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Yerkehrspolitik und wirtschaftliche Interessenvertretungen.
Von Dr. rer. pol. Willy Menzel, Chemnitz.
(Fortsetzung und SchluB.)

E. Die allgemeinen wirtschaftlichen Inleresscnverll_-c'lungen
und ihre EinfluBnahme auf die Verkehrspolilik,

1. 0ffentlich-rechtliche Wirtschaftsvertretungen.

Die Bearhoilung von Verkehrsfragen durch die Bffentlich—w(:hllichcn Wirtschafts-
vertrotungen fillt unter die ihnen gesetzlich zugewlesenen.Aufgahch Sie bestchen
bei den IL- und IL-Kammern in ,Wahrang der Gcsamtmteress::n de}‘ Hand?.l‘sv
und Gewerbetreibenden ihres Bezirkes und Unterstﬁtzung der Bf)ll().l'dell in der I*"or-
derung des Handels und der Gewerbe durch tatsiichliche 'Mxttmlungen,_ Antriige
und Erstattung von Gutachten“1) Aus entsprechenden Bestimmungen _lcnen auch
die Landwirtschafts- und die Gewerhe- bzw. Handwerkskammern ilre selbst-
verstindlich weit dahinter zurticktretende Titigkeit auf diesem Gebiete ab.

Immer sind es dabei dic allgemcinen Interessen der Bezirkscir nen, die
die Kammern im Gegensatz zu den Fachverbinden vertreten. Wiilirend 'bex dw;en
,Kraft und Begrenzung der Wirkungsmoglichkeit in der Verfolgung ihrer Ziel-
gedanken durch ganz gleich cingestellte, gleich inleressicrte engere Pcrufsgenosseu
liegt, gewinnen dic Gutachten, die WillensiuBerungen, die von Mitgliedern der ver-
schiedenen Gewerbe- und Handelszweige gemeinsam beraten und festgelegt'\ycrdcp,
in ihrem Streben nach dem Gesamtwohl an Griindlichkeit und Unpa%‘telhchkext,
mogen sic auch des dfteren der advokatorischen Zuspitzung, auch mltun_ter der
Schirfe ermangeln, wie sie Vertretern von Linzelinteressen erwiinscht scheinen®.2)

Als Beleg fiir die geschichtliche Bedeutung, besonders der I-. und II.-Kammgm,
sei im nachiolgenden cin Urteil Tckerts wiedergegeben, ,den wirtschaftshisto-
rische Neigungen schon vor Jahrzehnten die Titigkeit rheinischer Handelskam-
mern in der Vergangenheit verfolgen lielien, dem die Durchforschung der heimat-
lichen Gewerbeentwicklung und der Rleinschiffahrt im 19. Jahrhundert ein Bild
gab, welch weitgreifenden, segensreichen LinfluB die westlichen Handelskamn}cm
im Verlauf der riickliegenden Menschenalter ihten, in welch groBem Umifang ihre
Vorsitzenden, ihre Mitglieder, ihre Beamten den Aufstieg der deutschen Volks-
wirtschait als berufene Ratgeber und Anreger geférdert haben®.3) .

»Trotzdem (trotz des Autkommens der Fachverbiinde) dehnte und verbreiterte
sich der Wirkungskreis pamentlich der groSen Kammern von Jahr zu Jahr.
Weitgehend war beispielsweise der EinfluB, den bedcutendere Kammern in den
letzten Jahrzchnten fiir Verbesserung aller Verkehrsméglichkeiten ausgeﬁ_bt haben.
Sic gaben beachtliche Anregung fiir zweckmiiBige Gestaltung der E_lsenbahn-
verbindungen, becinfluften den Ausbau der Tarife im Personen- wie Giiter-
verkehr, widmeten sich auch sonst mit Erfolg den Angelegenheiten dP:l' Ver-
frachtung, der Weilergestaltung des Post., Telegraphen- und Fernsprechdienstes,
die Handel und Industrie in immer groBerem Umfang fitr ihve Zwecke bendtig-
ten. Auch in allen Schiffahrtsfragen gewann dic Haltung der Kammern immer
groBere Dedeutung.*

1) ygl. Preul. Handelskammergesetze vom 24, II. 1870 und vom 19. VIIL 1897.

2) Vgl. Eckert, Die Stellung der Handelskammern im Aufbau der wirtschaitlichen
Interessenvertretungen, Bonn 1923,

3 Vgl. Eckert, a. a. 0., vgl. hierzu auch Eckert, Rheinschiffahrt im XIX. Jahrhundert,
Leipzig 1900.
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Die Hauptbedeutung der Verkehrstitigkeit dor Kammern liegt in der objek-
tiven und fachminnischen Vertretung der Interessen ihres Dezirks. Zahlreiche
Antriige der Einzelwirtschaften sind oft schon deshath von vornberein zur Aus-
sichtslosigkeit verurteilt, weil vielen die Kenntnis des 'Farifaufbaueg und der
tarifbildenden Momente, der Verwaltungsorganisation usw. fehlf. Au§rclclmcnd und
beweiskriiftig begriindete Antriige, die allein Erfolg versprechen, konn daher nur
der Verkehrs- und Tariffachmann stellen, der vollkommen in und iher de'm
schwierigen, umfangreichen und daucrndem Wechsel unterliegenden Stoifgehict
stehl. Da jeder Verkehr Bewegung ist, werden immer neuc Situationen und Kom-
binationen geschaifen, dic bald hier, bald da Ausgleich und Anpassung verlanggu,
so daB das spottische Wort eines bekannten Ironikers (K. Tucholsky), die ,,Titig-
keit* der Syndici bestehe darin, eine solche zu suchen, hier auch in Zukunft
kaum zufreffen diivfte.

Die Mittlerstellung zwischen den staatlichen Verkehrsanstalten auf der cinen
und den Verkehrstreibenden auf der anderen Secite gibt der Kammertitigheit zwei
Richtungen. Erstens besteht sic in einer Beratung der Behdrden und der gesetz-
gebenden Korperschaften tiber Bediirfnisse und Leistungsfibigkeit der Wirtschalt
und zweitens in der Beratung der Verkehrstreibenden iiber Art und Wirksamkeit
der Transportanstalten.

a) Industrie- und Handelskammern und Deutscher Industrie-
und Handelstag.

aa) Innenorganisation.

Nach der Bedeutung, die den Verkehrsfragen im Kammerbezirk beigelegt
wird oder heigelegt werden mu8, richten sich die dafiir geschaffenen Linrichtungen.

Wo dieses Arbeitsgebiet einen verhilltnismiBig geringen Umfang einnimmt,
werden die Fragen in der Regel von einem Referenten entweder gemeinsam mit an-
deren Dingen oder auch schon in einem Sonderreferat bchandelt. Sobald ein
solches Verkehrsreferat, wie es im zweilen Falle genannt wird, aber in-
folge Anwachsens der Titigkeit durch fachkundige MHilfe unterstiitzt wird und
eine Beratung der Bezirksfirmen in aligemeinen Abfertigungs- und Beférderungs-
vorschriften hinzukommt, spricht man meist von Verkehrsabteilung, obwoht
der Sprachgebrauch auseinandergeht. Wird die Beratung zu ciner besonderen Ein-
richtung mit bis ins einzelne gehenden Tarifauskinften und Frachtberechnungen
fiir alle Verkehrsgeblete ausgebaut, so neant man das gewshnlich Verkehrs-
biiro.) Dabei beschrinkt sich ein Teil der wenigen Kammern, die Verkelrsbiiros
besitzen, auf die eigentlichen Verkehrsiragen, andere nchmen wegen der engen
Bezichungen auch Zoll- und AuBenhandelsangelegenheiten wmit herein. Uber die
ZweckmiBigkeit und die Voraussetzungen solcher umfassenden und lostspieligen
Einrichtungen macht Pahl2y als Ergebnis einer Umirage und auf Grund der mit
dem DBerliner Verkehrshiiro gemachten Eriahrungen bemerkenswerte Ausfithrun-
gen. Sie verdienen deshalb festgehalten zu werden, weil auch kiinftig bei der
zunchmenden Verflechtung der Verkehrsbezichungen deren Ubersichtlichkeit er-
schwert wird, die Notwendigkeit der Beratung wichst und damit diese oder jene

Kammer vor dic Frage des Ausbaues ihrer Verkehrsabteilung zu cinem Verkehrs-
biiro gestellt wird.

1) Vgl. Pahl, Die Verkchrsberatung der I- und H.-Kammern in ,Die I- und H-Kammer
zu Berlin, 1902—1927%,

2) Vgl. Pahl, Auszug aus dem Bericht iiber die 19. Z kunft der Vereini
der Geschilftsfibrer Deutscher I- und H.-Kammern in Breslau, Mai 1924
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DaB das Bediirfnis ganz allgemein bei den Vcrkchrstrci}benden votl'landen ist,
beweist die starke Benutzung der in Kammerbezirken mit Hm[angrclchen Ver-
kehrsinteressen eingerichleten Verkehrsbiiros. \_’oraussetzungﬂ fir den' vollcp Wert
solcher Einrichtungen ist allerdings ihre ausreichende _Ausruswng mit geelgnct?xn
Personal und umfassendem Material. Kleineren und mittlcren K;}mmern, l}l@ ?lCh
eine solche Einrichtung entweder nicht leisten oder doch nur cine unzulingliche
Organisation schaffen konnen, wird cmpfohlen, sich mit benaghbarten 'Kamm{))r.n
zu vercinigen und ein gemeinsames Verkehrs- und Auskunfishiro zu ]nl:ilcfn. ie
groBeren Mittel ermiglichen dann den reicheren Ausbau und damit erst den Vor-
teil fiic die Firmen ihrer Bezirke. . - : ¢

BecinfluBt durch die groBziigige Einrichtung in Berlin, ist verschiedent.
lich an cine vollstindige Zentralisation der Verkehrstitigkeit der Kammern ged;:cht
worden. Dabei kann es sich aber nur um die Auskunftserteilung iiber Trachtsitze
handeln, denn bei der Bearheitung der cigentlichen Verkehrsfragen (qualung der
Dehorden) weichen die Interossen der einzelnen Dezirke zu sehr voneinander ab
und ihre besonderen ortlichen Vorhiltnisse spiclen dabei eine zu groBe Rolle,
als dafl sie an einer Stelle vereinigt werden konnten. Tiir dm_Bcarbeltung grund-
legender Fragen jedoch ist schon jetzt der Deutsche In(}ustne- und Ilarx_fle‘lstag
die gegebene Organisation. Auch die Zusammenfassung allein der Auskunftstitigkeit
hat frotz der Moglichkeit, damit eine auBerordentlich grobziigige Einrichtung zu
schaffen, den Mangel, dal das Einholen der Auskiinfie von entfe{ntercxl Bez'lrken
aus schr umstiindlich und zeitraubend ist und die hiufig notwendigen miindlichen
Riicksprachen der Verfrachter dann in vielen Fillen ausgeschlossen sind.

Fiir die Kammer selbst bedeutet diesc bis ins einzelne gehende grﬁ'ndh_che Be-
schiftigung mit den Tarifen und Deforderungsbedingungen cine quuntxtatlvei und
qualitative Bereicherung ihrer Beratungstitigkeit gegenitber den Behérden. Einmal
stoBt sie von sich aus bei der Auskunftserteilung auf Miingel, und dann _wcrdcn
ihr solche gerade im miindlichen Verkehr mit den Verfrachiern Zahl‘rexch lge-
kannnt. AuSerdem aber erhohen defaillicrte Kenntnisse die Beweiskraft ihrer Ein-
gaben.

Die Einstellung von Fachbeamten fiir Eisenbahn-, Post- (und Zoll-)wesen hat
sich bewihrt. Dies geschah friiher hiufig in der Form, daB jingerc Zoll- und
Eisenbahnbeamte vom Staat den Handelskammern zur Verfiigung gestellt wurden,
wobei den Beamten das Recht gewahrt blich, jederzeit in den Staatsdienst zurick-
kehren zu kénnen, Den Kammern war die Erteilung genauer Auskinfte erleichtert,
und die Behorden wurden entlastet. Obgleich die Lrfahrungen z. B. in Sachsen
giinstig gewesen sein sollen, konnte dieser Zustand nur cin voriibergehender sein.
Die Beamten konnten auf dic Dauer nicht zwei Herren dienen, deren Interessen sich
oft diametral gegeniberstanden, So wurden denn auch solche Beamte in vielen
Fiillen von den Kammern fest angestellt.

Heute haben sich allerdings die Voraussetzungen fiir die Heranziehung von
auBenstehenden Fachbeamten geiindert. Der Ausbau der Lisenbahn- und der
Postbetricbswissenschiaft, der ein grindliches Studium aller Einrichtungen der
Verkehrsverwaltungen gestattet, und vor allem die Pliege der Verkehrswissenschalt
an den Universititen befihigen nunmehr Ifilfsarbeiter der Kammern und Ver-
kehrswissenschafter zu dicser Titigkeit. Das boweisen auch die Zahlen, die Pahl
fir das Berliner Biiro anfiibrt. Unter den 37 Arbeitskriften, die man dort 1924
zihlte (heute 50), waren nur 6 mittlere Eisenbahnbcamte und 1 Postbeamter. Die
iibrigen fachminnisch titigen Krifte waren entweder wissenschaftlich vorgebildet
oder sie stammten anus dem Beamtenkérper der Kammer.
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Wenn also die Schwierigkeit heute weniger darin liegt,” geeignete Krilfte uber-
haupt zu bekommen, so spielen natirlich dabei dic Kosten immer noch cine
wichtige Rolle. Deshalb tritt wohl auch Mangold?) noch fiir die Freigabe von
hefihigten Staatsbeamten an die Handelskammern ein. Eine "direkte Deteiligung
der Reichshahn an den Kosten der Verkehrsabteilung, wie sic von anderer Seite
empfohlen wird, ist auf jeden Fall abzulchnen, Jede crnsthafte Interessenwahr-
nchmung wird dadurch ungiinstig beeinfluft, wenn nicht gelihmt. Die von der
Reichsbabn teilweise kostenfrei abgegebenen Tarife und Tarifnachtrige dirften
demgegeniiber nicht als Subvention, sondern als Reklamematerial angesehen werde{L
Dic gleiche Befangenheit in Beratung und Kritik miBte meines Erachtens die
Kammer bei eciner Beteiligung von Kommunal- und Landesverwaltungen an dc'n
Kosten der Verkehrsbiiros trefien. Man denke nur an die stidtische und an die
StraBenverkehrspolitik. - .

Die Frage, ob mon fir dic Auskiinfie Gebihren?) cinheben soll, kann mit
Pahl dort verneint werden, wo dic Inanspruchnahme des Biros ganz aligemein
und regelmifig, der Kreis der Benutzer groB und wechselnd und die Titigkeit
des Biiros fir die Kammer selbst vielsecitig ist. Hier ist die Aufbringung der Un-
kosten aus allgemeinen Mitteln der Kammer wohl gerechtfertigt. Das trifft filr
Berlin und andere dichte Industriebezirke ohne weiteres zu. Anders verhilt es
sich jedoch, wenn die Vorteile solcher Einrichtungen nur ecinem hestimmten
Kreise von Firmen zugutc kommen oder wenn bestimmte Arbeiten zum privaten
Nutzen einzelner ausgefiihrt werden (z. B. Nachpriifung von Frachibriefen, Ein-
bringung von Reklamationen). Dieser Sondernutzen rechtfertigt zwar die Erhebung
einer Gebibr, dic Schwierigkeiten bei der Bemessung des Enfgeltes fir so ver-
schiedenartige Leistungen sind aber ziemlich groB. Neben Einzelgebiihren werden
Pauschalgebiihren festgesetzt, mitunter auch beide Arten zusammen angewandt.
Gelegentlich findet auch fir umfangreiche Arbeiten cine besonderc Berechnung
statt. Anderswo griindete man eine Vercinigung interessierter Firmen, die- durch
eine gleichmifige besondere Umlage die Kosten aufbringen soll.

Dic materielle Grundlage muB in jeder Kammer eine moglichst vollstindige
Sammlung der Tarife sein. Diese kann zur Tariibibliothek anwachsen, wie sic
wohl einzig in ihrer Art die Berliner Kammer besitzl, deren Streben es in jabr-
zehntelanger Titigkeit war, Frachtauskiinfte iber alle europiischen Linder zu
geben. Dem Auskunftsbiiro der Preuflisch-Hessischen Staatsbahnen stand niimlich
nur das gesamte deutsche Tarifmaterial zur Verfigung, einschlieBlich der
direkten Tarife mit dem Auslande, wiihrend ihm die auslindischen Binnen-
tarife fehlten. Nun bestanden aber mit manchen Lindern (z. B. Spanien, Portugal)
direkte Tarife tiberhaupt nicht und dic vorhandenen enthielten nur eine beschrinkte
Anzahl von Verkehrsverbindungen. Um dariiber hinaus den Kammermitgliedern
mit den notigen Frachtberechnungen dienen zu kénnen, beschaffte das Verkehrs-
biiro der Berliner Kammer auch die Binnentarife der itbrigen curopiischen Linder
und brachte damit scine Eisenbahntarifhibliothek mit Recht in den Ruf, einc der
vollstdndigsten zu sein.

Die Tarife miissen laufend ergéinzt und berichtigt werden, da sic bekanntlich
davernd Anderungen unterliegen. Das crfordert Durchsicht und Einarbeitung aller
einschligigen in- und auslindischen Amtsblatter, Tarif- und Verkehrsanzeiger,
Dienstvorschriften usw. Grofe Verkehrsbiios besitzen dann noch umfassende
Sammlungen der Sitzungsberichte der Stindigen Tariftommission, der ihnen

‘g Vgl. Mangold, a.a. O.

?) Vgl. Pahl, Avszug aus Bericht a. a. 0.
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benachbarten Landeseisenbahnrite und des Reichseisenbahnrates und erhalten
diese durch laufende Erginzung und sysiematische Aufzeicl{nuxxg der Eeralungs-
gegenstinde tiglich gebrauchsfertig. Zahlreiche I"a..chzmtschrnftcnl und ein beson-
deres Verkehrsarchiv seien zum SchluB aus der Fille des Matenal; gemumt.

Der Verkehrsausschufl der Kammer {auch Vcrkchrskmnm1ssum' ge.nannt)
selzt sich zusammen aus einer Anzahl von sachkundigen Kammermitgliedem,
zuweilen unter Hinzuziehung aufenstehender Fachleute. f\uBer d_t_:n Vertretern ver-
schiedener Industrien, des GroB- und Kleinhandels, wird ge\volxnlllaln‘;lucll das
Speditions- und Schitfabrisgewerbe herangezogen. Hiufig werden I'ur_l hxsenh:}hnA,
Post-, Schiffahrls- und Hafenfragen besondere Untex- oder szcha\yxsschussc gebildet.
Teilweise besteht ein solchor auch gemeinsam fir das in der Kammer vertretene
Verkehrsgewerbe (Spedition, Schiffahrt, Kleinbahnen, Fuhrweseﬁn)ﬂ)‘_ Die Al.IS-
schiisse sind Linrichtungen, die je nach Bedarf von der _Gescllaflsf}lhru_ng ein-
berufen werden. Das wird hauptsichlich dann der Fall sein, wenn in wichtigen
Fragen eine cindeutige Stellungnahme der Kammer von vornherein mc}xt g?gebcn
ist, wenn also erst durch Aussprache Klarheit tiber die von dor AGcscha(ts[uhrung
zu verfolgenden Zicle peschaffen werden muB. Die Zahl der Embcyutungen‘des
Kammerausschusses ist verschicden. Sie ist dort gering, wo zahlreiche Bezirks-
ausschiisse (wie z. B. in Essen) hestchen, in denen mit meist dcnselbef\ Personen
dic Fragen schon geklirt werden. Andererseits konnen aber auch Geschiiftsordnung
oder Kammerbeschliisse vorsehen, daB die Verkehrsausschiisse hilufig herangezogen
werden.

.bb) Titigkeit.

