Stellung und Aufgaben der Deutschen Reichspost
innerhalb des nationalen Transportsystems
Von Postrat Dr. K. Timm, Oppeln ‘
L L

Die Deutsche Reichspost (DRP) nimmt in dem Verkehrswesen des national-
sozialistischen Staates sowohl in ihrem Verhiltnis zu den einzelnen Verkehrs-
unternehmungen als auch nach ihren Aufgaben, die sie innerhalb der Volks- und
Staatswirtschaft zu erfiillen hat, in mehrfacher Beziehung eine besondere Stellung
ein. Sie gehort an sich nicht zu den eigentlichen Transport- oder Befdrde-
rungsanstalten wie die Schienenbahnen und die Seeschiffahrtsunternehmungen,
noch weniger ist sie ein Verkehrsmittel wie der Kraftwagen und das Luft-
fahrzeug, sondern die Post stellt ihrem Wesen nach eine Organisation dar,
die sich aller ihrem Beforderungszweck entsprechenden Trans-
portanstalten und Verkehrsmittel bedient, die ihr jeweils
nach den Raum- und Zeitverh#ltnissen zur Verfiigung stehen.
Daf3 die Auffassung, die Post sei eine Befdrderungsanstalt, immer wieder vor-
getragen wird, lifit sich nur aus der verkehrsgeschichtlichen Entwicklung und
aus der Tatsache erkliren, dafl der Begriff der Post von der Einrichtung der
Relais abgeleitet ist (positac stationes), die in der fritheren Entwicklung tat-
siichlich dem Transport von Postsachen, Giitern und Personen dienten. Wiihrend
die Post frither mit ihrem Beférderungsdienst im wesentlichen auf die Land-
straflen angewiesen war und sich sogar ihre eigenen Verkehrswege schaffen
muBte, ist sie im Verlaufe des groflen technischen und wirtschaftlichen Substi-
tutionsprozesses, der mit der Entstehung der Eisenbahn begann und zu einer voll-
stindigen Umgestaltung des gesamten Verkehrswesens fiihrte, mit dem grofiten
Teile ihres Beforderungsdienstes zur Benutzung anderer Verkehrsunternehmen
iibergegangen, so daf} in der Gegenwart der eigentliche Transport gar nicht mehr
zu den wesensmiBigen Aufgaben der Post gehdrt. Denn sie befordert ihre Sen-
dungen zum weitaus grofiten Teil gar nicht mehr selbst oder doch nur aushilfs-
weise und auf kurzen Strecken, sondern bedient sich zu diesem Zwecke anderer
Transporteinrichtungen. Sie selbst ist also offenbar keine Transportanstalt, eben-
sowenig lassen sich die Verkehrseinrichtungen des Fernmeldebetriebs als
Transportanstalten bezeichnen, weil es hier an einem eigentlichen Be-
forderungsgegenstande, der von der Post transportiert wird, iiberhaupt fehlt. Die
Verkehrsmittel der Post sind zwar zum Teil auch Glieder ihres eigenen Be-
triebes wie z.B. der Kraftwagen. Zum weitaus grofiten Teil ist aber die Post auf
die Benutzung fremder Verkehrsmittel und auf dic Zusammenarbeit mit anderen
Transportanstalten und Verkehrsunternehmungen angewiesen.

Von den Verkehrsmitteln, deren sich die Post zur Beférderung bedient, sind
unzweifelhaft die wichtigsten die Eisenbahnen, die den weitaus grofiten
Teil des Brief- und Kleingiiterverkehrs der Post vermitteln und an Leistungsfihig-
keit, Sicherheit und RegelmiBigkeit des Verkehrs alle anderen Verkehrsmittel
iibertreffen. Das Recht der DRP, die Lisenbahnen fiir die Bediirfnisse des Post-

beférderungsdienstes in Anspruch zu nehmen, griindet sich auf das Eisenbahn-
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Postgesetz vom 20.12. 1875 und die dazu erlassenen Vollzugshestimmungen, die
auch heute noch in ihrem wesentlichen Inhalt in Kraft sind. Danach sind die
Eisenbahnen grundsiitzlich verpflichtet, mit jedem fiir den regelniilligen Beforde-
rungsdienst bestimmten Zuge. auf Verlangen der Post cinen oder mehrere Post-
wagen zu befordern oder an Stelle eines Postwagens eine Abteilung eines Eisen-
bahnwagens zur Verfiigung zu stellen. Fir die Prival- und Kleinbahnen gelten im
wesentlichen die gleichen Bestimmungen, insbesondere das Gesetz betreffend die
Verpflichtungen der Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung fiir die Zwecke des
Postdicnstes vom 28. 5. 1879. Die Bedeutung, die die Lisenbahnen fiir den Post-

beforderungsdienst besitzen, ergibt sich insbesondere aus den folgenden Be-
nutzungsziffern:

Ende Mirz
1935 1934
Taglich zur Postbeforderung benutzte Eisenbahnziige .....ovvvniienn. 13 313 12 904
BahnpostWagen ....e.eeeenrseeeniiiriiiiriieairsiiiiiiiiiiiiien, 3498 3430
Poststrecken auf Eisenbahnen

.................................. km 69453
Tir die Postbeférderung im vorangegangenen Jahr geleistete Wagen- 7 68 090

achskilometer

von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
von den Privat- und Kleinbahnen

.................. Mill.  509,8 498,6
.......................... Mill., 6,8 6,3

Bei der Bedeutung, dic die Eisenbahnen fiir dic schnelle und sichere Befor-
derung der Postsendungen besitzen, ist die Deutsche Reichspost auch auf die
Benutzung der neugeschaffenen Schnellverkehrsmittel der Reichshahn angewiesen.
Ob und in welchem Umfange die DRP hierbei besondere Posttriebwagen fiir den
Postbeférderungsdienst einstellen mufl, wird vor allem von der weiteren Ent-
wicklung des Schnelltriebwagenverkehrs der Reichsbahn abhiingen.

Neben den Eisenbahnen gehort zu den wichtigsten Befdérderungsmitteln der
Post vor allem der Kraftwagen, dessen vielscitige Verwendbarkeit und zahl-
reiche Vorziige ihn fiir die Postbefdrderung unenthehrlich gemacht haben, so daf3
er von der Post in Eigenbetrieh genommen worden ist.

Die geringen Anlagekosten und kleinen DBeforderungseinheiten sowie die in
technischer Beziehung gegebene Eigenart des Kraftwagens, insbesondere seine gro-
Bere Beweglichkeit und Anpassungsfihigkeit, machen den Kraftwagen vor allem
fir Gegenden mit schwachem Verkehr geeignet. Dariiber hinaus aber benutzt
die DRP den Kraftwagen in umfangreichem Mafle auch in den Grofstidten zur
Verbindung der Verkehrsanstalten untereinander und mit den Bahnhofen, zur
Paketzustellung, zur Briefkastenleerung, Eil- und Telegrammzustellung usw.

Die DRP gehort nach dem gegenwiirtigen Umfange thres Kraftpostnetzes sowie
nach dem Bestande an Kraftfahrzeugen mit zu den groBten Kraftverkehrsunter-
nehmungen iiberhaupt. Das zeigen deutlich die nachstehenden Zahlen (s. Tab. S. 75).

