d" n Ta~iSchen 
d" D"'dendenpohhk und d .. SUbvention'emng die schade T"nnu g t n (ln. 
Inveslitionen (werIerhöhenden AUfwendungen) und ,onstigen Anl,g?kO:- : .... ,ise 
slandhaltun"., E"'al'koSlen). Werl"hOhende Aulwendungen gehö"n "cl~ ,gegen in 
auf das Anlagekonlö (in die nCSlnnds"ehnUn,) .. nslige AnlagekosI.. ag g von 
die Bel'ieb""hnung (E'folgs"ehnung). Obw'oh[ die A",einand"ha!tun, k>Jln, 
unvermeidlichen G"nzfiIllen ab,esehen kaum Sehwiedgkeiten berc~ten e' mit 

. d' d p. I' . ht Imm d'e w" ill " "''''', un.genc "e' der Wichtigkeit des P,"bl?ms,. me ufl fü' ' 
So"falt vo,gegan"n. D" W"tansälze auf den Bau,,"nten smd m Zuk~ die Be' 
Derechnung der Ren tab i I i t ä t (als Berechnungsgrundlage und fur 
messung d., Abseh"ibungen) bedeutsam. eid'" 

nem"k.nsw~,t i., iu d'es'm Zusammenhang, .i .. im I,brs 1929 "Cotgl. E'ts~~ Lnui' 
des Obern ... G""hI'hotes d" V'''In'gt .. S'sa'on "n Am.rika im p,,,,,,,, d~, h .. ",I~ 
an" O'FoIIon RaU""d Co., IIIInois ,e,en di, In'e"tat. Comm.re. Commi"io!," ; "', A.' 
sich dabei um die Frage, ob als BaSis für die Tariferstellung und KapitalverzJßnsbe~d SeIen. 
sChaffungskosten Vom Jahre 1914 oder die Schätzwerte vom Jahre 1929 ma ge 

1) Vgl. hierzu Bilanz und Steuer S. 755/756, ferner S t r a fe I I a a. a. O. 
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Die Entsch 'd . Schätzwert CI ung fiel zugunsten der Bahnverwaltung aus, die als Basis die gegenwärtigen 
Entscheidu e ve~langte. Für die gesamten amerikanischen Bahnen ergab sich auf Grund dieser 
Wichtig, ng eme Erhöhung der Anlagewerte um 11 Milliarden Dollar auf 31 Milliarden Dollar. 
über 6

0
/ N'll:r auc~, daß die Bahnen nach dem Transportation Act vom Jahre 1920 von dem 

abführeno Ihrßes mvestierten Kapitales hinausgehenden Einkommen die Hälfte an den Staat 
rou ten. 

Und D~uCh die fortschreitende Abnützung der Bahnanlagen durch den Gebrauch 
falles ~rch di.e Entwertung ~nfolge teclmischet überholung sow~e w?gen Fo~t­
unte hS Betnebszweckes (Heimfall) müssen bei Eisenbahnen so Wie bel Industne­
rnüs rne mungen Ab s c h r e i b u n gen vorgenommen werden. Die Abschreibungen 
\Ver~en nach de!l Grundsätzen kaufmännischer Buchführung stets so hoch bemessen 
voll/~' daß mIt ihrer Hilfe in derselben Zeit in der sich die Wertminderungen 
Betr:lCblen, die überführung gleich hoher Bet~äge vom Anlagevermögen in das 

le sverm" 11 Ab h . buner . ogen vo zogen wird, um die Substanz zu erhalten. Die sc rel-
Von oe~ bilden deshalb einen wesentlichen Bestandteil der Betriebskosten und 

eInem Betr' b . k d b' h d' rerrel ,. ß' le sgewmn ann erst dann gesprochen wer en, IS auc te 
lIi~w m.a Il?en Abschreibungen durch die Betriebseinnahmen gedeckt sind. Dieser 
sChre?~S 1st von Wichtigkeit, weil bei Eisenbahnen die Bedeutung der Ab-

I ungen oft vollständig verkannt wird. 

bei :i:e ~ ehr e c h nun g s g run dia gen für die Bemessung der Abschreibungen 
1 n. a nen kommen in Betracht:1

) 

funrr~: ~Ile Gebrauchsdauer. I:lierbei ist für die Berechnung der Anschaf­
tige~ d ( erstellungs-) Wert bzw. bei schwankenden Währungsverhältnissen rich­
rungskoe~ Tages- ~Zeit-, Wiederbeschaffungs-) Wert einschließlich der Finanzie­
erfolgt s ~n und dlC voraussichtliche Benützungsdauer maßgebend. Die Bemessung 

en weder prozentuell oder mengenrn1ißig. 
Dnter~~u s~ehen z. B. bei der Eisenbahn A.-G. Wien-Aspang folgende Sätze in Gebrauch: 
Inventar 8

0
jd Hochbau 2 %, Oberbau und Signalisierung 2,5 %, Fahrbetriebsmittel 5 Ofo und 

p" d' o· a. a. Ö.r f~f D~tatio~ des Erneuerungsfonds der Ruppi~er B~bn gelten nach Hoc h s ~ ä d t 
~.3. Persone gen e Satze: I. zur Erneuerung der BetrIebsmIttel: 0.5 Stück LokomotIven, 
<euerbuchs n~agen, 0.1 P = Postwagen, 5 G.-Wagen, 8.1 O.-Wagen, 2.5 t Radreifen, 1 t kupferne' 

Schwellen telJe'B 1.5 t Siederohre ; H. zur Erneuerung des Oberbaues: 8 km Gleis einseh!. 
2 un etlung und 10 Weichen. 

Verfah Die. In ans p r u c h nah m e. Die Berechnungsgrundlage bildet bei diesem 
:Je Pf ren die Inanspruchnahme der einzelnen Objekte des Anlagevermögens. Z. B. 
Gleis'l.äPro 1000 Personen- (Güter-) Wagen- (Lokomotiv)- Kilometer; x RM pro km 

nge usw 2) 
3 n' . Verfahr 1 e . G e b rau c h s d aue run d die In ans p ru c h nah m e. Bei diesem 

Abschre~~ wud .. unabh~ngig von d:r Gebrauchs~auer alljährlich neben den festen 
trQrgen ungssatzen eme zusätzlIche Abschreibung nach der Inanspruchnahme 

ommen. 
Tilg~ Die Höh.e der jährlichen Kapital- (Aktien-, Obligationenkap!tal-) 
bahnenn.g (An~Ul~tenpl'inzip).3) Für die wirtschaftliche Struktur von EIsen­
der Tl" 1st zweIerleI charakteristisch: der unentgeltliche Heimfall nach dem Ablauf 

u.onzes' d . f t schreit d S10ns auer und das allrn1ihliche Freiwerden von Mitteln mIt or· 
~ Abschreibung des Anlagevermögens. Letzteres erklärt sich darauS, 

s h 1) Auf die fo I S. d "Tirt C aftIichkeit k . rma e eIte des Abschreibungsproblems, die für die Beurteilung er" • 
2) Vgl hiee~~e Rolle spielt, wird hier nicht eingegangen. 
8) So'u r~ er Hochstädt a. a. O . • a. In den Bilanzen der Deutschen Reichsbahn und der Österr. Bundesbahnen. 
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8 .. . . . . . bestritten ' , , . Obr ationen " daß der Bahnba~ aus dem Emissionserlös der AktIen ~nd k ~~e Veränderungen 
·rd und nach der Vollendung des Baues im allgememen e .onsdauer ab-

Wl d. B k t ··h d de~ Konzessl , .. sen h, edäh,t. We,den nun <e .u 0' en wa <On .' kt '0 ruu' . 
meeSC'hrl·eben d h durch die Erträgnisse des Bahnbetnebes bedec t?t.lonstätig

ke1t g ,.. .. . d ·1 die Inves 1 d.g-'eh Mittel nn,ammeln, d" kmne Verwendung Im en, wO> . . d' Notwen I ~~ we"ntliehen .bg"ehlo"en i,t. Au, dem Heimlall e'glbt '''~ .;' ,u. Kapital, ~eit und .us d" Du,eh!üh .. n, Von Ab"h"ibungen die MOgheh <m. laßb beides 
,"etaablung. In d" Pm,i, haben die m"nbahnverwaltungen ~:n naeh den> 
miteinand" derart ve,quiek~ d.ß ,ie einen I"ton Tilgung,plan .ul,~e d e~, inve,ti"t

e ,ie währen" d" Kon,eseion'd.u" die DahnanIagen .b"h'mben un .1 sung oder 
Kapital ,","ek"hlen, wobei die RüekZal,lung entwed" d",eh V~~? t"h.lUieh 
dU,"h Rüekkauf (bei Unt"p.dku"en) vo<genommen wmuen knnn. ,~ bt i_'" 
wim die", VO<gang damit g"eehtf"tigt, daß die Anlagen (was ab" On~~gatiouen. 
fü, d., g"amte Kapital zut'HIt) aua dem Edö" der Akhen. u~d '00 voraUS 
emiseionen g",elWlen wn.den und daß di."e Emi"ionen n.ach eme";;t:ndpunk

t
, 

b"'thnmt", TilgungspInn 'u v""Men und ,u"'ek,u"hlen smd,. Y om I tung de, 
kauf"'nni"h" Buehhaltung ist 'u "'gen, daß die jähd"ho B~ "'hältniSS'" 
Edolg""hnung nach d'n fü, das Slammaktivum maßgebenden.;; ngen be. 
und nieht nneh den lür di, SdlUldentiIgung eingegangeMn YeepfllO u eh jI/all, 
m""n weed'n muß. übemi" "Iolgt die Aktientilgung ,~mm~t ."ur :o:.andlUng 
gahe d" v .. handenen M,tld, .. daß die Gelahr e,ner ungl"ehmaßIgen

E 

. t ferneT 
der AktiOnä<e (man denk, aUeh an die Inflationswirkungen) besteht. 's" omrnen 
zu beachten, daß Abschreibungen unabhängig vom Gesamterfolg vorgen 
we<den mtissen. " bahn"" 

5. Neoh bedenklicher als das Annuitätenp"naip ist iener bei E"e70 i1ber' 
kein"wegs . selten geübte V "gang, wonaeh auf Ab"h"ibungen am Bauko: nl ag e' 
haupt verzlChtet und statt dessen Investitionen und laufende 
kosten als BetriebSkosten verrechnet werden. haUS 

. 1 durc Dw unt" 4 und 5 "'wähnten Absehmibungsve<lahren enlsp"e IOn rnaeb' k~""li'liseh,, Denkw:i .. , weIeh, die V"mögens- (Bestand-) Red,~ungs~~1t iS!. 
lasSJgt und nn. auf d .. Ausgaben. unq Emnahmenveneehnung emg' alist" 
Es muß iooeoh heacht,t werden, daß Ausgaben und Einnahmen im k:m" n,eh 
sehen Sinne keincslalI, ohne weiteres mit AUfwendungen und Erlrägmss.enEisen. 
kaulm'nni"hen Deg,ifteu identi"h sind.') Die Y "hältnisse liegen hOl harfe 
bahnen nicht anders als bei Industrieunternehmungen . es muß deshalb eme sc erden, 

. h B , . f dert w ' Trenn~ng ',,:'se ,n "lands. und Erfolgs"ehnung in dem Smne ge 0' haltungs' 
daß emer",la d" l"Uaufenden K""'n d" Anlag,mmögens (Instand B triebS' 
kesten, Absehr"bungen) als integrie"nder B"'andteil der Selbstkosten ( ~ ngen 
ausgaben) behandelt wern"" und daß and'",seils w"t"höhende Aulw.e~ uung

s
. 

(Anschaffungen Von Fahrbetriebsmitteln Erweiterungsbauten, ElektriflzlChr

t 

und )
. d· D , buc kosten In 10 estandsrechnung aufgenommen d h auf Anlagekonto ge . ng

s
-h d h b

· , . . B.1 Zleru , nne un nae a g"ehneben w"den. Die unt" 4 und 5 angellih"en . I and den th d
·· d . . ufwan me 0 en Waren nUr ann ,ul"ffend Wenn entweder der Inveshhonsa not-

Abseh"ihungsquoten enlsP"eht Ode; Wenn die jährIkhe Kapitaltilgung den fiek­
malen Abseh .. ibungen gleichkommt; dabei wäre ab" immerhin noeh 'u ber .. 
- -- ehen. 1) n· A h ff . I verursa h . ". nse a ."'g "n" LOkomotiv, und d;, EnUohnun, d" P""," e~ on"u"" " ,W., lU gl~eh" We., Au~,ah", doe. ""'Pd,hl d;, An"',"!fun, e;n,m V'nn" (Au,,,,,,d) 
wi"",nd d .. Entloh~un, d!e G"'n'cislun, ru, im B'lriehe '''h<auohle L".I?".. und an. bed~utet. Ebe~so Sind Einnahmen aus Veräußerungen von Vermögensobjekten 
I\apltaltransaktronen streng Von Betriebseinnahmen (Gewinn) auseinanderzuhaltl,ln. 
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sicht' soeb Igen, daß die Bilanzklarheit auf J'eden Fall leidet. Praktisch werden die 
en erw"h t der ., a n en Vorauss€tzungen nur selten zutreffen; durch die Anwendung 

aus ~rwahnte~ Methoden kann deshalb die Erfolgs· und Vermögensrechnung leicht 
Anla em G~!Clse gebracht werden. Die Gefahren einer ungenauen Verrechnung des 
auch g~~er~ogens bei Eisenbahnen dürfen sowohl für die Unternehmungen, als 
{ührt IU~ dIe Öffentlichkeit nicht unterschätzt werden; die falsche Buchungsweise 
Betr' beicht dazu, daß in Jahren mit hohem Investitionsaufwand (zu Lasten der 
aUf~e ;rech,n~ng) die Tarife erhöht und in Jahren mit geringem Investitions­
Dividan(d DIvidenden gezahlt werd€n, ohne daß die Tariferhöhung oder die 
zu b en ,~nausschüttung mit den wirtschaftlichen V€rhältnissen der Unternehmung 
lasse egrunden wäre. Weiter könnte in VerJustjahren die Kapitalstilgung unter­
heim~l~erden, während Abschr€ibungen auf jeden Fall vorzunehm,e~ si~d: B~i 
Von d gen ~nternehmung€n hat es sich auch gezeigt, daß die InveshtiOnstahgkClt 
vernac~~ ~eItpunkt an, von ~em mit der Einlösung zu r€chnen war.' erhebli~h 
schuldt asslgt ,wurde, woran die geübt€ Buchungsweise nicht zum germgen TClle 

ragend 1st. 

i~ J~~e tYl~~Cher FaII e~.n~r kameralistischen Geist atmenden Buchungsweise führte bei der 
direkt zur S ~ .. ~urchgefuhrten Verstaatlichung der (österreichischen) Ferdinands·Nordbahn 
r~nd der f" c ~,dlgu?g wichtiger wirtschaftlicher Interessen. Die Nordbahn reduzierte wäh­
fUr LOkom t Je BIldung der Einlösungsrente maßgebenden Jahre die Ersatzanschaffungen 
Nachschaf~ \Ven und 'vyaggons auf ein Minimum; überdies verrechnete sie die durchgeführten 

dungÜnsligS~ng~n, auf Jene zwei Jahre der siebenjährigen Vergleichsperiode, welche als die 
en Staat en Cl ~er Berechnung der Einlösungsrente ohnedies außer Betracht blieben. Für 

rO,~lendes M~rgll:b sICh. dara~s ein doppelter Schaden:. er übernahI? einerseits schlechteres 
ti

are
, da datenal, als es bel der Durchführung regelrechter AbschreIbungen der Fa'l gewesen 

~standsre hnn das Interesse an der Unterlassung von Anschaffungen (die zu Lasten der 
hOhere Ein~" nung verrechnet worden wären) weggefallen wäre; andrerseits mußte er eine 

osungsrente zahlen. 

nede~!e Frag: der Berechnung von Abschreibungen ist ferner von besonderer 
Abschru~g bel subventionierten (garantierten) Eisenbahnen, weil das Ausmaß der 
aUch ~~ ungssätze die Erfolgsrechnung €ntsprechend beeinflußt; deshalb kommen 
(Garant~n und wieder besondere Abmachungen hierüber in den Subventions-

UrnIe) Verträgen vor. 
kosten dlC Belastung der Betri€bsrechnung der Eisenbahnen durch die Anlage-

zu charakterisieren, s€ien einige Zahlen wiedergeg,eben: 

~ahn~e~~l~e\ in der oben erwähnten Bilanzsl atistik für 1927 anßeführten 115 deutschen Privat~ 
3594000 sc arten. betrugen die· Abschreibun,gen tm~, ~llwCIsunge?- an Erneu~rllngsfonds 
Gese~lschaftM, ~ahrend der gesamte ReingelVllln (abzllglich der Hemverlllste) beI denselben 

Das . e,n SICh auf bloß 34 246 000 RM belief. 
Abschreib Reichsbahn gericht befaßte sich mehrfach mit der Frage der Angemessenheit der 
zurn Anla Ungen bei der Reichsbahngesel!schaft und dem Verhältnis dieser Abschreibungen 
neiehsregfenzuwac,hs und dem Erneuerungsaufwand, da von ger Öf~entlich~eit und von der 
l:tchneten ~ung dlC Höhe dieser Abschreibungen und de~ tlber ~le B,~tflebsrech?ung ver­
d olle sPielterne~rung~,n - die bei den Entscheidungen. uber TarIf:r~ohungen eme große 
der SacIWersn" ,bemangelt wurden. Das Reichsbahngericht, - gestu.tzt auf das G~tachten 

as }(onto tandlgen _ fand jedoch das Ausmaß eher zu genng, d~ Sich feststelle!! heß, daß 
belastet w:er Anlagezuwachsrechnung lIugunsten der laufenden Detnebsrechnu,ng m.lt Summen 
rne;nhange rden war, die mit der Anschaffung wirklich werbender Anlagen mcht Im Zusam­
n~lchsbal standen. Mit Rücksicht auf die unklare Gestaltung des Rechnungswesens der 
ti,unschenlllg;sellschaft wurde ferner vom Reichsbahngerichte ausgeführt, daß es sehr zu 
lrIlanzieru Ware, daß die Gesellschaft sehr bald zu rein kaufmännisch~n ~brechnungs- und '~l"rheit z ngsme~hoden übergehen sollte schon um selbst über ihren Wirklichen Stand mehr 
~ewmj1en,1) .. , 

1) Vgl. zu d' leser Frage Pr e i tz a. a. O. 
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1927 1928 (Millionen Reichsmark) ~~5 ~94276 995 l;~g 
Höh, d" Anl'."uw""h", ................... :.... 220 340 " 
Höhe d" nü,b'ellun, 00' B""'b''''h';<b'ohMbung J~g 456 700 ~,Mli'" 
E""u,mu."u Iwand '" L".,. d" B'In'b''''hnun, 28 (1923), 869 SG7 " ",b 

Kosten des Anlagekapitals bel den Osterr. llundesbahnen 19. g ist haupts
ac (775 622 S,hlllln,) '"' I km Daulän,~; [oul" 112 (IOD). Die S'''g,mn d 

dU"h diu Ei,k"i!;,i,,"",'k,,',n bugmnd". . h fW,h,n un 

Das Anlagevermögen der Ne ben b e tri e be muß aus WIr~~f. ~en Gründen 
rechtlichen Gründen gesondert nachgewiesen werden; aus r.c~ 10 Gründen deS 
weil es im Regelfalle nicht heimfällig ist, aus wirtschaftllc en 
Ko,'ennaohwei,cs wegen (Ab"breihungen, [nstandh'llu~gSkoSI,,:,)' us der obigen 

Beteiligungen und Effektenbestände spIelen, WIe. ~ en werden 
Bitan"tati,tik hervorg,hl, bei Eisenbahnen keine große Rolle. Bel"l~l'~!por'un,er' 
,umds' 'u, Delriebsrü'ksioblen erworben wio 7.. D .• n .~nderon ; engliscben 
nehmung" (Iypi"h ,ind in dioser Ik'iehung die Belmhgungen "ken Kra

f
'. 

B.bnen .n Kanal. und Krallv"kehrsgeseUnchalten), an KOhlenb"gw"um:is, Aß' 
werken, Masobinenlub,;ken, Hotels u. ä. W ortp'pi"hestände d"ne~o:dsk.pi'a1"n 
lag07.weeken, insb"ondore 'Ur Bedoekung von Ros"ve~ und F . 'eitigung~n 
(Pen,ions. und Unterslii",ungslonds u. dgL). Die Eruägmuse vo.n Be eg<:h

niißIg und Effekten müssen gesondert ausgewiesen werden; sie erschemen r 
im Verlu". und Gewinnkonto. " d" 

B,i d" n""eh.n n'i'h'b'h""'""h.ft "nd die ""teili,un", und WlrPR~itC ";"'': 
Bil'M vom 3Ln". 1928 mit 182ß Mnl. 1lM .u',owi'''n. ""t." (17.6 MI i '.b' (Mi"'1~ 
,i,h 'u' '''''bted.ne ml' d'm Y"k.h"b"ri'b' ,""mm .. "n,.nd, N'b.nb~)' I.~,." I 
Miltel'''"'''''h" n'in,,, .. , K"'Iv""b, Don'''h';<nd, Y"k.hrnk"dltJm, , ,rll 
w".ntliehen >n' Anl.g.n {ü, nÜ'k'.g.,. 928 1.08 I. 

B.i den 0"",. Bnnd"b""nen b,Il'U, d" W'rtp.pi"b"';<nd E,d. 1 d 
S'hillin,. . h en ,in 

Die typi,oben Poston des Bot r i e b s v e 'm ö gen s der ElSenba n

d 

Bank' Barh"tänd~, Bankguthaben, . Außenstände und VO"äte. Barbestände ~ wic1JCl
t g~'Utaben dl~~en In ?rster Lmie Zahlung"weck,n. Das TransporIgese lor'tau1,,!,d 

SICh 'um großten Tede per Kass. ab; die Betrtebsemnahmen werd.n hat ltU 
zur Bestreitung der Betriebsausgaben verwendet. Das Liquiditätsproblem. , lang' 
allgemeinen nur geringo Bedeutung, d. der dauernde Kapitalbed,,1 zume"finden. 
Iristig bede~kt wird. We,hselbestände sind bei Eisenbabne~ "Uen z~nsbeson' 
Dte Außenstände "",on "eh teils aus VOrau"ahlungen an Lteleranwn ( en an 
d." lü, TransporImittel und MateriaUioler"ngen), teil, "''' FOl-de~~:~aob,er 
andere Teanspor'unternehmungen (insbesondere Einenbahnen) uruf an mäßig vor. 
ZUUatnm.n. Obergangsposten wie z. D. Voran".hlungon kommen regel . b"tofIß, 
Bei den Vorrälen h.ndelt es siob Um Delrieb,tna'erialien wie; Detne ",'bn' Ausrü~tung:ma'erial .~. d~l. Di. Höhe dieser Bestände geh' i~ der Reg~ß g~ina?': 
heh mehl uber dau lur dte nächsten Betriobswoehen erlorderhche Auum ",,,. 
Nicht selten sind Dur c h ga n g s pos te n in den Bilanzen anzutreffen Pensionslond" Kautionen u. ii. gas'" 

B"'i.b"'nn'"n d" n"'ach.n R'ich'habn per 31. n". '.28 (in Mill. HMi: Bil"" 
76.9, BankgUlhaben 532.8, Wechsel 0.5, Forderungen 95.6, Übergangsposten 77. , summe 26.907.4. 

3. Die Ka pilalb euchaffung. . Eisen' 
Der Kapitalverwendung enlsprochend, isl die Kapitalbcsebaflu~g b~' b. dcr 

babncn (nach der obenerwähn'on Statistik zu 76,6 %) langlrlSltg, I' enUiob 
Kapitalbedurf wird durch .igene Mittel und Sehnldversobreibungen, gc eg 
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~~~ du~? Hypotheken hedeckt. Mit Rücksicht auf deTl großen Kapitalbedarl ist 
in M~t~ I' Isenbahnbetrieb, abgesehen von den öffentlich-rechtlichen Betrieben (die 
der Ak~' euro pa das Eisenbahnwesen zu 80-90 % beherrschen) die nechtsform 

. necht f lengesellsehaft - bei kleineren Lokalbahnen hin und wieder auch die 
die rJ"O[,m d,er Gesellschaft mit beschränkter Haftung - typisch, wodurch 
heran og ,lchkeIt geschaffen wird, einen großen Personenkreis zur Finanzierung 
R.ück ~u~lehen, Wegen der großen Kapitalien, um die es sich handelt, und mit 
tät n~)~ t ,auf den Umstand, daß die Voraussetzungen für entsprechende Rentabili­
gisch IC t Immer gegeben sind (kostspielige Anlagen, Linienführung nach strate­
aufb ~n anstatt nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten) gestaltet sich die Kapital-

~lUgU,ng selbst für Bahnbetriebe der öffentlichen Hand nicht immer leicht. 
bauten 

0 d~![~ in, Nr. 962 ex 1929 der Frankfurter Zeitung in einem Bericht über die Neu­
an der schI herlIner .verkehrsnetze~ darauf hingewiesen, daß gerade diesen Bauten die Schuld 

. ec ten FlUanzlage Berlms gegeben wird. 

(nich~le Finanzierung von Privatbahngesellschaften erfolgt teils durch Aktien 
Aktie bseIten mit. verschiedenen Rechten), teils durch Schuldverschreibungen. Die 
Und ~ e~ebung fmdet ihre Grenze in der Aufnahmefähigkeit des Kapitalmarktes 
Itück~nhI er Ab.neigung weiter Kreise vor Kapitalanlagen, deren Verzinsung und 
des laa t~g. llleht i~ voraus feststeht. Es ist deshalb üblich, bloß einen Teil 
über ~.g rlstIgen KapItalbedarfes durch Aktienemissionen zu bedecken und dar­
Schreib Inaus du:ch festverzinsliche, hypothekarisch sichergestellte Schuldver­
die üb ungen (Pnoritätsobligationen) die notwendigen Summen aufzubringen. Durch 
Erricht ernahme von. Rückzahlungs- und Verzinsungsgarantien seitens der an der 
Rörpe u~g der zu fmanzierenden Eisenbahnen interessierten öffentlich-rechtlichen 
lan!rfr.rSt~ aften kann die Kapitalbeschaffung wesentlich erleichtert werden. Als 

b D~~ Ig; Kap.ita.lbeschaf~ung kommt schlie~Iich noch der Hypothekarkre~it hinz~. 
kOr1Unt t ,urzfnshge Kaprtalbeschaffung trItt an Bedeutung stark zurück; SIe 

bedarf . ells als Übergangsform, teils für den zusätzlichen und laufenden Betriebs­
rechlr ~n Frage und wird durch Bankkredite, vorübergehcnde Darlehen öffentlich­
zahlu~c er Körperschaften, Lieferantenkredite und tcilweise auch durch Voraus­
tungen ge~, der Transportinteressenten vollzogen. Durch Schaffung von Einrich­
Erricht fur den bankmäßigen Frachtkredit (Frachtstundungsverfahren), durch 
kanis hung von Ausgleichs- und Gemeinschaftskassen (französische und ameri­
pacht~ e dBahnen, Londoner Untergrundbahnen u~d Omnibusgesellschaften), durch 
Oder G 0 e~ kommissionsweise Führung von PrIvatbahnen durch Staat, Länder 
laUfend ememden wurde in den letzten Jahren versucht die Schwierigkeiten der 
leiCht en ~(apitalversorgung zu beseitigen bzw. die Betriebsführung zu er­
die aerln. Eme besondere Rolle kommt den Eisenbahnbanken zu, die den Erwcrb, 
Päisch e ehnung und Veräußerung von Stamm- und Prioritätsaktien mitteleuro­
SchUlder Bahnen zum Geschäftszwecke haben und auf Grund ihres Aktienbesitzes 
~ieder verschreibun?en in Umlauf setz~n. Durc~ die Inflation, den w~rtschaftli~hen 
lhre u gan~. und dIe politische Zerrmßung Mrttcleuropas haben dwse Institute 

D rsprungliche Bedeutung wesentlich eingebüßt. 
des Ras. Akt i e n kap i tal entspricht bei Eisenbahnen - soweit nicht ein Teil 
- illl apIialbedarfes durch die Ausgabe von Schuldverschreibungen hedeckt wird 
l'ilgun n;gelfalle dem Baukapital, und die Gesellschaften sindsatzungsmäßig zur 
bestilll~t es G~undkapitales während der Konzessionsdauer nach einem im vo~aus 
zeitig .en !llgungsplan durch Rückkauf oder Verlosung verpflichtet. Glclch­
Aktiollä WIrd In den Konzessionsurkunden bestimmt, welche Entschädigung den 

ren gehührt, wenn der Betrieb vor dem Ablauf der Konzessionsdauer vom 

i 
I 
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Eisenbahnbilanzen und Eisenbahnwirtschaft. ~ bI~ 
h dem A a Kon,."ionsgebe, übemommen whd und Wenn bei," übe:g~l,"~e AkHe~ ("':~ d 1

7 nzessionsdauer infoIge mangelnder überschusse noel b' dung mit d 
er .\.0 . 'b) .. k Ilt. d In Ver m . deU' b . die. Schuldverschrcl ungen Zuruc geza 1 sm. b" ert dw ~k~?::tHgung bat ,kh die Au'gabe von GenuD""]'dnen einge ~eg url;'kgeza

hll ·eni~en AkHOnii,en amgelolgt we'den, d"en Stücke vedo,t un :-5'/0) üh". ~o'den ,ind. Dureh G<Jwiih,ung der einen bestimmten Prozent,a;, J allfälligen 
sleigenden Dividende (Superdividende) und eine, Anteiles an ~'" AkHonäre 
i iquidationsüboe"huß 'Ollen Ungleichheiten in doe Bebandlung.. ;: he Aktion. 
:"miooen we'den. In den l';;,enbahnbilanzen wird bald das u,.,prun

1 
"ten (getilg. 

kapital mit Nru:hweu. des Nenuhet,.g", dce umlau/enden und doe ve~", ital ausg~. 
ten) AkHen bald nu, d" um die eingelü,ten Aktien vernunde", I aPenabsch'''. 
wiesen.

