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Wirtschaftskrise und Verkehrswirtschaft. 
Eine Untersuchung über die Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise auf die Ent›

wicklung des Verkehrs und die Wirtschaft der Verkehrsunternehmungen. 

Von Professor De. Leopold M.a.yer, Hochschule [ür Welthandel, Wien. 

I nh altsüb e rs ieht: 

[. Die Krisenwirkungen: 
a) Der Einfluß auf die Verkehrs- und Betriebsleistungen. 

b) Der EinHuß auf die Wirtschaftslage : 
1. Einnahmen-und Ausgabenrechnung, 
2. Belriebserfolg, Dividenden- und Kursgestaltung, 

3. Vermögensstruktur und FinanzwirtscbaH, 

4. Tarifwesen, 
5. Konkurrenzverhältnisse. 

11. Die Krisenabwehrmaßnabme
n
: 

a) Steigerung der Betriebseinnahmen : 
1. Verkebrstecbnische Maßnahmen, 

2. Tarifariscbc Maßnahmen, 
3. Ausscbaltung der Konkurrenz. 

b) Senkung der Betriebsausgaben: 
1. Verkehrstechnische Maßnahmen, 
2. Minderung des Personal-und Sachaufwandes, 

3. Ausschaltung der Konkurrenz. 

c) Das Weltbewerbsproblem; 

1. Bekämp[ung, 
2. Zusammenarbeit, 
3. Staatliche und behördliche Regelung. 

d) FinanzwirtschaItliche Maßnahmen: 
1. Darlehen und Subventionen, 

2. Sanierungen, 

3. Fusionen. 

IU. Ergebnisse. 

Die Entwicklung des Verkehrswesens und der Verkehrswirtscbaft ist in hohem 

Maße von der jeweiligen allgemeinen Wirtschaftslage abhängig. Die vorliegende 

Untersuchung stellt sich zur Aufgabe, die Folgeersl,;heinungen der seit den letzten 
Monaten des Jahres 1929 sich ausbreitenden und berrsehenden Weltwirtschafts›

krise, die sich als Absatz-, Kredit• und Währungskrise zugleich äußert, auf dem 

Gebiete des Verkehrswesens klarzustellen. Zur Charakterisierung der wirtschaft›

lichen Entwicklung in den Jahren 1929 bis 1932 folgen zunächst einige wirtschafts›

statistische Daten, die auch für die Verkehrswirtschaft von grundsätzlicher Bedeu-

tung sind. 

1. Wertmäßiges 

(1929 = 100) Deutsch. R. 

Einfuhr 49,0 

Außenhandelsvolumen im Jahre 1931’). 

Tschechosl. 

57,7 
66,4 

England 

75,0 
54,2 

Frankreich 

72,5 
60,0 

Ungarn 

51,0 
54,9 

Ausfuhr 71,0 

Osterr. 

66,2 
60,0 

1) Berechnet nach einer international vergleichenden Abhandlung über den Außenhan›

del 1931 in "Transport.Nachrichten" von Schenker & Co., Berlin, 15. März 1932, sowie nach 

den Mitteilungen des Direktoriums der Osterr. Nalionalbank, Jg. 1932. 
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2 Wirtschaftskrise und Verkehrswirlschafl. 

2. Produktionsindex (Monatsdurchschnitt 1929 �~� 100)’). 

1930 
Oktober 1931 

1929 
1930 

Oktober 1931 
Ja.nua.r 1932 

Deutsch. R. 

82,4 
64,2 

Osterr. 

82,5 
63,0 

3. Großhandelsindex 

137,2 131,0 
124,6 117,0 
107,1 109,0 
100,0 114,2 

England 

9’2,4 
80,1 

(1913 �~� 100) ’). 

136,5 
119,5 
104,4 
106 

Frankreich 

100,7 
84,2 

124,1 
108,7 
84,1 
82 

4. Index der deutschen Kohlen• und Stahlproduktion (Jahresdurch. 

schnitt 1929 �~� 100) ’). 

Dt. Steinkohlengewinnung ........... , .... . 
Dt. Braun.kohlengewinnung ............... . 
Dt. Roheisenerzeugung .................... . 
Osterr. Rohstablerzeugung (Vollbesch. �~� 100) 

1930 1931 

87,3 
83,7 
73,2 
64,8 

72,7 
76,3 
45,8 
42,3 

Bei ,der folgenden �U�n�t�~�r�s�u�c�h�u�n�g� werden zunächst die Krisenwirkungen und 

sodann die Maßnahmen zu Ihrer Abwehr in den einzelnen Verkehrszweigen unter 

hetriebswirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten gewürdigt. 

I. Die Krisenwirkungen. 

. Die Weltwirtschaftskrise wirkt auf die Verkehrswirtschaft in verschiedener 

W. Clse ein; die Krisenwirkungen lassen sich daher unter mehreren Gesichtspunkten 

glIedern ... Der folgenden �U�n�t�e�r�s�u�c�h�~�n�g� liegt insbesondere die Unterscheidung zwi. 

schenRuckwlfkungen auf dIe LeI s tun gen (Verkehrs• und Betriebsleistungen) 

�u�n�d�R�u�c�~�w�l�r�k�u�n�g�e�n� auf dieWIrtschaftslage der Vel’kehrsunternehmun. 

gen (Emoabrnen und Ausgaben, Tarif.wesen, Vermögensslruktur und Finanzwirt›

schaft, �K�o�n�~�u�r�r�e�n�z�v�e�r�h�ä�l�t�n�i�s�s�e� usw.) zugrunde; doch kann auch von anderen Merk›

malen, so lI1sbesondere �v�~�n� der zei,tlichen Dauer der Krisenwirkungen (vorüber›

gehende und dauernde Knsenerschemungen), von der sachlichen und räumlichen 

�A�~�s�~�e�h�n�u�n�g�.� �(�a�l�l�g�e�m�e�i�n�~� �K�r�i�~�e�n�e�r�s�c�h�e�i�n�u�n�g�e�n� und solche einzelner Verkehrs zweige, 
loka.e und. �m�t�e�r�n�a�~�e� Ruckwtrkungen) u. dgl. mehr ausgegangen werden, Gesichts›

punkten,.dle der hIer gmvählten Haupteinteilung untergeordnet sind und keineswegs 

�v�e�r�n�a�c�h�l�~�s�s�l�g�t� werden. durfen, �w�e�l�~� Sie namentlich bei der Entscheidung der zu tref›
fenuen Maßnahmen mcht selleu eUle große Rolle spielen. 

a) Der Einfluß auf die Verkehrs-und Betriebsleistungen. 

Die natürlichste, zugleich �w�:�~�c�h�~�i�g�s�t�e� und internationale Krisenerscheinung isteille 
Anpassung des mengellmaßlgen Verkehrsvolumens an die herrschende 

Wirtscbaftslage, die besonders deutlich beim Güterverkehr der Eisenbahnen in Er. 
scheinung tritt. 

.. Was die ein.zelne.n �~�a�:�e�n�g�a�t�t�u�n�g�e�n� anbelangt, so zeigt die Entwicklung des 
Guterverkehrs keIne emheIthche Tendenz; im allgemeinen ist die Konjunkturemp. 

2) Entnommen den Mitteilungen des Direktoriums der Osterr. Nationalbank sowie einem 
AufS3.!z über �"�P�r�o�d�u�k�t�i�.�o�~� und Preise" im .. Wiener Börsenkurier vom 1. Februar 1932. 

.! ) �~�a�~�b� dem Sta.hsüschen �J�a�h�r�b�~�c�h� für das �D�e�~�t�s�~�h�e� Reich, Jg. 1931, nach Wirtschaft 
u,nd:StahStlk, Jg. 1931 und 1932, sowie nach den MitteIlungen des Direktoriums der Osterr. 
Nabonalbank, Jg. 1932 . . 
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W i rlschaftskrise und Verkehrswirtschafl. 

1. Entwicklung der Verkehrsleistungen im Eisenbahnverkehr 

(1929 �~� 100). 

Personenverkehr: 
beförderte Personen 
Personenkm . 

Güterverkehr: 
beförderte Tonnen 
Tonnenkm. 

Deutsche Reichsbahn") Osterr. Bundesb&hnen6) 
1930 1931 1930 

91,6 
91,9 

82,3 
79,9 

79,8 
78,5 

67,1 
67,2 

96,4 
94,3 

88,6 
86,6 

3 

findlichkeit bei Kohlen, industriellen Rohsloffen wld Illdustrieartikeln größer als bei 

Gegenständen des täglichen Bedarfes, wenn auch Abweichungen vorkommen, wie 

die folgende Statistik beweist (Erdöl und Erdölprodukte). 

2. Mengenmäßiger Eisenbahngüterverkehr nach Warengattungen. 

Erze Bau• u. Erdöl u. Mehl• u. 
Kohle u. Mine- Nutz- Erdöl• Kar• Mahl- Milch Zucker (1928 = 100) 

ralien holz produkte toffeln
6

) produkte 

Deutsche 1929 108,6 101,4 81,9 117,2 87,8 98,9 97,0 102,4 
Reichsbahn’) 1930 86,4 71,4 63,6 107,0 87,6 79,6 92,5 104,7 

Osterr. 1929 122,5 91,6 93,9 119,5 73,5 108,5 101,4 88,9 
BundesbahnenS) 1930 90,8 67,2 85,1 136,6 50,4 116,8 114,4 90,3 

Die einzelnen Verkehrsmittel weisen keine einheitliche Entwicklung auf. Unter 

sonst gleichen Verhältnissen gewiunt das leistungsfähigere Transportmittel vor dem 

weniger leistungsfähigen, das billigere vor dem kostspieligeren den Vorrang . 

3. Mengenmäßige Güterverkehrsleistungen (Tonnen) im Deutschen 

Re i eh e (1928 = 100) 9). 

Eisen bahnen 
Binnenschiffahrt 
Luftfahrt 

1930 
82,3 
97,7 
100,6 

1929 
101,3 
102,8 
95,7 

4. Personenverkehr der Osten•. Bundesbahnen (beförderte 

Personen)’O). 

Prozen ta.n tei 1; 1. Klasse 2. Klasse 
1928 0,15 2,42 
1929 0,14 1,98 
1930 0,13 1,59 

Indexzahlen für 1930: 

3. K1asse 
97,43 
97,88 
98,28 

(1929 �~� 100) 94,5 90,6 93,2 

Die in der vorstehenden Statistik berechneten Zahlen lassen deutlich die Ab• 

wanderung zu den billigeren Klassen erkennen, ganz abgesehen davon, daß die In• 

ansprucbnahme der höheren Wagenklassen an und für sich recht bescheiden ist. 

Für die Deutsche Reichsbahn lassen sich mit Rücksicht auf die iu den letzten 

Jahren durchgeführte Klassenänderung keine gleichartigen Berechnlll1jlen anstellen. 

.J.} Berechnet nach der ZeitschrifL "Die Reichsbahn", Jg. 1932. 
6) Berechnet nach dem offiziellen Geschä.ftsbericht der Unternehmung Osterr. Bundes-

bahnen für 1930. 

6) Zugleich industrieller Rohstoff und Nahrungs-und Futtermittel. 
7) Nach dem Statistischen Jahrbuch lür das Deutsche Reich, Jg. 1930 u. 31. 
8) Nach dem Geschiiflsbericht der Osterr. Bundesbahnen für 1930. 
9) Nach dem Slatistischen Jahrbuch 1. d. Dt. Reich, Jg. 1928-31 und nach Wirtschaft 

undr Statistik, Jg. 1931 u. 32. 
10) Nach dem Geschäftsbericht der Osterr. Bundesbahnen für 1930. 

1* 



4 Wirtschaftskrise und VerkehrswirtschaCt. 

5. Statistik über die Verkebrsbewegung im Ruhrbezirk im 

�~� ah r e 1930 (beförderte Personen bzw. Nettotonnenkm; Verkehrsabnahme gegen›

uber 1929 m Prozenten) "). Charakteristisch ist der Unterschied zwischen Per›
sonen-und Güterverkehr, zwischen teueren und billigen Verkehrsmitteln. 

Verkehrsmittel: Personenverkehr : 

Eisenbahnverkehr 8,4 
Kleinbahnen 4,6 
Straßenbahnen 10,5 

Güterverkehr : 

25,0 
5,7 

Kraftwagenverkehr 16,9 
Wasserstraßenverkehr 8,7 
Luftverkehr 22,3 25,0 

. 6 .. �S�e�e�f�r�~�c�h�t�s�ä�t�z�e� und Donauverkehr. Das Sinken der Seefracht›
sIHze fur GetreIdeverschiffungen von der unteren Donau und den Hafenplätzen des 

Schwarzen Meeres hat (teilweise zusammen mit anderen Ursachen) einen ständigen 

Ruckgang des Getreideverkehrs auf der Donau zur Folge. Insbesondere ist es bei 

�D�l�e�d�r�l�g�~�n� Seefrachtsätzen lohnend für Getreideverschiffnngen von den unteren 

Donaulandern nach den nordIschen Staaten und den Nordseegebieten den Seeweg 

um den ganzen Kontinent, anstatt den Weg Donau au.fwärts (bis Regensburg) und 

anscblIeßend. den EIsenbahntransport zu wählen. Charakteristisch sind in dieser 

BC(;lChung die �A�~�s�f�ü�h�r�u�n�g�e�n� des Allgemeinen Tarifanzeigers, ’Vlcn, in einer Be. 
sprecbung der BIlanz der Ersten DOllau-Dampfschiffahrts-GeseIlscbaft für 1930 
(Jahrg. 1931, S. 881): 

. "Sehr ungünstig haben sich im Jahre 1930 die Schiffahrtseinnahmen gestaltet. 