Der Aufgabenkreis kann freiwillig oder zwangslinfig weit l'md auc_h eng
gesteckt sein. Dabel wird man sagen kénnen, daf die wirtsph_afthch he"d!ngten
Momente die personlichen herwiegen. Kein Wunder, daf im rhemxs.ch-we.stfulxsclmn
Industriegebiet mit seiner auberordentlichen Verkehrsdichte, mit scinem eng-
maschigen Eisenbahn., FluB-, Kanal., iherlandstraBenbahnen-, Auto- und Flpg-
linjensystem die intensivste Beschiiftigung mit Verkehrsiragen anzutreffen ist.
Lbenso stehen hei einer Reihe deutscher L- und H.-Kammern infolge der geo-
graphischen Lage ihres Bezirks und ihros Sitzes (Knotenpunkt zahlreicher Lim.cn
ein und desselben oder mehrerer Verkehrsmittel, Mittelpunkt wichtiger Industrie-
gebiete, bedeutende Seo- und Binnenhafenplitze usw.) die Verkehrsfragen mehr
im Vordergrund als bei anderen. Mit ihror Aufzihlung soll weder iber sic noch
iiber die groBe Anzahl der tibrigen cin Werturteil im ganzen abgegeben werden.
Andere Kammern legen vielleicht ihr Schwergewicht auf finanz- und steuer-, oder
handels- und zollpolitische Fragen, bei cinigen jedoch nimmt gerade die Ver-
kehrsarbeit einen groBen Raum cin, ohne daB diese Kammern ilire sonstigen Aui-
gaben auf anderen Gebicten im geringsten vornachlassigen. Die Bedeutung der
Stadte Breslau, Berlin, Dresden, Disseldorf, Duisburg-Wesel, Essen, Frankfurt,
Hamburg, Hannaver, Koln, Konigsberg, Krefeld, Leipzig, Liibeck, Mannheim,
Ludwigshafen, Nirnberg, Oppeln, Regensburg, Stettin, Stuttgart beruht nicht
zuletzt auf jener Wechselwirkung zwischen wirtschaftsgeographisch bevoraugter
Lage und einer regen verkehrspolitischen Kammertitigkeit. Bei der Untersuchung
der rheinischen und sichsischen Kammern konnte fostgestellt werden, dal selbst
sehr kleine Kammern in Grenzgebioten cine auffallend rege Verkehrstitigieit
entfalten. Um nur einige an den Reichsgrenzen gelegene herauszugreifen: das
schon erwihnte Krefeld als Vertreter des linken Niederrheingebietes, die stark

1) Vgl. Die Industrie- und Handelskammer zu Berlin 1902-—1927.
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. Richtlinie. des Reichst

exponierte Saarbriickener Kammer, das mitten im Aachener Wirtschaftsbezirk
gelegene klcine Stolberg und in Sachsen dic Kammer Zittaw. Durch das Ober-

-wiegen dieser Titigkeit kénnte man fast von ,,Verkehrskammern* sprechen. Da

sic nach auBen hin Hinderungen und Hemmnissen unterworfen sind, suclien sie
einen um so besseren AnschluB nach innen. Aber auch von den Landcsgrenzen
geht heute zum Teil noch ein gleicher LinfluB aus, wobei allerdings dic Ver-
wischung und Beseitigung der iiberalterten Scheidelinien mit aller Krait ange-
strebt wird. Als Beispiel hierfiir sei dic .- und H.-Kammer Leipzig angefthrt,
deren umfangreiche und hervorragende Verkchrstifigkeit — neben der der Stadt-
verwaltung — sich zum Teil daraus orklirt. Leipzigs verkehrspolitische Lage
leidet ferner an der Rivalitiit des nahezu gleich grofien Dresden, das als Haupt-
stadt und Sitz der Ministerien zweifellos ein Ubergewicht hat. Da Leipzig trotz
60jiihrigen Bemiihens um den Elster-Saale-Kanal, dank auch der ,ziclbewufiten™
preuBischen Verkehrspolitik, WasserstraBen noch [ehlen, spielt natiirlich der
Liscnbahnverkehr die groBte Rolle. Leiske!) charakterisiert diese unnaliirlichen
Verhglinisse treffend:

,Leipzigs Stellung im Eisenbahnverkehr leidet taglich, um micht zu sagen sidindlich,
unter der Verzerrung der Verwaltungszustindigkeit, Die Uberfilirung dor Lindereisenbahinen

auf gas Reich war gewiB eine Tat des Fortschrills, nicht minder die Schaffung des deutschen

Reichsbahnunternehmens. Die deutsche Reichsbahn-Gescllschaft hal
rung der I der Deuischen Volkswirtschaft nach kaufmi Grundsit 2u
fohren. Dazn muB bei dankbarer Witrdigung alles sichtbaren Fortschritts gesagt werden, dal
die heutige Betriebsfilirung dem zwingenden Gebot dieser yolkswirtschaftlich-kaufminnischen

b t nicht voll enisprechen kann, solange die Verreichlichung
und Vercinheitlichung Halt macht vor den alten, historisch gewordenen Grenzen der Verwal-
tungshezirke (Eisenbahndirektionen) und damit kapituliert vor der fideralistischen Uberliefe-
rung. Das Kartenbild dieser Direktionsbezirke ist nicht ein Spiegelbild der bezirklichen Be-
ziehungen der deutschen Volkswirtschaft, sondern ein Zerrbild, das den volkswirtschaftlichen
Interessen vielfach zuwider ldult. Was wiirde der Generaldirektor eines aus der Fusionierung
50 unterschiediicher Glieder gewachsenen Unternchmens mit deren veralteten Bezirksgrenzen
tingst gemacht haben!

Leipzig hat die ecigene Eisenbahndirektion von Anfang an entbehren miissen. Dafiir
teilen sich hcute zwei Reichsbahndirektionen in dio Zustiindigkeit fiir Leipzig: die entfernt
sitzende Reichsbahndircktion Dresden, die heute unter den 80 Reichsbahndirektionen an der
Spitze marschiert [der GroBe nacht D. V], und die niher liegende Reichsbahndircktion Halle,
die in ihrem AusmaB8 ungefihr dem G durchschritt der 30 Direkti nahe kommt.
Die Zustindigkeitsgrenze fiir die beiden Direktionen geht mitten durch das Fleisch der
Stadt hindurch, sie macht nicht Halt vor dem Leipziger Haupthahnhef, diesem Sinnbild vollen-
detster Risenbahntechnik, sondern teilt ihn verwallungsmisig in einen Ostlichen (,,siichsischen®)
Fitigel mit Verwaltung durch die Reichsbahndireklion Dresden und in cinen westlichen
(»preuBischen®) Fligel mit Verwaltung durch dic Reichsbahndirektion Halle. Was das fiir Wei-
terungen hat und unvermeidlich haben muB, soll hier nicht im einzelnen untersucht werden.
~ Aus diesem Konservativismus der Form mull die Eisenbahnwirtschall Leipzigs und
des mitteldeutschen Bezirks heraus. Den ¢inzigen Ausweg wird die Errichtung einer Reichs-
bahndirektion ,Mitteldeutschland® in Leipzig offnen. Die Forderung ist nicht
neu; sie ist alt, fast so alt wie die Ilcmmungen Leipzigs im Eisenbahnverkehrsleben, GewiB

sollen die viellachen Schwicrigkeiten ciner solchen Lisung nicht verkannt, vor allem nichl
unterschitzt werden .. .

t fhren Betrieb unter Wah-

Wollte man die Tiligkeit der Kammern itn cinzelnen schildern, so wiirde kaum
eine verkehrspolitische Frage unbehandelt bleiben diirfen. Alle die Wiinsche der
Wirtschaft, dic oben in dem Schema aufgerecichnet wurden, finden lier im wirt-
schafts- und verkehrsgeographisch vorgezeichneten Rahmen ihre Bearbeitung.
Besonders hervorgehoben sci, daB sich die Kammern gerade auch der Probleme
der neuen Verkehrsmittel (Kraftwagen, Flugzeug) intensiv widmen, und mit grobem

1) Vgl. Schriftenreihe Verkehr und Verkehrspolitik des Leipziger Rates Ne. 8.
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Nachdruck auf cin Zusammenwirken aller Transportanstalten hinarbeiten. Zom
Teil haben sic sich auch finanzicll, so an den Luftverkehrsgescllschaften beteiligt
und es dabei an ernsthaften Vorschligen zu ciner wirtschaftlichen Gestaltung
nicht fehlen lassenl) Teilweise wurden auch die Subventionen gekirzt, um die
Deutsche Luft-Ilansa zum Aufbau einer dlonomischen Verkehrsluftfahrt zu bewegen.
Uber die gelegentliche Beteiligung von Kammern an Ilafenbetricbsgesellsehatten,
Eisbrecherflotten usw. wird auf die Ausfithrungen bei Most verwicsen.2y

Des niihcren sei noch cingegangen auf cinige Ausbau- und Fahrplan-
fragen des Lisenbahnverkehrs. L

Bei der groBen Dichte des deutschen Eisenbahnnetzes handelt es sgch in der
Gegenwart hierhei hauptsiichlich um den Bau von Abkiirzungsstrecken im grofien
Durchgansverkehr und — von lokalerer Bedeutung — wmr die Anlage von Industrie-,
Halen- und Vorortbahnen. .

Ein Blick auf die Reichskursbuchkarte zeigt z B., daB es trotz der vor-

schiedencn Verbindungen eine direkte Eisenbahnstrecke zwischen Koln
und Leipzig nicht gibt. Um diese kiirzeste Verbindung zu schaffen, wurde schon
in der Vorkricgszeit das Projekt einer neuen Schnellzugslinie iiber das Siegerland
aufgegriffen und neuwerdings wieder lebhaft erortert.3f Hauptverfechter dieses
Planes ist u. a. die L- und H.-Kammer Siegen. Zwei Moglichkeiten werden vor-
geschlagen. Einmal wird angeregt, dic' Nebenstrecke GieBen—Alsfeld—Hersfeld—
Bebra in eine Hauptstrecke umzuwandeln, und zwar denkt man sich den Ausbau so,
daB dio Schnollziige von Koln nach Leipzig iber Siegen—GieBen—Gobeln—
Griineberg—Alsfeld—Hersfeldl—Bebra geleitet werden. Der andere Vorschlag geht
dahin, die Schuellzugslinie von Koln iiber Siegen—Weidenau—TFeudingen
—S:1mau—Biirgcln~'1‘reysa—Behm nach Leipzig zu fihren. Im ers‘ten Falle
werden bei der Gesamtlinic Koln—Leipzig gegeniiber dem Weg iiber Elberfeld—
Hagen 41 km eingespart, wiihrend bei Verwirklichung des letztgenannten Plans
iber 70 km Verkirzung erzielt wirden. Verhandlungen der beteiligien Inter-
essenten {iber eine Einigung in der Linienfilrung sind noch im Gange. Die DRG-
bhat sich den Plinen gegenliber noch sehr zuriickhaltend gezeigt. Zuzugeben ist,
dab damit eine Verbesserung der Verbindungen zwischen dem Siegerland und
del}'l' Dill- und Lahngebict mit Thiiringen und Sachsen erreicht wiirc}e. 0Ob sich
freilich dic Steigungs- und Krimmungsverhiltnisse der geplanten Linie in den
M‘“E‘Eehirgen ohne allzu groBen Kostenaufwand so 'giinstig gestalien lassen, daff
sich die Verkiixzung der Pahrzeiten auch aut dic Strecke Koln—Leipzig auswirkt,
mub bezweifelt werden, wenn man bedenkt, dab die schnellsten Verbindungen
#wischen Leipzig und Koln auch heute schon tiber Hameln bzw. Hannover — also
die lingeren Strecken — und nicht iiber Kassel bestehen.
. Von der L- und H.-Kammer Kéln gehen Bestrebungen aus, die seit langem
in _Aussxcht gestellte Durchfithrung des Projektes eines Bahnbaues Berg.-Gladbach—
Wipperfiirth zu erreichen, damit der Bergische Bezirk endlich die in der Vor-
krlli?_{;lfzcit bereits geplante direkte Verhindung nach Kéln und damit an den Rhein
erhilt. — .

pie Daurchgangslinie Sachsen—Bayern verliuft zwischen Plauen i Vogtl. und
Hot in einem grofien Bogen iiber Schonberg. Das Bestreben, besonders der L. und

1) Vgl. Rechlin, Das Ruhrgebict § in Wi Nachrichten fir Rlicin
und Hubr vom 6, Okt. 1997, rgebiet im Lufiverkehr, in Wirlschaltl. Nachr iir Rhet

2) Vgl. Most, Die Sclbstverwaltung der Wirtschaft in den Industrie- und Handels-
kammern, Yena 1927,

£} Vgl Westdentsche Wirtschafts-Zeitung, 51/52 1927,
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1L-Kammer Plaven, geht dahin, von Wejchlitz oder Pirk an der Strecke Plauen—
Rger eine dirckte Verbindung nach der Plauen—Ilofer-Linic zu schaffen, womit eine
Abkiirzung um etwa 15 km errcicht wiirde. ;

Withrend sich. das’ Stichsische Wirtschaftsministerium unverstindlicherweise
fiir den Bau neuer Bahnen, insbesondere von Querverbindungen im Erz-
gebirge, einsctzt — und das in einer Zeit, wo sich Faclleute mit dem crnsten
Gedanken tragen, deri Betrieb bereits bestehender Kleinbahnen vielleicht schon in
néchster . Zukunft durch Kraltfahrlinien zu ersctzen —, bemithen sich die L- und
H.-Kammern Leipzig und Chemnitz eilrig, den ungleich wichtigerert Ausbau der
Stirecke Chemnitz—Leipzig zu erreichen. Es muB schon beinahe als
Kurjosum bezeichnet werden, daB die direkte, 81 km lange Bahnstrecke zwischen
Chemnitz (einer Stadt von 350000 Einweohnern inmitten eines dichtbesiedelien
Industriegebietes) und Leipzig, das mit Miinchen in der Bevilkerungszahl {680000)
gleich hinter Xoln steht, auf reichlich /5 der ‘Strecke (swischen Geithain und
Licbertwolkwitz) noch heute eingleisig ist. DaB sich daraus ein in seiner Dirftig:
keit wohl einzig dastehender Fahrplan zwischen zwei Grofstiidten ergibt, dessen
Aushau auf der stark befalirerien Strecke dauernd auBerordentlich behindert ist,
leuchtet cin. Grofe Verspitungen bei starkem Verkehr sind die Folge des cin-
gleisigen Betriebes. Die Moglichkeit, einen modernen Schnellverkehr mit hiufigen
Fahrgelegenheiten zwischen den verhiltnismilig eng zusammenlicgenden -Stidten
zu schaffen, ist dadurch nahezu ausgeschlossen. ’ ' '

Infolge der cigenartigen Linstellung des Sichsischen Wirtschaftsministeriums
konnte die Reichsbahngesellschaft, Direktion Dresden, den. jingsien Vorstellungen
der. L-. und H.-Kammer Leipzig entgegenhalten, dof sie: deider wegen anderer
dringender Betriebs- und Erweitcrungsbauten den Ausbau noch nicht in Aussicht
nchmen konne. Erwogen werde zunichst die Erweiterung der Strecke Geithain-
Kieritzsch. (Letztere ist auch heute schon durch den Braunkohienverkehr stark
iiberlastet, spiclt abeér im dirckien Personenverkehr zwischen den beiden Stidten
keine Rolle.) . S -

Welche Widerstinde die Eiscnbalnverwaltung gelegentlich aueh hinrcichend
begriindeten, auf die Fiithrung wichtiger Ziige gerichteten Winsehen' ent-
gegensetzt; - sei an cinem Beispiel gezeigt. I'rotz der Proteste in den dffentlichen
Gesamtsitzungen der '[- und H.-Kammer Leipzig, trotz persnlicher Vorsprache
beim Generaldirektor dor DIXG., bei deren Verwaltungsrat und beim . Reichsver-
kehrsminjster war die Reichsbabhnverwaltung nicht dazu zu ‘bewegen, neue
FD-Zige zwischen Berlin und Stutigart iiber Leipzig statt iiber Halle zu leiten.
Selbst dic entsprechenden Antriige der L- und H.-Kammern Berlin, Stutigart, ja
sogar Halles selbst, vermochten nicht, die DRG. umzustimmen. :

cc) Zusammenschliisse.

Dic Zusarmamenschliisse sollen die widerstreitenden Interessen ausgleichen,
bevor dic Winsche der Wirtschaft an die Verkehrsverwaltungen herangebracht
werden. Das Einzelvorgehen in alien Fragen, also auch in solehen, wo sich die
Interessen notwendig iiberSchneiden miissen, mag hier und da zum Erfolg fithren,
hiiufiger aber verzigern dic' entgegengesetzten Meinungen die Lrfilling auch nur
cines einzigen Wunsches. ;,Sonderwiinsche werden gar zu gern dem Ganzen iher-
geordnet, durch Quertreibercien und Kurzsichtigkeit werden Fehler begangen, die
spiiter oft schwer wieder "gutzumachen sind. Ein typischer Beleg dafiir sind di_c
jeweiligen Verhandlungen iiber die Fihrung der D-Ziige durch das Revier. M.‘t
oft recht fadenscheinigen Griinden hekiimpfen sich dann die Stidte, jede will
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den Zug fiir sich haben, anstatt um das grobere Zicl zu ringen: Dic Xrreichung
moglichst giinstiger und zablreicher Verbindungen vom R_evm‘r nach Ost und
West, nach Nord und Sid. Wenn auf dieses Ziel chen so viel ‘Lnergxe verwendet
wiirde, wie auf dic Frage, ob ein Zug iber Essen oder Gelsgnerc}xen laufen maB,
stinde es besser um dic Verkehrsbeziehungen des Industriegehictes. 1)

Wenn darin auch seit Jahren im Ruhrgebiet, fir das dicse Bemcrkung gilt,
cine merkliche Desserung eingetreten ist, so fehlt diese Rinsicht doch noch in
anderen Gegenden des Reiches. Fiir das siidwestd tsche Wirtschaft gebiet wird
die notwendige bezirkliche Zusammenfassung rhcin-main.xschef }Vijnschc in Form
einer verkehrspolitischen Intcressengemeinschaft der rhein-mainischen Kommunen
gefordert. Hier konnte es noch vor kurzem geschehen, daf die I '""l_ H.-Kammern
Bingen, Darmstadt, Heidelberg, Ludwigshalen, Mainz, Mannheim, Wiesbaden und
Worms gemeinsam zu der Fihrung der neuen Pullman-Zige (_“llc.lllgold-klxmeﬁ)
cine Stellung cinnahmen, dic der Stellungnahme Frankfurts, wic sie in einer zur
selben Zeit der Reichshahn vorgelegten Denkschrift der I.- und }[.-.Kammer und
des Wirtschafisamtes der Stadt Frankfurt zum Ausdruck kam, diametral ent-
gegengesetst war, Der Reichsbahn ist ¢s da ein Leichtes, den einen gegen den
anderen auszuspiclen und zu tun, was ihr beliebt. ,,Wir wollen damit nicht sagen,
dal dies in jedem Falle etwas Unerwiinschtes sei, aber es ist klar, dab eine syste-
matische, in einheitlicher, zielsicherer Richtung arbeilende Verkehrspolitik des
engverflochtenen rhein-majnischen Bezirks dadurch nicht zustande kommt." ,,Die
Aufgabe ciner verkehrspolitischen Interessengemeinschait wire demnach, den
Binnenverkehr des Bezirks so zu organisicren, dad er jederzeit und an den giin-
stigsten Punkten in den Verkehr der groSen Durchgangsstreckon hin und aus ihm
herausflosse. Auf kirzesten Wegen sollte das Binnenverkehrsnetz des rhein-
mainischen Bezirks als Zubringer und Verteiler des grofen Routenverkehrs fun-
gicren. So hat man die Verkchrspolitik des Ruhrbezirks und anderer eng ge-
schlossener Wirtschaitshezirke aufgezogen, so miibte es auch im sidwestdeutschen
Wirtschattshezirk werden.** 2y

Dic Zusammenschlisse konnen 1. Grtlich und 2. bezirklich sein. Die
For‘m. ist bald loser, bald fester. Dabei konnen sich die bezirklichen Verbinde
lediglich auf die Kammern beschriinken, andererseits aber unter der Fahrung
der Kammern Kommunen und private Vereinigungen umschliefen. Ganz allgemein
kann nur gesagt werden, daB sich die bezirkliche Bindung immer mehr nach
zusammengehérigen Wirtschaftsgebicten orientiert. Die Arbeilsgemeinschaft der
Ruhrkammern macht an den Provinzgrenzen nicht halt, ehensowenig der Ver-
kehrsbund Niedersachsen-Kassel, und es unterliegt gar keinem Zweifel, dab z. B.
die sichsische L- und I1-Kammer Leipzig, als Vertreterin der Wirtschaftsinter-
essen des mitteldentschen Industriegebietes verkehrspolitisch viel stirker verkniipit
ist m’lt' dem preulischen Halle, als mit den siichsischen Stidten Dresden
oder thta_u. Die Verkehrsfragen schaffen im innerstaatlichen wie im internationalen
Ycrkehr immer neue Beziehungen und Bindungen, wie das Verkehrswesen ja von
jeher iler §chrittmachex auf diesem Gebiele war.'

