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Handel"; der langsamen wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Durchdringung folgt
eines Tages der militirische Sprung, — wobei dann auch alle die vorher nur zu friedlichen
Zwecken gebauten Hifen, Eisenbahnen, Flugplitze usw. iiber Nacht zu militirischen
Anlagen werden.

Aber sgelbst wo nicht solche Pline bestehen, kann doch die Herrschaft des fremden
Kapitals dazu fithren, daB zuniichst die Netzgestaltung, spiter die Tarif-
politik weniger auf die Bediirfnisse des Landes als auf die Ziele der Geldgeber, des
AufBienhandels und auslindischer Industrien abgestellt wird. Insgesamt wird hierbei
die ganze Verkehrsentwicklung meistens zu stark ,,maritim“ und zu wenig , kontinen-
tal; die Ein- und Ausfuhr wird mehr gepflegt als der Binnenverkehr; das Landesinnere
wird nicht gleichmiBig erschlossen, vielmehr werden die Kiistengebiete und die leicht
erschliecfbaren Tiefebenen bevorzugt, ferner die Gebiete, in denen sich Monokulturen
auf lohnende Ausfuhrgiiter anlegen lassen; das Entstehen einer eigenen Industrie wird
verhindert (durch niedrige Ausfuhrtarife fiir Rohstoffe und niedrige Einfuhrtarife fiir
Industrieerzeugnisse).

Aber all das braucht keine A11ge m e in erscheinung zu sein. Vielmehr kénnen
das auslindische Kapital und die auslindischen Ingenieure auch dasehrliche Wol-
len haben, das fremde Land so zu erschliefizn, wie es seinen Bediirfnissen entspricht,
und sie kénnen durchaus von dem Streben geleitet sein, all ihr Wissen und Kénnen fiir
das Wohl des zu erschlieBznden Landes einzusetzen, vgl, die Arbeiten der Deutschen im
Vorderen Orient, in China und Siidamerika.

Infolgedessen hat S pie B8 recht, wenn er (Archiv fiir Eisenbahnwesen 1942, S. 339)
feststellt, dal di= die ablehnende Stellungsnahme begriindenden Gedanken zwar nahe
liegen, dann aber fortfihrt:

,Jis gibt aber auch sehr erhebliche Gegengriinde, und auch diese lassen sich aus der
nunmehr hundertjihrigen Geschichte der Eisenbahn vielfach untermauern, und, weniger
um zu widerlegen als um im Sinne praktischer Billigkeit zu vermitteln, sei in diesem Sinne
auf drei Linderkomplexe hingewiesen: Italien, RuBland und die Tiirkei."

SpieB zigt dann im einzelnen, wie segensreich auslindisches Kapital in den drei
genannten Lindern gewirkt hat,

In:gesamt kann man also die Frage ,,Einheimisches oder fremdes Kapital ?** ebenso
wenig allgemein entscheiden wie die Frage: , Privat- oder Staatsbetrieb? Vielmehr
hiingt auch hier alles von dem Wollen, der politischen Einsicht, dem Anstand, dem Wissen
und Kénnen der maBigebenden Minner ab.

Staat und gewerblicher Personen-Nahverkehr.
Von Dr,. Dr. W. Bé ttger, z. Z. Marineintendanturrat.

I. Grundlagen.

1. Die Neuordnung unseres staatlichen Lebens geht davon aus, dal der vélkische
Staat kein totes und wesenloses Werkzeug in der Hand des von ihm unterschiedenen
Volkes ist, sondern dieser Staat ist das Volk selbst in seiner politischen Gestalt . Die
Staatsautoritit wird durch das im Staate verkérperte Volk dargestellt. Sie begriindet
auch die politische Gestaltung des Fiihrertums. Der Volkswille wird durch den Fiihrer
zum Ausdruck gebracht. Das wesentlichste Kennzeichen des Fiihrerstaates ist die Staats-
autoritit. Dem Staate wird zugleich damit die Hoheit wiedergegeben, die im biirgerlichen

"1 Huber, Neue Grundbegriffe des hoheitlichen Rechts. S. 6.
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Rechtsstaat: durch das Eindringen individueller Rechtsauffassungen stark geschmiilert
worden war. Die hoheitliche Tiitigkeit des Staates befruchtet zugleich die Staatsverwal-
tung un d die Selbstverwaltung; beide werden in ausgedehnterer Weise als bisher in der
Richtung vilkischer Gemeinschaft und politischer Zielsetzung wirksam.

Die Fiihrung der deutschen Verkehrspolitik liegt in der Hand des Reiches, nicht
aber der Betrieb aller Verkehrsmittel. Verantwortlich fiir die Einheitlichkeit der Ver-
kehrspolitik: der verschiedenen Verkehrstriiger und entscheidende Instanz in allen Streit-
fragen iiber das Ineinandergreifen der verschiedenen Verkehrsarten und die Zusammen-
arbeit der einzelnen Verkehrsmittel ist der Reichsverkehrsminister. Die Durchsetzung
des staatlichen Willens ist einfach bei den im Eigentum des Reiches befindlichen Ver-
kehrsmitteln — Reichsbahn und Reichspost —, umstiindlicher ist dies bei dem gewerb-
lichen Verkehrssektor, der die sonstigen 6ffentlichen, fiir jedermann benutzbaren Ver-
kehrsmittel und auch nichtéffentlichen Verkehr, z. B. Mietwagenverkehr, wenn er ge-
werbsmiifige ansgefiithrt wird, umfafit. Geht es doch nicht allein darum, eine allumfas-
sende Reichsorganisation des Verkehrs mit der Verwirklichung des Fiihrergrundsatzes
zu schaffen, sondern auch die Einheit der Verkehrswirtscha ft im Blickfeld
verniinftiger wirtschaftlicher Grundsiitze.

