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weise — trotz cines groflen wissenschaftlichen Ristzeugs — auch eine Empifehiung ist.

Der Wirtschaftswissenschafter wiirde es natiirlich gern gesehen haben, wenn auf die

skonomische Seite der geschilderten Erscheinungen, z. B. die Bezichungen zwischen

Linjenentwicklung oder Elektrifizierung und Verkehrsstdrke, naher eingegangen worden

wiire. {.-Z,

Reichsverband der Automobilindustrie E.V. Tatsachen und Zahlen aus der
Kraftverkehrswirtschaft 1932, Berlin-Friedenau 1933, Dr. Ernst Valentin
Verlag. 132 8. und 2 Klapptafeln. RM 4,50.

Die 6. Auflage dieser Versffentlichung verdient nach Inhalt wie Form die gleiche
Anerkennung wie thre Vorginger. Kraftfahrzeugproduktion, -Bestand und -Aullen-
handel nebst den verwandten Materien wie Betriebsstofferzengung nnd -verbrauch,
Kraftfahrzeugbesteuerung, Strallenwesen u. a. haben abermals eine hervorragende
statistische Dokumentation gefunden, wie sie m. W. kein anderer Produktionszweig
kennt. Der Wunsch des Verkehrswissenschafters und -politikers wird allerdings ver-
stiindlich sein, dal3 die bisher sich nur auf Bruchstiicke beschrinkende Kraftverkehrs-
statistik in Bilde cinen Ausbau erfahre, der der stindig wachsenden Bedeutung dieses
Verkehrszweiges entspricht. N.-Z.

Wegweiser durch don genehmigton Kraftwagen-Giiterfernverkehr. Hrsg. v. d. Spitzen-
vertretung fiir den gewerblichen Kraftverkehr, Berlin. Hamburg (1933). Franke
& SBcheibe, Abt. Kraft-Verkehrs-Verlag. XXTV, 246 S,

Den Hauptinhalt maehen je ein Verzeichnis der im Deutschen Reich genehmigten
Unternehmer von Giiterfernverkelr und ein ,,Stidte-Anzeiger”, enthaltend Orts-
mittelpunkte, Tarifhildungsbahnhofe, Kraftwagenspediteure, Autoheime, Garagen, Re-
paraturwerkstitten und Autobedarfshiuser, aus, die ein wnfangreiches, indessen noch
der Angleichung und Vervollstindigung bediirftiges Anschriften- und Anhalts-Material
bicten., Vorangestellt ist ein sich an Verlader und Kraftverkehrsunternehmer wendender
» Wegweiser', der insbesondere auf die wesentlichsten beim Giiterfernverkehr zu beriick-
sichtigenden gesetzlichen Vorgebriften aufmerksam maecht. N.-Z.

Schiffahris-Kalender fiir das Elbe-Giebiet, die Mirkisehen Wassersiralen und die Oder
1933. 51. Jahrg. Redigiert von Dr. H. Grobleben. Dresden-N. Verlag von C. Hein-
rich. XVI, 376 8. Geb. RM 4,50.

Verschiedene Xrginzungen, unter denen ein den Sehifferbetrichsverbinden und
Frachtenausschiissen gewidmeter Abschnitt am bedentendsten ist, legen erneut Zeugnis
von der steten Vervollkommnungsarbeit, die diesem altbewdhrten Handbuch der Schiff-
fahrt auf den dstlichen deutschen Wasserstralen wieder zuteil ward und ikm die Steilung
als eines ausgezeichneten Unterrichtsmittels fiir Praxis, Verwaltung wie Wissenschaft
sichert. N.-Z.

Westdeutscher Schiffahrts- und Hafenkalender (Weska) 1933. 9. Auflage. Schriften des
Vereing znr Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen. Rhein-Verlag Dwsburg. X1I,
1028 5.

Gegenitber dem Vorjahr um manche Materie bereichert, erméglicht der Weska
wieder eine #uBerst umfazseude uund griindliche Information iiber die értlichen und
Fahrwasser-Verhélinisse, Schiffahirtsabgahen und -Gebiihren, Behérden, Verbiinde und
Unternehmen, Gesetze, Verordnungen und sonstige Vorschriften der Schiffahrt auf dem
westlichen deutschen WasserstraBennetz. Wissenschaftlich beachtlich inshesondere auch
diec Angaben ither Umfang und Zusammensetzung der Rheinflotte. N.-Z.

Zur Verkehrspolitik des national-sozialen Staates.
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wEs ist doch unméglich, dher Verkehrsangelegenheiten die-
::elben Menschen verfiigen zu lassen wie, sagen wir, iber eine
Frage hoher Aullenpolitik. Adolf Hitler

I. Wesensziige der Verkehrspolitik des faschistischen Italien.
‘Die_El'ltwicklung der ifalienischen Verkehrspolitik unter faschistischer Herr-
schatf sel hier durch die Behandlung einiger Kardinalfragen skizziert,

. 4un;’.i.uhst: War und ist der Fasehismus aul dem Verkehrsgeliet gleichhedeutend
mit einer Zunahme des Staats- oder Kommunalsozialismus, (713. h. d;m Betrieh von
Verkehrsunternehinen durell die oifentlichs Hand? Die Frage is[ mit Nein .zu beant-
worten. Der faschistische Staat hat in dieser Angelegenheit keine Prin’]zipfmge(cz--

blickt, sondern — selbstverstindlich bel voller Wahrung i iti
i S stverstindlich : g des Primates der Politik
gegenilber der Wirtschalt — kasuistisch gehandelf ). Er hat dubei sogar teilweise

d?e Momente, die schou im liberal-interventionistischen Staal fiir den Betrieh durch
die dtfentliche Hand geltend gemacht wurden, geringer geachlet. So ist in Ilalien
wohl der Staatsbetrieb von Eisenhahn, Post, Tr;lt;gra,[;f: beibehalten \\'m:dlvn Dagegen
Wur(l_e das Fernsprechwesen 1925 von dem Staat auf die Privathand ’ﬁ'bEI'Eli’l gen
Ahnlich hat unter faschistischer Herrschaft der Rommunal-Sozialismus eine(]g_?,in—-
schriinkung erfahren, wenn man auch spilter wieder die allzu eifrigé ]’r'imtiuinrun'
von Kommunalnnternehmen gehremst hat. | S
Em(_z zweite Frage von grafierer Tragweite betrifft das Problem der Staalsbahn-
ilutonomm. A_!lgcmrein sipd wir ja gewohnl, die Autonomisierung von Staatseisen-
St s don S o e st Sl o
let, . N gsdefiz ter Slaatsbahnen e¢in Ende zu

selzen und sie durch mehr oder minder weilgehende Verselbstindigung ihrer Ver-
wa.ltupgeu zu einer rascheren Anpassung an die Erfordernisse des Augenbli;'ks zu
befiibigen. Hiermit wurden zugleich in der Regel die Lisenhahnverwaltungen den
elne sa-chlir:he Erledigung ilirer Geschiifte storenden Einfliissen der Par]umen:l,;e mehr
qder minder entzogen. ltalien nimmi nun insofern eine Sonderstellung ¢in, als dort
emmal eine Aulonomisierung der Staatshahnen schon vor dem Wellkrieg e’rt'ol:!t ist
em andermal die Autonomie in der bisherigen Form durch den Faschismus he:eitig';
fvordeu ist®). Die italienischen Staatshahnen hatten 1885—1905 das miﬁgi-iicki-u

1) Den mit dem 15. Okloher 1933 abgeschlossenen Auslilirung iogt » :f
29. Jul]‘ 19.’53_"1'm Anschlufl an die Mitglied\érversammlunq Héi‘llla(—lzl;eblisr:;h]fi?ft?gi' %-ﬁ:;{lélmﬂ;n
des lt;)shlt}ls [iir \‘orl_(e_hrs.\vissgnst'h{sﬁ. an der Universitit Kéln erstattetes Reféll':l,l zu‘GI"undg
i ]..") \gl. B. anmlh, .VDl.l,’? Org;m1sati0nsl:orlmen_ der oifentlichen Unternehmungen in
lalien. In: quc:r_ne Organisationsformen der &tfentlichen Unlernehmung. 3. Teil: Ausland
Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik. Bd. 176/111. Miinchen 1931. S, 148179  0¢-

Zeitschr, f. Vorkehrswissenschaft. 11. Jahrg. Heft 3. 6
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Experimen| einer Verpachtung iiber sich ergehen lassen. Als dann der Staat sie
wieder in Kigenbetrieb nahm, enlschloB man sich, um die Verwaltung den Schwan.
kungen der Politik zu entzichen und beweglich zu gestalten, 1907 zu einer wenn
auch beschriinklen Autonomisierung. Die Verwaltungsform der italienischen Staats-
hahnen, die faschistischerseits i Anschlufl an ein auflierordentliches Lisenbahnkom-
missariat — es brachte wieder Ordnung in die im Weltkrieg und in der Folgezeit
zerriitteten Bahnen — 1924 eingefithrt wurde, hat zwar duflerlich Ahnlichkeit mit
der fritheren Form. So besteht auch jetzt neben dem Verkehrsmninister ein General-
direktor und ein Verwaltungsrat. Doch ist dieser nunmehr im Gegensutz zu seiner
fritheren entscheidenden Funktion auf gutachtliche Titigkeit beschriinkt. Bezeich-
nend ist weiter, dall irither dem Verwaltungsrat Parlamentsmitglieder nicht ange.
héren durften, wihrend jetzt eine entsprechende Bestimmung fehlt. Sollte ehen
friher eine parteipolitische Beeinflussung vermieden werden, so ist dieser Gedanke
heute, wo nur eine Pariei besteht und sich mit dem Staat identifiziert, hinfillig,
Vertriiglich mit der faschistischen Staaisidee ist nur eine gewisse Selbstindigkeit
der Verwaltung zwecks Schaffung klar ahgegrenzter Verantwortlichkeit und gehobe-
nen Leistungswillens und -vermégens.

