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weise — trotz cines groflen wi haftlichen Rii — auch eine Empfehlung ist.
Der Wirtschaftswissenschafter wiirde es natiirlich gern gvseh_en hapen, wenn a.}lf die
dkonamische Seite der geschilderten Erscheinungen, z. B. dJ_le Beziehungen zwischen
Linienentwicklung oder Elektrifizierung und Verkehrsstéirke, nither eingegangen ;orden
wilre. -~
Reichsverband dor Automobilindustrie E.V. Tatsachen und Zahlen aus der
Kraftverkehrswirtschaft 1932. Berlin-Friedenau 1933. Dr. Ernst Valentin
Verlag. 152 8. und 2 Klapptafeln. RM 4,50. ) ) ]
Die 6. Auflage dieser Verdffentlichung verdient nach Inhalt wie Form die gleiche
Anerkennung wie ihre Vorginger. Kraftfahrzeugproduktion, -Bestand und -AuBen-
handel nebst den verwandten Materien wie Betriebsstofferzeugung nnd -verbrauch,
Kraftfahrzeugbesteuerung, Straenwesen u. a. haben abermals ecine hcr\'grmgende
statistische Dokumentation gefunden, wie sie m. W, kem. a'mdercr_Produktl_uuszwmg
kennt. Der Wunseh des Verkehrswissenschafters und -politikers wird allerdings ver-
stiindlich sein, daB die bisher sich nur auf Bruchstiicke beschrinkende Kraftvcrkel']m-
statistik in Balde cinen Ausbau erfahre, der der stindig wachsenden Bcduutungvdlcsus
Verkehrszweiges entspricht. =

eisor durch den migton Kraftw Giiterfernverkehr. Hrsg. v. d. Spitzen-
W:%’::retuug fiir den gewerblichen Kraftverkehr, Berlin. Hamburg (1933). Franke
& Scheibe, Abt. Kraft-Verkehrs-Verlag. XXIV, 246 8. )
Den Hauptinhalt machen je cin Verzeichnis der im Dcuts_ch(‘n Reich genchmigten
Unternehmer von Giiterfernverkehr und ein ,,Stidte-Anzeiger”, ; enthaltend Orts-
mittelpunkte, Tarifhildungsbahnhéfe, Kraftwagenspediteure, Autoheime, Garagen, Re-
paraturwerkstiitten und Autobedarfshiuser, aus, die ein mz)fangrf'lches, indessen noiFi
der Angleichung und Vervollstindignng bediirftiges Anschriften- und Anhalts-Materia
bieten. Vorangestellt ist ein sich an Verlader und Kraﬂ,v_erkc-hrsunLcmehmer wrndex}dor
,»Wegweiser™, der insbesondere auf dic wesentlichsten beim Giiterfernverkehr zu beriick-
sichtigenden gesetzlichen Vorschriften aufmerksam macht. N.-Z.

Schiffahrts-Kalender fiir das Elbe-Gebiet, die Markischen Wasserstrafen und d‘le OQM'
1933. 51. Jahrg. Redigiert von Dr. H. Grobleben. Dresden-N. Verlag von C. Hein-
rich. XVI, 376 8. Geb. RM 4,50.

Verschiedene Ergénznngen, unter denen cin den S(‘hiffe_rbctricbsverb’.ind?n ll]l}l
Frachtenausschiissen gewidmeter Abschnitt am bedentendsten ist, legen erneut Zeuglms
von der steten Vervollkommnungsarbeit, die diesem althewidhrten H:c.nd_buoh _dt:r Schiff-
fahrt auf den Sstlichen deutschen Wasserstraffen wieder zuhv-il ward und ihm die Ste]lunfg
alg eines ausgezeichneten Unterrichtsmittels fiir Praxis, Verwaltung wie “Jssensc’hatr
sichert. N.-Z.
Westdeutscher Schiffahrts- und Hafenkalender (Weska) 1933. 9. Auflage. Schriften des

Vereins znr Wahrung der Rhbeinschiffahrtsinteressen. Rhein-Verlag Duisburg. X1I,
1028 S. _n

Gegeniiber dem Vorjahr um manche Materie bereichert, eru\ogll(al{p dlor Weska
wieder eine @nBerst umfassende wud griindliche Information iber die nrt-'hﬁhon und
Fahrwasser-Verhaltnisse, Schiffahirtsabgahen nund -Gebithren, Behiﬁrden,‘ Verbiinde und
Unternehmen, Gesetze, Verordnungen und sonstige Vorsebriften dgr Sc]nﬂahrﬁ auf dem
westlichen deutschen Wasserstrafiennetz. Wissenschaftlich beachtlich inshesondere aruch
dic Angaben fiher Umfang und Zusammensctzung der Rheinflotte. N.-Z.
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LEs ist doch unméglich, Gber Verkehrsangelegenheiten die-
selben Meunschen verfiigen zu lassen wie, sagen wir, iiber eine
Frage hoher Auflenpolilik.™ Adolf Hitler.

. W lige der Verkehrspolitik des faschistischen Ttalien.

Die Entwicklung der ifalienischen Verkehrspolitik unter faschistischer Herr-
schaft sei hier durch die Behandlung einiger Kardinalfragen skizziert.

Zuniichst: War und ist der Faschismus aul dem Verkehrsgebief gleichhedeutend
mit einer Zunahme des Staats- oder Kommunalsozialismus, d. h. dem Betrieh von
Verkehrsunternehmen durel die difentlichs Hand? Die Frage ist mit Nein zu beant-
worten. Der faschistische Staat hat in dieser Angelegenheit keine Prinzipfrage cr-
blickt, sondern — selbstverstindlich bei voller Wahrung des Primates der Politik
irtschalt — kasuistisch gehandelt?). Er hat dabei sogar teilweise
die Momente, die schon im liberal-interventionistischen Staal fiir den Betrieb durch
die offentliche Hand geltend gemacht wurden geringer geachfet. So ist in Italien
wohil der Staatsbetrieb von Lisenbahn, Post, graph beibehalten worden. Dugegen
wurde das Fernsprechwesen 1925 von dem $ nat auf die Privathand iibertragen.
Abnlich hat unter fasc cher Merrschaft der Kommunal-Sozialismus eine Kin-
schriinkung erfahren, wenn man auch piter wieder die allzu eifrige Privatisierung
von Kommunalunternehmen gehremst hat.

Eine zweite Frage von groBerer Tragweite betrifft das Problem der Staalsbahn-
autonomie. Allgemein sind wir ja gewohnt, die Aulonomisierung von Staatseisen-
bahnen als eine Nachkr egserscheinung anzusehen, die sich auf das Streben der
Staaten griindel, den Kriegs- bzw. Nachkriegsdefiziten der Slaatshahnen ein Ende zu
setzen und sie durch mehr oder minder weilgehende Verselbstindigung ihrer Ver-
waltungen zu einer rascheren Anpassung an die Erforderpisse des Augenblicks zu
befilhigen. Hiermit wurden zugleich in der Regel die Eisenhahnverwaltungen den
eine sachliche Erledigung iliver Geschiifte stirenden Einfliissen der Parlamente mehr
oder minder enizogen. ltalien nimm{ nun insofern eine Sonderstellung ein, als dort
einmal eine Aulonomisierung der Staatshahnen schon vor dem Wellkrieg erfolgt ist,
ein andermal die Autonomie in der bisherigen Form durch den Faschismus beseitigt
wordeu ist?). Die italienischen Staatsbahnen hatten 1885—1905 das mifdgliickte