1

) Auf die Zusammen~äng: zWi~chen Kapitaltilgung und An ag 
bung bei Bahnen wmde be'Ms hmgew<esen. .t seilt 

Die Re se cv e n b i I dun g in den Eisenbahnbilan"n IiiDt ~. Klacb;;e übe' 
zu wünschen üb,ig. Allgemein sind Reserven T.i1. de, Reinverm,gen;: auf der 
das nominal gebunden. G,undkapital hinaus vo,handen und du,ch le unter. 
Aktivseite doe Ditana vo,hmut.nen Vermög.nsb"umdt.i1e at, Ted

l 

;:ond' i,t 
nehmung,kapital" gedeokt 'ind. Die Be"idmung von Res"ven a s I apit

ali

," 
'p'aohBc" un,"treflend, da da,unt" nu, die Bedeckung fij, Ile,?,~: 'Rein

vo
'. 

verstanden worden kann. Ebenso i,t " un,ulässig, Po,'en, d.. n~c . I Be"'''. 
mögensd.arakle, I,agen, al, Ronerven 'u bemichnen wie ,um B"sp~e kon

unen tung'posten (indi"kte AbSChreibungen). D" ·Enlslehung"."acho nru: .. hrend) 
in den Eisenbahnbilanaen Um'tellung""erven (au, den Goldbilaruwn be!,u "",en 
und Gewinnr".rven (dureh jährliChe RÜck"ellungen gebild.t) vor. Ag.~" gesell: 
(aus Kapitaleinaahl ungen 'lammend) sind im Gegen,a;'e au ande:c~ Ak"?~ unkte 
"haften bei Eisenbahnen ""lteu au finden, da Emissionen mit Ag", .m Z".:: ni,nt 
der G,Ondung kaum möglieh 'ind und spätere /{apitalerhöhungen '0 gul w~ Maß. 
vorkommen. Die Bildung von GeWinn",e'vcn bei Eisenbalmen erfolgt n:u: iel i .. 
gabe der Bestimmungen des § 262 DIIGB. Nicht selten, so ,um. Be"~chrif4 
§ 18 Abs. 3 des 'st",. Bundosbahnges.ta" von 1923, findet sieh d .. Vo, onde,n 
daß dio VO'handen"" Reserven nicht nu, au, D.deckung von V"lusten'el:ung

en
) 

aUeh Zu, B"'r .. tung auß"ordentlicho, Au'gnben (Nachschaffungen, Her,t km" •. 
verwendet werden dü,ren. Damit wi'd gana offensichtlich al, Au,fluß a v". 
li,tineh" Denkw'",e wiede, eiumal Bestaud"eehnung uud. E,folgsrechn unt den 
quiekt uud die Bilau"'"cbl'ie,ung in offiaiell" Fonn gestattet, da na~er in 
Grund'äl"n ordenllich" kaufmanniscber Buchhaltung "Amgaben" ent:e (a. B. di~ B"tand~'echnu~g (,. B. Investitionen) oder in die EdOlgsrech~under V". 
Lohne, R.g .. 

n
) geho,en Und d.mgemäß 'um Jah,esende entwedor Oll ni,b

t mögen,. odor in d" Erlolg'biJan, au '",cheinen haben. Sie dürfen aboe i"hl d R b 
b I. S verw 

v~nveg aus. e
n 

.. e."rve.n edcekt werden, weil 'Onst da, Jah",erge n .. tauch 
w"d und d.e l\Ioghchk"t besteht, die Of/entliehkeit au täuschen. Es geu~1 deo 
nicht, wenn beispi.l,weiso im Gesehäflsber;ehle von Eisenbahnen (vo'gle,,': .das 
Bericht der österr. Bunde'babnen für 1927) betont wi,d daß " gelungen ''''muß 
Gleichgewicht zwischen Ausgaben und Einnahmen heradstelJen, sendern man . 
wissen, wieso dieses GI{)lchgewicht erzielt Wurde. . 

Eine Eigentümliebk.it MelJt bei Eisenbabnen die R"ervonbildung au' ~~~ 
Aktienkapital vor .. Seh, .häufig wi'd nämlich den Ei"nbahnv.,w~Jtungcd"ckt"" 
geschneben, daß em bestl!nmter Teil des bewilligten und durch AktIen b 

1) Vgl. über die Darstellungsforrnen Bilanz und Steuer a. a. O. S. 80-97. 

-
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Baukapitals f" B . Ein d h ur etnebszweckc und spätere Investitionen aufgespart werden muß. 
durchs~r~ ~us berechtigtes Verlangen, das aber durch die weitere Vorschrift un­
erspart~ ~Ig gemac.ht wird, daß der vorgeschriebene oder sonst ~eim Bahnbau 
wiesen w Betrag emer Reserve (häufig als Betriebsreserve bezClchnet) zuge­
kapital 9 erden muß. Z. B. bewilligtes Baukapital : 1000000, aufgewendetes Bau-

B 00000, falsche Buchung: 
'Ven l~~konto 1000000 + Kassakonto 100 000 = Aktienkapital 1000000 + Heser-

B 000, statt richtiger Buchung: 
Invest~t~kon. to 900000 + Kassakonto 100000 = Aktienkapital 1000000. Spätere 

I IOnen m" L d h t d wodu I ussen zu asten ieser so gebildeten Reserven verrec ne wer en, 
Buch rc 1 da~ Gl~ichgewicht in der Bilanz wiederhergestellt wird. Die geschilderte 
rnach~n~~we~~e Ist so wie die frühere ein Ausfluß kameralistischer Denkweise, 
katio lC .. Elsenbahnbilanzen nicht nur unklar, sondern sie schafft auch Kompli-
. ~~n fu~ den Einlösungsfall. . . 
neu lUe Eigentümlichkeit, namentlich der preußischen Privatbahnen, sind Er-
werd: r u r: g s fon d s , denen alljährlich Beträge aus dem Gewinn zugerechnet 
Praxi n, ~Ie zum Ersatze der Abnützung an den Bahnanlagen dienen sollen. In der 
und: Wird oft eine Zerlegung in Material-, Fahrparkreserven usw. vorgenommen 
prellß.es~~dere Bed~ckung in mündelsicheren Werten verlangt (vgl. den Erlaß des 
Erneue Isenbahnmm. vom 4. April 1874, Nr. II, 7962). Der Gedanke, der diesen 
fÜhru rU!lgsfonds zugrunde liegt, ist durchaus zweckmäßig, doch läßt die Durch­
buncrcng In der Praxis zu wünschen übrig. Es handelt sich, soweit keine Abschrei­
Bah~an I erfolgen, um Bewertungsposten, die die fortschreitende Entwertung der 
rnögen n age~ zum Ausdruck bringen sollen und für die Teile des Betriebsver­
halb s zuruckbehalten werden. Die Bezeichnung dieser Posten als Fonds ist des­
fernerU~utref!end und die besondere Anlage keinesfalls erforderlich. Wichtig ist 
_ aU~l ~ß die Zuweisungen richtigerweise vor der Feststellung des Nettoerfolges 
jahren 1 l1l Verlust jahren und nicht erst aus dem Gewinn und bloß in Gewinn-

D' -. vorzunehmen sind. 
teils I:

r 
K~pitalbeschaffung durch Schuldverschreibungen, die größten-

kapit 1 ~ntuert. waren, erfolgte vor dem Jahre 1914 mit rund 30 % des Gesamt-· 
«)incr~ \ m. wCitaus größerem Maße als gegenwärtig. Die Ursache hierfür liegt 
.zinsfu~ s l~ den Folgen der Geldentwertung, andrerseits in den veränderten 
tlnd L verhältnissen. Neben den Privatbahnen sind es vor allem auch die Staats­
die A~l,ndesbahnen, die sich das erforderliche Kapital zum großen Teile durch 

sgabe von Schuldverschreihungen beschaffen. 

1. All. b) Die Erfolgsbilanzcll. 
gClIlelIler Aufbau, Wirtschaftlichkeits- und Rentabilitäts-

B . na c h w eis. 
es ni~~t der Beurteilung der wirtschaftlichen Lage von Unternehmungen kommt 
dieser Gr bloß auf. d~n augenblicklichel~ Vermögensstand, s:ondern a~ch - u~d 
Art ih undsatz gilt msbesondere für Eisenbahnen - auf dw Ergebmss

e 
und die 

geben r~s Zustandekommens an; darüber hat die Erfolgsrechnung Aufschluß zu 
deUtU:l ~ren Bed~.utung für die Betriebsanaly.se ungleich größer .ist als die. Be­
Und zu~ ~,r. Vermogensrechnung. Unter dem Emflusse der Konzesslonsvorschrlften 
ventio mle auch aus steuerrechtlichen Gründen und sonstigen Ursachen (Sub­
begrü~vertr~ge u. dg!.) hat sich bei Eisenbahnen, die wirtschaftlich dur~halis 

ete 'Irennung zwischen Aufwendungen und Erträgnissen aus dem Clgent-
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14 . d G,win-
r Verlusten un . se l' hen Eisenbahnbetrieb, . aus Nebenbetrieben und sons Igen. d daß die ErgebnIS 

.c d ·hg.setz' dio formal SO zum Au,dmck geb .... h' w" , .u lt und auf d,m ~.n ei~:~lnen Bet,icb"weige .auf b"ondc:,n Bc',ieb,kon',n cn", .::n,n ,usanun
cn

-V:~lust- und Gewinnkonto mIt den sonstIgen Verlusten und GewI 
efaßt werden. Schema: Haben 

g S 11 Verlust. und Gewinnkonto . h 
o f B t . b G' t ag vom VorJa re Abschreibungen (soweit nicht au erle s- ewmn--:-or r(B triebsüberschuß) 

k t errechnet) Rohgewmn e . b 
K ~~afti~"","'IW"'d (,oweit nach dem des Eisenbabnbe"" bes, 'eb. A~nuitä'enprinzipe abgeschrieben wird) der. einzeln~n Neben e fl 

Sonstige Verluste SoZn.sllge GMe7elt~~e Provisionen usw. Zinsen, Steuern usw. IUsen, , 
Reingewinn Haben 

Soll BetriebSkonto ) zergliedert ( b) I
· d t n t . b t·· . e (Einnahmen Ge-n triebsaufwendungen Ausga en zerg le er e rIe ser ragmss 'e: Personen', 

e
nach 

Koe'en'''en 'nd Koe'e"'elJen nach nneh T"",PO<'a"'8"7' "kehr d 
Maßgabe des Kontenplanes päcks., Post. und . u erv

auf 

Verlust- un 
übertrag des Rohgewmnes 

Gewinnkonto 

, . Bergwerks" Das Belzi,b,konto wi,d nach B"'iebszweigen, Ei "nbahnb'lz.eb, d, Ei,en-
Ho',lb"'icb U'w. "'glied",. Selten" ;" eine weile" Z~degu~\ i";"en, mn 
bahnb",ieb,knnto, nach Lini,n, zum Bei'piel au, Kon"","?,,"e, azbeite

n
-

dio I"'n'abilitä' ein" neu '<Öffn,'en od" un'" beeondezen Bedmgung,,:: ,gleieben 
den Linie (insbesondere bei Straßenbahnen) zu kontrollieren und e 
Grunde m.h,. 'r i c be

S Zu, B,u'leilung d" Wi r'''haftI; chk.iI d" Ei"nbah nb e bäng.
n
-

dHz/en .. Ib,'ve"tändlich nur die mi' dem Eieenbahnbe',ieb zu .. mme~ied de' 
den AUfwendungen Und En"gni,.. he'ang"ogen we"'en, dezen un'c;. chligk'" 
D e "i ~ b,,, f 01 ~ i. e. S. "gib', d" .. n K~nnlni, _ von hesond"" I,~mm' es 
i". B .. der b'''"h,n Denz'e.lung des B"mb'gewmnee (-v'du,'es) die Vet­
nich, all.in auf d"een ab .. lu'e Höhe an, ",ndern es mÜ"en vor allem n ,ben-
änd"nngen in der Erfolg,ges'al'ung beach'e' we"'en, da Gewinn'lni,erunge durch 
"gu' dio FOlg, Von Ko~'cn~enkung<>u, ~ie von EinnabmenerhÖhUng'~etrieb'_ 
Verkeh"'UUahme ?nd Tanf" .. gerungcn SCm können und 'rotz erhohten 'eigend

e ge\yinnes pro LeIstungseinheit tatSächlich ein Gewinnrückgang und s 
Betriebszahl vorliegen kann. Beispiel: 

1929: BetriebS' Be' rl e b, g. w in n 10000 bei .i.er Verk'b, •• i,tun, von 200000 km ~ 0.05 k~/' 
ausgaben 150000, netriebseinnahmen (= 100%) 160000, Betriebszahl = 93.875 o. 

. .. . . 19'10: km, Betr!ebS: B., '" b, g • w. n. 12 000 b" "." Verkeb"l.i",., von 300000 km ~ 0.04 'n Be,neb' 
ausgaben ~1O ~OO (Steigerung 40 %), Betriebseinnahmen 222000 (Steigerung 38.75 0 
>abJ ~ 94~9' I,. . b'-B 

. d A I d . I d' Be t rI e .. er na ~se er Erfolg,bilanz.n von Eisenbahnen 'pw' " ntet das 
'" h: (der B.e'" e b s k oe f h, "n ') eine große nolle. E~ w.'" aatn_ 100~') 
Verhaltn .. ,w"chen d.n De'"eb',n,gab'n und den De"ieheemnahmen ( leich­
ve<s'anden. Bei Be'rieb,,,lei.h,n i,' b"onde... darauf 'u ach'en, daß. 1,,,u'­
artig, G,undlagen Zum Vergleich, vO'liegen d. h. daß die Beg,iffe Be"'~e",eb 
gaben und lk"iebseiunahmen von Jah, ,~ Jah,' ode, von B,'ri.b zU d or'­
dasselbe umfassen. Die Betriebszahlen der Eisenbahnen zeigen zeitlich un 
lieh erhebliche SChwankungen, wie die folgenden Zahlen beweisen; 
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Betriebszahl d 1924 1925 1926 1927 1928 
en er Osterr. Dundesbahnen ; 100.3 99.7 98.4 96.0 95.4 

Betriebszahl 1927 Deutsche Reichsb. Osterr. Dundesb. Schweizer Bundesb. 
Zu: 82.5 96.0 67.5 

Wands. bfachten ist, daß die Betriebszahl als Verhältniszahl sowohl von der Auf­
eine a s auch von der Ertragsseite her beeinflußt werden kann, deshalb ist 
rechn genaue Beobachtung der Verschiebungen auf beiden Seiten der Betriebs-

B ung 'erforderlich. 
bahn eson~ere Vorsicht erscheint gegenüber den Betriebsrechnung,en von Eisen-
aber e~ mll ~a~Bralistischer Buchhaltung oder mit zwar doppelter Buchhaltung, 
unsch ~merahshscher Einstellung erforderlich, da hier stets mit der Möglichkeit 
I\apit~~.fr Trennung zwischen Bestands- und Erfolgsrechnung (bei Investitionen, 

GI ~ ~ungen, Reservengebarungen) zu rechnen ist. 
Betl'iebelc e Vorsicht wie gegenüber den Betriebszahlen und den kameralistischen 
schen ~{ec~nungen ist gegenüber den Rentabilitätszahlen (Verhältnis zwi­
die Be ap~tal und Ertrag) angebracht, wenn man in diesen einen Maßstab für 
gesehe1~rtellung der Wirtschaftlichkeit sehen will. Es wird zwar, auf die Dauer 
g~fühl'te ~r:d von auße~ordentlichen Einflüssen abgesehen, nur der wirtsch~~t~!ch 
ZIffern . lsenbahnbetneb rentabel bleiben können bzw. aus den Rentabllltäts'­
Wirtsch ~~7. gC1,:is~er Rückschluß auf die Betriebsführung möglich sein, aber 
VOl'auss a t lChkelt ~st für Rentabilität doch an und für sich keine grundsätzliche 
Monopole tung, weIl einerseits auch unwirtschaftlich arbeitende Betriebe (durch 
Wil'tscha~t~l1ung, .?ünstige I~onjunktur) noch re~tabel und andrerseits höchst 
kUl'renz iCh .. ge~uhrte Betnebe (durch ungünstige Verkehrslage, scharfe Kon­
Uentahiii ~ng~nshge .Konjunktur) unrentabel s~in können. Überdies werden. die 
seite h tätszl~fern mcht nur von der Erfolgsseite, sondern auch von der Kapital­
Eisenba~r, hee~nflußt. Durch die Goldbilanzen wurde das Rechnungswesen der 
des Gl'unnen, .msbesondere die Bewertung der Bahnanlagen und die Festsetzung 
Und de dka~ltales auf neue Grundlagen gestellt; je nach dem Bewertungsmodus 
bilanziem großeren oder geringeren Grade der Vorsicht, mit dem bei der Gold­
bald n' r~~g vorgegangen wurde, erscheint die Rentabilität seither bald höher, 
keit d:e ~ge~, ohne daß ein solches Ergebnis irgendwie mit der Wirtschaftlich-

r etnebsführung zusammenhängt. 
~?he!npr~lgemeinen bleibt die Rentabilität .bei Eisenbahnen, hauptsächlich eine Folge d~s 

le fOlgendzentzsatzes der indirekten Kosten, hinter der anderer Gewerbegruppen zurück, Wie 
en ahlen nach dem Stat. Jahrbuch f. d. Deutsche Reich 1929 zeigen: 

p 115 (115) Eisenbahn AG. : 2172 (2222) AG. aller Gewerbegruppen : 
rOZent d 1927 (1926) 1927 (1926) 

" d~r ~~samt,?ittel 2.74 (3.01) . 2.85 (2.49) 
E' Der Ur 'lgen~IlIttel 4.12 (4.12) 6.80 (5.16) 
~l~enzniitel ntekf;~hle~ in den Prozentzahlen bei Zugrundelegung der Gesamtmittel un~ d~r 

elt stärke er art SIch hauptsächlich aus der Finanzierungsweise der Eisenbahnen, dIe In 
D' rem Maße als bei anderen Unternehmungen aus eigenen Mitteln erfolgt. 

beson~: UnterSCheidung zwischen Rentabilität und Wirtschaftlichkeit ist ins­
bei Bah re, un,d dies kann nicht deutlich genug hervorgehoben werden, bedeutsam 
~reisen ner~ ~Ie nach dem Kostendeckungsprinzipe bzw. mit garantierte~ (~onop~:-) 
hCh: 1 ~r elten. Fehlschlüsse sind hier sehr leicht in zweifacher HmsiCht mag­
Gleichg

e 
~n;: sich, ausgehend von den Kosten herausstellen, daß, diese trotz des 

zwische WIC tes zwischen Aufwendungen und Erträgnissen (oder noch gefährlicher 
übermä~' den Ausgaben und Einnahmen) infolge unsparsamer Arbeitsmeth?den, 

1gen Personal- und Spesenaufwandes zu hoch sind und bei wirtschaftlIcher 

" 



16 Eisen.bahnbilanzen. und Eisenhahnwirtschaft. 
. ht 

. ß solcherart nl~ t 
Betriebsführung eine Herabsetzung der Tarife zuheßen; ~. mu . Es erschel~ 
jede geforderte Tariferhöhung wirtschaftlich gerechtfe~tlgt s:~~ie_) prinzi~ nut 
infolgedessen wünschenswert, das Kostendeckungs- (Gewmngar h d n AnreIZ zU 
dem Wirtschaftlichkeitsprinzip zu verbinden, um einen entsprec e~ e den Zahlen 
wirtschaftlicher Betriebsführung zu bieten. Interessant sind die fo gen 
aus den Bilanzen der vier großen englischen Privatbahnnetze : 1) Insgesatnt 

LMS. LNE. G.W. S. 

Betriebskoeffizient (Ofo) 
1927 78.98 

79.12 
81.28 
80.08 

78.69 
80.29 1928 

Reingewinn in MU!. .e 
1927 17.31 11.27 7.82 
1928 16.33 11.28 7.06 

80.79 
79.65 

6.22 
6.39 
6.76 

Garantierter Standardgewinn in Mn!. .e 20.33 14.79 8.31 
Dividende in Prozent 2.-

79.76 
79.79 

42.62 
41.0li 

50.19 

192'( 4.75 0.375 7.-
1928 3.50 0.25 5.- 2.- Eisen-

Aufmerksamkeit erfordert bei der Beurteilung der Erfolgsbilanzen lvo~erschie: 
bahnen ferner das Vorhandensein von Ne h e nb e tri e ben, da Erfo g;ergwerk-, 
bungen durch manipulierte Verrechnungspreise zum Beispiel: Kohle~ beispielS­
Kraitwerk-, Straßenbahnbetrieb nicht ausgeschlossen sind und solchera~ tet wird, 
weise der durch Monopolpreise geschützte Transportbetrieb höher be ~s tzenZU 
um damit Tariferhöhungen begründen und Subventionen leichter dur~lseligungen 
können. Bei kommunalen Betrieben können neben wirtschaftlichen ' r

w
enz rnit 

auch politische Rückskhten mitspielen (Begünstigung eines in KOt,lkur
r 

ZU La.­
der Privatwirtschaft stehenden gemeinwirtschaftlichen Gemcindebetrleb~S'ebe von 
st.en des städti,schen Straßenbah~betriebes). Die Er?eb~iss.e d:r Nebe~?e :Ie Dntet­
Eisenbahnen smd ferner daraufhm z.u prüfen, ob sIch Ihre Fuhrung ,fur A.bstOßung 
nchmung als Ganzes als vorteilhaft erweist und ob nicht etwa emC 

oder ~usgestaltur:g zweckmäßi~ wäre. Gründen 
Dw Erfolgsbllanzen der EIsenbahnen mÜSsen aus den dargelegten t' er A.rt 

durch eine Reihe von mengen- und wertmäß igen Me ß z i f f ern sons Ig c b ä f -
e:gänzt werden, dere~. w~chtigs!e im folgen,den aUfgezählt .. sin~: Der ~~~ng al? 
tlgungsgrad .~V?rhaltllls ~wls.chen möghcher und tatsachhcher Le:. Itnis ZWl' 
Folge der Beschäftlgungsverhaltmsse), der Aus nutz u 11 g S grad (V?rba radeS), 
sehen ~rutto- und Nettoleistung innerhalb des gegebenen Beschä~tlgnngS!nd tat­
d~r ~elstu~gs- (Intensitäts-) Grad {Verhältnis zwischen {)~~Imaler u, a. Ill· 
.sachlIcher Lelstung als Folge der technischen _ körperlichen - Eignung) 

2. Die Koste n ge stalt u ng. 1 ns der 
, Die Kostengestaltung ist, wie schon erwähnt, wegen des Vorherr~c 1;rob1ern 
mdirekten, vom Beschäftigungsgrade unabhängigen Kosten bei Bahnen em nknng 

'tt d 't h . h '}{ostense 
von . wm ragen er wlr sc afthc er Bedeutung. Maßnahmen zur , n werden 
verdlenen um so mehr Beachtung, als dadurch Tariferhöhungen ver~led~ die Er­
und de.r Konkurrenz leichter ibegegnet werden kann, Von WichtigkeIt f Gliederung 
kenntms der Kostengestaltung ist einerseits eine genaue Erfassung und Kraft­
der auflaufenden Kosten nach Arten (Pers-"nalkosten Materialaufwand, nach 

R ' 'V , 1 "nnen 
kosten, eglCn, Abschreibungen) und nach Stellen' die letzteren (0 'n 
technischen, wirtschaftlichen' und rechtlichen Gesicht~punkten abgegrenzt seI . 
---.- . r,NE "'" 
. 1) Dle t\bkürzungen bedeuten: LMS = London, Midland & Scottish RaüwaYUai!way. 
London & North Eastern Railway, G,W. = Great Western Ra.ilwa.y, S == Southern 



________________ ~E~is:e~n~ba~h~n~b~il~an~z~e~n~l~ln~d~·~E~is~en~b~a~h~n:w~ir~ts~c~ha~f~t;~ ____________ ~1~7 
, . Beispiel . G" . .: (Personen- u e. ~lCderung der Betnebsausgaben nach Verkehrshmen, nach Verkehrs arten 
rechnungsm"~~ Guterbeförderung), nach Betriebsformen (elektrischer und Dampfbeirieb), nach 

I algen KostensteIlen (Streckenerhaltung, Fahrparkerhaltung, Verkehrsdienst) usw. 

allen ~ ~ahmen des Kontenplanes der Buchhaltung kann natürlich nicht immer 
halb d eSlChtspunkten Rechnung getragen werden; es genügt jedoch, wenn außer­
Werde e~. Buchhaltung statistische Aufstellungen angefertigt und veröffentlicht 
der e~l. le Kostenbewegung nach Arten und Stellen muß ferner durch Gliederung 
auf d.m~lnen Kosten innerhalb der Gesamtkosten (= 1000/0), durch Beziehung 
tnotiv~l erkehrs- (Arbeits-) Leistungen (Passagier-, Tonnen-, Zugs-, Wagen-, Loko­
Vorjah~:nmeter), auf die Betriebseinnahmen (= 1000/0) und durch Vergleich mit ~en 
Weiter d' (Zu- und Abnahme, Indexzahlen) untersucht werden; zu beachten sl~d 
Anwe d le Kostenverschiebungen durch den Einfluß des Beschäftigungsgrades. Die 
Einflu~ ung so. verschiedenartiger Rechnungsmethoden ist notwendig, um den 
spielt d' verschledener Faktoren zur Geltung zu bringen. Eine besondere Rolle 
nisse ~e Kos~enanalyse bei Bahnnetzen, die mit Rücksicht auf die Terrainverhält­
kel'ne' . erschledenheiten der Verkehrsdichte der technischen Ausrüstung usw. 

emh 'tr ,. . 
S '. el. lche Gestaltung zeigen. steige~hheßhc~ ist noch darauf hinzuweisen, daß Kostensenkungen und Kosten-

liChkei~n;~n n.lCht ausschließlich eine Folge mehr oder minder großer Wirtschaft­
Arbeits_ u sel~ brauchen, sondern in starkem Maße von Bewegungen auf ~em· 
Und Kr ftnd Gutermarkte (Lohnbewegungen, Veränderungen in den Kohlenprels

en 

der bei a
d 

kosten usw.) sind. Die folgenden Ausführungen berücksichtigen einige 

D
. er Kostengestaltung bestimmenden Faktoren: . 
le Per 1 . k 0 s te n so n a k 0 s t e n sind neben den bereits früher behandelten An lag e -

Dnahhä ~ow~hl wegen der absoluten Höhe als auch wegen der weitgehenden 
hahnb tn?lgkett ~om Beschäftigungsgrade die wichtigsten Aufwendungen im Eisen-

e riebe, WIe dies auch die folgenden Zahlen zeigen: 

Personalaufwand bei der Deutschen Reichsbahngesellschaft : 
. 1928 1927 1926 
!n Millionen Reichsmark......... 2364,9 2089,5 2011,2 
In Prozent der Betriebsausgaben . . 55,0 50,3 54,1 

den ~~~ Zuge der nach dem Weltkriege einsetzenden Rationalisierungsbewegung bei 
sChenkl~enbahnen wurde deshalb der Personalwirtschaft besondere Beachtung ge­
liChen S .ohne daß bei der Lösung des Problems· immer zielbewußt im wirtschaft­
worden I~ne vorgegangen oder das auf Kostensenkung gerichtete Ziel erreicht 
teuere Lw~re, da einerseits oft rein mechanisch abgebaut wurde und vielfach der 
steig

eru 
eItungsapparat erhalten blieb und andrerseits durch Gehalts- und Lohn~ 

Wettg
etn 

ngen sowie durch Belastungen im Pensionsbudget die erzielten Ersparnisse 
, acht wurden. Beachtenswert sind die folgenden Daten: . 

a) Anzahl. P~rsonalbewogung bei den Osterreichischen Bundesbahnen : 
der BedIensteten auf: 1 km 1000 Zugkilom. 1 Mill. Wagen 1 MiIl. 