_ Fir die staatlichen Verwaltungen aber hedeuten die Zusammenschliisse cine
weitere Vereinfachung ihrer Tatigkeit. An Stolle der frilheren Uberhiufung mit

Wiinschen von allen Seiten treten jotzt wenige gesiebte und durchgepriifte Antrige.

_ Zur Bearbg'{mng hauptsichlich srtlicher Verkchrsfragen hat sich z. B. in
Leipzig unter Fihrung der L- und IL-Kammer, die gleichzcitig Geschiiftsfihrerin

%) Vgl. Spethmann, Die GroBwirtschait d 1926, S. 14,
%) Vgl. Frank(, Zig. vom 24. Februa; 1928 (@, f;mn obr, 195
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ist, dic Verkehrsarbeitsgemeinschaft Leipziger Korperschaften und Verbinde ge-
bildet. Thr gehdren die in der FuBnote!) aufgefihrien Vereinigungen an. .

Der von der Arbeitsgemeinschaft zur speziellen Bearbeitung der stadiischen
Verkehr 1 heiten eingesetzte AusschuB hat w. a. an dem LrlaB neuer Vor-
schriften fir den Fahrverkelr mitgewirkt. Weiter sind die Verbesserung der
Strafenbahnverhiltnisse und die Durchiiihrang einer besseren Strabenbeleuchtung
usw. wiederholt Gegenstand von Besprechungen mit den beteiligten Stellen
gewesen. Der Fahrplanausschul der Verkehrsarbeitsgemeinschaft verhandelt r.eggl»
miiBig gegen Ende des Jahres mit den am Eisenbahnverkehr des Bezirks Leipzig
beteiliglen Reichsbahn-Direktionen itber die Fahrplananirige.

Wo solche Verkehrsarbeit inschaften nicht besieh laden dic Kammern
die interessierten Verbénde ihrer Stadt meist alljihrlich einmal zu Falxrplankqnfe-
renzen ein, auf denen im Beisein des Fahrplandezernenten der betreffenden Reichs-
bahndirektion die Winsche besprochen werden.

Eine straffe bezirkliche?) Zusammenfassung der Verkehrskorporationen
des ganzen Kammergobietes stellen die Bezirksverkehrsverbinde dar, wic
wir sie im rheinisch-westfilischen Industriegebiet antreffen. Dabei werden gleich-
reitig dic Kommunalverwallungen sowie auch sonstige Verkehrsinteressenten und
Verkehrssachverstiindige herangezogen. So umfaBt beispielsweise der Verkehrs-
verband Nordwest-Niederrhein 47 Gemeinden und Gemeindeverbiinde, 5 Verkehrs-
vereine und 147 sonstige Mitglieder.3) Den Vorsitz hat der erste Syndikus der
niederrheinischen L- und H.-Kammer Duisburg-Wesel inne, die Geschifte -werden
von deren Verkehrsdezernat gefithrt. Zu den Aufgaben dieser Verbdnde, deren Ge-
biet sich im wesentlichen mit den betreffenden Handelskammerhezirken deckt,
zithlen hauptsiichlich Vertretung von Fahrplanwiinschen und Verbesserung des
Strafienbahn-, Kraftwagen- und Flugverkehrs.

Solche Bezirksverkehrsverbinde bestehen auBerdem bei den I.- und H.-Kam-
mern Bochum, Dortmund, Disseldorf, DIssen, Krefeld (Verkehrsverband linker
Niederrhein) und Miinster (Vestischer Verkehrsverband). Der Initiative der I.- und
HL.-Kammer Essen gelang es 1920, diesc fiir die groflen Person e n verkehrsfragen
des niederrheinisch-westfilischen Industriegebietes zum Verkehrsverband
osindustricbezirk" zusammenzuschlichen, dessen Geschilftsfilhrung nebenamt-
lich mit der Essener I-. und II.-Kammer verbunden ist, wihrend den Vorsitz der
erste Syndikus einer anderen beteiligten Kammer inne hat. Dieser regionale Spitzen-
verband beschriinkt sich zwar grundsitzlich auf die grofien gemeinsamen Personen-
verkehrsfragen, hat sich aber auf dicsem Sondergebict durch scine Sachkunde
und den geschickten Ausgleich der aus- und gegeneinandergehenden Interessen bei
Behorden (Reichshahn) wic Interessenten durchgesetzt und deren Ancrkennung
gefunden. .

AuBer den oben angefihrien Bezirksverbanden gehort der (6ffentlich-recht-
liche) Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk in Essen zun seinen ordentlichen Mit-
gliedern. AuBerordentliche Mitglieder sind z. Z. 10 groBe Firmen und Verbinde,

1) Handelskammer Leipzig als Geschiltsfithrerin, Rat der Stadt Leipzig, Gewerbekammer
Leipzig, Verkehrsverein Leipzig, Leipziger MeSamt, Verband reisender Kaufleute Deutschlands,
Scktion Leipzig, Zentralverband des Deutschen GroShandels, Bez.-Gruppe Leipzig, Leipziger
Verband des Einzelhandels e. V., Verband Sichs. Industrieller, Ortsgr. Leipzig, Zentralausschuf
Leipz. Arbeitgeber-Verbiinde, Leipz. Hotel-Vereinigung und 1 Verband Deutsch
Kraftfahrer e. V. .

?) Vgl. Drees, Vorkel isationen im niederrheinisch-westfalischen Industriegebiot in
Wirtschaftliche Nachrichten fiir Rhein und Ruhr. Nr. 40, 1927.

%) vgl. Most a. a. O.
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deren Verkehrsinteressen iiber den riumlichen Bezirk ihres Sta‘ndortcs hinaus-
h U sinige Beispiele zu nennen: Friedrich Krupp 1\4'6';: _Lssen; Vc_‘r?unglc
gohon. U mir cinige Beish i o iir die rheinisch-westfilischen
Stahlwerke A.-G., Dasseldor!; Studiengesellschalt fir di tiilis
Schnellbahn m. b. H., Essen; Verein fur die berghaulichen Intcrcss?n m Lssen.

Der Verkehrsverband ,,Indus‘.richezirk“ erstrebt unter Beriicksichtigung :(.lcr
Wirtschaftlichkeit eino dauernde und allscitige Anpassung der VC_11<811YSV¢P11fL1]t'
nisse des Ruhrgebietes an die allgemeine und besondere \v1r}s({haﬂllche Eﬁxtwli -
lung.: Unter diese Bestrebungen fallen Vors chlii%c zur ]}efvultlg‘ll“:l'g fd‘;S czlr ;'
personenverkehrs, zu Verbesserungen des Nord-Sudverku]\rb{J zgr infii. )[r)un? vcn-
billigter Vorortstarite (wie in Berlin und Ilamburg), Zul‘)“ t“’ 31“‘ von F‘??{?ﬁ‘un
bahnhéfen «(Duisburg, Oberhausen, Essen, Bochum und IC‘\T mt““t;); Z“s‘ AT\;{‘ cng
der Reisegeschwindigkeit sowic Antrige auf ]Jesscrfz usstattung der Wagen,
ausreichende Beschaffung von Personen- und Schlafwagen usw. )

Von besonderer Bedeutung ist -sein Fahrplanausschub, (lel"lll-hcrvorrugcm cytr\
Mabe an der Vorberatung und Fortbildung des Personenfahrplans fler DRG_' lim\
arbeitet. Er sefzt sich zusammen aus je einem Vertreter, den die ordentlic 1en
Mitglicder des Vorkehrsverbandes entsenden. Die Tatsacho, dab der Verband bei-
spielsweise fiir den Sommerfahrplan 1928 der DRG. mﬁggs;nﬂt_ 89 AnErugclm
ciner besonderen Zusammenstellung unterbreitet hat, beweist seinc starke Inan-
spruchnahme. Ob daboi nicht dic Moglichkeit, noch n_mhr zu sichten, best:mdcy}
hitte, mub dahingestelit- bleiben. Seine Mitarbeit Im Fahrplannusichuﬂ des
Deutschen Industrie- und Handelstages ist ehenfalls eine sehr rege. pre kleine,
sclbstgofertigle Stalistik der. Antragssteller aller, auf dessen 5. und 6. Sitzung be-
ratenen Winsche zeigt, dall die meisten Antriige (21) vom Bu{ul Dcutb:chcr Ver-
kehrs-Vereine sclbstindig baw. gemeinsam  mit anderen Verbiinden cingchracht
wurden. Ihm folgen der Verkehrsverband Industrichezirk und der Verkehrsverband
Niedersachsen-Kassel mit je 9 und fiir die siichsisch»thﬁrmglsChCn Interessen die
L- und H.-Kammer Leipzig mit 7. X :

Daneheri gibt es auf dem Gobiote des Fahrplanwesens 1m Pcrs?m:nvcrkehr
Zweckzusanimenkiinfte der an einem speziellen Verkehr mtcrcssxer%en Ka..'m-
mern. Solche fanden-z. B. in Mittoldeutschland zur Verbessorung des Nord-Stid-
verkehrs, in Koéln zur Ausgestaltung der ungeniigenden V_erbmdupgen mit dem
Sicgerland statt. In Landshut (Bayern) tagten wiederholt interessierte Kammemn
und Verbinde, um durch gemecinsame LntschlieBungen die Gruppenverwaltung
Bayern der Deutschen Reichsbahn dazu zu bewegen, auf der Strecke Landshut—
Muhldorf—Freilassing, die den Weg nach Salzburg gegenilber dem ber Miinchen
um 100 km kiirzt, wieder wic bis zum Jahre 1914 D-Ziige verkchren zu lassen.
Die elwa entgegensichenden lokalen Interessen der hayerischen Lam}e;hnupt;tadt
miissen hinter die volkswirtschaftliclien zuriicktreten, zumal diese Linic gecignet
ist, die Welthewerbsfihigkeit der deutschen Bahnen gegendber reichsfremden
Strecken zu steigern,

Im Februar 1998 tagten auf Einladung des Hofer Verkehrsverbandes .in Hof
Vertreter der L.- und H.-Kammern Bayreuth, Leipzig, verschiedener Industrie- und
Handelsgremien, sowic Vertreter der Stidic Plauen, Regensburg, Weiden, Sell
usw., um die Blektrifizicrung der Strecke chensburgﬁﬁof—LeipZig b;w. Dres&}en
zu propagieren und damit die Leistungsishigkeit dieser Verbindung zwischen Miin-
chen—(Sachsen—)Berlin bzw. DBreslau zu erhghen und eine weitere Verkirzung
der Reisedauer zu erreichen.

Gemeinsame Beratungen der Rlicinischen I.- und H.-Kammern und der Kaw-
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mern des Ruhrgebietes finden bei der L- und YL-Kammer Koln stait iber Antriige,
die Anderungen im internationalen und im innerdeutschen Fernverkehr betreffen.

Was den Giiterverkehr anlangt, so haben die Kammern Bochum, Dortmund,
Duishurg-Wesel, Essen, Krefeld und Minster (Westfalen) im Okiober 1926 einen
Giterverkehrs- und TarifausschuB der L- und H.-Kammern der
Ruhrarbeitsgemeinschaft gebildet, nachdem die frither dort bestandene
Niederrheinisch-Westfilische Tarif- und Verkehrskonferenz 1924 an dic nordwest-
liche Gruppe des Vercins Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller in Diisseldorf
tibergegangen war. Der AusschuB ist eine Paralieleinrichtung zum Verkehrsverband
Industriebezirk, gliedert sich aber im Gegensatz zu dicsem, wie der Name
schon sagt, vollstindig in die Kammerorganisation ein. Sein Aufgabenkreis ist
wie folgt festgelegt worden:

1. Behandlung von allgemeinen Giiterverkehrs- und -tarifangelegenheiten des

Ruhrbezirks,

2. Bearbeitung spezieller Giiterverkehrs- und -tariffragen, die dem AusschuB

von der Arbeitsgemeinschaft zugewicsen werden.

Unter Punkt 1 fallen z. B. die.Fragen der Giitertarifreform und die Neufassung der
EVO.

Unter Punkt 2kommen in Frage nchen der Bearbeitung spezieller Verkehrs-
und Tarifwiinsche cinzelner Firmen und Branchen des Bezirks die Arbeiten far
den AusschuB der Verkchrsinteressenten bei der Stindigen Tarifkommission der
DRG., die Erledigung von Anfragen der Behorden, Arbeiten fiir die Landeseisen-
bahnrite und den Reichseisenbahnrat sowie Vorbesprechungen der Tagesordnungen
der Verkehrsausschiisse des Reichsverbandes der Deutschen Industrie und des
Deutschen Industrie- und Handelstages. AuBer den I.- und H.-Kammern der Ar-
beitsgemeinschaft kommen als Triger des Ausschusses noch der Verein fir
dic bergbaulichen Interessen zu Essen und dic nordwestliche Gruppe des Vereins
Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller in Diisseldorf in Betracht. Sonstige Ver-
béinde gehtren dem AusschuB nicht an, Die Auswahl der Mitglieder erfolgt viel-
mehr nach der Sachverstindigkeit cinzelner Personlichkeiten, jedoch so, daB die
vorhandenen freien Wirtschaftsverbinde dadurch ihre DBeriicksichtigung finden.

Die Geschiftsfithrung des Ausschusses liegt bei der L- und H.-Kammer
Essen, deren Verkehrs- und Tarifbiiro eine Grundlage fiir die Arbeiten bedeutet. Es
dar! allerdings nicht verheblt werden, dab Doppelarbeiten so lange nicht zu ver-
meiden sind, als nicht eine Verstindigung und Arbeitsteilung mit der spiiter noch
zu behandelnden Niederrheinisch-Westfilischen Tarif- und Verkchrskonferenz zu-
stande kommdt.

Gleichsam als Spitze der Zusammenschliisse fiir den Personen- und Giter-
verkehr ist auf Anregung der Vereinigten I.- und H.-Kammern im Ruhrgebict ein
Sachverstindigenausschuf fir Reichsbahnangelegenheiten im
Ruhrbezirk gebildet worden, dessen Aulgabe sein soll, zu auftretenden alige-
meinen Verkehrsfragen, die von besonderer Bedeutung fir das gesamtc nieder-
rheinisch-westfilische Industricgebiet sind, Stellung zz nehmen. Hier nur einige
Punkte: Ausbau des gesamten REisenbahnnetzes, die Frage der GroBraumgiter-
wagen usw. Die Geschiftsfithrung liegt bei der I.- und H.-Kammer Essen.

Um auch ein einheitliches Vorgchen in wichtigen Post-, Telegraphen- und
Fernsprechfragen des niederrheinisch-westfilischen Industriegebiets zu erreichen,
wurde ferner ¢in Gemcinsamer PostausschuB der Arbeitsgemein-
schaft der L- und H.-Kammern zu Bochum, Dortmund, Duisburg-
Ruhrort, Essen, Krefeld und Minster/Westf. gebildet, dem auch die

Zeitwchr, £, Veckebrswissonschatt, 7, Jahrg. Heft 1II/1V. 7
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Disseldorfer L.- und H.-Kammer beigetreten ist. Seine Geschiftsfiihrung liegt bei
der {7 uﬁ\dr}}};ﬁa;irﬁ(;rs ?I?Sll;uﬁzvis\?f' tgiterverkehr hat hauptsichlich wer-
hcnde:rCharakter‘ Unter Fithrung der Kammer Essen Ixaben"smh bisher die Kam-
mern Altena Barmen-Elberfeld, Bochum, Duxshurg»Wese!, Dussoldor{, Essgn, Isex.n
loh:x, Krefelfi, Minster/Westf., NeuB, Remscheid und Solingen zur Mitarbeit bereit
erkldét;r Bearbeitung der Fragen, die das gesamte si‘if;hs_ischc ertdsclhilftsgeblet
betreffen, wiihlt dic Arheitsgemeinschaft dgr 5 sach51_schenv Tan :s;ammem
(Leipzig, Dresden, Chemnitz, ‘I’lauen, Zittau) .__]edes Jahr cxi{)en tororB, S?'ruu. a.:
die allgemeinen verkehrspolitischen Fragen itbertragen bekommt, z. d‘ ellung.
nahme zum Entwurf der neuen EVO., einer neuen Strafenverkehrsordnung usw.
Die Vorortkammer verfaBt auch die gemeinsamen Lingaben. A}_)Welchendo Stellung-
nahmen der einzelnen Kammern werden dabei gctrcm{t angef\'lhrt' Aus Qey let;tcn
Zeit sei ein solcher gomeinsamer Antrag an das sichsische ertschaftsmxmften‘um
erwiihnt, in dem dieses gebeten wurde, bei der DRG. auf eine bgsscre Bergcksml.x»
tigung der siichsischen Grenzgebiete hinzuwirken. Aulerdem richteten sich die
Wiinsche auf Nachpritfung verschiedener Ausnahme- u}\d Durchfuhrtnrlfﬁ, auf
Ausgestaltung der Fahrpline, Ausbau von Nebenbahnen im Erzgebirge usw.

‘Auch die Bergisch-Mirkischen L- und IL-Kammern haben Sl.C_l‘_l zu einem Ver-
kehrsverband zusammengeschlossen, dem die Kammern Altena, Diisseldorf, Ilagen,
Iserlohn, Liidenscheid, Remscheid und Solingen angehdren uqd d.essen Geschiiits-
fithrung bei der L- und H.-Kammer fiir den Wuppertaler Bezirk in Elberfeld-Bar-
men liegt. Er bearbeitet alle Fragen, soweit sie iber die Interessen eines cinzelnen
Kammerbezirkes hinausgchen. §

Den genannten Verbinden verwandt ist der Verkehrsverband Niedersachsen-
Kassel in Hannover, det in noch vollkommenercr Weise alle hlpr in Betracht
ko den Krifte zusam fabt und simtliche Verkehrsfragen in seinen Auf-
gabenkreis einbeziehf. Er ist an die dortige - und H.-Kammer angegliedert und
umfaBt auBer den L- und H.-Kammern, den Landwirtschafts- unfl Handwergs‘
kammezn, den Stadt- und Landkreisen auch die mafgeblichen Verbinde des Wirt-
schaftsgebietes Niedersachsen-Kassel.

An dicser Stelle darf auf die Berliner Vertretungen der L- und H.-Kam-
mern hingewiesen werden, wie sie z. B. gemeinsam die siichsischen oder einzeln:
die L- und H.Kammern Stolberg, Franlfurt/Main, Bremen usw. untcrhalten.
Ihre Aufgabe ist cs, den von ihnen vertretenen Kammern iiber alle wichtigen wirt-
schaftlichen Vorginge, insbesondere auf dem Gebicte der Geselzgcb_ung {schwe-:
bende Gesetzentwiirfe) Bericht zu erstatten. Weiter haben sie. filr diese auf ent-
sprechende Antrige Informationen bei den verschiedenen Ressorts der Reichs-
regierung und bei anderen Gffentlich-rechtlichen Korpersehaften einzuholen. .