Der Staat denkt nun nicht daran, sein Kingriffs- und Gestaltungsrecht in der Weise
zu miBbrauchen, daf er gleich die ganze Wirtschaft wie der Bolschewismus verstantlicht.
Vielmehr legt er den Nachdruck seiner Titigkeit auf die Fihrungund Lenkung
der Wirtschaft. Es ist auch nicht Zweck der staatlichen Aufsicht, durch Verordnungen
und Verfiigungen alles zu reglementieren, sondern sie will durch Verwaltungskunst
widerstreitende Interessen ausgleichen. Daher wurde parallel zum Aufbau der Wirt-
schaft eine Organisation des Verkehrsgewerbes geschaffen, der alle Unternehmungen an-
gehiren, die Verkehrsleistungen auf dem Gebiete der Personen- oder Giiterbefirderung
fiir Dritte gewerblich ausfiihren *, Sie besteht aus sechs R»ichsverkehrsgruppen fiir die
verschiedenen Verkehrszweige, die erforderlichenfalls in Fachgruppan unterteilt sind.
Sie haben die Stellung rechtsfihiger Vereine, sind jedoch nicht Kérperschaften decs
iffentlichen Rechts wie die echten ,,Stinde’ — Roaichsnihrstand, R-ichskulturkammer
und Deutsche Arbeitsfront —, denen hoheitliche Fiithrungsgawalt baigelegt ist. Dashalb
kann man nicht ohne weiteres die Rechtsregeln der Stinde auf diz R:ichsverkehrsgrup-
pen iibertragen. Aber die Fiithrungsgewalt des Staates tritt auch bei den Rrichsverkehrs-
gruppen ganz klar hervor. Der Minister bestimmt die Leiter, diz wiederum ihre Ein-
heiten mit Hilfe von Anordnungen fiihren, die mit besonderer obrigkeitlicher Ermiich-
tigung sogar auf die Gebiete der Marktordnung und Preisbildung ausgedehnt werden.
Bs werden Ordnungsstrafen festgesetzt, die mit Gffentlich-rechtlichem Zwang beigetrie-
ben werden. Dazu kommt die starke Einschaltung der ministeriellen Aufsicht 2. Treffend
kommt die Auswirkung des staatlichen Willens zum Ausdruck in der Anordnung des
Leiters der Fachgruppe privates Omnibusgewerbe im Spitsommer 1938, der seine Mit-
glieder verpflichtete, die im Gelegenheitsverkehr verwendeten Kraftomnibusse zur Ver-
fiigung der Reichspost zu stellen, weil fiir den Berufsverkehr beim Westwallbau zahl-
reiche Omunibusse benétigt wurden, fiir deren Bereitstellung die Reichspost zu sorgen
hatte.

Im iibrigen aber liBt.die staatliche Fithrung den Reichsverkehrsgruppen geniigend
Raum fiir die Betreunung der eigentlichen gewerblich-geschiftlichen Belange ihrer Mit-
glieder. Hier liegt durchaus das Bestreben vor, die Selbstverwaltung fiir die Gewerbe

1 Verordnung des Reichsverkehrsministers vom 25. September 1935, RGBL 1 S. 1169.
! Ebhardt, Derorganische Aufbun des gewerblichen Verkehrs im Deutschen Reiche.
AfE. 1939, 8. 353.
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moglichst weitgehend bestehen zu lassen und dem kaufminnischen Unternehmungs-
geist in voller Eigenverantwortung ein ausreichendes Wirkungsfeld zu sichern.

Wenn nun aber staatliche und Selbstverwaltungsaufgaben hier zusammentreffen,
kann das nicht so aufgefalit werden, dall auf der einen Seite der Staat mit seinen Ord-
nungsgrundsitzen steht, withrend auf der anderen Seite die rein privatwirtschaftliche
Denkweise alter Prigung auftritt. Vielmehr ist Sinn dieses neuen Organisationsauf-
baues, verbindend zwischen hoheitlicher Fithrung und privater Wirtschaftstitigkeit zu
wirken.

Damit wird dem Verkehrsgewerbe innerhalb der staatlichen Verkehrseinheit der
Platz zugewiesen, auf dem es sich frei entfalten kann, selbstverstindlich unter gleich-
zeitiger Verpflichtung zur Volksgemeinschaft, wobei zugleich die Voraussetzung fiir den
Staat geschaffen ist, diesen Zweig des Verkehrs seinem Willen gemifl zu lenken.

2. Der gewerbliche Personennahverkehr wird betreut entweder durch die Reichs-
verkehrsgruppe Schienenbahnen fiir die nichtreichseigenen Schienenverkehrsbetriebe,
die in die Fachgruppen Straflenbahnen, nebenbahniihnliche Kleinbahnen und Privat-
bahnen des allgemeinen Verkehrs unterteilt ist, oder durch die Reichsverkehrsgruppe
Kraftfahrgewerbe, und zwar hier wieder durch die Fachgruppe privater Kraftomnibus-
verkehr fiir die privaten Unternehmen des Linien- und Gelegenheitsverkehrs, durch die
Fachgruppe kommunaler und gemischtwirtschaftlicher Kraftomnibusverkehr fiir die
gemeindlichen und gemischtwirtschaftlichen Unternehmen. Die Mitglieder der letzten
Fachgruppe gehéren gleichzeitig dem Verband Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften
an, der sich im wesentlichen mit wirtschaftlichen und technischen Fragen befaBt und der
in Anerkennung seiner gemeinwirtschaftlichen Titigkeit erhalten geblieben ist und seit-
dem der Reichsverkehrsgruppe Kraftfahrgewerbe als korperschaftliches Mitglied an-
gehort,

Die Pflicht zur Doppelmitgliedschaft ergibt sich bei solchen Verkehrsbetrieben,
die Schienenverkehr und Kraftverkehr betreiben.