) Den mit dem 15. Okloher 1983 abgeschlossenen Ausfithrungen liegt z. T. ein am
29. Juli 1933 im AnschluB an die Mitgliederversammlung der Gesellschaft zur Férderung
des Instiluts fiir Vorkehrswissenschaft an der Universitit Kéln ersfattetes Referat zu Grund.
) Vgl. B. Guiziotti, Die Organisationsformen der offentlichen Unternehmungen in
lalien. In: Moderne Organisa:iousformen der dlfentlichen Unlernchrmung. 3. Teil: Awsland
Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik. Bd. 176/I11. Miinchen 1931. S. 143—179.
Zeitschr, f. Vorkehrswissenschatt. 11. Jahrg. Hett 3. 6
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Experimen| einer Verpachtung iiber sich ergehen lassen. Als dann der Staat sie
wieder in Eigenbetrieb nahm, entschlo man sich, um die Verwaltung den Schwan-
kungen der Politik zu entzichen und beweglich zu gestalten, 1907 zu einer wenn
auch beschriinklen Autonomisierung. Die Verwaltungsform der italienischen Staats.
bahnen, die faschistischerseits im Anschlufl an ein auferordentliches Eisenbahnkom-
missariat — es hrachte wieder Ordnung in dic im Weltkrieg und in der Folgezeit
zerriitteten Bahnen — 1924 eingefiihrt wurde, hat zwar duflerlich Ahnlichkeit mit
der fritheren Form. So besteht auch jetzt neben dem Verkehrsminister ein General
direktor und ein Verwaltungsrat. Doch ist dieser nunmehr im Gegensatz zu seiner
fritheren entscheidenden Funktion auf gutachtliche Titigkeit beschriinkt. Bezeich-
nend ist weiter, dafl frither dem Verwaltungsrat Parlamentsmitglieder nicht ange-
héren durften, wihrend jetzt eine entsprechende Bestimmung fehlt. Sollte eben
frither eine parteipolitische Beeinflussung vermieden werden, so ist dieser Gedanke
heute, wo nur eine Partei besteht und sich mit dem Staat identifiziert, hinfillig.
Vertriiglich mit der faschistischen Staatsidee ist nur eine gewisse Selbstindigkeit
der Verwaltung zwecks Schaffung klar ahgegrenzter Verantwortlichkeit und gehobe-
nen Leistungswillens und -vermogens.

Eine dritte Frage: Welche Stellung hat der faschistische Staat speziell zu den
einen besonders ausgeprigten weltwirtschaftlichen Charakter tragenden Verkehrszwei-
gen eingenommen? Inwieweit ist durch die Stellungnahme zu ihnen auch eine solche
zu der Frage weltwirtschaftlicher Verflechtung oder weltwirtschaftlichen Abschblusses
erfolgt? Hier sind sowohl die Seeschiffahrt wie der Fremdenverkehr ins Auge zu
fassen. Beiden Verkehrszweigen ist im faschistischen Italien umfassende Staats-
unterstiitzung zuteil geworden. Nichst den Vereinigten Staaten von Amerika ist
Italien heule das Land, das seinen Reedereien die grofiten finanziellen Zuwendungen
zuteil werden liBt. Sie flieen in den verschiedensten Formen, so hauptsichlich der
von Subventionen fiir die Linienreedereien, daneben denen von Primien fiir die
Trampreeder, verbilligten Schiffbaudarlehen durch das Istituto di Credito Navale,
Schiffbauprimien, Abwrackzuschiissen und Versicherungsbeihilfent). Nach den
letzten Zusammenstellungen fiir 1932/33 betriigt die gesamte Jahresausgabe min-
destens 393 Millionen L. Auch dem zwischenstaatlichen Fremdenverkehr ist seitens
des Staates beachtliche, wenn auch zahlenmiiflig mit der Seeschiffahrtsforderung
nicht vergleichbare Hilfe zuteil geworden. Es kann hier nur hingewiesen werden auf
die in ihrer Griindung allerdings noch auf die vorfaschistische Zeit (1921) zuriick-
gehende ENIT, die insbesondere auch auf fremdenverkehrswissenschaftlichem Ge-
biet Bedeutendes geleistet hat und deren Generaldirektor selbst an der Universitit
Rom eine Art Extraordinarial fir Fremdenverkehrswirtschaft bekleidets).

Sucht man nach den Griinden dieser weitgehenden Staatsunterstiitzung, so
liegen sic auf dem Seeschiffahrtsgebiet sowohl in dem Wunsch nach moglichst weit-
gehender Bedienung des Verkehrs Italiens durch die eigene Schiffahrt wie in einem
ausgeprigten Prestigewillen, der in dem Flattern der griin-weifl-roten Trikolore auf
Hochstleistungen der italienischen Technik und Kunst verkdrpernden Schiffen Er-
filllung findef. Wenn auch primédr national gedacht und anf Férderung der natio-
nalen Wirtschaft abgestellt, so beinhaltet doch die Seeschiffahrtsforderung, indem

8) Vgl. B. Witte, Eisenbahn und Staat. Jena 1932. S. 21—27.

4) Vgl. Subventionierung von Weltschiffahrt und Weltschiffbau, 1919—1930: Bearbeiter
F. W. Schiedewi 1930—1932: Bearbeiter W. Winkler. Hamburg 1931 bzw. 1933. S. 121
bis 146 bzw. 8. 27—32.

5) Vgl. A. Mariotti, Der Fremdenverkehr- und Hotel-Fachunterricbt in Italien. Archiv
fiir den Fremdenverkehr 1930, S. 10—14,
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sie hilufigere, hochwerligere und billigere Dienste ermoglicht, implicite eine Erleich-
terung internationaler Beziehungen im Giiter- wie im Personenverkehr. Die staat-
liche Unterstiitzung des Fremdenverkehrs nach Italien beruht auf der Erkenntnis, in
den aus dem Fremdenverkehr ziehbaren Einnahmen einen entwicklungsfihigen
Ausgleichsposten zu dem WareneinfuhritberschuBl Italiens zu besitzen. Liegt auch
der erstrebten Hebung des Fremdenverkehrs ein gewisser natiirlicher Zwang, nim-
lich die teils absolute, teils relative Armut Italiens an wichtigen Rohstoff;n bzw
Rohprodukten zugrunde, so enthilt sie doch, da sie nicht einfach auf die Ausglnichs:
funktion heschrinkt werden kann, auch eine Tendenz zur Forderung zwischenstaat-
licher Beziehungen. Auf dem Gebiet der Seeschiffahrt wie dem des Fremdenver-
kehrs lauft also die faschistische Politik zwar nicht primiir, so doch sekundir auf
eine Forderung zwischenstaatlicher Wirtschaftst lehungen hinaus. Die ungleich
grofiere Kraft der vielfiltigen Bestrebungen Italiens zur Verminderung seiner Nah-
rungsml_llel- und Rohstoffabhiingigkeit vom Ausland ist dariiber nicht zu verkennen.
Immerhin fithrt die wirtschaftliche Analyse der See- und Fremdenverkehrspolitik
ltaliens. zu dem Ergebnis keiner allgemeinen Weltwirtschaftsfeindlichkeit.

Will man die Skizze der Wesenheiten der faschistischen Verkehrspolitik in etwa
runden, so bleibt noch der grofiziigigen Forderung des Kraftverkehrs durch den Bau
besonderer KraftwagenstraBen (Autobahnen) zu gedenken. Den ersten von Mailand
zu den oberitalienischen Seen fithrenden Strafien (1925) sind zunichst verschiedene
weitere regionalen Charakiers wie Neapel—Pompeji, Rom—Ostia gefolgt. Die
grofle  West-Ost-Durchgangslinie Turin—Mailand—Venedig, von der verschiedene
Teilstrecken vollendet sind, so Mailand—Bergamo bereits seit 1927, Turin-—Mailand
seit Oktoher 1982, die Straflenverbindung Venedigs mit dem Festland seit April
19?»3, wiichst zar Zeit zusammen. Weitere Linien grofierer Reichweite sind in An-
griff genommen. Triger der italienischen Kraftwagenstrafien sind vorwiegend be-
sonders konzessionierte Gesellschaften, die in erster Linie Privatkapital in Aktien-
und Schuldverschreibungen-Form heranziehen, danehen von bffentlichen Korper-
schaften durch Kapitalbeteiligungen und Zuschiisse, ferner seitens des Staates durch
Zins-Ausfallbiirgschaften unterstiitzt werden. Eine Eigenwirtschaftlichkeit hahen die
italienischen Autobahnen, auf denen Benutzungsgebiihren erhoben werden, bisher —
von Ausnahmen abgesehen — nicht erreicht.