Der Deutsche Industrie- und Handelstag (D. L- und H.-Tag) ist
bekanntlich die permanente Spitzenvertretung simtlicher deutscher L- und H.-
Kammern mit dem Sitz in Berlin. Er wurde schon 1861 gegriindet und beruht auf
freiwilliger Grundlage. ,Der D. L. und H.-Tag hat seit scinem DBestehen eine
auBerardentliche umfangreiche und ‘wirkungsvolle Titigkeit an den Tag gelegt.
Seine -Beschliisse und Kundgebungen, darunter namentlich die Auferungen auf den
alljihrlichen- Vollversammlungen, gehoren seit Jahrzehnten zu den wichtigsten
wirtschaftspolitischen Ereignissen, Der D. I.- und H.-Tag hiilt stindig ein groﬁgs
Biiro- mit einem groBen Stabe wissenschaftlicher Beamten; er gibt regelmiBig
cine :Zeitschrift heraus -und versorgt die deutschen Handelskammern auch 'sonst
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durch Mitteilungen, Aufklirungen und Beratungen usw. fortlaufend mit wichtigen
Materialien.“ 1y%) Sein Zweck ist, Deutschlands Industrie und Handel zu fordern,
wozu selbstverstindlich auch die Forderung des deutschen Verkehrswesehs, und
zwar vom gesamtwirtschaftlichen Standpunkt aus, gehdrt. Auf Grund von Satzun-
gen und Geschiiftsordnung hat e zur Beratung wichtiger Verkehrsiragen beson-
dere Ausschiisse eingesetzt. Neben diesen, dem Verkehrs- und dem Postausschul
Dbestehen solche, die nicht als satzungsgemiB gelten, nimlich der Fahrplanaus-
schuf, der Kraftverkehrs- und der Luftverkchrsausschul. Der D. L- und l.-Tag
umfaBt die gesamte Unternehmerwirtschaft mit Ausnahme von Ilandwerk und
Landwirtschaft. In ihm kommt daher im Gegensalz zu sonstigen am Verkehrs-
wesen chenfalls lebhaft interessierten Fachverbinden meist schon vor seiner Stel-
lungnahme nach auBen ein gewisser Ausgleich der Interessengegensitze zur Gel-
tung. AuBer den Arbeifen sciner Ausschiisse, die sich mit den allgemeinen und
grundlegenden Verkehrsfragen der deutschen Volkswirtschaft befassen, liegt ihm
die umfangreiche Arbeit der Vertretung simtlicher Interessen der Wirtschait, so-
weit sie nicht drtlicher Natur sind, bei den Reichsministerien und Verkehrsverwal-
tungen ob. An scinen Sitzuhgen nehmen stets Vertreter der ‘betreffenden Ministe-
rien (Reichsverkehrsministerium, Reichspostministerium), Mitglieder der entspre-
chenden Verwaltungsrite und Hauptverwaltungen von Reichsbahn und Reichspost
teil. Meist werden u. a. auch VerkehrsausschuBmitglieder und .Verkehrsdezer-
nenten vom Reichsverband der Deutschen Industrie und vom Reichsverband des
Deutschen Grof- und Uberseehandels sowie vom Verein Deutscher Spediteure
hinzugezogen. An das Referat des Berichterstatters schlieft sich jedesmal cine
aulerordentlich sachliche Diskussion an, in der unter dem Vorsitz von Geheimrat
Haeusser dic besten Verkehrspolitiker der Wirtschaft zu Worle kommen. Die
GegeniuBerungen der anwesenden Regierungsvertreter zu den Wiinschen geben den
Entschliefungen ebenfalls ‘den Ausdruck der feinst abgewogenen und auBerordent-
lich objektiven Stellungnahme. Die Verhandlungsberichte sind fast Kollegs iiber
spezielle Verkehrsfragen zu nennen. DaB Sachlichkeit und Klarheit bei den groBen
staatlichen Verkehrsunternehmungen oder dem Reichsverkehrsministerium ent-
sprechende Resonanz und Beriicksichtigung finden, ist verstiindlich. Die Lektiire
dieser Berichte wire manchen kleineren Verbiinden zu empfehlen, deren Lin-
seitigkeit und Oberflichlichkeit hiufig weit {iber das Ziel hinausschicBen.

Die Zusammenarbeit der Spitzenverbiinde ist auf diesem Gebiete als gut
zu bezeichnen. Die Kinladung za den Sitzungen der Verkehrsausschisse erfolgt
automatisch, ebenso findet wenigstens zwischen dem D. L.- und H.-Tag, dem Reichs-
verband der Deutschen Industrie und dem Reichsverband des Deutschen GroB-
und Ubersechandels ein regelmiBiger Austauseh der Mitteilungen und Rand-
schreiben statt, . . .

An grofien Arbeiten leisteten dic Ausschiisse des D. L- und II.-Tages‘ in der
letzien Zeit folgende: im Eisenbabnverkehr die Bereinigung des Normalgiitertarif-
systems und die Neufassung der LLVO., im Postverkehr die systematische Anderung
des Fernsprechgebihrentarifs wie die Erhchung des Postgebiihrentarifs. Dureh die
gemeinsamen  Arbeiten der Spitzenverbiinde, *des Reichswirtschaftsrats und der
sonstigen beteiligten Verkehrsbeiriite ist eine Klirung: der Binnenschiffahrtsiragen
versucht worden. Im Kraftfabrwesen wurde dic grundlegende Bearbeitung der peuen
Kraftfahrzeugsteuer fiir die Weitcrentwicklung dieses Verkehrszaweiges von grolier
Bedeutung, wie endlich auch dic Arbeiten auf dem Gebiete des internalionalen

1} Vel. Apelt, 8. 36. '

2).vgl. auch ,Der Deutsche Handelstag 1861—1911%, II. Bd., Berlin 1913." " .
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Luftrechts wohl als Anfang einer immer grofier werdenden Vereinheillichung
der internationalen Luftverkehrshezichungen angesehen we{den lfonnen.‘)

Bei den Arheiten der Stindigen Tarifkommission sowie bei der Behandlung
der Ausnahmetarife durch die berichterstattenden Rexchsb‘ahndlre!(tmnfn wird der
D. L- und H.-Tag mehr und mehr zur Stellungnahme in Zweifelsfillen heran-
gezogen.

b) Landwirtschattskammern und Deutsc}mf}La';{‘gl‘“;:;'rtt'sc:af;,?adt-

Den Hauptteil der die Verkehrspolitik beeinflussenden latigkeit in den Land-
wirtschaitgkammern (L.-Kammer) diirfte die Mitarbeit an \lerl Gu[exi-t)all-;f-.
politik der Reichsbahn in ihren volkswirtschaftlichen Referaten einnehmen. l.a ci
handelt es sich, wie boi den L- und H.-Kammern, hauptsuchlnch um"gntacht iche
AuBerungen zu FrachtermiBigungs- und Delarificrungsantrigen (fur landwirt-
schaftliche Produkte), zu denen die damit beauftragien Reichsbahndirektionen
um Stellungnahme bilten. Diese kann zustimmend oder ablehnend sein, je nach dem
Forderungs- und Schutzbediirfnis der Landwirtschaft des 'bctrcﬂenden !‘(ammer-
gebietes. Vor der Errichtung neuer Kraftpostlinien werden die Kammern hiufig um
gutachiliche Xuferungen von den zustindigen Oberpostdircktionen gebeten. Ge-
legentlich werden auch selbst Antriige von den L.-Kammern an dgm Deutschen L'and-
wirtschaftsrat gestellt, der scinerseits um Aulerung zu wichtigen Fragen bxt'te.l.
In letater Zeit hatten dic Kammern mehrfach auch zur StraBenverkehrspolitik
Stellung zu nchimen. In ibren Eingaben zu dem Entwurf einer Strafenordnung
kamen sic teilweise in Kollision mit den L- wnd H.-Kammern. Dlgse w.ollten i
Intercsse einer stirkeren Vereinheitlichung der Bestimmungen d'u? fir .\Vll‘tschaﬂw
fuhren vorgesehencn Erleichtcrungen (Beleuchtung usw.) beseitigt wissen. Dem-
gegenitber bestanden die I.-Kammern enisprechend den sehr' untersclued.lxch
golagerten landwirtschaftlichon Betriehsverhiltnissen, die sich nicht schematisch
in die all inen Verkehrshestir einglicdern liefon, auf einer Sonder-
bebandlung, Der geplanten Einfihrung einer allgemeinen P‘ahrzcugsteuey stehen
sic natirlich durchaus ablehnend gegeniiber und verfolgen diese Frage mit groBer
Aufmerksamkeit,

Der Deutsche Landwirtschaftsrat?) (DLR.) ist die Spitzenvertre-
tung der D. L.-Kammern und beruht, wie der D. L- und H.-Tag auf freiwilliger
Grundlage. Schon 1872 als Zentralstelle fiir dic landwirtschaftlichen Interessen
gegrindet, wird er seit langem von der Regierung anerkannt. Unter den 6 Abtei-
lungen, in die das Arbeitsgebiot zerfillt, befindet sich auch das Referat fiir Ver-
kehr (Bisenbahn, Post usw.), Presse und Statistik. Die Einrichtung einer beson-
deren Abteilung hierfir war von der 54. Vollversammlung (1924) beschlossen
worden. Mit der Einstellung eines weiteren Referenten und entsprechender Ver-
mehrung des Biiropersonals wurde damit die Beacbeitung der Verkehrsangelegen-
heiten zusammengefaBt. Kurz darauf, im Juni 1926, konstituierte sich auch beim
DLR. ein VerkehrsausschuB. Dicser seizt sich zusammen aus den landwirtschaft-
lichen Mitgliedern bzw. deren Stellvertretern im Ausschu8 der Verkehrsinteressen-
ten bei der Stindigen Tarifkommission (5), im Reichseisenbahnrat (14), im Stin-
digen Fahrplanausschu8 (3) und im Verwaltungsrat der Reichspost (2), wobei
dem AusschuB Erweiterung durch Zuwahl froisteht. Als Vorsitzender wurde Graf
von der Schulenburg-Grinthal gewihli, der u. a. dem VerkehrsausschuB der
N H‘) V)gl. Titigkeitsbericht des D. L- und IL‘Tages 1927 (\’érkehrswcsen: bearbeitet von
T. ayh

Bl %gl- Jahresberichte des Deutschen Landwirtschaftsrates, Derlin 1926 und 1927,
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Stindigen Tarifkommission, dem Reichseisenbahnrat und dem Verwaltungsrat der
Reichspost angehort. Das Ziel der Arbeiten des Ausschusses soll die Herbeifiih-
rung eines engen Einvernehmens der landwirtschaftlichen Mitglieder in den Ver-
kehrsbeiriten untereinander und mit der Geschiftsfithrung des DLR. scin, da-
mit ein einheitliches Vorgehen aller landwirtschafilichen Vertreter in den Ver-
kehrsfragen erreicht wird. Man sucht dies in der Hauptsache dadurch zu ver-
wirklichen, daB vor den Sitzungen der Stindigen Tarifkommission, des Reichs-
cisenbahnrates usw. nach Bedarf Vorbesprechungen abgehalten werden. Der
Verkchrsausschuf des DLR. trat im Geschiftsjahr 1926/27 zu zwei Sitzungen zu-
sammen. Bei der ersten handelte es sich in der Hauptsache darum, eine Einigang,
iiber dic Vorschiige der landwirtschaftlichen Mitglieder zum Stindigen Ausschul
des Reichseisenbahnrats zu erzielen. Die zweite Sitzung hatte u. a. die Vorbespre-
chung iiber die systematische Priifung des Normalgiitertarifs zom Gegenstand,
mit der sich wenige Tage darauf (Januar 1927) die Stindige Tarifkommission in
Garmisch-Partenkirchen beschiftigte. ’

Wegen der Menge ortlicher Verkehrsfragen wurde im Zusammenhang hier-
mit vom DLR. den Landwirtschaftskammern empfohlen, Z#hnliche Vorhespre-
chungen vor den Sitzungen des Landes- wie WasserstraBenbeirates ihres Be-
zirkes zu veranstalten. Der DLR. hat ferner die L.-Kammern gebeten, die in den
neu gebildeten Wirtschafisreferaten der Reichspost gebotene Gelegenheit enger
Zusammenarbeit mit den Oberpostdirektionen wahrzunehmen. Durch gegenseitige
Zustellung des herausgegebenen Schrifttams wurde der Anfang dazu gemacht.

Die linger-als bei den anderen Wirlschaftszweigen anhaltende Notlage der
Landwirtschaft in der Nachkricgszeit veranlaBt deren Interessenvertretungen ganz
besonders, die Tarifpolitik der Reichsbahn zur Verbesserung ihrer Produktions-
und Absatzbedingungen zu beeinflussen. Dabei handelt es sich einmal um Bestre-
bungen, tarifpolitische Linfuhrvergiinstigungen zu verhindern, zum anderen um
zahlreiche Antriige auf TarifermiBigungen. :

Die schwierigen Verhandlungen gegen die Begiinstigung auslindischer Waren
durch die Reichsbahn gelten in erster Linie dem sogenannten Reexpeditionsverkehr;
bei dem z. B. eine Ermifigung der Umschlaggebithren fir siidlindisches Obst
auf den Bahnhofen Minchen und Frankfurt/Main gewidbrt wird. Man fiirchtet,
daf daraus dem votleidenden deutschen Obst- und Gartenbau gesteigerter Wett-
bewerb erwiichst. Im Verfolg dieser Bestrebungen wird das Augenmerk auch auf
weilere Eisenbahnverhandlungen zwischen der DRG. und auslindischen Bahnen
gerichtet, die z. T. in Handelsveririgen vorgesehen sind. Wie weit die auslin-
dische Konkurrenz durch betriebsorganisatorische Mafinahmen der Reichsbahn
ahzuhalten gesucht wird, davon spiiter noch ein Wort.

Den groften Raum haben natiirlich die Bestrebungen auf Tarifvergiinstigungen
eingenommen. Dabei handelte es sich sowohl um Ausfubr- wie um Binnentarife.
Zur Verringerung der Absatznot wurden u. a. Ausfuhrtarife fiir den schwer absetz-
baren Roggen und fiic Kartoffeln verlangt und teilweise erreicht. Uber Sechafen-
ausnahmetarife fiir Kartoffelerzeugnisse sind Verhandlungen im Gange. Im Binnen-
verkehr kommen Ausnabmetarifierungen fiir Betriebsmittel und -erzeugnisse in
Frage. Gemeinsam mit den interessierten Verbinden der Industrie und des Handels
und den landwirtschaftlichen Fachverbiinden konnten Ermifigungen fir Ma-
schinen, Diingemittel, Saatgut usw. errcicht werden.

Fir die Ilaupterzeugnisse wurden biufiy Notstandstarife ecingefiibrt, die
gleichzeitig zur Verbilligung der Lebenshaltung beitragen sollten, Deren voriiber-
gehender Charakter zwang hiufig zu Verlingerungsantrigen, fir die Kartoffeln
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2 i dem Notstandstarif bera End cinen be-
:s::lezegxrsf\}::fz;hg::ts:rifai schaffen. Zalnlrcichp Dcturi(ierungsantmgi, Veorgtunstl-
gungsbestrebungen fir Ausslellungsgut, Ur}lcrstutzung der §ondcr%ntr§gc 5 plr,enT
Bens fiir Getreide- und PferdetarifermiBigungen luS\v.GsilFr: x.ledcg. QIB ertwa; un.
etriebsorganisatorischem Gebict sind die Bestrebun-

gen is: li?;ﬁ;‘;gf::gméfiﬁvzminaunggn zwischen Verbral}cllerl-;‘ t:igd Lrzeuger-
bezitken hervorzuhcben, wozu z. B. der starke We_tthewerb medcrf{m }ifch'i.r Agﬁ‘i}r-
Produkte im rheinisch-westfilischen Industriegehiot inaﬂ b(l)(t.h CCPB%GI lgélciélrxl:
legung schneller BefarderungsmﬁglichkgiLen sollen eine verkebrsmiBige
stellung mit den auskindischen Erzeugnissen sch:-xifen. ¢ dor Prouisch

Alle diese Forderungen wurden im engsten Emve‘mehmelil_ r;n eg _treu 1scae_n
Hauptlandwirtschaftskammer, den sonstigen landwirtschaft mtml;‘ dpl ZSW{E}:};
sationen und den zustindigen Fachkorperschaften (Hauptsaatstelle Kzrt f:\llbsacu n
Landwirtschaft, Arbeitsgemeinschaft fir Saalauerkgnnungst"VESeﬂ, rtoffelbaug
scllschaft, Reichsverband fiir Obst- und Gartenbau) gestellt. o

Die Wiinsche der Landwirtschat auf dem Gebicte des Postwesens smg dee?
letzten Jahren besonders stark hervorgetreten. Sie ziclen auf chblets_serungd erI osd—
zustqllung auf dem Lande und auf einc ausreich_endc Berucksllz d)‘lgmtlgl:' er ,age:
wirtschatt bei der Neuregelung des Fernsprechwesens hin (Nach ; lel?s ) ndr‘)\%cfgrials
dienungszeiton usw.). Auf Grund des von den I_L-Kammerr} ]er hal ten'e_ tl al rials
hat sich der DLR. eingehend it der Denkschrift des Reichspostministers i
die Postreform auf dem Lande befaSt und kritisch dazu Stellung genommen (neue
Postagenturen, Sonntagshestellung, Kraftwagenverkehr usw.).

¢) Handwerkskammern und Handwerks- und Gewerbekammer-
Tag. .

Line regelmigi itang von Verkehrsfragen durch die Handwerks-
(Gewerhe')I(E%mmerngZethfa;gieldcng meisten eigentlich orst in der Nachkriegszeit
cin. Die im allgemeinen Toil dafiiv bereits angefithrien Griinde gelten :u{ch “hier.
Tatsache ist jedoch, da das Handwerk mit seiner hauptsichlich fir den rtlichen
Bedarf bestimmten Arbeit von den groBen Fragen des Verkehrs unmittelbar nicht
beriihrt wird.

Die zam Teil beobachtofe Anlchnung der Handwerkskammern an die - und
H.-Kammern mu$ daher im Intercsse einer Zusummeniassung‘als durc})aps zweck-
mibig bezeichnot werden. Freilich ganz zu vermeiden ist die Beschiftigung der
Handwerkskammern mit Verkehrstragen nicht, denn die Handwerker kommen
natiirlich mit ihren Anregungen und Boschwerden cher zu ihnen als zu den L- und
H.-Kammern. DaB hei diesen aber auch die Interessen des Handwerks gewahrt
werden, dafiir bitrgt die Tatsache, daB dic L- und H.-Kammern ja den Kleinhandel
zu vertreten -haben, mit dessen Winschen sich dic des Handwerks meist deckon.
Wo, wic bel den sichsischen Gewerbekammern, der Kleinhandel jedoch zum f\‘"
beitsgebiet der Handwerkskammern gehort, verschiebt sich die Lage allerdings. Exnc
Zusammenarbeit ist aber auch hier anzustreben, um Doppelarbeit zu vcrmclden‘.

Linen besondercn Standpunkt in Verkehrstragen nimmt das Handwerk u. a. bei
den Telefongebiithren ein, wo es natilich zu den Wenigsprechern gehort; im foem
bahnverkehr wiinscht es moglichste Verbilligung der Fahrpreise und Frachisitze
fitr dic Nahentfornungen, forner hat es Interesse an der Einfibrung eines Klein-
paketverkehrs und an ciner besseren Postbestellung fiir das landliche Handwerk.

Die wichtigste Veriretung fiir die Handwerkskammern ist™ der zustindige
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Landeseisenbahnrat. AuBerdem gehiren sic den betreffenden Verkehrsverbinden
und den ortlichen Verkehrsvereinen an.
Zu erwihnen ist schlieBlich noch von den sichsischen Gewerbel
daB ihnen dic Fabrplanentwiirfe von der Reichslmhndirektion.Dresden zur Stel-
lungnahme vorgelegt werden. Ihre Wiinsche iibermitteln sie du'ek_t. Auf den be-
zirklichen Fahrplankonferenzen sind sie ebenfalls vertreten. Jm Tarifwesen werden
sie pleichfalls um gutachtliche AuBerung ersucht. .
Der Deutsche Handwerks- und Gewerbckammertag, der in Personalunion mit
dem Reichsverband des Deutschen Handwerks steht, wird zu den Beratungen
des Deutschen Industrie- und Handelstages hi Anreg! von lokalen

Verbéinden erhilt er infolge der erwihnten ortlichen Bedeutung der Verkehrsfragen
wenig.

2. Freie wirtschaftliche Vereine.

Eine knappe Gegenitberstellung zwischen o6ffentlich-rechtlichen Wirtschalt:
vertretungen und freien wirtschaftlichen Vereinen, so weit sie fir die hier zu be-
handelnde Titigkeit wesentlich ist, wurde schon bei den I.- und H.-Kammern ge-
geben. Aufgabe beider Arten dieser Vertretungen ist, um es kurz zu wiederholen,
die dauernde Forderung gemeinsamer Interessen ihrer Miiglieder zur besseren
Gestaltung der wirtschaftlichen Lage. Im Gegensatz zu den offentlich-rechtlichen
Einrichtungen jedoch sind die freien Vereine in ihrer Organisation, Form und
Namensgebung keinerlet Bindungen unterworfen. Ibr ZusammenschluB ist iber-
wiegend fachlich und beschriinkt sich auf bestimmte Wirtschaltszweige. Das
Ziel wird in groferem Umfang zu errcichen gesucht durch Agitation, Petitionen
und ghnliche Mittel. Fehit ihnen also zuniichst auch das mit dem @tfentlich-
rechtlichen Charakter der Kammern verbundene Ansehen, so verleithen doch Wahr-
nehmung einheitlicherer Interessen, stirkere Aggressivitit und schlie8lich wertvolle
Leistungen ihren Forderungen StoBkraft, Anerkennung und Erfolg. Und wenn sie
auch reine Inferessenpolitik treiben, so verfolgen sie ihre Ziele doch zum Teil
durchaus nach volkswirtschaftlichen Grundsitzen.