Seit vielen Jahren hat es ein so günstiges Zusammentreffen von reicher Ernte in 

den an der Donau �g�e�l�e�~�e�n�e�n� Getreideländern und den Wasserstandsverbältnissen 

DIcht gegeben. DIe SchIffahrt konnte das ganze Jahr hindurch aufrecht erhalten 

werden, um 71 Tage länger als im Vorjahre und um 25 Tage länger als im Durch›

�s�c�h�n�~�t�t� der letzten 10 Jahre. Was aber war die Wirkung? Die Wirkung ist ein Aus›

fall m den Emnahmen des Güterverkehrs um 1400000 S (über 6%). Die Gründe 

des schlechten Geschäftsganges sind zum Teil nicht neu. Sie datieren VOn dem 

Fnedensvertrage, der nicht nur die Zahl der SChiflahrtsunternehmungen auf der 

�D�o�n�~�u� vermehrte, sondern auch die gesellschaftlichen Fahrzeuge von den Territorial›

gewassern ausschloß. �D�a�z�~� kam �~�b�e�r� im vergangenen Jahre noch ein Umstand, mit 

de:n der �D�o�n�a�~�v�e�r�k�e�h�r� bIsher mcht gerechnet hat. [nfolge des Sturzes der See›

�f�r�~�c�h�t�~�n� �~�a�r�.� ihm �u�~�e�r�w�a�r�t�e�t� eIne neue mächtige Konkurrenz entstanden. Wie 
mac.htJg sie s.lch �~�u�s�w�t�r�k�t�e�,� gehl daraus hervor, daß die Gesellschaft, obwohl sie im 

�z�w�e�~�t�c�n� Ha.lbJahr Ihre �F�r�~�c�h�t�S�ä�t�z�c� ?m 15% ermäßigte, an Getreide um 97 Ladungen 

wenIger verfrachtete als lD dem bIsher nngünstigsten Jahre 1929." 

Seefrachtsätze für Getreidefrachten von Braila nach den 
seehäfen (RM. pro Tonne)a). 

1926 
1929 
1930 
1931 

Monatedurchschnitte Jahresdurchschnitt 

13,58-37,98 20,87 
14,51- 18,44 17,15 
13,37-15,16 14,27 
11,67-14,25 13,15 

Nord-

7. Gegensätzliche Ent":,icklung im Kraftwagen-und Luftver›

kehr im Vergleich zu dell ubrIgen Verkehrszweigen. Kennzeichnend 

�~�~�)� Zeitung des �V�~�r�~�i�n�s� Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Jg. 1932, S.6l. 
. ) Nach dem �~�t�a�t�J�s�h�s�c�h�e�n� ,Jahrbuch für das Deutsche Reich, 19. 1927-31, ferner nach 

Eisenbahn-und SchlUahrtsnachnchten, Düsseldorf, Jg. 1931 und 1932. 

Wjrtscbaltskrise und Verkehrswirtschaft. 5 

ist, daß der Kraftwagen-und Luftverkehr trotz der Ungunst der Verhältnisse eine 

aufsteigende Entwicklung zeigt, was einesteils auf verschiedene verkehrstechnische 

Vorteile (Kraftwagen-und Lultverkehr), andernteils auf Finanzierungsrücksichten 

(Kraftwagenverkehr), auf die fortschreitende technische Entwicklung und zum Teil 

auch auf die Subventionspolitik (Luftverkehr) zurückzuführen ist. 

a) Entwicklung der Kraftwagenbeställde: 

Deutsches Reich (I. Juli)") Osterreich (I. Januar)") 
Personenwagen Omnibusse Lastwagen Personenwagen Lastwagen 

1928 342784 8596 121765 }4145 9672 
1929 422612 10593 143952 16783 12221 
1930 489270 11984 157432 19613 14970 
1931 510840 12103 161072 19488 14059 

b) Entwicklung des Luftverkehrs: 

1. Deu hohes Reich15): 

bef. Personen Personenkm Fracht u. Post tkm Flug km 
in 1000 Gepäck t t in 1000 in 1000 

1928 120711 28689 2164 350 873 11450 

1929 96835 23794 2070 365 916 10419 

1930 93677 23818 2176 481 1006 10862 

2. Öst.erreichl6}: 

1928 5477 97 6,9 643 

1929 6400 1845 112 6,4 182 679 

1930 7869 1825 192 17,7 351 728 

1931 9192 1906 212 17,6 356 653 

Verkehrsleistungen und Betriebsleistungen - für die Erfolgsge›

staltung ist dies eine ausschlaggebende Tatsache - stehen bei Verkehrsunterneh›

mungen zueinander in keinem geraden Verhältnis, vielmehr nehmen bei sinkenden 

Verkehrsleistungen die Betriebsleistungen in viel geringerem Maße ab. Der Grund 

hierfür liegt vor allem darin, daß jede geordnete Verkehrsabwicklung ein gewisses 

Minimum an Betriebsbereitschaft erfordert und die Einhaltung der Fahrpläne sowie 

zum Teil •(insbesondere im Schiffahrts-und Luftverkehr) auch technische Rück›

sichten (Wa sserstand, Witterungsverhältnisse usw.) einen gewissen Leerlauf be›

dingen. Die folgenden slatistischen Daten lassen die Zusammenhänge deutlich er›

kennen. 

8. Entwicklung der Betriebsleistungen im 

(1929 = 100). 
Deutsche Reichsbahn") 

a) Gesamtverkehr : 1930 1931 
Zugkm ............... . 97,5 93,8 
Wagenachskm ........ . 88,5 78,8 
Wag enste.lIung ...... , .. 86,4 74,1 
Lokomotivkm ......... . 94,5 88,6 

b) Personenverkehr: 
Zugkm..... . . . . .. . . . .. 101,7 100,9 

89,5 Wagenachskm ......... 95,9 

c) Güterverkehr: 
Zugkm................ 91,2 
Wag ena.chakm ......... 84,5 

82,0 
73,0 

Eisen bah n verkehr 

Österr. Bundesbahneni) 
1930 
102,3 
97,1 
91,9 
98,4 

106,2 
101,1 

96,1 
94,7 

13) Nach dem Statistischen JahJ’buch für das Deutsche Reich, Jg. 1927-31, nach Wirt-

schaft und Statistik, Jg.1931. .’ 
1<1) Nach dem Statistischen Handbuch [Ur die Repubhk österreIch, Jg. 1930 und 1931. 
15) Nach Wirtschaft und Statistik, Jg. 1931 (Lufthansa, Dt. �V�e�r�k�e�h�r�s�l�l�u�~�-�A�G�.�,� �D�e�r�~�u�f�t�)�.� 

16) Nach den Geschäftsberichten der Osterr. Luftverkehrs•AG. - Die tkm beZiehen 
sich auf Personen und Güter. 
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. Im Vergleich mit der unter 1. dargestellten Statistik der Verkehrsleistungen 

�Z�~�l�g�t� sIch .namenthch 1m Personenverkehr eine ungiinstige Entwicklung des Verhält›

lllsses zWIschen �V�e�r�k�e�~�r�s�-und Betriebsleistungen. Die Zugkilometerleistungen er›

�f�a�h�r�e�~� �t�r�o�~�.�z� Verkehrsf.uckganges im Personenverkehr sogar eine Steigerung, wäh›

rend 1m Guterverkehr Immerhin eine g•ewisse AnpassWlg vorliegt. Die Verringerung 

der Wagenachs• und Lokomotivkilometer und der WagensteIlung (Ausfälle von 

Zugen, verkurzte Zugsgarlllturen) entspricht gleichfalls nicht ganz dem verminder›

ten yerkehrsvolumen, sie läßt auf bloß teilweise Auslastung der Transportmittel 
schheßen. 

Das soeben für den Eisenbahnverkehr festgestellte Mißverhältnis zwischen Ver›

kehrs-u;nd. Betriebsleistungen. zeigt sich auch bei den anderen Verkehrszweigen, 

wenn bel dIesen auch zum TeIl noch andere Ursachen mitspielen. 

9. Verhältnis zwischen V,erkehrs-und Betriebsleistung,en in 

der Donauschiffahrt (Verkehr im Hafen von Regensburg 1931)17): 

des 

Ankunft: 

Abfahrt: 

Durchschnitt: 
Ursachen: 

1578 �S�c�h�i�f�f�~� = 985254 t Tragfähigkeit mit 148366 t oder 150/0 Aus›
lastung; bel Abrechnung von 661 Leerschiffen mit 412464 t Trag›
fähigkeit .... 26% Auslastung; 
1599 �S�c�h�i�f�f�~� = 1,002893 t Tragfähigkeit mit 362375 t oder 360/0 Aus›
lastung; beI Abrechnung von 117 Leerschiffen = 77242 t Trag›
fähigkeit .... 39% Auslastung; 
25% bzw. 32,5% Auslastung; 
�W�~�s�s�e�r�s�t�a�n�d�s�v�e�r�h�ä�l�t�n�i�s�s�e�,� Fahrplaneinhaltung, ungünstiges Verhältnis 
ZWIschen Berg-und Talfahrt (I: 2,3) und einseitige Bewegung des 
Tankverkehrs (Bergfahrt). 

10. Verkehrs-und Betriebsleistungen im Kraftwagenverkehr 

Ruhrbezirkes (Abnahme 1930 gegen 1929)"): 

km Leistung beförderte Personen 
Personenverkehr - 1,6% - 16,90/0 

11. Verkehrs• und 

(1929 �~� 100) 
8.) Schiffsverkehr: 

Anzahl der Schiffe 
N. R. T. 

b) Güterverkehr: 
Mil!. t 

Be tri e bs lei s t u nge n im S e,e v erkeh r 18): 

Ham burg Bremen Rotterdam Antwerpen 

112,7 
101,6 

89,9 

104,9 
98,9 

89,2 90,2 

96,9 
97,2 

84,4 

z �.�~� s �~� m �~� e �~� f ass e n.d erg i h t s ich: Die Krisenwirkwlgcn äußern sich 
grundsatzlich In emer �V�e�r�~�t�n�g�e�r�u�n�g� der Verkehrs-und Betriebsleistungen, wobei (in 

�~�e�r� Hauptsache aus techlllschen Gründen) die Betriebsleistungen in der Regel nicht 

In �d�e�m�s�~�l�b�e�n� �M�a�~�e� �z�u�r�ü�c�k�g�e�~�e�n� wie die Verkehrsleistungen. Die Entwicklungs›

�~�.�e�n�~�e�n�z� Ist. �a�~�l�e�r�d�I�n�g�s� weder 1m Personen-und Güterverkehr, noch zeitlich und 

orthch SOWle m den einzelnen Verkehrszweigen einheitlich’ Konkurrenzverhältnisse 

(Verschiedenheiten in den Kosten und Leistungen) �s�p�i�e�l�e�~� dabei eine erhebliche 
Rolle. 

b) Der Einfluß auf die Wirtschaftslage. 

. Die Wirtschaftslage der Transportunternehmungell wird in mehrfacher 
SIcht durch die allgemeinen Wirtschaftsv.erhältnisse beeinflußt. Im folgenden 

17) Aus "Die freie Donau", Regensburg, Jg. 1932, 3. Heft. 
18) Nach "Eisenbahn-und Schiffahrtsnachrichten", Düsseldorf, Jg. 1931. 
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den die Rückwirkungen auf die EiImahmen• und Ausgabenrechnung, den Erfolg 

W1d dw Rentabilität, die Vermögensstruktur und die Finanzwirtschaft sowie die 

Konkurrenzverhältnisse näher untersucht. 

1. Einnahmen-und Ausgabenrechnung. 

Die Gestal tung der Betriebseinnahmen wird bei Transportunterneh›

mungen einerseits durch Veränderungen in den Verkehrsleistungen, andrerseits durch 

Schwankungen in den Waren• und Beförderungspreisen (Tarifsätzen) beeinflußt. 

Die Verkehrsleistungen sind nach den früheren Darlegungen in Krisenzeiien nicht 

nur im allgemeinen rückgängig, sondern es ergeben -sich auch Verschiebungen in 

der Richtung zur billigeren und vorteilhafteren Transportgelegenheit. Die Ent›

wicklung in den Betriebseinnahmen verläuft nicht ohne weiteres parallel zu den 

Verschiebungen bei den Verkehrsleistungen, sondern sie wird auch betroffen durch 

die Schwankungen in den Waren-und Beförderungspreisen, die bald die Wirkun›

gen des Verkehrsrückganges verschärfen, bald mildern oder gar ausgleichen bzw. 

übersteigen. Die Wettbewerbsv,erhältnisse spielen dabei eine ausschlaggebende 

Rolle; Transportunternehmungen mit Monopolstellung (Städtische Verkehrsmittel, 

Eisenbahnen, Luftverkehrsgesellschaften, kartellierte Linienreedereien) oder �g�e�b�u�n�~� 

denen Tarifen (Kraftwagenverkehr im Deutschen Reich seit November 1931) be›

finden sich im allgemeinen in einer günstigeren Lage als Transportunternehmungen, 

die im freien Wettbewerb arbeiten (Partikulierschifler, TrampschiflalHt; Kraft›

wagenverkehr in Osterreich). Es ist zu beachten, daß jede Senkung der Waren›

preise und Einkommen verkehrsverteuernd wirkt, solange nicht die Beförderungs›

preise dem rückläufigen Preis-und Einkommensniveau folgen; Verkehrsverteue›

rungen (am deutlichsten kann dies an �d�~�n� Auswirkungen von Tariferhöhungen be›

obachtet werden) haben aber häufig, teils vorübergehend, teils dauernd Verkehrs• 

rückgänge (durch Entfall von Transporten und Abwanderung zu anderen Trans›

portmitteln) zur Folge, eine Erscheinung, auf die in Krisenzeiten besonders zu 

achten ist. Die folgenden statistischen Angaben liefern allerdings den Beweis, daß 

sich kaum für alle Fälle gültige Regeln bilden lassen. 

1. Entwicklung der Verkehrseinnahmen im Eisenbahllverkehr19). 

Deutsche Reichsbahn Osterr. Bundesbahnen 

(1929 �~� 1(0) 
Gesamtverkehr 
Personenverkehr 
Güterverkehr 

1930 1931 1930 
85,3 71,8 93,8 
94,6 80,9 100,3 
81,5 66,2 90,3 

2. Frachtenindex der deutschen Binnenschiffahrt 

1927 1928 1929 Okt. 1929 1930 1931/1 

Alle Wasserstraßen 112,4 121,9 141,0 172,9 105,0 96,9 
Rheingebiet 105,2 113,0 141,9 185,3 96,3 90,4 
Elbe--Odergebiet 123,3 139,7 143,4 164,5 114,3 99,9 

(1913 

1931/II 

91,1 
82,0 
97,2 

100)20). 