Eine dritte Frage: Welche Stellung hat der faschistische Staat speziell zu den
einen besonders ausgeprigten weltwirtschaftlichen Charakter tragenden Verkehrszwei-
gen eingenommen? Inwieweit ist durch die Stellungnahme zu ihnen aoch eine solche
zu der Frage weltwirischaftlicher Verflechtung oder welfwirtschaftlichen Abschlusses
erfolgt? Hier sind sowohl die Seeschiffahrt wic der Fremdenverkehr ins Auge zu
fassen. Beiden Verkehrszweigen ist im faschistischen Italien umfassende Staats-
anterstiitzung zuteil geworden. Nichst den Vereinigten Staaten von Amerika ist
Italien heule das Land, das scinen Reedereien die gréfiten finanziellen Zuwendungen
zuteil werden liBt. Sie fliefien in den verschiedensten Formen, so hauptsichlich der
von Subveniionen fir die Linienreedereien, daneben denen von Primien fir die
Frampreeder, verbilligten Schiffbaudarlehen durch das Istituto di Credito Navale,
Schiffbauprimien, Abwrackzuschiissen nnd Versicherungsbeihilfen4). Nach den
letzten Zusammenstellungen fir 1932/33 betriigt die gesamte Jahresausgabe min-
destens 393 Miliionen L. Auch dem zwischenstaatlichen Fremdenverkehr ist seitens
des Staates heachtliche, wenn auch zahlenmiiflig mit der Seeschiffabrtsférderung
nicht vergleichbare Hilfe zuteil geworden. Es kann hier nur hingewiesen werden auf
die in ihrer Griindung allerdings noch auf die vorfaschistische Zeit (1921) zuriick-
gehende ENIT, dic insbesondere auch auf fremdenverkehrswissenschaftlichem Ge-
biet Bedeutendes geleistet hat nnd deren (eneraldirektor selbst an der Universitat
Tom eine Art Extraordinarial fir Fremdenverkehrswirtschaft bekleidet ).

Sucht man nach den Griinden dieser weitgechenden Staatsunterstiitzung, so
liegen sic auf dem Seeschiffahrtsgebiet sowohl in demm Wunsch nach moglichst weit-
geheader Bedienung des Verkehrs ltaliens durch die eigene Schiffahrt wie in einem
ausgeprigten Prestigewillen, der in dem Flatlern der grin-weifi-roten Trikolore auf
Héchstleistungen der italienischen Technik und Kunst verkdrpernden Schiffen Er-
fiilllung findet. Wenn auch primér nalional gedacht und auf Férderung der natio-
nalen Wirtschaft abgestellt, so heinhaltet doch die Seeschiffahrtsforderung, indem

8) ¥gl. B. Witte, Eisenbahn und Staat. Jena 1932, 8. 2127,

4} Vzl. Subventionierung vom Weltschilfahrt und Weltschiffban, 1919—14930: Bearbeifer
E. W. Schiedewilz: 1930—1932: Bearbeiter W. Winkler. Hamburg 1931 bzw. 1933, S, 121
bis 146 bzw. 3. 27—32.

5) Vgl. A. Mariotti, Der Fremdenverkehr- und Hotel-Fachunterricbt in Italien. Archiv
fir den Fremdenverkehr 1930, 8. 10—14,
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sie hilufigere, hochwertigere und billigere Dienste ermdglicht, implicite eine Lrleich-
terung inlernationaler Beziehungen im Giiter- wie im Personenverkehr. Die staat-
liche Unterstitzung des Fremdenverkehrs nach Italien beruht auf der Erkenntnis, in
den aus dem Fremdenverkehr zichbaren Einnahmen einen entwicklungsfihigen
Ausgleichsposten zu dem Wareneinfuhriiberschuf3 Italiens zu besitzen. Liegt auch
der erstrebten Hebung des Fremdenverkehrs ein gewisser natiirlicher Zwang, nim-
lich die teils absolute, teils relative Armut Italiens an wichtigen Rohstoffen bzw.
Robiprodukten zugrunde, so enthiilt sie doch, da sie nicht einfach auf die Ausgleichs-
funktion heschrinkt werden kann, auch eine Tendenz zur Forderung zwischenstaat-
licher Beziehungen. Auf dem Gebiet der Seeschiffahrt wie dem des Fremdenver-
kehrs lduft also die faschistische Politik zwar nicht primir, so doch sekundir auf
eine IForderung zwischenstaatlicher Wirtschaftsbeziehungen hinaus. Die ungleich
groflere Kraft der vielfiltigen Bestrebungen Italiens zur Verminderung seiner Nah-
rungsmittel- und Rohstoffabhingigkeit vom Ausland ist dariiber nicht zu verkennen.
Immnerhin fiihrt die wirtschaftliche Analyse der See- und Fremdenverkehrspolitik
ftaliens zu dem Ergebnis keiner allgemeinen Weltwirtschafisfeindlichkeit.

Will man die Skizze der Wesenheiten der faschistischen Verkehrspolitik in etwa
runden, so bleibt noch der grofiziigigen Férderung des Kraftverkehrs durch den Bau
besonderer Kraftwagenstralen (Autohahnen) zu gedenken. Den ersten vor Mailand
zu den oberitalienischen Seen fithrenden Strafien (1925) sind zundchst verschiedene
weilere regionalen Charakters wie Neapel —Pompeji, Rom—Ostia gefolgt. Die
grofie West-Ost-Durchgangslinie Turin—Mailand—Venedig, von der verschiedene
Teilstrecken vollendet sind, so Mailand—Bergamo bereits seit 1927, Turin-—Mailand
seit Oktober 1932, die Straflenverbindung Venedigs mit demn Festland seif April
1933, wiichst zur Zeit zusammen. Weitere Linien groflerer Reichweite sind in An-
griff genommen. Triger der italienischen Kraftwagenstrafien sind vorwiegend be-
sonders konzessionierte Gesellschaften, die in erster Linie Privatkapital in Aktien-
und Schuldverschreibnngen-Form heranzichen, danchen von &ffentlichen Kdrper-
schaften durch Kapitalbeteiligungen und Zuschiisse, ferner seitens des Staates durch
Zins-Ausfallbiirgschalten unterstiitzt werden. Eine Eigenwirtschaftlichkeit hahen die
italienischen Autobahnen, auf denen Benutzungsgebiithren erhoben werden, bisher —
von Ausnahmen abgesehen — nicht erreichl.

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

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

2. Verkehrspolitische Hinweise im nationalsozialistischen Schrifttum.

Eine Durchsicht des programmatischen nationalsozialistischen Schrifttums —
€s kommt hier nur solches autoritiren Charakters in Betracht — auf Direktiven fiir
dl(_: Verkehrspolitik ergibt solche nur in sehr begrenztem Umfang. Eine Tatsache, die
komes?vegs erstaunlich ist; denn die Verkebrspolilik ist ja nur ein Teilausschnitt aus
der Wirtschaftspolitik, dazu einer, der fiir das Kémpfertum des Nationalsozialismns
relativ wenig Ansatzpunkte bot. Der schon vor dem Weltkrieg in weiten Teilen des

6*
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Verkehrswesens realisierte Staatssozialismus vermochte ohne weiteres die Billigung
des Nationalsozialismus zu finden. Die Fir die Verkehrswissenschaft der Gegenwart
ein Kernproblem bildende Koordination der Verkehrsmittel stellt hingegen k_eiu
Agens und kein Agendum Massen hewegender Politik dar. So ist es verstindlich,
wenn — abgesehen von der Sonderfrage der Ausbeutung der Deutscben Reichsbahn
zugunsten der Tributgliubiger — das Verkehrswesen in dem fihrenden programma-
tischen Schriftlum des Nationalsozialismus nur sporadisch Erwahnung findet.

Adolf Hitler streifl in seinem Buch ,,Mecin Kampf” vereinzell Belange des Ver-
kehrswesens. Seine Bemerkungen packen indessen wesentliche Dinge im Kern. Sei-
ner Kritik des Parlamentarismns entstammen die dieser Abhandlung als Motto vor-
angesetzten Worte¢). Scharf ist die Bedeutung der Motorisierung fir kiinftige Kriege
erkannt7). Deutlich wird der Einfluf} des Verkehrswesens auf die Raumgrdfie der
Staaten herausgestellt®): ,Das ganze Reichsgebiet von heute ist im Verhilinis zur
derzeitigen Verkehrstechnik kleiner als irgendein mittlerer deutscher Bundesstaat
zur Zeil der Napoleonischen Kriege". Indessen der Umstand, dafl von der Verreich-
lichung von Eisenbahnen, Post, Finanzen die Reparationsgldubiger Nutzen zogen,
hinderte Hitler, der Zentralisierung unter dem bisherigen Regierungssystem zuzu-
stimmen und sie als nationalpolitische Tat anzuerkennen ).

Weiter ist hier anzufilhren, daB Gotlfried Feder bei seinen auf Brechung der
Zinsknechtschaft zielenden Plinen der Finanzierung grofier Staalsbauten durch un-
verzinsliche Staatskassenscheine gerade in den Zinslasten der Eisenbahnanleihen
ein Hauptangriffsobjekt erblickt !0). {Selbstverstindlich iberschreitet die Behandlung
des Axiomg der Brechung der Zinsknechtschaft wie der Federschen Durchfiihrungs-
pline den Rahmen dieser Darlegungen.) Mit der wiederholten Herausstellung der
lLervorragenden Leistungen der deutschen Staaisbahnen und der deutscheu Posten
verbindel Feder im iibrigen die Feststellung, dal es Aufgabe des Verkehrs in erster
Linie sei, der Volkswirtschaft zu dienen durch die sichere, schnelle und billige Ver-
bringung der Giter und der Personen an die Verwendungs- hzw. Arbeitsstitten. Die
Frage der Rentabilitit komme bei einem staatlichen Unternehmen erst in zweiter
Linie11). SchlieBlich hat der foderalistische Gedanke, der ja in kaum bestreitharem
Gegensatz zu dem klaren Wortlaut des Punktes 25 des Programms der NSDAP. mn
Feders Hauptschrift sehr stark zur Geltung kommt, auch hinsichtlich des Verkehrs-
wesens Ausdruck gefunden durch die Erklirung, daf3 im nationalsozialistischen
Staat die Verkehrsanstalten zwar nach reichspesetzlichen Richtlinien geregelt wer-
den, jedoch nach ihrer Vermédgenssubstanz und verwaltungs- und hetriebstechnisch
unter der Landeshobeit verbleiben sollen!2). Man geht wobl nicht fehl in der An-
nahme, dafd aut diese foderalistische Note der Federschen Schrift die politische
Atmosphire ihrer Enlstehung nicht ohne Einflufl geblieben ist. Wie nunmehr die
Betrachtung der verkehispolitischen Taten der Regierung Adolf Hitlers zeigt, be-
wegen sich diese keineswegs in der von Feder vorgezeichnelen foderalistischen
Richtung, sondern folgen den von Hitler selbst entwickelten, durch die Beziehungen
von Verkehrstechnik und Raum stark heeintlufiten Tendenzen zum Einheitsstaat.