Im Vergleich mit den ibrigen Kraftverkehrsunternehmungen, insbhesondere
auch der Reichsbahn, befindet sich die DRP dabei insofern in giinstiger Lage, als
sie den Kraftpostbetrieb ohne weiteres den vorhandenen Verkehrseinrichtungen
cinzugliedern vermag und auf diese Weise, namentlich durch die Zulassung des
Personenverkehrs mit der Postsachenbeforderung, imstande ist, zahlreiche Linien
abseits der Eisenbahn zu betreiben, die andere Verkehrsunternehmungen tber-
haupt nicht wirtschaftlich betreiben kdonnten.

Wo der Wasserweg als Verkehrsstrafle in Betracht kommt, ist das Schiff
das wichtigste Verkehrsmittel, dessen sich die Post zur Befdrderung ihrer Sen-
dungen bedient. Die Postsachenbeforderung geschicht auch hier in der Regel
unter Inanspruchnahme bestehender Verkehrsverbindungen auf Grund von Ver-
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Kraftpostnetz Ende Marz

1935 1934
Kraftpostlinien. .o v.oveereeniinrissnnissesasicansiennaiana, 2 380 2 366
Streckenlange. .o oo vt viiinriiiirraenesseiresiiiess km 50713 48 718
Landkraftposten. ...ooeeiiiiiiiiiiiiieiiiiiiiniiiiiiiiiee 1510 1436
Streckenlinge. .. .vvveer ittt km 87 534 82 408
Andere Kraftfahrverbindungen zur Postsachenbeférderung ..... 578 567
Streckenlange. o veeiiiiinrreeernesssasiieeeesrvananes km 7383 7278
Kraftfahrverbindungen insgesamt 4468 4 369
Streckenlinge .ovvvverennnns km | 145630 138 404

Kraftfahrzeuge fiir den Kraftfahrdienst
Kraftomnibusse «.ovoveiviiiiiiiiiiiiiiiiietiiriieciiennns 3 681 3793
elektrische Kraftwagen im Ortsverkebr...........coovvvenn 2243 2198
Lastkraftwagen im Fernmeldedienst. ... o..cvvviveviieiinns 1804 1706
sonstige Kraftfahrzeuge .........coovveiiiiiiiiiinnniainn, 6 646 6009
Kraftfahrzeuge insgesamt 14 374 13706

AuBerdem waren vorhanden Anhinger

zur Personenbef6Tderung .....vveureevinrsrrineeensssoneass 200 210
zur Lastenbeforderung ...ovevveiiinrivinireniieeeaneeaanenns 2241 2128
zu Landkraftwagen. .....oevvvreiiiiiiiiiiiiiiiiiieiees 8 9
als Seitenwagen zu Kraftridern ..........coovieivnennan 231 209
Anhinger insgesamt 2 680 2 556
Mit Kraftposten im vorangegangenen Jahr beforderte Personen Mill. 65,0 59,8

triigen mit den Recdereien und Schiffahrtsgesellschaften. Grundsitzlich wird die
Post iiberall mit den schnellsten Gelegenheiten versandt ohne Riicksicht darauf,
ob es sich um deutsche oder fremde Schiffe handelt und ob die Zufiihrung
in deutschen oder fremden Ilifen geschieht. Nur zur Beférderung der weniger
eiligen Massendrucksachen und Warenproben werden ausschliefilich deutsche
Schiffahrtsgesellschaften benutzt.

Die Reedercien und Schiffahrisgescllschaften stehen mit der DRP vielfach
in einem besonderen Vertragsverhilltnis und sind durch besondere Abkommen
verpilichtet, die deutschen Posten und die Posten fremder Verwaltungen, die der
DRP zugehen, nach den verschiedenen Anlegepliitzen zu beférdern. Die Vergii-
tung entspricht im allgemeinen den im Weltpostvertrag vorgesehenen Seebefor-
derungsgebiihren und ist nach Gewicht und Entfernung in Seemeilen gestaffelt.
Die Zusammenarbeit der DRP mit den Schiffahrtsgesellschaften ist somit in
einfacher und gesicherter Weise geregelt. A

Als schnellstes Verkehrsmittel ist schliefllich das Luftfahrzeug in den
Dienst der Postbeforderung gestellt. Die Bedeutung des Luftverkehrs liegt vor
allem in der iiberragenden Beforderungsgeschwindigkeit und in der Fihigkeit, grofle
Entfernungen und unwegsame Gebicte auf kiirzestem Wege (Luftlinie) zu
iberwinden, Leistungen, dic andere Verkehrsmittel nur mit sehr viel héherem
Kosten- und Zeitaufwand vollbringen konnen.

Fiir den Luftpostverkehr kommen sowohl das innerdeutsche Flugnetz wie die
Flugverbindungen mit den wichtigsten Wirtschaftsplitzen Europas und die grofien
Weltverkehrslinien in Betracht, die fiir Deutschland von besonderer Bedeutung

sind. AuBer den bestehenden allgemeinen Luftverkehrslinien hat die DRP aber
7*
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noch besondere Reichspostfliige eingerichtet, die lediglich der Post- und
Frachtbeforderung dienen. Eigene Luftfahrzeuge besitzt die DRP dagegen bis-
lang nicht, sondern sie bedient sich ausschliefilich der Betriebsmittel privater
Unternehmungen und regelt die Postbeforderung mit Luftfahrzeugen durch un-
mittelbare Vertrige mit den Luftverkehrsgesellschaiten, wobei die Vergilitungen,
die die Post fiir die Beforderung ihrer Sendungen an die Luftverkehrsgesell-
schaften zahlt, einen wichtigen Faktor in der Finanzierung des Luftverkehrs bilden.

Das Recht der Post, die Luftverkehrsunternehmungen fiir den Postbeforde-
rungsdienst in Anspruch zu nehmen, ist durch das Luftverkehrsgesetz
vom 1. 8. 1922 in dhnlicher Weise wie bei den Eisenbahnen geregelt. Danach sind
die Luftfahrtunternehmen mit offentlichem DBetrieh verpflichtet, auf Verlangen
der Post mit jeder flugplanmifligen Luftfahrt Postsendungen gegen angemessene
Vergiitungen zu bef6rdern. Der Umfang der Verpflichtungen richtet sich nach
den Bediirfnissen des Unternehmens und der Reichspost.