Die Frage, inwieweit das nationalsozialistische Deutschland Anregnngen aus
der Verkehrspolitik des faschislischen ltaliens ziechen kann oder soll, ist nicht ein-
hellig zu beantworten. Wirtschaftliche Erfahrungen kénnten bei gleichen Voraus-
setzungen beweismachend sein. Die Ubernahme politisch bedingter S\trebungen —und
solche sind in der Tat durchgingig mit den wirtschaftlichen verkniipft — ist bin-
gegen eine Frage des eigenen politischen Wollens. Nur soweit generelle Uherein-
stimmung der politischen Systeme vorliegt, kann eine Ubernahme von Institutiouen
ohne weiteres gegeben erscheinen.

_ Diese Fragen werden hier im 8. Abschnitt bei der Darstellung der verkebrs-
politischen Taten und Probleme des Nationalsozialismus mitbeantwortet werden.

2. Verkehrspolitische Hinweise im nationalsozialistischen Schrifttum.

Eine Durchsicht des programmatischen nationalsozialistischen Schrifttums —
es kommt hier nur solches autoritiren Charakters in Betracht — aut Direktiven fiir
die Verkehrspolitik ergibt solche nur in sehr begrenztem Umfang, Eine Tatsache, die
k(‘mes!\'egs erstaunlich ist; denn die Verkebrspolilik ist ja nur ein Teilausschnitt aus
der \_Nlrlschaftspolilik, dazu ciner, der fiir das Kimpfertum des Nationalsozialismns
relativ wenig Ansatzpunkte hot. Der schon vor dem Weltkrieg in weiten Teilen des

6%
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Verkehrswesens realisierte Staatssozialismus vermochte ohne weiteres dic Billigung
des Nationalsozialismus zu finden. Die fiir die Verkehrswissenschaft der Gegenwart
ein Kernproblem Dbildende Koordination der Verkehrsmittel stellt hingegen kein
Agens und kein Agendum Massen hewegender Polilik dar. So ist es verstindlich,
wenn — abgesehen von der Sonderfrage der Ausbeutung der Deutschen Reichsbahn
zugunsten der Tributgliubiger — das Verkehrswesen in dem fithrenden programma-
tischen Schrifttum des Nationalsozialismus nur sporadisch Erwdhnung findet.

Adolf Hitler streifl in seinem Buch ,Mein Kampf* vereinzelt Belange des Ver-
kehrswesens. Seine Bemerkungen packen indessen wesentliche Dinge i Kern. Sei-
ner Kritik des Parlamentarismns entstammen die dieser Abhandlung als Motto vor-
angesetzten Worte). Scharf ist die Bedeutung der Molorisierung fir kiinttige Kriege
erkannt?). Deutlich wird der Einfluf} des Verkehrswesens auf die Raumgrofie der
Staaten herausgestellt8): ,Das ganze Reichsgebiet von heute ist im Verhéltnis zur
derzeitigen Verkehrstechnik kleiner als irgendein mittlerer deutscher Bundesstaat
zur Zeit der Napoleonischen Kriege*. Indessen der Umstand, dafl von der Verreich-
lichung von Eisenbahnen, Post, Finanzen die Reparationsglaubiger Nutzen zogen,
hinderte Hitler, der Zentralisierung unter dem bisherigen Regierungssystem zuzu-
stimmen und sie als nationalpolitische Tat anzuerkennen ?).

Weiter ist hier anzufithren, daB Gottiried Feder bei seinen auf Brechung der
Zinsknechtschaft zielenden Plinen der Finanzierung grofler Staatsbauten durch un-
verzinsliche Staatskassenscheine gerade in den Zinslasten der Eisenbahnanleihen
ein Hauptangriffsobjekt erblickt10). (Selbstverstindlich iberschreitet dic Behandlung
des Axioms der Brechung der Zinsknechtschaft wie der Federschen Durchfithrungs-
pliine den Rahmen dieser Darlegungen.) Mit der wiederholten Herausstellung der
hervorragenden Leistungen der deutschen Staaisbahnen und der deutscheu Posten
verbindel Feder im iibrigen die Feststellung, dafl es Aufgabe des Verkehrs in erster
Linie sei, der Volkswirtschaft zu dienen durch die sichere, schnelle und billige Ver-
bringung der Giter und der Personen an die Verwendungs- bzw. Arbeitsstitten. Die
Frage der Rentabilitit komme Dbei einem staatlichen Unternehmen erst in zweiter
Linic11). SchlieBlich hat der foderalistische Gedanke, der ja in kaum bestreitharem
Gegensatz zu dem klaren Wortlaut des Punktes 25 des Programms der WSDAP. in
Feders Hauptschrift sehr stark zur Geltung kommt, auch hinsichtlich des Verkehrs-
wesens Ausdruck gefunden durch die Erklirung, dafi im nationalsozialistischen
Staat die Verkehrsanstalten zwar nach reichsgesetzlichen Richtlinien geregelt wer-
den, jedoch nach ihrer Vermogenssubstanz und verwaltungs- und hetriebstechnisch
unter der Landeshobeit verbleiben sollen!2). Man geht wobl nicht fehl in der An-
nahine, daB auf diese foderalistische Note der Federschen Schrift die politische
Atmosphire ihrer Enlstehung nicht ohne Einflufl geblieben ist. Wie nunmehr die
Beirachtung der verkehrspolitischen Taten der Regierung Adolf Hitlers zeigt, be-
wegen sich diese keineswegs in der von Feder vorgezeichneten foderalistischen
Richtung, sondern folgen den von Hitler selbst entwickelten, durch die Beziehungen
von Verkehrstechnik und Raum stark heeinflufiten Tendenzen zum Einheitsstaat.

§) Adolf Hitler, Mein Kampf. 37. Aufl. Miinchen 1933. 8. g97.

7) Adoli Hiller, a. a. 0., S. 748,

) Adoll Hitler, a. a. 0., S. 641/42.

9) Adolf Hitler, a. a. 0., S. 643,

10) Gottfried Feder, Der Deutsche Staal auf nationaler und sozialer Grundlage. 10. Aull.
Miinchen 1933. S. L1l

1) Gotlfried Feder, a. a. 0., S. 26.
12) Gotifried Feder, a. a. 0., S. 34.
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3. Verkehrspolitische Taten und Probl des nationalsozialistisch
Deutschland.

a) Die Reichseinheit im Verkehrswesen.

Bei Ergreifung der Macht durch den Nationalsozialismus war das Verhiltnis
von Reich und Lindern auf verkehrspolitischem Gebiet dadurch gekennzeichnet,
daB zwar die Verreichlichung von Eisenbahn, Post und Wasserstrafien auf Grund
der Verfassung von Weimar durchgefiihrt war, dafl aber die finanzielle Auseinander-
setzung betreffend Eisenbahnen und Post infolge der bei und nach den Ubergabe-
vertriigen herrschenden Inflation noch nicht erledigt war, und daf} die Organisation
der Reichsverkehrsanstalten noch gewisse bundesstaatliche Fesseln trug. Zufolge
demn Programmpunkt 25 der NSDAP. ,Schaffung einer starken Zentralgewalt des
Reiches”, in Ubereinstimmung mit den groBen das bisherige Dilemma von Bundes-
oder Einheitsstaat zugunsten des letzteren entscheidenden Gesetzesakten hat eine
Reihe der bisher noch die Reichseinheit im Verkehrswesen beeintriichtigenden Fra-
gen unter der Regierung Hitlers bereits ihre Losnng gefunden.

So ist einmal die Abfindung, die das Reich den Lindern Bayern und Wiirttem-
berg fiir die Abtretung ihrer Posten zugesagt hatte, durch das Reichsgesetz tiber die
Postabfindung vom 15. Juli 1933, das zwar schon als solches unter fritheren Regie-
rungen in Verbandlungen zwischen dem Reich einerseits, Bayern und Wiirttemberg
andererseits vorbereitet worden war, jetzt aber ohne Zuziehung von Reichsrat und
Reichstag durch die Reichsregierung beschlossen wurde, endgiiltig geregelt wor-
den18). Danach werden 72,9 Millionen RM, die das Reich an Bayern geleistet hat,
auf die Postabfindung Bayerns angerechnet, ebenso 16 Millionen RM, die das Reich
Wiirttemberg gegeben hat, auf dessen Postabfindung. Ferner sollen in den 21 Jahren
1934—1954 Jahresrenten von je 4,35 Millioneu RM an Bayern, von je 4 Millionen RM
an Wiirttemberg flieflen.