¢) Adolf Hitler, Mein Kampf. 37. Aufl. Miinchen 18933. 5. 97.
7) Adoll Hiller, a. a. 0., 3. 748,

8) Adoll Hitler, a. a. O., 3. 641/42.

9} Adolf Mitler, 2. a. 0., S. 643. _ :

1) Goltfried Feder, Der Deutsche Staal auf nationaler und sozialer Grundlage. 10. Aull.
Miinchen 1933. S. L11{l,

1) Gottiried Feder, a. a. 0., 8. 26.

12} Gottfried Feder, a. a. 0., 5. 34
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3. Verkehrspolitische Taten und Probleme des nationalsozialistischen
Deutschland.

a} Die Reichseinheil im Verkehrswesen,

Bei Ergreifung der Macht durch den Nationalsozialistmnus war das Verhiltnis
von Reich und Lindern auf verkehrspolitischem Gebiet dadurchb gekennzeichnet,
dafl zwar die Verreichlichung von Eisenbahn, Post und Wasserstrafien auf Grund
der Verfassung von Weimar durchgefithrt war, dafl aber die finanzielle Auseinander-
setzung betreffend Eisenbahnen und Post infolge der bei und nach den Ubergabe-
vertrigen herrschenden Inflation noch nicht erledigt war, und dal die Organisation
der Reichsverkehrsanstalten noch gewisse bundesstaatliche Fesseln trug. Zufolge
dein Programmpunkl 25 der NSDAP. ,Schaffung einer starken Zentralgewalt des
Reiches", in Ubereinstimmung mit den grofien das bisherige Dilemina von Bundes-
oder Einheitsstaat zugunsten des letzteren enischeidenden Gesetzesakten hat eine
Reihe der bisher noch die Retchseinheit im Verkehrswesen beeintrichtigenden Fra-
gen unter der Regierung Hitlers bereits ihre Losnng gefunden.

So ist einmal die Abfindung, die das Reich den Lindern Bayern und Wirttem-
berg fiir die Abtretung ihrer Posten zugesagt hatte, durch das Reichsgesetz Gber die
Postabfindung vom 15. Juli 1933, das zwar schon als solches unter friiheren Regie-
rongen in Verbandlungen zwischen dem Reich einerseits, Bayern und Wiirttemberg
andererseits vorbereitet worden war, jetzt aber ohne Zuziehung von Reichsrat und
Reichstag durch die Reichsregierung beschlossen wurde, endgiiltig geregelt wor-
den 13). Danach werden 72,9 Millionen RM, die das Reich an Bayern geleistet hat,
auf die Postabtindung Bayverns angerechnet, ebenso 16 Millionen RM, die das Reich
Wiirttemberg gegeben hat, auf dessen Postabfindung. Ferner solien in den 21 Jahren
1934—1954 Jahresrenlen von je 4,35 Millionen RM an Bayern, von je 4 Millionen EM
an Wirttemberg tlieflen.

Bedecutsam kommt alsdann der Sieg des Einheitsgedankens in der Eisenbahn-
verwaltung zum Ausdruck. Bisher war das bei der Deutschen Reichsbabn herr-
schende Direktionsprinzip durch das in Bayern unter partikularpolitischem Zwang
(Schlufiprotokoll zu § 24 des Staatsvertrages iiber den Ubergang der Staalseisen-
bahnen auf das Reich) aufrechterhaltene Gruppensystem durchbrochen, indem niim-
lich im Reich aufler Bayern die Reichsbahndirektionen direkt der Hauptverwallung
in Berlin unterstanden, wogegen sich in Bayern eine eigene Gruppenverwaltung
zwischenschob1t). In seiner Tagung vom 18./19. September 1933 ermichtigte der
Verwalfungsrat der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft die Hauptverwaltung, mit dex
bayerischen Staatsregierung auf Grund der bisherigen Verhandlungen eine Verein-
barung zu treffen, wonach die Gruppenverwaltung Bayern aufgeldst und die Reichs-
bahnorganisation in Bayemn neu geordnet wird. Dies geschieht nunmehr nach und
nach in der Zeil vom 1. Oktober his 31. Dezember 1933. Die bayerischeu Reichs-
bahndirektionen treten wie die ilbrigen direkt unter die Hauptverwaltung. Be-
stimmte Aufgaben fiir ganz Bayern fallen indessen an die Reichsbahndirektion
Minchen und an ein in Minchen zu errichtendes Zentralamt, das zugleich gewisse
Zustandigkeiten fir das ganze Reichsgebiet zugewiesen erhdlt. Statt bisher des Lei-
ters der Gruppenverwaltung Bayern wird hinfort der Priisident der Reichshahn-

13) Vgl. Sackersdorff, Die Postabfindung an Bayern und Wirttemberg. In: Deutsche
Verkehrs-Zeitung, 1933, Nr. 31, 5. 481/82.

14) Vgl. A. F. Napp-Zinn, Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. In: Moderne Orga-
nisationsformen der #ffenilichen Unternehmung. 2. Teil: Deutsches Reich. Schrilten des
Yereins lir Sozialpolitik. Bd. 176/1L. 5. 329—388, insb. 3. 854 ff. Miinchen 1931.
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direktion Minchen Mitglied des Vorstandes der Deutschen Reichshahn-Gesellschafy
sein. Die Neugliederung der Reichshahnbehtirden in Bayern fiihrt also grundsétzlich
zu einer einheitlichen Reichshahnorganisation, wahrt aber doch noch gewisse Uber-
kommenheiten und Sonderinteressen Bayerns.

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

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

Dic Strebungen zur Reichseinhbeit im Verkehrswesen konnen allgemein zwei-
fach begriindet werden. Einmal 6konomisch: in der Zusamimnenfassung wird die Ver-
waltung wirtschaftlicher und leistungsfihiger. Lin andermnal politisch: Auch und
gerade in der Verkehrseimheit kann die mit dem Nationalsozialismus zur Herrschaft
gelangte Auffassung eines sich nicht auf Linder oder Stimme, sondern ein einziges
deutsches Volk aufbauenden Reichs einen grofiartigen Ausdruck erhalten, der wieder
selbst ein Mittel zur Festigung dieses Gedaukens darstellt.

L) Die I'rage der Reichsbahn-Autonomie.

Welche Stellung haben nunmehr die Verkehrsverwaltungen im Staat einzu-
nehmen? Antwort: So wenig wie in dem Einparteistaat des I’aschismus ist in demn
Finparteistaat des Naticnalsozialismus eine Autonomie von Verkehrsverwaltungen
im Sinne einer Freibaltung von Politik aufrechtzuerhalten. Nur in Verfolgung des
ebenfalls mit der Autonomie zu erstrebenden Zieles einer Verantwortungshebung
nnd Leistungssteigerung wird Autonomie auch kiinftiz ain Platze sein.

Wie steht in dieser Hinsicht die Reichsbahn da? Die Dawes-Sachverstindigen
erstrebten seinerzeit eine moglichst weitgehende Freistellung der deutschen Eiscu-
bahnen vom Reich, um sie als Ausbeutungsobjekt fiir die Reparationsgliubiger zu
verwenden. Wennschon der als dem Anlagekapital angemessen bezeichenbare Er-
trag der Deutschen Reichshahn in den Jahren 1924 -1929 in Gestalt der Repara-
tionsschuldverschreibungen-Verzinsung und -Tilgung und der Beforderungssteuer
allergréfitenteils, 1929—1932 in Form der Reparationssteuer gréfierenteils den frii-
heren FFeindmichten zuflofi, so war doch schon zufolge dem alten Reichsbahngesetz
vom 30. August 1924 trotz der Beteiligung von Auslindern dem Reich der aus-
schlaggebende Einflufi auf die Reichsbalin gebliebeu, die Wahrung der Interessen
der deutschen Volkswirtschaft gesicheri. Das neue Reichsbahngesetz vom 13, Mirz
1930 unterstellte dann die Reichshahn dem alleinigen Willen des Reiches. Wesent-
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lich war andererseits, dafl die Reichsbahn durch die Gesetze vom 30. Augusl 1924
und vom 13. Mirz 1930 den Einfliissen des Parlamnentes und damit des Parteientums
entzogen wurde bzw. blieb. Wihrend dieses die meisten Spbiren des Staafes be-
herrschte¢ und einen Unslaat daraus maechte, erhielt sich die Reichsbahn als ein
weilgehend selbstindiges Stiick reinen Staates. Die Herausnahme aus dem ibrigen
Staatsapparal hinderte dabei nicht, dafi die Reichshahn, die, wie ich nachwies1),
nach § 2 des Reichshahngesetzes sich selbst auf die Verfolgung rein volkswirtschaft-
licher Gesichtspunkte hitte beschranken konnen, in grofiem Umfang wirtschafispoli-
tische Aufgaben erfiillte, die sie bzw. die Reichsregierung als im Interesse von
Staai und Volk liegend betrachiete.