Die Verkehrsdezernate und Verkehrsa hiisse von Landschafts- und Fach-
gruppen leisten eine reiche Vorarbeit fiir die gemei Besprechungen bei den
Spitzenverbinden. Ohne diese Zubringerdienste stinde deren Bearbeitung grund-
sitzlicher Fragen hiufig auf tonernen Fiifen. Die aui Eingaben oder Umfragen ge-
bildeten Urteile der Unterverbinde tragen den Verhiiltnissen iibersehbarer und
einigermafen gleichartiger Wirtschaftsbezirke oder Berufsgruppen Rechnung. Aus
der Lage zur Rohstoffbasis, zum Ausland, zu Seehiifen, BinnenwasserstraBen,
aus der Produktionsstufe usw. crgeben sich bedeutende Unterschiede auch in den
Forderungen an die Verkehrspolitik, die gelegentlich zu heltigen Meinungsverschie-
denheiten fithren. Sie innerhalb der cigenen Reihen auszutragen, ist Aufgabe der
Spitzenverbiinde, die natirlich ausgezeichnete Bearbeiter haben miissen, wenn die
Unterverbinde zu ihnen Vertrauen haben sollen. Diese milssen iiberzeugt sein, daB
die Spitze alles tut; andernlalls gehen sic sclbstindig vor, was gelegentlich aller-
dings auch aus taktischen Griinden geschicht.

a) Industrie.

Innerhalb der Téligkeit der landschaftlichen Verbiinde und Fachgnippen der
Industrie nimmt die Beeinflussung der gesamten Tarifpolitik den griBten Raura
ein. Bei dieser wieder ist das Hauptinteresse auf die Frachtsitze des Giiterverkehrs,
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dessen Nebengebithren und Betorderungshedingungen gerichiet. Der Personenverkehr
tritt demgegeniiber stark zuriick.

aa) Regionale Verbiinde.

i i n oder landschaftlichen Vereine sind vo_mngesto:!lt worden.,
OhWoD}:;3 ;l;‘gl%naz;‘lle hinter den jiingeren Fachvereinen betrichtlich Zl.xlx;uckste{wglﬂ.
kommt ihnen doch infolge ihres meist jahrzehntglangen Bcste}ugrtls,vl ;011' r(fnc on
Erfahrungen und fhrer umfassenderen Beschiftigung auch r‘nz . etr ehrsfragen
Jurchschnittlich grofere Bedeutung zu, Das ?glhstgesbeckte_ Titig c& sI%eII)(let ent-
spricht bei einigen durchaus dem Aufgabenkreis ciner groBen L- und II.- tarf'm;er.
Unnotig fast zu erwihnen, dafl diese Verbinde in den mmStf‘!ln gesetzlichen
Verkehrsbeiriten. vertreten sind, soweit diese fiir ihren Beerk‘bestL hen. )

Als Vertreter der hinter ihnen stehenden Wirtschaftsgebiete und_ nach ihren
tatsichlichen Leistungen zu urteilen, sind als auch auf qndercn Gebieten hervor-
ragende landschaftliche Verbiinde zu nennen: der Vgrcm zur Wahrung der

emecinsamen wirtschaftlichen Interessenin Rheinland und West-
falen (Langnam-Vcrein) und der Verband Sichsischer Industrle‘ller.'

Per Langnam-Verein in Diisseldorft) steht in Personalunion mit
der Nordwestlichen Gruppe des Vereins deutscher Eisen-. und Stahlindustrieller.
Beide -gehen gelegentlich mit dem chenfalls sehr rithrigen S.tuhh.verksverhand
(syndikat) vor, Auch hat sich zwischen ilinen cine gewisse ‘Arhcltste_llung“ herax.xs-
gebildet, und zwar bearbeitet der Stahlwerksverband, der ja nur die Gu!.ertanfe
interessieren, hauptsichlich die Detarifierungsantrige, wiihrend der gcmﬁmsan}en
Geschaftsfihrung der beiden anderen’ Verbinde Tarifsyst fragen und allg
Ermafigungen obliegen. .

Zum Zwecke einer einheitlichen Stellungnahme in_Fragen, die das ganze
rheinisch-westfilische Wirtschaftsgebiet angehen, besteht die Niederrheinisch-
Westfialische Verkehrs- und Tarifkonferenz in Di‘lSSel'dOI'f, deren
Geschiftstiihrung in den Hinden der Nordwesilichen Gruppe des Veroins Deutscher
Tisen- und Stablindustrieller liegt. Sic wuarde 1920 von der L- und H.-Kammer
Essen angeregt. Aus personlicher Fiihlungnahme zwischen den Verkchrs_fatfhleutey\
der groBen Werke und Verbinde entstand allmihlich cine daucrnde Einrichtang.
Infolge Wechsels in der Leitung des Verkehrsdezernates bei der 1.- und H.-Kammer
Essen ibernahm die Nordwestliche Gruppe die Fithrung. Der Ausschub tagt grund-
gitzlich monatlich, meist aber nach Bedarf in Disseldorf. : .

In letzter Zeit hat auch eine zweckmiBige Zusammenarbeit mit anderen
wirtschaftlichen Verbinden und mit I- und H..Kammern seitens des Langnam-
Vereins stattgefunden, um mit einer noch durchschlagsfihigeren Willensbildung
bei wichtigen und die gesamte Wirtschaft des Ruhrgebictes beriihrenden Verkehrs-
fragen den gewiinschten Erfolg zu erzielen.

Der Verband Sichsischer Industrieller in Dresden mit seinen
97 Ortsgruppen hat ehenfalls VerkelirsausschuB und Verkehrsreferaf. Frfxgcn
lokaler Natur bearbeiten die Ortsgruppen natiiclich direkt, woflir, was den Lisen-
pabnverkehr anlangt, auch in gewissem Umfang die Betriebsdircktionen der
Reichshabn in Sachsen noch zustindig sind, Fragen aligemeiner Natur gehen
an den Verband Stchsischer Industricller. Dieser wieder verhandelt in Angelogen-
heiten, die rein sichsische Belange betreffen, direkt mit den Behorden in Dresden

3) Vgl Mitteilungen des Vercins zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaitlichen Inter-
essen in Rheinland und Westfalen; 1925/1, 1926/3, 1937/b.
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und Derlin, bei Fragen, dic das ganze Reichsgebict angehen, bedient or sich des
Einflusses in den Ausschissen des Reichsverbandes der Deuischen Industrie, zu
dessen besten Mitarbeitern er, wie iibrigens auch der Langnam-Verein, zihlt.

Da die Portbildung des Normalgiitertarifs hauptsichlich in dem Verkehrs-
ausschul des Reichsverbandes der Deutschen Industric bearbeitet wird, soIlA hier
etwas niher auf die Bemithungen um dic cbenso wichtigen Ausnahmetarifet)
cingegangen werden. Nachdem diese withrend des Krieges und aus politischen
Grinden noch lange in die Nachkriegszeit hincin groBtenteils aufgehoben waren,
sotzten naturgemil rege Bestrebungen auf ihre Wicdereinfithrung ein. Nach Art. 365
des Versailler Vertrages hatten die Feindbundstaaten das Recht zu verlangen, daB
ihre Giter alle Erleichierungen und in jeder anderen Hinsicht die giinstigste Be-
handlung erfahren, die fiir Giter gleicher Art galten, die auf irgendeiner deutschen
Strecke im Binnenverkehr oder zum Zwecke der Aus-, Ein- oder Durchfuhr unter
ihnlichen Belorderungsverhiltnissen insbesonderc beziiglich der Liinge der durch-
laufenen Strecke, befordert wurden. Mit dem 10, Januar 1925, an dem gleich-
zeitig auch handelspolitische Begiinstigungen fielen, verzichteten die Feindbund-
staatén anf des Recht der Verlingerung dieser Bestimmung, so daB auBenpolitisch
kein Grund mehr vorlag, weiterhin die Erstellung von Ausnahmetarifen zu ver-
weigern. AuBer den fortwihrenden Bemiihungen, die Zahl der Ausnzhmetarife
immer mehr zu vergréfern — wogegen allerdings auch Bedenken wegen der Uber-
sichtlichkeit der Tarife geltend zu machen sind — oder die bestehenden auf andere
Giiterarten auszudehnen (z. B. Ausnahmetarif fiir Eisen auf Halbzeug), war
es dauernd Aufgabe der Verbinde, die Riickwirkungen der 1924 dreimal
erfolgten allgemecinen FrachtermiBigungen fiix Normaltarife und der am 1. August
1927 erfolgten Tarifreform auf die A hmetarife zu beobacht Nicht selten
wurden diese dabei unberiicksichtigt gelassen, so daB dic Spanne zwischen ihren
und den Siitzen der Normaltarife auf ein Minimum herabgedriickt wurde, Auf diese
Weise verloren sie natiirlich ihre Bedeutung. Dann war z. B. der Aunreiz fiir die Ver-
frachter besonders des Ruhrgebietes, statt dor kiirzeren Reichsbahnstrecken im
gebrochenen Bahn- und Schiffsverkehr nach den auslindischen Secehifen, die meist
lingeren Bahnstrecken nach den deutschen Seehiifen zu benutzen, nicht mehr
gegeben. Anderc Antrige waren darauf gerichtet, die Ausnahmetarife fiir weitero
Tonnensiitze als vorgesehen gelten zu lassen oder fehlende wichtige Ver-
kehrsbeziehungen in die Tarife aufzunehmen. Die von der Industric heute
geforderten Vergiinstigungen sind Ausfuhr- und Binnen-Ausnahmetarife. In
der zweiten Gruppe sind hervorzuheben Notstands- und Binnenumschlagsausnahme-
tarife. Bei den Ausfuhrausnahmetarifen sind zu unterscheiden solche {iher See-
hiifen und solche iiber die trockene Grenze.

Gegenitber dem Zogern der Reichsbahn, das zweifellos in der Nachpriifung
der nemen Verhilltnisse gewisse Berechtigung hatte, wiesen die in Betracht
kommenden Industrien und Wirtschattsverbiinde in ihren Anirligen aof See-
hafen-Ausnahmetarife immer wieder darauf hin, daB ohne eine erhebliche
Steigerung der Ausfuhr die Erfillung der Reparationsleistungen fiir dje deutsche
Wirtschaft unmdglich sei. Fiir die rheinisch-westfilische Wirtschaft wurden haupt-
siichlich folgende Sechaf hmetarife daraufhin eingefiihrt: fir Eisen und
Stahl sowie Eisen- und Stahlwaren, Bier, Linolcum, Stein-, Siede- und Hiitten-
salz, Dingemittel, Zement, Glas, Papier und Pappe, Feuerton und Steingutwaren.

Nachdem hier das wichtigste erreichi ist, gehen vielfache Bestrehungen dahin,

1) Vgl Mitteilungen des Langnam-Vereins a. a. O.
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f 3 i sfuhr iber die trockene Grenze auszudchnen,
dms? A?snahmet:?;lfe ?;ic}:hgié\:uchsische Wirtschaft einsctzt. Auf diesem Gebiete
olur sx.ch besor} gr}s sur Vorkricgszeit noch ganz erhebliche Mingel festgestellt.
werden im Ver.gdelg ]bei aut die in fast allen vor dem Kricge vorhandenen dirckten
Hingewiesen, W o: eschenen Ausnahmesitze und die daneben bestehende  be-
V(irban.dstar:fe}f:l :’,vgng besonderen Ausnahmetarifen fiir diese Verkehrsbezichungen.
trichtlicte é‘:‘letthewerb, mit dem siimtliche deutsche Ausfubrindustrien auf dem
Der grofle kimpfen haben, und der Rickgang der gesamten deutschen Ausfuhr
Weltmarkt Zqurderung heute verstirkte Geltung zukommen. Weiter wird auf die
las§fe " ﬂ:;zﬁ,re Forderung dieser Art in benachbarten Wetthewerbslindern (Italien)
tarifpo ‘en Vou der Schwerindustrie des Westens wurde vor allem bedauert, -daB
Zl?ﬁ}(z?chébnhn fiir die Ausfubr von Eisen und Stahl sowie Eiscn- u'x}d Stahlwaren
der Klassen A bis D ke'mq Ausnahmetarife erstellte, Die DRG. be_grund_ete die Ab-
lehnung damit, daS sic die dadurch entstehenden Einnahmeausfille nicht tragen
konne. Erst gelegentlich der Tariferhthung vom 1. Oktober 1928 ‘wuzde. eine von
den Interessenten allerdings als kaum ausreichend ange_scher:e eraﬂlg\mg_ von
29- 96 0 (gegeniiber den Sitzen dos Normaltarifesy eingefiibrt. Den weiteren
‘Wiinschen der Wirtschaft mu8 aber entgegengehalten werden, daB eine alige-
meine Ausdehnung der Seehafenausnahmetarife aut die Ausfuhr iiber die trockene
Grenze die Sechafentarifpolitik durchkreuzt. Die Forderung der lleuts'chcn Seehiifen
und der deutschen Seeschiffahrt wiirde damit groStenteils illusorisch.

Vorstellungen vieler mafigebenden Wirtschaftskreise und Interpellationen im
Reichs- und Landtag haben dem in dauernder wirtschaftlicher Notlage befind-
lichen Erzbergbau im Sieg-, Lahn. und Dillgebiet neben staatlichen Subventionen
Notstandstarife fiir Brennstoffe und Eisenerze gebracht. Dab deren Ermigi-
gungen mit den allgemeinen Frachtherabsetzungen hiufig nicht Schritt hieiten,
war AnlaB zu zahlreichen weiteren Eingaben. Der DRG. wurde immer wieder
vorgehalten, daB die Einstellung des Erzberghaues Befsrderungsverluste mit sich
bringen werde, da der Ersatz an Erzmengen zum groBen Teil auf dem Wasserweg
aus den Hiitten des Auslandes beschafft werden wiirde. Den Ausschlag fiir die
erzielten tarifpolitischen Erfolge hat aber wohl nicht zuletzt die enge Wechsel-
bezichung zwischen diesen Gebieten und der Ruhrwirtschaft gegeben.

Die Notlage der eisen- und stahlverarbeitenden Industrie des ,,Schmerzens-
kindes* Ostpreufien veranlaBte die DRG. zur Einfithrung. eines Ausnahmetarifs
fiir Eisen und Stahl, Kisen- und Stahlwaren aus Rheinland und Westfalen sowie
Qberschlesien nach OstpreuBen. Dabei war dem oberschlesischen Vi dgebict
eine FrachtermiBigung um 159, dem rheinisch-westfilischen Industriegebiet
dagegen nur eine solche von 10 % zugestanden worden. Das gab der benachteiligten
Wirtschaft Veranlassung, eine Gleichstellung zu fordern. Fiir die angefiihrte Fest-
setzung der DRG. diirfte jedoch einmal die Vergiinstigung, die der Staffeltarif den
weiteren Entfernungen gewihrt, und zum anderen die Riicksicht auf den Wett-
bewerb der polnischen Eisenbahnen bestimmend gewesen sein.

In der Frage der Binnenumschlagtarife sei nur auf ein Beispiel ein-
gegangen, das zeigt, wie sich durch die Tarifpolitik weit entfernt licgende
Industrien ins Gehege kommen konnen. Die rheinisch-westfilische Sigewerks.
industrie war durch die Entfernungsstaffel des neuen Normalgiitertarifs geradezu
in Notlage geraten, Wihrend sie fiir das von ihr verarbeitete siiddeutsche Rund-
holz auf die kurzen Entfernungen zwischen den Heolzgewinnungsstitten und den
Umschlagplitzen am Oberrhein und zwischen denen des Niederrheins und den
Sigewerksstationen dic hohen Nahfrachten' zu zahlen hatte, konnten .die std-

Verkehrapolitik und wirtschaftlicho Interessenvertretungen. 107

deutschen Sigewerke, durch die billigen Sitze fiir die weiten Entfernungen
begiinstigt, ihr Bauholz auf unmittelbarem Bahnweg nach Rheinland und West-
falen verirachten, Um der rheinisch-westfilischen Sigewerksindustrie ihren natiir-
lichen Absatzmarkt wiederzugeben, ging der Antrag des Langnam-Vereins, der
u. a. von den L- und Il.-Kammern Bonn, Diisseldorf, Duisburg-Wesel und Koln
sowic vom Vercin der Holzindustriellen in Rheinland und Westfalen und dem
RheinfloBereiverband in Mainz tatkriftig unterstiitzt wurde, dahin, einen Wasser-
umschlagtarif fiir Rundholz zu erstellen. Der Ausgleich zwischen den Interessen
der rheinisch-westfilischen und der siiddeutschen Holzwirtschaft war nicht leicht
zu schaifen, zumal, da die Einfihrung von Wasserumschlagtarifen bei den be-
kannten Gegensitzen zwischen Binnenschiffahrt und Reichsbahn immer mit
Schwierigkeiten verbunden ist. Die Reichshahndirektion Kéln als geschiltsfihrende
Verwaltung der DRG. erkannte jedoch die Notlage der Wolzwirtschaft ihres
Bezirkes an und trug dazu bei, daf der Wasserumschlagtarif fiix Holz ab 1. August
1927 gewiihrt wurde. .

Aus dem Gebicte der reinen Binnenausnahmetarife scien die Bemilhun-
gen des Verbandes Sichsischer Industrieller erwithnt, die den west- und sid-
deutschen Spinnercien gewiihrten Ausnahmetarife fir Rohbaumwolle und Garne
im Interesse der siichsischen Spinnereibesitzer auch auf Sachsen auszudehnen.

Wettbewerbstarife erstellt die Reichsbahn, um ab- oder umgeleiteten
Verkehr wieder an sich zu ziehen. Sie verdanken ihre Entstehung nicht der un-
mittelbaren Anregung der ' Wirtschaft. Valutadumping der Nachbarstaaten und
WettbewerbsmaBnahmen fremder Verkehrsverwaltungen sind meist die Ursache.
Die Wirtschaftsverbinde verfolgen diese Vergiinstigungen nur deshalb gendu, um
magliche Schiidigungen der eigenen Ausfuhrindustrien hintanzuhalten. Soweit diese
vermieden werden, halten die Verbinde dicse Tarife fir durchaus zweckmiBig
und notwendig. Die Wirtschaft hat Interesse an Verkelrszuwachs und der damit
verbundenen Einnahmesteigerung der DRG. Im anderen Falle miissen Verluste
durch Tariferhthungen wettgemacht werden, die die heimische Wirtschaft belasten.
Nach dieser Seitc haben die Verbinde zum Teil den Verkehrstreibenden gegeniiber
aufklirend gewirkt. Zur Priifung der wichtigen Frage, ob die zu erstellenden Tarife
unter Umstiinden eine Schiidigung volkswirtschaftlicher Interessen herbeifiihren
kénnen, hat der Langnam-Verein wiederholt angeregt, die DRG. solle sich vorher
mit den zustindigen deutschen Wirtschaftsvertretungen in Verbindung setzen. Das
geschieht jetzt auch. Bevor Wettbewerbstarife eingefithrt werden, wird der
Reichsverband der Deutschen Industrie von der Reichsbahrhauptverwaltung gut-
achtlich gehort.

Wettbewerbstarife gegen den Lastkraftwagen (K-Ausnahmetarile) haben den
Zweck, die von der Schiene auf das Auto abgewanderten Giiter der Reichsbahn
zuriickzugewinnen. Gegen das Bestreben, auch auf diese Weise den alten Ver-
kehrsumfang zu crhalten, hat die Wirtschaft nichts einzuwenden, sie kann dabei
nur profitieren. Wohl aber wendet sic sich (Langnam-Verein) gegen dieses System
der nachtriiglichen MaBnahmen, das auch sonst bei der. Reichsbahn anzutreffen
ist. Eine allgemeine Senkung der Nahfrachten wiirde es vielleicht gar nicht zu
dieser Abwanderung kommen lassen, also vorbeugend wirken.

Zahlreiche Antrige auf Detarificrungen, wie sie fir die in die oberen Tarif-
klassen eingereihten Giiter der Fertigindustrie hiufig gestellt werden, bearbeitel
der Verband Sichsischer Industrieller (u. a. auch der Verhand Siidwestdeutscher
Industrieller und der Verband Rheinischer Industrieller). Da von der Reichsbahn-
hauptverwaltung dabei die Verhiltnisse des ganzen Reiches gepriift werden miissen,
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werden die Aniriige zuniichst dem Verkehrsausschu des Reichsverbandes der
Doutschon Industria als Material Uberwiesen. Als Bogrindung werden vornchmlich
Wertvergleiche mit anderen Giitern angefdhrt. Dabei komut es auch voé, daB solche
Antrige lediglich gestellt werden, um in das Absatzgebiet anderer In ustuI;m l?ln~
zudringen (Westdeutsche Schrauben- und Muiternindustrie gegen dieselben Berliner
und siichsischen Industrien).t)

bb) Fachliche Verbiinde.