Bedeutsam kommt alsdann der Sieg des Einheitsgedankens in der Eisenbahn-
verwaltung zum Ausdruck. Bisher war das bei der Deutschen Reichsbahn herr-
schende Direktionsprinzip durch das in Bayern unter partikularpolitischem Zwang
(SchluBprotokoll zu § 24 des Staatsvertrages iiber den Ubergang der Staatseisen-
bahnen auf das Reich) aufrechterhaltenc Gruppensystem durchbrochen, indem nim-
lich im Reich aufler Bayern die Reichsbahndirektionen direkt der Hauptverwallung
in Berlin unterstanden, wogegen sich in Bayern eine ecigene Gruppenverwaltung
zwischenschob1¢). In seiner Tagung vom 18./19. September 1933 ermichtigte der
Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft die Hauptverwaltung, mit der
bayerischen Staatsregierung auf Grund der bisherigen Verhandlungen eine Verein-
barung zu treffen, wonach die Gruppenverwaltung Bayern aufgelést und die Reichs-
bahnorganisation in Bayern neu geordnet wird. Dies geschieht nunmehr nach und
nach in der Zeit vom 1. Oktober bis 31. Dezember 1933. Die bayerischeu Reichs-
bahndirektionen treten wie die iibrigen direkt unter die Hauptverwaltung. Be-
stimmte Aufgaben fiir ganz Bayern fallen indessen an die Reichsbahndirektion
Miinchen und an ein in Minchen zu errichtendes Zentralamt, das zugleich gewisse
Zustindigkeiten fir das ganze Reichsgebiet zugewiesen erhilt. Statt bisher des Lei-
ters der Gruppenverwaltung Bayern wird hinfort der Prisident der Reichsbahn-

13) Vgl. Sackersdorff, Die Postabfindung an Bayern und Wiirttemberg. In: Deutsche
Verkehrs-Zeitung, 1933, Nr. 31, S. 481/82.
. 1) vgl. A. F. Napp-Zinn, Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschafl. In: Moderne Orga-
nisationsformen der dffentlichen Unierneh 2. Teil: D hes Reich. Schriften des

eil:
Vereins [iir Sozialpolitik. Bd. 176/IL. S. 329—388, insb. S. 854 {f. Miinchen 1931.
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direktion Miinchen Mitglied des Vorstandes der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft
sein. Dic Neugliederung der Reichshahnbehorden in Bayern fiihrt also grundsitzlich
zu einer einheitlichen Reichsbahnorganisation, wahrt aber doch noch gewisse Uber-
kommenheiten und Sonderinteressen Bayerns.

Wurden auf dem Eisenbahngebiet bestimmte Konsequenzen aus der vorliegen-
den Verreichlichung gezogen, so wurde auf dem Gebiet des StraBenverkehrs der
Gedanke der Reichseinheit erstmalig und weitleuchtend zur Tat durch die Ermich-
tigung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zur Errichlung eines Zweigunterneh-
mens ,,Reichsautohahnen zum Bau und Betrieb eines leistungsfihigen Netzes von
Kraftfahrbahnen und die Bestellung eines Generalinspektors fiir das deutsche
Strafienwesen, der Linienfiihrung und Ausgestaltung der Kraftfahrhahnen bestimmt,
zufolge Gesetz vom 27. Juni 1933.

Zur vollen Durchfithrung der Reichseinheit im Verkehrswesen sind der Tat-
kraft des Nationalsozialismus noch verschiedene Moglichkeiten gegehen. So sollten
die bisherigen bundesstaatlichen Grenzen in Zukunft nicht mehr, wie sich dies ins-
besondere im Falle Leipzig erwiesen hat, ein Hindernis fiir eine abweichende Ab-
grenzung der Reichsbahndirektionsbezirke — sofern damit gesamtwirtschaftliche
Vorteile verbunden sind — sein, Hinsichtlich des Aufbaus der Deutschen Reichs-
post kann man die Frage aufwerfen, ob ebenso wie bei der Reichshahn eine Auf-
I6sung der hier allerdings in die Form einer selbstindigen Abteilung des Reichs-
postministeriums gekleideten besonderen Mittelinstanz fiir Bayern am Platze ist. Als
dringend erwiinscht darf schlieBlich die endliche Durchfithrung der Reichsverwal-
tung der Wasserstralen auch in Mittel- und Unterinstanz bezeichnet werden.

Dic Strebungen zur Reichseinheit im Verkehrswesen kdnnen allgemein zwei-
fach begriindet werden. Einmal Skonomisch: in der Zusammenfassung wird die Ver-
waltung wirtschaftlicher und leistungsfihiger. Lin andermal politisch: Auch und
gerade in der Verkehrseiheit kann die mit dem Nationalsozialismus zur Herrschaft
gelangte Auffassung eines sich nicht auf Linder oder Stimme, sondern ein einziges
deutsches Volk aufbauenden Reichs einen groflartigen Ausdruck erhalten, der wieder
selbst ein Mittel zur Festigung dieses Gedaukens darstellt.

b) Die I'rage der Reichsbahn-Autonomie.

Welche Stellung haben nunmehr die Verkehrsverwaltungen im Staat einzu-
nehmen? Antwort: So wenig wie in dem Einparteistaat des Faschismus ist in dem
Einparteisiaal des Nationalsozialismus eine Autonomie von Verkehrsverwaltungen
im Sinne einer Freibaltung von Politik aufrechtzuerhalten. Nur in Verfolgung des
ebenfalls mit der Autonomie zu erstrebenden Zicles einer Verantwortungshebung
nnd Leistungssteigerung wird Autonomie auch kiinftig ain Platze sein.

Wie steht in dieser Hinsicht die Reichsbahn da? Die Dawes-Sachverstindigen
erstrebten seinerzeit eine moglichst weitgehende Freistellung der deutschen Eiscu-
bahnen vom Reich, um sie als Ausbeutungsobjekt fiir die Reparationsgliubiger zu
verwenden. Wennschon der als dem Anlagekapital angemessen bezeichenbare Er-
trag der Deutschen Reichsbahn in den Jahren 1924—1929 in Gestalt der Repara-
tionsschuldverschreibungen-Verzinsung und -Tilgung und der Beforderungssteuer
allergrofiienteils, 1929—1932 in Form der Reparationssteuer groferenteils den frii-
heren Feindmichien zuflol, so war doch schon zufolge dem alten Reichsbahngesetz
vom 30. August 1924 trotz der Beteiligung von Auslindern dem Reich der aus-
schlaggebende Einfluf auf die Reichsbalin gebliebeu, die Wahrung der Interessen
der deutschen Volkswirtschaft gesichert. Das neue Reichsbahngesetz vom 13. Mirz
1930 unterstellte dann die Reichsbahn dem alleinigen Willen des Reiches. Wesent-
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lich war andererseits, daf§ die Reichsbahn durch die Gesetze vom 30. August 1924
und vom 13. Mirz 1930 den Einfliissen des Parlamentes und damit des Parteientums
entzogen wurde bzw. blieb. Wihrend dieses die meisten Spbiren des Staates be-
herrschte und einen Unslaat daraus machte, erhielt sich die Reichsbahn als ein
weitgehend selbstindiges Stiick reinen Staates. Die Herausnahme aus dem iibrigen
Staatsapparal hinderte dabei nicht, daf die Reichsbahn, die, wie ich nachwies!5),
nach § 2 des Reichsbahngesetzes sich selbst auf die Verfolgung rein volkswirtschaft-
licher Gesichtspunkte hétte beschrinken konnen, in groflem Umfang wirtschaftspoli-
tische Aufgaben erfilllte, die sie bzw. die Reichsregierung als im Interesse von
Staai und Volk liegend betrachiete.