Auch die Verkehrsunternehmen der Liinder, Gemeinden und Gemeindeverbinde
gehoren, unbeschadet der Zugehdrigkeit der Gemeindeverwaltungen zum Deutschen
Gemeindetag, den Reichsverkehrsgruppen an. Nichtmitglied in den Reichsverkehrs-
gruppen sind die Reichsverkehrsbetriebe, Reichsbahn und Reichspost, die sowieso un-
mittelbar dem Minister unterstehen und daher nicht der Fiihrung durch die Organisation
des Gewerbes bediirfen. Es ist jedoch hervorzuheben, dall die Post der Verkehrshoheit
des Reiches untersteht, Fiihrer dieser Verkehrshoheit ist der Reichsverkehrsminister,
dessen LenkungsmafBnahmen auch der Linien-Kraftverkehr und der Gelegenheitsver-
kehr der Post unterliegt.

3. Der gewerbsmiiflige Personenverkehr auf der Schiene und auf der Strafe ist
reichsrechtlich durch das Gesetz iiber die Beférderung von Personen zu Lande
vom 4. Dezember 1934 geordnet worden 1. Das Gesetz umfaBt das Recht der StraBen-
bahnen und des Linien- und Gelegenheitsverkehrs mit Kraftfahrzeugen und Fuhrwerken.
Die Art und Weise der Wirtschaftstitigkeit der beteiligten Unternehmen ist gewerblich;
sie wird nach wirtschaftlichen und kaufminnischen Grundsiitzen ansgeiibt. Daher spricht
man auch von Verkehrswirtschaft und Verkehrswirtschaftsrecht. Das PBef(G. ist das
erste Stiick eines einheitlichen Verkehrswirtschaftsrechts, das die ihrer wirtschaftlichen
Bedeutung und ihrem wirtschaftlichen Zweck sich ihnelnden Unternehmen umfaBt.

Ausgenommen vom PBef(+, sind die Privateisenbahnen und die nebenbahnihnlichen
Kleinbahnen. Das Recht dieser Einrichtungen ist der Eisenbahngesetzgebung iiberlas-
sen, das noch der reichsrechtlichen Regelung bedarf®, Die Beforderung von Personen

! Neue Fassung vom 6. Dezember 1937,
*Boéttger,Zum Thema: Neues Eisenbahnrecht. V, T. 1935, S. 147 ff.
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durch die Deutsche Reichspost fiillt ebenfalls unter das PBefG., nicht aber die Personen-
beforderung durch die Landkraftposten,

Jedoch nimmt der Linienverkehr der Reichspost und auch der der Reichsbahn, ferner
der Gelegenheitsverkehr, soweit er mit Fahrzeugen des Linienverkehrs ansgefithrt wird,
eine Sonderstellung ein. Er bedarf keiner Genehmigung. Reichsbahn und Reichspost
miissen aber der hoheren Verwaltungsbehirde und sich gegenseitig Anzeige erstatten.
Falls das Unternehmen den dffentlichen Interessen zuwiderliuft, kann die hihere Ver-
waltungsbehorde widersprechen; das gleiche kann die Reichshahn und Reichspost tun,
wenn ibre Interessen verletzt werden. Sie haben somit ein weitergehendes Recht, als
die iibrigen Verkehrsbetriebe, da sie nur nachzuweisen brauchen, dafi ihre Interessen ver-
letzt wurden, Die Ausfithrung des Gelegenheitsverkehrs mit Fahrzengen nur des Linien-
verkehrs bezweckt, den bisherigen Gelegenheitsverkehr der Reichspost einzuschrinken.
Das Zielstreben geht dahin, den Linienverkehr tunlichst der 6ffentlichen Hand, den Ge-
legenheitsverkehr dem Privatgewerbe zuzuweisen .

Unter Nahverkehr versteht man im allgemeinen den Verkehr, der sich innerhalb
der Gemeinden, ihrer Vororte, ihres sonstigen natiirlichen Einflugebietes und zwischen
angrenzenden Nachbargemeinden bewegt. Das Gesetz bezeichnet den Verkehr innerhalb
der Orte als Ortsverkehr, wenn er iiber den Ort hinausgeht als Uberlandverkehr. An dem
sewerblichen Nahverkehr sind beteiligt StraBenbahnen, Schnell-, Hoch-, Untergrund-
und Schwebebahnen, Omnibusse, Oberleitungsomnibusse. Die Verkehrsunternehmen
befinden sich teils in privater, teils in gemischtwirtschaftlicher oder in 6ffentlicher
Hand.

I1. Triebkrifte.

1. Der vilkische Staat ist Triger sozialistischen Gedankenguts. Dabei erinnern wir
uns jener Vorkiimpfer des deutschen Sozialismus, die im 19. Jahrhundert eine soziale
deutsche Volksordnung schaffen wollten. Das staatssozialistische Programm Adolph
Wagners von 1887 enthiilt hieriiber bemerkenswerte Ansiitze, wenn er den Ubergang solchftr
Unternehmungen an Staat, Gemeinde usw. fordert, die Skonomisch und technisch in
iffentlichem Eigentum und Betrieb gut verwaltet werden kénnen, in Privathinden am
leichtesten zu faktischen Monopolen fiihren, besonders zum Grofbetrieb neigen. U. a.
hiilt er hierfiir geeignet das Kommunikations- und Transportwesen, die stiidtischen Lokal-
anstalten der Wasser- und Lichtversorgung, und zwar besonders aus sozialpoli-
tischen Griinden, um so die Volkswirtschaft aus der privatwirtschaftlichen mehr in
die gemeinwirtschaftliche Organisationsform hiniiberzufiihren *.