Der Generaldirektor der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft, Dr.-1ng. e. h. Dorp-
milller hal die Lage wie folgt charakterisiert!®}: ,Nun ertont aber immer noch
wieder der Ruf ,Die Reichsbahn mufl zuriick zum Reich'. [n Wirklichkeit ist sic
schon lingst beim Reich. Seitdem die Auslinder die Reichsbabn verlassen hahen,
ist das Verhdlinis zwin Reich immer enger und enger geworden. Wir denken gar
nicht daran, die uns durch dag Reichshahngesetz gegebenen Rechte zu miihrauchen.
So oft das Reich an uns herangetreten ist mit der Forderung, zur Arheitsbeschaf-
fung beizutragen oder der deutschen Volkswirtschaft Vergiinstigungen zuokommen zu
lassen, haben wir dies stets getan ... Und trotzdem ist etwas Richtiges an dem Ruf
JZurtick zum Reich'. Die Reichshahn ist niinlich noch Gesellschaft, und die Form,
aber auch nur die Form ihres beutigen Seins und Arbeitens ist noch durch die Re-
parationsvertrige des Reichs international gebunden ... Nach Ratifizierung des Lau-
samier Abkommens hoffen wir, dem Reich ohne formale Fesseln frei dienen zu
kénnen.* .

Man wird nicht ahstreiten konnen, dafi das Gehduse des Reichsbahngeseizes
die Moglichkeit bot, es mit verschiedenem Geiste zu fillen. Seinem Ursprung nach
auf Funklionentrennung zwischen Reich und Reichshahnverwallung abgestellt, hat
¢s im Lauf der Jabre einer zunehmenden Hand-in-Hand-Arbeit von Reichsregierung
und Reichsbahngeselischaft Raum gegeben. Ja es erlaubt auch in bestimmtern Um-
fanz — namentlich iiber den Weg der Zusammenselzung des Verwallungsrates —
schon eine Anpassung des Reichsbahnregimes an die neue politische Struktur des
Reiches. Gleichwohl komunt es entscheidend auf die Haltung der mafigeblicheren
Persdnlichkeiten an. So wenig der Buchstabe des Reichsbahngesetzes allein in der
Lage gewesen wire, die Reichsbahn von den Einflissen des Parteientums I[reizu-
halten, so sehr ist umgekehrt die allgemeine Durchsetzung des mationalsozialisti-
schen Staatsgedankens von seiner Aufnahme und Vertretung durch die fihrenden
Beamtenschichten abhéingig. Ein starkes Revirement in den Vorstauds-, Priasiden-
ten- und Direktorensteilen der Heichsbahn hat hereits zugleich die Ubereinstimmung
des politischen Willeng iin Reich und in der Reichshahn sowie eine Verjingung des
Obersten-Beamten-Korpers gefordert.

Mit dem Fallen der letzten, sich in der Aufrechterhaltung der Gesellschafis-
forru duflernden reparationspolitischen Bindung wird dann die Bahn frei werden fir
die Ulerfithrang der Heichseisenbahn in ein der Reichsverwallung auch forinlich
niherstehendes oder eingegliedertes Unternehmen, wobel man an die Reichsbahn-
organisation vom 12. Februar 1924 bis zum Inkrafttritt der Dawes-Plan-Regelung
oder die Reichspostorganisation zufolge dem Reichsposlinanzgesetz vom 18. Mirz

15) Napp-Zinn, a. a. 0., S. 349 {f.
i6) Dorpmiiller, Die Reichsbahn in ihrer Verbundenheit zu Wirtschaft und Staat. Vor.
lrag am 17. Mai 1933. Berlin (Pressedienst der Reichsbahn) Juni 1933. S. 7/8.
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1924 ankniipfen mag. Fine Aufrechlerhaltung der iiberragenden Slellung des Ver-
waltungsrates diirfte dabei mit nationalsozialistischen Prinzipien nicht vereimbar
sein. Vielmehr wird der Generaldirekior, der fortan wohl zweckmiiflig auf Vorschlag
des Reichskanzlers (evtl. nach Anhérung des Verwaltungsrates) durch den Reichs.
prigidenten za ernennen wire, die Machifiille zu verkdrpern halben, wihrend der
Verwaltungsrat auf gutachtliche Funktionen zn heschrinken ist.

¢) Die Féorderung von Kraftverkehr, Fremdenverkehr, Seeschiff-
fahrt

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

Wie das junge [talien bekundet auch das neue Deutschland eine besondere
Liebe zu den jiingsten Verkehrszweigen, die es zu einem Ausdruck seines Wollens
zu gestalten sucht. Neben dem Luftverkehr, der zusammen mit den anderen Belan-
gen der Luftfahrt in eiuem eignen Ministerium seine besondere Pflege gefunden hat,
sind insbesondere der Kraftverkehrswirtschaft entscheidende Impulse gegeben wor-
den, die einerscils der angenblicklichen Arbeilsheschaffung und Wirtschaftshelebung
dienen, andererseits diesen Verkehrszweig auf die Dauer zu einem noch bedeuten-
deren Diener der Wirtschaft gestalten sollen. Die ja nicht unbekannte Uberzeugung
Adolf Hiilers von Wert und Zukunft des Kraftwagens fand zun#chst, alsbald nach
Antritl der Kanzlerschaft, programmatischen Ausdruck in seinen Ausfithrungen bei
der Eréffnung der Intermationalen Automobilausstetlung in Berlin am 11. Februar
1933. Als Taten sind gefolgt: 1. Die Betreiung der ab 1. April 1933 neu zugelassenen
Personenkraftwagen (ausgenommen Kraftommibusse) und Personenkraftriider von
der Kraftfahrzeug-(Registrierungs-)Steuer zulolge Gesetz vom 10. April 1933 so-
wie die Ermiglichung einer Ablosung dieser Stewer fiir vor dem 1. April 1933 zu-
gelassene Kraftfahrzeuge genannter Art zu Ersparnis bringenden Pauschbetrigen
zufolge Gesetz vom 31. Mai 1933, 2. Die Inangriffnahme der Anlage von Reichs-
antobahnen auf Grund des bereits erwiihnlen Gesetzes vom 27, Juni 1933. Die vor-
liiufigen hierzu bekannt gewordenen Pline zielen aul cin vollstindiges, allerdings
breitmaschiges Netz von rund 5000 kin Gesantlinge mit 6 Hauptziigen, niimlich
1. Aachen—Kih--Ruhrgebiet—Huannover-Berlin—polnische Grenze; 2. Saarbriik-
ken—Mainz—Frankfurt a. M. —LErfurt—Leipzig—Dresden—DBreslau; 3. Saarbriicken
—Bruchsal—Stuttgart—Ulm —Miinchen-—Salzburg; 4. Hansestidte—Hannover—Kas-
sel—Frankfurt a. M. -—Mannheim/leidelberg—Karlsruhe—Basel (,Hafraha'}; 5. Til-
sit—Kénigsberg—Danzig—Stettin—DBerlin—Leipzig— Plauen-— Niirnberg— Augshurg.
6. Hamburg—Berlin—Breslau—Beuthen. Dazu Verhindungen Koln—Frankfurt a. M.
und Halle—Leipzig. (Wollte man dies hiermit nachgefabrene Verkehrsgerippe
Deuischlands vervollstindigen, so kimen noch die Linien Kdln—Bremen, Kiln—
Mitteldeutschland und Franklurt—Wirzburg—Niarnberg—Passaw in Betracht.) Vor-
arbeiten wurden zunidchst fir das rund 100 km lange Kernstick der ,Hafraba"
Frankfurt a. M.-—Mannheim/Heidelberg und filv die rund 120 km lange Strecke
Miinchen—Salizburg geleistet. Die niichst in Aussicht stchenden Strecken sind Kéln
—Disseldorf und Berlin—Stettin. Mimnchen—Salzburg wie Berlin—Stetlin kenn-
zeichnen sich dabeil als vorzugsweise auf konsumtiven Personenverkehr (zu den
Alpen bzw. zur Ostsee) abgestellte Auto-Bahnen, wihrend die anderen Strecken
einen bunter zusammengesetzten Verkehr {ragen werden. Zum Bau der Auto-
straBe Frankfurt a. M.—Mannheim/Heidelberg tat Reichskanzler Adolf Hitler am
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23. September 1933 den ersten Spatenstich. Die rund 25 km lange Teilstrecke
Frankfurt a. M.—Darmstadt soll bis Herbst 1934 fertiggestellt sein.

Der auch in dem Autobahnenprogramm zum Ausdruck kommende Wille der
nationalsozialistischen Regierung zur I'érderung des Fremdenverkehrs hat insbeson-
dere in dem Gesetz vom 23. Juni 1933 Gber den Reichsausschuf} fiir Fremdenverkehr,
der der Zusammenfassung und Leitung der Mafinahmen zur Forderung des Fremden-
verkehrs dienen soll, seinen Niederschlag gefunden. Durch scine Einsetzung wie die
Unterstellung der Landesverkehrsverbiinde unter die Aufsicht der Landesregierungen
als auch die einhejtliche Beschaffung und Verwendung der Mittel zur Férderung des
Fremdenverkehrs im gesamten Reichsgebiet wird Umfang und Wirksamkeit der
Werhemafinahmen verstirkt werden. Wenn auch wohl nichl in gleichem Mafistal
wie fiir Italien hietet eine Sfeigerung des Auslduderverkehrs aueh flir Dentschland
die Moglichkeit zum Gewinn eines namhafien Ausgleichspostens fir andere inter-
nationale Zahlungsverpflichlungen. Vielleicht gibt die sicher am wenigsten durch
Deutschlands Schuld eingelretene Unméglichkeit zur vollen Transferierung unserer
Zahlungsverpflichtungen an das Ausland eine Gelegenheit, das Ausland in verstirk-
tem Mafl dazu anzuhalten, dnrch Konsumierung seiner Anspriche in Deutschland
diese erfiillt zu sehen. Uber die materielle Seite hinaus kann die Fovderung des
Fremdenverkehrs auch dem ja einem grofien Teil des Auslandes noch nottuenden
Kennenlernen des Lebens im newen Deulschland dienen. Wenn wir somil den
Komplex des Fremdenverkehrs in erster Linie unter dem Gesichtapuukt seiner Ver-
mehrung in Richtung Deutschland betrachten miissen, so ist doch eine Verabsolu-
Lierung dieses Zieles praktisch wie ideell nicht mdoglich. Gerade auch wenn man
die These vertritt, daf} jedes Volk seinen eigenen Sozialismus habe, kann das Wesen
des eigenen gerade durch ein gewisses Mall von durch eigene Anschauung gewon-
neuem Wissen um das desjenigen der anderen eine verticfte Erfassung findew.