Die wachsende Bedeutung, die das Luftfahrzeug fiir die Postbeférderung er-
langt hat, ist aus den nachstehenden Entwicklungszahlen ersichtlich:

5 3
Luftpostnetz 1934/35 1933/34
Luftpostlinien
Zahl im Sommer.......coveveeereeneses 99 04
Zahl im Winter .......oeeevrivacecenas 50 36
Streckenlinge. ....vovvereeneriiiiians km 42100 32 900
Luftpostverkehr
mit Luftpost beforderte Sendungen 1000 kg
Gesamtgewicht, . ..ovvevieeneeiieenieenes 627,0 414,0
davon
Briefsendungen 200,3 127,9
Paketo ovovevreeensrnsennnnnne 128,4 111,2

ZeltUngen ..vvvvverreerrvieraarasearsone 298,3 174,9

Neben den Beforderungsanstalten des allgemeinen Verkehrs aber benutzt die
Post fiir ihre besonderen Zwecke auch gegenwirtig noch die urspriinglichsten
Beforderungsmittel, wie Boten und Fuhrwerke; eine ausgedehnte Zusammen-
arbeit der Post besteht schlieBlich mit dem Speditions- und Fuhrgewerbe,
besonders in Form von Posthaltercien. Wenn auch durch den technischen Fort-
schritt und die wirtschaftliche Entwicklung der modernen Verkehrsmittel die
Benutzung von Boten und Fuhrwerken immer mehr zuriickgedriingt wird, so
versehen doch fiir die ortlichen Fuhrleistungen im Giiterpostverkehr und in der
Paketzustellung an solchen Orten, an denen der Kraftwagenbetrich nicht geeignet
ist, zahlreiche Posthalter mit eignen Fahrzeugen den Beforderungsdienst der Post.
Dariiber hinaus werden bei besonderem Verkehrsanfall die privaten Speditions-
und Fuhrunternchmen zu Leistungen im Einzelfall herangezogen.

II. -

Die besondere Stellung, die die DRP innerhalb des nationalen Transport-
syslems einnimmt, zeigt sich jedoch nicht nur darin, dafl sie eine Organisation
darstellt, die als einzige die Benutzung aller ihrem Beforderungszweck ent-
sprechenden Transportanstalten und Verkehrsmittel vereinigt, sondern auch darin,
daf} sie das einzige Verkehrsunternehmen in. dem organischen Aufbau des deut-
schen Verkehrswesens ist, das sich mit allen Zweigen und Arten des Verkehrs, mit
der Beforderung von Nachrichten, Gitern und Personen sowie endlich
mit der Besorgung des Geld- und Bankverkehrs befafit.
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Zu den Betricbszweigen des Nachrichtenverkehrs, der zugleich die
Grundlage des Posthetriebs nach der Einnahmeseite bildet, gehdrt zunichst der
Briefpostverkehr, der die korperliche bzw. gegenstindliche Vermiltlung
von Nachrichten aller Art, inshesondere Briefen, Postkarten, Drucksachen, Waren-
proben, Postwurfsendungen usw. umfafit. Neben der korperlichen Ubermittlung
von Nachrichten dient die Post im Fernmeldeverkehr, der die technischen Be-
triehszweige der Telegraphic, des Fernsprech- und Funkverkehrs
sowie desFernsehens vercinigf, der unkoérperlichen Nachrichteniiber-
tragung, deren gemeinsames Wesen darin besteht, dafi die an einem Orte durch
Zeichen oder Laute wahrnehmbar gemachten Gedanken oder Mitteilungen oder
Bilder an einem anderen Orte wiedergegeben werden, ohne dafl ein Gegenstand
als korperlicher Triiger der Mitteilung befdrdert wird.

Im Zusammenhang mit dem Nachrichtenverkehr der Post steht der Zei-

tungsverkehr. Die Post besorgt indes nicht allein die Beforderung der
Zeilungen vom Herausgeber zum Bezicher, sondern auch die weiteren zur Ver-
mittlung des DBezuges erforderlichen Geschiifte, indem sie die Bestellung des
Beziehers annimmt und das Bezugsgeld von ihm einzieht und an den Verleger
abfiihrt.
Nehen dem Nachrichtenverkchr befafit sich die Post ferner in umfangreichem
MafBe mit der Beforderung von Kleingiitern, Paketen, Postgiitern, Poststiicken
und Pickchen. Wihrend der GroBgiliterverkehr die erforderlichen Transportmittel
stets findet, ist der Kleingiiterverkehr, wenn er entsprechend wirtschaft-
lich sein soll, immer auf organisatorische Einrichtungen angewiesen, die durch
Zusammenfassung der einzelnen Sendungen zu grofieren Mengen die Beftrderungs-
kosten so weit mindern, dafl die Transportfihigkeit durch die Hohe des Beforde-
rungspreises nicht cingeschrinkt wird. Die LEinrichtungen dafiir, insbesondere
fiir die Annahme, Beférderung und Zustellung, kionnen von der Post wirtschaft-
licher als von jedem andercn Verkehrsunternehmen geschaffen werden, weil dabei
die fiir den Driefpostverkehr notwendigen Anlagen, Beférderungsmittel und Arbeits-
krifte mitbenutzt werden konnen. ,

TRinen besonderen Betricbszweig der Post bildet sodann der Kraftpost-
verkeh r, der sowohl der Beférderung von Postsachen als auch der Personen-
beforderung dient. Der besondere Vorteil des Kraftpostverkehrs liegt auch
hier in den verhiltnismiBig kleinen Transporteinheiten begriindet, die auch bei
geringem Verkehr ecine giinstige Ausnutzung der vorhandenen Verkehrsmittel
ermoglichen und auch auf weniger verkehrsreichen Strecken eine weit dichtere
Fahrtfolge als die Eisenbahnen gestatten. Auch in der Kostengestaltung ist der
Kraftpostverkehr besonders durch die Verbindung mit der Beforderung von Post-
sachen sowohl dem privaten Kraftwagenverkehr als auch den Eisenbahnen iiber-
legen bis zu einer gewissen Verkehrsdichte, da der Anteil der fixen Kosten wesent-
lich niedriger ist. als bei den Eisenbahnen. Der Kraftpostverkehr eignet sich
daher besonders fiir Gebiete mit weniger dichtem Verkehr sowie auf kurze und
milllere Entfernungen, er ist daher das geeignete Verkehrsmittel zur Erschlie-
Buhg des Landes, dessen ortliche Verkehrsbediirfnisse er sowohl bei der Post-
sachenbeforderung als auch im Personenverkehr hinsichtlich Kosten wie gebotener
Transportleistung im allgemeinen besser zu befriedigen vermag als jedes andere
Verkehrsunternehmen, inshesondere als die Eisenbahnen. Bei der Beftrderung
von DPostsachen und Personen auf kurze und mittlere Entfernungen aber kommt
der Vorteil des Kraftpostverkehrs ganz allgemein zur Geltung, da sich hier die
Zeit: und Kostenersparnis im direkten: Verkehr besonders fiihlbar machf. Eben
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aus diesen Griinden unterhiilt die DRP als Erginzung des Schienenwegs ein eigenes
dichtes Netz von Kraftpostlinien, an die sich betrieblich die kleineren Landkraft-
postlinien anlehnen.