Im Verkehrswesen ist der sozialistische (fedanke eigentlich immer lebendig gewesen,
angefangen bei der Deutschen Reichsbahn, die das anerkannt grifite sozialistische Unter-
nehmen in der ganzen Welt ist. Aber auch bei den Nahverkehrsbetrieben hat die ffent-
liche Hand von vornherein daran gedacht, einstmals selbst Eigentiimer und Betriebs-
fiihrer zu sein. Denn ebenso wie sich der Staat bei der Konzessionierung von Eisenbahnen
ein Erwerbs- und Heimfallrecht vorbehiilt, haben sich auch die wegeunterhaltungspflich-
tigen éffentlich-rechtlichen Korperschaften den Erwerb oder Heimfall der Schienenver-
kehrsunternehmungen in den Zustimmungsvertrigen gesichert. Der Kraftwagenverkehr
ist von vornherein griBtenteils von Reich, Lindern, Kreisen und Gemeinden als ge-
meinwirtschaftlicher Verkehr aufgezogen worden. Dabei wurde nicht so sehr an eine
gewinnbringende Titigkeit gedacht, sondern man wollte den Einwohnern der durclh-
fahrenen (Gebiete giinstige Verkehrsverbindungen schaffen, selbst auf die Gefahr hin,

ei n, Kommentar zum PBefG., 8. 83.
hier, Wegbereiter des deutschen Sozialismus. S. 280 ff.
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dall zuweilen Zuschiisse gezahlt werden muBiten. Soweit die Kraftverkehrsunterneh-
mungen von Straflenbahnen, Neben- und Kleinbahnen geschaffen wurden, haben sie die
gleichen Finanzierungsmethoden wie die Stammunternehmungen.

Mit Anerkennung muf auch der vielen kleinen Privatunternehmer gedacht werden,
die in oft miihseliger Kleinarbeit unter beschrinktesten Verhiltnissen Kraftverkehre
aufgezogen haben.

Bii hron?!stellt fest, dal von 118 Verkehrsunternehmen, die er in Gemeinden von
mehr als 50 000 Einwohnern geziihlt hat, 101 Betriebe = 869, sich in ausschlieBlichem
oder iiberwiegendem Eigentum der Gemeinden befunden haben. Damit diirfte die Ent-
wicklung den richtigen Weg gegangen sein. Denn es ist eine in erster Linie den Gemein-
den zufallende Aufgabe, fiir den Personen-Nahverkehr in den ihnen anvertrauten Ge-
bieten zu sorgen. Damit ist aber erst e i n e Voraussetzung geschaffen, di=di2 Durchsetzung
von Verkehrsaufgaben in wahrhaft sozialistischem Geiste erméglicht. Damit soll auch
nicht gesagt sein, dall ein Privatunternehmen o6ffentliche Aufgaben nicht in mustergiil-
tiger Weise durchfithren kann. Es gibt hierfiiv durchaus vorbildliche Beispi:lae. Und
schlieBlich sagt auch das PBefG. in seinem Vorspruch, dal} sich die Verkehrsmittel in
offentlicher oder privater Hand befinden kénnen. Wenn aber hier die Betreuung des
Nahverkehrs durch die Gemeinden besonders befiirwortet wird, so deshalb, weil sie am
ehesten in der Lage sind, die Verkehrsgestaltung unmittelbar den wirtschaftlichen, kul-
turellen, Siedlungs- und Raumbediirfnissen anzugleichen.

Wenn aber solche Verkehrsbetriebe geschaffen werden, deren Zweek in erster Linie
die Bewiiltigung eines Berufsmassenverkehrs ist, wie sich dies bei Grof-
industriegriindungen der neuesten Zeit und bei den dazugehérenden Wohnsiedlungen
(z. B. bei den Hermann-Goring-Werken) ergibt, so ist es durchaus vertretbar, wenn zun-
niichst die den Verkehrsapparat am dringendsten bendtigenden industriellen Werke selbst
oder in Gemeinschaft mit der 6ffentlichen Hand diesen aufziehen, da die Verkehrs-
gestaltung vor allem auf die Werksbediirfnisse ansgerichtet werden mufi. Es kann spi-
terer Uberlegung vorbehalten bleiben, wann der 6ffentlichen Hand ein stiirkerer Einflufé
eingerdumt wird, was zumal dann zweckmiBig ist, wenn der Nichtberufsverkehr sich
entwickelt und sich in den Siedlungen ein gemeindliches Eigenleben herausgebildet hat.

Lebendigen und wirklichkeitsnahen Inhalt hat der Sozialismus erst in unseren Tagen
gewonnen, so dall K oenigs? mit Recht von einem Sozialismus der Tat im deutschen
Verkehrswesen sprechen kann. Davon ist auch der Nahverkehr nicht unberiihrt geblie-
ben, der insbesondere durch die vom Fiihrer nachdriicklich herausgestellte Firderung
der Motorisierung besonderen Auftrieb erhalten hat. Nicht nur dem éffentlichen Linien-
verkehr wurde der Kraftwagen weitgehend dienstbar gemacht, auch zahlreiche durch die
Schiene gar nicht erfalibare Verkehrsbediirfnisse in Gestalt des Kultur-, Erholungs-
und Vergniigungsverkehrs — erinnert sei nur an die KdF.-Reisen — wurden weitgehend
durch den Omnibus befriedigt.

2. Ein Grundsatz der nationalsozialistischen Wirtschaftsfithrung ist die Sicherung
des Leistungswetthbewerbs, Dieser Grundsatz gilt auch fiir die Nahverkehrsbetriche,
gleich ob sie sich in 6ffentlicher oder privater Hand befinden. Hs hat sich immer wicder
gezeigt, dall der Wetthewerb cine starke Triebfeder fiir den technischen Fortschritt ge-
wesen ist. Fiir Monopolanspriiche einzelner Verkehrstriger ist daher kein Platz. Der
Wetthewerb soll ein gesunder, das Gemeinwohl fordernder sein. Abzulehnen ist der (un-
faire) Wettbewerb durch Unterbicten der Tarife und durch Ausnutzung der Vormacht-
stellung des finanziell Stirkeren. Bei den Nahverkehrsbetrieben sorgen die Genehmi-

L Z.16. W. 1941, S, 184,
3 Z.1. V. 1941, S. 165.
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gungsbehorden dafiir, dal eine verniinftige Zuordnung deér Verkehrsunternehmen unter-
einander erfolgt und der schiidliche Wettbewerb ausg-schaltet wird.