19 
Betriebslänge Achski10m. tkm 

2.1 15.55 2.10 58.56 7.03 
b) Dez" 1928 14.07 1.51 44.48 5.12 
. Uge: h Mill. Schilling Prozent d. Nettobetriebseinna men 

1924 254.9 55.3 
1928 331.6 54.8 

. Die tecl . b Ist bei d . 1 n I s c h e Aus s tat tun gun d Aus g e s t a lt u n g des B e t ri e e s 
ZO'I er Kostengestaltung ein maßgebender Faktor, dabei handelt es sich um 

1 'chr f V \; . • er ehrswis,en'chart. 8. J .hrg .• Heft r. 2 
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!~ ______________ ~E~is~e~n~ba~h~n~b~i1~an~z~e~n~un~d~E~is~e:n~b:ah:n:W~i:rt:S:Ch:a~f_t' __ =-::::~ar 
W h~~ 

VOll Eisenba n 
die Modernisierung des Fahrparks, um di<l Verschmelzung .ts 
d' Auflassung unrentabler Linien und dergleichen. t 11 u n g einerse1 

1e Ein viel beachtetes Problem ist das der Verkchrs~ms.e roßstädtiSC?e~ 
Dampfbetrieb auf die elektrische Fi.i.hrung, andrerselts (lmpr~blem verd1en 

~~m ßenbahnbetriebe) von der Schiene auf den Kraft:wagcn. ~a~ Seite her Bed so~ohl von der technischen ~ls auch von der wl::lschafthc e~un skosten . un . 
htung Wirtschaftlich fallen einerseits die einmahgen Dmste. b gins Gewlcht , 

a~derer~eits die laufenden Betriebskosten beim umgestell~en Detne d Ergcbniss,~n 
:benso spielen die örtlichen Ve:hältnisse bei den EntscllCld~ngen. u:ngen bald fur, 
eine große Rolle, so daß es mcht wundern kann, wenn dw Mem 'ts 
bald wider lauten. hängt einerse~ 

Der mengen- und wertmäßige Betriebsstoffverbr~uch, 1 andrerse~ts 
von technischen Voraussetzungen (Beschaffenheit der BetnebS1mttc)d den PreJ.S­
von der Güte des verwendeten Materiales (z. B. Art der Kohle) un 
bewegungen arn Gütermarkte ab. J 

3. Betriebseinnahmen und Betriebsleistungen. Volle, Fahr-
Für die Tarifbildung und Betriebsdisposition (Übersicht und Kon ~ensetzu,ng 

plan- und Zugsbildung) ist die Kenntnis der Entwicklung u~d zu~a~'g es wIrd 
der Betriebseinnahmen und Verkehrsleistungen außerordentlIch WIC .1 htspunkten. 
deshalb stets eine Zergliederung derselben nach mehrfache?- Gf~e aUS dern. 
vorgenommen. Die Be tri e b sei n nah me n werden zunächst In so ~ Transport­
Transportgeschäft, für Nebenleistungen und Mieten gegliedert und d; stverkehr), 
einnahmen nach Transportarten (Personen-, Gepäck-, Güter- und 0 Berg- und 
nach Transportrichtungen (Verkehrslinien, Lokal- und Fernverke~r, nd steuer­
Talfahrt usw.), nach der Belastung mit Verkehrsabgaben (steuerfreIe ~s auch im. 
pflichtige Einnahmen) und nach Tarifklassen (sowohl im ~ersonen- : ten Jabre,n 
Güterverkehr) erfaßt. Gerade diese Feststellungen wll:rden m den 10 ;odurcb ~Ie 
durch Verwendung des Lochkartenverfahrens wesentlich ausgebaut, .. t t und 1m. 
Auswirkungen von Tarifveränderungen im voraus leichter abgescha z h bei den 
Nachhinein kontl'()lliert werden können. So wie bei den Kosten ist. aUC halb der 
Einnahmen eine Gliederung der einzelnen Einnahmenkategorien l~nerVerl(ehrs­
Ges8n:tsumm~ der Einnahmen (= 100 Ofo), eine Beziehung n.uf dteErgebniSsen 
(ArbeIts-) LeIstungen und auf die Kosten sowie ein Vergleich mIt. den B urteih1ug 
früher~r Jahre (Zu- oder Abnahme, Indexzahlen) vorzunehmen. Bel ~er'lde ng nicht 
der Emnahmengestaltung ist auch zu beachten daß für die TaI1f~~ uhe RUck-

11 . k h . t h ft 'k h pohtlsC tz a em ver e rSWlr sc a liehe, sondern vor allem auch ver e rs hrsgese -
sichten und Bindungen durch Konzessionsvorschriften und die. Verke sind. 
gebun~ maßge~end un~ Konkurrenz- und Konjunktureinflüsse .Wlr~sa~ahl-, Ge-

DIe Be t tl e b s leI s tun gen werden bei Eisenbahnen teils Ln faßt und 
wichts-, Längen- und Zeiteinheiten teils in kombinierten Größen er l ten ge-
h ' b' d' , . 1 t pun ( 'f lCr elle engeren Transportleistungen nach ähnlichen GeslC 1 s 'taO -
gliedert wie die Transporteinnahmen (Transportarten und -richtunge~gen für 
klassen). Zahleneinheit~n (z. B. Zahl der Passagiere Fahrten) genu, lÜsein-
1 . h t' d k' '. GeWlC 11' g e.lC ar Ige un ostenrec~Mnsch gleichwertige Leistungen; l~ . ie Leistun" 
helie~ (qu, t) rechnet man lU allen Fällen, in denen das Gewicht fu~ d iten (kIIl~ 
und Ihren .Kostenwert typisch. ist (z. B. im Ladedienst) ; LängenelnhCTage) . beI 
werden bel allen Transportleistungen und Zeiteinheiten (Stunden, bCbhchc, 
Transporten, A~beitsleist~ngen und Vermietungen verwendet.. ~incdi:r ill deU]. 
Rolle spielt bel der Leistungsfeststellung die Leistungsintensttät, 
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Verhältn' . 
Perso LS zWischen Fahrt· und 'l'ransportleistungen zum Ausdruck kommt uml in 
punkten. und. Tonnenkilometern berechnet wird. Mehr technischen Gesichts­
und l\ e~tspncht die Erfassung der Transportleistungen nach Lokomotiv·, Zugs­
triebsv~r~!~llo~etern. Durch Versch~edenheiten der Streckenverhä~tnis.se, der Be· 
Belast altnisse, der TransportmIttel, der Beförderungsschnelhgkmt und der 
gen k Ullg (Voll· und Leerfahrten) und dergleichen erfahren die Transportleistun. 
eine ~ste~re.chnerisch oft eine starke Differenzierung, die durch Reduktion anf 
kilom e~n?eIthche Vergleichsbasis (Brutto. und Netto.Tonnenkilometer, Rechnungs. 
Rent ~.~\ .. usw.) ausgeglichen werden muß. Für die Kostenverteilung und für den 
unte;1, .~ ~ ats· ~nd Wirtschaftlichkeitsnachweis ist die Berücksichtigung von Wert­
Fehle sc blC~en lU den Betriebsleistungen sehr wichtig, weil man sonst leicht zu 
. rge mSsen gelangt. 

D' III. Ergebnisse. 
den E~e vorstehenden Untersuchungen haben gezeigt, daß sich an Hand der von 
in die IS~7bahnen v.eröf{entlichte?- Hechnungsabschlüsse zwar we~tvolle Einblicke 
lUateri I ~enbahnwlftschaft gewmnen lassen, daß aber das vorhegende Zahlen· 
Wenn ~ t ?ch mit ~iner gewissen Vorsicht verwertet werden muß, namentli~h 
lJrsach e rI~bsverglelChe angestellt und Schlüsse über die Entwicklung und dIC 
beschr'~~ emgetretener Veränderungen gezogen werden sollen. Der Grund für die 
teilungand te B~auchbarkeit der Eisenbahnbilanzen als Gradmesser für die Beur· 
Bilanz er. EIsenbahnwirtschaft ist ein mehrfacher. Zunächst wirken auf jede 
von b -;. dIese Feststellung gilt nicht bloß für Eisenbahnen - eine ganze Reihe 
aller Aest Immen~en Faktoren ein, von denen als wichtigste Konjunktureinflüsse 
insbes r d Und dIe Bilanzpolitik der Verwaltungen zu nennen sind; bei Eisenbahnen 
kame o~ 'e~e werden die tatsächlichen Verhältnisse oft durch das Hineintragen 
Öffent~~~shscher Gesichtspunkte in das Rechnungswesen stark verwischt. Die ver· 
Verändc ten Daten reichen ferner nicht immer aus, um die vor sich gegangenen 
sind doerungen und ihre Ursachen genügend klar erkennen zu lassen; regelmäßig 
Und B le. absoluten Abschlußzahlen durch entsprechende Gliederung, Gruppierung 
ergibt :~I,ehu?gset~ung in re!at~ve :Zahlen ~u v~rwandeln. Be.i Betrie~svergleichen 
ausi" d~Ch dl,e weItere SchWIerIgkeIt, daß dw BIlanzen verscluedener, mshesondere 
Sind~n Ischer Eis,enbahnen, nicht nach gleichartigen Gesichtspunkten aufgest~llt 

I 

Beu ~z.n das angestrebte Ziel: ausreichende Eignung der Eisenbahnbilanzen zur 
l'en

r eIlun~ der Eisenbahnwirtschaft zu erreichen, erscheint (die übrigens zum 
ilU ~\:el\~~rkl.ichte) Aufstellung einheitlicher .Richtlinien für die Rechnu.ngsl~g~ng 
Betr' bUfmanmschen Sinne (Kontenpläne, BIlanzschemen, BewertungsrIchthmen, 

Ie sstatistik) erforderlich. : 

Die Eisenbahnen von Indien. 
Von Geh. Regierungsrat Wer n e k k e, Berlin·Zehlendorf. 

ist w~~f ~i~er. Fläche Von 4,7 Mill. Quadratkilom.eter,. die ungefähr halb so groß 
Län dieJenige von ganz Europa, hat Indien Cln E~senbahnnetz von 66000 km 
atJ.d;e, also nur wenig mehr als Deutschland ohne seme Kleinbahnen. Gegenüber 
in beren 

vergleichbaren Ländern Afrika Südamerika und Australien, steht Indien 
I zu" auf d' D' "t I' b f d' St k änge d'? le lChte seines Eisenbahnne zes, aso m ezug au le rec 'en· 

, le auf die Flächeneinheit entfällt, günstig da, es übertrifft jene Länder um 
2* 



~~~ ____________ ~E~is~e~n~b~ah~n~b~il~a~nz~e~n~un~d~E~is~e~n~b:ah~n~W:i~rt~S:Ch~a:r:t. ____ ~=:::~ ______ 
!8 h netzen, 

I von Eisenba n d'e Modernisierung des Fahrparks, um die Verschme zung .ts 
d~ Auflassung unrentabler Linien und dergleichen. t ll u n g einersei 

le Ein viel beachtetes Problem ist das der Ver k ehr s ~ m s ,e roßstädtisc~e~ 
Dampfbetrieb auf die elektrische Führung, andrerseits (1m P ~blem verdien 

~~~ßenbahnbetriebe) von der Schiene auf den Kraft~agen.~a~ r Seite her Be
d sowohl von der technischen ~ls auch von der wI~tschaftbc e~un skosten . un . 

chtung Wirtschaftlich fallen einerseits die einmalIgen Dmstel. b gins GeWIcht, 
a nderer~eits die laufenden Betriebskosten beim umgestell~en Betne d Ergebniss.~n 
:benso spielen die örtlichen Verhältnisse bei den EntschCld~ngen. un

n 
en bald fur, 

eine große Rolle, S'Ü daß es nicht wundern kann, wenn dIe MeIllU g . 
bald wider lauten. hängt einerse:ts 

Der mengen· und wertmäßige Be t ri e b s s t 0 ffv erb r ~ u c h. el andrerse:ts 
von technischen Voraussetzungen (Beschaffenheit der BetnebsmItt )a. den preIS' 
von der Güte des verwendeten Materiales (z. B. Art der Kohle) un 
bewegungen am Gütermarkte ab. I 

3. Betriehseinnahmen und Betriebsleistungen. He Fahr-
Für die Tarifbildung und Betriebsdisposition (Übersicht und Kont:'en~etzu.ng 

plan. und Zugsbildung) ist die Kenntnis der Entwicklung und Zu~a~. es Wird 
der Betriebseinnahmen und Verkehrsleistungen außerordentlich WIch .I~tspunkten 
deshalb stets eine Zergliederung derselben nach mehrfachen G~s~c auS dern 
vorgenommen. Die Be tri e b sei n nah me n werden zuniichst in so ~ lC Transport­
Transportgeschäft, für Nebenleistungen und Mieten gegliedert und d~ tverkehr), 
einnahmen nach Transportarten (Personen., Gepäck., Güter. und O~erg_ und 
nach Transportrichtungen (Verkehrslinien, Lokal· und Fernverke~r, und steu~r­
Talfahrt usw.), nach der Belastung mit Verkehrsabgaben (steuerfrelC I auch lrn 
pflichtige Einnahmen) und nach Tarifklassen (sowohl im Personen- a ten Jahre,n 
Güterverkehr) erfaßt. Gerade diese Feststellungen wurden in den letz durch die 
durch Verwendung des Lochkartenverfahrens wesentlich ausgebaut, ,~Ot und irn 
Auswi~ku?gen von. Tarifveränderungen im voraus leichter abge.scha :ch bei den 
N achhmem kontrollIert werden können. So wie bei den Kosten 1st. a halb der E· h . GI' . mn er 

< mna men eme wderung der einzelnen Einnahmenkategonen , Verkehrs-
Ges()n:tsumm~ der Einnahmen (= 100 Ofo), eine Beziehung a.uf dI<e

E 
ebnissen (~,rbOlts.) LeLstungen und auf die Kosten sowie ein Vergleich mIt. den ~~rteil?ng 

fruher~r Jahre (Zu. oder Abnahme, Indexzahlen) vorzunehmen. BeI ~er'ld ng U1cht 
der Emnahmengestaltung ist auch zu beachten daß für die TarIf~~ ~ ]lUck­
allein verkehrswirtschaftliche, sondern vor alle:n auch verkehrspohtIsc h eSgesetz­
sichten und Bindungen durch Konzessionsvorschriften und die. Verke :in

d
. 

gebun~ maßge~end un~ Konkurrenz. und Konjunktureinflüsse .'VlrI~sa~ahh Ge-
. Die B.~trlebslelst~n,ge~ werde,n b.ei Eisen.b~hnen teII.~ In erfaßt un~ 

,,:Ichts:, ~angen. und ZeItemherten, teIls 111 kombIlllerten Gr~ßen unkten g,e 
hI~rbel dl~ en~eren Transportleistungen nach ähnlichen Ges!chtsP en, Tar~!­
glIedert WIe dIe Transporteinnahmen (Transportarten und ·rlchtung.. en fur 
klassen). Zahleneinheiten (z. B. Zahl der Passagiere Fahrten) genu~ lltsein-

I . h r d k , . GeWlc 
g ~IC ar Ige Un ostenrec~nerisch gleichwertige Leistungen; 1~ . • e Leistung 
heJte~ (qu, t) rechnet man In allen Fällen, in denen das Gewicht fu~ dl Hen (kI1l~ 
und Ihren .Kostenwert typisch. ist (z. B. im Ladedienst ); LängeneIllheTage) . bel 
werden bel allen Transportleistungen und Zeiteinheiten (Stunden, hebl1cM 
Transporten, Arbeitsleistungen und Vermietungen verwendet. Eine. er in deIl1 
Rolle spielt bei der Leistungsfeststellung die Leistungsintensität, dw 
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Verhältn' . 
Pers lS zWIschen Fahrt- und Transportleistungen zum Ausdruck kommt und in 
punk~nen- und, Tonnenkilometern berechnet wird. Mehr technischen Gesichts­
Und 1\ en.tspncht die Erfassung der Transportleistungen nach Lokomotiv-, Zugs­
triebsv~r s~Ilo?Ietern. Durch Verschiedenheiten der Streckenverhä~tnis,se, der Be­
Bela t haltmsse, der Transportmittel, der BeförderungsschnelhgkeIt und der 
gen sk ung (Voll- und Leerfahrten) und dergleichen erfahren die Transportleistun. 
eine ~ste~re,chnerisch oft eine starke Differenzierung, die durch Heduktion auf 
kilo

m 
e~n~eIthche Vergleichsbasis (Brutto- und Netto-Tonnenkilometer, Rechnungs. 

Renta~i~~ .. u~w.) ausg~glichen :verd~n muß. ~ü~ die. Koste~ver.teil~ng und für den 
unterseh/ats - ~nd Wlrtsch~fthch,keItsnachweis IS~ dw Beru,ckslChtIgung vo~ Wert­
Fehl e~en III den Betnebslelstungen sehr WIchtig, WeIl man sonst leIcht zu 
. ergebmssen gelangt. 

IH. Ergebnisse. 
den ~~e vorstehenden Untersuchungen haben gezeigt, daß sich an Hand der von. 
in d' IS~~bahnen veröffentlichten Hechnungsabschlüsse zwar wertvolle Einblicke 
mate~~ I i Isenbah~wir~schaft gewinnen lassen, daß aber das vorliegende Zahlen­
wenn I~ td?Ch mit ~mer gewissen Vorsicht verwertet werden muß, namentlich 
Drsach e n~bsverglelChe angestellt und Schlüsse über die Entwicklung und die 
heschr;~ emgetretener V.eränderu~gen gezo,gen werden sollen. Der Grund, für die 
teilun te B~auchbarkeIt der Eisenbahnbrlanzen als Gradmesser für dIe Beur­
BiIan,g der, EIsenbahnwirtschaft ist ein mehrfacher. Zunächst wirken auf jede 
\Ton ~ -;. dIese Feststellung gilt nicht bloß für Eisenbahnen - eine ganze Heihe 
aller ;St Immen~en Faktoren ein, von denen als wichtigste Konjunktureinflüsse 
inshe r d und dIe Bilanzpolitik der Verwaltungen zu nennen sind; bei Eisenbahnen 
kameson, .e~e werden die tatsächlichen Verhältnisse oft durch das Hineintragen 
ö1fentr~~sttscher Gesichtspunkte in das Rechnungswesen stark verwischt. Die ver­
Verär dC ten Daten reichen ferner nicht immer aus, um die vor sich gegangenen 
sind ~,erungen und ihre Ursachen genügend klar erkennen zu lassen; regelmäßig 
Und B Je, absoluten Abschlußzahlen durch entsprechende Gliederung, Gruppierung 
ergibt e~I.ehu~gsetzung in relative Zahlen zu verwandeln. Bei Betriebsvergleichen 
ausjän~~Ch dlle ~eitere Schwierigkeit, daß di~ Bila~zen ver~chiedener, insbesondere 
sind. Ischer Els'enbahnen, nicht nach gleIchartigen GeSIChtspunkten aufgest~llt 

Beur~~ dasangestre~te Ziel: ausreichende ~ignung der ,Eisen~ah~bil,anzen zur 
!eile lun~ d~r Eisenbahnwirtschaft ,z~ errelc~en" ~rsch~mt , (dIe ubngens zum 
llU k \Ter'~~rkl.lChte) Aufstellung einheItlICher ,RIChUmwn fur dIe Rechnu,ngsl~g~ng 
Betrie~~fma~n~schen Sinne (Kontenpläne, BIlanzschemen, Bewertungsnchthmen, 

statIstIk) erforderlich. : 

Die Eisenbahnen von Indien. 
Von Geh. Regierungsrat Wer ne k k e, BerIin-Zehlendorf, 

ist w~Uf ~iner Fläche von 4 7 Mill. Quadratki1ometer, die ungefähr halb so groß 
Läng:e diejenige von ganz Europa, hat Indien ein E~senbah~netz von 66000 km 
ander' also nur wenig mehr als Deutschland ohne seme Klembahnen. Gegenüber 
in beeu vergleichbaren Ländern Afrika Südamerika und Australien, steht Indien 
1 ZU" auf d' D' " I' b f d" I änge d~ Je Ichte seines Eisenbahnnetzes, aso m ezug au 10 Strec WIl-

, 10 auf die Flächeneinheit entfällt, günstig da, es übertrifft jene Länder um 
2* 

", .;ts; 
_~'. \. :." '.c:~ "_:~;,;u:. 
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d b 'nannten Lan er 's ein vielfaches Da aber Indien im Gegensatz zu en e en ge 1 ' t das Verhältnl 
dicht bevölke~t ist - es hat 320 Mill, Einwohner -, ersc :em n ünstiger a~S 
der Länge seiner Eisenbahnen zur Devölkerungszahl erheblIch u g Ländern dIe 
in jenen Läridern, Während in den zum Vergleiche herangez~genen und nur ver­
Eisenbahnen sich im wesentlichen an der Küste zusammen~ranr~n hmäßiger über 
einzelte Arme das Land .durchqueren, sind sie in I~~ie~ Viel re~~~mäßigke~t der 
die ganze Fläche verteilt, ',:enn auch von, vollstan~lger G r eil des indlsch~n 
Verteilung nicht die Rede sem kann. Am dichtesten 1st der r m Fuße der ~le 
Eisenbahnnetzes, der sich von Calcutta aus nach Nordwesten a finden sl~h 
Grenze begleitenden Gebirge hinzieht, und kleinere Zusamme~ballung~nh durch die 
an der Wostküste· und im südlichen Teil der Halbinsel, wahrend SII~ 'n dem das 
Mitte des Landes von S~dosten nach. NO,rdwe~ten ein ,StreUen erstrec ~I~~ptstre~kell 
Eisenbahnnetz dünner 1St. Immerhm ISt die Vertmlung so, daß d s jetzigen 
kaum noch gebaut zu werden brauchen, wenn auch die Maschen 'n~ungen be­
Netzes nocl):: der Ausfüllung durch Zubringerbahnen und Querverbl

OOkm 
Eisen-

dürfen. Nach einer rohen Schät~un? kö~nte. Indien ~oc~ etwa 1000hrsmittel ge­
bahn gebrauchen; ehe es vollständIg mit dICsem WIChtigsten Verke 
sättigt wäre.' ," , , "bergeben. 

Im Jahre 1853 wurde in Indien die erste Eisenbahn dem Betrle~~ ~ von der 
Sie war eine, 34 km' lange Strecke,' die von Bombay nach K~yan f~ r, uf über 
Great Indian' Peninsula-Gesellschaft erbaut, deren Netz mlttlerwe~le 0 ;indische 
6000 km Länge angewachsen ist. Ihr folgte schon im nächsten Jahre dIe I s Der da­
Eis~nbah~ges~ll~chaft, mit, der 47 km lange~ Streek~ Ca~cutt~-:-Hoo~h ~ie weitere 
inahge Vlzekonlg von IndIen, Lord DalhouslC, gab dIe RlChtlImen fur 't Lahore, 
Entwicklung de~' indischen Eisenbahnen an, nach denen Calcut~. mt rbunden 
Dombay 'mi,t Hindust~n und M~dras" Madr~s I?it d:r Malaba:-Ku~!e e:beahnkar~e 
werden ~ollt~. Auf dle~~m Gertppe l~t, ';Ie, em Bl~ck au~ ome EIS ebaut. DIe 
von !ndICn, e~kennen .. laßt, das heutIge mdls.che ~Isenbahnnetz aufg vergingen, 
Entwlcklu~g gillg zunach~t nur langsam vor SIch. DIe ersten 20 Jahreie nächsten 
ehe das EIsenbahnnetz eme. Länge von 8000 km erreicht hatte, aber d

O 
km und 

20 Jahre von 1873 bis 1893 brachten eine E.rweiterung auf fast 3000. "'hrigen 
bis 191.3 hatte sich diese Länge fast verdoppelt. In dem nächsten ze~nJa g und 
Zeitraum stockte die Entwicklung im wesentlichen eine BegleiterscheIllun11affen, 
F I d Ir' , . . bIen gesC ' • 0 ge ~s .l.,n~ges, es ,:,:urden nU! etwa 5000 km neue Elsen a III ab esehen 
aber selidem, ISt, .~er EIs~nbahnbau wieder lebhafter geworden, ul!-d 1 66g00

0 
km 

dav~n, daß Ins" ~um 31. ~arz 1929 eine Länge des Eisenbahn?-etz~s VO\sdehnung 
erreIcht war, waren zu dtesem Zeitpunkt noch Eisenbahnen m elll?r A, Kapital 
von fast 4000 km im Bau. Im heutigen Eisenbahnnetz von Indien ISt. eIll 
von etwa 687 Mill. Pfd. Sterl. angelegt ' ,: bahn-

U t E· b h I' d' I he Elsen . n er • lse~ a n~n . l(lass: versteht. man in In!Cn so c of Rupees 
unternehmen, dIe mmdestens eille Jahresemnahme von 50 Lakhs h n be-
(375000;5;:) haben. Diese Eisenbahnen die' man also wohl als Hauptba ne rund 

. h 1 1 ' , ballllnetzes zelC nen mnn, mae len von der Gesamtlänge des indischen Elsen, (1,68 m), 
90 Ofo oder 58000 km aus. Von diesen sind 32000 km in BreItspur 1 "'alere 

9. 00 I ' M . . , sC 11'. 
2",5 ,m m eter~pur .angelegt; die verbleibenden Strecken,.haben eme men ver-
als Meterspur, meLst eme Spurweite von 76 cm. Auf 14 Elllzelunterneh Ite teIlen 
teilt, haben die Haupteisenbahnen 6441 Bahnhöfe wozu noch die Ha

f
" lISt was 

'k" 'h f ent a , hmzu ~m~e~,' S? daß auf je etwa 9 km Streckenlänge ein Bahn 0 BahnhÖfen 
merk"'.urdlge~wmse. 'ungefähr der Entfernung zwischen benachbarten 'destrnaß 
entspncht,' dw .naeh der Eisenbahn-Bau_, und -BetriJebs-Ordnung' als Mm 
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l~~f di~o deutschen Eisenbahnen vorgeschrieben werden kann,. Auf: diesem Netz 
wag en 28 LOkomotiven, 16 Dampf- und 54 elektrische Triebwagen; der Personen­
noc;n~al'k umfaßt 23496, der Güterwagenpark 215000 Einheiten j dazu kommen 

D~me ,Anzahl Di.enstwagen und 87 Kraftwagen für den Verkehr auf der Straße. 
und b l~ ,emzelnen Eisenbahnen Indiens werden auf verschiedene. Weise verwaltet 
Vom ~t fleben. Es ~ib~ Staats- und Privatbahnen; die Staatsbahnen werde~ zum Teil 
VOn '} aate, zum fell von Gesellschaften betrieben; ferner werden Pnvatbahnen 
geh llren Gesellschaften betrieben, und endHch gibt es Eisenbahnen, die den Ein­
diesorenen-Staaten gehören und von diesen auch betrieben werden. Zwischen 
amtl~~ Hauptformen gibt es noch übergänge und Zwischenzustände, so daß eine 
Ver l\e Veröffentlichung berichten konnte, es gebe 14 verschiedene Arten der 
dah:a ;ng u~d Leitung bei den Eisenbahnen Indiens, Das heutige Bestreben geht 
gegen' 5 en Emfluß des Staates auf die Eisenbahnen zu stärken, dem jetzt schon 
wer<! 0000 km von den 66000 km der Eisenbahnen gehören; nahezu 30000 lau 
Eisen~n ;om ,St~ate betrieben, der z. B. im Jahre 1925 die Great Indian Peninsula­
die Ban m~t Ihren 6200 km, die Ostindische Eisenbahn mit ihren 6400 km und 
gesell u~ma-Elsenbahn mit 3200 km übernommen nat. Mit manchen Eisenbahn~ 
sten ~c, after: be,~tehen noch langfristige Verträge, so daß bei diesen in der näcb­
indisch~lt ~~me Anderung zu ~rwarten ist, De~ Ab~chluß in ~er Entwickelu~g de~ 
dem all nE~ls,enbahnwesens wird aber voraUSSIChtlIch doch em Zustand sem, bOl 
wird e < ls~nbahnen dem Staate gehören, wenn auch noch geraume Z,eit vergehen 
Staat ~~ dlOse~ Zustand erreicht wird. Die Vorgänge in anderen Ländern mit 
word s a ,nen, dlO in der letzten Zeit bis zu einem gewissen. Grade entstaatlicM 
Eisen~n sm<!, ~eben Anlaß zu der Vermutung, daß auch in Indien Staatsbesitz der 
Schaft ahnen meht Staatsbetrieb bedeuten wird, sondern daß auch dort eine Gesell­
Staat ZUm Be,tri:e~e der Staatsbahnen, ins Leben gerufe,n wird, ~ie besser als ~er 
Und V selbst die ~mha!tung kaufmänn.lscher Formen bel der. LOltung v,on Betneb 
land erkehr gewahrlOlsten kann, Es 1st bemerkenswert, daß England 1m Mutter­
Eise eh den Staatsbahngedanken vollständig ablehnt; es hat dort die' Schaffung eines 
nec~ ahnnetzes vollständig privater Tatkraft überlassen und dem Staate bloß ein 
behalt der ~enchmigung und der Auf~icht übe,r die Sicherheit des Betrie,bes vor­
hilden en, wah~end in seinen überse~1schen Sl~delungen Staatsbal~nen dlO Reg?l 
Eis b Das hangt wohl im wesentlIchen damIt zusammen, daß: m England d18 
geben ah~en von Anfang an werbende Unternehmen waren, die alsbald ihren Geld-
1\01 er~ em~n Gewinn bringen sollten und auch gebracht haben, während in den 
siedonlen ~le Eisenbahnen erst die Möglichkeit schaffen mußten,: das Land zu be­
sie. ~ln, d18 dazu nötigen Güter heranzuschaffen und die Erzeugnisse abzufördern; 
ihn onnten also zunächst keinen unmittelbaren Gewinn abwerfen, sondern das in 
Be ~n angelegte Kapital mußte sich mittelbar auf Umwegen verzinsen. Erst wenn die 
Zu sl<;delung eiMn gewissen Umfang erreicht hat, wenn Handel und Gewerbe sich 
ein einer gewissen Höhe entwickelt haben, bringen derartig-e Aufschließungsbahnen 
Eü'l e\ unmittelbaren Gewinn, und dies ist auch in Indien eingetreten. Die dortigen 
Z~en ahnen haben schwel' zu kämpfen gehaht. Nach dem Kriege waren sie einem 
Eissa~rnenbruch nahe und der bekannte englische Fachmann auf dem Gebiete der 
MÖ:I~~hn.Wir~schaft, Sir W, Acworth, wurde, berufen, u:,n ein Gi1tachte~l über die 
liehen kelt emer Neuordnung abzugeben, Seme Ratschlage haben zu emer merk­
fehlten Besserun~ geführt. Nachdem im ~ahre 1?21(1922 noch, 7 ·Mi!L Pfd, ,Ster!. 
Seitd ,um daß m den Eisenhahnen arb81tende h.apItal zu verzmsen; wurde m der 
erzi ~~1 vergungenen Zeit bei den Staatsbahnen ein überschuß von 40 Mill. Pfd. 

e , Von dem 15 MilJ. einer Rücklage für unvorhergesehene Ausgaben zugeführt 
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und 10 MUt. zu Abschreibungen verwendet wurden. n (lesem d . der netnebS 
. . ta1 110 M'll Pfd vermehrt wor en, . und raum 1st das Anlagekapl um 1.. erZ111Sen, 

überschuß hat aber stets ausgereicht, um auch diesen Zuwachs zu v 
es ist sogar noch ein Reingewinn verblieben. . . der manc1~e 