1931/1II 

87,6 
78,9 
92,3 

Gegenüber den Frachtsätzen vom Oktober 1929 läßt sich ein Rückgang auf 

durchschnittlich 500/0 im 3. Quartal 1931 erkennen; seither hat die Lage auf dem 

Binnenschiffsfrachtenmarkte keine sonderliche Veränderlll1g erfahl1en. Bei der 

Frachtgestaltung spielen insbesondere das Verhältnis zwischen Angebot und Nach›

frage, die Verkehrsrichtung, die Wasserstandsverhältnisse u. ä. eine Rolle. 

19) Nach der Zeitschrift "Die Reichsbahn", Jg. 1932, sowie nach dem Geschäftsbericht 
der Osterr. Bundesbahnen für 1930 berechnet. 
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3.lndexziffernderSeefr ht . 
ac en Im deutschen Verkehr(1913=100)21). 

Küste k Europa. Außereuropa. 

Durchschn. 1929 �l�;�:�.�~� ehr Versand Empfang Versand Empfang Gesamtindex 

Febr. 1930 1197 101,1 116,6 119,6 97 I 108,9 
Mai 1930 112’5 89,8 100,3 123,1 87’6 
August 1930 108’5 85,1 93,8 122,2 82’6 r,8 
Nov. 1930 108’ 6 83,1 88,2 118,4 85;2 2,4 
Febr. 1931 106 ’2 87,5 91,5 113,4 77,6 89,9 
Mai 1931 107’5 82,9 89,0 111,3 817 90,1 
August 1931 106’8 83,2 85,4 101,3 81’0 88,7 
Nov. 1931 106’9 80,3 83,7 101,4 74;2 �~�~�,�8� 
Januar 1932 97’1 68,0 83,1 89,5 68,9 78’4

8 

, 66,0 75,5 87,2 64 9 ’ 
Der Gesamtindex ze t . t 1929 . ,73,2 

dings in den einzelnen �~�e�l�!�~�:�o�n�e�n� �n�i�~�~�~�e�n� �1�~�~�r�t�S�e�h�r�e�i�t�e�n�d�e�n�.� Rückgang, der aller. 
dureh Steigerungen durchbrocben ist. g chmaßlg verlauft, zum Teil sogar 

D,e verhältnis "n- ..’ . 
verkehr und im �A�~�~�:�:�u�:�:�:�:�_�t�~�~�:�~�~�"�;�d�n�v�~�:�~�~�~�~�m�~� �Z�e�j�g�e�~�d�i�e� Frachtsätze im Küsten. 
Schledenen Fracbtberechnungsvorscbriften d J a In K lesen BeZiehungen die ver• 

facher Art gebundenen Linienreed. er an onferenzhescbliisse mannig›

Teil de.r Rüokgänge seit August �1�9�;�~�e�l�:� ;0t" �d�m�a�~�J�l�e�b�e�n�d�e�r� Bedeutung sind. Ein 

des zurückzuführen, der in verschiedenen U F le ntwertllD:g des englischen Plun›

Goldklauseln, Umstellung auf andere W äh ofl’len (durch Entwertungszuschläge, 

In den übrigen Relationen wirkt �S�i�C�~�U�l�~�f�~�:�l�\� �e�n�t�g�~�g�e�n�Z�l�l�~�l�r�k�e�n� �v�~�r�s�u�e�h�t� wird. 
volumen, so.ndem vor allem auch der scharfe �W�e�t�t�:�~�\�~�e�r� er Ruckgang Im Verkehrs• 

Daß mItunter reeht gegensätzlicll U I . baus. 
tenmarkte eine bestimmte WI’rkun e I

rsac 
len bel freiem Wettbewerb am Frach-

"b g aus asen könn . t d 
�~� cr den Seefrachtenmarkt im Januar 19. 2 ,.00, zelg er folgende Bericht 
fichten, Düsseldorf, Jabrg. 1932, S. 47): 3 (Elsenbabn_ und Schlffahrtsnach_ 

"Der Gruppenindex AußereurolJa-E f b . 
höheren Raten für Weizen und M ’ ’ mPLan

g heb nahezu unverändert da die 
d’ . j aIs vom a Plata und ["’ R’ , 
I.e .nJedrigeren Sätze für nordamerik.lnisches G t ’0 Kur eis von Indien durch 
völlIg kompensiert wurden Die un I . ’ . e rCI e, upfer und Petroleum fast 

aul zurückzuführen, daß �s�Ü�d�a�m�e�r�j�k�~�1�.�~�~�~�~�~�~�t�t�~�c�.� �E�n�l�\�~�l�c�k�]�u�n�g� dieser Frachten ist dar. 

des verhältnismäßig niedrigen Pre’s . �E�~�.�z�:�u�g�n�l�s�s�e�,� besonders Getreide, inloJge 
verschifft wurden während nord I �e�~�,� Iß. star •erem Maß e als im vorigen Monat 

Preise vielfach �z�~�r�ü�c�k�g�e�h�a�l�t�e�n� �S�i�:�~�~�~�r�l�k�a�n�I�s�C�h�e� Getreidearten wegen ihrer höheren 

. 4. Preisindex und Reichsbahntarife’ 

(Aus Elsenbabn. und Schiflabrtsnachriehten, Düsseldorf Jg: 1931 

Großbandelaindex anfangs Oktober 1931 ’ , S. 268.) 
Lebenshaltungsindex anfangs Oktober 193i’ . . . . .. 1I?,2 

&kh8bahntarife ab J. November 1931’ ...... 135,7 

Eilgut .. ’.. .... .... . . . In, 
�A�l�l�g�e�m�e�~�n�e� �S�t�ü�c�k�g�u�t�k�l�~�: �"�:� �~� : : : . : . . . . . . . . . . . iN:,3 
AllgemeIne Wagenladun sk1&88e " .......... 205,7 
Ausnahmetarü für Rohsgtoffe A und B 192,1 bzw. 159,8 
Ausnahmetarif für Kohle . . . . . . . . . . . . . . . 135,0 

...... ’.. 150,0 

�2�~�)� Entnommen dem Statistischen Jahlb b r d••••••• ..... 

�a�~�s� WIrtschaft und Statistik, Jg 1931 d uc d ur . as Deutsche Reich, Jg. 1927-1931 
�D�i�l�s�s�e�J�~�o�r�f�,� Jg. 1931 und 1932.’ ,un aus en EIsenbahn• und Schiffahrtsnachrichten: 

. ) Nach dem Statistischen Jahrbuch f . 
WIrtschart und Statistik, Jg. 1931 u. 32. Ur das Deutsche ReIch, Jg. 1930 u. 31, aus 
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Seither ist eine Senkung des Großhandelsindex una rund 10’/, (anfangs März 

1932) und eine Herabsetzung der Reichsbahntarife (ab 1. Januar 1932) um 5’/, 

(u. a. in der allgemeinen Wa genladungsklasse A) bis 15’/, (Stückgutklassen) ein›
getreten; das Mißverhältnis zwisehen den Warenpreisen und Tarifsätzen bleibt aber 

nach wie vor ein sehr erhebliches. 

Die Betriebsausgaben zeigen in der Krise aus mehreren Gründen bei 

den Transportunternehmungen eine ungünstige Entwicklung. Die Hauptursache für 

diese Erscheinung ist in dem überwiegen de r indirekten, vom Be• 

schäftigungsgrade unabhängigen Kosten (insbesondere Kosten des An›
lageverrnögens und Kosten der Betriebsbereitschaft) zu suchen, die normalerweise 

50 bis 60 % der Gesamtkosten betragen und bei sinkendem Beschäftigungsgrade 
eine prozentuale Steigerung �e�r�C�a�h�~�e�n�.� Eine weitere Ursache ist in dem früher er• 

wähnten Mißverhältnis zwischen Verkehrs-und Betriehsleistun• 

gen zu suchen, das eine Anpassung der direkten, vom Beschäftigungsgrade ab• 

hängigen Kosten an das jeweilige Verkehrsvolumen behindert. Schließlich kommt 

hinzu, daß der vers eh ä r He W ett b ewer b zahlreiche Transportunternehmun• 

gen zu erhöhten laufenden Betriehsaufwendungen und Investilio›
nen zwingt, um durch gesteigerte Leistungsfähigkeit dem W ettbewerhe zu begeg›

nen bzw. Verkehr anzuziehen. Als Beispiele der letzterwähnten Art können die ver›
schiedenen V erkeh rsbeschleun igu ngen, FahrplanverbesserWlgen, Sonderleistungen 

(Haus - Hausdienst), Schiffsneubauten und Bahnelektrifizierungen angesehen 

werden. 

5. Index der Betriebsausgaben bei der Deutschen Reichsbahn und 

bei den Osterr. Bundesbahnen im Jahre 1930 (1929= 100). 

Deutsche Reichsbahn........ 91,022) 
Osterr. Bundesbahnen ........ 100,723) 

Eine besondere Belastung erwächst bei einigen mitteleuropäischen Eisenbahnen 

und SchiUabrtsgesellschaften (Reichsbabn, Osterr. Bundesbahnen, Ungarische Staats›
babnen, Erste Donau•Dampfschiffabrtsges. u. a.) durch die in der Nachkriegszeit 

aus verschiedenen Gründen (Zerreißung des Verkehrsgebietes, Abbaumaßnabmen, 
Folgen der Geldentwertung usw.) stark erhöhten Personalkosten, die sich bei der 

herrsehenden Krise besonders fühlbar machen, ohne daß bisher eine befriedigende 
Lösung gelungen wäre. 

6. Bei der Ersten Donau-Dampfsehiffabrts-Gesellsehaft betrugen im Jahre 1929 
(vgl. den Allgemeinen TariIanzeiger, Jg. 1931, S. 568 f.) die wiehtigsten Aufwen›

dungen (1930 ergaben sich nur geringfügige Ver’dnderungen) gegenüber dem un›
günstigsten Vorkriegsjabre 1908 (= 100’/,) und im Vergleiche zu den Betriebs›

leistungen und --einnahmen: 

Personenverkehr 
Güterverkehr 
8chleppbootkm 
Gesamteinnahmen 

a) Betriebsleistungen und -einnabmen: 

Fahrtstunden der Dampfer 

- 66’/, 
- 42’/, 

Gefahrene km 

-63’/, 
-45’/, 
-31 ’/. 

22) Ohne Repautionssteuern; na.ch .,Die Reichsbahn", Jg. 1932. 
23) Nach dem Geschäftsbericht der Osterr. Bundesbahnen für 1930. 

Verkehrseinnahmen 

- 23’/. 

+ 9’/. 

+ 5,5’/, 
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Persona.l›
kosten 

+ 16’/, 

Soziale 
Lasten 

+ 100’/, 

Wirtschaftskrise und Verkehrswirlschaft. 

b) Betriebsausgaben: 

Pensionen Sach- Steuern 
ausgaben 

+ 121 ’/, + 14’/, -0,5’/, 

Ab• 
schreibungen 

- 71 ’/, 

Gesamt›
ausgaben 

+ 8,7’/, 

Zusammenfassend ergibt sich: Die Einnalunen-und Ausgabellrech›

nung der l’ransportunternehmungen wird durch die ’Virtschaftskrise in ungünstiger 

Weise beeinflußt. Die Verkehrseinnahmen erleiden nicht nur durch den quantita• 
tiven Verkehrsrückgang eine Einbuße, sondern sie werden auch durch eine zuneh›

mende qualitative Verkehrsumschichtung (Ahwanderung zum billigeren und lei• 

stungsfähigeren Transportmittel) beeinflußt. Die Verkehrsausgaben sinken nicht 
im gleichen Maße wie die Verkehrseinnahmen und die Betriebsleistuu.gen (überwie›

gen der indirekten Kosten, Miß\rerhältnis zwischen Betriebs-und �V�e�r�k�e�h�r�s�l�e�i�s�t�u�n�~�e�n�,� 

Sonderaufwcndungen zur Begegnung des Wettbewerbes). 

2. Betriebserfolg, Dividenden• und Kursgestaltung. 

Die bisherigen Ergebnisse unserer Untersuchungen über den Einfluß der \Virt›

schaftskrise auf die Betriebs-und Verkehrsleistungen, die Einnahmen-wld Aus›

gabenrechnung lassen es durchaus begreiflich erscheinen, daß der Betriebserfolg in 

der gesamten Verkehrswirtschaft, von wenigen Ausnahmen abgesehen, eine ungün›

stige Entwicklung zeigt, die in zahlreichen Fällen noch verschärft wird durch die 

fortdauernde Verschuldung zahlreicher großer Verkehrsunlernehmungen, infolge der 

Unm öglichkeit entsprechende Finanztransaktionen durchzuführen. 

1. Entwicklung der Betriebszahlen im europäischen Eisenbahn• 
wesen 24): 

1913 1929 1930 

Deutsches Reich 72,1 83,9 89,5 
Osterreich 74,8 93,3 98,0 
Belgien 72.0 86,5 90,9 
}"’rankreich 65,0 78,7 88,3 
Großbritannien 63,5 78,4 80,8 
Italien 96,0 87,2 88,7 
Schweiz 61,0 65,0 69,4 
Ungarn 83,3 99,6 1I1,O 

Die vorstehenden Zablen lassen nicht nur eine allgemeine Verschlechterung im 

Jahre 1930 gegenüber 1929, sondern auch (von Italien abgesehen) für beide Jahre 
eine solch�:. gegenübel’19t3 erkennen; sie zeigen im weiteren, daß dieBelriebszahlen 

nicht nur zeitlich, sondern auch örtlich beträchtlich schwanken und verschie›

den �~�i�n�d�.� 

Die folgenden Daten sollen die Zusammenhänge verdeutlichen; hierbei ist be• 

sonders zu beachten, daß es sich in allen drei Vergleichsjahren um den gleichen 
Schiffs park und Schilfsweg handelt. 