Der Generaldirektor der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft, Dr.-Ing. e. h. Dorp-
milller hal die Lage wic folgt charakterisiert'¢): ,Nun ertont aber immer noch
wieder der Ruf ,Die Reichsbahn mufl zurlick zum Reich'. In Wirklichkeit ist sic
schon lingst beim Reich. Seitdem die Auslinder die Reichsbahn verlassen hahen.
ist das Verhilinis zum Reich immer enger und enger geworden. Wir denken gar
unicht daran, die uns durch das Reichsbahngesetz gegebenen Rechte zu mifbrauchen.
So oft das Reich an uns herangetreten ist mit der Forderung, zur Arheitsbeschaf-
fung beizutragen oder der deutschen Volkswirtschaft Vergiinstigungen zukommen zu
lassen, haben wir dies stets getan ... Und trotzdem ist etwas Richtiges an dem Ruf
,Zuriick zumn Reich’. Die Reichshahn ist nimlich noch Gesellschaft, und die Form,
aber auch nur die Form ihres heutigen Seins und Arbeitens ist noch durch die Re-
parationsvertriige des Reichs international gebunden ... Nach Ratifizierung des Lau-
samier Abkommens hoffen wir, demn Reich ohne formale Fesseln frei dienen zu
konnen.* X

Man wird nicht ahstreiten konnen, dafi das Gehduse des Reichshbahngeseizes
die Moglichkeit bot, es mit verschiedenem Geiste zu fiillen. Seinem Ursprung nach
auf Funkiionentrennung zwischen Reich und Reichshahnverwaltung abgestellt, hat
es im Lauf der Jabre einer zunehmenden Hand-in-Hand-Arbeit von Reichsregierung
und Reichsbhahngesellschaft Raum gegeben. Ja es erlaubt auch in bestimmtern Um-
fang — namentlich iiber den Weg der Zusammenselzung des Verwaltungsrates —
schon eine Anpassung des Reichsbahnregimes an die neue politische Struktur des
Reiches. Gleichwohl komint es entscheidend auf die Haltung der mafigeblicheren
Personlichkeiten an. So wenig der Buchstabe des Reichshahngesetzes allein in der
Lage gewesen wire, die Reichsbahn von den Einflissen des Parteientums freizu-
halten, so sehr ist umgekehrt die allgemeine Durchsetzung des nationalsozialisti-
schen Staatsgedankens von seiner Aufnahme und Vertretung durch die fithrenden
Beamtenschichten abhingig. Ein starkes Revirement in den Vorstauds-, Prisiden-
ten- und Direktorenstellen der Reichshbahn hat hereits zugleich die Ubereinstimmung
des politischen Willens im Reich und in der Reichsbahn sowie eine Verjiingung des
Obersten-Beamten-Korpers gefordert.

Mit dem Fallen der letzten, sich in der Aufrechterhaltung der Gesellschafts-
forru duflernden reparationspolitischen Bindung wird dann die Bahn frei werden fiir
die Uberfithrung der Reichseisenbahn in ein der Reichsverwallung aucb formlich
niherstehendes oder eingegliedertes Unternehmen, wobei man an die Reichshahn-
organisation vom 12. Februar 1924 bis zum Inkrafttritt der Dawes-Plan-Regelung
oder die Reichspostorganisation zufolge dem Reichsposifinanzgesetz vom 18. Mirz

15) Napp-Zinn, a. a. 0., S. 3491f,
16) Dorpmiiller, Die Reichsbahn in ihrer Verbundenheit zu Wirtschaft und Staat. Vor-
lrag am 17. Mai 1933. Berlin (Pressedienst der Reichsbahn) Juni 1933. S. 7/8.
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1924 ankniipfen mag. Eine Aufrechterhaltung der iiberragenden Stellung des Ver-
waltungsrates diirfte dabei mit nationalsozialisiischen Prinzipien nicht vereinbar
sein. Vielmehr wird der Generaldirektor, der fortan wohl zweckmiBig auf Vorschlag
des Reichskanzlers (evtl. nach Anhorung des Verwaltungsrates) durch den Reichs-
prisidenten zu ernennen wire, die Machifiille zn verkbrpern haben, withrend der
Verwaltungsrat auf gutachtliche Funktionen zu heschriinken ist.

c) Die Férderung von Kraftverkehr, Fremdenverkehr, Seeschiff-
fahrt.

In der betonten Forderung dieser Verkehrszweige zeigt das nationalsozia-
listische Deutschland Verwandtschaft mit dem faschistischen ltalien. Vorbedingun-
gen und Durchfithrung ergeben natirlich heachiliche Abweichungen.

Wie das junge Italien bekundet auch das neue Deutschland eine besondere
Liebe zu den jingsten Verkehrszweigen, die es zu einem Ausdruck seines Wollens
zu gestalten sucht. Neben dem Luftverkehr, der zusammen mit den anderen Belan-
gen der Luftfahrt in eiuem eignen Ministerium seine besondere Pflege gefunden hat,
sind insbesondere der Kraftverkehrswirtschaft entscheidende Impulse gegeben wor-
den, die einerseits der augenblicklichen Arheilsheschaffung und Wirtschaftshelebung
dienen, andererseits diesen Verkehrszweig auf die Dauer zu einem noch bedeuten-
deren Diener der Wirtschaft gestalten sollen. Die ja nicht unbekannte Uberzeugung
Adolf Hiilers von Wert und Zukunft des Kraftwagens fand zunidchst, alshald nach
Antritl der Kanzlerschaft, programmatischen Ausdruck in seinen Ausfithrungen bei
der Erdffnung der Internafionalen Automobilausstetlung in Berlin am 11. Februar
1933. Als Taten sind gefolgt: 1. Die Befreiung der ab 1. April 1933 neu zugelassenen
Personenkraftwagen (ausgenommen Kraftomnilusse) und Personenkraftrider von
der Kraftfahrzeug-(Registrierungs-)Steuer zufolge Geselz vom 10. April 1933 so-
wie die Ermdglichung einer Ablosung dieser Steuer fiir vor dem 1. April 1933 zu-
gelassene Kraftfahrzeuge genannter Art zu Ersparnis bringenden Pauschbetrdgen
zufolge Gesetz vom 31. Mai 1933, 2. Die Inangriffnahme der Anlage von Reichs-
antobahnen auf Grund des bereits erwiihnien Geselzes vom 27. Juni 1933. Die vor-
liiufigen hierzu bekannt gewordenen Pline zielen aul cin vollstindiges, allerdings
breitmaschiges Netz von rund 5000 kin Gesamtlinge mit 6 Hauptziigen, nimlich
1. Aachen—Koh—Ruhrgebiet—Hannover-Berlin—polnische Grenze; 2. Saarhriik-
ken—Mainz—Frankfurt a. M. —Erfurt—Leipzig—Dresden—Breslau; 3. Saarbriicken
—Bruchsal—Stuttgart—Ulm —Miinchen- Salzburg; 4. Hansestidte—Hannover—Kas-
sel—Frankfurt a. M. - Mannheim/Heidelberg—Karlsruhe—Basel (,,Hafraba*}; . Til-
sit—Kénigsherg—Danzig—Stettin—Berlin—Leipzig— Plauen-— Niirnberg— Augsbhurg.
6. Hamburg—Berlin—Breslau—Beuthen. Dazu Verbindungen Kéln—Frankfurt a. M.
und Halle—Leipzig. (Wollte man dies hiermit nachgefahrene Verkehrsgerippe
Deutschlands vervollstindigen, so kiimen noch die Linien Koln—Bremen, Kdln—
Mitteldeutschland und Frankfurt—Wiirzburg—Nirnberg—Passau in Betracht.) Vor-
arbeiten wurden zunichst fir das rund 100 km lange Kernstiick der ,Hafraba"
Frankfurt a. M.-—Mannheim/Heidelberg und fiir die rund 120 km lange Strecke
Milnchen—Salzburg geleistet. Die niichst in Aussicht stchenden Strecken sind Koln
—Disseldorf und Berlin—Stettin. Miinchen—Salzburg wie Berlin—Stettin kenn-
zeichnen sich dabei als vorzugsweise auf konsumtiven Personenverkehr (zu den
Alpen bzw. zur Ostsee) abgestellte Auto-Bahnen, wihrend die anderen Strecken
einen bunter zusammengesetzten Verkehr tragen werden. Zum Bau der Auto-
strale Frankfurt a. M.—Mannheim/Heidelberg tat Reichskanzler Adolf Hitler am
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23. September 1933 den ersten Spatenstich. Die rund 25 km lange Teilstrecke
Frankfurt a. M.—Darmstadt soll bis Herbst 1934 fertiggestellt sein.