thre Unterstiitzungsbereitschaft fiir die deutsche Seeschiffahrl hal die Regie-
rung der nationalen Erhelning bewiesen, indem sie ,zur Milderung der auflerordent-
lichen Schwierigkeiten der Seeschiffahrt und zur Stitzung und Belebung ihres
Arbeitsmarktes fir die Zeit vom 1. Mal bis lingstens 31. Oktober 1933 in Schatz-
anwelsungen Betrige bisz zu 20 Millionen RM zur Verflignng stellte, die den Reedern
in Primienform (pro lahrende BRT. bzw. auf die wihrend der Fahrt gezahlte
Heuer) zukommen. Wenn Dentschland damit in die Reibe der beachtliche Schiff-
fahrtsunterstiitzungen zahlenden Staaten eingetreten ist, so bleibt doch ein grand-
legender Unterschied gegeniitber anderen Nationen, so auch Italien, bestehen. Wih-
rend deren Seeschiffabrt sich zu wesentlichen Teiten fiberhaupt erst aul die staat-
liche Férderung grindet, tragen die jetzt in Deatschland gewiihrten Beihilfen den
Charakter emer zeitlich begrenzten KrisenbekdmpfungsmaBnahme, zu der insheson-
dere die schwere Beeintrichtigung der deutschen Reedereien durch den Sturz der
englischen und vereinsstaatlichen Wiihrung aufforderte. Solche Krisensubventionen
lassen sich ebenso wie Krisenzélle rein wirtschaftlich rechtfertigen, begegnen somit
nicht den grundsitzlichen Bedenken, die unter wirtschaftlichem Gesichtswinkel
gegen Subventionen im allgemeinen geltend zu machen sind.

Diese der Seeschiffahrt gewiihrte Hilfe wie die betonte Eingliederung der
Hansestidte in den Nationalsozialisinus, die insbesondere auch in einer in der Wirt-
schaft hervorstechenden natioualsozialistischen Erneuerung und Verjiingung der
Fiithrer von Hapag und Lleyd zum Ausdruck kam, sind Beleg und Gewihr dafir,
dafi auch das nationalsezialistische Deutschland den weltwirtschaftlichen Notwen-
digkeiten Deutschlands Rechnung zu tragen hereit ist.
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d) Zur Koordination der Verkehrsmittel,

Hatle schon der Aufstieg des Kraftverkehrs in vergangenen Jahren das Problem
des Neben- und Miteinander der Verkehrsmittel, inshesondere von Eisenbahn und
Kraftwagen, zur wichtigsten Frage der Verkehrspolilik werden lassen so mufite sie
ilulrch den Willen _des.Kanz!ers Adolf Hitler zu grofiziigiger Entfaltung: des Kraftver-
;Eluﬁoilﬁ;}é ;31/]?12121[1%2;2::0” gewinnen, Dieser Wille wuBite aber auch schon Wege

lnrle:ln durch das Geselz vom 27. Juni 1933 Bau und Betrieb der Kraftfahr-
bahnen einem von der Deutschen Reichsbhahn-Gesellschaft zu errichtenden Zweie-
n.n!urnehmﬁ_‘n iiberlragen wurde, wurde zwisclien Reichsbahn und Beicllslalltollaillgll
¢ine Gemeinschaft geschaffen. Einmmal wird sich so in Zukunft Eisenbahn- und
Aut.obahn-lnvels_ll,ition in gewissem Ralmen leichter aufeinander ahstellen lassen
\?\/Telter kann {ur den Bau‘der Kraftfahrbahnen Bau-Erfahrung und -Apparal d}(JI"
Llse‘\'nl:ahn-en Verwendung finden. Bei der vorgesehenen Erhebung von Benutzungs.
ge‘huhren auf den Reichsautobahnen wird eine gewisse preispoiitci‘sche f&bstimmugnln
mit den Belangen der Reichshahn moglich sein, o k
_ IJ_:__ der Errichtung des Unternchmens »Reichsautobahnen® (1. Verordnung zur
Durchullhrung des Gesefzes iiher die Errichtung eines Unternehmens ,,Reichsauto-
bahnen” vom 7. August 1933, Satzung der Gesellschafl .Reichsautoh‘zlhnon”. Yol
10. ."\ElgllS[. 1933; Errichtungsurkunde fiir das [:'nternehr';xen ,,Reichsautoi:oahm:u''l
\"013 2:.:. ,\ugu_gt 1?3317)) kommi dessen Tochlerstellung zur Deutschen Reichshah-
Gesellschafl sinnfillig zum Ausdrack. So wird der Verwaltungsrat der , Reichs-
#L‘IItOIJélll_llCII", der seinerseits die Vorstandsmitglieder im Ei.rl\férnell.tllen ryljlit.(ie;JI
Generalinspekior fiir das deutsche StraBlenwesen hestellt, vom Prisidenten des Vér-
“:'al[ung_sr:tles der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft im Einvernehmeﬁ milr dem
(zenera_lmspel-:ltor berufen. Der Geueraldirektor der Deutschen Beichsbahn-(ieqe’]l-
schaft isl eo ipso Mitglied und zugleich Vorsitzender des Verwaltungsrates und'cilo"
Vorstamlies der ,,Reichsautobahnen’. Dis Gieschiltsstellen der Reichsautobahuen.‘h‘
werden in e_rsl.er Linie mit Reichshahnbeamten, daneben Fachm,b;,nnern.dos Straflen-
baus und Hilfskriften mit fachlicher Vorbildung besetzt. Die Deutsche B;i(:]l‘%i)‘LEn
Gescllst:hafl. hat der Gesellschaft ,,Ruichsnutoballmcn“ als Grundkapital einen B ‘t' '
von 50 Millionen RM zur Verfligung pestellt, o e
~ Dall die IErsteHung von Reichsautohahnen in Verbindung mit der Reichshahn
einen entscheidenden Schritt zu einem weiteren Ziel darstellt, erhellt aus (‘lue‘r Ber
grund‘m]g des Reichsautobahnen-Gesetzes, die die Ubertragung der Fﬁhr‘un;r auf d.icl-
sein (;whm[ an die Reichsbahn damit rechtfertigt, dafl | der Sbtreit zwi%che; Schiene
und Kraftwagen letzten Endes nur dadurch beizulegen ist, daf} der ge::am[e ﬂeworl(‘

illche Giitcrfi'arm-'(.arkehr einheitlicher Leitung unterstellt wird'". Es ist ;elbstvgr%téiﬁ(i:
lllCll t.l'nmfjghcl.l, i diesem Rahmen das I'f|.wnh.uhu-Kra,Etwagen-Probleﬁ aufﬂn.rolleu
Es konnte.sohr wohl der Gegenstand einer grifieren \\'issenschaftliehen‘ Unt(;r-.
suchung sein, zu der der Gesamtvorstand des Instituts fir Verkehrswissenschaft im
S(.Jmm(?r 1332 seine Bereitschaft erklirt hat und auch heute noch auf‘l'ecilt. ;1‘11-"111
1'!101‘1?9] muf} man sich bewufit sein, daf} der Wirtschaftswissenschafier .\mf L \l-'
sich innerbalb seiner Kompetenz hiilt, nur gewisse Unterlagen fiir ein(-e En’tslch((jirc?u:;r
zu Ilef_ern‘ und Qie verschiedenen Losungsmiglichkeiten aulzuzeigen vermag degi
aber die Entscheidung selbst nicht nach rein volkswirtschaftlichen Gesichtspujnkt:n‘:

) Vgl, Die Reichsbahn, 1933, Nr. 35, 5. 783 {f.; ferner die Artikel von Th. Kittel Das

{icsetz iber die Reichsautobahnen, Die Reichsh: < :
«Reichsautobahnen®, ebenda, Nr. ‘35, lEl‘s I;-"i-l‘.g.llfl;hdhn’ 1933, Nr. 28, 8. 602ff.; Die Gesellschatt
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gefillt werden kann, sondern notwendigermaflen wirischaftspolitischen sowie rein
politischen Strebungen Rechnung tragen muB. In allgemeinster Form a8t sich
sagen, daf} sich die Lisungsméglichkeiten in zwel grundsiitzlich verschiedenen Rich-
fungen bewegen, einer mehr , freiwirtschaftlichen” und einer in wesentlichen ,,ge-
hundenen®. Erstere dadurch gekennzeichnet, dafl zwar die Wetthewerbsgrundlagen
der beiden Verkehrsmittel méglichst gleichgestelll werden sollen, im iibrigen jedoch
die beiden Verkehrsmittel unabhiingig voneinander dastehen und unter lnkaufnahme
von Reibungsverlusten um das Transportgut ringen, letztere dadurch charakteri-
siert, dafl die beiden Verkehrsmittel in eine wiec immer geartete organisatorische
Verhindung gebracht, zugleich auf die ihnen wirtschaftlich vorzugsweise zukommen-
den Betétigungsgebiete hingelenkt werden. Wihrend die Regelung der Eisenbahn-
Kraflwagenfrage durch die Notverordnung vom 6. Oktober 1931 eine untaugliche
Zwischenlosung (im inhaltlichen wie zeitlichen Sinne) darstellte, sind unter der
nationalen Regierung die Wiirfel grundsiitzlich schon zugunsien der zweiten, der ge-
bundenen Ldsung gelallen, steht hingegen deren Art noch dahin.