Bei den Tachverbinden der Industrie soll auf die I{xte;esscnyerlfretpy}gen des
Bergbaues (Urproduktion) und auf zwei hervor.ragcnde Reispiele der Fertigindustrie
(Pahrzeug- und Maschinenindustrie) niher eingegangen worden. bei don ¥

Die hier angestellic Untersuchung zeigt, dal die \{erkeh_rsfragc_n ?1 en Ver-
binden des Berghaucs cinen groben Teil des Arbeitsgebictes einnehmen. Hin-
sichtlich der Verschicdenartigheit der Interessen stehen diese Vereine in der Mitte
zwischen den chen behandelton landschaftlichen Verbinden und den sonstigen
Fachverbinden. Die Tatsache, dag die Kohle bei den zwol wichtigston Transport-
mitteln, Eiscnbahnen und WasserstraBen, jo 40 % der beforderten Glitermenge aus-
macht and dad die Fracht bei diesem Massongut cine entscheidende Rolle spielt,
148t das wberragende Interesse begreiflich erscheinen. Tarifermiligungen zur Er-
weiterung der Absatzmirkie fir den wichtigsten Rohstoff der gesamten Wirtschaft
sind das Ziel der Bestrcbungen. Um es zu erreichen, wird aut de‘n Wettbc“{erh
auslindischer Kohle, aut die Ligenschaft als Hauptkunde beider 'l‘raxtsportmxttel
hingewiesen und deren Konkurrenz gelegentlich ausgespielt. In der Rinfithrung von
Mindest wbatten fiir bestimmic Verkehrsbezichungen auf der Schiene werden
von hier aus dic ersten Erfolge erziclt, der Druck auf Verginstigung durch lebhafte
Forderung wichtiger Kanalbauten und -projekte verstirkt. Genigende und rechtzei-
tige Wagengestellung, Anzahl und Belastungsmoglichkeiten der Fahrzeuge gewinnen
infolge der riesigen Transportmengen erhohte Bedeutung. Den Bedingungen. fir die
groBe Zahl der PrivatanschiuBgleishesitzer muf besondere Aufmerksamkeit gewid-
met werden. Da das Grubenholz das Hauptverbrauchsmaterial der Zechen dar-
stellt, unterliegt der Holztarif stindiger Kontrolle und Beeinflussung, wobei Wald-
besitzor- und Grubenholzhiindlerverbinde durch entsprechende Antrige lebhaft
sckundieren. Personen- (Arbeiter-) und Postverkehr treten dahinter zuriick. Zum
Teil sind die Verbiinde hier in den besonderen Handelskammerausschilssen oder
Verkehrsverbinden fithrend tdtig. Vertretungen in den gesetzlichen beratenden
Korperschaften des Reiches und ihres Bezirkes finden wir fast allgemein, ent-
sprechend der Bedeutung des Kohlenroviers, Auch sind die Verbinde Mitglied
zahlreicher Kanalvereine.

Als die einflubreichsten Verbiinde des S tejnkohlenbergbaus sind zu nennen:
der Verein fiir die Bergbaulichen Interessen zu Rssen und sein Antipode, der Ober-
schlesische Berg- und Hilttenminnische Vereine.V. in Gleiwitz.

Im Hinblick auf die in der Einleitung begriindete Beschrinkung soll hier
nur auf den Verein fiir die Bergbaulichen Interessen in Essen und den Berghaulichen
Verein z2 Zwickau eingegangen werden. Aus der Titigkeit des Verecins fiir
dic Bergbaulichen Interessen ist hervorzuheben die bei ihm gebildete
und unler seiner Geschiftsfiihrung stehende Vereinigung der Vorkehrs-
dezernenten verschiedener Verbinde und Werke der Kohlen- und Eisenindustrie.
Zweck dieses Zusa hlusses ist insames Vorgehen in allen sogenannien

1) Vgl Verstfentlichungen des Verbandes Sichsischer Industrieller, Helt 55, 1928, S. 531f.
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eisenbahintechnischen Angelegenheiten der beteiligten Industrien und Werke, also
in der Hauptsache AnschiubBgleis-, Gebithren- (Lagerplatz- und Nutzungs-) und
Wagenfragen. Mitglieder der Vereinigung sind auBerdem das Rheinisch-Westfilische
Koblensyndikat in Essen, die Nordwestliche Gruppe des Vereins Deutscher Eisen-
und Stahlindustrieller, der Stahlwerksverband, eine Reihe von L- und H.Kammern
sowie einzelne groBe Firmen. Auf die Fragen, die hierbei in den letzten Jahren
eine Rolle gespielt haben, soll bei der Darstellung des Reichsverbandes der Deut-
schen Indusirie, wo sie ihre zentrale Bearbeitung finden, nither eingegangen
werden.

Bemerkenswert ist die Stellungnahme des Vereins fur die Bergbaulichen
Interossen zu dem Projekt einer Schnellbahn Kéln—Dortmund, das von der
Studiengescllsehaft fiir die Rheinisch-Westfilische Schuellbabn m.b.IL in Essen,
ciner Vereinigung der Stidte dieses Bezirkes, genau ausgearbeitet wird und iiber
dessen Wirtschaftlichkeit oder Unwirtschaftlichkeit schon zahlrciche Gutachten
vorliegen. Woh! wird vom- Verein fir die Bergbaulichen Interessen freudig aner-
kannt, daB damit an der ,noch immer uncrschiitterten Monopolstellung der
Reichsbabn™®) geriittelt wird und daB nicht zuletzt der groBen Rihrigkeit der
Studicngesellschaft cin beschleunigfer Ausbau des Streckennelzes im Rhein-Ruhr-
Gebiet zu danken ist. Gegen den Bau selbst wurden jedoeh von ihm wie vom Ober-
bergamt Dortmund in mehrfachen Eingaben, Guiachten und Verhandlungen lebhafte
Bedenken geltend gemacht. Durch die Schnellbahn entstinden erhebliche laufende
Bergschiden, woraus einerseits fiir den Bergbau eine schwere Belastung und
der Verlust abbaufihiger Kohlenvorriite crwachse, wihrend andrerseits die Be-
triebssicherheit der Bahn selbst gefihrdet sei. Inzwischen wurde bekanntlich von
der DRG. ein Plan zum grundlegenden Ausbau ihrer Linien im Ruhrgebiet vor-
gelegt. Um die auch hierbei moglichen Schiden fir den Ruhrbergbau auf das
geringste Mal zu beschriinken, hat sich die DRG. za Verhandlungen iiber Einzel-
heiten in der Linienfihrung bereit erklirt,

Finen Beitrag zu den Auswirkungen des Staffeltarifs liefert die Denkschrift
des Sichsischen Steinkohlenbergbaucs tiber seine Benachteiligung durch die Tarif-
politik der DRG.2)

Die wirtschaftsgeographische Lage des im Gesamirahmen des deutschen
Kohlenbergbaues bescheidenen Reviers inmitten der hochentwickelten Industrie
Stidwestsachsens ist denkbar giinstiz zu nennen. Trotz verhiltnismiBig hoher
Selbstkosten infolge ungiinstiger geologischer Verhdltnisse, kostspieliger Abbau-
verfahren usw. hatte der sichsische Steinkohlenbergbau vor dem Kriege in West-
und Mittelsachsen, Ostthiiringen und Nordbayern cin nahezu unbestrittenes Absatz-
gebiet. Daritber hinaus titigte er aber auch nicht unbetrichtliche Verkiufe nach
Siidbayern, Ostsachsen, Berlin und bis in die Gegenden von Eisenach und Schwein-
furt. Der Wettbewerb der mitteldeutsehen und der nordbdhmischen Braunkohle war
nicht driickend. Die Hauptkonkurrenten an der Rulir und in Schiesien lagen so weit
entfernt, dab ihre frachtliche Vorbelastung nach den genannten Gebieten zu grob
war, um dorthin vordringen zu kinnen.

Die Strukturwandlungen der Wirtschaft haben diese Verhiilinisse in der
Nachkriegszeit vollst_&indig verschoben. Zu besonderen sozialpolitischen Belastungen

kamen die Exp bestrebungen der mitteldeutsch Braunkohlenindustrie,

3 vgl. Jahresbericht des Vereins fir die Bergbaulichen Infcressen, Essen, fiir 1927,

) Vgl ,,Die Benach eiligung des Si-hsischen Steinkohlenbergbaues durch die Tarifpolitik
der Deutschen Reichsbahn®. Denkschrift des Bergbaulichen Vereins zu Zwickau e. V. Sep-
tember 1927.
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deren Friedensforderung um 60 % f{iberschritten wurde, zu der bshmischen Bl‘ﬂ.uy-\.
kohle trat die bohmische Steinkohle auf der Elbe, und ausschhggehend wurde die
Konkurrenz der oberschlesischen und der Ruhrkohle. Der 1920 in Kraft getretenc
Staffeltarif, dessen Frachisitze fir Koble (A.T.6) bet 600 b nur {1 %, von 700"km
ab iberhaupt nicht mechr hoher sind als die Friedcnsfrach_lcn, Wzl.hteml dxc; Siitze
fiir Nahentfernungen 80 o bis 6000 hoher licgen, ermijghchte 'dlesen entfernten
Revieren bis in und iiber dic Absatzgebicte des sichsischen Stemkohlcr_lhcrg])uues
hinaus vorzudringen. So kann man seit Jahren fast tiglich durch phemmslz_ Kohlen-
eilgiterziige von Schlesien nach Niurnberg fahren sehen. Und wthrgnd ie E{ubp
kohle bis nach Gorlitz vordrang, wurde ganz h’littcldeutsqlxland bestrittenes Geb}et
der beiden grofSien Steinkohlenreviere. Weitere Tarifvorlelle_(Wnssel‘umschlagﬁanfe
fiir den Rhein und die Oder, Ausnabmetarife nach dem .Swgerl:md, nach nieder-
lindischen Stationen) baben deren Position gestirkt, mittelbar den siichsischen
Steinkohlenbergbau geschiidigt. . .

Die Bemiihungen des Bergbaulichen Vereins zu Zwickau waren in
Eingaben und wiederholten, langwierigen Verhandlungen mit der DRG. unE} den
anderen Kohlenrevieren zunichst darauf gerichict, den Kohlenau.snahmptan[ auf
die Friedensstaffel zurickzufihren, so dab jeder Enifernung dic gleiche Ver-
leuerung von 329 (Teuerungsindex) zufallen sollte. Zwar lag eine Enﬂa?tung
der Nahfrachten auch im Interesse der miichtigen Gegner und HauptnutznieBer
der neuen Tarifgestaltung, eine Verteuerung der Fernfahrten konnten sie aber nicht
zugestehen. Um die durch die MaSnahme der DRG. verlgren gegangene Wett-
bewerbsfihigkeit wieder zu erlangen, wollte sich der stchsische Steinkohlenbery.
bau mit einer Milderyng der heutigen Entfernungsstaffel begniigen, ah.er auch
dazu war die Reichsbahn ,unter dem Einflu$ der groBen Stemkuhlenrevxerg und
der Braunkohle* nicht bereit. Wohl in der Erkenntnis, daB so grundlegende Ande-
rungen eines Ausnahmotarifs infolge seines engen Zusnmme_n.hange_sdmlt dem
ganzen Tarifsystem von cinem einzigen Verband nicht zu erreichen sind, hat der
Bergbauliche Verein in der genannten Denkschrift einen anderen Weg cingeschla-
gen. Er fordert nunmehr fiir dic sichsische Steinkohle tarifliche {xu_snahm_ehehand-
lung in Gestalt cines besonderen Frachtsatzzcigers mit 30 9% Verbilligung in den in
Frage kommenden Entfernungen (his 250 k). Es wird ubzuwftrten sein, ob nun.
mehr grofere Wirtschaftsgruppen diese Forderungen unterstiitzen. Bei der bhis.
herigen Taklik hat sich der Verband Sichsischer Industrieller als .Ve!treter in
erster Linie dor bei wejtem iberwicgenden sichsischen Fertigindustrie (Textilien,
Maschinen) und damit Befiirworter des Staffeltarifs etwas zuriickgehalten.

Die Braunkohle ist in der Nachkriegszeit der auistrebonde.Wctthewerher
der Steinkohle geworden. Sie nimmi jetzt innerhalb der l(nhlenwu'tgc%xaft einon,
bedeutenden Platz cin. Neben ‘einer Steinkohlenforderung von 145 Millionen t im
Jahre 1926 erbrachte die deutsche Braunkohlenforderung 140 Mill. t und erzeugte
84 Mill. t Briketts. :

Auch die Braunkohlenindustrie rechnet sich zu den besten Frachtzahlern ger
Reichsbahn. Fiir ihre Frachtlage bedentsam ist der Umstand, daB dor Absaty.
radius - der Braunkohle, besonders der Rohbraunkohle, infolge des geringeren
Wirmegehaltes, ein viel kleinerer ist als der fiir Steinkohle. Gerade die nahen
Entfernungen sind ja bekanntlich stirker belastet als die weiten Entfernungen,
Infolgedes trigt insb dere die Rohbraunkohle in grofem MaBe dazu hej
die Ausfille des billigen Fernverkehrs der {ibrigen Brennstoffe auszugleichen. Mi;.

Ausnahme des rheinischen Reviers liegt der deutsche Braunkohlenbergbau auBer.

dom sehr ungiinstig' zu den natirlichen und kimnstlichen Wasserstraen.

st it
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Der heute noch geringe Absatzradius der Braunkehle und ihre giinstige:
geopraphische Verteilung gestattet eine Zusammenfassung der verkchrspolitisch_en
Intercssen. Die Bearbeitung geschieht in dem Deutschen Braunkohlen-Industrie-
Verein in Ilalle fiir die Verkehrsfragen des Mitteldeutschen (Leipzig) und des
Ostelbischen Braunkohlensyndikats (Berlin), fir die der vheinischen Braunkohlen-
industrie durch den Verein fiir die Interessen der Rhbeinischen Braunkoblenindustrie:
in Kéln.

Der beim Deutschen Braunkohlen-Indastrie-Verein zu diesem Zweeke ein-
gesetzte VerkehrsauschuB beriicksichtigt dabei die Antrige und Sonderwiinsche
der Syndikate, die ihrerseits die Auswirkungen der Kohlenausnahmetarife prifen,
wobei das Konkurrenzverhilltnis zur Steinkohle besondere Beachtung findet.
Ebenso wird von den Syndikaten die Notwendigkeit, neue Ausnahmetarife fir
bestimmte Verkehrsheziehungen zu errichien, nachgewiesen und ihre Einfihrung.
angeregt.

¢ Di% wichtigsten tarifpolitischen Bestrebungen der Braunkohlenindustrie sind
darauf gerichtel, ’

1. eine Differenzierung der Kohlentarife. zu erwirken und

2. Kiistentarife fir Braunkohle zu bekommen.t)

Bemiingelt wird scit Jahrzehnten, daB der Ausnahmetarif fir Kohle (AT. 6)
zwischen den verschiedenen Kohlenarten keinen Unterschied macht. Da der
Marktpreis fiir 1 t Rohbraunkohle nur etwa 8 M. betrigt und fir 1 t Braun-
kohlenbriketts etwa 13 M., wihrend der Wert fiir 1 { Steinkohle und Steinkohlen-
briketts sich im Durchschnitt auf 1820 M. stellt, so zieht natiirlich die Slein-
kohlenindustrie aus dieser frachtlichen Gleichbehandlung beider Kohlenarten un-
gleich groBere Vorteile als die Braunkohlenindustrie. Diese macht daher einem
in der Hauptsache auf ‘dem Wertsystem beruhenden Tarif den Vorwurf der Un-
gerechtigkeit, weil er von einer unteren Grenze ab auf den Giiterwert keine Riick-
sicht mehr nimmt. Absatz und Beférderung nach Wettbewerbsgebieten werden da-.
durch fiir das billigere Gut ausgeschlossen. .

Mehrfache VorstoBe von industrieller wie von Verbraucherseite, eine Diiferen-
zierung der Kohlentarife zu erwirken oder die nur bedingt verwendbare Rohbraun-’
kohle unter angemessener. Senkung der Frachtsitze aus dem Ausnahmetarif 6.
herauszunehmen, scheiterten an den! finanziellen Schwierigkeiten deér Bisenbahn-
verwaltung und am Widerspruch der Steinkohlenindustrie, wobei auf die ginstige
wirtschaftliche Lage des Braunkohlenberghaues im Vergleich zur Steinkohlen-
industrie und auf die mit der gewiinschten Regelung eintretenden Wetthewerbs-
verschiebungen innerhalb der deutschen Kohlenwirtschaft hingewiesen wurde.

Zur leichteren Wiedergewinnung der dem deutschen Kohlenberghau lings
der Nord- und Ostsee zum greBen Teil an auslindische (englische) Kohle verlozen-
gegangenen Absatzgebiete, sind auf Dringen dor Beteiliglen sogenannte Kiisten-
tarife (6e bis h) eingefiihrt worden und zwar zunichst fiir die westdeutschen.
und eberschlesischen Steinkohlengewinnungsstitten im Mai 1923, kurz darauf
fiir die niederschlesischen Lager und endlich im Juli 1926 fir das sichsische
Revier. Das lieB selbstverstindlich den Braunkohlenberghau nicht ruhen. Nach
langwierigen Verhandlungen seincr Syndikate, die vermutlich und verstindlicherweise
nicht in dem MaBe wie der Steinkohlenberghau mit Vorkriegszahlen auiwarten
konnten, ist es diesem schliefilich gclungen, ab Februar 1927 auch fiir ihre Er-
zeugnisse eine Frachterleichterung in' Gestalt des Kistentarifs (6ly zu. bekommen.

1) Vgl. Geissler, Die Tarifpolitik der Reichsbahn fiir die B
Kohlenzeitung Nr. 12, 1927,

kohle, in Deutsch
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g snden der Fertigindustrie befaBt sich der Reichs-
verlY:lllxdd?lnernBcEYletrsbz'}l:lcn Automobilindustrici(IlDA.) in seiner (]1ur1st1-
schen Abteilung unter anderem mit der Au‘tomob11gesetzgebunfg‘ und - Recht-
sprechung, die zweifellos den groften Raum cingenommen hat,wutrtx;cr mll)t der
Kraftfahrz’eugstcuer, dem Wege- und Automobll'stmﬂenbau, dlem e.t i‘)ver IZWb
schen Eisenbahn und Kraflwagen, der Automob}lverkehrsrog? ang, mi 'trosc hken-
angelegenheiten und in seiner wirtschaltlichen Abtellur&g, s]owel es} uns
hier interessiert, mit Tariffragen (Eisenbahn und Post). Besonders hervorzuheben
ist seine Mitarbeit im Beirat fir Kraftfahrwesen.

Ziel all dieser Arbeiten ist jegliche Erleicht?rung des grft‘fahtrzl(xmgvgkchrs
zur Steigerung von Produktion und Absatz der Mhrzc.ugc.v a:lcx i:d:n R,e all-
gemeinen Verkehrsvorschriften und die Besteuerung 1m olf ergrn . Rapides
Anwachsen dicses Verkehrs und dauernde techmsf:l‘m Ver §§5erqtg§n {Inad‘\e.n
hiutig Anderungen der gesetzlichen Bestimmungen n}_ong,‘ soll }lIc mn1mi er Verbilli-
gung der Fahrzeuge crstrebte Ausde}mung_mcht kiinstlichen dcchws's?: unter-
liegen. Z. B. gestattet bessere Bereifunﬁ' el\met }Ie;ﬁ\rxfsftaﬁ;iﬁviggen ;Z:vsmi“l‘éf

ie Zulassung groferer Geschwind igkeiten. b} " W 2
11{:1 dvil\jalﬂlx}ngsssrccﬁiliiher Hinsicht werden Lrlcxcl.ltcrungcpterstrel{)lt. I})‘lc nBefug’
nis, Zulagsungserlaubnis zQ erteilen, mu8 den wcxtverzwe(lig anundhasl;:une Slr er-
reiéhbamn unteren Vetwaltur:lgsorgancr‘lnt;ia?trtr‘z‘llg;ge rilm(lwelgefau agahl,eﬁir ,ﬁic:
Verfahrens durch die DBehorden verel oo e Gesetzo fir nene G -
malitiiten und langer Bearbeitungsdauer der Antrige). Da i V(.)r o L neu dc‘
biete ni selten unklare Bestimmungen enthalten und ,,Vorgang en
Behiirdelx(:httehlcn, miissen deren sich widersprechende Auslcgu}r‘lsgee:de&iemnu?c\{]M. Zur
Entscheidung vorgelegt werden., Ferner grforqeft Qer wigt onde D ffgangs.'
verkehr mit Kraftfahrzeugen einheitliche R:cl}t]m\en dbcrk t crschci:; onheit
von Warnungstafeln und Wegweisern, und "IziBl es z“‘rcc l;::‘lchgzu Sdmfie:;’ eine
StraBenverkehrsordnung als Rahmengesetz fir das ganze .