Die verschiedenartigsten Aufgaben hat die DRP schliefilich im Geldverkebr
zu erfilllen. Die korperliche Ubermittlung von Geldbetrigen an Zahlungsemp-
finger, die riumlich vom Absender getrennt sind, wird in weitestem Umfange
durch den Postanweisungsverkehr ersetzt. Die Postnachnahme sO-
dann besteht darin, daf} die P

ost die mit Nachnahme belastete Sendung nur geged
Entrichtung des Nachnahmebetrages aushindight un

d an den Absender abfithrt.
Sie ermoglicht den Warenabsatz Zug um Zug gegen Bezahlung, den Barverkau
auch aul grofie Entfernungen und gestattet dem Verkiufer Lieferungen auch ap
unbekannte und unsichere Empfinger. In @hnlicher Weise wird beim Postauf-
tragsverkehr gegen Aushindigung einer ihm Dbeigefiigten Urkunde (Quittang
Wechsel) der vom Auftraggeber angegebene Betrag eingezogen und iiberwiesen.
Line besondere wirtschaftliche Bedeutung hat cndlich der PostschecX:
verkehr gewonnen. Hervorgegangen aus dem Postanweisungsverkehr hat er die
Aufgabe, den Zahlungsverkehr noch mehr zu vervollkommnen, vor allem aber
die grofien Mengen baren Geldes, die fiir die laufenden Zahlungen auf dem Bar®
wege sich in zahlreichen Kassen befinden, in ciner Hand zusammenzufassel
und zum Vorteil der Gesamiwirtschaft durch weitere Verwertung dem Geld-
umlauf nutzbar zu machen.

111

Die in dem Betriche der DRP zusammengefafiten Verkehrszweige des Nach-
richten-, Kleingiiter-, Personen- und Geldverkehrs gehoren fast ausnahmslos zu
denjenigen, die verkehrspolitisch und betriebswirtschaftlich nicht anders als unter

einem faktischen oder rechtlichen Angebotsmonopol betriehen werden konnen.
sind wirtschaftlich gebundene Betriche,

fur die das Monopol dic in jeder
sicht adiquate Organisationsiorm

Hin-
darstellt. Die Sicherung des Angebots®
monopols durch Zusammenfassung des gesamlie

1€

n Angebots an Verkehrsleistunge®
in cinem Unternchmen, das damit eine tatsichliche Monopolstellung erlangt, 04
durch Schaffung eines gesetzlichen Alleinbetriebsrechtes des Staates (Regals) ist
eine der wesentlichen Voraussetzungen fiir die Wirtschaftlichkeit des Post- und
Fernmeldebetriebes iiberhaupt. Die Post hat verkehrspolitisch die Aufgabe, ™
ihren Verkehrsverbindungen alle Orte ohne Unterschied ihrer Lage und des
fangs des V

Um-
erkehrs zu erfassen und iberall ausreichende und billige Verkehrs
moglichkeiten zu schaffen. Das

bedingt von vornherein eine planmiflige Organt-
sation und einheitliche Gestaltung des Betriebes, um die wirtschaftliche Zusam-
menarbeit der einzelnen Verkehrsanstalten untereinan
Verkehrsmitteln,

der und mit den fremden
deren sich die Post zur Beforderung ihrer Sendungen bedients
zu ermoglichen. Jedes Nebeneinanderbestehen mehrerer Verkehrsunternehmuit
gen, die den gleichen Aufgaben dienen, mu

§ notwendig zu mangelnder AuS-
nutzung der Verkehrs- und Betriebseinrichtungen and d

amit zur Unwirtschaftlich-
keit fihren. Dariiber hinaus aber miussen der Post auch bestimmte Vorrecht
geriumt werden, um ihr die notwendigen Mittel und

e cin-
rung ihrer Aufgaben, die sie innerhalb der Volks-

Einnahmen zur Durchfih-

und Staatswirtschaft zu eI

fillen hat, zu sichern. Ohne solche Vorrechte wiire die Post nicht in der Lage, ihre

Verkchrsverbindungen im Post- und Fernmeldeverkehr auch bei unzulinglichem

Ertrag und mangelnder Wirtschaftlichkeit iiberall aufrechtzuerhalten, wo dies-1m
Interesse der Volksgesamtheit liegt. Um ihre verkehrspolitischen und staats

wirt-
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schaftlichen Aufgaben so erfiillen zu konnen, wie es die Bediirinisse der Volks-
gemeinschaft ergeben, mufs ihr doher das Monopol in der Weise gesichert werd(;n
dad sie da, wo ihr Betrieb Uberschiisse erbringt, nicht dem Wetthewerb andere;:
Verkehrsunternehmungen ausgesetzt ist und sich in den Verkehr mit diesem

teilen muf), so dall sic die Moglichkeit des Ausgleichs {iir ihre Zuschufibetriebe
verlieren wiirde.

Die gesetzliche Grundlage der Monopolstellung des Postverkehrs bildet das
Postregal und der Postzwang.

Das Postregal umfafit das alleinige Recht des Staates, dab gewisse Befdrde-
rungsgeschiifte nur von dem Staat mit seinen Posteinrichtungen betrichen wer-
den diirfen, daf} andere Unternchmungen sich nicht mit diesen Befdrderungs-

geschiiften befassen diirfen; es bedeutet also cine ausschlieBliche. Betriebsberech-
tigung des Staates.

Der Postzwang dagegen bedcutet das gesetzliche Gebot an die Allgemein-
heit, einschlieBlich der oifentlichen Behorden, sich zur Beftrderung bestimmter
Gegenstiinde ausschliefilich der staatlichen Posteinrichtungen zu bediencn. Ihrer
Wirksamkeit nach haben also das Postregal und der Postzwang einen verschie-
denen selbstindigen Zweck. Das Postregal richtet sich als Verbot, Postanstalten
sur Beforderung bestimmter Gegenstiinde zu errichten, gegen andere Unter-
nehmer, der Postzwang dagegen wendet sich als Verbot, bestimmie Befdrderungs-
geschiifte anders als durch die staatliche Post besorgen zu lassen, an die Be-
nutzer selbst.

Die Monopolstellung der DRP im Fernmeldeverkehr beruht auf dem
Telegraphenl‘eg&l, das ihnlich wie das Postregal das ausschliefiliche Recht des
Reiches umifaBt, fiir die Vermittlung von Nachrichten Telegraphen-, Fernsprech-
und Funkanlagen zu errichten und zu betreiben. Unter dieses Fernmeldehoheits-

recht fallen hiernach alle Anstalten und Einrichtungen, durch welche die an
einem

Orte durch Zeichen oder Laute sinnlich wahrnehmbar ausgedriickten
Gedanken und Mitteilungen an einem anderen Orte wicdergegeben werden, ohne
daB cin Gegenstand als korperlicher Triger der Mitteilung, wie im Postverkehr
der Brief, befordert wird. Ein dem Postzwang entsprechender Telegraphenzwang
ist dagegen im Fernmeldeanlagengesetz nicht zum Ausdruck gebracht. Der Be-
nutzungszwang auf dem Gebicte des Fernmeldeverkehrs ist demnach kein
besonderer Rechtszwang, sondern ein aus dem Fernmeldehoheitsrecht des Reiches
sich ergebender tatsichlicher Zustand. Das Gesetz tiber Fernmeldeanlagen ent-
hiilt auch keinen negativen Benutzungszwang, inshesondere kein Verbot der Be-
nutzung anderer als der vorhandenen offentlichen Anlagen, sondern richtet sich
vielmehr gegen Unternchmer gleichartiger Anlagen. Gleichwohl wirkt sich die
so geschaffene Unmoglichkeit, die Verkehrsbediirfnisse im Schnellnachrichten-
verkehr auf andere Weise als durch Inanspruchnahme der Fernmeldeverkehrs-
einrichtungen der Post i

zu befriedigen, als ein tatsiichlicher Benutzungszwang aus
und sichert der DRP

insoweit ein absolutes Monopol.