Die letzten sieben Jahre sind üherhaupt nach e111em Zettraumd ehr günstl~ 
Schwierigkeiten brachte, eine Zeit lebhafter Entwickelung gewesen un shsen dabel 

verlaufen. Die Streckenlänge ist seit Hl22 um mehr als 4400 km ge:~c durdh seiIl 
hat der Staat Eisenbahnen von 14400 km Länge übe:norr:men un 1/1~22 wurden 
Netz an Länge auf das Doppelte gebracht. Im Betnebs]ahr ~92 ahl auf 623 
548 Mill. Reisende befördert, bis zum J~hre 1927/1928 w.ar dlese ::'e des Güter­
Mill oder um 140/0 angewachsen. ErheblIch größer war dLe Zunah, 1\1'11 Tonnen 
verkehrs in diesem Zeitraum, sie })etrug 34 % : 1921/1922 wurde~ 63 .l ci niedrig· 
befördert 1927/1928 waren es 85 Mill. Fahrpreise und Frachtsatze slflte wenig 
Im letzt~n Jahr war der Durchschnittspreis, den ein Reisender bez

a 
\ l;atte im 

mehr als ein Farthing die (engl.) Meile (1,3 PLIkm), und 1 t Frachtg~t Her in­
Durchschnitt das Doppelte dieses Betrags zu zahl.en. Die ßelegscha .a d 2178 
disehen Eisenbahnen bildet ein Heer von 800000 Köpfen; darunter Slll 
Beamte, und unter diesßn sind nicht ganz 1500 Europäer. . . a1 n alitik 

Der Staatsbahngedanke, der, wie schon erwähnt, jetzt dlO Elsen}) 1 ,:ndern 
der indischen Regierung l)eherrscht, hat dies nicht von Anfang an getan, s Gesell­
sich er:lt später durchgesetzt. Die ersten Eisenbahnen in Indien w~rden v~~ eS /.I.n­
schatten gehaut, für die die Regierung die Garantie für die VerzlllsUng 1 ~ rträge 
lagekapitals übernahm. Auf Grund der in dieser Hinsicht abgeschlossen?n C ~cutta.­
fiel im Jahre 1868 die erste auf dLese Art geschaffene Eisenbahn, dIe l~ t den 
und Südostbahn, an den Staat. In der Folgezeit nahm die Regierung s~ s bahn-
'ßau neuer Eisenbahnen in die Hand, und 1874 wurde eine st~atsels1nbeiten 
direktion. errichtet, neoon der aber noch das Ministerium der öffentlichen r ~ rung 
am Eisenbahnwesen beteiligt war. Nach vielfachem Wechsel in der G le eout-"hnten 
und Besetzung der Eisenbahnbehörde wurde auf Grund des schon erw~ d /.I.rnt, 
achtens von Sir W. Acworth das heute das indische Eisenbahnwesen leiten. e ar __ 
das Railway Board, geschaffen. Im Jahre 1922 wurde ein Eisenbahnko~nrrus~ 19tC. 
Chief Commissioner - berufen, dem im nächsten Jahr ein Finanzkoromls~ar ~ bll­
Damit. war die Entwickelung aber noch nicht abgeschlossen. Der ElSe{~t aund 
kommIssar wurde als Präsident an die Spitze des Eisenbahnarots geste . eheIl 
wurde zugleich Staatssekretär im Ministerium. Er ist allein für die te~hlllS g in 
Angelegenheiten des Eisenbahnwesens verantwortlich und berät die Reg

lCrUn 
Ge­

Fra~en d~r Eisenb~hnpolitik. Ne~en ihm steht der Finanzkommissar, . dess=~namt 
schaftskrms aus semer AmtsbezeIchnung hervorgeht. Ferner hat das EI.sen~. Ver­
drei Mitglieder, von denen das eine die technischen Fragen, das zweIte l~eiten, 
waltungs- und Verkehrsangelegenbeiten, das dritte persönliche Angelegen ZU 

Dienstglicderun.g u!1d. dergleichen bearbeitet. Um aber die leitende~ Bcamte~litik 
e~tlasten, .. damlt sle l~1re. voll~ Kraft ~en wichtigen Fragen der E~sell~ahn~ rnit 
wldmen konnten, damit sie durch Berelsung des Eisenbahnnetzes dle Fuhlu g füt 
d~n ö.rtlichen ß~hörden .aufrcc~terhalten könnten, wurden ihnen D~rektoren amts 
dIe emz~lnell DIenstzwerge bmgegeben. Die Entscheidungen des Els~nbahn von 
el'g7hen .lm Namen des ~taatssek.retärs; es. bildet einen Teil der ~eglerun!l und 
IndlCn, m der es zum Dlensthermch des 11ttglieds der Regierung fur Han~ Geld­
Eisenbahn gehört. Eine Entschließung der Gesetzgebenden Versammlung, dIe die 
wirtschaft der Eisenbahnen aus dem Staa.tshaushalt herauszulösen, machte "tig. 
Schaffung einiger weiterer Posten, namentlich eines Rechnung"dircktors, no 
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Dm aber d' " 
. Arbeit d I~ ~ehorde nicht zu umfangreich werden zu lassen, wurde ein Teil ihrer 

Eisenbahen eitern der einzelnen Staats eisenbahnen und den Verwaltungsräten der 
bahnatntsnges.~ll~chaft übertragen, wodurch sogar eine Verkleinerung des Eisen­
mußten. Ditnoghc~. ~urde, obgleich dabei auch neue Posten geschaffen werd~n 
Stellvert e per~onhchen Angelegenheiten übernahm der Staatssekretär, dem em 
die Arb r~tter Delg,egeben wurde. Ein, besonderes tnchnisches Bureau überwacht 
schafte e~ der technischen Dienstzweige; sein Vorstand leitet zugleich die Ge­
s~nde f~~es Normen-At!:schusses, der Regelforme~ für alle ~ech~ischen Gege~­
Snnla "h en soll. Das hlsenbahnamt hat seinen Sitz von April bis November In 

1I1itgIi~dwa rend des Rests des Jahres in Delhi. Außer dem Kommissar, den vier 
tOten ;rn und dem Sekretär mit seinem Stellvertreter besteht es aus fünf Direk-
13ure~u enen vier st€llvertretende Direktoren und der Leiter des technischen 
fünf hö~ ZUr Seite stehen. Für das Rechnungswesen besteht eine besondere, mit 

Di~ e~en Beamten besetzte Abteilung. 
der di, el.nzelnen Eis€nbahnen Indiens werden meist von einem Beamten geleitet, 
Sonst i

e ~Igenartige Bezeichnung Agent führt, eine Bezeichnung, die aber auch 
indisch~ ~. Verwaltung Indiens für hochgest€llte Beamte vorkommt. Die meisten 
tretung ~ 'lsenbahngesellschaften und auch die Staatsbahnen haben eine Ver­
BeSchaff In London, der namentlich auch der Einkauf von Betriebsstoffen und die 

D' ur:g von Betriebsmitteln zufällt. 
Beson~: ~I~enbahnen Indiens weisen, was Verkehr und Betrieb anbelangt, manche 
Waltung r uelten a~f, die im Gegensat~ zu den. besonderen Einrichtungen der Ver­
England nd Le~tung auch dem ReIsenden ms Auge fallen. Im Gogensatz zu 
'3:, die 2. ~o es 1m wesentlichen nur zwei Wagenklassen ?ibt :- die 1. und die 
nämlich d~st von untergeordneter Bedeutung -, kennt IndIen VlCr Wagenklassen, 
·ihnen' le. 1. und die 2., eine Zwischenklasse und die 3. Die wichtigste von 
zWar fl1S.t .dIe 3., die von den niedrigen Ständen der Eingehorenen benutzt, und 
der G elßIg benutzt wird. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr machen 330/0 

wiede eSarnteinnahmen der indischen Eisenbahnen aus, und von ihnen entfallen 
2. KI rum 90 0/0 auf die 3. Klasse. In der letzten Zeit hat der Verkehr in der 1. und 
geno aS':le etwas abgenommen, in der Zwischenklasse und der 3. aber stark zu-
595 :7en .. Von den 623 Mil!. Reisenden des Betriebsjahres 1927/1928 benutzten 
Betrie~ 1. ?le 3. Klasse. Um diese Menge zu befördern, müssen g~oße Menge~ von 
fÜlIun Stnüteln bereitgestellt werden, do~h geht es tT?tzd~m mcht ohne Über­
Pfle<rt g ,~n~ Ged~änge ab. Die Art von Emgeborenen, ~Ie dIe 3. Klasse benu!zen, 
undo .närnhch mIt Kind und Kegel in großen Trupps mit Sack und Pack zu reIsen, 
sicht e~n solcher Trupp besteht darauf, in dems.elben Wagen zu ~eis~n, ohne Rück­
Wagen a~~uf, .ob der Platz in ihm für sie ausreicht ~nd ~.b etwa m emem Nachbar­
fOrd iur emen Teil des Trupps mehr Raum sem wurde. Ganz besondere An­
gest e~ungell werden an die Eisenbahnen bei den religiösen Festen der Eingeborenen 
seine t. Jeder Hindu hat z. B. den dringenden Wunsch, mindestens einmal in 
großem Leben in einern der heiligen Flüsse zU baden, eine Angelegenheit, die mit 
von ~~l festlichen Veranstaltungen verbunden ist; dabei strömen ungeheure Mengen 
Eisenb1 gern zusarnmen. So waren z. B. im vergangenen Jahr bei der Ostindischen 
ahzllf" ahn nach dem Fest in Hardwar an drei Tagen zusammen 150000 Pilger 
kund·ordern. Jeder Von ihnen erhielt eine Fahrkarte, die für die des Lesens un­
ware Igcr,t ein besonderes leicht erkennbares Zeichen enthielt. Auf den Bahnhöfen 
sich ~~lUZäunungen erri~htet die dasselbe Zeichen trugen; in diesen versammelten 
Zug f.:e Reisenden, und die l'ore der Einzäunung wurden erst geöffnet, wenn der 

ur das betreffende Reiseziel' bereitstand. Bei solchen Massenreisen müssen; 
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. steckender 1 ra. k 
besondere Maßnahmen getroffen werden, um dle übertragUl~g ~nsonderes Gesehlc , 
heHen zu verhüten. Diese Art von Reisenden haben a~ch elll C abon besondc:O 
sich der Fahrkartenkontrolle zu entziehen, und die Elsenbahne~l : Der hierfur 
Maßnahmen ergriffen, um das Reisen ohne Fahrkarten zu. verl11~ ern'4 MiU. "Mark. 
eingerichtete Sonderdienst hat aber bei den 14 größten Elsen~a nen ht sich also 
gekostet jedoch nur 3,9 Mill. mit Einschluß der Strafg()~d~r emg~brac Mißbrauchs 
als unz~reichend erwiesen. Als einziges Mittel zur Besmtlgun? dlCses

h ihre gärte 
sieht man eine Verschärfung der Gesetzgebung an, durch dw durc Reisende 
abschreckend wirkende Strafen für ohne gültige Fahrkarte angetroffene h deshalb 
eingeführt werden. Die Bewättigung des Eingeborenenverkehrs mac~t/uc n Rassen 
erhebliche Schwierigkeiten, weil die Bevölkerung sieben versch1e ~e dert ver' 
angehört sich zu acht hauptsächlichen Religionen bekennt und. .un en haben 
schiedon~ Sprachen spricht. Die Angehörigen der verschiedenen Rehg~on bei den 
namentlich ihre besonderen Speisegebräuche, und es ist ihne~ verbo ~~ume und 
Mahlzeiten, zum .'feil. aber ~uch bei sonstige~ .Gelegenheiten, dlesel~en Ei:enballnen 
Einrichtungen WIe dle Anhanger andrer RehglOnen zu benutzen. Dle .. "'e ZU' 

r h B h h E f' hungsrau", I sind daher gezwungen, au manc en a n öfe~ mehrfache .: r nsC U terkunfts-
weilen auch mehrfache Fahrkartenschalter, Em- und Ausgange und n 
räume bereitzustellen.' . ·ten die 

Die indischen Personenwagen bieten dem Europäer alle Beque~llCh~~l gt' daß. 
er auf der Reise zu erwarten gewöhnt ist; nur über eins wird häuf1g ge 'a ~ der 
~s nämlicI: keine. W a~en mit. Sei~engan? gibt, so daß man ~en spe~sewa;~~thalt 
m den me1sten Fernzugen mrtgefuhrt Wird, nur durch Umstelgen belm A. Indien 
auf den Bahnhöfen erreichen kann. Bei der Länge der Fahrt, die man 1U n will, 
zurücklegen muß, wenn man von einem Landesteil in den anderen gelange n Cal' 
spielt die Verpfleg.ung unterwegs eine besondere Rolle. Die Entfern:mg dV~adras, 
cutt~ nach den dreI ander~en Haupthäfen des Landes, B?mbay, Karachl un 1/ 503/~ 
betragt z. B. 1970 km, 2035 km und 1660 km, und dw Fahrt dauert 40 4' dürfte 
u~~ 3~ Stun~en. Die größt~ mit der Eisenbahn zurückzulegende. Ent~ernu~~n übe: 
dWlemge zWlschen Karachl und Rameswaram sein, von wo die Eiseub. h dabe1 
die A~amsbrücke mittels einer Fähre nach Ceylon führt. Es handelt Sl.O Reise' 
um emen Weg von 3466 km, und die Fahrt dauert 117 1/ 2 Stunde. DIe. det' 
geschwindigkeit geht bei diesen großen Entfernungen selten über 50 km :.l~nisse 
Stunde, doch muß man bei Würdigung dieser Zahl die besonderen Verha mmen 
berücksichtigen. Die Fahrgeschwindigkeit ist erheblich größer, doch lc? enden 
Aufenthalte von längerer Dauer, zum Teil auch zu dem Zwecke, den Re1~ itts' 
Gelegenheit zur Einnahme von Mahlzeiten zu bieten vor die die Durchsc n den 

h . d' k't t k d "1 'stet wer gesc WIll 19 el s ar rücken. Was in bezug auf Sclmelliglceit ge el 11 ag€) 
kann, dafür nur ein Beispiel. Einer der bekanntesten indischen Fernsehne ~om' 
ist die Grenzp?st (Frontier MaH), der Postzug, der die Verbindung .~wische~r laU' 
bay und Delhl herstellt; er legt die 1393 km zwischen beiden Städten f~ : das 
mä~ig mit 60, zum Teil mit 64 km Geschwindigkeit zurück. Als ~ürzl1C lang 
Sch1ff, dessen Post er übernehmen muß, wiederholt mit Verspätung ellltraf, feecbt. 
es, auf der gan~en Strecke die Durchschnittsgeschwindigkeit von 66 kIll au ~t ~ur 
zu~rhalte~ und III ru~d 21 Stunden das Ziel zu erreichen. Das Bestre~en ~e Ver' 
Z~.lt dahm, durch Emstellung leistungsfähigerer Lokomotiven, womIt e ie Fahr­
starkung des Oberbaus und der Brücken Hand in Hand gehen muß, d 
geschwindigkeiten zu erhöhen. . der 

Wie in geradezu allen anderen Ländern wird auch in Indien stellenwelse gab 
.übergang v.on Dampfbetrieb zu elektrischer Zugförderung gemacht. Anlaß dazU 
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~:~rn~a~hstum der großen Städte und die damit im Zusammenhang stehende Zu­
überging es Nah~erkehrs, Die erste Eisenbahn, die zu Elektrizität als Triebkraft 
einer 1[5 ~ar die Große Indische Peninsula-Eisenbahn, die im Februar 1925 auf 
elektris h em lan,gen Teilstrecke der Eisenbahn von Bombay nach Kalyan den 
Und zu~ ~n, Betneb erö~fnete, Weitere Teilstrecken folgten im nächsten Jahre, 
bay enti elt e~streckt sich der elektrische Betrieb bis Kalyan, 54 km von Bom­
Steigun ernt. pie Arbeiten zur Ausstattung der anschließenden Gebirgsstrecke, die 
ganzen ~e~ b,ls 1: 37 aufweist, für die neue Betriebsform sind im Gange; im 
die Süd'o d' em Ne~z von fast 500 km Gleis so ausgerüstet werden, In Madras baut 
solJen In

d 
Ische Eisenbahn neue Vorortstrecken die elektrisch betrieben werden 

,Un a I' C ' förderun ' h ,uc I l~ alcutta bestehen Pläne für den Übergang zu elektrischer Zug-
1928 ver~' hier wlfd auch der Bau einer Untergrundbahn erwogen, Seit Anfang 
Baroda_ :n ren ~uc~ al~ der vor: Bombay ausge~enden Küstenstreck~ der Bombay-, 
lllotive ist ~ J.\thttelmdlschen EIsenbahn elektnsche Züge, aber dw Dampfloko-

D hIer noch nicht ganz abgeschafft. 
nO~h ~~c: ettbe::erb des, Kr~ftwa,gens, ist für die Eisenbahnen Indiens ,bis jetzt 
'reIl d so fuhlbar WIe fur die EIsenbahnen anderer Länder' das hegt zum 

aran daß ' " , gebiet d' , e? .tU guten Straßen fehlt. Immerhm bestehen z, B. Im Verkehrs.; 
ZUr Eis e~ Ostmdlschen Eisenbahn 219 Omnibusverbindungen, teils als Zubringer 
verkehr en ahn, ,teils im W ettbewe~ mit ihr. Um die Abwanderung des Personen­
~traßen~a auf "dl,e Str~ße. zu verhmdern, werden hier und da leichte Züge mit 
Jetzt hat hnrnaßIg~m Betneb, Verkauf der Fahrkarten im Zug usw., gefahren. Bis 
gericht t noch keme indische Eisenbahn einen Kraftverkehr auf der Straße ein­
richtig e 'kdoCh scheint die Gefahr, die der Eisenbahn heute vom Kraftwagen droht, 
tigt sin;r annt worden zu sein, und die Rechtsfrage, ob die Eis'enbahnen berech­
immer ,Kraftwagen zu betreiben, wird erörtert. Im Nahverkehr mit Gütern spielt 
nicht noch der Ochsenwagen eine Rolle, und er wird auch in absehbarer Zeit 

Wßanz verdrängt werden. . 
die A ;h.1fahrtseinrichtungen fehlen bei. den indischen Eisenbahnen nicht. Für 
reich r ~Iter und Angestellten sind Siedelungen geschaffen worden, die so umfang­
aUf . sllld, daß die Eisenbahnverwa1tung alle Geschäfte einer Stadtverwaltung 
ande SIch nehmen muß. Schulen und andere Bildungsanstalten, Sportplätze und 
'reil ~ der Erholung dienende Einrichtungen sind vorhanden, Kaufläden, zum 
KäUf s gemeinnützige Unternehmen, also mit Ausschüttung des Gewinns. an die 
was ~~' w~rden unterhalten. Auch für die Gesundheitspflege ist Vorsorge getroffen, 
BOrnh ur d~e Eingeborenen besonders not tut. In einem Eisenbahn-Krankenhaus in 
3414 ay. sllld z. B. im Jahre 1928 über 31000 Kranke behandelt, 26 große und 
dien tkle~nero Operationen ausgeführt worden. Dabei wurden 1079 in den Eisenbahn­
haut! emtretende Personen auf ihre Tauglichkeit untersucht. Eine Anzahl Neu-

E~ von Krankenhäusern sind im Gange. 
steht, k~e Schil~er~ng von dem Umfang, wie er für ,~inen Z~its?hriftena?rsatz zur .. Verfilgung 
sChreibennn ,naturhCh ein Eisenbahnnetz von d~r Große .des mdlsc~e~ mc~t ersc,hopfend be­
gegriff . Es kann nur ein allgemeiner überblIck vermIttelt und elmge EmzelheIten heraus­
e~glischn we~den .. Eine wertvolle Quelle für die Kenntnis ?e~ Ei,~enba~nen I~,diens i~t die 
EIsenbahn ZeItschrI~~ Railway Gazette, die ihre Leser regelmaßlg uber dIe Vo~gange be! den 
stehenden en de! uberseeischen Siedelungen Englands u,nd de~ unt~r englIschem Emfluß 
zweitenm:/~nsbgen überseeischen Länder unterricht~t. DIese Zmtschnft ,ha~ E~de 1929,zum 
~ahnen b h Innerhalb weniger Jahre zwei umfangreIche Son?erhefte, dIe mdlschen Elsen­
flChtet sei~ a~deln~, herausgebracht. Wer näber ,üb?r das EI~enbahnwesen Indiens ,~nte:­
,"ofstehende WIll, seI auf diese Quelle verwiesen, dIe Im wesanthchen auch den Stoff fur dIe 

n Darlegungen geliefert hat. . 
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26 Die wissenscllaftliche Behandlung des Fremdenverkehrs. 

, d rkebrs. I 
Die wissenschaftliche Behandlung des Frem enve 

Von Prof. Dr.l\.obert Gliicksmann, Berlin. I 
1. . 1 befindet, 

d b d dem er SlC 1 e 
Fremd ist, wer an dem Orte, em er zustre t, 0 er an.' . ht die in n e r. 

als nicht zugehörig (ansässig) betrachtet wird. Maßgebend 1St mc h nicht dle 
Ein s tell u n g dieses Menschen zum Orte seiner W ahl, ~aßgebe~d auc) sonderll 
politische Heimatberechtigung mit ihren Vortellen (F~rsor~~; Zentrllrll 
die Ta.tsache, daß der betreffende Mensch an seinem Wahlorte n:cht t 
seiner wirtschaftlichen Tätigkeit ode~ seinen ~tändigen Wohnsitz l~~~lS körper-

Unter Verkehr versteht man dlO Üherwmdung des Ra~mes rm ·ff der ße­
licher oder maschineller Energie. Es handelt sich also um elIleIl: Begr~ dung deS 
wegung, so daß wir "Fremdenverkehr" definieren können als Üb~~~nen stDJ1-
Raumes durch Menschen, die zu einem Orte hinstreben, an dem Sle 
digen Wohnsitz haben. ine Ein-

Auch die Überwindung des Raumes innerhalb eines Ortes durch se 
wohner ist Verkehr, aber nicht Fremdenverkehr. . d r einen I 

Man muß zwei Kateg~rien d~~ F.remdenverk?hrs unterscheiden. De\is~erigell' 
strebt der Mensch nach emem ständlgen Wohnsitz unter Aufgabe des Zielorte 
bei der anderen will er seinen bisherigen Wohnsitz behalten, ohne am unter- I 

~ ·d Typen einen anderen als vorübergehenden Wohnsitz zu erlangen. Bel e t (Frerll-
scheiden sich auch noch durch die Stärke ihrer Wiederholung. Der ,~rs e derllPg 
denverkehr im weiteren Sinne), der als Binnenwanderung, Aus- und .Emwan h votl­
sich manifestiert, hat eiM relativ schwache Regelmäßigkeit, wlrd aU~ebr irll 
einer relativ schwachen Menschenzahl gebildet. Der zweite Typ (Fremdc1l;ver elativ 
engeren Sinn<)) hat eine relativ starke Regelmäßigkeit und wird von emer r 
starken Menschenmasse hervorgerufen. Wille. Der 

Deiden sind die Antriebsursachen gemeinsam: Zwang oder freie~. ideell 
Zwang kann dem Menschen immanent sein (in ihm liegen), dann 1st :ateriell 
fundiert. Er kann ihm emanent sein (außer ihm liegen), dann ist er 
~~ .-~ 

Der freie Will<), der zu einer der beiden Fremdenverkehrskategone~ Ileise I 
ist ebenfalls Ausdruck einer Seelenfunktion. Aber er hat die Wahl, ob die detl-­
vorgenommen wird oder nicht. Entscheidend ist also lediglich die U n g e b uni 
.h e i t des. Willens, d<)~ Mensch ist hier Herr seiner Entschlüsse. Bild er-

In emer schematLsehen Darstellung wird sich daher das folgende 
geben: ~ 
~-=====================================~---~ 

mit 

im weiteren Sinne 
Fremdenverkehr 

im engeren Sinne 

ständigem Wohn~itz am Zielorte unter 
Aufgabe .des bisherigen Wohnsitzes. 

H.elatlv schwache Periodizität 
\ 

1 
durch Zwang 

I 
I 

durch freien Willen 

I. Z· lorte unter 
ohne ständigen WOh~Sltz . am 'iVe hnsitzes. 

Beibehaltung des blSherlg~n .. ~.t 
Relativ starke PcnodlZl a 

I 

durch IZwang 
) Willen 

durch freIen 

immanent emanent 1 
immanent emanent 

und 
Eine systematische Darstellung wird die natürlichen GrundlagenuchCtl-I I 

die geschichtliche Entwicklung darstellen, die Antriehe im einzelnen unters 

I 



___ Die wissenschaftliche Behandlung cles Fremdenverkehrs. 27 

ihre Stä k 
der Bew r egrade f€ststellen müssen, um dann auf die Wirkung€n und' die Mittel 
lagen de:g;ng zu g€langen. Es kann hier auf des Verfassers Aufsatz "Die Grund­
Verkehrs rc:mu€nverkehrs" in den monatlichen Mitteilungen des Bundes Deutscher 
Sinne sc~~r~IHe .Nr. 70/71 verwiesen werdBn. Der Fremdenverkehr im weitesten 
Und ein op t seIHe. Antri€be aus dem Gegensatz zwischen Menschen und Umwelt, 
schaf tI i ehe Sy~temahk wird sie zweckmäßig in nicht wirtschaftliche und wirt-

. e ghedern. . 
DIC . h . 

sein. A t~c t wutschaftlichen Gründe können politischer oder kultureller Natur 
erwuch~ . em Boden des Nihilismus oder nur der Agitation gegen eine Despotie 
rUSsisch Jefe ~ erschickung nach Sibirien und jene starke Auswanderung der 
oder gare~e ntelh.g~nz vor dem Kriege, auf d€m Boden der politischen Einengung 

Das I' pohbschen Vogelfreiheit der Zionismus. 
SUcht nac~ultu.re~le Mo~~v kan~ sich in den verschie~e~sten FOl:me.n äußern. Sehn­
\'erkehr h gel,sh{$en, kunstIeflScll€n Werten, nach relIgiöser Freiheit kann Fremden­
an die Bif~~orbrIll~en; .. es sei hi~r an die Aufn~hm(} des Hefugies,in Brandenburg, 

Die . ng de~ Brudergememde Kornthai m Württemberg ermnert. 
Wanderu wlrt~chafthch?n Zwangslagen können zur Auswanderung oder zur ßinnen­
keit du n~ ft.lhren ... Wir erwähnen hier nur als Beispiel die Ernährungsunmöglich­
Binnen\:c d Übervolkeru~g, ungeeignete Bodenverteilul1g, Krisen aller Art. Die 
übergan a~ erung k~nn Ih:e Ursach€n in ungenügender Bodenverteilung oder im 
der Ve ~ . er Hausmdustfle bzw. Manufaktur zur fabriknilißigen Produktion, in 

Au
r ~el~rung. der Verkehrsmittel haben. 