. i i die Neu:

Bei Beratungen mit der Regierung und dem Reichstag uber di ege-
tung derd}e{nm“mhgzeugswu“ spielte der RDA. unter den“l;feit;}:lﬂ;gt;m Wirt-
schafts- und Verbraucherverbiinden eine fﬁ}lr?nde Rolle. Scmocill tw;rl:l: “’bl.)e“k‘
schrift tber die Kraftfahrzeugsteuerfrage, die im Mai 1927 X’“dg egEﬂ h e, bildote
neben der des Deutschen Automobilhandlerverbandes und G!(l} (;le ungen dgs
finanzpolitischen Ausschusses des Reichswirtschaftsrates d}9F TUn dagel’ fiir die
Vorarbeiten der Regierung. Die Denkschrift d(;s RDA., die dl}‘i 'rtx?gsveiir allIlSchaL
wie Verhrauchsbesteuerung priift, und dabei zum VergleiC 11b : e Umfang
auslindisches Material heranzicht, spricht sich fiir eine Pag_?cx es}c;xterung aus,
In zahlreichen Lichtbildervortriigen vor den maBgekfF“den I\_orperrsct;; terﬁ Wurde
dic Stellungnahme des RDA. begriindet. Dic Vorschlige zu einer o ‘:1“ Eﬁrlebs~
stoffsteuer, fir die einzelne Verbraucherkreise bei den Berﬁtqn}% ; esd csetz-
entwurfs im Beirat fiir Kraftiahrwesen, Rcichswirtschaﬂsmty CIC! tsgab und Reichg.
tag lebhaft eintraten oder zu ciner kombinierten P;u_lsclr und Be r(;e sstofisteer,
wie sie der Deutsche Automobilhindlerverband pefhrwortete, “ilur e}n als gegen.
wiirlig ungecignet abgelehnt. Die Einfithrung einer solchen, \lrcx‘:lxus als er.
streb rt henden Verbrauchssteuer, die den Benutzungsgras dcs" Fahy-
zeuges mit beriicksichtig, muBte in Anbetracht der deutschen  Verhiiltnjsge
(zahlreiche Arten von Betriebsstoffen, grofe Zahl von Erzeugungsstitten) verscho-
ben werden. Die vom RDA. vorgeschlagenen Steuers.’itze,“fUT die auch die pq.
samte Wirtschatt eintrat, erfuhren allerdings durch den Einflud der StraBenhay
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und -unterhaltung vertretenden Gemeindeorganisationen (Deutscher Landkreistag,
Deutscher Stidtetag, Verband der Preulischen Provinzen) ecine Erhhung.

Bber die Stellungnahme der Automobilindustrie zum StraBenbau sowie iiber
den Wetthewerb zwischen Kraftfahrzeug und Eisenbahn sind beim RDA. Denk-
schriften in Vorbereitung, deren endgiiltize Fertigstellung jedoch noch lingere Zeit
in Apspruch nchmen wird.l) Man hofft bei der erstgenannten Arbeit aus der
Gegeniiberstellung der Kostenaufwendungen fiir den deutschen Stralenbau und
der anteiligen Hohe aus dem Ertrag der Kraftfahrzeugsteuer Schliisse ziehen zu
konnen, die auch fiir die weiterc Behandlung der Frage der Kraftfahrzeugsicuer
richtunggebend sein miissen. Eine weitere Denkschrift soll die Zusammenhiinge
der Betriebsstoffstenerfrage eingehend pritfen, da durch dic LntschlicBung des
Reichstages vom 16. Dezember 1927 die Regicrung aufgefordert worden ist, bis zum
1. Oktober 1930 eine Denkschrift fiber dic praktische Durchfbhrbarkeit der Ver-
bindung eines Pauschalsteucrsystems mit einer Leistungs- oder Verbrauchssieuer
zu unterbreiten. —

Der Verecin Deutscher Maschinenbauanstalten (VDMA.) Berlin,
der auch sonst durch qualitativ hochstehende wirtschaftspolitische Titigkeit be-
kanot ist?), gehort zu den verkehrspolitisch rithrigsten Verbinden der Fertig-
industrie.

Als Gesamtvertretung umfaBt er heate mehr als 909% der deutschen Ma-
schinenindustrie. Es gehoren ihm 2300 Firmen an, von denen 1400 unmittelbar
als Einzelmitglieder und 900 mittelbar durch 80 Fachverbinde angeschiossen
sind. Die Zahl der in diesen mittelbar und unmittelbar angeschlossenen Ma-
schinenbaufirmen beschiiftigten Arbeiter und Angestellien betrigt rund G600000.
Dieser Unterbau macht den vorziiglich geleiteten VDMA. zu einem gleich starken
Kontrahenten der Reichsbahn und anBerdem zu einem, wo nicht dem wichtigsten
Interessenvertreter der weilerverarbeitenden Industrie auf tarifpolitischem Gebiet.
Innerhalb der Arbeitsgebiete seiner Geschiiftsstelle hat er ein besonderes Referat fiir
Verkehrsfragen eingerichiet. Die. Haupttitigkeit dieser Abteilung besteht in der
Behandlung von Fragen der Eisenbahnfrachten und -gebihren, der Ubersecversen-
dung usw. Dic Bemiihungen wihrend der letzten Jahre gingen haupisichlich
dahin, die ungiinstige Entwicklung der Tarifvorschrifien, die kurz nach dem
Kriege fiir Maschinen und Apparate eingetreten war, wicder riickgiingig zu machen,
die Verfrachtung von Ausfuhrgut zu crleichtern und die Verkehrsinteressen der
Maschinen- und Apparateindustrie nach jeder Richtung hin wirksam zu ver-
treten. Der VDMA. ist hier, wie auch in anderen wirtschaftspolitischen Fragen,

mit seinen hochwertigen Erzeugnissen der Gegenpol der Eisen- und Stahlindustrie
des Westens (Stahlwerksverband). - :

cc) Der Reichsverband der Deutschen Industrie (RDL).

Der Reichsverband der Deutschen Industrie ist- bekannilich die 1919 gebildete
Spitzenvertretung der gesamten deutschen Industrie. Was oben aligemein und im
besonderen beim D. L- und H.-Tag ither Spitzen- und freie Verbinde gesagt wurde,
gilt auch fiir den RDIL Seinen EnischlicBungen und zahlreichen Eingaben in all-
gemeinen und prinzipiellen Fragen kommt selbstverstindlich eine hervorragende
Bedeutung zu. Gegeniiber dem D. L- und {I.-Tag, mit dem er, wic oben erwﬁhyxt,
teilweise zusammenarbeitet, fallt bei ihm die Wucht begrenzter Interessen Ins

1) Vgl Geschiftshericht des RDA. fitr das Jahr 1927.
. % Vgl K. Gloger, Konjunkturb ht in U
den, Berlin 1928, ) )

Zeituchr, £ Verkehrswisicnschaft. 7, Jabrg, Heft UI/IV, 8
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Gewicht. Von der Menge der kleineren Eingaben'vermiltoln die .,,Gesch';iltlichen
Mitteilungen fiir die Mitglieder des RDL" (GM.) die beste Kenntnis.

Der VerkehrsausschuB des LDL besteht aus etwa 80 Mitglicdern. Unter-
bzw. Sonderausschiisse wurden gebildet fir Angelegenheiten "der Privatanschluf-
gleise, Giterwagen, Binnenschiffahrt, des Kraftfahrwesens, der }]I’ors“t, de-x: Kleu}-
bahnen, der EVO. und der Giitertarifreform. Dem Vcrkchrsa.ussc ! gehore{l die
Mitglieder und Stellvertreter des Ausschuilses élcr Vcrkellx;zx;lsf;terri?.sclx::ln ge_:milelr

sindi Tari issi soweit sie zu den Gruppen ,, »Bl -
iti;?gﬁxerrt‘“l:a;ll]fllzz(:,mgll)snseo?wieitercs an. AuBerdem ist darauf Wert gelegt worden,
dag jeder Fachgruppe, sowie jedem landschaftlichen Verband eine ‘angemesseng
Vertretung im Verkehrsausschufl gesichert ist. Alle Gruppen Jedoclx ‘{P‘f\“§5‘9h‘l
der Verkehrsinteressenten bei der Stindigen Tarifkon on zu ber 1gen
ist deshalb nicht mbglich, weil dafiir nur 6 ordentliche und 6 Stelvartretersxue
der Industrie zur Verfigung stehen. Das enge Zusammenarbeilen zwischen dem
AusschuB dor Verkehrsinteressenten und dem Verkghrsausschul) des RDL Dietet
aber Gewihr, daB es bei allen Fragen, die die emze}nen Indust.rlen beruhrgn,
durch Vernehmung von Sachverstindigen exmoglicht wird, auch diese Industrien
zu Worte kommen zu lassen.l) - w "

Der VerkehrsausschuB lel)ml es aus wollerwogenen Grund't_m ab, sich fir
die Winsche einzelner Industrien, z. B. auf Defarifierung ihrer Giter, einzusetzen.
Durch die Ilerabtarifierung ciner cinzelnen Warengruppo Wﬂ"d zweifellos das In-
teresse anderor herihrt, sei es, daB diese dafir in hohere Tarifklassen ve‘rsetzt‘
werden, sei cs, da8 die Aussichten auf allgemeine Tarifherabsetzung vermindert
worden. Daher therlaBt der VerkehrsausschuB derartige Antrage den einzelnen
Fachgruppen, wobei -durch den Ausschul der Verkehrsinteressenten dng sach-
gemifle Priifung eines jeden Antrages gewihrleistet ist. o

Anerkannt bedeutend und allein vertretend ist der RDI. mit seinem Anschlub-
gleisausschuB, auf einem Gebict, das fiir seine Interessenten emmen} wichtig ist,
wenn man bedenkt, daB etwa 80 oo aller Giiter auf Privatun§chluﬂglel§en ver- und
entladen werdon. Hier besteht tatsichlich eine Arbeitsteilung. zwischen RDL
und D. L- und H.-Tag, insofern als die AnschluBgleisfragen allgln vom RDI. be-
arbeitet werden, wogegen dic Fahrplangestaltung das Arbeitsbereich des Fahrplan-
ausschusses des D. L.- und IL..Tages ist. i - .

Die Bedingungen fiir die Zulassung von Privatanschlissenl) sind in
‘den letzten Jahren mehrfach geiindert und neugefaBt worden. Inﬂz}tm{x, Ru.hrem'
bruch und Umstellung der DRG. haben die bestehenden Verhiltnisse immer
verwickelter ht. Dic Bestrek chen nunmehr dahin, das gesamte
Recht der Privatanschlisse einer Nac?lgrﬁfung und Neuregelung zu unterziehen
mit dem Ziele, die Ubermacht der DRG. bei Auslegung und Anwendung _dmsgr'Be-
dingungen zugunsten des AnschlieBers einzuschrinken und eine einheitliche
Handhabung der Bestimmungen herbeizufiihren. Diese Mingel wurden deutlich,
als die Reichshahn nach ihrer Vergesellschaftung und Belastung dazu_iiberging,
den Anschlieflern neue Vertragsentwiirfe zur Anerkennung zu ithersenden, mit
zum Teil ganz erheblichen Steigerungen der Sitze fiir AnschluBigebithren, Pausch-
vergiitungen und Lagerplatzmieten. Dabei stellien manche Reichsbahndirektionen,
plotzlich zu stark mit ,kaufménnischern Geist durchtrinkt®, Ubertrichene Forde-
rungen. Erklirten sich die Anschlieer damit nicht einverstanden, so wurde nicht
selten die Kiindigung des Anschlusses angedroht oder ausgesprochen. 'Die mit
T773) vgl. I, Herle, Aufgaben und Titigkeit des Reict des der Dentschen Industrie,
Bericht der Geschéftsfihrerkonferenz in Wiirzburg, 1924, :
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der unterschicdlichen Behandlung in den einzel Gebieten verb en uner-

freulichen Verhiltnisse, die allgemeine starke Belastung der Anschliefer und die
schwer nachpriifbare Behauptung der Reichsbahn, daB ihre Selbstkosten auch
heute noch nicht durch die bestehenden Gebithren gedeckt witrden, veranlaten den
AusschuB, die gesamten Fragen eingehend za prifen. Dabei stiitzte er sich be-
sonders auf das von den Verbinden des Ruhrgebietes itherlassene wertvolle
Material und deren reiche Erfahrungen.

Bisher wurde der Reichsbalmhauptverwaltung ein Antrag anf eine Neu-
gestaltung des Anschlubgebithrentarifs durch Erweiterung der Wagengrappen vor-
gelogt. Es wird darin von der Tatsache ausgegangen, die schon im bestehenden
Tarit anerkannt ist, daB auch bei den Privatanschliissen die Selbstkosten der
Reichshahn mit der Zunahme der Verkehrsmengen fallen. Anlage und Unterhal-
tung umfangreicher Freiladestrafen und ein grofer Teil von Arbeiten (Anbringen
ausgefiillter Beklebezettel, Kupplung der Bremsschliuche, Zusammensetzung der
Wagen nach Abgangsrichtungen usw.) werden der DRG. mit zunehmendeni
Massenverkehr der groBen und grioSten Anschliefer so weit abgenommen, daf}
ihre Kosten auf ein sehr geringes MaB herabgedriickt werden. Es schien dem RDL
daher nicht angebracht, cine allgemeine Senkung des gesamten AnschiuBgebithren-
tarifs zu beantragen, sondern cine giinstigere Gestaltung der AnschluBgebithren
zuniichst nur bei den grofieren Anschliissen zu erstreben, wie das in dem erwihn+
ten Antrag zum Ausdruck kommt.

Was die Pauschvergittungen fiir PrivatanschluBgleise anlangt, so gaben ins-
besondere die hohen Mieten fiir das vom AnschluB” benutzte Reichsbahngelinde
zu wiederholten Beschwerden und Klagen AnlaB. Hinweis und Berufung auf
verschiedene gerichtliche Urteile, in denen {ibermiBige und zulissige Miets-
sitze festgestellt worden waren, halfen in zahlreichen anderen Fillen, cine Sen-
kung des Gelindeietzinses zu erreichen.

Zur Beseitigung der willkiirlichen Festsetzung von Lagerplatzmicten und
Nutzungsgebithren gehen die Bestrebungen dahin, die Reichsbahnhauptverwal-
tung zu veranlassen, einheitliche Richtlinien iiber die Bemessung der Gebithren
zu erlassen, wie sie die Gruppenverwaltung Bayern schon lange fiir ihren Bereick
herausgegeben hat. Besonders die rheinisch-westfiilische Industrie wiinscht die-
selbe giinstige Gestaltung der Lagerplatz- und Nutzungsverhilinisse fir sich, wic
sie dort gehandhabt werden. Statt der bisher von den preuBischen Direktionen
geiibten Festsetzung der Gebiihiren,nach den Vorteilen, die die Mieter aus den
Lagerplitzen oder die Nutzungsnchmer aus den' Gestattungen zichen, wird als
richtiger und gerechter empfohlen, Hochstgebiihren festzulegen, denen nur die
tatsiichlichen Aufwendungen der Reichsbahn und nicht alle moglichen wirt-
schaftlichen Momente auf Scite des Driften zugrunde gelegt werden. ~

Zu bestimmten Vorschligen, etwa in Form eines ,Reichsgesetzes fiir Privat-
anschluBbahnen”, haben ‘sich die Arbeiten bisher noch nicht verdichtet. Die
notwendigsten Erginzungen der bisherigen Bestimmungen, iiber dic Ahrens %)
nihere Ausfithrungen machf, sind dabei zu treffen fiir Anlage und Aufthebung
des Anschlusses sowie iiber das Verfahren bei Anderungen der Bestimmungen.
Freies Ermessen und Ausitbung eines Druckes auf den schwiicheren Kontrahenten
durch die DRG. mu8 dabei zugunsten des AnschlicBers oder "AnschluBsuchenden
eingeschriinkt werden. Ferner soll jede bhisher im Belieben der Reichsbahn

1) Vgl. Ahrens in Mitteilungen des Vereins
lichen I in Rheinland und Westfalen, Nr.

?) s, Ahrens a. 2, O,

zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaft.
1928. :
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der Bestimmungen der Zustimmung cines pariliitisch' Zusammen-
Ztce;;::&eiAKS:;:I?gsses bediirfen. ]%iesor konnte gebildet werden aus einer Ax.uahl
Reichsbahuvertretern und der gleichen Zahl von Yertretel:n wirtschaftlicher
Spitzenverbiinde, wobei etwa das RVM. den Vorsitz fithren dkoxmt.e.Ll all

Staffelung der Gebiihren und Hohe des w‘;}genstandgel ¢s sind ebenta s m
den letzten Jahren Gegensland zablreicher Eingaben und Erbrterunlgen SCW?SEI"-
Bemerkenswert ist das Beispiel deshalb, weil es zeigt, welche unxcﬂabsxclm? %n
Auswirkungen oft zuniichst sehr einleuchtende 'Neue{ungen haben konnen. Ende
1925 hatte, das Lisenbahnzentralamt der Stindigen far!fkomrn{ss&on einen V&)r-
schlag zur Anderung der Wagenstandgeldsitze untc:btextel,“lr)el e :L_uﬂch ler
Standdaver (1, 2, 3 und mehr Tage) auch das vorhpnden; ggenrtnall:er(ial (I ;m-
gel oder UberfluB) fiir die Hohe nussclllaggcl)t{'tld sein solite. So s:u: as Iner-
esse der Wirtschaft zundchst an ermiBigten Sitzen fir die (}Zef“h os IWa,gcn[lsxbgf-
flusses war, so lag doch bei der getroffenen Regelung f}le efahr nahe, da lle
Verkehrstreibenden die Gitorwagen geradezu als Lagerplitze benutzen. Die Folge
davon aber wire hiiufiger Wagenmangel, bei dem dann bctr\;}chilmfx "ﬂ"’k,‘tf
Siitze in Anrechnung kommen wiirden. Wann llegt“nun :f_ber M .ﬂgE}élk{lﬂpphEi;t
vor? Da sich der Begriff cindeutig kaum festlegen 1aBt, wire es ins Belichen der
DRG. gestellt, diesen Zustand als gegeben anzuschen. Damit k‘onnlc sich die Wirt-
schaft nicht befreunden. Der Vorschlag wurde dahs‘zr zurucl\gezogren:

Ein umfangreiches Arbeiisgebict hatte ebenfalls in der letaten Zeit der EVO.-
AusschuB aufzuweisen, der in viclen Sitzungen immer .schm} die laufenden An-
triige zur Reform der LVO. sichtete und an das RVM. weiterleitete, ﬂqch bevor“det
Referentenentwurf vom Januar 1928 herauskam. Ges:}mmelt stellen diese Antrige,
wie auch die des D. - und H.-Tages und des Reichsverbandes des Deutschen
GroB- und Oberscehandels betrichtliche Kompendien dar. Seine Titigkeit ist
itbrigens mit dem Inkrafitreten der ncuen EVO. am L. Oktober 19?8 mc.;ht er-
schOptt, denn dauernd gibt es neue Knderungswimsche, und vcr_.mutlxch wird die
neue EVO. auch Hirten zeitigen, die erst die Praxis erkennen 1aBt.

Der Giiterwagenausschub bemiiht sich seit Jahren um die Vermchrung der
grobriumigen offenen Gitterwagen. Seinen darauf abzlelcnd"en Bestrebungen \{nd
insbesopdure den iiber die Ausstattung gemachten Vorschligen verschlieBt sich
das Reichsbahnzentralamt nicht mehr.

b) Handel

Bei den Vereinen des Handels verschiebt sich der Schwerpunkt der Botiti-
gung auf verkehrspolitischem Gebict nach dem Post- und Personenverkehr.