Wiihrend die Post frilher auch in den iibrigen Betriebszweigen des Kleingiiter-,
Personen- und Geldverkehrs ein gesetzliches  Alleinbetriebsrecht besal, das
durch das Postregal und den Postzwang geschiitzt war, ist ihr in der Gegenwart
hierin tberall “ein wirksamer Wettbewerb entstanden.

~ Im Kleingiiterverkehr steht der Post vor allem der Exprefigutverkehr
der Reichsbahn und der Sammelladungsverkehr der privaten Spediteure gegeniiber,
dazu kommt der sogenannte Werkverkehr der Grofiunternehmen der Fertigindu-
strie und des Einzelhandels. Der Lxprefigutverkehr war von den Eisenbahnen
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urspriinglich nur gedacht als eine Einrichtung zur beschleunigten Beforderung
von leicht zu handhabenden Stiickgiitern unter wirtschaftlicher Ausnutzung der
ohnehin vorhandenen Einrichtungen des Eisenbahnverkehrs und stellte sich als
eine Erginzung und Ausgestaltung des Postpaketverkehrs dar. Dieser Grundsatz
kam in den frilheren Versendungsbedingungen dadurch zum Ausdruck, daff das
Mindesttaxgewicht fiir Bahngiiter jeder Art 20 kg betrug. Anders wurden die Ver-
hiltnisse jedoch, als nach dem Kriege das Mindesttaxgewicht fiir Exprefigut auf
5kg herabgesetzt und die Tarife und Einlieferungsformen dem Postpaket angepaft

‘wurden., Wenn mit dieser Mafinahme auch seitens der Bahn an sich nicht beab-

sichtigt war, in einen Wetthewerb mit der Post einzutreten, so trat ein solcher
Wetthewerh doch praktisch bald in die Erscheinung, der sich wirtschaftlich iiber-
aus nachteilig auswirkte und beiden Verwaltungen Verluste erbrachte, die durch
den Wetthewerb der privaten Spediteure noch vermehrt wurden. Aus diesem
Grunde wurde zwischen Reichspost und Reichsbahn am 31, 7. 1931 ein Uberein-
kommen geschlossen, worin beide Verwalfungen sich gegenseitig verpilichteten,
keine Propaganda zu betreiben, die ausdriicklich gegen das andere Unternchmen
sich richtete, inshesondere nicht Post- und Eisenbahntarife gegeniiberzustellen
und nicht auf etwaige bhesscre Einrichtungen oder Bedingungen des anderen
Unternehmens hinzuweisen. Dariiber hinaus wurde amn 12.12.1932 e¢in weiteres
Abkommen zwischen der DRRP und der Reichsbahn geschlossen, wonach die Be-
forderung von Kleingut kiinftig zum Geschiftsbetricb der Post, die Befdérderung
von Grofigut dagegen zum Geschiftshereich der Bahn gehdren und eine Betiiti-
gung der DRP und der Reichsbahn auf den gleichen Verkehrsgebicten moglichst
vermieden werden soll.

Damit ist auf dem Gebiete der Kleingiiterbeforderung der Wetthewerb zwi-
schen Reichspost und Reichsbahn beseitigt. Dagegen liefl sich der Wetthewerb
der privaten Spediteure nur auf gesetzlichem Wege regeln. Die Erfolge der Spe-
diteure im Sammelladungsverkehr beruhten vor allem darauf, daB} sie an keiner-
lei volkswirtschaftliche Riicksichten gebunden sind und daher nur die gewinn-
bringenden Verkehrsbeziehungen mit intensivem Verkehr bedienen, den weni-
ger ertragreichen Giiter- und Kleingiiterverkehr dagegen der Reichspost und
Reichsbahn iiberlassen, die nach §3 des Postgesetzes und § 3 der Eisen-
bahnverkehrsordnung dem Kontrahierungszwang unterliegen. Die Stellung, die
die DRP und die Reichsbahn im Wetthewerb mit den privaten Spediteuren
einnehmen, ist daher von vornherein ungleich, denn die Spediteure sind sowohl
in der Auswahl der Versender als auch in dem Abschlufi der Beforderungs-
vertrige vollig freigestellt. Dabei liegen die Wetthewerbsverhiltnisse fiir die
Reichshahn insoweit giinstiger, als die Abwanderung des Verkehrs zu den privaten
Unternehmern fiir die Reichshahn nur dann einen Verlust bedeutet, wenn die
Beftrderung der Giiter von den Spediteuren durch Kraftwagen besorgt wird. Die
Bestrebungen der Reichsbahn mufiten daher vor allem darauf gerichtet sein,
eine Abwanderung des Verkehrs von den Schienen zu verhindern und den bereits
abgewanderten Teil der Schiene zurﬁckzubripgen odgr al?er, soweit das nicht
méglich ist, sich den zur Wahrung der Wirtschaftlichkeit ihres Betriebes er-
forderlichen Einfluf auf den Kraftwagenverkehr zu sichern. Wesenllich ungiinstiger
ist dagegen die Stellung, die die DRP im Wettl_)ewerb. mit dem Sammelladungs-
verkehr der Spediteure einnimmt, denn- fih" die Reichspost bedeutet die Ab-
wanderung des Kleingiiterverkehrs zu den privaten Unternehmem. in jedem Falle
einen Verlust, da sie an der Beforderung alsdann iberhaupt nicht mehr betei-
ligt ist, :
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Um einen gerechten Leistungswettbewerb zwischen den am Grofl- und Klein-
giiterverkehr beteiligten Unternchmen sicherzustellen, hat daher die national-
sozialistische Regierung die bis dahin geltenden vollig unzureichenden gesetzlichen
Bestimmungen, die in der 3. Notverordnung zur Sicherung von Wirtschaft und
Finanzen vom 6. 10. 1931 getroffen waren, aufgehoben und ein besonderes
Gesetz tiber den Giiterfernverkehr vom 26. 6. 1935 geschaffen. Nach diesem Ge-
setz sind die gesamten Unternehmer zu einem offentlich-rechtlichen Verband
zusammengeschlossen, der den Namen ,,Reichs-Kraftwagen-Betrieb‘sverband” fiihrt.
Die Beforderung von Giitern fiir andere mit Kraftfahrzeugen fiber die Grenzen
eines Gemeindebezirks hinaus auflerhalb eines Umkreises von 50 km bedarf nun-
mehr der Genchmigung, mit Ausnahme der Befdérderung von Postsendungen. Die
Genehmigung darf nur erteilt werden, wenn der Unternehmer zuverlissig und
die Sicherheit und Leistungsfihigkeit des DBetriebes gewihrleistet ist. Von be-
sonderer Bedeutung aber ist die Bestimmung, dafl die Genehmigung zu versagen
ist, wenn kein volkswirtschaftliches Bedtirfnis vorliegt. “