Maßnahc die WIrkungen werden nicht wirtschaftliche und wirtschaftliche sein. 
unterschm~n des !nlandes gegen den Inländer und gegen den Ausländer werden zu 
uahlhun elde~ se.m. Ausreiseverbote, Schutzhaft, Verbannung, Vermögensbeschlag­
nahlne g, Emrelseverbote, Einreiseheschränkungen (U. S. A.I), polizeiliche Maß­
hier a~t und Fremdenrecht, Zwangseinbürgerung kennzeichnen schlagwortartig die 

Es auchende. Prohl€matik.. . 
Bildu hal~d~lt SICh aber auch um kulturelle Wirkungen. Man denke nur an dlO 
an di~gEg'elsbger oder kultureller Enkla~en ~n den Großstäd.ten der ganz.en Er~e, 
fern .ntstehung von Fremdenvierteln Im Smne des Wohnviertels. Es zClg,en sICh 
der ~ .. biologische Wirkungen in der Umbildung des Typus, sozialpolitische in 
. ursorge. 
sChrD~e Wirtschaftlichen Wirkungen äußern sich verschieden, teils in der Er­
Ver~ed ung verkehrs armer Länder und Geg,enden (Kolonien, Moorsiedlungenl) in der 
der Zn erung der Wirtschaftszweige und Berufe und nicht zuletzt in der Struktur 

ahl ungsbilanz ;. ~ 
die I c.r Fremdenv€rkehr im engeren Sinne, der episodische Fremdenverkehr, kennt 
So g elChen Antriebe wie der Fremdenverkehr i. w. S. Nur wird ihre Stärke nicht 
keitgroß sein wie bei den soeben besprochenen. Führt die ErnährungsunmögIich­
\\'u ZUr Auswanderung vielleicht auch zur Binnenwanderung (also mit dem 
S chnsc~c, ,einen neuen sUmdigen Wohnsitz zu erwerben), so wird die Ernährungs­\\' Oh:

0

1 e r 1 g ~ e i t zur Veränderung des Arhei~sortes ~}me Aufgabe d~s bisherigen 
des G rtes. fuhren. Man denke nur an die SaIsonarbeIter der LandWIrtschaft oder 

E ~stwIrtegew€rbes. 
Schaft In dc:m Menschen €manenter Zwang kann durch die Struktur einzelner Wirt. 
dUrch S~we~ge gegeben sein, Überall dort, wo das Bedürfnis besteht, den Absatz 
den G nb.~eten von Warenproben zu fördern, hat sich die Notwendigkei~ ergeben, 

eschaftsreisenden herumzuschicken. Ihm verdankt der moderne RClseverkehr 
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R · l' 1 t ]. a sogar den 
sehr intensiv Anregungoen ~~r eliS~.er el~ 1 erung, diell' 
Verkehrshafens : das Hotel {ur Geschaftsrmsende, 'heute stu 

Der Stand der Technik, die berufliche Fortbildung erzwmg
en 

cll' I 

reisen des Einzelnen und ganzer Gruppen. ,Man vergeß n 
Ein Motiv auf geistiger Grundlage ist die Berufsvorberelttl~t send MeIlSCh~_ 

wärtige sich, daß in Deutschland im Semes~er me.hr als ~underS:~dort der flo~er 
an Hochschulen studieren, von denen nur em klemer Tell am f Schulen a . t 
schule tbeheimatoet ist. Diese Masse wird noch durch Lerne.nde .~u tisch ist. flle 
Art vergrößert, deren Sitz mit dem Wohnsitz der Schule mcl~t I '~~erseits andcr: 
werden in jedem Semester Massen in Bewegung gesetzt, dl: 1 den Teil .de t 
Massen (Verwandte und Freunde) anziehen. Oder denken "nr a~ kt. Er fuhr 
Fremdenverk~hrs, !(ler körperlichem Zwange seine Ursachen ver an eich ist. 
zur Entwicklung der Heilbäder, an denen vor allem Deutschland so ztehungen ~o~ 

Der Zwang kann seelischer Art sein. Der ganze Komplex der. ~e .tät _ sprlC 
Mensch :zum Menschen - Freundschaft, Liebe, Heimatgefühl, RehglOS1

, weilestef 
hier mit, um ~ich ~'m Fremde~verkehr zu ~anif.~stier~n. F~ilien~age. l~er nur ~ s 
Sinne, HochzeltsrClsen, Ehemannerzug, Fenenzuge, Pügerzuge mo?e~ freie Wüle 
Beispiele dioenen. Dieser Zwang wirkt in der gleichen Richtung Wie er. sen. . 
und führt zu wirtschaftlich und nicht wirtschaftlich wichtigen Ergeb~.S se KulJllLi 

Eines von ihnen ist die Bildung von Verkehrskulminationspunkten. le orten f\.U 
nation kann vorübergehender Natur sein, wi'e das in Luftkurorten, Bade tellungs­
natürlicher oder religiöser Grundlage, weltlich ode-r religiös fundierten Sc~usßs\.IJ.dt. 
orten der Fall ist. Sie kann dauernder Natur sein und führt dann zur r? e unter~ 

Von dieser Wirkung kann man die auf einzelne Wirtschaftszwelgverkel1fS­
scheiden. ,Hier müssen die unmittelbaren von den mittelbaren Fremden erl(el1r~­
gewerben getrennt werden. Wir verstehen unter unmittelbaren Fremd~~V end dle 
'gewerben 'Solche, die nur durch den Fremdenverkehr möglich sind, wa Ir eförde;t 
mittelbaren Fremdenverkehrsgewerbe zwar durch den Fremdenverkehr g rM elIl 
werden, aber ohne ihn denkbar sind. So ist das reine Beherbergungsße';~otel als 
,unmittelbares Fremdenverkehrsgewerbe. Der Einheimische braucht keln ewerbo 
VI ohnung, von einzelnen Sonderfällen abgesehen. Das reine Verpnegun~.sg die aJll 
aber ist nur mittelbares Fremdenverkehrsgewerbe. Es ist in erster Linie iur .. 
W ohn~rte ~nsässigen M~nsch~n d,a, -~ie ohne ei.genes Heim leben rnU~senhon, auf 

DlC Wlssenschaft wud die Emwukung auf Post, Telegraph und Tele~ pienst-
. Ei.senbahn; S.traßenbahn, I~raftwagen, Luftschiff, Flugzeug, Seeschiff, a~f dle i\rz;te, 
le~stung~~etIlebe menschlicher ~rbeitskraft (Fremdenführer, Bergfuhrer'tylÜSsep.. 
Dl,enstmanner usw.), auf den Klemhandel und die Produktion unterSUChend' ZalJ.­
SO ierg~bt si~ denn aus diesen Untersuchungen die der Einwirkun.g auf ~~e IW 
lungsbüanz Ißmes Landes. Es handelt sich jedoch hier nicht allem ~Ul hand­
oba.c~tun~ des Ausländerverkehrs.' deren Einfluß auf die Zahlungsbi:lan: t nicbt 
gre~fl1C'~ ~st, sond~rn auch u!ll dlC}olge des Inlandsverkehrs. Denn es 1S Mt ---­
gle1chgulhg, ob em Land semen Emwohnern im Inlande Heilmittel aller deorte 
von der bes~nderen Sonnenstrahlur:g ~er Seebäder bis zur Heilquelle der Ba ltaull 
,- 'Zur, Verfugung stel~,en und ~or~llt dw Volksgesundheit heben und erh~ten netgiO 
oder mcht. In der Stärkung, Ja III der verlängerten Erhaltung aer Arbeüse '1 nZ;' 
eines Mensc'hen liegt ein starkes Aktivum, das sich mittelbar in der Zahlungsbl a wir 
unmittelbar in der Fremdenverkehrsbilanz ausdrückt. Unter ihr verste~en llaft 
die Gegenüberstellung aller Aktiven und Passiven, die einer. VolkSW!rts

C 
gell 

.durch die in Zahlen ausdrückbaren und in Zahlen nicht ausdrückbaren Wltlt~llge 
des Fremdenverkehrs entstehen. Und darum interessieren in diesemZusarn1uen ' 
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besonders d' W' 
rn~l wird die l:,kung~n soziol?g~scher Art. Si~ werden sich zweifach, äußern. Ein~ 
Mittelpunkt e (korperhche, geIstIge und seelIsche) Struktur der Emwohner im 
1{onz,erte Le der ,untersuchung stehen, Gesundung, Vortragsweser:, Theater und 
rufe '(z.' n uxuswlrkungen, Entwickl~ng un~esunder ~riebe, Um~clllchtung ~~r Be­
Strörnun ' vom Bauern oder Sclllffer zum GastWIrt), EntwIcklung pohbscher 
nachdemge~. Dann werden wir sozialpolitische Wirkungen zu betrachten haben, je 
wicklun ~Ie von der engeren oder weiteren Volksgemeinschaft ausgehen, Die Ent­
Kurinte g zum Kongr.eß- und Ausstellungsort, der Kampf zwischen Industrie- und 
staatspo~~~,sen und ihre Synthese, die Steuerpolitik interessieren hier, Probleme 
an di'e' A~ Ischer Art tauchen auf, wenn wir an das Heilbad der öffentlichen Hand, 

, Das k:~hr, unbequemer ~eistesri?htungen u. dgl. denken. , . 
11 1 t tel d n 1m Rahmen dIeser SkIzze nur angedeutet werden, Ebenso WIe dIe 
, Die F~: Fremdenverkehr~" die, m, a., W. das Gebiet der Verkehrspolitik ~etref~en, 

hChkeit . mdenverkehrspohhk emes Jeden Landes sucht das ZweckmäßIge WIrk­
bessern wterden zu lassen, Sie muß den gegebenen Zustand immer weiter zu ver­
lagen, Es

s ~:ben ~llld bedient ~ich dabei der vorhandenen zahlenmäßigen Unter­
stand Z ~n mcht Zweck dIeser kurzen Darstellung sein, den vorhandenen Zu­
Gesarnt:r sbcllllidern un? ihn zu kritisieren. Die systematische Durcharbeitung des 
Zählung 0, e~s hat Jedoch diese Aufgabe zu leisten und wird eine Fremden-

Dj,e mit, ome,r, Berufs- und Übernachtungs zählung verbinden müssen, 
Und Wett~relspohtrsch~n Maßnahmen sind zu untersuchen, Rentabilitätsfaktoren 
Staates ~w~rb der emzelnen Verkehrsmittel, der Einfluß der Wirtschaft und des 

Eb au ~Ie Preisgestaltung. 
tätigkei~nso 1st die Betriebsform des Fremdenverkehrs und endlich die Werbe­

zur Entwicklung des Fremdenverkehrs Forschungsgebiet. 

, Die Nation l"k ' " h
III

, f" d T'I d F d k hrs lnteres " a 0 onomre hat SICh bIS er nur ur en el es rem enver e 
im D Slert, den wir 'als Wanderung und Siedlung bezeichneten. Hier haben wir 
Sich ~utschen Forschungsinstitut für Agrar-" und Siedlungswesen eine Stätte, die 
unhe ~ Problematik annimmt. Der episodische Fremdenverkehr war jedoch lange 
Düss':~d tet g~blieben, bis sich die Hochschule für Hot~l- und Verkehrswesen, in 
Und B orf serner annahm. Aber die kurze Lebensdauer dieser Anstalt, der InflatIon 
hearb ~satzung ein jähes Ende bereiteten, rückte die wissenschaftliche Weiter· 

Neltung des Fremdenverkehrs in weite Ferne. 
die I ach la,ngen ,tastenden Versuchen brach sich der Gedanke wieder Bahn, und 
lIande~dustrre. und Handelskammer Berlin faßte im ,Ein~;ernehm~n I?it der 
l!'remd shochschule Berlin den Entschluß, eine Vortragsreihe u~er Teilgebiete des 
ZUr Ge~verkehrs im Sommer 1928 in Berlin zu veranstalten. SIe war der Anfang 
s tä nd r,undung des Forschungsinstitutes für den Fremder:verkehr, einer seI b -
Schul I g organisierten Anstalt' deren Träger das Kuratonum der Handelshocb­
das ; Berlin ist, Nunmehr ist die Bahn für eine ruhige Entwicklung frei, und 
n.icht orschungsinstitut für den Fremdenverkehr kann seine Aufgaben nach drei 

l~n~en hin. erfüllen: " ", .. , , 
sYste ,as InstItut baut ein Zentralarclllv und emc Zentralbucherel auf, 111 der 
Ein ;~hsCh alles gesammelt wird was mit dem Fremdenverkehr zusammenhängt. 
ein p eitungsnrchiv (Ausschnitte u~d unzerschnittene Zeitungen und Zeitschriften), 
g~n) ~~Je~t- und Plakatarchiv (vor allem ,für wer~ewiSSellS?haftlich~ Unter~uch~­
eIner Sa ein Formulararchiv für betriebswIrtschafthche, StudIen verbm~ell SICh mll 

mmlung von Geschäftsberichten, Material rechUlchenund sonstIgen Inhalts. 
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., . k' t uf die das 
2. Hierauf baut das Institut seine eigene Forschungstäbg Cl. a ~ hen rec1Ü-

bi-et nach der volkswirtschaftlichen, betriebswirtschaftliehen, S?ZliÜdlOglshedrl'n~en soll. 
I ' d d'" h Selte ure P d lichen, geographischen, me~eoro. oglschßl: u~ me lZl~llSe ~n .. fentlieht wer cn· 

Diese Ergebnisse werden m emer penodlschen Zelischnft verof d nach Ver­
Man hofft auf diese Weise zu einer Diagnose des Fremdenverkehrs un 
feinerung 'der Untersuchungsmethoden zu einer Prognose zu gel~ngen. 1 Möglicll-

Über diese eigene Tätigkeit des Forschens aber wiru uas I~shtut n~cll zur Ver­
keit die Forschung anderer zu fördern suchen, indem es sem Mater~~ da diese 
fügung stellt unu eine Schriftenreihe herausgibt. Das kann zn! Zel, 
Zeilen geschrieben werden, nur programmatisch angedeutet werden. F denver-, 

3, Das Lehrgebiet des Institutes umfaßt den Gesamtkompl~:x: ",' re~ eS Ver­
kehrskunde" . Es findet nicht dwa eine isolierte Ausbildung für em em

ze
, nd natur­

kehrsgewerbe, z. B. d~s, Gaststättengewerbe, statt. Der .ganze Komple~,~l~eit der 
gemäß für die IntensivIerung der Vorlesungen und dl,e Anpassungsfa g stoff­
Studierenden in einzelne Gebiete. aufgelöst. Aber am Anfang des ganzen n und 
gebietes steht -die umfassende Vorlesung über den Fremdenverkehr. übung

e 

Seminare dienen der Vertiefung des Studiums. ' . h raUs-
Darü~er h~naus 'Wird da~, Institut, wenn s,ich e,in Bedürf~i~ der Pr~~{lS c;nittell 

stellt, Welterblldungskurse .fur Verkehrsprakhker tU regeimaßIgen 'Zeüabs 
halten... , ..,.. ' , dh {tell eill 

. Mit dIeser .Leh~tähgkeü wl,rd den Studenten der WirtschaftswIssenS . a k- und 
WlttschaftszwClg wIssenschaftlich 'erschlossen. Wie Industrie, Handel, Ban . sen­
Versicherungswesen erhält der Wirtschaftszweig "Fremdenverkehr" sein~ w~~ der 
schaftliche Durchdringung, Es ist durchaus nicht seltsam, daß die Neuartlg~~~eicht 
Problemstellung zunächst Befremden erregte. Das war stets S'Ü und ist Vle t'lPer 
auch guLI?enn es spornt an, die Forschung zu intensivieren, um dem synl;h~ 1 reh 
einwandfreI gefundenes :Material als Bausteine an die Hand zu geben. Daß da, U uS 

mittelbar diePra:x:is befruchtet wird, versteht sich von selbst. Aber darüber h1r: ll­
erschließt das Studium dieser Materie ein neues Betätigungsfeld, dus das FreIll e 
verkehrsgewerbe dem wissenschaftlich Vorgebildeten öffnen will. 

Ökonomie des Lastkraftwagenbetriebs. 
Von Dipl.-Volkswirt Ha.ns Schultz, Köln. 

'1. Entwicklung des Lastkraftwagenbestandes . 

. Die Entwicklu~g des Bestandes an Lastkraftwagen stellt sich, nach dem ßi~~~) 
geWicht geordnet, tU den Jahren 1924-1929 im Deutschen Reich wie folgt da ~ -==-.-

Eigengewicht 1924 1925 
\ \ 

zunalJrtlO 

in kg 1926 1927 1928 1929 in 0/0 

bis 1000 4915 8486 9736 12834 15971 18015 266 

1000-2000 9006 17900 23472, 30964 43539 59179 557 
2000-3000 6465 164 

3000-4000 16802 
8625 9506 10101 13435 170~3 5,6 

19649 20010 19029 18305 17746 
über 4000 23441 25703 27305 28041 30515 31919 36 

Gesamt: 60629 80363 \ 90029 100969 121765 143952 137 

1) Vierteljahrsherte zur Statistik d D t h H ft S 35 un.<l 
Wirtschaft und Statistik 1929, S.785. es eu sc en Reichs 1927, Viertes e, ' 
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Wi() die' t Wagen '10 1 vors ehende Tabelle zeigt, hat sich der G,esamtbestand an Lastkraft·· 
Entwicklun t24-192~ mehr als verdoppelt (Zunallme 137°/0), Die weitaus stärkste 
teilweise n,g abe,; die leichten Wagen bis 2000 kg Eigengewicht genommen, die 
Jahres 19~~e ~tetgerung von 557 % erfahren haben. Während bis zum Ende des 
gegenüb d die. schweren Wagen über 4000 kg einen bedeutenden Vorsprung 
Wagen ~~ en leiChten Wagen hatten, tritt 1927 der Umschwung ein. Die schweren 
1929 n~r le 1926 :nit 30°10 am Gesamtbesland eine absolute Mehrheit hatten, sind 
die Ent\; . noch mIt 22 % am Gesamtbestand beteiligt. Bei den leichten Wagen ist 
hahen l~~~lung umgekehrt verlau!en. Die ~agen von 1000-:-2000 kg. Eigengewicht 
erreicht h b am Gesamtbestand emen Anteil von 26 % , wahrend SIO 1929 41 % 

3000-400~ l~n. ~es weit~ren z~igt die ~ab~lIe, da.~ d!e mittelschweren ~agen ~on 
Trennt m g EigengewICht seIt 1926 m emer ständl<ren Abnahme begnffen smd. 
Solche üban nun noch die Wagen über 4000 kg in solche von 4000-5500 kg und 
'Ion 1928 ~~ 5500 kg .. - e!ne Unters~l1eidun~, die in der amtlichen ~tatistik erst 
der Wa durchgefuhrt Ist -, so fmden wir 1929 gegenüber 1928 eme Abnahme 
Wagen g~n von 4000-5500 kg von 25511 auf 24647 und eine Zunahme der Last· 

Im gr~~e5500 kg Ei~eng~wicht von 5004 auf 7,272 (450;0). 
nahrne d B n ganzen laßt SICh also folgende EntwIcklungstendenz feststellen: Ab· 
Wagen ~~ estandes der mittelschweren und Zunahme der leichten und schweren 
der lei~ht le~ Entwi~klu,;g wird sich wahrscheinlich auch weiter fortsetzen, denn 
es gilt kle . agen wad Immer noch da am vorteilhaftesten eingesetzt werden, wo 
Zu beförd etnere Mengen Stückgüter über geringe Entfernungen schnell und billig 
R?ckgan ern (Stadt., Vorort. und Nahverkehr). Man kann annehmen, daß der 
Wird de g der Wagen von 4000-5500 kg Eigengewicht nur vorübergehend sein 
sich' die nn mit dem weiteren Ausbau des' Straßennetzes (Autofernstraßen) wird 
trotz de se~ Typ, der gewöhnlich mit Anhänger fährt, gerade im überlandverkehr 
AUfwärt \ lemmenden Tarifpolitik der Reichsbahn weiter durchsetzen. Die starke 
der ste' s ewegung des Wagens im Eigengewicht von über 5500 kg ist eine Folge 
ZUg einlgenden Beliebtheit der dreiachsigen 6 und 8 t·Wagen, die nehen dem Vor· 
Geschw~r ~roß~n Tragfähigkeit gegenüber dem 5 t·Wagen mit Anhänger eine höhere 
Wagen tndlgkeIt 'erzielen können, da dieser ohne Gefahr und Schädigung des 
überst ~ und Materials eine Fahrgeschwindigkeit von 28-30 km pro Stunde nicht 

eigen darf 
Bei' . 

Wagen emer Untersuchung der Frage, worin die Bestandszunahme der Lastkraft· 
Sätzlich VOn 1924-1929 begründet liogt, können wir feststellen, daß diese grund· 
die ,b t . auf Zwei Tatsachen beruhen kann: entweder hat man im Laufe der Zeit 
andere rlebs. und volkswirtschaftlichen Vorteile des Lastkraftwagens gegenüber den 
koste;~ Verke.h.rsmitteln in immer größerem Umfange erk:a~nt, .oder die Selb.st, 
Mame t es Lastkraftwagenbetriebs sind geringer geworden, VIelleICht haben belde 
es lie~t e nzusa~mengewirkt. Die erste Tatsache .ist oh~e weiter~,s zu bejahen, ~enn 
Schnell Un etnmal im Zuge unserer Zeit, Sich bel dem Guteraustausch emes 
dienen.en .und s.icheren, immer zur Verfügung stehenden Transportmittels z.u be· 
Sehr .'1' plese nICht in Geld meßbaren Vorzüge des Kraftwagens haben zweIfellos 
getrag le zur steigenden Verwendung von Lastkraftwagen in der Wirtschaft bei· 
getreteen .. Ob daneben auch eine Verbilligung im Betrieb der Lastkraftwagen ein-

n 1St, soll im folgenden nälwr untersucht werden. 

Für . 2. Aufzeichnung der Selbstkosten ... 
qer Aut .dle l!ntersuchung wurden die Selbstkostenberechn~ll:~en fur Lastkraftwagen 

Omobllfabrikon sowie der Lastkraftwagen beschäftigenden Unternehmen 
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. d ß d' Angaben der Lastkra sich 
angefordert. Es hat sich alsdann gezmgt, a . 1ß • eei net sind, da eS arn-
fabriken für eine objektive Untersuchung zumeist mcht g gt' lziffern augen t.e 

P d k ufgestellte Op Ima "' tsaO ' , hierbei vorwieg<:md um zu ropagan azwec en a . . deine '.l-a s 
mener Idealbetriebe handelt, die in der Praxis kaum erre1chb.~r ~lfin~ten jedOcb a~e 
die von einigen Fabriken selbst zugegeben wurde. Andererse1 ~:~künften wertvOdie 
den versc.hiedenen Selbstkostenschemas und den gegebenen Waren also, waS. er 
Erkenntnisse über das Selbstkostenproblem gewonnen werden. f briken weuig _ 
reinen Selbstkostenzahlen betrifft, die Angaben der LastkraftWag~~s~kraftwagen p: 
brauchbar so mußte um so mehr versucht werden, von der:. d' Untersuchu. g 
nutze~den' Unternehmen geeignete Unterlagen zu erhalte~. F~r 1e Erfahrung .1Jl1 
kamen vor allem solc.he Betriebe in Betracht, die über eme la~gere n für eIp.~ 
Lastkrattwagenbetrieb verfügten und deren Selbstkostenauf~elcp~unge vorwiegell 
Reihe von Jahren gesammelt vorlagen. Es zeigte sic:h dabeI, da ~s c;he liicltell-
Großbetriebe mit 10-20 Lastkraftwagen waren, die eine systemahs a~sgebUde~ 
lose Aufzeiclmun.g der Selbstkosten und Leistungen ihres w~genpark~ überbauP 
hatten. Ein großer Teil der um Material angegangenen Betnebe ha~ ~ bei diesell 
keine oder 'nur unzureichende Berechnungen angestellt. Es han~elte. SlC es nur, daß 
zumeist um 'einen Wagenpark von 1-3 Fahrze~gen. Erstaunhch 1st en haPCIl! 
auch einige größere Unternehmen nicht nur keine Selbs1tkostenaufstellung hen. Bel 
sondern solchen Aufzeichnungen auch Zweck und Wert völlig ~bsprecnebrn1illh 
den Firmen, wo geeignetes Zahlenmaterial vorlag - es waren dles vor ung ge­
Kölner Großbetriebe -, wurde es bereitwilligst zur Bearbeitung zur Ver UgMaterial 
stellt. Wenn nun im folgenden versucht wird, das so zusammeng,etrage~e ß die Mt 
zu einem einheitliohen Ergebnis zu formen, so muß bemerkt werden, a. hCitliclt 
der Selbstkostenberechnungen in den untersuchten Betrieben keineswegs .eIn lbeitell 
war; sondern sowohl im grundsätzliohen Schema, als auch in den ~1r:e Unter­
zeigten sioh als Folge der verschiedenen Unternehmungsarten wesenthc e 
sohiede. 'f il Ill1llb 

Die Aufzeichnung der S<llbstkosten geschieht zum weitaus größte~ e 'erdeIl 
den täglichen Fahrberichten des Kraftwagenführers oder Begleiters. DIes~ ~~n Ge­
mit den von. der Leistung des Kraftwagens unabhängigen Kosten zu monatllO g de).' 
samtkosten zusammengerechnet. Nun erfolgt entweder eine Zusammenfassu~kraft­
Selbstkosten all er Lastkraftwagen zu Generalunkosten des gesamten Las, wer­
wage~?ar~esi~ jec1~m Monat, oder die Monatskosten ein e s LastkraftwagenSerstell 
den Iur em VlCr~ellahr oder gewöhnlioh für ein Jahr zusammengefaßt. Im Kostell 
Fall handelt 'es SIch vor allem darum, eine Gegenüberstellung der gesamten 1 alten, 
d~~ Lastkraf~wagen~arkes m~t seinen gesamten Leistungen im ~'lonat zU ~~eicbS' 
wahrend es 1m zweIten Falllffi wesentlichen darauf ankommt eme gute Ve t> Ver­
möglichkeit unter den einzelnen Wagen desselben Typs und einen zeitliche~ n je 
gleich von läng'ereffi Abstand als einem Monat zu haben. Bcide Arten wer e eIlt­
nach d~r Verschiedenheit des Bet~iebcs benutzt. Die Aufzeichnungen errOlge~rlllllt­
weder m besonders dazu angefertigten Büchern oder auf ents.prechend vorg~ be­
ten Kartothekkart.en .. Bei den letzteren erhält jeder Wagen für jedes Jahr eIll~lJ,fld 
sondere Karte; S1~ smd dann zu empfehlen wenn man Leistungen und Auf hat 
eines Wagens im ~onat, ~.i-erteljah~ oder Jahr vergleichen will. Dieses System. 
auch den Vorzug emer grüßeren Emfachheil und übersichtlichkeit. 

3. Die Gliederung der Selbstkosten. der 
, Die eigentlichen Selbstkosten des Lastkraftwagens gliedern sich in fes~e ~t1d; 

konstante Kosten, d. h. solche, die von der Leistung des Wagens unabhlingig Sl 
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d?S Wagens al e 0 er val'lahle Kosten, d, h. solche, die entsprechend der Leistung 

Je AUfwendun so pr?portionaJ, ,steigen oder faUen, Zu den festen Kosten gehören: 
zeugSstcuer G gen fur, Abscllrelbung, Verzinsung, Löhne, Versicllerung, Kraftfahr­
SC!zen sich' z aragenmwte und allgemeine Unkosten, Die veränderlichen Kosten 
l'enfung Und nu;ammen aus den Kosten für Betriebsstoff, öl, Fett, Putzmittel, Be-

Die Ab paraturen, 
~?hieden, SieS c h re i b u n g s sätze sind bei den einzelnen Unternehmen sehr ver-

lese entspr :chwank€n zwischen 15-25 % des Anlagewertes ohne Bereifung, da 
aUf~efQhl't w~CdIen~ ~er geleisteten Kilometerzahl bei den veränderlichen Kosten 
ge\Vlesene A~r '} DI~ tn den S€lbstkostenberechnungen vieler Automobilfabriken aus­
~ungen Zu ur)tS~/rClbung v?n 100/0 scheint jedoch, nach den praktischen Erfah­
z:uer von 10 ~ en, Zu ge!,mg zl! sein; denn, wenn auch ein Wagen eine Lebens­
,,,,ugS abhän t) abren bes,ltzt (dIe wiederum von der Inanspruchnahme des Fahr­
h n.tschaftlic~ , so, hat SICh doch gezeigt, daß nach 5-6 Jahren der Wagen un­
<1 Ung Von 21': o~arbeltet und technisch üb€rholt ist. Andererseits ist eine Abschrei­
s Jahren nO~l 0 ~u hoch, da die Praxis gezeigt hat, daß der Wagen auch nach 
d?hl'eibungs 1 wl~tschaftlich zu verwenden ist, Eine Erklärung für diese hohe Ab-
t 1; hei alIe~uote ISt die, daß man bei der Einrichtung der Selbstkostenrechnung, 
h~' gte, noch ~~ters~chten Firmen vorwiegend in den Jahren 1925 oder 1926 er" 
2~hel'en Satz nlC It die genügende Erfahrung hatte und deshalb vorerst mit dem 
1 % je na h r~chnete, ~urcllSchnittlich nimmt man heute als Abschreibung 15 bis 
e~tzten Tats~ h er QualItät und der jährlichen Leistung des Wagens. Auf dieser 
It1eIn festen c pe b-eruht auch eine andere Art der Absclueibung, die nicht nach 
s 11?Ineterleist rozentsatz pro Jahr erfolgt, sondern im Verhältnis deI' jährlichen 
<l~l'/Cht die ung von Jahr zu Jahr wechselt, Für diese Art der Abscllreibung 
q le Gefahr e?ge Verbundenheit mit der Abnutzung des Lastkraftwagens, da ge gen 
.~r k:ilornet~rner technischen Überholung, Man wird sich dieser Abschreibung nach 

:UCkgelegt ~~chen Leistung um so eher zuwenden, je höher sich die jährlich zu­
zentsatzen e b !lo~eterzahl beläuft, während man die Abschreibung nach festen Pro-
w' F'ür V el ?lner geringen jährlichen Benutz?ng vorzieh?n wi~'d, , . 
,Irq zUm ,e r z I,n s u ng des ganzen AnlagekapItals also elllschheßhch BereIfung 

e~nigen 1"i:ISt e~n Betrag von 80/0 in Anrechnung gebracht. Hierbei konnte bei 
~lese 8 %~en ,Insofern ein Fehler in der Berechnung festgestellt werden, ,als m~n 

EI l'ichti ~ahrhch von der ursprünglichen Anlagesumme berechnet, und mcht, Wie 

QJan doct ;~t) Von dem um die jährliche Abschreibung verminderten Betrag, da 
~nlegen k le abgeschriebene Summe anders im Betrieb verwenden, oder verzinslich 
aUn tn anno An StelI€ des um die jährliche Abschreibung vermmderten Betrags 

h"'{)~tes aln 'auch ZUr einfacheren Rechnung J'ährlich 8 % von rd, 55 % des AnJage-
I ' a sV, ' . 

U blähr}, erzmSung €insetzen, Zu dieser Zahl von 55 % kommt man, wenn eme 
1lJ,en wird,c~e Ab~chreibung von 10 % oder eine jährliche von 15 % angenom-

1.<: bi'e L"h 
i ?ttlohUlln 0 , ne bilden weitaus den größten Teil der festen Kosten,. Di,e Form ~er 

faChsten <l~ Ist verschieden je nach der. Art des Unterneh~ens, S,LC IS~ am .. ern­
~Chl'itten w~t, Wo die normale Arbeitszeit von 48 Stunden wochenthc!l ?lch~ ube,l'­
st!)r BnUohn1rd, Sobald aber dies€ Zeit nicht ausreicht~ tre~en ~chwwl'lgkelten m 

Unten s ung und Vor allem Erhöhungen der Kosten eIll, dw mcht mehr den kon­
~ahI.en 'di ondern den variablen Kosten zuzurechnen sind, Einige Unternellmen be­
I,Pesen fhese überstunden mit besonderen Überstundensätzen, dazu kommen aHe 
lehen 1"i~~: er~ehr" Übernachtung usw" oder si,e gewähren ne~en einem w~che,nt-

Zoittc/,., feIn KIlometergeJd von beispielsweIse 6 Pf, pro KIlometer; Darm smd 
, v'rkeh . 3 

r'W19Sonschart. 8. J.hrg. lIeft I. 
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.. .. Trotzdem es sl~h hheit dann aUe Spesen ausschlIeßlIch Bruckengelder enthal~en. "h r h der Elnfac 
zweifellos um veriinderliche Kosten handelt, werden SIC gewo n IC 0 r 
halber als feste Kosten aufgeführt. . rsicherung. cl! 