2_ VCl’kehrsentwicklung und Erfolgsgestaltung in der österreichi›

sche n Bodenseesch i ffahrt"): 

(1928 �~� 100) 1928 1929 1930 

I. Verkehrs-u. Betriebsleistungen : 
Schiffskilometer 84667 �~� 100 
Beförd. Personen 576587 = WO 
Güterverkehr (t) 1024 �~� 100 

75206 �~� 88,8 
460525 �~� 79,9 

844 �~� 82,5 

79055 = 93,4 
410992 �~� 71,2 

761 �~� 74,3 

24) Die Daten sind in der Hauptsache der Zeitschrift "Die Reichsbahn", Jg. 1932, S.2, 
ferner dem Kom paß, Finanzielles Jahrbuch, Wi en, sowie dem Geschäftsbericht der Osterr. 
Bundesbahnen entnommen. 
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(1928 �~� 100.) 1928 
n. Einnahmen und Ausgaben: 
Verkehrseinnahmen (S) 736508 �~� 100 

1929 

572508 �~� 77,7 
564501 �~� 84,3 

Betriebsausgaben (S) 669385 �~� 100 

Brennstoffverbrauch 3467 = 100 2678 = 77,3 
(t Norma.lkohle) 

I 
909 98,6 

11 

1930 

489374 �~� 66,5 
556314 �~� 80,1 

2591 �~� 74,7 

113,7 
In. Betriebszah en: ’ . 

. . d b d t sind die Rückwirkunge," der Wirtschaftskrise auf �~�,�e� 
NIcht mm er e eu �s�a�~� der Verkehrsunternehmungen. Die mitteieuropal-

Dividenden-und �K�u�r�s�g�:�~�t�a� �u�n�~�ü�e�r� nicht zum Vergleich herangezogen werden, da 

�:�~�~�e�:�’�s�~�~�:�~�t�b�:�.�:�;�:�t�f�:� �;�~�:�~�~�I�~�C�h�~� V �:�:�:�e�~�l�i�~�~�:�;�\�S�~�~�~�e�:�~�d� �w�~�:�~�s�~�:�:�r� �i�~� �n�~�r�~�~�!�~�:�:�t�r�i�:�:�~� 
gleiche für eInige �w�e�s�t�e�u�r�o�p�a�I�~�~� �~�,� 

befindliche Unternehmungen moghch. 

( Jahresdurchschnitte) 

3. Deutscher 

1927 
1924--1926 �~� 100 
Eisen- und Straßenba.hnen 
Schiliahrtsgesellsohaften 
Sonstige Transportgewerbe 

145,5 
160,1 
123,6 

Aktienindex"): 

1928 1929 1930 

138,7 120,7 102,4 
154,9 118,7 101,8 
131,7 125,4 107,8 

März 1931 

83,9 
768 
109:0 

148 4 133,9 109,2 91,1 
Gesa.mtaktienindex 158,0, . . 

An dieser Statistik ist auHallend, daß �s�~�c�h� �~�l�’�;�{�e�~�n�d�~�~�t�:�:�r�d�~�~�e�~�=�k�~�:�~�,� �t�,�~� 
in Deutschland kaum em �s�p�e�k�u�l�a�t�l�O�n�s�~�b�l�e�~�~�!�n�d� �d�~�r� Index der Schiffahrtsaktien 
samtindex aUer deutschen Ak;,en �:�e�;�~�:�~� , .. ;a dem Gesamtindex stebt, worin deut• 
zumindest Ln den Jahren 192/ un . " u er h der stärkere spekulative Cha• 

lieh die größere �K�o�n�j�u�n�k�t�u�r�e�m�p�f�m�d�l�.�’�C�:�o�~�~�;�t�b�~�~�:�~�~�s�e�n�b�a�h�n�w�e�s�e�n� war in den letz• 

rakter dieser Pap,ere zum �:�u�s�d�~�u�C�k� St aten’ nur verhältnismäßig �g�~�r�i�n�g�e�n� Ertrags• 
len VorknegsJahren m za relC en ba.S ielsweise die Verzinsung des Anlagekapl• 

schwankungen ausgesetzt; so betrug. �e�~� P J hren 1895 bis 1911 zwischen 3,33 und 

tals bei den englischen �E�,�s�e�n�b�a�h�n�~�n� tn �:�~�r�b�a�u�c�h� Wien Jg 1916, Bd. II, S. 1399). 
3,900/, (vgl. den Kompaß

d
, F’Slltantz’telkles mJfaßt �W�~�r�t�e� �v�o�~� �i�~�t�e�r�n�a�t�i�o�n�a�l�e�r� Bedeutung 

D• nmehr folgen e a ,s’ u .. t 
und �V�~�~�b�;�~�l�u�n�g�;� die Kursschwankungen sind hier besonders ausgeprag . 

Kurse führender internationaler Transport• 

�~�.� Dividenden und unternehmungen21): 

Canadian Pacific Railway 

Dividende ($) 
Neuyorkcr Kurs ($) 

Cunard Steamship Co., Ltd. 

Dividende (sb/d) 
London.r Kurs (sh/d) 

London, Midla.nd & Scottish 
Railwa.y Co_ 

Dividende (%) 
Londoner Kurs (sh/d) 

Höchatkurae bzw. Dividenden 
1929 1930 1931 

10 
269,875 

1/6 
34/-

8.5 
58/-

2,50 
52,50 

1/6 
25/1.5 

7.0 
57/6 

1,5625 
45,375 

0 
16/6 

2.0 
34/-

31. Dez. Mitte März 
1931 1932 

11,25 14,50 

5/9 6/3 

18J- 18/-

B d bahnen für 1929 und 1930. 
�~�!�l�)� Vgl. den Geschäftsbericht der �O�s�t�e�~�r�.� an �D�~�~�t�s�c�h�e� Reich Jg. 1931-
26) Nach dem Statistischen �.�~�a�h�r�b�u�c�h� �I�U�&�~�~� 1 ftskalender �d�~�r� Frank(urter Zeitung [ür 
21) Die Zahlen sind dem Borsen-un lt c 1a 

1932 sowie deI’ Frankfurter Zeitung entnomm en. 
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Höchatkurse bzw. D;videnden 
1929 1930 1931 SuezkanaJ 

D;vidende (ffrs) 
Pariser Kurs (firs) 

Pari s-Lyon-Medi terannee 
�D�i�v�~�d�e�n�d�e� (0/0) 
Paneer Kurs (Urs) 

530,-
26500,-

17,0 
�1�5�5�0�~�-

eie .G.enthale Transa.tla.ntique 
DlVldende (’10) 
Pariser Kurs (lfrs) �1�5�4�g�,�~� 

�N�D�~�e�~�d�l�a�n�d�s�c�h�e� Scheepv8.act Unie ’ 
lVI ende (’10) II 3 

Amsterdamer Kurs (°/0) 235:-

Erste Donau-Dampfeschiff_ 
fa.hrtages. 

Di.vidende (0/0) 
Wlener KUfS (S) 

Hapag 

D;v;dende (’10) 

Kurs (’10) 

Norddeutscher Lloyd 

D;vidende (’10) 

Kurs (’10) 

o 
96,-

7 

141,-

8 

138,-

546,47 424,-
21630,-17450,-

17,0 15,0 
1650,- 1575,-

0 0 
1174,- 560,-

6,9 ? 
191,5 149,-

0 0 
47,0 19,75 

6 0 

95,5 63,-

6 0 

95,5 63,-

31. Dez. 
1931 

12100,_ 

1171,-

105,-

63,5 

9,40 

18. IX. 

25,-

18. IX. 

25,8 

. 3. Vermögensstruktur und Finanzwirtschaft. 

Mitte März 
1932 

14600,-

1240,-

123,-

58,-

8,-

Liqu.K. 
24.ill. 
16,-

Liqu. K. 
24.ill. 
16,-

Die Vermögensstruktur der V k h 
schaftskrise im wesentlichen’ er•t �r�s�u�n�t�e�~�n�~�m�u�n�g�e�l�l�:� wird durch die Wirt-

weitgehende Beschränkungen �~�~�s� �~�w�e�l� �~�c�~�e�r� HmsICht beemflußt, einesteils durch 
beschaffungen, Re araturen nves I �l�O�n�s�a�u�f�w�a�n�d�~�s� (Neuinvestitiooen, Ersatz›

Rückwirkungen de; Rück an �:�d�i�~�n�s�t�a�n�d�~�a�l�t�w�l�g�S�a�r�b�e�l�t�e�n�)�,� andrerseits durch die 

die Wertgestaltung der �e�i�J�~�;�e�l�~�e�n� �v�e�r�!�~�S�g�~�h�a�f�t�l�l�~�u�n�(�g�s�g�r�b�a�d�e� und im Betriebserfolg auf 
Beteiligungen) und damit des Ge t n.s el e lOS esondere Anlagevermögen und 

sam vermogens. 

1. Einfluß der W’ t h f . 
lf söe a tskrtse auf die Jnvestitionstätigkeit 

sterr. Bundesbahnen"): 

Dieostgüte:rcinkauf 

(Bahnerhaltung, Bau) 
Glelsau8wechslungen 

!’Io der Hauptgele;se) 
Welchenauswechalungen 

(°/0 der Gesamtza.hl) 

1927 1928 1929 

Mill. S 25,7 

3,6 

33,6 

5,5 

47,3 

5,7 

1930 

34,7 

3,6 

3,1 3,2 4,5 3,6 

der 

Die Beschränkungen bei den Investitionen und Ins ’. 
wohl mengen-wie auch wertmäßig deutlich’ d tandhaltun.gen zeIgen SIch so• 
Stall silken, in der Einstellung bzw. �B�e�S�c�h�r�ä�n�~�~� en �V�o�r�a�n�~�c�h�l�a�g�e�n�,� BJlanzen und 

und Waggonbestellungen im Schiffba d’ d
g 
der ElektnflZlerungsprogramme 

_____ J U UD m er Kraftwagenproduktion. 

28) Nach dem Geschältsbericht der Osterr. Bundesbabnen für 1930. 

2. 
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Entwicklung der deutschen Binnenschiffahrtsflotte"): 

Gesa.mtzahl der Schiffe 
Tragfähigkeit (1000 t) 
Masohinenstärke (1000 PS) 

1929 1930 1931 

19105 
6630,3 
718,8 

19429 
6747,6 
743,4 

19166 
6725,7 
741,4 

3. Stand der Welthandelsflotte"): 

I. Juli 1931 
I. Ju!; 1930 
I. Juli 1929 
I. Juli 1928 

Zahl der Schiffe 

32344 
32713 
32482 
32408 

Bruttoregistertonnen 

70131040 
69607644 
68074312 
66954659 

13 

Die Rückwirkungen der Investitionsbeschränkungen in der Verkehrswirtschaft 

auf die verschiedenen Produktionsmittelindustrien (Schiffbau, Autoindustrie, Wag• 

gonfabriken, Elektroindustrie usw.) sind naturgemäß gewaltig; sie bewirken ihrer›

seits wieder (durch Einschränkung des Bedarfes dieser Industrien an Kohle und 

Rohstoffen) weitere beträchtliche Verkehrsverminderungen. Ohne aus Raumrück• 

sichten auf diese Zusammenhänge näher einzug.ehen, sei nur beispielsweise er›

wähnt, daß die Produktion an Lastkraltwagen in Deutschland im Dezember 1931 

(nach Wirtschaft und Statistik, Jahrg. 1932, Heft 4) im Vergleiche zum Jahres• 

durchschnitt 1928 (= 100) nur 19,1% (Absatz: 18,5%) betrug. Der Beschäftigungs• 

grad der mitteleuropäischen Elektroindustrie hat durch die Einstellung der Eisen• 

bahnelektrilizierungen im laufend.en Jahre einen Ti.afstand erreicht, der in den Kur›

sen der Aktien der führenden österr. Elektrizitätsgesellschaften deutlich zum Aus• 
druck komm t. . 

Was die Entwertung des Anlagevermögens und der Beteiligun• 

gen anbelangt, so spielt diese vor allem bei den im freien Wettbewerbe �s�t�e�h�~�n�d�e�n� 

Verkehrsunternehmungen, das sind insbesondere Binnen• und Seeschiffahrtsgesell• 

schalten, eine große Rolle, die sich um so mehr auswirkt, als vielfach (dies gilt 

wohl teilweise auch für die mitteleuropäischen Eisenbahnen) nicht einmal die nor›

malen Abschreibungen ins Verdienen gebracht w.erden. Bemerkenswert ist in die›

sem Zusammenhange der folgende Bericht über den Welllrachtenmarkt im Februar 

1932 (Eisenbahn. und Schiffahrtsnachrichten, Düsseldorf, Jahrg. 1932, S. 48); nach 

einem vorangehenden Hinweis auf die Tatsache, daß rund 12 Mit!. BRT. der Welt• 

tonnage unbeschäftigt aufliegen, heißt es u. a.: 

"Das dauernde Aufliegen, besonders der ’frampfahrzeugp., hat bereits äußerst abträg›
liche Wirkungen auf ihren realen Wert ausgeübt. Je länger das Aufliegen dauert, desto mehr 
sind die Preise gerade auf Trampdampfer gesunken, die je nach dem Alter der Schiffe beim 
Verkam unter Umständen bis auf den Schrottpreis zurückgingen. Der Schaden solcher Ree’• 
dereien, deren Schiffe mit Hypotheken belastet sind, ist ungeheuer, da die Belastung trotz 

sinkenden Wertes der Fahrzeuge stabil bleibt. Andrerseits erleiden natürlich auch die Hypo• 
thekengläubiger beim Verkauf solcher Schiffe große Ausfälle." 