Dies wird klar, betrachtet man neben der Ubernahme des Autobahnen-Baus
und -Betriebs durch die Reichshahn thre gewandelte Stellung zum Einsatz des
Kraftwagens in ihrem eigenen Belrieb, der nunmehr auf zwei, vorliufig noch nicht
in ein Verhdltnis zueinander gehrachten Weisen in groflem Stil erfolgt. Linerseits
schrilt sie zur Anmietung von Lastkraftwagen, um versuchsweise Nuh-Stiickguiver-
kehre (auf verkehrzschwachen Linien sowie zur Sammlung auf gréfiere Punkie) von
der Schiene auf die Sirafle umzulegen. So wurden von Mai bis Juli 1933 282
Reichsbahnkraftwagengiterverkehre mit zusammen 14936 km Streckenliinge ein-
gerichtel, in denen 241 lInternchmer beschiftigt werden, davon 227, die sich bisher
vornehmlich im Kraltwagenfernverkehr betdtigl haften!8). Andererseits hat die
Deutsche Reichsbahn-Gescllschaft die Beschaffung von rund 1000 Lastkraftwagen
{davon bis Anfang September rund 500 in Auftrag gegeben) vorgeschen, die sich
aus rund 400 5-t-Diesel-Zweiacbsern, rund 400 3-i-Diesel-Zwelachsera und rund
200 21/,-4-t-Dreiachsern mit Vergasermotor-Antrieh (insbesondere zur Verwendung
beim Autostraflenbau bestimml) zusammensetzen 19).

Nicht nur in dem Verhiiltnis Eisenbahn-Kraftverkehr, sondern auch in dem Ver-
hiltnis anderer Verkehrsmittel zueinander erscheint mir aus dem Wesen der natio-
nalsozialistischen Wirtschuftsauifassung heraus ein Einhaltgehieten gegen tiberspifz-
ten Wetthewerb gegeben. Dieser dirfle es vielmehr konform sein zu verhindern, ein-
mal, dafl irgendwelche Machtpositionen im Wetthewerb der Verkehrsmittel gegen-
einander ausgenutzt werden, ein andermal, dafl durch unsinnige Vernachlissigung
der Kosten in der Preisgestaliung seifens einzelner Verkehrsunfernehmer der Ruin
ganzer Verkehrsstinde heraufbeschworen wird.

Grundsitzlich wird man dem nationalseozialistischen Staal gegeniiber allen Fra-
gen von Bau und Betrieh der Yerkehrsmitte! eine ungleich autoritirere Stellung als
dem bisherigen Staate zusprechen miissen. Wurden bisher Anlage und Ausbau von
Verkehrswegen oder Betriebslihrung und Preisgestaltung der in der Gifentlichen
Hand befindlichen Verkehrsuanternehmen sfark von der Machtstellung politischer,
regionaler, gewerblicher oder berullicher Interessentengruppen beeinfluflt — soweit
nicht durch Antonomisierung eine Entzichung erfolgt war —, so wird der national-
sozialistische Staat seine Entgcheidungen frei entsprechend dem (remeinwohl zu
treffen haben. Gewil werden auch an thn die Inferessentenwiinsche herangeiragen

18) Kraftverkehrs-Wirtseball, Nr. 31, v. 17, August 1933.
19} Kraltverkehrs-Wirtschaft, Nr. 84, v. 7. September 1933.
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werden. Das Wesen des nationalsozialistischen Staates verlangt aber ihre Unterwer-
fung unter seine Entscheidung, mag dabei auch einmal die Mehrzahl der Interessen-
fen eines Gebietes oder Gewerbezweiges sich nicht entsprechend ihrer Bedeutung
oder Notlage berticksichtigt fithlen.

Die zukiinftige Reichswasserstraflenpolitik wird hierfiir besonders beweis-
machend sein kdnnen, insofern sie zugleich den regionalen Sonderwiinschen die
Reichsbelange gegeniiberstellt und durch die vorzugsweise Betreibung des Ausbaus
der Flisse den volkswirtschaftlich groflenteils fehlgehenden Kanalwinschen ent-
gegentritt. Meine vor Jahren gegeniiber der Flut der Kanalpline wissenschaftlich
erhiirtete These2?) ,,Nicht in den Kandleu, sondern in den Strémen liegt zum weit-
aus grofilen Teil Wert und Zukunft der deutschen Binnenschiffahrt hat neuerdings
wieder ihr Korrelat gefunden in der Feststellung von Staatssekretir Koenigs: ,,Eine
Reichswassersirallenpolitik bedeutet in erster Liuie den weiteren Aushau der
[lisse won Sid nach Nord™ 21),

e) Verkehrsbaulen und Wirtschaftsbelebung.

Nach wiederholten Auflerungen des Reichskanzlers Adoll Hitler wird die Eir-
richtung der Reichs-Autobalmen in den Arbeitsheschaffungsmafinahmen des natio-
nalsazialistischen Deutscbland eine hervorragende Stellung einnehmen. Es sei ver-
snchf, in aufbanender kritischer Betrachtungsweise in groflen Ziigen das Verhiltnis
dieser Verkehrsbauten zur Wirtschaft, insbesondere zur Wirtschaftsbelebung zu um-
reiffen.

Bei dem gegenwiirtigen Motorisierungsstand Deutschlands ist cine Eigenwirt-
schaftlichkeit von Autobahnen, d. h. die Moglichkeit, durch Gebiihrenerhebung den
Anlage- und Unterhaltungsaufwand voll zu decken, nur in wenigen kurzen Verbin-
dungen, die hereits einen schr starken Verkehr tragen, als im Bereich der Wahr-
scheinlichkeit liegend zu betrachten. Mit Zunahme des Kraftverkehrs wird diese
Wahrscheinlichkeit als solche wie die Zahl der Strecken, fir die sie zutrifft, steigen.
Doch wird man selbst hei einer Verdoppelung des gegenwirtigen Kraftwagenbestan-
des, sofern nicht heute noch nicht dbersehbare technische Umwilzungen ciatreten,
eine Eigenwirtschaftlichkeit mehrere 100 km langer Durchgangsstrallen nicht er-
warten konnen, da zwischen den Strecken intensiverer Ausnutzung inuner solche
geringeren Verkehrs liegen werden. Eigenwirtschaftlichkeit ist nun, wie ich in mei-
ner Schrift ,,Binnenschiffahrt und Eisenbahn“ unter Bezug auf den Wassersirafien-
ausbau niher ausgefiibrt habe, das Kriterium fir Verkehrshauten, dem im allgemei-
nen unter rein volkswirtschaftlichem Gesichtswinkel entscheidende Bedeutung zu-
zumessen ist. Sie kann indessen diese durch Sonderumstinde ecinbiifien; dariiber
hinaus konnen politische und ethische Gesichtspunkte ungleich groBeres Gewicht
annehmen, derart dafl Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkte iiberhaupt zuriicktreten.
Diese Tatbestinde sind nun bei der lnangriffnahme der Reichsautobahnen durchaus
gegeben. Zunfichst ist wirtschaftlich zu erwigen, dafy, wihrend die Inangriffnahme
nicht eigenwirtschaltlicher Unternehmen bei vollbeschiftigter Volkswirtschaft in
der Regel eine Verminderung ihres Wirtschaftlichkeitsgrades bedeuten mufi, in
einer Volkswirtschaft, in der Millionen Arbeitslose von ihren Mitmenschen wirt-
schaltlich ,,durchgeschleppt” werden, ein wirtschaftlicher Fortschritt hereits erreicht
ist, wenn zumindest dein Mehreinkommen, das den Wiedereingestellten gegeniiber
ihremn Arbeitsloseneinkommen zufliefit, eine wirtschaftlich verwertbare Leistung

9y A. F. Napp-Zinn, Binnenschiffahrt und Eisenbahn, Leipzig 1928, S. 121,
1) Koenigs, Zukiinftige Reichsverkehrspolitik. Deutsche Wirtschalts-Zeitung, 1933,
Nr. 40, 3. 948,
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gepeniibersteht. Weiter ist wohl anzuerkennen, dafl bei einer Wirtschaftsankurhe-
lung mittels Schopfung neuer Kaufkrafl es weniger auf die mehr oder minder grofle
Wirtschaftlichkeit des ,,Ansatzes” ankommt. Freilich muf3 der wirtschaftlichen Be-
trachtungsweise die volle Wirtschaftlichkeit als Endziel vorschweben. Es kann auch
nicht daran vorbeigegangen werden, dafl eine vorzeitige Schaffung von Kapital-
glitern spiiteren Bedarf vorwegnimmt und nach dessen Deckung Arheitsumlagerun-
gen bedingt. Volkswirtschaftlich belangreich ist weiter die Frage der Rickwirkung
neuer Verkehrswege auf die Inanspruchnahme der hereils vorhandenen. Man er-
kennt zugleich die Bedeutung der Proportionalitit allen Geschehens in der Wirt-
schaft, d. h. wie wichtig es ist, dafl durch die Gesamtheit der Arbeitsbeschaffungs.
mafinahmen und der naitirlichen Wirtschaftskrifte eine solche Belebung eintritt,
daf} die Verkehrsnachfrage den erweiterten Verkehrsapparat auszunutzen vermag.

Neben bzw. lber den wirtschaftlichen Gesichtspunkten stehen ethische, poli-
tische Beweggrinde. Einmal: Die Schitzung des Wertes der Arbeit als solcher stellt
die iiblichen Mafistibe zur Seite. Einandermnal: Politisches Wollen 1ifit sich nicht in
die Enge okonomischer Ratio zwingen, Jedwede Zeit, die den Willen znr Gréfle in
sich trigt, sucht sich auch in davernden Werken zu manifesticren. So sind die kom-
menden Strafienbauten auch als ein Wahrzeichen nationalsozialistischen Wollens zu
werten und zu achten.

Folgende Worte Adolf Hitlers aus seiner Ansprache bei der Eréffnung der Bau-
arbeiten an der Reichsautostraie Frankfurt a. M.—Mannheim/Heidelberg am
23. September 1933 mégen auch hier stchen: ,Den zweckmiafBligsten Weg, das
deutscbe Volk wieder in den Prozefl der Arbeit zurfickzufiihren, gehe ich durch
groBe monumentale Arbeiten, um irgendwo zundchst die deutsche Wirtschaft wieder
in Gang zu setzen. Wenn man eine schwere Arbeit ibernimmt und sie in den harten
Zeiten des Herhstes, des Winters und des Frithlings weiterfithren mufl, dann sorgt
Ihr dafiir, daf} durch Eure gesteigerte Konsumkraft wieder hunderttausend andre
in Fabriken und Werkstilten Arbeit bekommen. Es ist unser Ziel, die Konsumkraft
der Massen langsam zu heben und auf diesem Weg die Produktionsstitten mit
Auftrigen zu versehen und die deutsche Wirtschaft wieder in Bewegung zu bringen.
Ich bitte Euch daher stets zu hedenken, dafl es heute nicht in unserm Ermessen
stebt, welche Arbeit wir zu wihlen haben. Ich bitte Euch zu hedenken, dall wir in
einer Zeit leben, die das Wesentliche in der Arbeit an sich sieht; dafl wir einen
Staat aufbauen wollen, der die Arbeit schitzt um ihrer selbst willen, weil er eine
Pflicht an der Nation erfillt ... lndem wir Hunderttausende ausetzen fiir grofie,
monumentale, ich mochte sagen, Ewigkeitswerte in sich tragende Arbeiten, werden
wir dafir sorgen, dafl das Werk sich nichl inehr trennl von denen, die es geschallen
haben.”