Die Ver si c her u n g gliedert sich in Kasko- und Haft?fhcht~e igestellt. DOce_ 
Abschluß heider Versicherungen ist den KraftfahrzeugbeSItzern re enunfäIle, B

lle sind gerade in neuester Zeit, infolge der stark vermehrten. Kraftwag wang für .a be 
strebungen der Regierung im Gange, einen HaftpflichtverslCherungsz hten ßetrJe . 
Kraftfahrz.eughalter gesetzlich einzuführen. Die Mehrzahl der unte~~u~tversichCru;g 
gehört beiden Versi.cherungen an. Einige h~ben nur eine Haftp ~c t hat, daß ~~ 
abgeschlossen da Sich auf Grund der praktIschen Erfahrung geze g ßen Wage 

, "m~ ~ eingezahlten Summen für Kaskoversicherung - zumal bel eme. Die Hepa t 
park - die ausgezahlten Beträge bei evtl. Schäden weit übersteigen .. ausgefü~r. 
turen werden dann meist in de: eigenen Schreinerei und SChl?ssere~ stem sel~.~ 
Man soll gute Erfahrungen damIt gemacht haben. Jedoch ha~ dle~cs f" Y

igen 
S~p.a 

Licht- und Schattenseiten. Von V~.rt~il i~t ohne Zw.eifel .. be.1 ger~ngd~~ sofortIg:~ 
den die Ersparung der hohen Pramlensatze und die MoghchkeJt t r- bzW, ],r 
Reparatur zu Selbstkostenpreisen. Dagegen sprechen die hohen Repara U 

satzkosten bei Groß- oder Totalschäden. . der ge-
't n In Bei der Kr a f t f ah I' z e u g s te u e I' wurden nur Verschiedenhel e . I' standen 

setzlich zuge!assene~ Z.ahlun?swei~e beobachtet. Einer B~triebsstoffst~ue egenü~er. 
die Großbetnebe mIt emem mtenslven Verkehr naturgemaß ablehnen f~'hrt WI~d, 

~in Posten, der ~elten in. den .Berec~nungen der Unterneh~en aufg:o~ten, tell~ 
ist die Gar a gen ml e te. Sie wad tmls unter den allgememen Un d im Hof 
üherhaupt nicht eingesetzt, da die Wagen vielfach in leeren Schuppen ~ ~richtigen, 
raum der Betriebe untergebracht sind. Sie ist aber immer dann zu b~ruc .s'er {rem-
wenn der Verkehr über längere Strecken geht und ein Übernachten .In eIll 
den Stadt erforderlich ~ird. .. ... 1'0 ersona!, 

Z.\J den .allgemell~en Unkosten gehören die Kos~en. fur Bu u;w. Sie 
Schrmbmatenal, allgememe Steuern, Fahrerkleidung, PollzClstrafen 
schwanken gewöhnlich zW.ischen 1-10 % der Gesamtunkosten. . d n 13 e-

Der bei weHem größte Anteil der veränderlichen Kosten entfällt auf eh Vor 
tri e b s s t 0 f f. D.ie Firmen führen eine weitgehende Verbrauchskontrolle .durf a~ften 
der ~usfahrt wird der Brennstofftank aus dem zu Großhandelspreisen el~ge;er ~e­
B~tl'lebssto~fvorrat aufgefüllt. und bei der Itiickkehr. der Verbrauch m~t über den 
IClsteten lülometerzahl verglIchen Dadurch ergeben SICh genaue Angabe 'I at deS 
Verbrauch pro 100 km der einzel~en Wagen. Er beträgt je nach dem Fabrl { 
Wagens und dem Zustand und der Anlage der zu befahrenden Wege 

~e!m 1-1 1
/ 2 t.Lastkraftwagen ... , .. "" .. ".. 15-22 1 

be~m 3 t·Lastkraftwagen, ... " ........... , ... , 35-40" 
e!m 5 t.Lastkraftwagen mit Riesenluftbereifung 37-45" 

bClm 5 t-Lastkraftwagen mit Anhänger •.•.... , 45-51" S 
D Ö I . ehen 0, er verbrauch schwankt entsprechend der Größe des Wagens ZWIS. unter 

bis 2 I pro ,100 km, Fett und Putzmittel machen, wenn sie nicht ml~ 10 % 
den allg~memen Unkosten gefaßt sind, mit dem Ölverbrauch zusammen I' . 

des B~tl'lebssto.ffverbrauchs ~us. . . ,. des :Last -
DIC Bel' elf u ~ g stellt emen wese~tIichen Faktor in der. ItentabIlüät :.ltnis zur 

kraftwagens dar. DIe Abnutzung steht mannähernd proporbonalem Verha der 
kilometrischen Leistung, ZUr beförderten Gütermenge zum Zustand der str~ß~nl' :zU 
Q l ··"t d F h U d' , . mbghC 1 ua I"" es a rers usw. m Ie Kosten für Bereifung so niedrig WIe 
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~:~~~, .i~ü neben einer peinlichen Reifenpflege eine genaue Reifenstatistik und 
der Leb~~c dauernde ~eifenko~troll~ no~wendig. Als .. we!terer. Grund zur. Erhöl.mng 
fÜhr d sd~uer der Reifen erklärto eme Frrma, grundsatzhch keme Ersatzreifen Dutzu­
Witten

, a d~ese einmal totes Kapital darstellten und später bei Benu tzung infolge der 
bei e:ungsemflüsse nur noch den halben Wert repräsent~erten. Es sei heute möglich, 
1 St ell~m .etwaigen Reifenschaden auf der Landstraße innerhalb von 1/2 bis 
ll1'Üh Un c emen Ersatzreifen herbeizuschaffen. Da die Firma diese Praxis schon 
Erst rer~Jahre handhabt, scheinen in diesem System beachtliche Vorzüge zu liegen. 
Reif:u;ICh war, daß eine Reihe von Unternehmen ausschließlich auslämlische 
Erfah ~ enutzen. Nach ihren Äußerungen haben sie mit deutschen Reifen schlechte 
einer l~n.g,en. gemacht. Diese Erfahrungen rühren aber, wie festgestellt wurde, aus 
war'Ün ;;~' !n ?cr die deutschen Reifen tatsächlich den ausländischen unterlegen 
d'Üuts h len.n 1st nun inzwischen eine wesentliche Änderung eingetreten. Der gute 
und fC e ~e.lfen braucht heute einen Vergleich mit den führenden amerikanischen 
derw :anzoslschen Marken nicht zu scheuen. Eine Statistik, die entgegenkommen­
ZUr ;IS~ .. von dem "Verband Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften", Dortmund, 
Uni n:r ugung gestellt wurde, zeigt dies besonders deutlich. Es handelt sich dabei 
\Ton d N:lsenluft.Hochdruckreifen, die in der Zeit vom 1. Januar bis 31. März 1929 
Wurde en ~e~ V el'ban~ angeschlossenen Kraftverkehrsgesellschaf,ten ausgeschieden 
hräuCl~: 1 rOlft ma~ die Marken Continental, Phoenix und Goodyear mit den ge-

l lC Isten Prohlen heraus, so ergibt sich folgende Tabelle: 
~ - ------

I 
--

--, 
_ .. _.-

Continental: Phoenix: Goodyear: 
PrOfil -

Zahl der Durch- Zahl der Durch- Zabl der Durch-
ausgeschie· 

denen Decken 
schnittliche ausgtschie· scbni ttliche ausgeschie· schnittliehe 

km denen Decken km denen Decken km 

42>< 9 
20 54525 32 58451 25 53144 40>< 8 

38>< 7 16 ,19011 16 46599 10 54020 
54 44157 56 40465 16 41496 

1. Ap~\~mt ~an dazu noch die Aufstellung der b<:li den Gesellschaften am 
Reife 1 d 929 lll. Betrieb befindlichen Decken, so zeigt sich, daß die deutschen 
Sogar n .. 

b
en amerikanischen heute in der Lebensdauer mindes,tens gleichwertig, z. T. 

U 'ßrlegen sind. 
~ -- --- --.- r ---. -

Conlinental : I Phoenix: Goodyear: 

42 X 9/40 X 8/38 X 7 42 X 9' 40 X 8 S8X7 42 X 9 r 40 X 8138 X 7 
Anzahl d . 
ZWische erßelfen in Betrieb 302 204 378 460 216 422 259 91 112 

n 2., 000 u. 30 000 km ,15 81 42 54 36 65 25 11 22 
" 30000 40 67 36 52 72 28 67 52 22 2G 
" 400 " 000 " 

" 
00" 50000 31 25 29 48 20 34 38 18 19 

50000 " 60000 ,. 23 30 17 4G 11 13 23. 8 2 
" 60000 " 70000 " 1 13 13 . 10 34 9 2 20 5 

übcr 70000 :: 8 - 2 5G 5 - 28 3 -
E' 

Die A~nen letz,ten Faktor der veränderlichen Kosten stellen die TI e par a t ure n dar. 
Iiinde gaben der Firmen schwanken sehr je nach der Art des zu befahrenden Ge­

s Und der Fahrweise des Kraftwagenführers. Sie betragen bei 15000 km Jahres-
3* 
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k 't 1 W;'hr~nd vwle Unter. ihreIl 
leistung durchsclllüttlich 10% des Anlage -apl a s. a. rhieten andere illl 

F hrer einstellen die auch erprobte Autoschlosser smd, ve t en werden s 
'a ' .. d' h D' Repara ur , a,U -Fahrern Reparaturen selbsüin 19 vorzune men, le "ßer Leitung d 1> 
, nen' Betrieb (Schreinerei und Schlosserei) unter fachgenu: Firmen von ,e \ 

CIgf~hrt. Diese Werkstätten l'ünd teilweise so eingearbeitet, daß ~le d' Karosserlel 
rastkraftwagenfabriken nur die Chassis b?ziehen, während SlC le 
nach ihren eigenen Entwürfen selbst anfertIgen. 

4. Leistungen des Lastkraftwagens. nden "ir 
. Et enS we . n Nach der Behandlung der Kostenbestandteile des Lastkro.. wag kt zWISC~e 

unS seinen Leistungen zu, Die Zahl der jährlichen Fahrta~e sch~v~n ch die kllo-
240-280. Ein besseres Bild von dem Beschäftigungsgrad })leten l~,O Kilometer­
metrischen und tonnenkilometri:schen Leistungen des Wagens. t rkehr oder 
leistungen sind verschieden, je nachdem, ob es sich um einen Bedar svechung rest­
um einen planmäßigen Lini€nverkehr handelt. So konnte be.i der unte'~\ohen G~­
gestellt werden, daß der 1-11/2 t-Lieferwagen trotz semer relatl nd bierfur 
schwindigkcit im Dur\:hschni.tt jährlich nur 18-25000 km fährt. Der Gru_Haus_ver­
li,egt in der vorwiegenden Verwendung. des Lieferwagens im Von-H~us-Z~ meterzahl 
kehr, wol)ei sich das ständige Halten und Warten ungünstig auf die l~l ~'<1keit nur 
auswirkt. Der 5 t-Wagen erreicht infolge seiner niedrigeren G.eschwu:~, 1" er rund 
eine jährliche Leistung von durchschni.ttlich 18-20000, mit .L\.nha~g. en nach 
18000 km. ~ewöhnlich fahren diese großen ~Vag~n auf .fests.t.chcndcn L~~r stelle 
einem bestimmten Fahrplan, so daß der Leiter Jederzeü wmß, an wel , Unter­
sich der Wagen befindet. Weit über diese Durchsclmittszahlen geht el~it Last -
nehmen hinaus, dessen Gliterversand in den l~tzte~. Ja~ren z\.~ 85-900/\tung von 
kraftwagen erfolgte und dessen 5 t-Wagen eme )uhrltche Kilomet~rlel h'e 1921 
34-42000 km erreichten. Sechs Las.tkraftwagen dieser Firma haben un Ja I einerXl 
210343km zurückgelegt. Mit einem dreiachsigen Gt-Wagen wurden von 
anderen Unternehmen rund 50000 km jährlich zuriickgelegt. lihlers 

Ist es nun verhältnismäßig einfach, an Hand des eingebauten Kilometerz nkilo­
d~e gefahrenen Kilometer auszurechnen, so bietet doch die Angabe der to~:e zwi­
metrischen Lei,stung erhebliche Schwierigkeiten. Es ist dabei zu unterschel eng der 
sehen Brutto- und Netto-tkm, Unter Brutto-tkm versteht man die Beförderu~hrelld 
Einh~it des ges~mten Tonnengewichtes des Wagens mit Ladung über 1 km, ~~rderte 
man 1m al~gem~men, unter tkm das N etto-tkm versteht, d. i. die über 1 ~{m b~ °zu er­
Nutzlast-Emhett. Die tonnenkilometrische Leistung ist dort noch emfae! nd 0 
f . 't· . . . 0 ten A. u assen, wo WH es 1m emem regelmäßigen Verkehr ZWischen zwei r tfernt. 
zu tun haben. Nehmen wir an, A unu B seien 200 km voneinander cn 11 pe­
Dann ha~ der 5,t-W~gen, der in A mit einer für B bestimmten Gütermenge v: nuri 
laden wad, bet selller Ankunft in B 5 X 200 = 1000 tkm zurückgelegt. Wen mit 
aber der Wagen an Orten, die zwischen A unu n liegen Güter abladet und nur der 
einem Hest in B ankommt, so bedarf es schon ein~r genauen Berec1\U\ln~ en 
Entfernung der einzelnen Orte voneinander sowie der ab- bzw. [l.ufge1a 011 kO 
G··t " 1 . ' e star u er, um zu emer nClbgen tkm-Zahl zu kommen. Dies würue aber cm '110 
Belastu~g des Fahrers oder Begleiters bedeuten, und entsprechende: Versllc~le ':~lCI 
bald ~leder auf~egeben :vor~e~ .. Einige Firmen })egnügen sich jedoch m:t :~rch 
ungefähren tkm-Zahl. Ste dlvldwren die gesamte beförderte Glitermenge \11\ 

die Zahl der gefahrenen Tage und kommen so zu einer Nutzlast pro Tag. D[l,t? li-
d, N t'l t b . . 1 A . ' t mul lP ~ese ~ z a~ Cl Je«~r ,usfahrt.des Wagens im DurchschlllU geladen IS, • tkrw 
zIeren sie dwse Zahl lmt der Anzahl der zurückgelegten Kilometer, um die 



• - __________ ö~k~o~n~o=m~ie~d:c:s~L:a:s!:k:ra:f:tw~a~g:en:b:e:tr:ie:b:g~. ________________ ~8~7 
LeIstung zu 
naUigkeit eIerhalten. Da. diese Berechnung aber ebenfalls keinen Anspruch a.uf Ge.­
der durchsc~ le~(Jl! kann, gibt man sich in der Praxis gewölmIich mit der Angabe 
l?O%ige A.u~llItthchcn Ausnutzung der Tragfälligkeit des Wagens zufrieden. Eine 
Wahrend d nutzung konnte überhaupt nicht festgestellt werden, seIten 75 0/0, 
\\Tar, da in

us 
1 Gros d~r Wagen nur zu 500/0 oder der halben Tragfähigkeit ausg~nutzt 

Speditionsb ~ ~n mCIsten Fällen der Wagen leer zurückfahren muß. Nur bel den 
. Erörter~ rl~b1}I?- wurde eine höhere Ausnutzung crzielt. 

zeigt ~ich, da;Ir ,Jetzt. die Bezich~mgen z:vischen Leistungen und .ScUJstkosten, so 
Pro EIUh't . WlO bel allen BetrIeben mIt hohen festen Kosten die Gesamtkosten 
l!~I!~ neh~en mIt. steigender Leistung stark degressiv verlaufen, ~. h. in u~~er~m 
lnä131g sta k ihe I~osten pro km mit zunehmender KilometerleIstung verhaltrus­
t~stkraftwr ab. Hieraus ergibt sich die Tatsache daß für die Rentabilität des 
l'ei h agens n b . '. . k't . I' I C ender Bes ;. e. en eIner genügenden Ausnutzung de~ Tmgfithlg er em un-
<osten ni ht chafttgungsgrad vorhanden sein muß um Infolge der hohen festen 

C zu hohe Kilometerkosten zu haben. ' 

tva h 5. Selbstkostenaufstellung und -vergleic111925j1929. 

hältniss~s ~~r. Analyse der Kosten und Leistungen sowie der Darstellung ihres Ver­
ten. A.ufze· hemander, wenden wir uns der Entwicklung der Selbstkosten zu. NIlc11 
% t-, 5 t.

rc r~IUgen der untersuchten Betriebe betrugen die Selbstkosten des 1-­
~n 5t-Wagens mit Anhänger im Ja11re 1925 durchschnittlich: 

-. - "."- --'-'. 

Gesa 
f,fungspreis ... elfun ........ 

g ............... 

Preis ~anscha 
!<'ah er Ber 

rZeu 
g ohne BereIfung ......... . 

.-.. 

I 1-1%t 

RM 

I 14000 
1000 

13000 

I 61 

-
5 t 5 t mit 

Vollgummi 1) Riesenluft Anhänger 
RM RM HM 

1 20550 23000 25500 
1050 3400 2500 

19500 19600 23000 

1. All}o . 

5t 
Vollgummi 

RM 1 
5 t 

Riesenluft 
RM 1

- 5 t mit 
Anhänger 

UM 

oh rtrsation iI 
2 l, Oe nereif es AnJagekapilals 
. l~erzinsu Ung Von 200/0 ~ ng va R~ r ••••••• 

3. r//lita1s mit rP 0:> % des Anjage. 
altrer. (b erelfung zu 80'0 Loh zw Phi' ... 

<I I 0prO\V'h a rer· u. Begleiter.) 

2600 3900 

620 904 

2340 2340 . l~slto. und °I~a~ 45 ;RM bzw.40 BlIf2) 
5 G Vo des A 1 tp[]Ichtversicherung 
6' ara . nagekapital 560 822 
. I(raft1~hmlcte ........ s . . .. . . . . . 360 480 

3920 

1012 

23-10 

920 
480 
200 7. !\lJgel'>. .rzeugsteuer 3) .......... 120 200 

" lelne U I- ••... '.' ...• 
'_____ n ,osten und Steuern 700 ~ :~~ 10072 

I)--==-- Zusammen: 7300 

1200 

4600 

1120 

4420 

1.020 
600 
200 

1400 
13360 

.. 2) gle Schweren W ..' 'f I 
uberm" . berstund . agen ·waren zumeIst mIt Vollgummlfel eu verse !CD. • d' Hcehullng 

3)U.ßlg ers h en und Spesen sind aus der Aufstellung fortgelassen, da SIe Je 
.1 B' eweren 
uesh lb el träge f'" V· . 1t I b und bleiben 

a unher" I u~ orausleistungen für Wegebau wllrden nur veremze er 10 eIl 
Uc CSlchtigt. . . 
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Die konstanten Betriebskosten }>etrugen demnach für 
. einet 

1 WagenjkrU bei 

Betriebsleistung von: 
~ 

""==========='j'======T===~=::.",\~~:.t Anhiillger 
,.., 5 t rol 

UM 

----+--~--t-~~-t----.-.:~--r- 11,33 
0,89 
0,67 
0,53 
0,44 

B. Ver ä n der 1 ich e B e tri e b s k 0 s t e n pro Wa gen / km. 
-

5 t roit - _. --~ 

1-1 1/ 2 t 
5 t 5 t Anhänger 

Voll gummi Iliesenluft 
UM 

IlM RM RM 

Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter 

0,18 o 36 RM, auf 100 km 20 Liter bzw. 
0,144 40 Liter bzw. 50 Liter ........... 0,072 0,144 

Öl, Fett und PUlzmittel, 10 0(0 der 
0,014 

0,02 Betriebsstoffkosten .......•..•... 0,01 0,014 0,17 Bereifung 1) 15000 km Lebensdauer. 0,07 0,07 0,22 
Reparaturen bei 15 000 km rund 100(0 

0,15 
0,17 des Anlagekapilals .............. 0.09 0,14 
0,54 

Zusammen: 0,242 O,ilGS 0,528 

J
'ührlieherl 

Die Gesamtbetriebskosten betrugen also für 1 Wagen/km bei einer 
Betriebsleistung von: 

~ 
====="'""""'"''7"'''''''''''''''''''''''''''"""",==============",,_ ~F=:-.t Anhänger 

5 t Uiesenluft 5 t ml RM 
RM 

km 
\ 

1-11/ 2 t 5 t Voll gummi 
UM 

10000 0,97 
15000 0,73 
20000 0,61 
25000 0,53 
BOOOO 0,48 

RM 

1,35 
1,03 
0,86 
0,76 
0,69 

1,53 
1,20 
lOB 
0'93 
0;87 

1,87 
1,43 
1,21 
1,07 
0,98 

. d nun die me~en Gesamtkosten eines Lastkraftwagens für das Jahr 1~25. sill daß sich 
Kosten 1m Jahre 1929 geg<müberzustellen. Dabei ist zu berücksiChtIg?n, WagenS 
trot~ einiger konstruktiver Verbesserungen die Anschaffungsl~osten etne~d.H.Jn die 
ver~tnger~, haben. Nach den ~ngab,en des Statistisc~en RelChsamtes 1913 _:-'" 100) 
IndIzes fur Lastkraftwagen.Prßlse emschlicßlich BereIfung betragen ( Durch 
1925 87,7 und 1928 65,8. Der Betriebsstoff ist ebenfalls billiger geworden. entlieh 
die Verbesserung, vor allem der deutschen Reifen ist ihre Lebensdauer weS esenkt. 
erhöht worden, und dadurch haben sich die Reifenkosten pro ~(i1omet~ 1öhne 2) 
Dagegen hahen die Löhne eine ständige Erhöhung erfahren. DIe Stun en 

1) Deutsche Reifen. . d E V. 
2) Nach Angaben des Arbeitgeberverbandes rheinisch.westfälischer GemeIn en . .. 

Dortmund. 
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:l~s~~a~~fahrer, die die für die Fallrbereitschaft maßgebenden Reparaturen nicht 
am 1 ~n 19 ausführen können, stieg-en von 63 Rpf. am 1. Januar 1925 auf 93 Rpf. 
0,70 il~nuar 1930, die der gelernten Autoschlosser in der entsprechenden Zeit von 
gestie auf 1,03 RM. Die Kraftfahrzeugsteuer ist in dieser Zeit um 200-300 0/0 

gen. 

l{ost:;:e~den wir uns nun der Frage zu, wie haben diese Veränderungen auf die 
es Lastkraftwagens gewirkt, d. h. was kostet 1 Wagen/km heute? 

....... -.--" '" '''" ... "---- _ .. " 
." _ ... 

" .. ' . 

1-1% t 5 t 5 t 5tmitAnhän-
Elastik Riesenluft ger, Elastik 

UM UM KM RM 

Gesamt :p. anschaffun . 6500 17000 19000 20500 reIS der B . gsprCls .......... 
Pahr erClfung ............... 1000 1600 3500 2800 

zeug ohne Bereifung .......... 5500 15400 I 15500 17700 

A. Feste Betriebskosten für ein Jahr . 
. "-- .. 

"--'" -'-'- -.. -.... ---

1. Amortisal' 
ohne B I?t des Anlagekapitals 

2. Verz' erel ung von 200/0 IUsu ....... 
kapital ng. von 55 % des Anlage-

3. Fahrer_s mIt Bereifung zu 8 % ••• 

LOhn (bzw. Fahrer- u. Begleiter-) 
· Rask pro Woche 55 RM bzw. 50 RM 

4 % 3- urt Haftpflichtversicherung 
G es nlagek 't I · arage' apl a s ......... 

4 

5 
6 
7 

R - nmlete · raftfah .................. 
· All rzeugsteue 2) gern' r ........... 

eIne Unkosten und Steuern 

Zusammen: 

.. 

1-1% 

UM 

1100 

286 

2860 

260 
480 
276 
700 

5962 

11.':. 

5 t 5 t 5t mit Anhiin-
Elastik Riesenluft ger, Elastik 

UM UM UM 

3080 3100 3540 

748 836 902 

2860 2860 5460 

680 760 820 
600 600 . 720 
949 863 949 

1200 1200 1400 
10 117 10219 13791 

D' jährlic~e kon~tanten Betriebskosten betragen demnach für 1 Wagen/km bei einer 
n KIlometerleistung von: 

~ '''. 
"" ""...,.. - --- ---" "" .. . " 

. . - .. . .. .. .. ' ---.-

5 t 5t 5 t mit Anhänger 
km 1-11/2 t Elastik Riesenluft Elastik 

RM RM RM RM 

10 000 0,60 1,01 1,02 1,38 
15 000 0,67 0,68 0,92 
20000 0,40 

0,50 0,51 0,69 
25 000 0,30 

0,40 0,41 0,55 
_ 30000 0,24 

0,33 0,34 0,46 
-~ 0,20 

1) Für 1930 

_ 1 :_~ -:r.. ~, . 
........... ---......,.. 
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, Wagen/km, ~ 
B Veränderliche Betnebskosten pro ~ '1 ''''~lI' 

"'" ~~- 'tAnl~ 

5 t \ 5 t 5tmlEI~gli\C 

Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter 
032 RM auf 100 km 20 Liter bzw. 
40 Liter' bzw. 50 Liter. , , , . , , , , .. 

01 Fett und Putzmittel, 10°10 der Be­
triebsstoffkosten , , ' , , ' , , , , , , . , , . 

0,064 

0,006 

25000 km 
0,04 

0,04 
0,150 

\ 

\ 

Elastik Uiesenluft ger, UM: 
RM UM 

0,160 

0,016 

30000 ko\ 
0,093 

0,137 

0,406 

Die Gesamtbetriebskosten betragen also heute für 1 Wagen/km 
ße' bei einer 

triebsleistung von jährlich: 

---- --:-;-Anhiinger - . --

\ 

-- .- _.-

-\ 
-

5 t 5 t 5t m1 'k 
1-11/ 2 t Elasb 

km Elastik Riesenluft SM 
RM SM B.M 

10000 0,75 1,32 1,38 
1,78 
132 

15000 0,55 0,98 1,03 1:09 
20000 0,45 0,81 0,87 0,95 
25000 0,39 0,71 0,76 0,86 
30000 0,35 0,64 

... 0,69 \ \ \ 

I 

I 

in allen. 
Es soll keineswegs b~hauptet werden, daß diese errechneten Zah~e~ nur u}1l· 

Fällen un~ bei jed~n: Lastkr,aftwagen G~ltigkeit hah,en. ,Es handelt ~,l~~t, [iüßere 
Durchschmltszahlen emer Roüle von Betneben, woheI, WlC schon erwa,~ ei)}, . 
Momer;tte die K?sten im e!nzelnen nach, oben ode~ unten beeinflusse? kO~~ten Hl25 

I 

I 

Em VerglClch der belden Jahre zClgt, daß dIß konstanten ~etnehsl ebliehen 
und 1929 mit Ausnahme des 1-11/2 t.Wagens ungefähr dIeselben, g "ßigung 
sind, Das bedeutet a~er, d~ß ~ie dur,ch die Automobilfabriken, erf?lgte Er~~gerung 
des Anscha,ffu~gsprelses, dH) s~ch bel uen konstanten Kosten m e~ner v~rlten RUs' 
der A~?rhs~hons. un~ Verzmsungsquoten, ausdrückt, d~rch dHl erholt im Eo.u· 
gahen iur Lohne und h.raftfahrzeugsteuer wwder kompenswrt wurde. ~e f" hente 
resultat festgest~ll~e um du~chschnittlich 100/0 nieurigere Kilometerpr~IS n~~en der 
beruht also ledIglIch auf em~r Verringerung der variablen Kosten, die d er def 
Senkung des Detriebsstoffpreises, vor allem auf die Erhöhung der Lebens an 0 km 
deutschen Reifen und die damit verbunuenen niedrigeren Reifenkoster: f~'gstcll 
zurückzuführen ist. Eine Aufstellung uer prozentualen Anteile, der W,~~l ~r :J,uf 
Se1bstkostenfaktor,en ar:" der: Gesamtunkosten eines 5 t·Wagens lmt .An~9~5 und 
der Grundlage emor luhrhchen Betriebsleistung von 18000 km gIht I 
1929 folgendes Bild: 

1) Deutsche HeHen, I 
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1925 1929 
.t\rno t' \7 .r lsation erZlnsun . . . . 20,0 <Yo 17,00/0 
Löhne g. .. .. . 4 9 Oll 4 3 V ' 10 ,. 0/0 ersichd . . . . . . . . 19,0 % 25,9 % . 

Steuer .r.~~~ . . . . 4,4 Ofo 4,0 % 

. . . . 0,9 % 4,5 0/0 

Brennstoff ..... . 
Bereifung ...... . 
Reparaturen ... . 

1925 

14,1 0/0 
13,0 0/0 

15,0 0/0 

1929 

13,7 0/0 
7,9 0/0 

12,0 0/0 

.AUs der Üb . 
Samten U k' ersteht geht deutlich hervor daß heute stark ein Viertel der ge-. n ost . , 
I~t dieses Ve ~~ e~nes Kraftwagenzuges auf die Löhne entfallen. Beim 5 t-Wagen 
die Firme . rhaltms etwas besser, weil nur 1 Fahrer zu entlohnen ist. Da aber 
Zugehen, ~ ~mmer. mehr dazu übergehen, dem Fahrer noch einen Beifahrer mit­
l1ehlb.en t ·tg~n dIe Lohnkosten einschließlich der Spesen bei einzelnen Unter-

.?er ~~;71~e bis zu 45% der .Gesamtbetr~ebskosten des Wage~s. 
aUS!andisch g el~h 1925/29 stellt sICh ungünstiger, wenn man anmmmt, daß 1925 
Palle sind e Reifen mit größerer Lebensdauer benutzt worden sind. In diesem 
gehlieben. neben den festen Kosten auch die veränderlichen annähernd gleich-

die ~~~~ ~en km-Kosten sind f~r die Rentabilität des Lastkraftwagens auch 
\1011 der ;s en von Bedeutung. Diese hängen, wie schon erwähnt, vorwiegend 
der km_I\os~slastu~g d~s Wagens ab. Man erllält ~en tkm-Sa~z ~urch ~ivision 
AUslas tUn e.n durch dw geladene 'l'onnenzahI. Da SICh aber bel emer germgeren 
lIfel'kert 1) g die veränderlichen Kosten verringern, ist vorher eine Korrektur nötig . 
.t\usuutzu )rech.net. z. B. bei 2jg-Auslastung der Nutzfähigkeit (an Stelle voller 

Als E~g m~t emer Ermäßigung der veränderlichen Kosten um etwa 20 0/0. 
starken Z gebms der Untersuchung können wir unsere Frage nach der Ursache der 
der Zun hunahme der Lastkraftwagen seit 192,1 dahingehend beantworten, daß zu 
kraftWa a m

h 
e bei Benutzung von deutschen Reifen auch eine Verbilligung des Last-

I" gen et . b . <IndisChe ~Ie s .beigetragen haben kann, daß aber bel .v?rwend~ng von a~s-
?l1d som.n Reifen Im Jahre 1925 keine nennenswerte VerbIlhgung emgetreten 1st 
Illfolge lt. hauptSäChliCh das steigende Interesse am Gebrauch des Lastkraftwagens 

semer Vorzüge als bestand vermehrendes Moment anzusehen ist. 