Die folgenden Zahlen charakterisieren nicht nur die Abschreibungspoli• 

tik der Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft, sondern zugleich 

auch die trostlose Lage der Donauschiffahrt: 

Abschreibungen Durchschnitt 1910/14 1927 1928 1929 1930 

(Mlll. S.) 5,0 (3,3 Mill. K) 1,04 1,21 1,23 1,42 
----

29) Nach Wirtschaft und Statistik, Jg. 193t. 
SO) Nach dem Statistischen Jahrbuch für das Deutsche Reich, Jg. 1929-31 (nach An• 

gaben von Llbyds Register of Sbipping). 
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Hierbei ist zu beachten, daß der stark überaltete und ungenügend beschäf›
tigte Schiffspark nebst dem zugehörigen Anlagevermögen Ende 1930 mit rund 

28 Mil!. S (gegenüber rund 50 Mil!. S im Jahre 1913) zu Buch stand "). 

Bei den großen Verkehrsunternehmungen spielen auch Beteiligungen an 

Verkehrs-und anderen Unternehmungen eine nicht unwichtige Rolle. Die Wirkun›

gen der WirtschaftskriS� mit ihren Rekordtiefkursen sei an dem folgenden Beispiel 

verdeutlicht. Die österreichische Eisenbahnverkehrsaktiengesellschaft, Wien, die das 

Waggonleihgeschäft betreibt und zugleich Holdinggesellschaft für verschiedene ähn›

liche Unternehmungen in Mitteleuropa ist (die Beteiligungen machen rund 1/
3 
des 

Gesamtvermögens aus), hatte in den Jahren 1930 und 1931 trotz der Wirtschafts_ 

krise eine verhältnismäßig günstige Beschäftigung aufzuweisen, da Nachfrage nach 

ihrem Besitz an verschiedenen Spezialwagen herrschte und der übri,ge Wagenpark 

in den Balkanstaaten größtenteils vermietet werden konnte. Deunoch ist der Ak›

tienkurs in den letzten zwei Jahren von S 47 auf S 23 zurückgegangen, da der 

Effektenbesitz der Gesellschaft durch Kursrückgänge und Dividendenausfälle eine 
erhebliche Entwertung erfahren hat. 

Auch die Finanzwirtschaft der Verkehrsunternehmungen wurde 

durch die Wirtschaftskrise arg betroffen, und zwar in der Hauptsache aus zwei 

Gründen. Einesteils wurde durch die herrschenden Betriebsdefizite ein fortdauern. 

der, seinem Wesen nach durch Substanzverluste hervorgerufener Kapitalbedarf ge. 

schaffen, andernteils bestehen die größten SChwierigkeiten bei der normalen Kapi›

talbeschaffung, sowohl was die Laufzeit als auch die Höhe der erforderlichen Sum›

men und die Kost,en anbelangt. Diese Schwierigkeiten sind unter anderem auch 

die nähere Ursache für die Einschränkung der Investitionstätigkeit im Verkehrs. 
wesen. ’Vie erheblich die Schwierigkeiten sein können, die aus der finanziellen 

Lag9 der Verkehrsunternehmungen erwachsen können, zeigen die verschiedenen Sa. 

nierwlgsmaßnahmen in der deutschen, der französischen und italienischen See›

schiffahrt. bei denen zum erheblichen Teil-e öffentliche Hilfe in Anspruch genommen 

werden mußte, weiter die fortdauernden Subventionen in der Luftfahrt, die Sonder›

maßnahmen für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft (Zuweisung gestundeter Re›
parationssummen, steuerbegünstigste Anleihen), die Schwierigkeiten bei den Osterr. 

Bundesbabnen u. a. m. Einzelne Verkehrs unternehmungen sind auch durch Banken›

zusammenbrüche in Mitleidenschaft gezogen worden (so die Erste Donau-Dampf›
schiflahrtsgesellschaft durch den Zusammenbruch der Osterr. Creditanstalt). 

4. Tarifwesen. 

Das Tarifwesen hat durch die jüngste Wirtschaftskrise in mancher Beziehung 
schwere Erschütterungen erfahren, einesteils durch die Verschiebungen in den 

Warenpreisen und Frachtsätzen (im Einkommen und in den Personentarifen), an. 

dererseits durch die Folgeerscheinung.en der Währungskrise in verschiedenen Staaten. 

Das Mißver.hältnis zwischen Warenpreisen und Frachtsätzen 

hat u. a. die Deutsche �R�e�i�c�h�s�b�a�h�n�~ �G�e�s�e�l�l�s�c�h�a�f�t� bewogen, bei der Tarifreform vom 

16. Dezember 1931 nicht rein lineare Tarifennäßigungen vorzunehmen, sondern auf 

die Gestaltung der Warenpreise. Rücksicht zu nehmen. Die folgende Tabelle zeigt 
die näheren Auswirkungen dieser Best:r:ebungen. 

31) Die Daten sind de"nl’•.Kom paß, Finanzielles Jahrbuch, Band österreich, Jg. 1932, ent. nommen. 
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Angleichung der Reicbsbahngütertarife an die \Varenpreise32) : 

(Verhältnis7,ahlen der einzelnen Tarilklassen.) 

Stückgutklassen 

I II III 

1. November 1931 200 180 160 
16. D ezember 1931 190 17l 152 

Frachtermäßigung 15’/, 15’/, 
am 16. Dezember 1931 15% 

A 

100 
100 

5’/0 

B 

Wagenladungskla.ssen 

C D E 

100 85 7l 59 
90 76,5 63,9 53,1 

14’/, 14’/, 

F 

45,5 
43,2 

G 

34 
34 

. ahl . h Wa••hrungserschütterungen des Jahres 1931 haben den 
DIe z reIC en .. d b . fl ßt E 

Schiffsfrachtenmarkt und das Eisenbabngütertanfwesen wmtgehen �~�e�m� RU b . s 
. unter Verzicht auf Einzelheiten nur hingeWIesen auf dIe �\�~�e�l�t�t�r�a�g�e�n� ß en U �u�~� ;ll’ 

seI en des en lischen Pfund sturzes auf die Seefrachtraten, dIe zu gro er �n�~�l�C� �e�~�-
�:�:�:�~� zn �z�a�h�l�r�~�i�c�h�e�n� Streitigkeiten und Auseinandersetzungen, �~�e�~�~�~�I�~�:�s�e�i�~�r� �t�~�e� 

dereien und Notierungsumstellungen �(�W�a�h�r�w�l�g�s�a�n�d�e�~�u�n�g�e�n�,� 0 �~� � 

Ree. ) füb t haben Im mitteleuropäischen Wntschaftsraum kam es zu 

�:�~�~�~�~�f�c�h�~�~�v�•�K�ü�~�d�i�g�:�n�g�e�n� �v�o�~� Verbandstarifen, die eine beträchtliche Verkehrs• 

erschwerung und •verteuerung zur Folge haben. 

5. Konkurrenz\Terhältnisse. 

Das Wettbewerbsproblem im Verkehrswesen, in den letzten Jahren dvor �E�~�l�l�e�m� 
erufen durch technische Fortschritte, hat seit dem �A�u�~�k�o�m�m�e�n� er Isen-

�~�~�:�~�~�k�:�%�~�~�e�~�~�C�~�~�e�~�o�~�~� �g�~�~�!�’�:�~�~�;�~�:�~�,�n� �d�~�:�r� �i�~�e�g�e�;�t�:�I�~�:�~�g� �I�;�e�:�!�~�~�~�~�~�~�r�~�i�:�~�;�’�:�;� 
(Schiffahrt) und leistungshöherwertigen VerkehrsmItteln (Luftfahrt und h d J t-

.. Daß dieser Wettbewerb durch die beste en e Ir 

�;�~�~�~�~�r�i�~�:�h�~�~�;�t�~�~�r�~�r�S�:�t�e�~�~�i�r�d�,� ist bereits erwähnt worden; bei �~�e�r� �:�:�:�~�:�~�~�~� 
der Abwehrmaßnahmen wird noch darauf �z�u�r�u�c�k�z�u�k�o�~�e�n� sem. 1e . e 

betrifft nicht nur die verschiedenen Ver}{.ehrsmittel �u�n�t�e�r�~�m�a�n�d�l�e�r�’�E�~�o�n�d�~�~�n�:�~�~�:�c�k�~�n� 
(T •fk f T . st Hamburg konkurrenzIerem e j Isen a 

Verkehrswege I t an �b�~�m�p� kat:::’ dahei (wie die Erfahrungen während der Inflations-

�u�:�~�J�d�e� �d�~�:�w�i�:�s�~�n�a�1�~�b�e�~�)� eine entscheidende Rolle spielen (beispielsweise Wahl des 
p . . W ) 
längeren, aber billIgeren eges. 

ll. Die Krisenabwehrmaßnahmen. 

Es entspricht der wirtschaftlichen �H�a�n�d�l�u�n�g�s�w�e�i�s�~�~� wem: hdtie �V�~�~�;�e�h�~�~�:�~�:�~�-
d V ltungen der Krise gegenuber nIC un a Ig , 

nehmungen bzw. eren erwa h D• M•ttel und Wege hierzu bestehen 
sondern ihren WirkWlgen zu begegnen suc eu. I’e 1 . d r Betriebs-

in verkehrs technischen und �k�o�m�m�~�r�z�i�e�l�l�e�n� �M�a�ß�n�a�h�~�e�:�u�:�u�l�u�~�~�~�~�=�l�r�t�:�~� d:r Konkur›
einnahmen zur Senkung der Betflebsausgaben un . In T f eht 

hl•’ßI•ch in der Verbesserung der finanziellen Struktur; dLe lla Ive g 
renz, sc le 1 . (V k h te I mungen und Ver. 
teils von öffentlicher, teils .von �p�r�i�v�a�t�e�,�~�.� SeIte er �~� .. rs: �.�~�~�e�i�~� der Regel nicht 
kehrsinteressenten) aus. Die Kl’lsenbekampfWlg ersc op SI. Z enwirken 
in der isolierten Anwendung einzelner Maßnahmen, sondern Im. usarnm hl. ß 

ed t t M’ tt I nd Wege die nicht Immer aus sc le . der verschiedenen hier ang eu e en leu , d B . t• h 
lich einem bestimmten Zweck, sondern häufig der Milderung un esel Igung me -

rerer Krisenfolgen dienen. 
- ----

32) Vgl. .,Die Reichsbahn". Jg. 1932. Nr.2, S.31. 
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a) Steigerung der Betriebseinnahmen. 

Eine Einnahmensteigerung kann in verschiedener Weise, insbesondere durch 

verkehrstechnische und tarifarische Maßnahmen sowie durch Ausschaltung der Kon›

kurrenz, und zwar entweder auf dem Wege der Selbsthilfe oder mit öffentlicher 

Unterstützung angestrebt bzw. erreicht werden. Zweck der erwähnten Maßnanmen 
ist einesteils neu es Verkehrssubstrat durch Erschließung und Erweckung neuer �V�e�r�~� 

kehrsgelegenheiten und Verkehrsbedürfnisse oder durch Konkurrenzierung anderer 

Verkehrsunternehmungen zu gew-inne.:n, andernteils die Abwanderung von Verkehrs. 

substrat zu andern Verkehrsgel’•genheiten und die Selbstversorgung (werkseigene 

Kraftwagen• und Schiffahrtstransporte) bzw. den gänzlichen Verkehrsentfall zu ver• 

zögern oder zu behindern. 

1. Verkehrstechnische Maßnahmen. 

Vel’kehrstechniscbe Maßnahmen spielen bei der Krisenabwehr eine große Rollej 

ihr Zweck ist vor allem verkehrsfördernd zu wirken und Verkehr anzulocken, ein 

Ziel, das sowohl durch Verkehrsverbesserungen wie auch durch Verkehrserleichte• 

rungen erreicht werden kann. Die wichtigsten Maßnahmen dieser Art bestehen: 

In Verkehrsbesehleunigungen aller Art sowohl im Personen• wie auch 

im Güterverkehr aller Verkehrszweige. Sie können durch technische Einrieh›

tun gen (Verbesserung der Transportwege, Hafen-und Stationseinrichtungen, Elek›

tri(izierung im Eisenbahnwesen, Motorisierung in der Schiffahrt, Bau neuer Wagen• 

und Schiffs typen, verbesserte Zug• und Triebvorrichtungen u. dgL) und 0 rg an i• 

s a to ri s eh e Maßnah m e n (Fahrplanumstellung, veränderte Linienführung, Zu• 

samm enarbeit mit anderen Verkehrsunternehmungen usw.) erreicht werden. 

In der Aufnahme neuer Verkehrsf-ormen. Beispiele dieser Art bilden 

im Personenverkehr der Eisenbahnen Sonderzüge, die FührW1g \Ton Schlafwagen für 

die niedrigeren Wagenklassen, im Güterverkehr die Aufnahme des Behälterverkehrs 

bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, den Schweizer Bundesbahnen und in 

der Donauschiffahrt, die Einführung des Haus-Haus•Tarifes bei den Osterr. Bundes›

bahnen, die Verbesserung und Verbilligung des Rollfuhrdienstes durch vertragliche 

Ma.ßnahmen (Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft) usw. 

In Verkeh rs erl eich teru n gen verschiedener Art wie: Förderung des 

Sammelladungs• und Umschlagverkehrs usw. 

In der Zusammenarbeit mit anderen Verkehrsunternehmungen 

des gteichen Verkehrszweiges (Betriebsgemeinschaften im Eisenbahn-, Schiffahrts•, 

Krallwagen- und Luftverkehr) oder verschiedener Verkehrszweige (Eisenbahn und 
Kraftwagen, Eiseuuahn und Luftverkehr, Eisenbahn und Schiffahrt, SchiUabrt und 

Luftlahrt, Transport• und Speditionsgewerbe u. a. m.), um auf diese Weise Ver›

kehrsbeschleunigungen und •erleichterungen zu erzielen und zugleich auch in vielen 

Fällen Konkurrenz auszuschalten. 

Einen bemerkenswerten Fall einer ganz wesenUichen Verkehrssteigerung trotz 

Wirtschaftskrise bildet der Verkehr im neuen Budapester Donauhafen, der 

dank der verbesserten Einrichtungen (vgl. "Die freie Donau", Jg. 1932, Heft 3) in 

den Jahren 1929 bis 1932 eine allmähtiche Steigerung von 2,10 auf 4,04 und zu• 
tetzt 5,66 Mill. Tonnen erfahren hat. 

Manche der vorerwähnten verkehrs technischen Maßnahmen dienen nicht nur 

der Einnahmensteigerung, sondern gleichzeitig auch der Kostensenkung (verschie›

dene technische Verbesserungen) und der Konkurrenzausschaltu,!g (Zusammen.›

arbeit mit anderen Transportunternehmungen). Es kann in diesem Zusammenhange 

auch auf die in den letzten Jahren wesenttich verstärkte Verkehrswerbung in 
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den verschiedensten Verkehl’szweigcn (durch Errichtung von Reisebül’os Wld Ver• 

tretungen im In• und Austande, Verbreitung von schriftlichem Werbematerial aller 

Art usw.) hingewiesen werden. 