Zahlreich und weittragend sind die verkehrspolitischen Taten und Entschei-
dungen der Regierung Adolf Hitlers. Uber die Belange des Einzelfalles hinaus spie-
gelt sich in vielen von ibnen ein leitender Gedanke wieder: sich des Verkehrs als
nationalen Fermentes zn hedienen. Uberzeugend ist diese grofie Aufgabe des Ver-
kehrs namentlich auch bei den gewaltigen Massenaulmirschen dieses Jahres zutage
getreten. Zum Wesen des national-sezialen Staates wird die stirkste Entfaltung des
Verkehrs als volksverbindenden, volkseinigenden Mittels gehdren. So mag auch
Hoffnung und Wunsch des deulschen Verkelirswissenschafters hegriindet sein:
durch Gewinnung wirtschaftswissenschaftlicher Erkenntnisse als Unterlage der ver-
kebrspolilischen Entscheidungeu zu seinem Teil beizutragen zwn Werden des Drit-
ten Reiches.
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Bodo Ebhardt, Dr., Staat und Verkechr. Berlin-Charlottenburg (1932). Verlag ,.Deut-
scher Wille G.m.b. H. 68 S.

Ein erster, geschichtlich gerichteter Teil arbeitet vornehmlich einige grofle verkehrs-
politische Perspektiven (z. B. Prinzip der Entgeltlichkeit, Meliorationsgedanken, Staats-
bahnprinzip) heraus. Der zweite Teil gilt der Lésung grofler gegenwiirtiger Verkehrspro-
bleme, wobei der Uberwindung der Ubersetzung des Verkehrsapparats zentrale Bedeutung
zukommt. Die Schrift ist eine hervorragend scharfsinnige Auseinandersetzung mit den
zahlreichen disharmonierenden Erscheinungen der Verkehrsorganisation und -politik,
deutlich, aber mabBvoll in der Kritik, fiir die kiinftige Verkehrspolitik zumindest sehr
anregend, sicher aber auch in wesentlichen Punkten Richtung weisend. N.-Z.

Klaus Lengemann, Dr. iur., Reichsbahn und Reich. Ein Beitrag zur Integrations-
lehre. Berlin 1933. Verkehrswiss. Lehrmittel-G. m. b, FL. bei der Deutschen Reichs-
bahn., VIII, 98 8. RM 3,75.

Die Kernfrage der sich durch umfangreiche Literaturbezugnahmen keunzeichnenden
Arbeit, ,,0b die verbreitete Anschanung von der Trennung der Reichsbahn vom Reich
zutrifft oder aber ob nicht vielmehr dic DRG. nur eine besondere Hrscheinungsform
des Reiches darstellt, die weder tatsichlich noch aber auch reehtlich als vomn Reiche
getrennt anzusehen ist'’, wird im Rahmen der Smendschen Integrationslehre in letaterem
Sinn beantwortet. Dieser Auffassung ist insofern beizupflichten, als man dem Reichs-
bahngesetz diese Auslegung geben kann und sic — begonders vom heutigen politischen
Idealstandpunkt — auch geben wird. Der Verfasser hat indessen nicht den Nachweis
erbracht — noch kinnte er es —, daf} die vollstindige wirtschaftliche und rechtliche
Eingliederung der Reichsbahn in das Reichsganze urspriinglich dem Reichsbahngesetz
vorschwebte. N.-Z.
Kurt Michalski, Dr., Das Prinzip der Preisdifferenzierung. Heft 1 der Mar-

burger sozialokonomischen Forschungen. Leipzig 1932. Universititsverlag von
Robert Noske, VI, 88 8. RM 3,60.

Nach cinleitender Abgrenzung der Verwirklichbarkeit des Gesetzes der Preis-
cinheit werden in 5 Kapiteln behandelt: Wesen und Zweck der Preisdifferenzierungen,
die ¢konomischen Voraussetzungen fiir ihre Durchfithrbarkeit, die Stellungnahme der
offentlichen Meinung und des Staates zu Preisdifferenzierungen — dieses Kapitel er-
scheint als picht recht hierhin passende Einschicbung —, die Methoden der Klassi-
fikation der Nachfrage bei Preisdifferenzierungen, schliefiich deren ¢konomische Wir-
kungen. Die Schrift, die die zahlreichen AuBernngen rozialékonemischer Theoretiker,
insbesondere auslindischer Fachmiinner, zu dem Thema gewandt verarbeitet, ist als
eine nmfassende und trefflich gegliederte Systematik dieses interessanten Fragenkreises
ein beachtliches Verdienst (unbeschadet einiger ausnahmsweiser Unklarheiten). Jeder,
der sich wissenschaftlich oder praktisch mit der Erstellung von Verkehrspreisen be-
schaftigt, kann aus dieser vielseitigen und sauberen Dureharbeitung der ja fiir die Ver-
kehrsmittel besonders nahcliegenden Preisprobleme Gewinn ziehen. N.-Z.
E. Adolph, Dr. iur., Beichsbahnoberrat, Eisenbahn-Giitertarifwegen. Berlin 1933,

Verkehrswiss. Lehrmittel-G. m. b. T{. bei der Deutschen Reichshahn. VIII, 166 S.
Geb. RM 7,20.

Das Buch zerfillt im wesentlichen in einen juristischen, das Giitertarifrecht als
Teil des allgemeinen Beférderungsrechtes darstellenden, und einen wirtschaftlichen,
die Tarifgestaltung behandelnden Teil. Wahrend ersterer auf Grund von HGB, EVO und
1UG in konkrete Einzellieiten geht, arbeitet letzterer vornehmlich die Wesenheiten
von Tarifaufbau und -arten an Hand der Gestaltung in Deutschland herans, indessen
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ohne diese als solche vollstindig wiederzugeben. Das Buch ist cine sorgsame Arbeit,
wovon auch die vielen Verweisungen zeugen. Leider ist es aber in der Darstellung der
méglichen Finangprinzipien der Eisenbahnen unklar und richtet dadurch, daB es den
reinen Entfernungstarif als Kilometertarif bezeichnet und den Zonentarif zum Staffel-
tarif i. w. 8. rechnet, Verwirrung in der feststehenden Tarifterminologie an. Beachtlick
sind die Ausfihrungen iiber internationale Eisenbahntarife. N.-Z.

Verein Mitteleuropdischer Eisenbahnverwaltungen. Zusammenstellung der wich-
tigsten Bestimmungen fiir den Reiseverkehr auf den Bisenbahnen eure-
piischer Lander, (Nur fir den Dienstgebrauch.) Ausgegeben Juni1933. BerlinW 9.

Die in der Form des losen Blattsystems mit der Moglichkeit der Einfiigung von Be-
richtigungs- und Ersatzblittern herausgebrachte Zusammenstellung vermittelt einen

Uberblick iiber die wichtigsten Tarifgrundlagen und Eiurichtungen im Personen- und

Gepickverkehr simtlicher (28 insgesamt) Linder Europas. Gegeniiber den fritheren

Ausgaben bedeutend erweitert, gliedern sich die Angaben fiir alle Linder in 19 Haupt-

abschnitte, von denen hervorzuheben sind: Bahngebiete, Auskunftsstellen und Reise-

biiros, Fahrpreise, Sonderziige, Fahrpreisermiiigungen (in ziemlicher Ausfithrlichkeit),

Fahrausweise, Hand- und Reisegepick, ExpreBgut, Speise- und Schlafwagen, PaB-

bestimmungen und Zollvorschriften, Geldverhiltnisse. Th. F.

Verein Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen. Ubersicht ither die Internatio-
nalen Verbinde auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens. Berlin W9,
Februar 1933, 114 8.

Die in Loser-Blatt-Form erschienene Ubersichbt, zu der alljahrlich im Februar
Nachtréige herauskommen werden, behandelt systematisch, knapp, indessen erschapfend,
sowohl die staatlichen Verbinde wie die Verbiinde von Eisenhahnverwaltungen, withrend
anhangsweise die innerstastlichen Verbinde i Gebiete des Vereins Mitteleuropgischer
Kisenhahnverwaltungen dargestellt sind. N.-Z.

P. Kihne, Geh.Baurat, Dr.-Ing.e. h., Reichsbabndirektor, Die Bedeutung einer
planmiéffigen Erhaltungswirtsche{t beim Fahrzeugpark fiir die Deut-
sche Reichsbahn. (Berlin 1933.) Verkehrswiss. Lehrmittel-G.m. b. H. bei der
Deutschen Reichsbahn, 56 8. RM 2,—.

Das Heft giht zwei auf der 3. Reichsbahn-Studien-Konferenz und an der Verwal-
tungs-Akademie Berlin gehaltene, sich z. T. fiberschneidende Vortrige wieder, die sich
in anregender, zugleich tiefschiirfender Weise mit verschiedenen Fragen der Fahrzeug-
Erhaltungswirtschaft der Reichsbahn beschiftigen und wesentliche Trkenntnisse, wie
die Znsammenhénge ven Konstruktion und Frhaltnng, Erhaltung und Erneuerung,
Schadfahrzeugbestand und Verkehrslage, ferner die Problematik von monatlicher Auf-
wands- oder Auftragsabrechnung mit den Reichshahndirektionen, von Planarheit und
IFall-zu-Fall-Arbeit gut herausstellen. N.-Z.