Buchbesprechungen. 
lteillh 

1Jtar~rd, nl~doIf, Weltwirtsehaftliehe und Politische ErdJ~unde .. 6., 
27f) Se~rWCIterte und umgearbeitete Auflage. Breslau 1929 .. Ferdmand Hut. 

lt.,' Iten mit 212 Kartenskizzen und graphischen Darstellungen. 
\rQrllel~111~ards Werk dürfte seine Beliebtheit (6 Auflagen innerhalb ~on 10 Jahren I) 
IJO)itisc;nl\(;h der glücklichen ZusammenfassUIv1 wirtschaftsgeograplllschor und geo-
des " let Welt-Bet ht . ,1 Fu"lle I~nd doch verständnisvollen Auswahl -eta b . rae ung WIe uer . d 
graphischr elte~(m. Materials verdanken. Sowohl wegen der Aufzelgung . er "gw.-
hewegun en .13mdung der Wirtschaft und damit der Ausgangspunkte der Gu.tel-
es au h g Wie wegen d . I d Darstellung des Verkehrs selbst verdwnt: \1 c da I . Cl' emge 1ell eren . " I -Ctl' I 
~undene~ nteresse der mit dem Verkehrswesen praktisch oüer Wissensc lLu IC 1 

. 11:-----. n. 
Wettb

1
) M: e r k . J{ . ' besondere sein 

. eWerb u el t, pr. Emil, Der Lastkraftwagenverkehr seit dem D r~~g\J~~ S 48 
n seIne Zusammenarbeit mit den Schienenbahnen, er m •.. 
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, G"terlehte h-, 1 d' graphlSche u B traC 
Rund die Hälfte des Buches wIrd c1urc 1 le "geo his ehen e t er 

genommen deren Name bereits die von anderen wirtsehaftsgeogrha~ audet bring b 
, k dt t :N ae eill d Re -

tungsweisen abweiehend() Methode des Verfassers -nn n.. '1 U aine un .. t n 
. l'd d F' 1 .. de dlO Frne 1 1 . tat e die Kornkammern, die V 1e lWel en un 'tsc 19run, . d d' lnd uswes d 

gelände, die Wälder, di.e Pla?-tagen~än~er, die Be.rgwe~ke ~n 1; Systom~tik unp.­
der Erde zur Darstellung. Dws() Emteüung hat 1m Hmblick anoUel an dIe ~~or ef 
Einprägsamkeit viel für sich, wenn anch der Anschluß d()r Kart. Plantagenland 
kammern und die Subsumiernng der Zuckerrübenkultut u.ntot dl~ d'e DarstellU~g 
etwas Gewaltsames in sich trägt. Inhaltlich ist der VerzlCht au 1 noch me r 
der Blei- Zinn- und Zink- wie Steinsalz gewinnung zu bedan.e~~,. n Gegensn-tz 

alJer der' Umstand, daß der Abschnitt "Die Stätt<m der lndustne. ~ste zentretl~ 
zu den vorangegangenen nicht eine übersicht über deren bede.ute~ stimmten 10._ 
vor allem ülJer die Bed()utung der einzelnen führenden Staaten 1» e 'tellung a11 
dustriezweigen für die Weltwirtschaft, sondern fast nur eine Heraus

s 
, 

gemeiner Gesichtspunkte hietet. . Viertel deS 
Der 2. Teil der wirtschaftsge?graphiJsch{)n Ahteil,-:ng, fast. elll et. Wenn .der 

Buches, ist dem Verkehr, untergeteIlt nach VerkehrszwOlgen, .gew1d~ ·chtigkelteo. 
Verkehrswissenschafter auch nicht umhin kommt, einige klellle~e nIl zen anz~' 
festzustellen, so ist <1och die Abgerundetheit der Darstellung 1m gan will 111 

erkennen. Immerhin besteht hier ein größeres Manko: Der V er~asser1l1getl b~' 
einem besonderen Abschnitt auch die internationalen V erkehrsverelnba~:ßere fell 
handeln, vermag aher nur einige wenige anzuführen, während der gro 
ihm unhekannt scheint. . raphisehe 

Die den Rest des Buch~ einnehmende politische Ahtellung, "Ge~~ s,o über 
Staatenkunde" betitelt, bietet einen wohlgelungenen goopolitisc~.en, Abt~ 'ndschuft, 
Gestalt, Grenzen, Größe, Lage der Staaten, über Staat und naturhche a 
Staat und Volk, Staat und Wirtschaft. nd Ver-

o Im ganzen. v~rdient da~ Buch au~h in dieser Auflage Bea~htung itU 
Karten-

breitung. Dabet 1st auf dlC vorzüghche Ausstattung namenthch tu hinzU-
skizzen und auf den niedrigen Preis (geb. RM 7,80) noch bes,~ndcrs Köln. 
weisen.. Dr. Napp-Zlnn, traßc, 
lleld-Brüschwien, n he i n - Mai n - Don a u. Die Geschichte einer Wasse~~ XVI, 

Regensburg 1929. Gehr. Habbel, Verlag der Zeitschrift "Die freie Donau, 
282 Seiten und 27 Seiten Bilderanhang. 40. .. chWiell 

In dem vorliegenden repräsentativen Werk behandelt Dr, Heinrich Br~s r ge­
auf 62 Seiten den Gedanken einer Rhein-Main-Donauverbindung in seine losef 
schichtlichen EntwiCiklung (einschl. des Baus des Ludwigskanals), 1?r'D nau'­
Held auf 220 Seiten Planung und Inangriffnahme der Rhein-Maln- 0 seo.t­
~roßschiffa~rtss~raße in ~er jün?sten Vergangenheit. Brüschwien fand. den ~~r im 
hchsten Tell semer ArbOlt beretts durch Schanz und Zöpfl getan, bletet haU. 
Rahmen d~s Ges.~mtverkehrs immerhin eine begrüßenswerte histor!sche. üb~~~~ be­
Von unglClch großerer Bedeutung für die Aufdeckung der öffentlichkelt nl. der 
kannter wirtschaftspolitischer Vorgänge ist die Arbeit Helds, die nacheluandes, 
die Tätigkeit des Bayerischen Kanalvereins und des Main_Donau.Strornverban 'eht 
die Gründung und die Arbeiten der Rhein-Main-Donau-A. G. schildert. W~h~dnl ten. 

. d t d k . B' . 't pras l en znmm es an semer eZlehungen zu dem bayerischen MllllS er .. die 
Heinrich Held, dem das Werk gewidmet ist konnte Josef Held vor allem ubet hält 
Entwicklung. der. Rhein-Main-Donau-A. G. ~ehr viel Licht vO'rbrei~en. :Man It~ern 
u. a. zahlrClche mteressante Einblicke in das Verhältnis von Relch nnt! . a Be­
auf üem Gebiet dor Wa..<:;serstraßenpolitik der Nachkriegszeit oder in die 
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ziehun () 
Ptojekt

g ~ v?n. Beamtentum und Elektrizitätswirtschaft zum Rhein·Main-Donan­
die Arbeit e~Iß 1st die Darstellung des öfteren etwas breit geraten. Dafür erschöpft 
damit be ~. er auch den Gegenstand so weit, daß man sich in Zukunft durchgängig -

Verd1nugen k.önn?n wird, auf sie zurückzugreifen. 
streckend ent s~mlt die Arbeit als gründlicher, sich auf ein bedeutendes Obj,ekt er· 
erkennun er Beitrag zur Wirtschaftsgeschichte der jüngsten Vergangenheit An· 
kritisch eng F.~n.d ~eachtung, so kann gleiches hinsichtlich der wirtschaftlich· 
hält er alI~ahlg~~lten des Verfass~rs nicht gelten. Mit j~gendliche~ Begeis.~eru~g 
gr?ßen u d Befur:vorter des Rhem·MUiin·Donau·GroßscluffahrlsproJektes fur die 
tell. In e~ geschelten Leute, die Zweifler und Verneiner offenbar für das Gegen· 
n~enkentnem SchlUßwort versucht er dann auch die in neuester Zeit erhobenen 
:reiche Ge .g~gen das Rhein.Main.Donauprojekt zurückzuweisen. Sind auch zahl­
se.itig die s~~/spunkte zutreffend, so bewei'st der Verfasser doch, indem er sich ein­
stllllmte E' I~hen Argumente der Kanalpropaganda zu eigen macht oder um be· 
und alls .;;twande .. einfach einen Bogen schlägt, daß er von einer gründlichen 
netrachtuel Ig ~bwagenden volkswirtschaftlichen IJZw. verkehrswissenschaftlichen 
l<'relllden ngswelse keine Ahnung hat. Dr. Na pp. Z in n, Köln. 

katn;erkehr. 24 Beiträge. Herausgegeben von der Industrie- und Handels· 
"Die eE zu Be.rlin .. BerIin1929. Verlag GeorgStilke. 607 Seiten. Geb.RM15,-. 

güsatnte V lkker:ntms der wachsenden Bedeutung des Fremdenverkehrs für die 
~e:r Pfleg 0 sWlrtschaft hat die Industrie· und Handelskammer zu Ber1in veranlaßt, 
~:hschul e :er. Ver!cehrswissenschaften an der von ihr erhaltenen Handels-

stutzung ~ erhn emen breiteren Raum zu gewähren als bisher. Mit Unter· 
;chaften a~r Stadt Berlin wird der Unterricht in den spe~ieI1e~ Verkebr~wissen' 
~ab.delsk der Handelshochschule ausgebaut. Daneben Ist die IndustrIe- und 

fUr den I!~~mer zu Berlin an die Grün~un? ei~es besonderen Forsc!lUngsinstitutes 
hoc~schule mdenverk<lhr, das als AußeOlnsht~t Im Zusammen~~ang mit der I-!and~Is. 
ISewlS% Z . ste~t, .herangetreten. Da so WOlt schau~nde Plar:e naturgemaß eUle 
hoten, den elt fur Ihre Verwirklichung. er~order~, h.leH es. die Kammer fü! ge­
schaftl:lJ. Interessenten Anregungen filr dIe WeiterbIldung m den VerkehrswIssen· 
dj)t Ges tu geben. Sie veranstaltete daher in Verbindung mit der Stadt Berlin und 
ZYklus e ~schaft Von Freu.nden der Handelshochschule Berlin E. V,. einen Vortrags· 
}lra:)cis "remr.l.enverkehr" in dem namhafte Vertreter der WISsenschaft und 

So Zu .Wo.rte kamen. Die Vorträge liegen nunmehr in Buchform vor ... " 
l~gs. V Welt dIe <>Henbar von der Herausgebcrin stammende Ankündigung des Ver­
Sle~en ersucht man den Inhalt des Sammelwerks etwas näher zu charakteri· 
die D~tSO lassen sich gewisse Gruppen von Themen feststellen. Eine erste bildet 
"~kehr,el'~~chung der Beziehungen der einzelnen V~rk~hrsmittel zum Fremden· 
nlne ' •. ' EInen zweiten Gegenstand gab das großstädtIsche Verkehrswesen ab. 
aUf de~:It,te AUfsatzgruppe bewegt sich ~m ~en Kraftw~genverk.ehr. S~ezifisch 
'lenen q.F'rer:ndenverkehr abgestellt sind el~e vwrte. und funfte Bettragsreihe, vo?­
s~tion le. eIne den vorwiegend betriebswntschafthchen Fragen der !Ioteloygam. 
Sinne. ~Wld~net ist, die andere dem Komplex ~~r Verke~rswerbu;tg 1m weIter,en 
gestteut, aZWlschen sind verschiedene Aufsätze uber bestImmte ElOzelfragen eIn· 

S nine k . , . .. .,' 
alntnel fIhsche Bewertung der einzelnen Bedrage muß - Wie fast lmmer beI 

bUl'Chf .. ~erken - vorweg die starken Vnterschi,ede in Umfang, Aufbau und 
s.achen u rung betonen, von sprachlich knapper, sich auf wes~ntlic1.1ste T~t­
llebe"'OlI~nd Wertvollere Anregungen beschrä~kender K?nzentratJ?n .. bIS .zu In 

In Rleingemälde sioh ergehender BreIte. Verschiedene BeItrage smd zu 
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. .. . I 11' zu bestehen. dt 
größ~ren Spezialabhandlungen ausgestaltet, dw fur SIe 1 a em k.1 _ sta -
möchten, so: Staatssekretär J. Vogt, Eisenbahn und Fremdenv~: e;: r IC LÜP­
baurat Dr. L. Adler, Großstädtisches Verkehrswesen - General Ire ~ung. LÜP­
schütz Organisation der Hotels - Dr. C. E. Schmidt, Verkehrswer . sensehaft­
schütz: Beitrag verdient dabei besonderer Erwä,hnung. Ohne große WI~n _ also 
lich(~ Ambition ist er doch von hervorragender l~larhei~ und elegante~l zU I lesen :' 
auch von den Objekten des Fremdenverkehrs mrt Gewmn und Genu k aft fliC 

zugleich mit seinen w~hlfun.diert~n Urte~len von sta:ker Anr~.gung~:n Groß­
die P:L"lxis. Es beweist SIch hIer eI~mal Wled~r, daß LeIter der fuhr~n ichtung?ll 
unternehmen in aller Ruh~ von lhren Betnebserfahrungen und, -elnr SO VIel 
sprechen können, ohne befürchten zu müssen. ' daß die "Kleineren' dWav~n. er ge-

• .., .1 G ß" '''h l' h d n - enlg profitIeren konnten, um uen " ro cn gehl r IC zu wer e. . gs von 
lungen erscheinen in ihrer aphoristischen Kürze - die ja an sich kelUesW0e_ und 
Übel sein muß I - die Beiträ&e von Bredow (Funkwesen), Heimann CMes~erV"or­
Ausstellungswesen), LeitnIßr (Fremdenverkehrs-Industrie). Bejahender k hr und 
hebung bedürfen hinwied\er: Geh. Reg.-Rat Dr. F. Dernuth, Fremdenver e :Motive 
Zahlungsbilanz - Reichskurustwart Dr. Redslob, Heimat und Landschaft als

l 
Ein 

der Verkehrswerbung - Dr. M. Osborn, Kunstleben und Fre~r.lenver~e lr'Nach 
gliieklichercr Schluß aufsatz als der M. Osborns läßt sich schwerlIch d,enken,. rkeS 
mancher ermüdend.en Wiederholung, die der geduldige Leser des Gesamr~stC5-
über sich ergehen lassen muß, wirken seine Ausführungen, die erlese~en e~ er­
reichtum mit scharfem Blick für das Zweckmäßige verhinden, auBers Ober­
frischend. und a~regen.~. Sie schließen den Kreis, den die Einl?itung :. vax: ch daS 
bürgermeister Boß eroHnet hat, und de,r das ganze Werk emt, namh . , ,cn­
Streben, einers.eits. den Fremdenverkehr im gesamtdeutschen Interesse '~t mit 
schaftlich wie praktisch zu förd€'rn, andererseits abe,r die Reichshauptsta ZU 

sicherem Takt stärker an dem Segen dieses Wirtschaftszweiges teilnehmen 
lassen.. . . .. r che 

. über die. Vorbedmgungen und. Möglic~lkeiten, die Berlin für dlesbe~ug 1 :Mit 
wlss<mschafthche Bestrebu.ngen bletet, gibt das Werk manchen Anh~H. 15 
gew~sse.m ~rstaune?- sieht :nan, daß vor: den 24 ]'y!itarbeit~rn nic.ht ~v~nlg~r ter 
22. m ~erllU behelm.atet smd. Mag darm auch eme gewlsse ElUselt:gkeÜ icht­
l'vhtarbmterauswahl Sich kundtun - zu manchen Problemerl hätten SIch. N ü­
Berliner zumindest gleich gut äuß,ern können -, so wird doch dadurch elU>Van 

1 

frei. be~egt, daß die Reichshauptstadt für verkehrswissenschaftliche Bes~rebu~g~;t 
über. mr:. gro.ßes und her~orragendes. Mitarbeitergremium verfügt. . Zugleich b~~al_ 
Bel'lm fur die verkehrswlssenschafthche Forschung sowohl als Sitz der Zen . 1-
hehör~en wie als Weltstadt die beste deutsche Matorialfundgrube. 1m Hinbh~e~ 
auf dle Verkehrslage, d. h. wis:.enschaftlich: das Problem- und Anschauungs~a 
- 1 d Ud' ,1 • ·lt· b "lang 

tl.:l . er . mgegen WIru . .es mdessen VOll Köln übertroffen. Gleich~s gi 1::;, nd-
hmslchthch der etwas aHeren und umfassenderen wissenschaftlichen Beha 
lung des Verkehrswesens durch die Universität Köln, Als Glied der Kölner :er­
kehrswissenschaftlichen Schule wird man daller auch auf einige punkte hin~clsell, 
können, lieren Beachtung im Interesse der Berliner Bestrebungen liegt. Wie d~s 
Werle beweist, fehlt es uem Fremdenverkehr noch an der spezifisch wissenscll!l~t­
l~chen Behandl~ng, d.11: um rechten .Material wie einer ausgeprägten wis~enscha!r~~ 
hchen Methodik. Es fheßt noch, nIcht beabsichtigt zuvid anderes Imt herel 
Auf der anderen Seite m. uß aber wieder betont 'werden wievicl die wiss~J-. B h ,. SIC 1 sehafthche . e andlung des Fremdenverkehrs profitieren kann wenn SIe 
der breiteren Basis der methodisch schon gefestigteren allgel~einen Verkehrs-
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Stell . aft mi tb d' ..' .., . 
<l en In sael1' r Ient. Man kann nur wunscllOll, daß die zuständIgen Berlmer 
D 1ts Gelingen .~ le ler und persönlicher Hinsicht die nötigen Vorbedingungen für 
ta~~ Vorliegendl r~; verkehrswissenschaftlichen Bestrebungen zu schaffen wissen, 

dar. e erk steUt jedenfalls einen zu Hoffnungen berechtigenden Auf-
tl Dr. Napp-Zinn, Köln. 

andbl1Ch r" 
b~, E. lH e ~r Luflfahrt und Lu1'tfahrHndustric. 3. Auflage. Herausgegeben von 
l'elchen Abb;~' Luftfahrt-Verlag G. m. b. H. Berlin 1929. 360 Seiten mit zahl-

3 bas bereit I • ungen und Karten. 
H' 1 el'Weiterte ~ ZUr ILA 1928 erschienene Handbuch hat innerhalb kurzer Zeit seine 
d c 1keiten auf Xflage er~ahren. Als Mitarbeiter ist eine Reihe bekannter Persön­
lt~~ zUm lVacl ~~ GeJ)J~te der Luftfallrt gewonnen worden. Einen großen Teil 
M vel'kehrsw' I:C I age~ emgerichtetell Werkes nehmen luftverkehrspolitische und 
ist d .. n., üh;: S~1<tftI~che Erörterungen ein. Der Aufsatz von G. Sachsenberg, 
seh ,eIne nOch "1:ltwlCkl~~gs- t~nd Wirtschaftsprobleme der Deutschen Luftfahrt" 
k

D 
rlft. Seine ~a I~~ VeroffentlIchung seiner im Jahre 1928 verfaßten Denk­

se,sten, seine K u~~uhrungen über Exportpriimien für Flugzeuge und über Selbst­
ni~~e ,Änderun s~lhk a~ de~ Monop?lstellU1:g der Deutschen Luft .Hansa und 
üb t In allen ~ orsclllage ,SlI1d zwmfeUos mteressant, wenn man Ihnen auch 
all:l' "bie Ent\V~nkten zustImmen kann. Ferner ist der Aufsatz von Prof. Pirath 
bj von den 3 k~ungsg.rundlagen des Weltluftverkelus" hervorzuheben. Er gehl: 
I;e:k erste Dirn ~lmellSI'Ünen ungebrocllener Raumverbindung im Luftverkehr. 
d' ehrs ; d'. ens1?n erstreckt sich von 0-500 km: das Feld des lokalen Luft-

le d ' le ZWeIte 
El'st rItte Dü . von 500-1000 km umfaßt den kontinentalen Luftverkehr; 
Siel n;it de.rn n.o~slOn von 1000-6000 km ist das Gebiet des We1tluftverkehrs .. 
ver~ eIne Deck ergang von der ersten und zweiten zur dritten Dimension wird 
Ve kehrs, erz' lung der S-elbstkosten, und damit eine Wirtschaftlichkeit des Luft­
'ra:

i 
ehtsleistu~ -en l.assen. Eiu,e Reihe sta~is.tis?he~. Tabell,~n über ~etri?bs- u~d 

sch fe Und Jen I.rn. ~ufthmenverkehr eInIger Lander, uber BetnebssICherhelt, 
V

D 
aften lass Irtschafthchkeitsvergleiche der verschiedenen Luftverkehrsgesel!­

Qe~SChlüge fü en .bedeutende Schlüsse auf einen zukünftigen WeItIuftverkehr zu, 
Üih Betrieb ~.eme maßgehende Beteiligung Deutschlands an der Einriclltung und 
l'oll'~ngen. Di lese~ Verkehrs schließen die interessanten und anregenden Aus­
k.,,~fle sind e W~lter~lIl Aufsätze über Flughäfen, Flugzeugnavj,gation und Meteo-

b~ lind ;~~:VIegend technischer Art und werden durch zahlreiche Tabellen, 
l:e\l IG A.btei!n Ildungen aus:gezeic~n-et unterstützt. .. 
\\7' ge, Flugm to ng LuftfahrtmdustTle entMIt Abhandlungen uber Verkehrsflug-
13iJ~l'ke. bie ~ rC!~, über di-e Flugzeugindustrie im allgemeinen und über einzelne 
und etrolgo d ntwlCklung des h-eutigen Verkehrsflugzeuges ist in einer reichen 

flugsPor~:gestellt. Den Abschluß des Werkes bilden Aufsätze über Flugsport 
i~t JJlt das n~he Vera~.stal~ungen. '. .. 
eÜt l?l,e barst ndbuch Jahrhcll fortgeführt und erweitert werden soll -:- fur 1930 
~tQ \VlllkolU ellung der ausliindisch{Jn ZiviHuftfahrt vorgesehen -, wJrd es bald 
13uc~dP~nkte ~enes lVacllschlagewerk für alle Interessentenkreise werde.n. Vorn 
hall 1 .eIne \V . er Erstrebung einer größeren Popularität der Luftfahrt. Ist dem 