Bei den Reichsverkehrsbetrieben ist festzustellen, inwieweit ihre Wettbewerbs-
titigkeit im Nahverkehr vertretbar ist. Zuniichst darf nicht verkannt werden, daf} die
Eisenbahnen in vielen Fillen Pioniere fiir die Nahverkehrsentwicklung gewesen sind und
sich geschichtlich ein Anrecht auf die Mitbedienung dieses Verkehrs erworben haben.
So ist die Stadtbahn in Berlin im innerstidtischen Verkehr ein nicht wegzudenkendes
Glied geworden. Man darf R e m y ! wohl darin beipflichten, wenn er sagt, dal bis in
den Anfang des 20. Jahrhunderts die innerstidtische Verkehrsentwicklung Berlins un-
hestritten von der grofziigigen Fiirsorge, die die preullischen Staatsbahnen der Stadt-
bahn angedeihen liefen, getragen gewesen ist. Sie ist in ihrer heutigen Gestalt aus Vor-
ortsstrecken entstanden, die mit der stidtebaulichen Entwicklung allméhlich immer mehr
zu innerstidtischen Linien wurden,

Sie ist dadurch in Wettbewerb mit den stiidtischen Verkehrsbetrieben getreten 2.
Eigentlich hiitten die Gemeinden die Nahverkehrsaufgaben selbst lésen miissen, aber
hei den schwierigen und zerrissenen kommunalen Verhiiltnissen von Berlin und seinen
Vororten war eine Gesamtverkehrsplanung nicht méglich. Soist die Reichsbahn historisch
in den Nahverkehr hineingewachsen. Ahnliche Vorgiinge sind in anderen Stiidten, so in
Hamburg und Wuppertal, zu beobachten.

Ganz besonders aber mufl darauf hingewiesen werden, dafl die Berliner Stadtbahn
technisch nicht stehengeblieben ist, denn sonst wiirde sie allmiihlich durch den Wett-
hewerb der modernen stiidtischen Verkehrsmittel erdriickt worden sein. Sie gab sich selbst
und dem gesamten Berliner Nahverkehr neuen Auftrieb durch die Elektrifizierung. Un-
zweifelhaft hat die Elektrifizierung der Stadtbahn gezeigt, dafl die gegen die Dampf-
bahn hohere Anfahrtsbeschleunigung, die dichtere Zugfolge, die groBe Aufnahmefiihig-
keit der Ziige, die kiirzeren Reisezeiten den Anstoll zur Siedlung auf weitere Entfernungen
segeben haben.

Man mul} es anerkennen, wenn die Reichsbahn zur Forderung des Nah- und Nach-
harschaftsverkehrs durch Beschaffung von Triebwagen dem Erfordernis schueller und
billiger Massenverkehrsmittel entspricht und durch Einfithrung von Zehnerkarten diesem
Wollen aus sozialen Griinden besonderen Nachdruck verleiht.

Anders ist die Wettbewerbstiitigkeit zu bewerten, wenn sie in festgefiigte Verkehrs-
netze einzubrechen droht. So war kurz vor dem Kriege ein heftiger Streit zwischen der
Reichsbahn und den Nahverkehrsverwaltungen des Ruhrgebietes entbrannt, die sich
dagegen wehrten, daB die Reichsbahn mit der geplanten Einrichtung von Uberland-
omnibuslinien den zwischenstiidtischen von Straflenbahnen bedienten Verkehr an sich
zu ziehen drohte, withrend die Nahverkehrsverwaltungen diesen Kraftverkehr fiir sich
beanspruchten. Tm wesentlichen handelte es sich hierbei um die von den Nahverkehrs-
verwaltungen beantragten Nord—Siid-Verbindungen zwischen den Stiidten Essen, Glad-
heck, Hattingen, Bochum, Recklinghausen, Haltern, Wuppertal und Solingen. Die
Reichsbahn vertrat die Ansicht, dafl Qmnibuslinien der geplanten Art zu ithrem Aufgaben-
kreis gehérten, zumal sie mit diesen Linien zum Teil auch Zubringerdienst zu thren Omni-
buslinien anf der Reichsautobahn zu leisten gedachte. Nun bedeutet die Schaffung durch-
zehender schneller Omnibuslinien einen Vorteil gegeniiber dem grélitenteils parallel
laufenden StraBlenbahnverkehr. Die Einrichtung derartiger Verkehrsmiglichkeiten ist

! Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen als Wirtschaftsproblem,
S8

* Auf die Tarifpolitik bei der Stadtbahn soll hier nicht eingegangen werden. Die billigen
Fahrpreise sind eine einmalige der Berliner Bevilkerung zuteil gewordene Bevorzugung, deren
Ausdehnung auf andere Verkehrsgebicte bisher stets abgelehnt worden ist.
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zweifellos fiir das Ruhrgebiet eine Notwendigkeit. Man kann solche Verbindungen auch
nicht unter dem Vorbehalt schaffen, nur an wenigen Zentralverkehrspunkten zu halten.
Erfahrungsgemii melden sich dann im Laufe der Zeit wichtige und nicht abweisbare
Wiinsche auf Haltestellen an, die zu guter Lotzt doch dazu fiihren, die alten, oft nicht ver-
hesserungsfihigen Verkehrsmittel allmiihlich auszuschalten. Zwar hat der Krieg die Ver-
wirklichung dieser Pline vertagt. Aber eins darf herausgestellt werden: Der Wettbewerh
sorgt dafiir, daB das Ruhrgebiet die im Allgemeininteresse zu begriienden Verkehrs-
verbesserungen erhiilt, zumal die zahlreichen Nahverkehrsunternchmungen des Bezirks
sich im Hinblick auf den drohenden Wettbewerb zu engster gemeinschaftlicher Arbeit
verpflichtet fiihlen. Es besteht kein Grund, die Nahverkehrsbetriebe von der Bedienung
dieses Verkehrs auszuschalten, da sie die gleiche Leistungsfahigkeit mitbringen, wie die
Reichsbahn. Die vorgesehene weitgehende Verzahnung der Tarife der Uberland-Omnibus-
linien mit den innerstiidtischen Tarifen spricht sogar fiir die Nahverkehrsbetriebe.