Der auch in dem Autobahnenprogramm zum Ausdruck kommende Wille der
nationalsozialistischen Regierung zur I"érderung des Fremdenverkehrs hat insheson-
dere in dem Gesetz vom 23. Juni 1933 iiber den Reichsausschuf fiir Fremdenverkehr,
der der Zusammenfassung und Leitung der Mafinahmen znr Forderung des Fremden-
verkehrs dienen soll, seinen Niederschlag gefunden. Durch seine Einsetzung wie die
Unterstellung der Landesverkehrsverbinde unter die Aufsicht der Landesregierungen
als auch die einheitliche Beschaffung und Verwendung der Mittel zur Férderung des
Fremdenverkehrs im gesamten Reichsgebiet wird Umfang und Wirksamkeit der
Werhemafinahmen verstirkt werden. Wenn auch wohl nichl in gleichem M:
wie fiir Italien hietet eine Steigerung des Auslinderverkehrs auch fiir Dents
die Méglichkeit zum Gewinn eines namhaflen Ausgleichspostens fiir andere inter-
nationale Zahlungsverpflichlungen. Vielleicht gibt die sicher am wenigsten durch
Deutschlands Schuld eingelretene Unméglichkeit zur vollen Transferierung unserer
Zahlungsverpflichtungen an das Ausland einc Gelegenheit, das Ausland in verstirk-
tem Mafl dazu anzuhalten, durch Konsumierung seiner Anspriiche in Deutschland
diese erfiilllt zu sehen. [ber die materielle Seite hinaus kann dic Férderung des
Fremdenverkehrs auch dem ja einem grofien Teil des Auslandes noch nottuenden
Kennenlernen des Lebens im ucuen Deutschland dienen. Wenn wir somil den
Komplex des Fremdenverkehrs in erster Linie unter dem Gesichtspunkt seiner Ver-
mehrung in Richtung Deutschland betrachten miissen, so ist doch eine Verabsolu-
tierung dieses Zieles praktisch wie ideell nicht mdglich. Gerade auch wenn man
die These vertritt, daf} jedes Volk seinen eigenen Sozialismus habe, kann das Wesen
des eigenen gerade durch ein gewisses Mafl von durch eigene Anschauung gewon-
neuem Wissen um das desjenigen der anderen eine vertiefte Erfassung finden.

Ihre Unterstiitzungsbereitschaft fiir die deutsche Seeschiffahrl hal die Regie-
rung der nationalen Erhebung bewiesen, indem sie ,zur Milderung der auflerordent-
lichen Schwierigkeiten der Seeschiffabrt und zur Stitzung und Belebung ihres
Arbeitsmarktes* fiir die Zeit vom 1. Mai bis lingstens 31. Oktober 1933 in Schatz-
anweisungen Betrdge bis zu 20 Millionen RM zur Verfiignng stellte, die den Reedern
in Primienform (pro Iahrende BRT. baw. auf die wihrend der Fahrl gezahlte
Heuer) zukommen. Wenn Dentschland damit in die Reibe der beachtliche Schiff-
fahrisunterstiitzungen zahlenden Staaten eingetreten ist, so bleibt doch ein grund-
legender Unterschied gegeniiber anderen Nationen, so auch Italien, bestehen. Wih-
rend deren Seeschiffahrt sich zu wesentlichen Teilen iiberhaupt erst auf die staat-
liche Forderung griindet, tragen die jetzt in Deatschland gewihrten Beihilfen den
Charakter einer zeitlich begrenzten Krisenbekimpfungsmafinahme, zu der insheson-
dere die schwere Beeintrichtigung der deutschen Reedereien durch den Sturz der
englischen und vereinsstaatlichen Wihrung aufforderte. Solche Krisensubveationen
lassen sich ebenso wie Krisenzélle rein wirtschaftlich rechtfertigen, begegnen somit
uicht den grundsitzlichen Bedenken, die unter wirtschaitlichem Gesichtswinkel
gegen Subventionen im allgemeinen geltend zu machen sind.

Diese der Seeschiffahrt gewiihrte Hilfe wie die betonte Eingliederung der
Hansestddte in den Nationalsozialismus, die insbesondere auch in einer in der Wirt-
schaft hervorstecbenden natioualsozialistischen Erneuerung und Verjiingung der
Fiibrer von Hapag und Lloyd zum Ausdruck kam, sind Beleg und Gewihr dafir,
dafl auch das nationalsozialistische Deutschland den weltwirtschaftlichen Notwen-
digkeiten Deutschlands Rechnung zu tragen hereit ist.
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d) Zur Koordination der Verkehrsmittel

Hatte schon der Aufstieg des Kraftverkehrs in vergangenen Jahren das Problen
des Neben- und Miteinander der Verkehrsmiltel, insbesondere von Eisenbahn und
Kraftwagen, zur wichtigsten Frage der Verkehrspolilik werden lassen, so mufite sie
durch den Willen des Kanzlers Adolf Hitler zu grofiziigiger Entfaltung des Kraftver-
kehrs noch an Dringlichkeit gewinnen. Dieser Wille wuBte aber auch schon Wege
zar Losung einzuschlagen.

Indem durch das Gesetz vom 27. Juni 1933 Bau und Betrieb der Kraftfahr-
bahnen einem von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zu errichtenden Zweig-
uniernchmen ibertragen wurde, wurde zwischen Reichsbahn und Reichsautohahn
cine Gemeinschaft geschaffen. Limnal wird sich s0 in Zukunft Eisenbahn- und
Autobahn-Inveslition in gewissem Rahmen leichter aufeinander ahstellen lassen.
Weiter kaun fiir den Bau der Kraftfahrbahnen Bau-Erfahrung und -Apparal der
Eisenbahnen Verwendung finden. Bei der vorgeschenen Erhebung von Benutzungs-
gebithren auf den Reichsautobahnen wird eine gewisse preispolitische Abstimmung
mit den Belangen der Reichsbahn méglich sein.

In der Errichtung des Unternchmens »Reichsautobahnen (1. Verordnung zur
Durchfithrung des Gesetzes iiber die Errichtung eines Unternehmens »Reichsauto-
bahnen” vom 7. August 1933; Satzung der Gesellschafl »Reichsautobahnen™ vorn
10. August 1933; Errichtungsurkunde fiir das Unternehmen »»Reichsautobahnen’
von 25. August 193317)) komml dessen Tochferstellung zur Deutschen Reichsbahn-
Gesellschafl sinnfillig zum Ausdrn o wird der Verwaltungsrat der ,Reichs-
autobahnen™, der seinerseits die Vors tandsmitglieder im Einvernehmen mit dem
Generalinspektior fir das deutsche StraBenwesen bestellt, vom Prisidenten des Ver-
waltungsrates der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft im Einvernehmen mit dem
Generalinspektor berufen. Der Geueraldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft ist eo ipso Mitglied und zugleich Vorsitzender des Verwaltungsrates und des
Vorstandes der ,,Reichsautobahnen. Dis Geschiftsstellen der »Reichsautobahnen®
werden in erster Linie mit Reichsbahnbeamten, daneben Fachménnern des Straflen-
baus und Hilfskriiften mit fachlicher Vorbildung besetst. Die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft hat der Gesellschaft ,»Reichsautobahnen® als Grundkapital einen Betrag
von 50 Millionen RM zur Verfiigung gestellt,