2. Tarifarische Maßnahmen. 

Von der Preisseite her (durCh larifarisehe Maßnahmen) kann es grundsätzlich 

auf zweifache W eise zu einer Steigerung der BetriebseinnahmC.ll kommen: durch 

Preissteigerungen (Tariferhöhungen) und Preisse..tkungen (Tarifermäßigungen). Die 

Erfahrung zeigt, daß in Krisenzeiten Tariferh thungen in der Regel bei freiem 
Wettbewerb (vgl. die oben angeführten Indexzahlen der SChiffahrtsfrachten) nicht 

durchsetzbar, aber auch bei Unternehmungen mit MonopolsteIlung kein geeignetes 

Mittel sind, um Einnahmensteigerungen zu erzielen, weil das Mißverhältnis zwischen 

den Tarifsätzen Wld den War enpreisen und Einkommen verschärft und dadurch 

Verkehrsrückgang (sei es durch Entfall von Verkehrsbedürfnissen, sei es durch Ver• 

kehrsabwanderung) hervorgerufen wird. Es ist daher nicht weiter zu \rerwundern, 

daß im europäischen Eisenbahntarifwesen in den letzten Jahren allgemeine Tarif• 

erhöhungen nur ausnahmsweise vorgekommen sind. Erst in jüngster Zeit (März 

1932) hahen die französischen Eisenbahnen nach monatela.ngen Erwägungen die ge›

planten TariferhöhungeIl im Hinblick auf die Wirtschaftslage zurückgestellt (vgl. die 

Berichte in der Schweizerischen Speditions-und Tarifzeitung, Jg. 1931 und 1932). 

Eine Ausnahme machen die Osterr. Bundesbahnen, die im Oktober 1931 

eine durchschnittlich 20oloige Erhöhung der Personen tarife vorgenommen haben, 

ohne daß nach Zeitungsmeldungen die erhoffte Einnahmensteigerung eingetreten 

wäre. Die jüngste Tariferhöhung bei den Osterr. Bundesbahnen ist zugleich auch 

deshalb interessant, weil sie das Bestreben zeigt, die zweite W agenklasse weni›

ger zu belasten und so einen AnTeiz zur Benützun.g der höheren W agenklasse 

zu bieten. 

Verhältniszahlen anfangs Oktober 1931 
Tariferhöhung vom 20. Oktober 
Verhä.ltniszahlen nach der Tariferhöhung 

Erste Klasse 

2,50 

20’/, 
2,50 

Zweite Klasse 

1,50 

6,70’/, 
1,33 

Dritte Klasse 

1,00 
20’/, 
1,00 

Das Verhältnis bei den Schnellzugsklassen blieb mit 1: 1,80: 2,50 unverändert. 

In letzter Zeit (März 1932) wUJ•den verschiedene Ermäßigungen eingeführt. 

Gegen Tal’iferhöhungen in Krisenzeiten sprechen außer den angeführlen Grün• 

den auch noch die folgenden: Beeinträchtigung des Wettbewerbes der lndustrie, 

Verschlechterung der KOJlkurrenzlage gegenüher anderen Transportmitteln (Eisen›

bahn - Kraftwagen; Abwanderung auf ausländische Eisenbahnen); zum Teil stehen 

auch zwischenstaatliche Bindungen u. a. Ursachen entgegen. 

Im allgemeinen herrschen gegenwärtig Tarifsenkungen in allen Formen 

und in allen Verkehrszweigen sowohl bei freier wie auch bei gebundener �V�e�r�k�~�h�r�s�›

wirtschaft vor. Die Entwicklung ist jedoch überaus ungleichmäßig. Während auf 

einzelnen Gebieten (namentlich in der Schiffahrt) die Rückgänge der Frachtraten 

vielfach dem Ausmaße der allgemeinen Preissenkung entsprechen oder dieses gar 

überschreiten, ist dies im Eisenbahn-, Kraftwagenlinien• und Luftverkehr nur aus+ 

nabmsweise der Fall. Charakteristisch ist, daß bei den mLt gebundenen Tarifen ar+ 

beitenden Verkehrsunternehmungen fast allgemein von linearen Tarifermäßigungen 

abgesehen und individuell vorgegangen wird. Im Personenverkehr der ver• 

schiedensten Länder finden wir u. a. die folgenden Formen der Ermäßiguug: Er›

mäßigungen für den Berufsreiseverkehr (Zeitkarten), ermäßigte Sonderzüge (Fe• 

rien-, Gesellschaftsfahrten), Gesellschaftsl’eiseermäßigungen, Sonn• und Feiertags• 

Zeitsehr. r. VeIkehrswlSileoschaft. 10. Jo.hrg. H eft 1. 2 
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rückfahrkarten, kostenlose Rückfahrt bei Einhaltung einer bestimmten Mindest›

aulentbaltsdauer usw_ im Ausmaße von 10 bis 500/0 der normalen Fahrpreise. 1m 

Güte rv e r ke h r werden die Ermäßigungen teils klassenweise abgestuft (Deutsche 

Reichsbahn-Gesellschaft), teils durch Herabsetzung der Frachtsätze für bestimmte 

Güter oder durch Einreihungen in niedrigere Tarilklassen (Detarifierungen) voll›

zogen. Der für die Verkehrswirtschaft charakteristische Widerstreit zwischen 

privatwirtschaftlichen und gesamtwirtschaftlichen lnteressen 

kommt bei den larifarisehen Maßnahmen zur Steigerung der Eiunahmen natürlich 

vollauf zur Geltung. Auf der einen Seite ist auf die Kostengestaltung, auf der an›

deren Seite auf die Belastungsmöglichkeiten des Verkehrs RücksICht zu nehmen. 

Im Deutschen Reiche ist durch das Notrecht in entscheidender Weise in 

die Tarifpolitik einzelner Verkehrszweige eingegriffen worden, und zwar: im ,Eisen›
bahnverkehr durch die 4. Notverordnung vom 8. Dezember 1931 (Erster Tell: Ka›

pitel Preis-und Zinssenkung) durch Senkung der Eisen b ah n t ar i f e mit Gültig›

keit vom 16. Dezember 1931 bis zum Betrage von Jährlich 300 Mill. RM, Im Kr a ft›
wagenverkehr durch Kapitel V, § 22 der 3. Notverordnung vom 6. Oktober 1931 
(einheitliche Festsetzung der Beförderungspreise �i�~� Oberland kraftwagen verkehr 

unter Rücksichtnahme auf den Wettbewerb Imt den Eisenbahnen) und m der Bln›

n en s ch i flah r t durch den dritten Teil der Anpassungsl’erordnung vom 23. Dezem›

ber 1931 (Bekämpfung der Notlage der Binnenschiffahrt), der die Reichsregierung 

ermächtigt, selbst oder durch von ihr ennächtigte Verbände und andere Stellen 

Mindest-und Höchstentgelte im Binnenschiffverkehr (Beförderungspreise, Schlepp›

löhne, Makierentgelle) festzusetzen. 

Konform mit den ̃nderungen der Reichsbalmtarile (1. November und 16. De›

zember 1931) ist ein Reichskraftwagentarif auf Grund der Bestimmungen der 3. Not›

verordnung (bisher in zwei Ausgahen mit Gültigkeit vom 1. November 1931 und 

10. Februar 1932) veröffentlicht und in Kraft gesetzt worden. 

3. Ausschaltung dor Konkurrenz. 

Soweit der Einnahmenrückgang mit der Wettbewerbsfrage zusammenhängt, 

spielt die Ausschaltung der Konkurrenz bei den Bestrebungen zur Steigerung der 

Betriebseinnahmen bzw. zur Verhinderung wei terer EirUlahmenxückgänge eine nicht 

unwichtige Rolle. Im wesentlichen kommt es dabei darauf an, durch Bekämpfung 

der Konkurrenz oder durch Zusammenarbeit mit ihr Verkehrsabwanderungen zu 

beschränken und die Beförderungspreise zu stützenj vg1. im übrigen die späteren 

Ausführungen unter H e. 

b) Senkung der Betriebsausgaben. 

So wertvoll und wichtig die Maßnahmen zur Steigerung der Einnahmen auch 

sein mägen, wirksame Hilfe kann auf die Dauer geseben nur erreicht werden, 

wenn Hand in Hand mit diesen Bestrebungen auch Sparmaßnahmen gehen. Erspar›

nisse können abgesehen von Auswirkungen des allgemeinen Preisrückganges durch 

verkehrstechnische Anordnungen und organisatorische Maßnahmen zur Minderung 

des Personal-und Sacbauhvandes und zur Ausschaltung der KonkUTrenz, und zwar 

entweder auf dem Wege der Selbstllilfe oder mit öffentlicher Unterstützung an›

gestrebt bzw. erreicht werden. Eine gewisse Grenze ist bei Verkehrsunternehmungen 

der Kostensenkung durch das überwiegen der indirekten vom Beschäftigungsgrade 

unabhängigen Kosten (durchschnittlicher Anteil 50 bis 750/0 der Gesarntkosten) ge›

zogen, ein Mißverhältnis, das in der Hauptsache auf die Notwendigkeit zurückzu-
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führen ist, ein gewisses Minimum an Verkehrsleistungen tmd Verkebrsbereitschaft 

abzuwickeln und die hierfür erforderlichen Anlagen samt dem zugehörigen Personal›

stand zu unterhalten. 

1. V erkehrstechnische Maßnahmen. 

Verkehrstechnische Maßnahmen sind eines der Mittel zur Kost.ensenkung, das 

vorübergehend oder dauernd angewendet werden kann. Im wesentlichen handelt es 

sich um Verkehrsbeschränkungen (vereinfachte Verkehrsahwicklung und Verkehrs›

stillegungen) und technische Verbesserungen, die Kostenersparnisse bedingen. 

Als typische Formen der vereinfachten Verkehrsabwicklung 

sind zu erwähnen: die Führung VOll Kurzzügen im Personen-und Güterverkehr, die 

Verwendung von Gütertriebwagen und W arenbooten mit eigener Triebkralt, die Auf›

lassung einzelner Verbindungen durch Vereinfachung der Fallfpläne, Verkehrs›

umgestaltungen wie Au[lassung von Eilverbindungen im P.ersonen-und Güterver›

kehr und Führwlg als gewöhnliche Verbindungen usw. 

Verkehrsstillegungen können verschieden weit reichen, erwähnt seien: 

Anflassungen von Stationen und Bahnhöfen, Fahrten und Linien in den verschieden›

sten Verkehrszweigen. 

Tecbnische Verbesserungen im Verkehrsdienste (Elektrifizierung 

und Motorisierung, verbesserte Lade-und Löscheinrichtungen, Maßnahmen zur Ver›

kehrsbeschleunigung, zur Kohlenersparnis, KontrolleinrichtUllßen usw.) dienen vor 

allem dazu, Ersparnisse an Zeit, an Personal-und Malerialkoslen sowie an lnvesli›

!ionsaufwand (Anlagekosten) zu erzielen. 

Verkehrsbeschränkungen spielen unter den aktuellen Mitteln zur Bekämpfung 

der Krise in der Verkebrswirlschaft eine große Rolle; die Ersparnisse, die sich auf 

diese Weise erreichen Ia.ssen, sind jedoch - wie scbon dargelegt wurde - be›

schränkt, was sich insbesondere auf Strecken mit geringer Verkehrsdichte, deren 

Verkehr nicht ganz eingestellt werde:n kann, zeigt. Es ist auch zu beachten, daß 

Verkehrsbeschl’änkungen leicht dauernde Verkehrsschädigung (VerkehrsaJJwande›

rung, Verkehrsumstellung) herbeiführen können. 

2. Minderung des Personal-und Sachaufwandes. 

Es kann sich im Rahmen dieser Darstellung nur darum handeln, die grund›

sätzlichen Möglichkeiten der Minderung des Personal-und Sachaufwandes in der 

Verkehrswirtschaft durch organisatorische Maßnahmen (ahgesehen von Ersparnissen 

durch Einkommens-und Preis senkungen sowie Steuerermäßigungcn) aufzuzeigen, 

unter Betonung jener Maßnahmen, die gegenwärtig im Vordergrunde stehen. Eine 

Einzeluntersuchung nach den wichtigsten Aufwandsfaktoren (Personalkosten, An›

lagekosten, Materialaulwand und allgemeine Unkosten) liefert folgende Ergebnisse. 

Die Per son al k 0 s te u bilden namentlich im mitteleuropäischen Eisenbahn›

und Schiffsverkehr (Osterr. Bundesbalmen und Ungarische Staatsbahnen über 700/0, 

Erste Donau-Dampfschilfahrtsgesellschaft rund 50%) einen sehr wesentlichen Teil 

der Gesamtkosten; ihre Abbürdung bereitet seit Jahren die größten Schwierigkeiten, 

so daß zum Teil sogar gesetzliche Hilfe in Anspruch genommen werden mußte. Er›

sparnisse am Personalaufwand lassen sich grundsätzlich erzielen: 

durch Steigerung der Arbeitsleistungen infolge verbesserter tech›

nischer und kaufmännischer Ol’ganisation, besserer Schuhmg, Anwendung des Prä›

mienverfabrens usw.) 

weiter durch Weg lall von Arbeitsleistungen infolge Verkehrsrück›

ganges und verbesserter technischer und kaufmännischer Organisation) 

2’ 
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schließlich durch Senkung der Bezüge (man beachte die gesetzlich F 
I . d t ch N t ch . . e est• 
egung Im eu s .en 0 re t, Im öster’.. Budgetsallierungsgesetz vom 3. Okt. 1931). 