Die Bedeutung des Nachrichtenverkehrs fir den Handel liegt auf der Hand.
Kaum eine andere Wirtschaltsgruppe — und bei dieser wieder hauptsichlich der
GroBbandel — ist in gleichem MaBe und Umfang am Briet-, Telegraphen- und
Funkverkehr beteiligt und hat cin so ausgedehntes Verbindungsnetz zu Her-
stellern wie Abnehmern stiindig zu unterhalten. ErmiBigung der Gebiihren-
tarife Lir diese Verkehrszweige, ihre weitmoglichste Anpassung an dic Vorkriegs-
siitze und Lxleichterung des Auslandspostverkehrs sind neben einer Reihe kleinorer
Anregungen die Hauptforderungen auf diescm Gebiete.

Daneben gilt dic besondere Aufmerksambkeit der Verbinde der Personentarif-
politik. DaB die. Entwicklung des Handelsverkehrs eine intensive und individuelle
Bearbeitung von Abnehmern und Lieferanten notig macht, ist gleichbedeutend mit
einer stdindig wachsenden Reisctitigkeit. Die auf diesem Gebiete auBerordent-
lich regen Interessenvertretungen (der Reichsverband des Deutschen Grof- und
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Ubersechandels, der Centralverband Deutscher Handels-Vertreter-Vereine, der Ver-
band reisender Kaufleute Deutschlands, der Bund reisender Kaufleute im DHV.
u. a.) sctzen sich daher nicht nur gegen dic Absicht der DRG. bei Fehlbetrigen
zuniichst die Personentarife zu erhohen, scharf zur Wehr, sie fordern dariber
hinans Vergiinstigungen und Erleichterangen fiir den Beruisreiseverkehr. Das
kaufmiinnische Prinzip, ,,Gro8benuizern* einen Rabatt einzuriumen, scheint die
DRG. an sich anzuerk Ihre Bedenken liegen dagegen darin, da der Anreiz
dieser ErmiBigung nicht zu dem in Aussicht gestellten Verkehrszuwachs und zur
Benutzung hoherer Wagenklassen fithren wiirde und daf die angestellten prakti-
schen Untersuchungen eine Vermehrung der Abfertigungskosten ergeben haben.
Bei den Verhandlungen im D. L- und II.-Tag wurde von Vertretern der DRG. darauf
hingewiesen, daB der Zcitpunkt dieser Forderung ungiinstig gewihlt sei. Wir
wissen heute, daB die am 7. Oktober 1928 in Kraft getretcne Personentarifreform
den Bestrebungen im Wege stand. Bei der kiinftigen Behandlung dieser Frage sollte
man jedoch die psychologische Wirkung einer solchen MafBnahme nicht unter-
schiitzen, Gewil wird damit die Entwicklung des Kraftwagenverkehrs, iber
dessen zunehmende Dedeutung fir den Geschiftsreiseverkehr die Verbinde Um-
fragen veranstaltet haben, nichit aufgchalten werden, aber besser scheint ¢s doch,
von vornherein den alten Verkehrsumfang zu erhalten, als spiter mit kost-
spicligen WerbemaBnahmen vielleicht ergebnislos zu versuchen, verlorene Be-
nutzerkreise wiederzugewinnen.

Im folgenden noch einige Ausfiihrungen iiber die beiden Spitzenverbinde des
Handels, den Reichsverband des Deutschen Grofi- und Ubersechandels und die
Yauptgemeinschaft des Deutschen Einzelhandels, sowie den Hansabund fiir Ge-
werbe, Handel und Industrie und schlicBlich den Automobilbindler-Verband.

Der Reichsverband des Deutschen GroB- und Oberscchandels
(RDGU.) ist im Juli 1927 aus dem ZusammenschluB des Zentralverbandes des
Deutschen GroShandels mit dem Reichsverband des Deutschen Rin- und Aus-
fuhrhandels hervorgegangen. Die verkehrspolitische Betitigung in groSerem Stile
brachte der Zentralverband mit. Auf wiederholte Anregungen aus den Kreisen
seiner Mitglieder beschloB dessen Prisidium im Januar 1925 die Bildung eines be-
sonderen Verkehrsausschusses. Die wachsende allgemeine Bedeutung der Ver-
kehrsfragen und die Notwendigkeit der Beriicksichtigung von GroBhandelssonder-
interessen lieBen Bedenken etwaiger Doppelarheit in Anbetracht der gleichen Aus-
schiisse beim D. L- und H.-Tag und beim RDI. zuriicktreten. Beriicksichtigt
man, dal hinter diesem Reichsverband zahlreiche Bezirksgruppen und Fach-
verbénde des Grof- und Ubersechandels stehen und da8 die groBen Verkehrsiragen
soweit wie moglich aufs engste auch im REinvernchmen mit den maBgehenden
und nahestehenden Spitzenverbinden zusammen bearbeitet werden, so wird
man von ciner Uberorganisation nicht reden und dem RDGU. bei sachkundiger
Vertretung seiner vorkchrspolitischen Interessen die Berechtigung zu dieser Titig-
keit nicht absprechen konnen. Jedenfalls wird ihm ecine groBere Aktivitit auf
diesem Gebiete, die schon gute Ansiitze aufzuweisen hat, friiher oder spiter die
gewiinschte Vertretung in den Verwaltungskorpern von Reichsbahn und Reichspost
versclaffen. Auf enge Fithlungnahme mit seinen Bezirksgruppen und Fachverbinden
und dieser wieder mit den zustindigen Reichsbahndirektionen wird groBer Wert
gelegt, besonders im Hinblick auf die Tatsache, daB die Reichsbahnhauptverwal-
tung zahlreiche Einzelantrige ilren Direktionen iberweist. Der RDGU. glaubte
aus einem weiteren Grund Veranlassung za haben, auf die Verkehrsprobleme,
inshesondere die Tariffragen, scin besonderes Augenmerk zu richten. Seine Mit-
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glieder beschiftigten sich nimlich auffallend wenig mit diesen Dingen, einc
Tatsache, deren Ursache wohl in dem kleinen l’grsana}stand des cinzelnen Unter-
nehmens dieses Wirtschaflszweiges zu suchen ist. Mit Reﬂcht l)e.tont dcmgegcm
iiber dor Referent dicses Faches dic groBe Bedoutung der Gitertarife auch fur den
Grofhandel, deren genauc Kenntnis diesem v1('allclcht mehr noch als der_ st.aml-
ortgebundenen Industric die Muglichkeit geschickter Ausnutzang von Tarifeigen-
tiimlichkeiten biete. Nur so konnten die Waren ilber._ den tarifarisch giinstigsten
Weg geliefert und hezogen werden. Andererseits miiften aber zguch ll'nvorhcr-
geschene Tarifinderungen, die meist in Form. von Ausnahmetarifen eine Ver-
schiebung der Wiettbewerbsverhiltnisse herbeifiihiren, I}eo})aclxtct werden, um
Schiidigungen fiir manche Handelsbezichungen zu vgr.]nndclr;x. do1s ¢

ie H einschaft des deutschen Einzelhandels geg.rijm
det gfg)lgi"c?,éﬁéﬁé ein Verband der Verbinde. In 74 Fach- und Bezirksvercinen
sowic 15 Industric- und Handelskammexvertretungen sind iiber 320000 Einzel-
hindler, die organisationstiibig sind, zusammengeschlossen. Esbllegl1 in der Natur
dieses Wirtschaftszweiges, der u. a. z. B. den Kleinhandel mit l‘;}n xr;:}n?smltteln,
Bekleidungsgegenstinden und den Borsenverein dqr Deutschen \lxcnandler zu
seinen Mitgliedern zihit, daB ihn verkehrspolitisch in der Hauptsache Fragen des
Postverkehrs interossieren. Da nun der Vorsitzende fler Hauptgemeinschaft,
H. Griinfeld, als vorziiglich sachkundiges Mitglied der Berliner L- und H.-Kammer,
des Postausschusses des D. L- und H.Tages und des Verwalt'ungsmtles der Deut-
schen Reichspost, deren Sonderinteressen in den letzten !)eldex;) Kbrgcrschaﬁen
ausgiebig vertreten kann, eriibrigt sich die Einrichtung eines es.o]rnx eren Aus-
schusses. Kleinere Antrige und Stellungnahmen “{erden vgelegenthc auch von
der Hauptgemeinschaft allein und selbstindig weitergcleitet. Zusammenassend
kann aber gesagt werden, dal die Verkehrsinteressen l{eS_Eanelhanﬂels infolge
des relativen Zuriicktretens dieser Iragen und der pe@sonlmhen Verflechtung im
Deutschen L. und H.-Tag geniigend gewahrt wcrden.ADle gute Vertnr‘tung Ul:ld d{e
geringe Interessenkollision bringt den Einzelhandel hier auch kaum in Bedriingnis
durch Industrie und GroBhandel wie auf anderen Gebieten.

Die Eigenart der hior in Frage stchenden Titigheit des Hansabundes licgt
darin, daB cr sich in der Haupisache auf grobe und 'prlepchG Verkehrs_fm'gen
beschriinkt und seine Stellungnahme aufer in teilweise etwas _propugandxshseh
gehallenen Eingaben hiufig in @ffentlichen Erklarungen kundgidt.

Zu den standigen Programmpunkten zihlt bei ihm als gine der ersten Fclrd'e-
rungen dic ,,Entlastung des Wirtschaftslebens durch Ermijﬁlgun‘g‘ der geg_enwa.rhg
tibermiifig hohen Lisenbahn-, Post- und Fcrnsprechgcbﬂhren.- So nimmt es
nicht Wunder, daB er in den letsten Jahron den Kampf der Wirtschaft gegen die
Tarifpolitik der staatlichen Verkehrsunternelmen mebrfach als ihr Wortfuhrer
aufmahm. Als der Erfolg im Sommer 1927 ausblieb und die Post trotzd‘em zur
Erhohung ibrer Gebithren schritt, zog er seine Konsequenzen nach der Richtung,
dafi er in eingchend begriindeter Eingabe im Dezember 1927 die gesctzgebenden
Korperschaften aufgefordert hat, die Tarit- und Gebiihrenpolitik der Deutschen
Reichspost wie jhre gesamte Haushaltsgebarung wieder unter dem EinfluB der
gesetzgebenden Korperschaften, d. h. des Reichsrats und des Reichstages, unter
Sicherung eines starken Mitbestimmungsrechtes der im Verwaltungsrat der Reichs-
post wirkenden Wirtschaiter zu stellen.

Der Deutsche Automobil-Hiindler-Verband (Reichsverband fiir Kraft-
fahrzeughandel und -bedarf) vertritt im Gegensatz zum Reichsverband der Deut-
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schen Automobilindustrie die Interessen der Verbraucher. Das zeigt sich deutlich in
der Frage der Kraftfahrzeughosteuerung, wie wir gleich noch sehen werden.
Hinsichtlich seiner Mitarbeit im Beirat fir das Kraftfahrwesen, in der Arbeits-
gemeinschaft fiir das Droschkenwesen in Berlin und' in Gesetzgebungs- und ‘Ver-
waltungsiragen des Kraftfahrzeugverkehrs gilt das gleiche wie bei dem Reichs-

yerband der Deutschen Automobilindustrie. Auf Grund einer sorgidltigen Prifung

der auslindischen Erfahrungen und der Bediirfnisse der deutschen Verbraucher
selzte er sich von vornherein fir die Einfilhrung ciner Betriebsstollstener ein. Um
den Ubergang zu diesem neuen System in Deutschland zu erleichiern, clmg%e
man sich dann innerhalb’ seiner Reihen dahin, daB wenigstens annihernd die
Hilfte des gesamten Steuerertrages durch die Betriebsstoffsteuer anfzubringen sei,
withrend fiir den Rest zunéichst noch das von der Automobilindustrie vcrleidigte
System der Hubraumsteuer bestehen bieiben sollte. Der Verband propagierte seine
ehenfalls in einer Denkschrift niedergelegton Vorschlige lebhaft, besonders durch
zahlreiche Vortrige in Automobilklubs und anderen Automobilbesitzervercinigungen.
Man will dabei cine groBe Anhingerschaft fiir den Gedanken der Betricbsstoff-
steuer festgestellt haben. Wenn es trotzdem nicht gelang, den Entwurf durch-
zusetzen, so sieht man dic Griinde hauptsichlich in der Ubcrschiitzung der steuer-
technischen Schwierigkeiten hei der Erhcbung und in der iibereilien Durch-
‘beratung des Gesetzentwurfes. Als dann die Unméglichkeit, die Betriebstoflsteuer
durchzubringen, ersichtlich wurde, kam es ihm darauf an, mit den iibrigen inter-
essierten Korperschaften zusammen den aal der Grundlage der Hubraumbesteuerung
aufgestellten Tarif der Regierung herabzusetzen und die Bestrebungen der Wege-
baupflichtigen, ihn noch zu erhthen, zu verhindern. Besonderen Wert legle der
Verband aber darauf, daB die Einfithrung einer Betriebsstoffsteuer damit nicht
endgiiltig begraben sein sollte. Er setzte sich deshalb in einer unmittelbar vor
den entscheidenden Reichstagssitzungen abgehalt Besprechung von Vertretern
der gesamten Wirtschaft dafiir ein, daB das Gesetz befristet werde. Wie wir schon
beim Reichsverband der Deulschen Automobilindustrie sahen, geschah dies auch.

¢) Landwirtschaft.

Auch zwischen den freien und ffentlich-rechtlichen Vertretungen der Land-
wirtschaft ist ein Zusammenarbeiten festzustellen. So beruft der Deutsche Land-
wirtschaftsrat beim Vorliegen besonders wichtiger Tarifierungs- und sonstiger
Antrige die maBgebenden landwirtschaftlichen Organisationen (Reichslandbund,
Vereinigung der Deutschen Bauern-Vereine u. a.) cinschlieBlich der Genossen-
schaftsverbinde zu gemeinsamer Aussprache. Diese landwirischaftlichen Vertre-
fungen einigen sich jeweils auf eine bestimmte EntschlieBung, so dal ihre
verkehrspolitische Stellungnahme eine cinheitliche ist.

Der wichtigste freie Verband ist der Reichslandbund, der 1921 aus dem
friiheren Bund der Landwirte und dem Deutschen Landbund entstanden ist
und 37 Bezirksverbinde umfalBt. Sein betriichtliches Arbeilsgebiet in verkehrs-
politischen Fragen deckt sich sachlich mit dem des Deutschen Landwirtschafts-
rats, die Forderungen jedoch sind weiter gesteckt.

Hervorzuheben ist seine lebhafte propagandistische Stellungnahme gegen die
Kanalbauten. AuSer den allgemeinen Argumenten der Kanalgegner (Unwirtschait-
lichkeit der WasserstraBen und volle Leistunpsfihigkeit der DRG., erschwerte
Lastenaufbringung fir dic DRG., Wahrscheinlichkeit von Tariferhhungen und
neuen Steuerlasten usw.) werden als besonders schidlich fiir die Landwirtschaft
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die Enteignung und Zerstorung wertvollen Kulturlandes und die Entziehung der
Bodenfeuchtigkeit durch Senkung des Wasserstandes angefithrt. Es wird dabei
besonders hingewiesen auf zahlreiche Schidigungen, die die seinerzeit durch-
gefithrie Unterweser-Korrektion der Landeskultur und zwar erst jetzt nach vielen
Jahren gebracht habe. Dagegen wiirden die von den Wasserstralenbauten ver-
schlungenen betriichtlichen Kapitalien fiir andere wichtige Aufgaben, z. B. fir
die Landeskultur, nicht aufgebracht werden kénnen.
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DieWirtschaftsfiihrungder DRP, unterdem Einflub desRPFG.)

Von Dr. H. Hellmuth, Oberpostdirektor,
Dozent an der Hochschule fir Wirtschafts- und Sozialwissenschaften in Nirnberg.

1. Grundsiitzliches,

1. Als offentliche Verkehrsanstalt?) bedarf dic DRP. gleich jedem anderen
Reichs- oder Staatsbetrieb der sichlichen Mittel, die ihr als unerliBliche wirt-
schaftliche Unterlage zur Erfillung ibres gemeinniitzigen Wohlfahrts- und Fiir-
sorgezwecks verhelfen. Bei der Bewirtschaftung dieser sichlichen Mittel war
die DRP. bis vor wenigen Jahren gleich den dibrigen Reichsverwaltungen in den
Rahmen des allgemeinen Reichshaushalts cingespannt, hing wie jene in der
Finanzgebarung und im Rechnungswesen, vielfach auch in der Gebiihrenpolitik von
den fiir Reichsbehorden bestehenden verfassungsmiBigen Bindungen ab.) Auch
die Leitung vollzog sich nach den allgemeinen verwaltungsrechtlichen Grandsitzen,
war rein staatsverwaltungsmilBig eingestellt.

In den ersten Nachkriegsjahren hatte dic DRP. unter den duBerst schwierigen
Verhiiltnissen infolge der Kriegswirkungen, besonders unter der Geldentwertung
schwer gelitten. Die gesamten Betriebseinrichtungen, insbesondere die Telegraphen-
und Fernsprechanlagen, waren herabgewirtschaftet und technisch und finanziell
erheblich entwertet, das Personal war in seiner Leistungsfihigkeit geschwicht,
der Arbeitserfolg durch dic Einfiihrung des Achistundenarbeitstags gemindert.
Dadurch erreichten die Betricbskosten eine betrichtliche Hohe, wihrend . die Ein-
nahmen, das sind in der Hauptsache die Gebiihren, die aus finanz- und wirt-
schaftspolitischen Griinden, aus kulturcllen und sozialen Riicksichten zum Besten
der Allgemeinheit niedrig zu halten sind, wesentlich zuriickblieben. Die Reichs-
post- und Telegraphenverwaltung hatte unter diesen Umstinden micht mehr wie
in der Vorkriegszeit Uberschiisse, sondern dauernde Fehlbetrige aufzuweisen,
deren Hohe mit steigender Geldentwertung immer mehr anwuchs. Eine Haupt-
ursache dieser Fehlbetrige war auBer in den angedeuteten ungiinstigen Verbilt-
nissen darin zu finden, dal es der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung infolge
der Bindung an die gesetzlichen Bestimmungen3) — Abhiingigkeit vom Reichstag,
Reichsrat und zum Teil auch vom Reichsminister der Finanzen — nicht méglich
war, ihren Betrieb nach kaufminnisch-wirtschaftlichen Grundsiitzen zu leiten und

1) DRP. = Deutsche Reichsposi; R P M. = Reichspostministerium; R P F G, = Reichs-
postfinanzgeselz vom 18, IIL. 1924, RGBL I 8. 287; RV. = Die Verfassung des Deutschen
Reichs vom 11. VIIL 1919, R G BL S, 1383; RH 0. = Reichshaushaltsordnung, Gesetz vom
81, XIL 1922, RGBL 1923 II, S. 17; Hellmuth, Betrichswirtschaftslehre = Dic Betriebs-

irtschaftslehre der Deutschen Reick t im GrundriB, Stuttgact 1929. Verlag C. E. Poschel;
Hellmuth, System = Syslem des deutschen Post., Telegraphen- und Fernsprechverkehrs-
rechts, Nirnberg 1929, Verlag der Hochschulbuchhandlung Krische & Co.; Archiv = Archiv
fiir Post und Telegraphie, heransgegeben im Aufirag des Reichspostministeriums, Berlin, Ver-
lag Postzeitungsamt.

6? Uber Begrift und Wesen der ,offentlichen Anstalt DRP* s, Hellmuth, System,

%) Vgl Art.85 RV.: ,Alle Einnahmen und Ausgaben des Reichs miissen fir jedes Rech-
nungsjahr veranschlagt und in den Haushalisplan eingestellt werden. Der Haushallsplan wird
vor Beginn des Rechnungsjahrs durch ein Gesetz festgestell; Art. 86 RV.: ,,Uber die Ver-
wendung aller Reichseinnak legt der Reichsfi i in dom folgendon Rech
jabr zur Entlastung der Reich ierung dem Reichsrat und dem Reichstag Rech
Die Rechnungspritfung wird -durch Reichsgesetz geregelt™; A, 87: ,Im Wege des Kredils
diirfen Geldmittel nur bei avBerordentlichem Bedarf und in der Regel nur fiir Ausgaben zu
werbenden Zwecken beschafft werden. Lime solche Beschaffung sowie die Ubernahme einer
Sicherheits}eistung zu Lasten des Reichs diirfen nur avf Grund eines Reichsgesetzes erfolgen.