Sehweizerische Bundeshahnen. Eisenbahn nnd Automobil. Bericht des Verwal-
tungsrates und der Gencraldirektion itber die Regelung des Verhiltnisses von
Eisenbahn und Automobil. (Bern) 26. 6. 1933. 100 8. u. 2 Karten.

Die Denkschrift entwickelt die dnrch eine Ubereinkunft der Eisenbahnverwal-
tungen nnd Automobilinteressenten und einen von ihnen gemeinsam aufgestellten
Gesetzentwurf vom 27. Mai 1933 in Aussicht genommene Verkehrsteilung und
Zusammenarheit. Hicrnach soll i allgemeinen die gewerbsmilBlige Giiterbeférderung
mit Kraftfahrzengen bis auf 10 km Entfernung sich irei vollziehen, auf Entfernungen
von 10 bis 30 km hingegen von einer Konzession abhiingig sein, wihrend die Trans-
porte iiber 30 kimn der Eisenbahn znfallen sollen. Die Eonzessionire sind in einer
Genossenschaft zusammenzufassen, die insbesondere als vermittelndes Organ zwischen
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Fisenbahnen und Kraftverkehrsunternehmen fiir Zubriuger-, Verteiler- und Bahn-
ersatz-Dienste auftritt, — Im Anhange des Berichtes sind u. a. die Ergebnlsse einer
Erhebung iiber die Erstreckung des Giiterkraftverkehrs in der Schweizund eine Ubersicht
iber den Stand der Kraftverkehrsregulierung im Ausland wiedergegeben. N.-Z.

K. A. Miiller, Oberbaurat a. D. Wechselbezichungen zwiscben Verkehrspolitik,
Verkchrswirtscbaft und Allgemeinwirtschaft, Berlin W 62, (1931) XVI,
103 8.

Die Schrift nimmt in vielseitiger und wortreicher Form unter Hervorkehrung des
Standpunktes der nicbt reichseigenen Schiencnbahn- und angeschlossenen Kraftver-
kehrsunternehmen Stellung zu zahlreichen Problemen der Verkehrspolitik, insbesondere
zur Eisenbahn-Kraftwagen-Frage. Sie tritt n. a. ein fiir eine in Ziel und Aufhau ein-
heitliche Reichgverkehrspolitik, Vereinheitlichung des Verkehrshaftptlichtrechtes,
Gleichstellung der Wetthewerbsgrundlagen und wendet sich gegen die Vorrechte und
die Expansion der Reichspost im Kraftverkehr und gegen die als zu weit betrachtete
50 km-Grenze fiir den nicht regulierten Nahverkehr, N.-Z.

Erich Skischally, Dr., Die Kosten im StraBenbaun. Berlin 1932. R. v. Deckers
Verlag G. Schenck. Kart. RM 2,80

In der Aussprache iiber das Problem , Eisenbahn — Kraftwagen® spielt die
Frage der Kostentragung der Anlage und Erhaltung der Fahrbahn eine wesentliche
Rolle, und zwar mit Recht. Versuche, den Wetthewerb zwischen dem schienen-
gebundenen und dem die LandstraBe beuutzenden Verkehrsmiftel einer im All-
gemeininteresse liegenden Lésung nidher zu bringen, miissen den Verkchrsweg als
Kostenfaktor beriicksichtigen. Die bisher vorliegende Literatur des Strallenbaues
behandelt in erster Linie die techuische Seite. Das Kostenproblem der Stralen
trat zuriick. Diese Liicke will das Buch von Dr. Skischally ausfilllen. Die Un-
tersuchung iiber die Strafenkosten wird anfgeteilt in Kostenschemata und Kosten-
analysen hei verschiedenen Bauweisen. In praktischen Beispielen werden Regic-
und Privatbetriebe gegeniibergestellt. Die erheblichen Kostenunterschiede im
Strafenban werden in ihren Ursachen untersucht, der KinfluB von Natur, Verkehr,
Baubehérden nund Baunausiithrenden auf die Kostengestaltung dargestellt, Wege zu
groferer Wirtschaftlichkeit gewiesen. Ein verdienstliches und allen an der Rege-
lung des LandstraBenverkehrs interessierten Stellen zu empiehlendes Werk. E.

A. Schiffer, Betriehsdirektor R. W. E., Essen, Oberleitungs-Omnibus-Anlage
Idar-Tiefenstein (Nahe). 1932. 36 3. mit 83 Abb, Eingebende Beschreibung der
Anlagen der jiingsten 0.-O.-Linie Deutsehlands und ihrer technischen Einrichtungen.

F. Eichelhardt, Oberingenicur, und G. Strommenger, Dipl.-Ing., Der Schwersl-
Motor im Nutzkraftwagen. Eine technisch-wirtschaftliche Untersuchung. Im
Auftrage des Verbundes Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften Dortmnnd hearbeitet.
Dortmund 1931, Verlag ¥r. Wilbh. Ruhfus. 41 8. mit 23 Abb., dazu 8 Blatter Selbst-
kostenrechnungen. RM 4,50.

Die Untersuchung stellt cine sehr zweckdienliche Erginzung des Werkes ,,Selbst-
koqtonvor;lemh Strafenbahn-Omnibus (vgl, Z. f. V.-W. 1931, 8. 124/28) dar, indem
sie vornchmlieh dic Selbhstkosten des Diesel-Omnibusbetriebes ermittelt und denen des
Leichtol-Omnibus- und Strallenbahnbetriebes gegentiberstellt, wobei sich eine weit-
zehende Uberlegenheit des Diesel-Omnibus zeigt. Leider ist auch diese Arbeit durch den
bei der Besprechung des Hauptwerkes erérterten Fehler des zu boben Ansatzes der
Anlagekosten beeintriichtigt. Dies hat angesichts der untersehiedlichen Kapitalintensitit
der verglichenen Velkehrsmlttei zur Folge, dafi gegeniiber der Wirklichkeit der Leichtél-
Kraftwagen noch zu glinstig, die StraBenbahn hingegen zu schlecht abschneidet. N.-Z.

Die Wettbewerbslage zwischen Niederrheinschiffahrt
und Eisenbahn im Massengutverkehr.

Von Karl Nowak, Diisseldord.

Inball: Problemkreis — Verkehrsmengen — Verkehrswege und lmnkportzejtcn — Transport-
preise: Koblen, Eisen, Fiscnerz, Getreide — Frachlen und Selbstkosten.

Vorbemerkung des Herausgeboers: Der Niederrheinverkehr zwischen dem
Ruhrgebiet und den Hilen der Rhein-, Maas., Scheldemiindung stellt dank sciner Stirke be-
kannilich das Paradestiick der Fluflschiffahrt in der Welt dar. Eine Untersuchung der in
diesen Relationen bestehenden Dreis- und Kostenspannung zwischen der Rheinschiffihrt und
den Eisenbalmen erschien mir zur Gewinnung eines vielsagenden Einhlickes in die Frachten-
hohe und -gestaltung sowie dic Selbstkosten der beiden Verkehrsmittel wertvoll. Jn einer
von Karl Nowak dem Priifungsmmt titr Diplom-Kaullente an der Universitit Koln eingereich-
ten Arbeil ist sowohl die Beforderungspreisgestaltung von Schiffahrt und Eisenbahn 1929
bis 1033 zur Darsteliung gebracht wie eine Selbstkostenrechnung Tilr beide Verkehrsmiliel
durcheefltihrt worden. Der erste Teil (nebst Eiuleitung) der Arbeit wird hier veriffentlichi,
Uiber die Hauptavfgabe des Frachienvergleichs hinaus zeigh er inshesondere in dem Tabellen-
werk auch die slarke konjunkturelle und saisonmiitiize Labilitit des Binnenschifiabrts.Frach-
tenmarkles gegeniiber der sich nur selien, sprungwetse findernden Starre der Lisenbahntarile.
Finer evil. Kritik gegeniiber sei vorweg I)(-m(li 1, dafl bel einer solchen Arbeit {rotz der be-
riicksichiiglen Yariaiionen gewisse vercinfachende Pramissen notwendig sind und restlose
Genauigkeit nichi erwartet werden kann.

Im zweiten Teil der Arbeit ist fir die wesentlichsten Relationen des Verkehrs zwischen
Rubr und See eine Selbstkostenrcchnung {iir die Schiffahrt von Grund aus durchgefithrt und
dieser eine Berechmung der Kosten des Eisenhahabetriebs anf Grund von Kalkulationsziffern
der Reichsbahn gegentbergesielit, Die Vertraulichkeil letzteren Materials (neben seiner ge-
wissen in den Verhaltnissen des Lise nbahinheirichs begrindelen, unvermeidbaren lnsicher-
heit) sicht einer Verdilentlichung des zweiten Teils der Arheit entgegen, Immerhin erschien
es crlaubt und zweckmiiliiy, die Schlulifolgerungen des Verfassers ebenlalls wiederzugeben.

N.-7.

Problemkreis.

Fir den Wetithewerb swischen Niederrheinschilfahrt und Eisenbahn kommen
in erster Linie die Transporte zwischen dem Ruhrgebiet einerseits und den wich-
tigsten Seechifen der Rheinmiindung, Rotlerdam und Antwerpen, andererseits in
Belracht. Neben letztere treten. wie anch aus den Notierungen der Ruhrorter Schif-
ferbiorse erhellt, aufler weiteren hollindischen Plitzen vornehmlich noch die an
den belgischen Kanilen gelegenen Binnenplidize Gent, Britssel und Liittich. Wir
untersuchen, wie sich Schiene und Wasserweg um die Massengiiter im Verkelr mit
den genannten Hafenplitzen bewerhen.

Damit aber nicht der Gedanke aulkommen kann, dafl sich die bheiden Verkehrs-
triiger einzig und allein aul den genanaten Strecken begegnen und dafi ihre DPreis-
politik lediglich ein Ausdruck der gegenseiligen Konkurrenz ist, missen wir auf Ein-
fliisse hinweisen, deren Urspriinge und Griinde auBerbalb des eigenen Inferesses
der Verkehrsmittel liegen, die aber auch lelzten Endes sich als Welthewerbsmal-
nahmen darstellen.
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