In �d�e�~� PraJUs werd.en alle angeführten Fo:men der Ersparnis an Personal. 
aufwand, ledoch, wie die folgende StalIsIlk zeigt, m cht immer mit Erfolg 
gewendet. an• 

Aufwandgestaltung bei 

Akti ves Personal 
Pensionen, Wartegebühr 
Soziale Lasten 

Personalaufwand 
Lokomotivkohle 
Sonstiges Ma.terial 
Allgemeine Unkosten 

’Gesa.m ta.u fwa.nd 

Aufwandindex 
Index der Einnahmen 
Index der Zugkm 
Index der Nutzkm 

1924 
Mill. S ’/, 
254,9 55,1 
55,2 11,9 
7,2 1,6 

317,3 68,6 
68,8 14,9 
58,2 12,6 
18,0 3,9 

462,3 100,0 

100,-
100,-
100.-
100,-

den Osterr. Bundesbahnen: 

1929 
Mit!. S ’!o 
340,0 55,8 
92,3 15,2 
14,6 2,4 

446,9 73,4 
41,5 6,8 
90,7 14,9 
29,7 4,9 

508,8 100,0 

131,7 
141,1 
128,3 
127,2 

1930 
Mill.S ’!o 
333,2 54,5 
102,5 16,8 
15,8 2,6 

451,5 73,0 
37,2 6,1 
82,8 13,5 
39,8 6,5 

611,3 100,0 

132,2 
132,2 
131,2 
129,3 

Persoualstand: 

Aktives Personal 
Pensionisten 

Zusammen 

96954 
45937 

142891 

79527 
61183 

140710 

75261 
63232 

138493 

Die vorstehende, dem Geschäftsbericht der Osterr. Bundesbahneu für 1930 ent. 
nommene Statistik zeigt, daß sich der Persollalstand der Osterr. BWldesbahnen in 

der Gesamtheit nur unwesentlich verändert hat, wohl aber das Verhältnis zwischen 

akliven Bediensteten und Pensions parteien stark verschoben wurde deraL’t daß 
gegenwärtig (März 1932) die Zahlen der Pensionisten mindestens so’ hoch i;t wie 

die Zahl der aktiven Angestellten. Der Personalaufwand ist trotz aller Abbaumaß. 
nahmen sowohl absolut wie auch relativ belrächtlich gestiegen. 

Der Rückgang des Kohlenverbrauches hängt teils mit der fortschreilendenElek. 
�l�r�~�[�i�z�j�e�r�~�n�g�,� leils mit technischen Verhesserungen, mit dem Verkehrsrückgang und 

mll Prelssellkungen zusammen. Die Steigerung des sonstigen Materialaufwandes ist 

hauptsächlich eine Folge der Verkehrsumstellung auf den elektrischen Betrieb und 
der sonstigen lnvestilionstäligkeit. Ahschreibungen sind in dieser Rechnung nicht 

enlhallenj sie werden in der Ertragsrechnung der Osterr. BUlldeshahnen nur im 

Ausmaße des Tilgungsaufwandes für den Schuldelldienst (1930 rund 11 Mill. S 
= 1,8’iO des ßetriebsaufwandesll) verrechnet. 

Anlagekosten. Unter diesen spielen insbesondere die Abschreibungen 

eine maßgebende Rolle. Es ist eigentümlich, daß das Abschreibnngsproblem in der 

VerkehrswIrtschalt arg vernachlässigt wird"). Die Osterr. Bundesbahnen schreiben 

bloß 1,80/0 des Betriebsaufwandes oder rund 3,50/00 des Anlagevermögens ab; die 
Erste Donau•Dampfschiffahrtsgeselischaft !ührt, wie aus den früheren Ausführungen 
henTorgeht, llur ungenügende Ahschreibwlgcn durch; nach Zeitungsmeldungen sollen 

in Osteneich zahlreiche private Kraftverkehrslinien im Jahre 1932 eingestellt wer• 

55) Vgl. meinen Beitrag: Eisenbahnbilanzen und EisenbahnwirtschaIt im Jahrgang 1930 
dieser Zeilschrift. 
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den, bei denen sich erst. jetzt di.e �A�u�s�w�i�r�k�u�n�~�e�n� der in �f�r�ü�h�e�~�e�n� �~�a�h�r�e�n� �~�t�:�r�l�a�s�s�e�›

n �~�b�s�c�h�r�e�i�b�u�n�g�e�n� zClgen. Nimmt man die deutsche Akllenbilanzstallsllk (vgL 

�~�:�.� Statistische Jabrbuch für das Deutsche Reicb) zu Hilfe, so zeigt sich daraus 

leichIalls, daß nur in der Seeschiffahrt und im �L�u�f�t�v�e�r�~�e�b�r� nach ähnlichen Grund• 
�~�:�•�t�z�e�n� abgeschrieben Wird wie IU der lndustr!e. Die Jungsten Saruerungsmaßnah›

-"en in der deutschen Seeschiffahrt zeigen allerdings, daß aucb dort die normalen 

�~�b�s�c�h�r�e�i�b�u�n�g�e�n� nicht ausreichen. 
. Es betrugen im Jahre 1928/29 die Abschreibungen in Prozenten des Anlage• 

vennögens: 

bei 27 Küsten. und Seeschiliahrts•A.•G............ ... 7,3’/0 
bei 25 Binnenschiliahrts•A.•G.. . .. ... . .. . . .�... ... ... 6,9’/0 
bei 137 Eisenbahnen ....... " .... ’ .... " .. ’ . .. .�.. . .. 3,5°/0 
bei 4 Luftverkehrsgesellschaften. ’. " ’" ........... " 44,2% 

dagegen 
bei 1511 A.-G. der vera.rbeitenden Industrie........ . ... 9,7% 

Abschreibungen und sonstige Anlagekosten (Instandhaltungskosten, Zinsen) bil• 

den einen vom Beschälligungsgrnde größtenteils unabbängigen Anfwand. In Krisen• 

zeiten ko=en zu den normalen Abschreibungen überdies noch die Abscbreibungen 
für Enfwertungsverluste, ferner der Aufwand für Verkehrsverbesserungen aller Art 

hinzu, so daß von dieser Seite kaum nennenswerte Ersparnisse zu erwarten sind. 

Der Mal e r i a la ulw an d ist in seiner Entwicklung abhängig von der Ver›

kebrsgestaltung, der Bewirtschaftung (Einkauf, Lagerhaltung und Verbranch) und 

der PreisentwickIung. Zweifellos bestehen auf diesem Gebiete zahlreicbe Ersparnis• 
möglichkeiten bei zweckmäßiger Organisation und Kontrolle. Bei materialsparenden 
Maß&ahmen dürfen natürlicb nicht die durch etwaige Investitionen bedingten Ver• 

mehrungen der Anlagekosten übersehen werden. 

Unk 0 s t en (Steuern, Versicherungskosten, Verwaltungskosten und zum Teil auch 
die Zinsen) lassen sich einesteils durch organisatorische Maßnahmen (insbesondere 
durch Verkleinerung des vielfach zu voluminösen Verwaltungsapparates), anderlll›

leils nur durch besondere Maßnahmen (Steuerermäßigungen wld •nachlässe) sparen. 
Eine wesentliche Rolle spielt bei allen Ersparnisprogrammen in der Verkehrs›

wirlschaft gegenwärtig die Beschränkung des Inveslitionsaufwandes. 

3. Ausschaltung der Konkurrenz. 

Vom Standpunkt der Kostensenkung spielt insbesondere die Zusammenarbeit 
mit der Konkurrenz in den im nächsten Abschnitte näher umschriebenen Formen, 

insbesondere die Betriebsgemeinschaft eine große Rolle, da aul diese �W�~�i�s�t�:�.�!� �(�w�i�~� 

dies vor allem die Ergebnisse der Betriebsgemeinschalt in der Donauschilfahrt be• 

weisen) die Spesen des laufenden Betriebs• und Verwaltungsapparates durch ge• 
meinsame Verkehrsabwicklung, bessere Ausnützung des Personales und der Betriebs›

mittel, verbilliglen Materialeinkauf usw. vermindern lassen. Vgl. im übrigen He. 

c) Das W ettbewerbsproblem. 

Das Wettbewerbsproblem, insbesondere die Frage der Ausschaltung der Kon• 
kurrenz ist gegenwärtig in der Verkehrswirtschaft von großer Wichtigkeit. Zweck 

der Ausschaltnng der Konkurrenz ist hauptsächlich Schutz vor Verkehrsabwande• 
rung und Preisunterbietung, bei verschiedenen Formen aber auch Verkehrsverbes›

serung und Kostensenkung. Daß diese Ziele erreicht werden können, beweisen die 

günstigen Erfahrungen bei verschiedenen Betriebsgemeinschaften in der Schilfahrt, 
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im Kraftwagen-und Luftverkehr, die Illdexgestaltung bei den Seefrachten in der 
Linienfahrl u. a. m. 

. Die wichtigsten W ege der Konkurrenzausschaltung bestehen wie auf anderen 

�W�I�r�t�~�c�h�a�f�t�s�g�e�b�l�e�t�e�l�l� m de: Bekämpfung und in der Zusammenarbeit. Bekämpfung 

der Konkurre.Dz emden WIC gewöhnlich als erste, Zusammenarbeit mit der Konkur. 
fenz als zweIte Phase der Entwicklung . 

. 1. Die Bekämpfung kann entweder von der Leistungs-oder von der Preis›
seIte �~�e�r� erfolgen, und zwar �~�m� ersteren Falle durch Leistungssteigerung und 

AnglIederung konkurrIerender Einrich tungen (z. B. Errichtung von 

Kraftwagenluuen durch Eisenbahnen oder Zusammenschluß mit bestehenden Kraft›

verkehrsunternehmungen - Lobeg [Lastauto• und Omnibusbetriebsges. m. b. H., 

WIen] und österr. Bundesbahnen), im letzteren Falle durch Tarilermäßigun. 

gen m �v�e�r�s�c�h�~�e�d�e�n�e�n� �~�o�r�m�e�n�.� NIcht selt.en werden verschiedene Wege mi teinander 

verbunden. WIrtschaltlIeh betrachtet führt die Kampfmethode kaum zu befriedigen. 

den �E�r�g�e�b�n�r�~�s�e�n�;� sie artet fast regelmäßig zu unwirtschaftlicher Betriebsführun 

aus und bedl.ngt überdies die Vernichtung VOll W erten, wenn sie mit dem �Z�u�s�a�m�~� 
menbruche eIDes der konkurrierenden Partner endet. 

2. Die Methode der Zusammenarbeit") erscheint daher wirtschaftlich be›

trachtet �v�o�r�t�~�I�l�h�a�f�~�:�r� und �z�w�.�e�c�k�m�~�ß�i�~�e�r�;� sie kaWI sich ebenso wie das Kampfyer›

fahren auf dIe Lel.tungen, dIe PreIs bIldung wld beide Gebiete erstrecken. Die Zu. 

�s�a�~�m�e�n�.�a�r�b�e�l�t� auf de?1 GebIete der Lei s tun gen (des Verkehrs) kalm verschieden 

�W�~�I�~� �r�~�!�c�h�e�n�,� VOll emfacher Anpassung der Fahrpläne, der Fahrzeiten und der 
�L�l�O�J�e�n�f�ü�h�r�u�~�g� angefang,:n, bis zu systematischer gemeinsamer Verkehrsabwicklung 

�d�?�r�~�h� gemelOsame Benutzung der zur Betriebsgemeinschaft gehörenden Verkehrs›

emrlchtun.geu. \Vir finden derartige_Formen der Zusammenarbeit praktisch auf 

allen �G�e�l�~�l�e�t�e�~� des �V�e�~�k�e�h�r�s�w�e�s�e�n�s�:� LIl der Biunenschiffahrt (Donau-, Elbe-, Oder›

und RheInschlflahrt), m der Seeschiffahrt (gemeinsame Abwicklung des Obersee›

�v�e�r�~�.�e�h�r�.�e�s� durch mehrere deutsche, durch deutsche und ausländische [insbesondere 

hollandische) Reedereien), �i�~� Kraftwagen-und Luftverkehr, zwischen Unterneh›

m.ungen gleicher und verschIedener Verkehrszweige (Eisenbahn wld Kraftwagen 

E!senbaJm Md �L�u�f�t�v�~�r�k�e�h�r� �u�s�,�~�.�) �.� Die Zusammenarbeit auf dem Gebiete des T a �~� 
r 1 f ’’: e sen s besteht 1m �w�e�~�e�n�t�h�c�h�e�n� .in der AnwendlUlg gleichartiger Beförderungs›

�b�e�~�t�l�m�.�m�u�n�g�e�l�l� und �F�r�a�c�h�t�s�i�.�1�t�~� �b�z�~�.� tn Bindungen verschiedener Art in bezug auf 

tallfarIsche Maßnahmen �(�T�a�r�l�f�g�e�n�~�e�m�s�c�h�a�f�l�e�n�,� Tarilkartelle und -verbände usw.). 

Der �~�e�m�e�r�k�e�n�s�w�e�r�t�e�s�t�e� Fall m dIeser BezIehung ist die TariIgemeinschait der 

D?nauschlflahrtsgesellScllaflen, die 7 Gesellschaften in 6 Staaten Ulnfaßt und mit 

währungslosen Tartfzahlen arbeitet, die nach bestimmten Sr,hlüsseln. umgerechnet 
werden_ 

�~�e�t�z�t�e�n� End?s �k�?�~�n�e�n� sich derartige Gemeinschaften auch auf die Gewinn›

vertOllung und dIe DlVldendenpolitik erstrecken; das Schlußstadium bildet unter 

�U�m�s�~�~�n�d�e�l�l� die VO!lfUSIOIl, der häufig eine lnteressennahme durch Obernahm.e von 
BeteIlIgungen (AktIen) vorangeht. 

3. In jüngster Zeit ist.im Deutschen Reiche und in österreich in di., Wettbe›

�w�e�r�b�~�f�r�a�g�e� auch durch dIe olfenthche Hand eingegriffen worden (staatliche und 

b .. hordltChe Hegelung). Im Deutschen Reiche handelt es sich wie schon 

früher bel Erörterung der Tarifpolitik (siehe 1I a, Punkt 2) erwähnt �w�~�r�d�e� um die 
Binnenschlffahrt (Bildung von Zwangs\rerbänden, Einschränkung der’ Investi-

�d�i�e�s�e�r�3�’�i�e�Y�~�~�h�r�i�(�t�n�e�n� Aufsatz: Organisationsprobleme im Verkehrswesen, im Jahrgang 1928 
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lionstätigkeit und einheitliche Tarifbildung) und den Oberland-Kraftwagen›

ver k eh r (Konzessionspflicht, Betriebsvorschriften, Tarifbindung, Kraftfahrzeug• 

steuer), in österreich um den Krallwagenverkehr (Einführung der Konzessions›

pflicht durcll das Budgetsanierungsgesetz vom 3. Okt. 1931, Erhöhung der Benzin›

steuer und Einführung einer Kraftverkehrssteuer). 

d) FinanzwirtschaftIiche Maßnahmen. 