Der Wettbewerb der Reichspost griindet sich auf die Anschauung, da ihr die Per-
sonenbeforderung im Linienverkehr als Hoheitsrecht zusteht und dafll ihr Wirken als
Reichsverwaltung seiner Art nach wesentlich verschieden ist von der Arbeit der Privat-
unternchmen oder der dffentlich-rechtlichen Kérperschaften *. Wenn diese Auffassung
praktisch verwirklicht wird, bedeutet dies mehr oder weniger eine Monopolisierung des
[berlandlinienverkehrs. Im Gegensatz hierzu hat der Reichswirtschaftsminister kiirzlich
den Personenkraftwagenverkehr der Reichspost als die Betiitigung einer Hoheitsver-
waltung zur Erreichung biirgerlich-rechtlicher Zwecke bezeichnet. Die zur Durchfiih-
rung des Personenkraftverkehrs geschaffene Organisation sei daher als wirtschaftlicher
(Geschiiftsbetrieb der dffentlichen Hand anzusprechen. Mit dem Wegfall der landes-
staatlichen Postregale und der Regalbefugnisse der Post in bezug auf den Landstrafen-
verkehr wiirde die Betiitigung der Postverwaltung auf dem Gebiete der Personenbefor-
derung auf LandstraBen ihres Charakters als Ausflu der Hoheitsverwaltung entkleidet.
Sie wiirde damit zu einer Wirtschaftsverwaltung der dffentlichen Hand, die sich im freien
Wettbewerb mit dem privaten Beférderungsgewerbe zu betiitigen habe 2.

Zwar hat der Widerspruch der Reichspost bei den Genehmigungsverfahren gegen
Antriige anderer Verkehrstriger die Entwicklung des Linienverkehrs manchmal ver-
langsamt, die Erfahrungen haben aber auch — und das darf offen gesagt werden — man-
chen Verkehrsunternehmer veranlaBt, frithzeitigz Genehmigungsantriige fiir sein Ver-
kehrsgebiet einzureichen, weil er nicht Gefahr laufen wollte, dal} die Reichspost ihm zu-
vorkommen konnte. Insofern hat das Wettbewerbsstreben der Reichspost fiir die Mo-
torisierung doch forderliche Ergebnisse gezeitigt.

III. Gestaltung.

I. GewerbsmiBig ist nach hergebrachter Ansicht eine Personenbeforderung dann,
wenn sie dauernd und mit der Absicht auf Gewinnerzielung betrieben wird, und zwar
gleich, ob Reich, Land, Gemeinde oder Private beteiligt sind. Damit ist allerdings der
Tiitigkeitsbegriff nicht erschipft, vielmehr gilt es zwischen den zahlreichen auBer-
ikonomischen Belangen und den erwerbswirtschaftlichen Riicksichten die rechte
Synthese zu finden. Das ist Aufgabe der Genehmigungsbehirden. Sie miissen priifen,
ob die Beforderungspreise im Interesse des offentlichen Verkehrs und des Gemeinwohls
als angemessen angesehen werden kinnen, zugleich muf aber auch auf die wirtschaftliche
Lage des Unternehmens und auf eine angemessene Verzinsung und Tilgung des Anlage-
kapitals Riicksicht genommen werden.

' Ohnesorge, Zur Rechtsstellung der Deutschen Reichspost. Zeitschrift der Akademie

fiir Deutsches Recht, Heft 13, Jahrg. 1937,
1 Z.f. 6. W, 1941, S. 185.

Staat und gewerblicher Personen-Nahverkehr, 167

Immerhin spielen die nichtwirtschaftlichen Uberlegungen im Verkehrswesen heute
eine iiberragende Rolle. Sie sind mitentscheidend fiir die Ordnung des Staates in sozialer,
bevilkerungspolitischer, raumwirtschaftlicher, kultureller und wehrpolitischer Beziehung.
Es kann sehr wohl vorkommen, daB im Einzelfalle erwerbswirtschaftliche Riicksichten
suriickzutreten haben. Das ist Sinn des Primats der Politik vor den wirtschaftlichen Be-
langen.

Die Entwicklung zeigt zudem, dafi die Verkehrsbetriebe immer mehr von dem reinen
Prinzip der Kapitalrente abgehen und zugunsten der Verkehrsmittelbenutzer ein Optimum
der Wunschbefriedigung erstreben. Das driickt sich in dem Vielerlei der Vergiinstigungs-
tarife aus, die im Durchschnitt etwa 45—509, der Regeltarife ausmachen. Dieses Streben
findet in neuester Zeit sogar seinen Niederschlag in Satzungen der Verkehrsbetriebe, die
vorschreiben, dafBl keine Dividende gezahlt wird, sondern Uberschiisse dem Betrieb zu-
sute kommen sollen (z. B. Wilhelmshaven). Dem widerspricht zwar bei den gemeind-
lichen Betrieben der § 72 DGO., der bestimmt, dal die wirtschaftlichen Unternehmungen
ecinen Ertrag fiir den Haushalt der Gemeinden abwerfen sollen. Allerdings ist auch diese
Bestimmung nicht so zu verstehen, dall ein maglichst hoher Gewinn erzielt wird, sondern
bestimmend iist der Zweck des Unternehmens als verpflichtende Einrichtung der (Gesamt-
heit der Gemeindeinsassen gegeniiber. SchlieBlich kann an der Frage der Rentabilitiit
allein die Errichtung eines Verkehrsunternehmens nicht scheitern, wenn sie allgemein-
wirtschaftlich notwendig ist. Jedoch mufl die Wirtschaftlichkeitsberechnung in jedem
Falle mit herangezogen werden, denn sie ist schlieBlich Voraussetzung fiir die Leistungs-
fihigkeit. Keinesfalls aber konnen Verkehrsbetriebe aus reinem Gewinnstreben geschaf-
fen und Gesetze der Wirtschaftlichkeit in einer Form angewandt werden, die dem Bediirf-
nis der Allgemeinheit nicht gerecht werden. Die Gegenwart verlangt eine Fortbildung
der Verkehrsbetriebe in eine Sozialordnung, die vor allen anderen Erwiigungen dem Ge-
meinwohl dient. Es ist unter diesem Gesichtspunkt durchaus vertretbar, dal bei Ein-
stellung vorhandener oder Schaffung neuer Verkehrseinrichtungen solche festen Kosten,
die nicht unmittelbar von dem Fahrgast verursacht werden, sondern wegen der allge-
meinen Verkehrsbeanspruchung der Strafie notwendig werden — z. B, Stillegung der
StraBenbahn in engen StraBen, Verlegung der Verkehrsmittel unter die StraBenober-
fliche — auf die Allgemeinheit iibernommen werden. Dieses Verfahren hat den Vorzug,
dali die Verkehrshetriebe von den sie am meisten driickenden festen Ausgaben entlastet
nndddamit in ihren Ausgaben bei schwankendem Beschiftigungsgrad anpassungsfihiger
werden.