Ebenso wie im Kleingiiterverkehr stehen der DRP auch im Personen-
verkehr dic verschicdenartigsten staatlichen und kommunalen, gemischtwirt-
schaftlichen und rein privaten Verkchrsunternchmungen gegeniiber. Die Personen-
beférderung durch Kraftwagen wird sodann teils unter Bindung an Linien und
Fahrpline, also in der Form der Verkehrsanstalt, teils als Bedarfsverkehr
betrieben. Die Folge davon war ein erhebliches Uberangebot an Leistungen, das
bei ungleicher Lastenverteilung iiberall zu unwirtschaftlichen Wettbewerbsver-
hiltnissen und dadurch bedingten ungiinstigen wirtschaftlichen Ergebnissen fiihrte.
Wihrend sich die bisherige gesetzliche Regelung, in der 3. Notverordnung des
Reichsprisidenten vom 6. 10. 1931 (Fiinfter Teil, Kap. V), darauf beschrinkte,
lediglich die regelmifiige Beforderung von Personen mit Kraftfahrzeugen
gegen Entgelt iiber die Grenzen eines Gemeindebezirks hinaus einer staatlichen
Genehmigungspflicht zu unterwerfen und den Unternehmern die Verpflichtung auf-
zuerlegen, IFahrplan und . Beforderungspreise offentlich bekanntzumachen und
gleichmiiig anzuwenden, hat die Verkehrspolitik des nationalsozialistischen Staa-
tes die gesamte Personenbeférderung zu Lande durch das Gesetz vom 4. 12. 1934
einheitlich geregelt, um einen gerechten Leistungswetthewerb sichcrzustellgn.
Das Gesetz geht von dem Grundsatz aus, daB ,jedem Beforderungszweige
diejenigen Aufgaben zugewiesen werden miissen, die er im Rahmen des Gesamt-
verkehrs und der Wirtschaft am besten zu losen vermag". Demgemifs erstreckt
sich die Genchmigungspflicht nicht nur auf den gewerbsmifiigen Linien-
verk ehr mit Kraftomnibussen, sondern auch auf die nicht linienmiflige Per-
sonenbeférderung mit Landfahrzeugen, den sog. Bedarfs- oder Gelegenheitsverkehr.
Fiir den Gelegenheitsverkehr ist dabei von besonderer verkehrspolitischer Bedeu-
tung, dafl nach dem Gesetz die Genehmigung versagt werden kann, wenn kein
Bediirfnis vorliegt, und einheitliche Vorschriften fiir den Betrieb dieser Ver-
kehrsunternchmen gegeben sind. Die DRP und die Deutsche Reichsbahn nehmen
nach dem Gesetz insofern eine Sonderstellung ein, als sie zur Einrichtung von
Linienverkehr und fiir den Gelegenheitsverkehr, soweit er mit Fahrzeugen des
Linienverkehrs ausgefiihrt wird, keiner Genehmigung bediirfen.

V.

Obwohl die DRP nach der Umgestaltung, die sic im nationalsozialistischen
Staate durch das Gesetz zur Vereinfachung und Verbilligung der Verwaltung er-
fahren hat, ein finanziell selbstindiges Unternehmen des Reichs
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gebliehen ist, das je nach der Hohe der alljihrlichen Betrichscinnahmen Ab-
lieferungen an das Reich zu leisten hat, so gehort sic doch nicht zu den im Sinne
einer kapitalistischen Ideologie nach ,kaufminnisch wirtsehaftlichen Grundsiitzen
verwalteten' offentlichen Erwerbsunternchmen, die der Gewinnerzielung dienen
sollen und zu der Absicht und zu dem Zwecke betrichen werden, Uberschiisse
iiber die aufgewandten Kosten zu erzielen, sondern die DRP stellt ein nach ge-
meinwirtschaftlichen Grundsitzen verwaltetes Reichsver-
kehrsunternehmen dar, das bestimmte volkswirtschaftliche und slaatswirt-
schaftliche Aufgaben zu erfiillen hat und seine cigenwirtschaftlichen Interessen den
gemeinwirlschaftlichen Zwecken unterzuordnen hat., Die Post zu einem nach kauf-
minnisch-wirtschaftlichen Grundsiitzen geleiteten Unternehmen zu machen, die
Privatisierung des Post- und Telegraphenwesens ist eine Forderung, dic sich mit
den Aufgaben, die die Post innerhalb der Verwaltung und Wirtschaft des Staates
zu erfiillen hat, nicht vereinbaren lifit und die vor allem aus staatspolitischen
und allgemeinwirtschaftlichen Griinden abgelehnt werden mufi. Die DRP gehori
jedoch auf der anderen Seite auch nicht zu den Anstalten im wirtschaftlichen
Sinne, die grundsitzlich nur ihre Kosten und u. U. nicht einmal diese zu decken
brauchen, bei denen also das cigenwirtschaftliche Interesse und selbst das Kosten-
prinzip vollig zuriicktreten gegeniiber der gesamtwirtschaftlichen, politisehen, sozia-
len und kulturellen Zwecksetzung.

Was das kaufminnisch-wirtschaftliche Erwerbsunternehmen von der nach
gemeinwirtschaftlichen Grundsitzen verwalteten offentlichen Unternehmung und
von der Anstalt unterscheidet, das ist nicht so schr die verschiedene Art und der
Inhalt ihrer Leistung oder die Anwendung anderer wirtschaftlicher Mittel, sondern
vielmehr die verschiedene wirtschaftliche Zwecksetzung. Auch die nach gemein-
wirtschaftlichen Grundsiitzen verwaltete offentliche Uniernehmung und sogar die
Anstalt fithrt ihre Leistungen fiir den individuellen Bedarf anderer aus und wirt-
schaftet wie das Lrwerbsunternechmen fiir den Markt; ihre Wirtschaftsfithrung
richtet sich in gleicher Weise nach dem ,dkonomischen Prinzip“, sucht den ge-
setzten Zweck mit dem gegebenen Mittelbestande in der wirtschaftlichsten Weise
zu erreichen. Wenn auch fiir das nach kaufménnisch-wirtschaitlichen Grundsitzen
verwaltete offentliche Erwerbsunternchmen nach der nationalsozialistischen Wirt-
schaftsauffassung nicht das Erwerbsprinzip, das fiskalische Eigeninteresse des
Stanles entscheidend secin darf, so wird es doch mit der Absicht und zu dem
Zwecke gefithrt, Uberschiisse tiber die aufgewendeten Kosten zu erziclen, und wird
danach seine Wirtschaftsfihrung ecinrichten miissen. TFir ein oOffentliches Ver-
kehrsunternehmen aber, das wie die DRP nach gemeinwirtschaftlichen Grund-
sitzen verwaltet wird, sind seine wirtschaftlichen Zwecke in hdherem Malle
Mittel zur Erreichung anderer Zwecke. Sie muf} in ihrer gesamten Wirtschafts-
filhrung die Entwicklung des Verkehrs und der Wirtschaft und die Forderung
der Volkswohlfahrt zum eigentlichen Zwecke nehmen und ihren eigenwirtschaft-
lichen Interessen unterordnen.