Dafl die Erstellung von Reichsautobahnen in Verbindung mit dex Reichsbahn
einen entscheidenden Schritt zu einem weiteren Ziel darstellt, erhellt aus der Be-
grindung des Reichsautobahnen-Gesetzes, die die Ubertragung der Fithrung auf die-
semn Gebiet an die Reichsbahn damit rechtfertigt, daB ,.der Streit zwischen Schiene
und Kraftwagen letzten Endes nur dadurch beizulegen ist, daB der gesamte gewerb-
liche Giterfernverkehr einheitlicher Leitung unterstellt wird*. Es ist selbstverstind-
lich unmiglich, in diesem Rahmen das Eisenbahn-Kraftwagen-Problem aufzurollen,
Es kénnte sehr wohl der Gegenstand einer grofieren wissenschaftlichen Unter-
suchung sein, zu der der Gesamtvorstand des Instituts fiir Verkehrswissenschaft im
Sommer 1932 seine Bereitschaft erklirl hat und auch heute noch aufrecht erhilf.
Hierbei mufl man sich bewuft sein, daf3 der Wir(schaf{swissenschaiter, sofern er
sich innerbalb seiner Kompetenz hiilt, nur gewiss Unterlagen fir eine Entscheidung
zu liefern und die verschiedenen Lésungsmoglichkeiten aulzuzeigen vermag, dafl
aber die Entscheidung selbst nicht nach rein volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten

7) Vgl. Die Reichsbahn, 1933, Nr. 85, 8. 78311.; fernor die Artikel von Th. Kittel, Das
iiber die Reichsautobahnen, Dic shahn, 1933, Nr. 28, §. 602ff.; Die Gesellschaft
«Reichsautobahnen*, ebenda, Nr. 85, S, 7421(.
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gefillt werden kann, sondern notwendigermafien wirtschaﬁ§poliﬁsr,hen sowie rf—n;\
politischen Strebungen Rechnung tragen muB.v In allg_femu?mster Fo'rm laﬂt[;u;ll
sagen, daf} sich die Losungsméglichkeiten in zwei grundsagzhchl verschledgnen ich-
tungen bewegen, einer mehr ,freiwirtschaftlichen” und einer in wcscnllxchenl,,go»
hundenen”, Erstere dadurch gekennzeichnet, dafi zwar die Wetlk{ewe.:‘rbslgrum_l agcil
der beiden Verkehrsmittel maglichst gleichgestellt werden sollen, im {ibrigen jedoch
die beiden Verkehrsmittel unabhiingig voneinaudgr dastehen und unter lnkau(na'hm‘c
von Reibungsverlusten um das Transportgut ringen, letztere dadurch ghaml'\t.e.;y
siert, daBl die beiden Verkehrsmittel in eine wie immer geartete o?gamsatonsu e
Verbindung gebracht, zugleich auf die ihnen wmschafth'ch vorzugsweise z‘u'klommen-
den Betatigungsgebiete hingelenkt werden. Wihrend die Regelung der hl?enbli}h{r‘
Kraftwagenfrage durch die Nolverordnun'g'vom 6.' Oktober 1931 eine untaug 13\(
Zwischenlosung (im inhalflichen wie zeitlichen Sinne) darstellte, 51m} unter er
nationalen Regierung die Wiirfel grundsiitzlich schon zugunsien fler zweiten, der ge-
bundenen Ldsung gelallen, steht hingegen deren :-\rl noch dahin.

Dies wird klar, betrachtet man neben der Ubernahme des AutobghncmBaus
und -Betriebs durch die Reichsbahn ihre gewandelte Stell'ung zum Einsatz _des
Kraftwagens in ihrem eigenen Betrieb, der nunme_h.r auf zwel, _\'orluullg m{_ch mc_hf
in ein Verhédltnis zucinander gehrachten Weisen in groflem bl}_l er{olgt. “l;mcrs?lt‘.\
schrilt sie zur Anmietung von Lastkraftwagen, um versuchsweis \uh-S)tuukguth
kehre (auf verkehrsschwachen Linien sowie zur Sammlung auf groBere Punkte) ;og
der Schiene auf die Strafie umzulegen. So wurden von Mai bis Juli }933 _._8_
Reichsbahnkraftwagengiiterverkehre mit Zusammen 14936 km Slreq}l:enlunge .em-l
gerichtet, in denen 241 lInternchmer beschiitigt werden, davon 227, rhe_ h bnhg
vornehmlich im Kraftwagenfernverkehr hetitigl hatten !8). Andererseits hat die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft die Beschaffung von rund 1000 Lastkra[%wageln
(davon bis Anfang September rund 500 in Auftrag gegehen) vgrgesnlmn, die sich
aus rund 400 5-t-Diesel-Zweiachsern, rund 4OQ 3-l-plese[-Zwemvhscrnr und rund
200 21/,-4-t-Dreiachsern mit Vergasermotor-Antrieh (insbesondere zur Verwendung
beim Autostraflenbau bestimmt) zusammensetzen 19).

Nicht nur in dem Verhiiltnis Eis«-mha.hu-]{raftverkchr, sondern auch in dem V(:‘:r-
héltnis anderer Verkehrsmittel zueinander erscheint mir aus §em Wesen (_i'er natio-
nalsozialistischen Wirtschaftsauffassung heraus ein Emhallgehlvetcn gegen ul\ersp:l(x»
ten Wetthewerb gegeben. Dieser diirfte es vielmehr konform sein zu Verh!ndern, ein-
mal, dafl irgendwelche Machtpositionen im Wetthewerh de.r \‘erkcln'sml.t}ie;l_ g'egen,
einander ausgenutzt werden, ein andermal, dafl durch unsinnige Vernac ldsugul}g
der Koslen in der Preisgestaltung seitens elilezelner Verkehrsunternehmer der Ruin

r Verkehrsstinde heraufbeschworen wird. » ’
ganze(l}rtlzdiéi}l]zlich wird man dem nationalsozialistischen Staalt gggcnubelz allen Fra-
gen von Bau und Betrich der Verkchrsmitte! cine ung!eich autoritirere Stellung als
dem bisherigen Staate zusprechen miissen. Wurden bisher Anlage und .}\}rsba\ll_ :ron
Verkehrswegen oder Betriebslilirung und Preisgestaltung der in der Offent 1le(‘21‘1
Hand befindlichen Verkehrsunternehmen stark von der Maghistellung politischer,
regionaler, gewerblicher oder beruflicher Interessentengruppen beexpﬂuﬁt — SF)W?llt
nicht durch Antonomisierung eine Entzichung erfolgt war —, so wird del; nahnniL -
sozialistische Staat seine Entscheidungen frei entsprechend dem (remeinwohl zu
treffen haben. Gewifl werden auch an ihn die Interessentenwiinsche herangetragen

18y Kraftverkehrs-Wirtscbafl, Nr. 31, v. 17. August 1933.
ls')) Kraftverkehrs-Wirtschaft. Nr. 34, v. 7. September 1933.
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werden. Das Wesen des nationalsozialistischen Staates verlangt aber ihre Unterwer-
fung unter seine Entscheidung, mag dabei auch einmal die Mehrzahl der Interessen-
ten eines Gebietes oder Gewerbezweiges sich nicht entsprechend ihrer Bedeutung
oder Notlage berticksichtigt fiihlen.

Die zukiinftige Reichswasserstraflenpolitik wird hierfir besonders beweis-
machend sein konnen, insofern sie zugleich den regionalen Sonderwiinschen die
Reichsbelange gegeniiberstellt und durch die vorzugsweise Betreibung des Ausbaus
der Flisse den volkswirtschaftlich groBenteils fehlgehenden Kanalwiinschen ent-
gegentritt. Meine vor Jahren gegeniiber der Flut der Kanalpline wissenschaftlich
erhirtete These?) | Nicht in den Kandleu, sondern in den Stromen liegt zum weit-
aus grafiten Teil Wert und Zukunft der deutschen Binnenschiffahrt* hat neuerdings
wieder ihr Korrelat gefunden in der Feststellung von Staatssekretir Koenigs: ,,Eine
Reichswasserstraflenpolitik bedeutet in erster Liuie den weiteren Ausbau der
Fliisse von Sid nach Nord" 21).

e) Verkehrsbauten und Wirtschaftsbelebung.