2. Sinn der Reichsverkehrseinheit ist es, einerseits das Verkehrswesen im Dienste
nationalpolitischer Zielsetzung wirksam werden zu lassen, andererseits Angebot und Nach-
frage im offentlichen Verkehrsleben unter Vermeidung unniitzer Kraftvergeudung zum
Ausgleich zu bringen. Im GroBverkehr wurde dieses Ziel erreicht durch den Ausgleich
von Schiene und Stralle in Gestalt einer engen Verbindung von Reichsautobahn und
Reichsbahn in organisatorischer und personeller Hinsicht, die eine wesentliche Voraus-
eu:{iim:ig fitr eine groflere im Zuge der Reichsreform zu verwirklichende Verkehrseinheit
5C .

BEs mufl aber auch eine Abstimmung der Nahverkehrsbetriebe mit den Verkehrs-
verwaltungen des Reichs, der Reichspost und der Reichsbahn erfolgen, die ein gewisses
Eigenleben haben., Der Ortsverkehr der Reichsbahn auf der Schiene kann, soweit er
geschichtlich erworben ist, nicht mit der Forderung, die seit langem bestehenden Ver-
ciinstigungstarife aufzuheben, abgewehrt werden. Das wiirde die Verkehrshenutzer
schlechter stellen. Ob und inwieweit die Reichsbahn kiinftig im Hinblick aunf ihre be-

1Kittel-Wehrmann, Das Reichsverkehrsministerium. 8. 27 und 33.




168 ; W. Bottger:

grenzte Aufnahmefihigkeit weiteren Ortsverkehr einrichten wird, ist ungewi. Tm Orts-
linienverkehr mit Omnibussen sind sowieso Reichshahn und Reichspost nur zugelassen.
wenn die zustiindige Gemeinde dies ausdriicklich gutheifit. Fiir den Uberlandlinien-
verkehr habe ich mich an anderer Stelle dariiber geiuBert !, wie man zu einer einheit-
lichen Ausrichtung der Bewerber durch , Aufteilung des Verkehrs kommen kann ohne
damit eine fiir alle Fille giiltige Schablone einrichten zu wollen und ohne den fried -
lichen, dem Gemeinwohl dienenden Wettbewerb auszuschalten. Reichsbahn und
Reichspost haben sich im Uberlandlinienverkehr inzwischen durch ein Abkommen vom
Mai 1939 iiber ihre Aufgabenteilung im Kraftomnibusverkehr geeinigt. Dieser Vorgang
kann aber nicht so ausgelegt werden, dafi damit die Bedienung des Personenverkehrs iiber
Land bereits endgiiltig geregelt ist. s muf} vielmehr als dritte Saule neben Reichsbahn
und Reichspost der kommunale, gemischt-wirtschaftliche und private Kraftomnibus-
verkehr beriicksichtigt werden. Dieser soll sich unter rechtlicher Gleich-
stellung mit Reichsbahn und Reichspost im Uberlandverkehr betitigen konnen. Im
Verkehr in den Gemeinden, ihren Einzugsgebieten, ihren Nachbarorten sollen die
nichtreichseigenen Betriebe nicht eingeengt werden.

Es hat nicht an Versuchen gefehlt, innerhalb gréflerer Verkehrsgebiete durch Ge-
meinschaftsarbeit aller Nahverkehrstriiger zu einer zweckdienlichen Verkehrsgestal-
tung und Beseitigung von Interessengegensitzen zu kommen. Hingewiesen wird auf die
. Arbeitsgemeinschaft der Nahverkehrstriger des Ruhrgebiets®, die allerdings bisher wirk-
lich pozitive Ergebnisse noch nicht erzielt hat. Es bleibt aber zu hoffen, daB doch spiiter
der gewollte Zweck erreicht wird.

Es wird aber der einheitlichen Ausrichtung der Nahverkehrsgestaltung dienlicl
sein, wenn diz Nahverkehrsbetrizbe von innen heraus noch leistungsfihiger werden. Das
gilt namentlich fiir solche Gebiete, in denen die Nahverkehrsbetriebe besitz- und betriebs-
miiBig zersplittert sind, obwohl vom Standpunkt des Verkehrsbenutzers aus ein groBes
gebietlich fester umrissenes Unternehmen erwiinscht wiire. Vor allem gilt dies auch
fiir den Anschlufl kleinerer, weniger leistungsfihiger Verkehrsnetze an Grolibetriebe,
So geht ein Vorschlag Piraths dahin, ein einheitliches Nahverkehrsunternehmen
bzw. eine Zusammenfassung der Nahverkehrcbetriebe des Ruhrgebietes in eine Inter-
essengemeinschaft zu schaffen. Dieser Gedanke ist bestechend. Dall er Widersacher
namentlich bei den erfaliten Betrieben findet, die gern selbstiindig blciben sollen, ist ver-
stiindlich. Sollte es aber einmal zu einem Zusemmenschlufl kommen, dann mul} ein sol-
ches Unternehmen sich auch voll auswirken konnen, d. h. es darf nicht durch engherzige
Anspriiche anderer Verkehrsunternehmen beschrinkt werden, wenn es wirklich gemein-
wirtschaftliche Leistungen hervorbringen soll. Die Zusammenfassung der Verkehrs-
mittel nach riumlichen Erfordernissen gestattet zugleich einen finanziellen Ausgleich
zwischen rentablen und zuschuffbediirftigen Linien und damit das , Heranholen' ab-
seits gelegener Gebiete. Damit erfiilllen die Nahverkehrsunternehmen eine wichtige
raumpolitische Aufgabe.