V.

Wenn man die verschiedenartigen Aufgaben zusammenfaflt, die die Post als
gemeinwirtschaftlich verwalfetes pffentliches Verkehrsunternehmen innerhalb der
Volks- und Staatswirtschaft zu erfilllen hat, so dient sie in der Gegenwart des
nationalsozialistischen Staates nebeneinander zwei verschiedenen Zwecken, Be-
diirfnissen der Volksgemeinschaft als solcher (Gemeinschafts- oder Kollek-
tivhedtirfnissen), die sich als objektive Gemeinschaftsbediirinisse aus den
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mit dem Dasein des Staates gegebenen Aufgaben und Zielen der Erhaltung und
Forderung der Gemeinschaft ergeben, und individuellen Bediirfnissen der
einzelnen Volksgenossen, denen die Post ihre Verkehrseinrichtungen zur Ver-
fiigung stellt. Wie das Postwesen urspriinglich allein fiir die eigenen Zwecke des
Staates, seiner inneren Verwaltung und dufleren Behauptung geschaffen worden
ist, so stellt auch die DRP im nationalsozialistischen Staate eine unentbehrliche
Einrichtung der Staatsverwaltung dar.

Die Aufgaben, dic die Post vornehmlich fiir den Bedarf des Staates zu er-
filllen hat, sind naturgemdfl wesentlich und inhaltlich andere als die Verkehrs-
leistungen, dic den individucllen Bedirfnissen der einzelnen Volksgenossen dienen.
Denn bei allen diesen Aufgaben handelt es sich in erster Linie um Gemein-
bedarf, Kollektivbhedarf, d.h. um Befriedigung von Bediirfnissen der
Volksgesamtheit als solcher, als deren totale Organisation der Staat die wichtigsten
Gemeinschaftsfunktionen zu erfiillen hat. Als Kollektivbedarf geht er wohl auch
den cinzelnen an, doch wird er von dem einzelnen nicht unmittelbar als Bediirf-
nis empfunden, und anderseits kommen die Leistungen, die der Staat und die
staatlichen Einrichtungen wie die Post fiir dic Gesamtheit erbringen, allen ein-
zelnen als Gliedern der Volksgemeinschaft ohne weiteres zugute, ob sie es wiln-
schen oder nicht und ob sie zu den Kosten beitragen oder nicht. Die Bediirfnis-
befriedigung ist insoweit cine rein passive.

Dic Unterscheidung zwischen diesen beiden Arlen von Leistungen der Post
ist vor allem fir die Beurteilung ihrer Rentabilitit von DBedeutung. :

Bei den Verkehrsleistungen, die die Post fiir die individuellen Bediirfnisse der
einzelnen Benutzer erbringt, geschicht die Kostendeckung im allgemecinen dadurch,
dafi fiir die Benutzung der Verkehrseinrichtungen der Post Gebithren erhoben
werden, die so bemessen sind, daf sic im ganzen und auf die Dauer auch die
Kosten der Befriedigung decken miissen. .

Bei denjenigen Verkchrsleistungen dagegen, die dic Post nicht fiir den Indivi-
dualbedarf der cinzelnen Volksgenossen, sondern fiir den Gemeinhedarf der Volks-
gesamtheit und des Staates als solchen zu erbringen hat, ist diese Art der Kosten-
deckung nicht moglich, denn da die Bediirfnisbefriedigung einc rein passive ist
und sie jedem einzelnen ohne weiteres zugute kommt, ohne dafl es mdoglich ist,
shm ein bestimmtes Mafl der Nutzung zuzurcchnen, so ist es auch nicht mdoglich,
sic von der Zahlung eines Preises oder einer Gebiihr abhiingig zu machen und
dicjenigen, die den festgesetzten Preis oder die Gebiihr nicht entrichten wollen,
von der Bediirfnishefriedigung auszuschliefien. Solche Leistungen, die der ein-
zelne nur als Teil und Glicd des Ganzen in dieser rein passiven Weise empfingt,
miissen offenbar von der Gesamtheit erbracht und ihre Kosten aus allgemeinen
Mitteln gedeckt werden. Denn bei fast allen diesen Leistungen produziert der
Staat nicht, jedenfalls nicht im rein marktwirtschaftlichen Sinne, und schafft
keine marktmiilig bewertbaren und in Preisen sich ausdriickenden Leistungen,

nicht speziell verkiiuflich scin, ihrem inneren Wesen und dem

sie konnen daher
und

Zwecke des Staales nach, sondern miissen nach anderen Kostendeckungs-
Verteilungsprinzipien erbracht werden.

Zu den allgemeinen Staatsleistungen der Post, die der Deckung eines solchen
Kollektivbedarfs dicnen, gehort zunichst die Erfiillung gewisser wesensmiifliger
Funktionen der Staatsverwaltung und Regierungstechnik, die jeder Staat not-
wendig erfiillen muf, die Unterhaltung des gesamten amtlichen Nachrichten-
dienstes und die Besorgung des Schrift- und Mitteilungsverkehrs der Organe und
Behorden des Staates. Dabei handelt es sich um Hoheitsfunktionen im
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engeren Sinne, die innerhalb jeder politischen und tkonomischen Staaistitigkeit
erst die Mittel und Voraussetzungen aller {ibrigen Staatstiitigkeit schaffen. Dem-
gemill sind auch diese Leistungen der Post eher politische als wirtschaftiiche,

Eine andere Gruppe der allgemeinen offentlichen Leistungen der Post, die
dem marktwirtschaftlichen Preis- und Rentabilititsmechanismus nicht unterstellt
werden konnen, bilden diejenigen Leistungen, durch welche die Post als Trigerin
des Nachrichtenverkehrs fiir die Marktwirtschaft als solche diejenigen Grund-
lagen schafft, ohne die sich der marktwirtschaftliche Prozef nicht vollziehen
konnte.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Nachrichtenverkehrs zeigt sich ins-
besondere darin; daf} er den Erzeugern und Verbrauchern die notwendige Kenntnis
der Produktions- und Absatzbedingungen der ecinzelnen Mirkte, also die Kennt-
nis aller derjenigen Umstinde vermiltelt, die auf die jeweilige Gestaltung des
Produktions- und Verteilungsprozesses und auf die Preisbildung der Giiter und
Leistungen einwirken. Ein ausgebildeter Nachrichtenverkehr hindert namentlich,
daf unrichtige Vorstellungen iiber das Mal des Bedarfs und der Vorrite enistehen
oder mit Erfolg verbreitet werden konnen, wodurch die Preise in ungebiihrlicher
Weise beeinflufit wiirden. Durch den Post- und Fernmeldeverkehr erlangt' man
von allen Gegenden Berichte iber den jeweiligen Stand der Saaten, den Ausfall
der Ernten, iiber das Mafl der auf Markt gelangenden Produkte usw. Der Nach-
richtenverkehr ermoglicht, sich an jedem Orte und in jedem Augenblicke ein voll-
kommenes DBild dariiber zu machen, ob das Bediirfnis Zufuhren erforderlich
macht oder unter dem Vorrate bleibt und daher einen Absatz nach auBlerhalb ge-
stattet.