S In Sch ;f~te Verbreitung zu wünschen die es dank seines vorzüglIc1Jen .rH-

.)all 1'1 und Bild und seiner guten Aufmachung sicherlich erreichen ""mI. 
~~~lICh C" Dipl.-Volkswirt S·elt ult z, Köln. 

llnchen,lIrp ~O~l lind Telegraphie 1928/29. Herausgeber: Minis~erialrat ß u r g f. r, 
rasldent Ger be t h, Leipzig, Oberpostrat Dr. Hel d eck er, Der m. 
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, 1 WOll SI 
und 7 Tafeln. . "ßt werden' einma Ge-

Die vorliegende V~röffenthchung darf warm begru , '1 "ll'gkeit deS , d 
.' f d Üb bl' 'k "ber dte Vte seI Sln , der Allgemeinhmt ~mcn um aSlScn en er lC u " ihm enthalten } t, 

bildes Post" i w S, über die zahlreich~n Probleme, dte 1ll '1 sie den los 
'" .., .. ft . d b' t t ' ndermal wel Be' und um deren Lösung gekamp Wlf, !CC; em a, ' d eigenen I 

beamten seIhst eino wissenschaftliche Verti~f~ng in die" Frage~ t~eamten hlLb~~ 
triebes und der Tätigkeit dor Kollegen ermoghcht. 17 hohore o~r 1 hon FU~' 
Beiträge aus den vcrschiedenen ~ebieten v,on Post, Tclcgraph, b ez~lichen hier 
wesen beigestouert, von denen dte auf Wirtschaft und Recht e , • 

t ,. t ' bl1ck genannt bzw. charak erlSler SOlen. d Ober 
Staatssekretär DrAng, e. h, Sautter leitet mit einem anregen el~en Fragen.-

Zehn Jahre Wiederaufbau der Deutschen Ileichspost" in den ge,sam Verkehrs' 
kreis ein. Staatssekretär DrAng. e. h. Feyerabend zeigt in d~m ~e\trag ~~blich SO' 

und Tariffragen a,:f, dem Geb.iet des yernspre,chwese1:s", WI,e ;~me a~ner Ford~~ 
ziale Gehührenpohttk der Wlrtschafthchkelt ms Gesicht schlagt. ,St ollanf bel 
rung nach stärkerer Orientierung der Tarife nach den Selbstkosten 1S v 
. ' cO znpfllchten, , 1 t 'beziehung, 
Präsident Dr. Niggl bricht in einem Aufsatz über "Die Ree 1 s fur die 

zwischen der Deutschen Reichspost und ihren Benutzern". eine L~n~e ndeS d~C 
Auffassung eines öffentlich-rechtlichen Verhältnisses. SOViel Bestn~. e Post fur 
Anwendung der Lehre Otto Mayors von der öffentlichen Anstalt auf . l~t wieder' 
sich hat, so lassen doch die von Niggl mit anzuerkermender sorgf\ terpret:v 
gegebenen, gegen diese Auffassung sprechenden Gesetzesstellen . uml ~er Post­
tionen, den Satz Niggls, es stehe fest, daß die Beziehungen ZWischen FUßen. 
anstalt und ihren Benutzern rein öffentlich geregelt sind, auf ~chwach~n gslehfC 
stehen. Auch scheint es mir nicht angängig, die öffentlich·reehthche Ver raei auE­
als eine tatsächliche Ilechtsbewegung und ·entwicklung, die zu f~rdern s :R~chtS' 
:mfassen. Vielmehr handelt es sich nur um eine neuerdings behebtere post ;,or 
konstruktion, deren Durchsetzung als eine rechtliche Bevorzugung der k nn. 
anderen Verkehrsmitteln von der Allgemeinheit nicht gewünscht wer,den t inter· 

Ministerialrat Hartmanns Aufsatz "Post und Presse" erweist Sich. a s lI~i' 
essanter Beitrag zur Geschichte des presseIreundlichen Parlamentans~n\al1rJ.­
nisterialrat Krause bringt die Geschichte des "Kleingut im Post· und El.se~eilullf~ 
verkehr" zur Darstellung und spricht sich für eine grundsätzliche ArbeIts se!\' 
zwischen Reichspost und Reichsbahn (Pakete bis 10 leg Post; sdnJlTerere 
dungen Bahn) aus. ' zur 

Betriebswirtschaftliche Beiträge bieten Ministerialrat Plein: "Maßna~~eferial­
Verbilligung und Beschleunigung des Aus1andspostpaketdienstes", MllllS dorf{: 
rat. Gut: "N eueru~gen im Zei~~ngs,betriebsdiens~", ~1inisterialrat Sack~~~spoli­
,,?lC Rahmenge~c1;äfts~rdnung fur ~le Oberpostdlrekhonen", solch~ ,betri Deut· 
hscher Natur Mll1lstenalrat Poeverlc111: "Die Grundzüge der Baupolltlk der Die 
sch~n R~i~hspost" (mit guten. Abbildungen) und Ministerialrat Bane~horst: ei~hs' 
Sozlalpohhk der De~tsch~m Reichspost". Di<l geistige Potenz der hent1gen :R 
post kommt namen~hc~ m d.en b.ülden Aufsätzcn eindrucksvoll zur Geltnn~~nalerJ. 

[nteressante E111bhcke 111 dw Fortschritte des Aufbaus des internati" und 
Nachrichtenverkehrs vermitteln Oberpostrat Montz: "Das Weltfernkahelnelz 
:Ministerialrat Gieß: "Die internationale Regelung des Funkwesens". , htete-

Hierzu gesellen sich noch verschiedene vorwiegend technisch gerle 1 ni~ 
Beiträge, von denen die umfangreiche Studio Schwaighofers: "Die F6rdcrtec 1 
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erV'Ol'hehung\ dWlrtschaftlicher Leistungssteigerllng im Postbetrieb", noch der 
[hl earl. 

hes ganzen b . 
q eelt, über rIngt das BUell den Fortschrittsgeist, der die Deutsche Reichspost 
s ~ Wil'tsch~~ug~nd zum Ausdruck. Es ist zugleich geeignet, weiteren Kreisen 
z~ l' gering c :W.lssenschaft, dercn Beziehungen zur Post bislang leider ja nur 

gehen undn, WIckelt sind, eine Vorstellung von deren ökonomischen Problemen 
zur Besch"It' . h II a 19ung mIt i nen anzuregen. 

elilltlllh, II D . Dr. Na pp- Z i n n, Köln, 
~eutsch" I'. JUI'. et rer. pol., Oberpostdirektor in Nürnberg. System des 

C
1l'll Gruncdn. Post-, Telegraphen- und Fernsprech-Verkehrsrechts 
o \1' rtß IV" b ' & ' . <\VI, 206 " Ilrn erg 1929. Verlag der Hochschlllbuchhandlllng Kl'1sche 
Der V Selten, 

gel}" erfass h" ". ' n Ort (s. Tit'l Cl' g~ ~rt zu denJenIgen, dIe das Postrecht mIt allem, was dazu 
deas BUch z .e {' .ledl~llCh als eine öffentlich-rechtlic1le Angelegenheit betrachten. 
et;sen dazu e~~'h ~n dreser Beziehung eine bemerkenswerte Konsequenz, die, in­
seh ~s gCPreßt u ~en ~uß, daß einiges in der rechtlichen Erklärung der Dmge 
he eInen sein elschemt. Der Verlasser selbst rechtfertigt im Vorwort das Er­
in/Uht, dalUit

CS dBuche~, das auf den Erfahrungen einer 3 jährigen Lehrtiitigkeit 
\'0 ohen ang' d aß bIsher noch kein systematisches Lehrbuch des PostrechLs 
Z;handen istC ~u,tete~ umf:assenden Sinne in öffentlich-rechtlicher Darstellung 
Ste~Cke (das B les 1st gewiß richtig, aber os bleibt wegen der besonderen 
haülung des V uch soll Unterrichts- und Lehrzwecken dienen) und wegen der 
Z'" '. ob die erLa~~er~ als Dozent an der Handelshochschule Nürnberg zweifel­
!irQ elfe,l ist d~~Undsa!zhch~ Ei-?stell~mg des Werkes einen Gewinn bedeute~. Ohne 
we ndhchen Gewmn fur dIe WIssenschaft des Postrecllts wegen der uberaus 
Be gen der ü~nd sorgfältigen Art des V crfassms; aber gefährlich ist das Buch 

atnten des ;rbetonten Stellung des Staats etwa für die höheren und mittleren 
l? Wenn ostdienstes. 
h~t~t:, l'eleg:

s ~eisPielsW{)ise im 1. Teil, in dem die a1lgemeine Rechtsstcllung des 
hed~lebsrecht ap en- und Fernsprechwesens behandelt sind, heißt, " ... das Allein­
le tl~ung de des. Staats (Heichs) erscheint sonach als erste wesentliche Vor­
deß SInd -.. J WIrtschaftlichkeit", und gerade auf den Staat der Nachdruck ge­
i~tn<: in ihr e~n sonst wäre es eine Binsenwahrheit -, so erscheint diese Ten­
abc V'ie~leichet ~lchtigkeit doch meh:: als zwe~~elhaft. Alleinbetriebs:echt (M~nop~l) 
~()l/' Ulehlals dl.e Voraussetzung für den. hochste~ Gr~d ,~er Wlrtsch~fthchke~t.. 
S( Igtnachend dle Voraussetzung einer WlrtschaftlrchkeJt uberhaupt. DIe "allem 
dee 

lt" ist doe Staatswirtschaft", die scheinbar das Ideal des Verfassers ~ar-
l)n J6 zn eh gerade heute nach den Erfahrungen der letzten Jahre welliger 

d lJiüse empfehlen. 
h es Ül1Che ,Oder ähnliche Auslührungen, die sich an die verschiedensten Stellen 
~l~l'~hfletze~. a~knüpfen ließen, sollen in keiner Weise die Arbeit des Verfassers 
.1

0 
ll.lgOt ' SIe soll<ln led'igll'ch zeigen daß man die Dinge auch von einer anderen, 

l.I"ts h' "anto't . ' . !)' lng . 1'1 ahven" Seite betruchten kann. Nur auf etwas seI noch beson-
Ost eWlesen d ,Tr f I" d' . I d r seh ,und d '. i. die Erklärung dIe der yer assel' ur W ZWlSC Jen e 

\>e eInt die ~!l "Untertanen" entstehend~n Beziehungen gibt (S. 117 f.).' Gerade hier 
r:;;tii.?dlich?,ff~n.tlich,rechtliche Einstellung fehl am Platz: mit "natürlich und selbst, 

Beal SIeht hla st noch nichts bewiesen. . 
lOb ISLandun n Von diesen aus einer prinzipiell anderen EmstelIun,? veranlaßten 

on., In gen ab so 'kann man die erschöpfenden klaren Ausfuhrungen nur 
ausführli~her und gründlicher Weise werden Begriff, Umlang und In-
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:::: " das postgeh~t 11 Z I ngszwang, . b aC,' . halt des Postregals und Postzwangs, der " .~ assu zu; Darstellung ge r Anstalt~ 
die Übertragung der Postrechte durch Verleihung I t erhältnis der e df 
zweiten Teil werden unter dem Obertitel "Das. nec 1 :z~ehungen, l~ie Ffa!n df 
nutzung" die durch die Anstaltsnutzung entstehenden B n die BedmgU?g e AUl 
nechtsverordnungscharakters der postalischen Anordnu~g~l~ndelt. Alle dleshende 
Anstaltsbenutzung, Nutzungsgewährung, ~1aftun~ u~w .. e:er Weise beherrs~ik ve 
{"h ungen lassen den hervorragenden, sem GebIet m 1 .' tische Lo" il 
u r 1 h' d d d' strenge Juns k nnen Fachmann erkennen, wenn auc 1 Jer un a le . 8ß) Anzuer e b di 
mißt wird (z. B. bei der Erklärung der Haftung auf ~. 1 ;an aben aUc 'uz. 

h daß der Verfasser durch seine zahlreichen LlteratDu E~ II er, :M.al ~ 
auc , k I"ßt r.. Urian Gegenmeinungen zu Worte ommen a . 1e Berlll1. . 19

2
' 

L ·toer I,'riedrich Dr. h. c. Professor an der Handelshochsc.hU fl ge Uerhn 
CI, , I . . k 8 d 9 I b 'tete Au a . technik und Bilanz (fIt!. . un . neu Jear Cl uD 

Walter de Gruyter & Co. X, 481 Seiten. ..' Urnarbeitun~k il 
Das bekannte Buch hat in der neuen Auflage eine volllg? Uilanztecbnl /{o: 

eine wesentliche Erweiterung erfahren. Das I. Kapitel über ~~e , erweiter~' E 
um einen Abschnitt über die technischen Grundlagen der BI anz en und dIe i 
den. Unter technischen Grundlagen sind die lnventaraufstell.ung 'nsbesondefe ir 
gebniss,e der Buchhaltung zu verstehen. Die Buchführung wlr~. I außerde1U w 
ihren neuzeitlichen Formen und Verfahren allgemein dargestel , di 
an Hand von Beispielen einiges über Bilanzberichtigungen. gesa~b blick übe; D 

In dem neu eingefügten II. Kapitel gibt Lei t ne r e~nen er Sc h tu a ae 
herrschenden Bilanztheorien. Gegen die dynamische 13llanzleh~e r man :hat tel 
ba c. h s zieht er hier und auch an anderen Stellen zu Felde, a e klar darge7. f€ 
Eindruck, daß er sie nicht in allen Punkten richtig ~rfaß,t u~d Dinge scbafic 
hat. Seinem etwas verblüffenden Urteil, "eine Theone, dlC dIe k nn rna~ Ste 
sehen lehrt, aber für die Bilanzkritik entbehrlich ist". (S. 45), . ~r erwcltef 0 

nicht anschließen. Das gleiche Urteil fäLlt er später m dern s~f sungen v S 
Kapitel über die Erfolgsrechnungen (S. 166 ff.) betr. der Au b~rührt uUl ViE 

Schmidt, Geldmacher, Lehmann, Mahlberg u. a. Das 'nnarten i' 
merkwürdiger, als er sich in seinen Ausführlungen über die Ge~l tsächlich .ti 
von dem, was diese Forscher klargestellt haben, zu eigen macht. ,a Di1anZ~~e 
doch alles, was wirtschaftliche Dinge schärfer sehen lehrt,. für .dteKapitel U'te 
von ?roßem. Nutze~ .. Lei t ne r selbst hält es fü: notwend~?, die en einzuleJbe 
praktIsche Bilanzknhk durch ausführliche theoretIsche Ausfuhrung r FofSC 
und zu unterbauen. Die leicJlt ironische Behandlung der Arbeiten andere " 
ist ni?ht recht verständlich und wirkt nicht angenehm. B'lanzen /~ 

Em Abschnitt über Vergleichung und Vergleichbarkeit von ~ daS 0
1 über die ~egriffsbestimmung€n, die Aufzählung der Möglichkeite~ ~n De

f 
de~t 

kommen lllcht wesentlich hinausgegangen und ist noch ausbaufal~lg. ch L e ~ . 
liche Seitenhieb auf die Kontenpläne der Einheitsbuchführungen, dle n~cbließlIC', 
ne l' dem" Spra~hgebrauch ~er Pra.'{is nicht gerecht werden ~nd ~~sklicbe tl~ 
das Geprage emes Th€orehkers tragen (S. 53) muß als wentg gluC h ande 
unsachliche Entgleisung bezeichn€t werden Es gibt wohl kaum no~ Slatlltll~tI 
Neuerungen im sachlichen Inhalt der Buchf'ührung die in so enge: u der Elll 

arbeit von Theorie und Praxis entstanden sind ~ie die Kontenplane " 
heitsbuchführungen. ' analSse 1 

Ei~e erfreuliche Erweit~rung ist der Abschnitt "Bilanzen und E~fOlg:kritiSC~t, 
Er brmgt d.en Versuch elller systematischen Gliederung der l~llaTl (5. 61 
Methoden. Die Ausführungen über den relativen Wert der Vergletche 
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hätten n' . . h d n Abschnitt Vergleichung 
und V a erdmgs Ihren Platz besser III dem vorge e? t

e 
f er den Ausführungen 

über :.rgh3ichbarkeit gefunden. Sehr br~iter Raum 18 bil~:zen gegönnt, die um 
einen . \~ Be~ertung der Bilanzposten III ~en .~ahre~ Wert des EigenkapitalS' 
und d~ gememen Teil und um die Abschmtte uber en . 

E:e Bewertung der Schulden erweitert sind. . . d T 'le Kritik der 
Jahre~'~ sehr beachtliche Bereicherung des Werkes 1st In DIll. el"brlgen sJ'ste­
rn.ati~c 1 ~nze.n" der Absc~nitt über die Kreditb~lanzen~. der 1m. .~ 'e Unter­
SUch h m diese Gruppe mcht recht hineinpaßt. DIe Ausfuhrung

en 
uber dl b t d­

teile un.g und Zusammenstellung der einzelnen Vermögens- und Schul~e~. es. an .. 
lIefert brauchbare Anhaltspunkte für die Ermittlung der Kreditwurdlgke1t 

"VJao
h
n Unternehmungen. Die Unterschiede zwischen einer Kreditbilanz und den resb'l . . . h Ir 't'k 

stellt ~ a~zen smd gut .hervorgehoben wo~den. ~ie ert~.agswIr~schafthc e ~Il 1. 

lu"uf' el t n er zwar 'mcht als unwesentlIch hm erwahnt SIe aber nur bet-
19. üb d' ., ' . führ!' h er .les.en WIchtigen Punkt wären <!ingehendere Darlegungen mIt aus-

auf ~ en BeISple~en sehr erwünscht gewesen. Ein sinnstörender Drucldeh~er 
in I ... f2.48 ("kredltuntersuchende" statt "kreditsuchende" Unternehmung) WIrd 

,~n hge~ Auflagen hoffentlich beseitigt. 
tisch e.r .mIt p:~kti~chen Beispielen reichlich ausgestattete Teil über die prak­
uie ~'l Bllanzknhk meinzeinen Wirtschaftszweigen ist durch Abschnitte über 
lan. I.anzen der Verkehrs- und Versicherungsunternehmungen und über die ßi­
scl:~'t~mes. Warenhauskonzerns erfreulich erweitert worden. Auch der neue Ab-

~ "Bllanz und Steuergesetze" verdient erwähnt zu werden. 
neu m ganzen kann man sa@en, daß die Neubearbeitung und Erweiterung der 
For~n h A.uflage des nunmehr schon recht umfangreich gewordenen Werkes einen 
sch c ntt ?eg,enüber früheren Auflagen und eine Bereicherung des bilanzkriti­
fäh ~n Sch~lfttums darstellt. Immerhin ist das Buch noch einer Verbesserung 
seHI.g't E~ smd noch einige Unklarheiten und Halbheiten darin, die man gern be­
kril~~ sahe. ~nverständlich ist z. B. der erste Satz des 25. Abschnittes "Konten­
wi .~ und. BIlanzrechnungen" : "Durch die kontenmäßige Zusammenfassung aller 
Gur ~ch~fthc~en Ereignisse wird die Gesamtwirtschaft in Einzelwirtschaften, das 
ist n~? m ~eme kleinsten Teile zerlegt, dargestellt durch Konten." (S. 267) WaS 
ten dIeX mit. »Gesamtwirtschaft" und "Einzelwirtschaften" gemeint? Stellen Kon­
geäußenn "Em~elwi~~schaft~n" ,vor? Un:vollständig und einseitig ist z. ~. die S. 3~7 
(la ert.e AnslCht uber dIe OrgallisatlOnsanalyse, von der gesagt Wird, daß Sie 
IIi~f ,,~eltmoment, d. h. iden Zeitverbrauch der Teiloperationen" untersuche, "ihre 
Or S~lttel sind Stoppuhr und Ahlaufdiagramm". Hierüber wird jeder ernste 
eingal1lsator den Kopf schütteln. Wünschenswert wäre in späteren Auflagen auch 
A e

f 
.. schärfere Zusammenfassung und strengere Gliederung der theoretischen 

n~~~ uhrungen . und :e~ne stärkere ~ehandl~ng der Bila.nzkritik von Industrieunter-
mungen; die Knb'k der Bankbilanzen 1st zu ,stark III den Vordergrund gestellt. 

Dr. Bor'k, Köln. 

Literaturanzeigen. 

S
. VOn Goltl-Ottlilienfeld l~riedrich Dr o. Professor a. d. Universität Berlin, Vo m In d " ., . d . } 

Von n. er Rationalisierung. Mit einem Geleitwort von Car! Fl'le l'lCl 

103 SlCmens. NI'. 31 der RKW_Veröffentlichungen. Jena 1929. Gu.~tav ~Ischer. VIII, 
hi S. In 5 Aufsätzen, die bereits an verschiedenen Stellen veroffenthcht wur~en,. 

etet "Von Gott!, den man nach von Siemens "mit Fug und Recht als den AltmeISter 

Zeit •• hr t V k • 4 . . er ebrswlssenschnft, 8. Jo.hrg., lieft J. 

I,o-m i 
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. . . , . k" 'ne PhilosophIe sel emer ,Theorie der RationalIsIerung bezßlchnen ann! Cl • G danken von h 
nischen und wirtschaftlichen Vernunft. Sie enthält emers81ts'

t 
~achen die za c' 

tener Vollendung in Tide, Klarheit und Ausdr~ck; an.~erers~~ ~ unrationell. ~t\1 
reichen Wiederholungen in den 5 Aufsätzen dIe Lekture se. s Gottls allgernet 
darf bezweifelt werden ob die eigenwilligen Wortprägungen von N.- . J 

, hel 
Anklang finden werden. lt n der Deutse pe 

Reichsbahn·lIamlbucb 19~9. Bearbeitet ~n der Hauptverw:ro~~t:l_G. ro. b.ll. 92~ 
lleichsbahn-Gesellschaft. Berlm, VerkehrsWlSS\.\llschaftl. Leh. A flage des 1 . 

S 33 K t D' zweIte U 'cht 1 der Deutschen Reichsbahn. 271 . u. ar en. le S 41) entSprl di4 
erstmalig erschienenen Handbuchs (vg: .. Z. f. .v. W. 1927, V. ~~chende Teile, sOfortl 
Anlage und Aufmachung der ersten. Ellllge, vlCl Raum b. eansp . t wurden "1 

. A" d 'ngetreten 1S , gev Streckenübcrsichten, bei denen kaum cme n erung Cl· nM 10.-; t 
gelassen, wodurch Handlichkeit und Preis des Buches (geh.. cn ausgebaU 
RM 12.-) günstig bceinflußt wurden. Andere Teile wurde? lungeglnteresses, s~ 
insbesondere solche spezifisch verkehrs w iss e n s c ha f t 11 c he n r I:Iebung dIe 

E' . 1 t ngen ZU P.'l das statistische Tabellenwerk und die Angaben betr. 'mrrc I u ___ Zur 1 
Verkehrs und aus der G<3schichte des deutschen Eisenbah.nwesensWerk fur al e 
formation über Organisation und Leistung der Reichsbahn 1st das .N.-Z;. I 
an ihr interessierten Kreise unentbehrlich. . der I-l.oichs~1 

Heinrich, Dr.·lng., Präsident derRBD Halle, Die Wettbewer?er schaf tl. Le11l' I 
ba h n, insbesondere der Kraftwagen. BerUn 1929. y ~rkeh.rswIs~e~ sba11nbealllte.~ I 
mittel-Go m. b. H. 43 S. Die Schrift soll in erster Lmle dlC HelC 1 indern s~ 
in ihrer Arbeit zur Erhaltung des Besitzstandes der Bahn unterstützcn~s und dl~ 1 
Stärke und Schwächen ihrer Wettbewerber, insbesondere des Kraftwage 'e' sich tu1 

S:lbs~beh.aupt~ngsmöglichkeiten der Bahn aufzei~t, eine 1\ufgabe, der :~tledigt. 1 
Emdrmghchkelt unter Wahrung volkswirLschafthcher Gesichtspunkte N.-Z, 

b ahß'1 . d t Eisen ftl Lohsc, FrIedrich, Präsident der H.BD Stettin, Ein Ja h rh une r . senscha . 
1. Heft der Sammlung "Verkehr und Wissen". Berlin 1929. VerkehrsWl~t abendetl I 
L~hrmit.tel-G: m. b. n. IV, 55 S. lll. pas Schrif~chen .m.it dem etwas ~O~U~g, durc1~ I 
TItel brmgt m an~egender, gelege~tltch ~twas C!ge~wIlhger Ged~nkenfuhichtete EIe. 1 
ansprechendes BIldwerk unterstutzt eme vorwlCgend techmsch ger 1 1'111 spe 

, . ba 1[1 d" mentarlehre des Fortbewegungsproblems im angemeinen und der Elsen 'Ugon I 
ziellen. Es dürfte sich am meisten für die "fast erwachsene Eise~bah~erJ scheint I 
empfehlen. Auf einige BedenkUchkeiten ist allerdings hinzuweisen: Elllro ~r llloti"" 
die Festsetzu?-g d:s .Geburtstages der Eisenbahn auf den 6. X. 182~ (L~ {~) wi1~' 1 
Wet~fahrt bel Ilamhül; Bewährung der Stephenson'schen "Rakete) ( d 111 dIe 
k~rlIch und unzweCkmä~ig. Man ~elasse ihn bei dem Zeitpunkt, zU h:Slllittel, I 
Els~nbahn als Ganzes Sich e~rstmahg als. brauchbares ö,ffcntllches Verke ehrs a~ I 
erwIes, also dem 27. IX. 1820, dem Uegmn des öffentlIchen Dampfve:k ticke I 
der Strecke Sto~ldon-Darlington. - Weiter (zu S. 49): Die "Britannla-~~n l1tlI I 
(1846) schloß nIcht den Schienenweg zwischen England und Irln.nd, sond lletl' I 
zwischen Engl.und und der Insel Anglesey. Schließlich (zu S. 7): Wenn der eineS I 
Verfasser unnll~mt, d~ß, wenn er. gehe, er sich seiner Gehwcrk,:euge al~l1öchte I 
von der Natur Ihm mItgegebenen smnvoll konstruierten Rades bedIene, so atur' I 
ic,? ihm per~önlich diese lllusio~ nic~t r~uben, doch im allgemeinen vorn ;.Z. 
wissenschafthchen Standpunkt gelmde ZweIfel gegen diese These anmelden. 'feil. 1 

Schutz, Johs., Dr., Reichsbahndirektor, Re ich s b ahn - H. eie h s pos. t. 2'chl'ift 
Berlin 1929. Verkehrswissenschaftl. Lehrmittel-G.m.h.H. VIII, 116 S. Die S Lin~€J I 
führt die .irn 1926 erschienenen ersten Teil begonnene Aufgabe, in orster I 
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für den D' 
liehen ~enstgebrauch eine alle Einzelheiten erschöpfende Darstellung der dienst-
und Re~~s daraus ~esulti~.rend~n f!nanziellen Beziehungen zwischen Reichsbahn 

1)' I) post zu bIeten, uberslchthch und sorgsam fort. N.-Z. 
oberra~e F e~ltsche Eisenbahn-Signalordnung in Wort und Bild. Hrsg. v. Reichsbahn­
Signal r 1 tz Sc h n eid e rund Reichsbahnoberrat K a rl Go t t er. Teil UI. Die 
G. tn. b~ B.auf den B.ahn~öfen.. Berlin 1929. Verkehrs,:,issenschaf.tl. Lehrmittel­
sprech d 5? S. ReIch 111. Em Lehrbehelf für den Dlenstunterrrcht: klar, an-

I) en , emprägsam. N.-Z. 
na u ;~~~hel' ~{ei.chsbahn-Kulellder 1930. Hrsg. von Dr.-Ing., Dr. rer. pol.. H a n 8 

der Re' h . LeIpzIg. Konkordia-Verlag. Wieder hat es der Leiter des Pressedwnstes 
kehrsin~c sbahn verstanden, in dem Kalender für den Verkehrsmann wie den Ver­
gleiCh e~re~enten einen unterhaltenden Begleiter durch das Jahr zU schaffen, zu­
~eichsb~~n ver~, .. d~s die All~emeinheit über die volkswirtschaftlic~e ~unktion der 
d~e Stell orzugh~h unterrrchtet. Im vorliegenden 4. Jahrgang Wird msbesondere 
dIe Stell ung der r:-erchsbahn im Güterverkehr verlebendigt. Je 30 Blätter beleg.en 
denen Wng der emzelnen Reichsbahndirektionen und die Bedeutung der verschre­
Lande" a~~ngattungen im Güterverkehr. "Mit der Reichsbahn durch deutsche 
zeigt de e~~ffnen sich wieder zahlreiche herrliche Landschaftsbilder. Daneben 
rnit and r alender noch viel vom Betrieb der Reichsbahn, ihrer Zusammenarbe.it 
p. eren Verk 1 'tt I . . . I .Inricht e lrsmi e n, von Ihren Bahnhöfen und Brücken, von Ihren SOZIa ell 

ungen u. a. N -Z 
B Indllstr' . . . 

d. 35. W
e 

IC "U!ld Handel: Bd. 31. Brohlthal-Eisenbahn-Gesellschaft A. G. 20 S. -
G. tn. b. H stfähsche Straßenbahn G. m. b. H. und Kraftverkehrsgesellschaft Ruhr 
nhein S: 20 S. - Bd. 38. Städtische· Straßenbahn Mainz. 24 S. - Bd. 39. 

- leg E' Schaft· 1\1" < Isenbahn-A. G. 14 S. - Bd.40. '10 Jahre Locaibahn-Aktiengesell-
~ahn-G~~ lunchen. 40 S. - Bd.41. 40 Jahre Zschipkau-Finsterwalder Eisen­
überland e lschaft. 20 S. - Bd.45. Kreielder Straßenbahn A. G. 24 S. - Bd.47. 
Eisenbah Werke und Straßenbahnen Hannover A. G. 31 S. - Bd.48. Eutin-Lübeckcr 
-. Bd.51n-Gesellschaft. 26 S. - Bd.50. 3? Jahre Ruhr-Lippe-Kleinbahnen. 32 S. 
Bretner S· Halberstadt-Blankenburger EIsenbahn-Gesellschaft. 36 S. - Bd. 52. 
Stl.'aßenb traßenbahn A. G. Bremen. 32 S. - Bd.53. Bochmn-Gelsenkirchener 
schwei ~hnen A. G. 28 S. - Bd.54. Elektrizitätswerk und Straßenbahn Braun­
--- Bel . G. 32 S. - Bd.56. 35 Jahre Kreis Ruhrorter Straßenbahn A. G. 36 S. 
Verkeh In 192:-1928. Verlag Wilhelm Raue. Ein Mosaik regionaler und lokaler 
bahn_1\1rsgeschlchte wird in der langen Reihe der vorgenannten Privat- und Straßen­
erkenn ono~raphien geboten, nicht ohne daß sich allgemeine Entwicklungszüge 
Jllgend en. heßen, so die beträchtliche Beteiligung ausländischen Kapitals in der 
siel'un zeIt der Straßen- (Pferde-) Bahnen und ihre f?rtschreitende Kommunali­
schaft g, oder das Nebeneinander- und ZusammenwIrken öffentlicher Körper­
netzes~nD~nd privater Interessen bei der Entwicklung .des Neben-. und .Kleinba.hn­
~sch Ie geschmackvoll ausgestatteten Hefte vermItteln zuglmch ellle schöne 
er\Vei auung der durch die Bahnen erschlossenen Landschaften und Städte und 

/en sich damit als geeignete Verkehrswerber. N.-Z. 
bl.'._In~hr~ICh des Ueichsverballdes der AlItomobiIindustrie. 5. Jahrgang. Hrsg. von 
lag.320 . Schol z und Dr. E. Valentin. Berlin 1929. Dr. Ernst Valentin Ver­
S~liden S. IH. Der 5. Jahrgang des Jahrbuches des ~D~ gi~t in. se~~e.r b~kaIl:nten 
fUr d' AUfmachung wiederum einen interessanten EmblIck In dIe 'IatJgkeIt dieses 
lange l~ deu~sche Kraftfahrzeugindustrie 80 wichtigen Verban~~s. Der 115. Seiten 
lCraftfah eschaftsbericht behandelt Zoll- und Handelsvertrags~oh~tk, Autom~bl~sport, 

l.'zeugsteuer, Gesetzgebung usw. Ein größerer Abschmtt Ist den sta.tlsbschen 
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. f h' ud _verkehr ge ffrcb 
Angaben über Automobilbestand, -produktlOn, -aus u r u T b llen vortre 1 
die durch eine große Zahl von graphischen Zeichnungen un~ a eV röffentlichuU~ 
ergänzt werden. Ein weiterer wertvoller Bestandteil .der jäl~~hche~ I~raftfahrze~g~ 
des RDA. ist die Wiedergabe der ausländischen Emfuhrzoll~ fur

9 
enthalten SlU ~ 

die in der vorliegenden Ausgabe nach dem Stande vom 1. Mal ~92 das HaUS ~e. 
Ein mit vortrefflichem Bildermaterial ausgestatteter Aufsatz uber B . werk. E1I1( 
RDA zeigt das sowohl raüonell wie künstlerisch schön geformte hau Kraftfahr­
technische Abhandlung über Typung und Normung in dem deutsc endet Steuer' 
zeugbau, ferner ein Literaturverzeichnis und eine Zusammenstellung beschließen 
sätze für verschiedene deutsche und österreichische KraftfahrZe~g~rzeugverkehr 
den diesjährigen Inhalt des Jahrbuchs,. das für jeden am Kraft a Sch. 
Interessierten zur Lektüre zu empfehlen 1St. l' n". llrS~' 

JIugo Ec1,euer, Dr.h .. c., Die Amerikafahrt des "Graf Zel§.eI~it .12 .A.b~ 
von Rolf Bxandt. Berlm (1929). August Scherl G. m. b. H. 110 seine Ge 
bildungen u. 1 Karte. Ganzleinen RM 3,-. Von Eckener vernimmt ~n:n .A.nf1<).bCn 
danken über ~as Problem des ~~ansozeanischen ~"ufts~hiffve~kehrs, el~lr~28 durch' 
über das SClllff und als Kernstuck den Fahrtbencht uber dj(l Ok~ob?,I It lf Braudt 
geführte erste Amerikafahrt, a.bschließend "Rückblick und Ausbl1C~. X m "roh\' 
steuerte eine Einleitung und das "Tagebuch eines Pa.':lsagiers" bel. In. 1 ~, wider, 
gelungenen literarischen Zweiklang spiegelt sich ein Stück Weltgesch~.~ e die Ge' 
das. jeden mit Spannung, 1\chtung und Begei~tern~g a?fs neue ?rfüllt. '~okUInent. 
scluchte des Weltverkehrs 1st da.s Buch zuglmch em meht zu missendes weiteste 
Erfreulich, daß der niedrige Preis des sehr schön ausgestatteten Buches :N .. Z. 
Verbreitung ermöglicht. .. .' (1929). 

Zeppelin fährt um die Welt. Das Gedenkbuch der "Woche". BerhO Geheftet 
August Scherl G. m. b. H. 97 S. mit 161 Abbildungen und 1 Karte .. sonder' 
UM 3,-. Den Hauptinhalt bildet das flott geschriebene Bord-Tageb,:ch de~fa.hrt er' 
berichterstatters des Scheriverlages Heinz v. Lichbcrg "Wie wir die WeR'·z sind 
l~bten:' und .~ut~:nde. ausgezei?lmeter Aufnal1men - von besond.erem 'st:~g der 
dw Büder "uber ASlCn -, die zusammen das Wunder und die Lc} hervor' 
ersten Weltfahrt des "Graf Zeppelin" (15. August bis '1. September 1929)h t voll 
ragend verl~bend~gen: Dieser Kern ist von einigen kleineren Be~trä~c\l1. eingeraz~~~cliw 
denen ~er .~lberslChthche Aufsatz von Dr. Hildebrandt "Das Sclllcksal der N.-Z, 
LuftschIffe Hervorhebung verdient. nb.eit 

Der Mittelrhein. Ein Blick über das Land und seine Kultur in Verga!lg~ JIlit 
und Gegenwart. Herausgegeben von der n. eie h s ba h n dir e k t ion Mal n nehrte 
einem Einfü1~rungswort von Universitätspmfessor Dr. Paul Clemen. 2 .. ver~H. Ein 
Ausgabe. Mamz 1929. Verlag der RBD Mainz. 114 S. mit 2 Karten. RClch 'ft als 
Doku.me~t de~ Fo~tschri~ts~eistes der Deutschen Reich~bahn kann diese SC~~rb\lllg 
vorbildlIch fur eme gmstlg hochstehende und geschmackvolle Verkehrs Ver' 
gelten. Mit einer Fülle schöner A.ufnahmen, die auch die abseits der gro?en Bild 
kehrswege. gelegenen Punkte berücksichtigen, vermittelt sie ein le~end~lge~ folge 
eines Ge.blCtes, dessen geographisdle und kulturelle ZusammengehöngkeÜ ~~rll1ich 
.1 • 1 l't' 1 G . . d tlU,,,· uer smn osen po t ISC len renzen tmmer noch zu leicht übersehen Wir , d }1aill 
Itheinfrankens, des Landes zwischen Lahn und Neckar, zwischen Nahe un Mittel­
(westlich des Spessart). (Der Titel ist insofern nicht glücklich, als unter.~, und 
r~:in normalerweis~ die I~heinstrecke .~wischen ~3ingen und Bann bzW. Ma~nQ\lart­
h.aln verstanden Wird.) MIt etwas vcrandertem Außeren und Inhalt (44 ~ l' 'rhO" 
format zum Falten) erschien die Schrift auch in Englisch unter dem TllN' .2. 
Moddle Rhinc, Past and Present. . 