Die Verkehrseinheit muf} schlieflich dafiic biirgen, dal} bei neuen Verkehrsanlagen
die Festlegung von Kapital oft auf lange Sicht gerechtfertigt ist, damit Kapitalfehlleitun-
gen vermieden werden. Besonderer Wert ist darauf zu legen, dal die Kapazititen mog-
lichst voll ausgelastet sind und nicht kiinstlich Verkehrsbediirfnisse anerzogen werden.
Es ist im Hinblick auf spiatere Raumausweitungen darauf Riicksicht zu nehmen, dafl ein
Ubergang der Verkehrsmittel von dem einen Netz auf das andere moglich ist. Das gilt

! Der tffentliche Kraftomnibusverkehr in seinen Beziehungen zu nndemn Verkehrstrigern.
In: Der offentliche Kraftomnibusverkehr. Dortmund 1936, 5.87.
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besonders fiir die Wahl der Spurweite bei Schienenbahnen und auch fiir die Errichtung
der Stromversorgungsanlagen.

3. Mit der Regelung des Einsatzes der nach Ausbruch des Krieges in der Heimat
verbliebenen Verkehrsmittel des Strafenverkehrs wurden die Bevollmiichtigten fiir den
Nahverkehr (NBV.) bei den Mittelbehérden der inneren Verwaltung betraut, die wie-
derum bei clen Oberbiirgermeistern und Landriiten Fahrbereitschaftsleiter bestellten.

Die ehedem weitgehend nach eigener EntschlieBung arbeitenden Verkehrsmittel
wurden damit zum erheblichen Teil der staatlichen Lenkung unterworfen. Diese Tiitig-
keit prigte sich besonders aus bei der Inanspruchnahme von Fahrzeugen durch die Wehr-
macht auf Grund des Reichsleistungsgesetzes, bei der Einsparung von Reifen, Treib-
stoff und Ersatzteilen, bei der Einstellung von nicht unbedingt im &ffentlichen Inter-
esse gelegenen Fahrten, bei Stillegung von Linien, wenn sie nicht kriegs- oder sonst lebens-
notwendig sind, bei der Erschwerung von Stillegungen an sich veralteter Verkehrsbetriebe.
Fiir die Umstellung der Fahrzeuge auf Fliissiggas, Hochdruckgas, Generatorgas und fiir
die sparsamste Verwendung von Reifen wurden zwingende Vorschriften erlassen. Die
Reichsverkehrsgruppen wurden hierbei weitgehend als Auftragsverwaltungen eingeschal-
tet: sie verwalten Rohstoffkontingente fiir ihre Verkehrszweige, z. B. die Eisenzuteilung
fir Schienenanlagen und deren Erneuerung,

Diese Lenkung erstreckt sich auch auf die Wahl der geeigneten Antriebskraft. Die
Fabrikation neuer Verkehrsmittel wird von vornherein unter dem Gesichtspunkt ein-
fuhrsparender Treibstoffe entwickelt. So werden, wie aus Vortriagen anlifilich der Er-
offnung der Wiener Messe im Herbst 1941 hervorgeht, kiinftig—auch nach dem Kriege—
fiir Omnibusse gemischte feste Kraftstoffe, vor allem Kohle, als Treibstoff in Betracht
kommen. Damit wird dem Generator (Kohlegenerator) ein neues Tatigkeitsfeld eriffnet,
zumal die Verwendung von Holzgasgeneratoren im Holzaufkommen eine Grenze findet?,
Stirkste Forderung erfihrt der Oberleitungsomnibus, da er heimische Energie ver-
braucht.

Die staatliche Fiihrung bedient sich schon seit lingerem der Reichsverkehrsgruppen
such zur Durchsetzung ihrer Ziele auf einheitliche Gestaltung der Fahrzeuge. So hatte
der bei der Reichsverkehrsgruppe Schienenbahnen eingesetzte Typisierungsansschufl die
besondere Aufgabe, in enger Zusammenarbeit mit dem RVM., den Verkehrsunterneh-
mungen und den Herstellerfirmen, einheitliche Typen fiir Strallenbahnwagen zu ent-
werfen, um den Aufwand an Arbeitskriften und Material zu vermindern, Friiher wollte
jede Verkehrsunternehmung die Wagen nach eigenem Geschmack gebaut wissen, wofiir
erhebliche Vorarbeiten von Konstrukteuren geleistet werden mufiten. Die Typisierung
verbilligt die Herstellung — es sind sogar Einheitspreise vorgesehen —, ebenso die Er-
satzteilhaltung und damit die Unterhaltungskosten. Gleiches gilt fiir die Herstellung von
Omnibus- und Oberleitungsomnibustypen. Erwihnt wird die Mitarbeit des Obusaus-
schusses des Verbandes Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften, der unter dem Vorsitz
des zustindigen Referenten des RVM. tagt.

So regen sich iiberall wertvolle Krifte, die den gewerblichen Personennahverkehr
in das deutsiche Verkehrswesen so eingeschaltet wissen wollen, daB er dem Glemeinwohl
in vollkommenster Weise dienen kann.

! Frankfurter Zeitung Nr. 484/486 vom 22./23. September 1941.
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