Zahlreiche Verkehrsunternehmungen krank.,ll gegenwärtig nicht nur an dem 

Mangel an Beschäftigung und dem Mißverhältnis zwischen Betriebseinuahmen und 

-ausgaben, sondern auch an ihrer Kapitalwirtschaft, sei es, daß sie überkapitali›

siert sind, d. h. daß ihr nominelles Kapitalvolumen im Verhältnis zum Vermögens›

wert und zum Ertrage zu groß ist, sei es, daß es ihnen infolge fortdauernder Kapi›

talverluste durch Betriebsdefizite oder in folge Bedarfes für Investitionszwecke an 

genügendem Kapital fehlt bzw. daß sich das in Kreditform aufgenommene Kapital 

zu teuer stellt. Die wichtigsten Maßnahmen, um aus diesen Schwierigkeiten her›

auszukommen, bestehen in der Gewährung von Darlehen, Garantien und Subven›

tionen, in der Beteiligung und Betriebsführung durch den Staat oder andere öffent›

liche Körperschaften, in Sanierungen und Fusion-ell �S�~�)�.� 

1. Darlehen, Garantien, Beteiligungen und Subventionen, 

staatliche Betriebsführung. Die herrschende Schwierigkeit, privates Kapi• 

tal aufzubringen, nötigt in letzter Zeit die Staaten immer häutiger zugunsten ihrer 

Verkehrswirlschaft einzugreifen. Zum Teile geschieht dies in offener, zum Teile 

in versteckter Form durch die eingangs erwähnten Mö glichkeiten. Die Da rl ehen s›

fo r m wurde in letzter Zeit beispielsweise bei der Stützung der Compagnie Gene›

rale Transatlantique und bei den fränzösischen Eisenbahnen JGewährung einer Obli›

gationenanleihe) gewählt, sie war auch für die Erste Donau-Damplschillahrtsge• 

seIlschaft in Aussicht genommen. Bestehende Budgetschwierigkeiten haben dazu ge›

führt (vgl. die Hapag•Lloydsanierung), daß man sich auf bloße Tilgungs• und 

Verzinsungsgarantien für Kredite und Darlehen bzw. Anleihen VOll dritter 

Seite beschränkt. Staatliche und sonstige öffentlich• rechtliche Bete LI i g un gen 

finden wir teils in direkter Form (charakteristisch sind die staatlichen Aktienbe• 

teiligungen an der tschechoslovakischen Donau•, EIbe• und Oderschillahrt) oder in 

indirekter Form durch d.,m Staat nahestehende Mittelsglieder. Die letzte Möglich›

keit bildel schließlich die staatliche Betriebsführung; es ist nicht ohne 

Interesse festzustellen, daß man noch vor wenigen Jahren das l:Ieil der europäischen 

Eisenbahnsanierung fast ausnahmslos in fortschreitender Kommerzialisierung (Bil›

dung selbständiger Wirtschaftskörper) gesehen hat, während gegenwartig die Stim›

men vielfach, so auch in österreich, für eine Rückführung in die staatliche Hoheits›

verwaltung lauten. Sub ve n t ionen spielen aus gesamtwirtschaftlichen Rück›

sichten im Verkehrswesen seit jeher eine große Rolle. Die herrschenden �B�u�d�g�~�t�›

sorgen in der öffentlichen Finanzverwaltung haben jedoch auf diesem Gebiete in 

den letzten Jahren weitgehende Einschränkungen znr Folge gehabt. Charakteristisch 

für die Verhältnisse der Gegenwart ist der im April 1931 in Vorbereitung ge›

brachte Subventionsvertrag zwischen der östen. Regierung und der Ersten Donau›

Dampfschiffahrtsgesellschalt, der in[olge der Kreditanstaltskrise bisher nicht zur 

Durchführung gelangt ist und wahrscheinlich überhaupt nicht zur Durchführung 

gebracht werden dürfte. 

56) Vgl. meinen Aufsatz: Finanzierungsformen im Transportgewerbe, Annalen der Be›
triebswirtschaft, Jg. 1928. 
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2". �S�~�n�i�e�r�u�n�g�e�~�.� S,ie haben den Zw eck, Kapitalvolumen, Vermögenswert 
�~�d� kunftlgen Ertrag m Etnklang zu bringen, soweit ein Mißverhältnis zwischen 

dleson besteht. Es handelt sich dahei vor allem um Bilanzbereinigungen, zum Teile 

auch aus aktlenrechthchen Rücksicbten. Für die künftige Gestaltung und Beurtei›

lung der Erfolgsrechnung, sowie für die Kapitalversorgung sind derartige Sanie›

rungsmaßnahmen von wesentlicher Bedeutung. Eine Maßnahme dieser Art größten 

Sbles Ist dIe Hapag-Lloydsanierung (Zusammenlegung der Kapitalien 10: 3). 

. 3. F u s l.on en. SeIt Jahren vollzieht sich in allen Zweigen des Verkehrswesens 

�e�l�~�.�l� fortschrellender Konzentrationsprozeß, der sich nicht bloß in den bereits er• 

wähnten Formen. der Zusammenarbeit (siehe IIc), sondern auch in Konzernhildun›

gen und VollfuslOnen äußert. An Beispielen aus dem deutschen Verkehrswesen 

smd 1.U �n�~�n�n�e�n�:�.� die Zusammenschlüsse in der Rhein-und EIbeschiffahrt mehr›

fache FusIOnen 10 der Seeschiffahrt, die. Ühernahme von �K�r�a�f�t�v�e�r�k�e�h�r�s�g�e�s�~�l�I�s�c�h�a�l�›
ten durch dIe ReIchspost usw. 10. österreIch scheint sich unter den Folgewirkungen 

des Zusammenbruches der KredItanstalt dIe BIldung emes gemischten Großver›

kehrskonzerns (Bundesbahnen, Lobeg und Donau-Dampfschiffahrt) vorzubereiten. 

In ,der ItaltenIschen und in der südslawischen Seeschiffahrt sind in letzter Zeit 

glel,chfalls. beachtenswerte Fusionen zu verzeichnen. Daß alle diese Maßnahmen 

geeIgnet smd durch Ausscbaltlmg der Konkurrenz, durch Leistungssteigerung und 

Kostensen.kung zur Oberwmdung der herrschenden Krise beizutragen, ist wohl nicht 

zu bezweifeln. 

m. Ergebnisse. 
Die. durchgeführte Untersuchung über die Zusamm enhänge zwischen Wirt›

�s�c�h�~�t�s�k�r�l�s�e� und Verkehrswirtschaft führt, kurz zusammengefaßt, zu folgenden Er›

gebmssen: 

. .1.. Die. Verkehrsunternehmungen sind in bohem Grade konjunkturempfind›
heh, die �K�n�s�e�n�\�V�l�r�k�~�g�e�.�n� außern SICh sowohl m den Leistungen (Rückgang des 

�V�e�r�k�e�~�r�s�v�o�l �u�~�e�n�s�,�.�,� Mißverhältnis �~�w�i �s�c�h�e�n� Betriebs-und Verkehrsleistungen), wie 
auch In der \ ermogens- und KapItalstruktur, in der Erlolgsrechnung (Einnahmen 

und Ausgaben) und m den Konkurrenzverhältnissen (Einbuße an Einnahmen• ab›

solute und verhältnismäßige Steigerung der Ausgaben durch Überwiegen �d�e�~� in›
dIrekten Aufwandes, mfolge des erwähnten Mißverhältnisses bei den Leistungen 

und durch �S�o�n�d�~�r�.�a�u�f�w�e�n�d�l�l�n�g�e�n� verschiedener Art; Verschä.rfung der Konkurrenz; 

Z:vang �z�~� InvestltJonen zur Begegnwlg der Konkurrenz, Substanzverluste durch Be›

tnebsabgange .und Entwertungsvorgänge; Kapitalmangel). 

2. D,e Moghchkellen der Krisenabwehr sind zwar mannigfaltig (Einnahmestei›

�g�~�r�u�n�g�,� .Ausgabensenkung, Ausschaltung des W ettbewerbes und BereinigWlg der 

�F�m�~�n�z�w�l�r�t�s�c�h�a�f�t�) �,� . doch stellen sich. ihrer v?llen Anwendung tmd Auswirkung ver›

�s�c�h�l�e�d�e�n�~� �H�e�m�m�n�l�s�s�~� entgegen; bel den Emnahmen die Rücksichtnahme auf die 

Gesamtwlrtschafl, bel den Ausgaben das Mißverhältnis zwischen direkten und in›

�d�l�~�e�k�t�e�n� �K�o�~�l�e�n� �s�o�\�~�i �e �.� zwi.schen Betriebs-und Verkehrsleislungenl in der Finanz• 
wlftschaft dIe Schwleflgkelten der Kapitalbeschaffung in Krisenzeiten. 

3. Die �K�n�~�e�n�w�l�r�~�u�n�g�e�n� einerseits, die Hemmnisse in der Abwehr der Krise.n›

folgen �~�.�n�d�r�e�r�s�e�l�~�s� zwmgen zu teilweiser öffentlich-rechtlicher Einflußnahme und 

Unt.erstutzUll?, SIe fördern den Konzentrationsprozeß und bedingen verschiedentlich 

radIkale SanlerW1g smaßnahmen. 

4. Die technische und kaufmännische Organisation der Verkehrswirtschaft als 

Ganzes .genommen hat durch die Krise nicht gelitten, es ist im Gegenteil durch den 

Druck der VerhaltllIsse eme dauernde �V�e�r�b�e�s�s�e�r�u�~�g� zu erwarten. 

Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten 
im Eisenbahn-Personen-Fernverkehr zwischen 

Köln und den wichtigsten deutschen Verkehrszentren. 
Von Diplom-Kaufmann Th. Füll es, Köln. 

Stärkere Hervorbebung der Reisezeiten im Eisenbahnverkehr - Die Reisegeschwindigkeit 
als Vergleichsmaßstab für den Wert zweier Verbindungen nur bedingt richtig - Reisewege 
und Knotenpunkt-Tariipolilik der Reichsbahn - Hand-in-Hand-Gehen von Verkehrsrationali-

sierung, Fahrpreispolitik, FahrplanveröffenUichung und Verkehrspropaganda. 

In angelsächsischen Ländern sind Höchstgeschwindigkeiten und kürzeste Reise›

zeiten zwischen zwei entfernt liegenden Orten schon lange beliebte Mittel einer aus›

gedehnten Verkehrspropaganda der Eisenbabnverwaltungen, die bei der Vorliebe des 

Publikums für Rekorde jeglicher Art weitesten Anklang finden und sich deshalb 

auch finanziell als lohnend erwiesen haben. Auf dem europäischen Kontinent wur• 

den in einzelnen Ländern bereits in der Vorkriegszeit Statistiken über Fahr›

geschwindigkeiten im Personenzugs verkehr angefertigt, da es in manchen Fällen 

als eine PresLigefrage galt, hier Spitzenleistungen aufweisen zu könn.en. Größere 

Zusammenstellungen über die F ah r geschwindigkeiten deutscher Schnellzüge in 

den Jahren 1900 bis 1931 sind von Dr. S. v. Jezewski veröffentlicht worden, und 

zwar im "Archiv für Eisenbahnwesen" 1927, S. 742 und 1932, S. 231 sowie in 

"Zeitlmg des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen" 1929, S. 868. Umfang›

reichere Tabellen über Re i s e geschwindigkeiten, die unter den vielen Arten der 

von der Reichsbahn gebrauchten Geschwindigkeitsbegriffen allein einen gewissen 

praktischen Wert für den Reisenden besitzen, findet man für den deutschen 

Personenzugsverkehr erstmalig in Hans Baumanns "Deutsches Verkehrsbuch"l Ber›

lin 1931 nnd in der Zeitschrift "Die Reichsbahn", Heft 1 vom 6. Januar 1932. Unter 

R e i se geschwindigkeit versteht man bei der Reichsbahn das Verhältnis der zu einer 

Reise benötigten Gesamtzeit einer Zugverbindung zu der in dieser Zeit zurückgeleg›

ten Entfernung auf den Schienen. Die F ah r geschwindigkeit ergibt sich aus dem Ver›

hältniö der zur Bewältignng einer Slrecke erforderlichen reinen Fabrzeit unter Abzug 

aller Aufenthalte zu den in dieser Zeit zurückgelegten Schienenkilometern. Als Auf›

gabe vorliegender Untersuchung wurde angesehenl für das Hauptverkehrszentrum 

W estdentschlands in seinen Beziehungen zu den wichtigsten Verkehrszentren 

Deutschlands eine Vergleichsbasis für komm ende Jahre zu schaffen, die für die ein›

zelnen Verbindungen sich ergebenden Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten ein• 

andcr gegenüberzustellen und einer kritischen Betrachtun:g zu unterziehen, wie 

schließlich alle bei dieser Untersuchung auftauchenden Fragen, die sich in über›

raschender Fülle ergabenl eingehender zu erörtern. Besondere Aufmerksamkeit 

wurde darauf verwandt, Möglichkeiten einer Verbesserung der Reisegeschwindig›

keiten durch fahrplan technische Maßnahmen und durch Leitung von Zügen über 

die kürzeste Strecke zwischen zwei Orten nachzuweisen. Die Arbeit stellt damit 

eine Ergänzung dar zu den Ausführungen von Prof. Dr.-Ing. e. h. H. Nordmann in 

der deutschen Ausgabe der Monatsschrift der Internationalen Eisenbahn-Kongreß›

Vereinigung, Band IlI, Nr. 3, März 1932, S. 220, über "Maßnahmen zur Steigerung 