Nach wiederholten Auflerungen des Reichskanzlers Adoll Hitler wird die Er-
richtung der Reichs-Autobalmen in den Arbeitsbeschaffungsmafinahmen des natio-
nalsozialistischen Deutschland eine hervorragende Stellung einnehmen. Es sei ver-
sncht, in aufbanender kritischer Betrachtungsweise in groflen Ziigen das Verhiltnis
dieser Verkehrsbauten zur Wirtschaft, insbesondere zur Wirtschaftsbelebung zu um-
reilen.

Bei dem gegenwirtigen Motorisierungsstand Deutschlands ist cine Eigenwirt-
schaftlichkeit von Autobahnen, d. h. die Méglichkeit, durch Gebiihrenerhebung den
Anlage- und Unterhaltungsaufwand voll zu decken, nur in wenigen kurzen Verbin-
dungen, die bereits einen schr starken Verkehr tragen, als im Bereich der Wahr-
scheinlichkeit liegend zu betrachten. Mit Zunahme des Kraftverkehrs wird diese
Wahrscheinlichkeit als solche wie die Zahl der Strecken, fiir die sie zutrifft, steigen.
Doch wird man selbst hei einer Verdoppelung des gegenwértigen Kraftwagenbestan-
des, sofern nicht heute noch nicht iibersehbare technische Umwilzungen cintreten,
eine Eigenwirtschaftlichkeit mehrere 100 km langer Durchgangsstraflen nicht er-
warten konnen, da zwischen den Strecken intensiverer Ansnutzung imuner solche
geringeren Verkehrs liegen werden. Eigenwirtschaftlichkeit ist nun, wie ich in mei-
ner Schrift ,,Binnenschiffahrt und Eisenbahn* unter Bezug auf den Wasserstrafien-
ausbau niher ausgefithrt habe, das Kriterium fiir Verkehrsbauten, dem im allgemei-
nen unter rein volkswirtschaftlichem Gesichtswinkel entscheidende Bedeutung zu-
zumessen ist. Sie kann indessen diese durch Sonderumstinde einbiiflen; dariiber
hinaus kénnen politische und ethische Gesichtspunkte ungleich groSeres Gewicht
annehmen, derart dafl Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkte iiberhaupt zuriicktreten.
Diese Tatbestinde sind nun bei der Inangriffnahme der Reichsautobahnen durchaus
gegeben. Zundchst ist wirtschaftlich zu erwiigen, daf, wihrend die Inangriffnahme
nicht eigenwirtschaftlicher Unternehmen bei vollbeschiftigter Volkswirtschaft in
der Regel eine Verminderung ihres Wirtsehaftlichkeitsgrades bedeuten muf}, in
einer Volkswirtschaft, in der Millionen Arbeitslose von ihren Mitmenschen wirt-
schaftlich ,,durchgeschleppt’ werden, ein wirtschaftlicher Fortschritt hereits erreicht
ist, wenn zumindest dein Mehreinkommen, das den Wiedereingestellten gegeniiber
ihrem Arbeitsloseneinkommen zufliefit, eine wirtschaftlich verwertbare Leistung

20) A. F. Napp-Zinn, Binnenschilfahrt und Eisenbahn, Leipzig 1928, S. 121,
= 1) Koeneigs, Zukiinftige Reichsverkehrspolitik. Deutsche Wirtschaits-Zeitung, 1933,
Nr. 40, S. 948.
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gegeniibersteht. Weiter ist wohl anzuerkennen, dafl bei einer Wirtschaftsankurbe-
lung mittels Schopfung neuer Kautkraft es weniger auf die mehr oder minder grofie
Wirtschaftlichkeit des ,,Ansatzes* ankommt. Freilich muf} der wirtschaftlichen Be-
trachtungsweise die volle Wirtschaftlichkeit als Endziel vorschweben. Es kann auch
nicht daran vorbeigegangen werden, dafl eine vorzeitige Schaffung von Kapital-
giitern spiiteren Bedarf vorwegnimmt und nach dessen Deckung Arheitsumlagerun-
gen bedingt. Volkswirtschaftlich belangreich ist weiter die Frage der Riickwirkung
neuer Verkehrswege auf die Inanspruchnahme der bereits vorhandenen. Man er-
kennt zugleich die Bedeutung der Proportionalitit allen Geschehens in der Wirt-
schaft, d. h. wie wichtig es ist, daf} durch die Gesamtheit der Arbeitsbeschaffungs-
mafBnahmen und der natiirlichen Wirtschaftskrifte eine solche Belebung eintritt,
dafl die Verkehrsnachfrage den erweiterten Verkehrsapparat auszunutzen vermag.

Neben bzw. liber den wirtschaftlichen Gesichtspunkten stehen ethische, poli-
tische Beweggriinde. Einmal: Die Schitzung des Wertes der Arbeit als solcher stellt
die iiblichen Mafistdbe zur Seite. Einandermal: Politisches Wollen lifit sich nicht in
die Enge okonomischer Ratio zwiangen. Jedwede Zeit, die den Willen znr Grofle in
sich trigt, sucht sich auch in dauvernden Werken zu manifesticren. So sind die kom-
menden Straflenbauten auch als ein Wahrzeichen nationalsozialistischen Wollens zu
werten und zu achten.

Folgende Worte Adolf Hitlers aus seiner Ansprache bei der Eroffnung der Bau-
arbeiten an der ReichsautostraBe TIrankfurt a. M.—Mannheim/Heidelberg am
23. September 1933 mégen auch hier stehen: ,Den zweckmifligsten Weg, das
deutsche Volk wieder in den Prozefl der Arbeit zuriickzufiihren, gehe ich durch
grofle monumentale Arbeiten, um irgendwo zunichst die deutsche Wirtschaft wieder
in Gang zu setzen. Wenn man eine schwere Arbeit iibernimmt und sie in den harten
Zeiten des Herhstes, des Winters und des Friihlings weiterfiihren muf}, dann sorgt
Ihr dafiir, dafl durch Eure gesteigerte Konsumkraft wieder hunderttausend andre
in Fabriken und Werkstilten Arbeit bekommen. Es ist unser Ziel, die Konsumkraft
der Massen langsam zu heben und auf diesem Weg die Produktionsstitten mit
Auftrigen zu versehen und die deutsche Wirtschaft wieder in Bewegung zu bringen.
Ich bitte Euch daher siets zu hedenken, dafi es heute nicbt in unserm Ermessen
stebt, welche Arbeit wir zu wihlen haben. Ich bitte Euch zu bedenken, dafl wir in
einer Zeit leben, die das Wesentliche in der Arbeit an sich sieht; dafl wir einen
Staat aufbauen wollen, der die Arbeit schitzt um ihrer selbst willen, weil er eine
Pflicht an der Nation erfiillt ... Indem wir Hunderttausende ausetzen fiir grofie,
monumentale, ich mochte sagen, Ewigkeitswerte in sich tragende Arbeiten, werden
wir dafiir sorgen, dafl das Werk sich nichl mehr trennt von denen, die es geschaffen
haben.”

Zahlreich und weittragend sind die verkehrspolitischen Taten und Entschei-
dungen der Regierung Adolf Hitlers. Uber die Belange des Einzelfalles hinaus spie-
gelt sich in vielen von ibnen ein leitender Gedanke wieder: sich des Verkehrs als
nationalen Fermentes zu bedienen. Uberzeugend ist diese grofie Aufgabe des Ver-
kehrs namentlich auch bei den gewaltigen Massenaufmiirschen dieses Jahres zutage
getreten. Zum Wesen des national-sozialen Staates wird die stirkste Entfaltung des
Verkehrs als volksverbindenden, volkseinigenden Mittels gehdren. So mag auch
Hoffnung und Wunseh des deulschen Verkelrswissenschafters begriindet sein:
durch Gewinnung wirtschaftswissenschaftlicher Erkenntnisse als Unterlage der ver-
kebrspolitischen Entscheidungeu zu seinemn Teil beizutragen zmn Werden des Drit-
ten Reiches.