Das aber sotzt voraus die Schaffung und Unterhallung eines am Gesamthedart

der Volkswirtsehaft gemessenen technisch und wirtschaftlich leistungsfihigen

Post- und Fernmeldeverkehrs und erfordert weller, dafl die V.erlmhrseinrichtungen
der Post allen Teilen des Landes in gleicher Weise zugiinglich gemacht werden,

dal namentlich gleichgelagerte Verkehrsstandorte und Wirtschaftsgebicte, die
Grofistidte, die Industriezentren, das Land, entsprechend ihrer Verkehrshedeu-
tung und der Eigenart ihrer wirtschaftlichen Verhilltnisse auch verkehrsmiiBig
so behandelt werden, dafi jedem Landesteile die angemessenen Vorbedingungen
fir seine wirtschaftliche Entwicklung gesichert bleiben, auch da, wo in cinzelnen
Gebioten oder auf einzelnen Verkehrslinien eine Lriragsfihigkeit im erwerbswirts
schaftlichen Sinne nicht erreichbar sein kann, weil infolge der relativ geringen
Verkehrsdichte und der dadurch bedingten Hohe der Kosten des stindigen Betrie-
bes die Aufrechterhaltung der Verkehrsverbindungen dauernd unter den Selbst-
kosten liegen muf. . ‘

Auch bei der Erfilllung dieser verschiedenart}gen. allgemeinwirtschaftlichen
Aufgaben der Post, diec man zusammenfassen kanq in die Aufgaben der Verkehrs-
politik auf grofflem Raum, in die Aufgaben zur Eingliederung des flachen Landes
in den Gesamtverkehr und in die innere Ausgestaltung der Verkehrseinrichtungen,
handelt es sich um Leistungen, die iiherwicgend der Deckung eines reinen oder
anteiligen Gemeinbediirfnisses dienen und dere.n Bewertung eine grundsiitzlich
andere sein muf} als die Leistungen der Marktwirtschaft. Denn es fehlt auch hier
die Moglichkeit, dic Rationalitit des Kostenauiwandes dieser Leistungen in der-
selben Weise festzustellen wie etwa bei einem privaten Erwerbsunternehmen. Es
fehlt der Ertrag, zu dem die Kosten dieser Leistungen in Beziehung gesetzt werden
kénnen. Bei einem privaten Unternehmen zeigt sich eine am Ertragszweck ge-
messene unwirtschaftliche Produktionsmittelverwendung durch die Minderung der
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Rentabilitit sofort an. Bei einem nach gemeinwirtschaftlichen Grundsitzen ver-
walteten offentlichen Unternchmen fehlt diese Beziehung, weil ihre Leistungen
z.'I'. iiberhaupt keinen Marktpreis haben, also auch kein Mafistab vorhanden ist,
zu dem die Kosten in Beziechung gesetzt werden konnen.

Wie weit dic Post als gemeinwirtschaftliche, aber finanziell selbstindige
Unternehmung zur Erfiillung derartiger allgemeiner offentlicher Leistungen ver-
pilichtet ist, die der Befriedigung cines reinen oder anteiligen Kollektivbedarfs
dienen, dariiber lassen sich spezielle Grundsitze nicht aufstellen, sondern das
hingt von der gleichmiifligen Beriicksichtigung aller sonstigen Aufgaben ab,
die die Post innerhalb der Volks- und Staatswirtschaft zu erfiillen hat. Dabei
miissen eben dic volkswirtschaftlichen Wirkungen der Verkehrseinrichtungen der
Post in ihrer Ausbreitung iiber das Staatsgebiet und der kulturelle und politische
Nutzen derselben, soweit sie unmittelbar staatlichen Zwecken dienen, diesen
anderen Gemeinschaftshediirfnissen gegenitbergestellt werden, die zufolge der
Verwendung der Mittel fiir jene Verkehrszwecke nicht befriedigt werden kénnen.
Von einer allgemeinen direkten Verpflichtung der Post, unwirtschaftliche Ver-
kehrsverbindungen in ihren verschiedenartigen Betricbszweigen aus allgemein-
wirtschaftlichen Griinden aufrechtzuerhalten, kann jedenfalls nicht die Rede sein.
Eine solche Verpflichtung ist vielmehr so aufzufassen, dafl dort, wo es sich darum
handelt, Verkebrsverbindungen einzurichten und aufrechtzuerhalten, um einzelnen
Landesteilen, insbesondere den Grenzprovinzen, angemessene Bedingungen fir ihre
wirtschaftliche und kulturelle Entwicklung zu sichern, sie als oOffentliches Ver-
kehrsunternehmen berufen ist, eine solche Verkehrspolitik zu betreiben, auch
wenn sic zeitweilig auf geniigende Rentabilitit oder iberhaupt auf cine Rente
fur die hierfitr aufgewendete Kapitaldisposition verzichten mufl. }

Die gemeinwirischafiliche Verwaltung der DRP geht jedoch in ihren Auf

gaben erheblich weiter und gerade der nationalsozialistische Staat hat vor allem

die Notwendighkeit orkannt, die Post als das ncben der Reichsbahn grﬁBte Ver-
kehrsunternehmen des Ileichs in selner gesamten Wirtsehaftsfihrung und Ver-

waltung auch direkt in den Dienst der allgemeinen Wirtschaftspolitik des Reichs
s stellen und durch ihre grofien Auflrigo die inlindische Produktion su fordern
und die Arbeitslosigkeit tberwinden zu helfen. Um wie grofle Auftriige es sich
dabei handelt, geht fiir dic DRP schon aus der Tatsache hervor, dafi auller den
zusiitzlichen Auftriigen in den Jahren 1930—32 in Hohe von 234000000 RM allein
das zusiitzliche Arbeitsbeschaffungsprogramm filr 1983 Auftréige in Hohe von
76,6 Millionen RM vorsah, die tiber den Rahmen des Haushalts hinausgingen und
an sich zuniichst aufschiebbar waren und eine Vorwegnahme kiinftiger Leistun-
gen bedcutelen. Dafi das Arbeitsheschaffungsprogramm bewirkt hat, den Kampf
der Reichsregierung gegen die Arbeitslosigkeit mit allen ihr zur Verfiigung stehen-
den Mitteln zu unterstiitzen, ist aufler Zweifel, ebenso, daBl es finanztechnisch
richtig war, mit diesen Ausgaben nicht das Reich allein, sondern auch die Unter-
nehmungen des Reiches zu belasten. Nicht verkennen darf man aber, wenn man
die wirtschaftlichen Leistungen der DRP richtig beurteilen will, dal diese Mehr-
ausgaben, wenn sie einen derartigen Umfang annehmen, unter Umstinden zu
einer Uberkapitalisation fithren und den Haushalt der DRP erheblich belasten,
indem sie ihr die Mittel nicht anders entziehen, als wenn sie fiir den unmittel-
paren Finanzbedarf des Reiches abgeliefert wilrden.





