124 Die Entwicklung des Eisenbahnwesens in der neuen Tirkei.

Das gesamte Netz der tiirkischen Staats- und Privatbahnen hat somit eine
Léinge von rund 5980 km.

Mit dem Ausbau des Staatsbahnnetzes war naturgemifd eine Erweiterung des
Fahrzeugparkes sowie des Personalbestandes verbunden. Wie den von der General-
direktion der Tirkischen Staatsbahnen und Hifen herausgegebenen , Eisenbahn-Mit-
teilungen (Demiryollar Mecmuasi) zu entnehmen ist, betrug die Zahl der Beamten
und Angestellten bei den Staalsbahnen im Jahre 1923 5558 und steigerte sich bis
zum Ende des Geschiiltsjahres 1932/33 auf 10137. Die Ergdnzung des rollenden
Materials ist aus den nachslehenden Zahlen ersichtlich:

1923 1932/33
Lokomotiven 118 293
Gepickwagen 48 84
Personenwagen 203 240
Giiterwagen 2031 4580

Aus der gleichen Zeitschrift sind die Befdrderungsleistungen und Einnahmen
im Personen- und Giiterverkehr auf den Staatsbahnen wihrend der vergangenen
zehn Jahre ersichtlich.

Beforderungsleistungen und Einnahmen der Tirkischen Staatsbahnen.

1928/ | 1929/ | 1930/ | 1931/ | 1932/
1928 | 1924 | 1925 | 1920 | 1997 | 1qp | 1530 | 1031 | 1032 | 1933
Beférderungsleistung
(in 1000):
Personen:

Nahverkehr 593| 2368 2600| 2894 31131 3133| 3533 3551 3375 3519

Fernverkehr 1326 1028} 1175 1326] 1400/ 1804 2092 1902| 1523 1314
Personen-km: |

Nahverkehr — | 22325| 24734| 27451 29170i 29379| 43091| 31239| 29773| 30913

Fernverkehr 172744{173341(|199297|214415 214564:270764|306397(292006:248007|215652
Bilgut t (einschl. | |

Gepick) 20| 16 20) 25 31 38 47 45 43 42
Frachtgut t 292 358 422| 500] 509! 864 1118| 1373 1220 936
Eilgut (einschl.

Gepick) tkm 5964 4563) 6971 7488 9280| 11347| 13738 14220 9529 9034
TFrachtgub tkm 1609201113512|144783(196753 201096226481 072353847 1
Einnahmen {

(in 1000 Ltqs.): ‘

Personenverkehr:

Nahverkehr 8. 179]  202| 236/ 254] 214] 241 260 238 246

Fernverkehr 1957| 2368 2738 38032 3269 ‘ 4259| 4840| 4560, 4094| 3497
Gepéck 94 106| 122 144 165, 207 230 211 179 140
Tilgut 2831 219|410 379‘l 444 500 591 646, 762 759
Frachtgut 2871] 3136 4093| 5032 5428 6341 7739] 7195 8381 6723

Um einen Uberblick iber den Personen- und Giiterverkehr auf den Privat-
bahnen zn gehen, sind den bercits erwihnten ,Eisenbahn-Mitleilungen die nach-
stehenden Zahlen fir die Geschiftsjahre 19281932 entnommen :
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Beférderungsleistungen und Einnahmen der Tirkischen Privat-

bahnen.
| Avdinbahn F#mir—Kasa-| Oriental. Pozanti—
ydinbahn 2 e Aleppo—
ba-Bahn Bahn Nusayhbint)
Personenverkehr (in 1000):  1928/29 1891 3415 4212 672
1929/30 1825 3044 4219 544
1930731 1617 2514 4284 412
1931/32 1531 2297 3951 401
Personen-Km (in 1000): 1928/29 52163 87013 75 864 51477
1929/30 49 863 73420 71703 55 423
1930/31 43 396 62889 73750 35 690
1931/32 41767 60794 73340 41 320
Giiterverkehr in 1000 t: 1928/29 272 313 244 416
1929/30 324 306 227 346
1930731 249 274 307 280
1931/32 265 306 372 264
Giiterverkehr in 1000 tkm: 1928/29 30 694 31565 39703 40 542
1929/30 38821 34930 36938 35531
1930/31 32316 37003 | 35558 33 767
1931/32 35074 49382 40362 31075
Einnahmen in 1000 Ltqgs.:
Personenverkehr: 1928/29 1031 1553 1252 638
1929/30 1034 1332 1216 566
1930/31 879 1070 1139 458
1931/32 762 ‘ 914 1117 426
Giiterverkehr u. anderes: 1928/29 3007 2036 1250 1546
1929/30 3319 | 2128 965 1412
1930/31 2710 1901 1124 1295
1931732 2601 1985 1427 | 1165

Der deutsche Luftpostverkehr und seine
Rechtsordnung.
Von Oberpostrat Dr. Staedler, Berlin.

Im Jahrgang 1929 dicser Zeitschrift (S. 23ff.) war eine Studic des Verf. ver-
offenllichl worden, die sich mit dem Gegenstande der vorliegenden Abhandlung auf
Grund des damaligen Standes der Dinge beschiftigte. Letaterer hat sich, wie nach
Ablauf von finf Jahren nicht anders zu erwarten, in mehrfacher Hinsicht erheblich
veriindert. Im verkehrswissenschaftlichen Interesse rechifertigt es sich daher, den
Sachverhalt in seiner neugewonnenen LEntwicklungslage an dieser Stelle abermals
darzulegen.

1

Schor. seinerzeit wurde hervorgehoben, daBl die eigentliche Aufgabe des Luft-

postverkehrs in der Schaffung langer und méglichst linderverbindender Postheforde-

%) Die nachstehenden Zahlen stellen die Ergebnisse auf simtlichen Linien der fritheren
franzgsischen Privatbahngesellsehaft dar, d. h. von Adana bis Nusaybin.

Zeitsehr, f. Verkehrswissenschaft. 11, Jahrg. Heit 4. 9
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rungskurse liege. Dieser Forderung fiigen sich die Tats
sletig zunchmendem Mafle. Fihrte das deutsche Ve
plicio fiir Mai 1929 (Postamtshl. 8. 158) bei 24 rein inlindischen Flugpostku
noch ebensoviel deutsch-auslindische und auBerdem 9 ausschlieBlich fremde Kurse
auf, so stellen sich die entsprechenden Ziffern des gleichartigen Verzeichnisses fiir
Mai 1932 (ebenda S. 154) auf 37, 31 und 25 Kurse. Darin liegt eine Zunahme der
deutsch-auslindischen und der ausschlieflich fremden Flugverbindungen um zu-
sammen (9,7 vH., die der rein inlindischen wmm 54,17 viL Neuere VYergleichs-
ziffern Lehlen leider, da die deutschen Postflugpline nach dem Mal 1932 im Post-
amtsblatt nicht mehr verdifentlicht werden (s. d. 1932, S. 385). .
. Es mag dabei besonders interessieren, dafl auf den deutsch-auslindischen
Flugpostkursen (Stand vom Mai 1932) deutsche Flugzeuge in 23 Fillen!) fremde
Lindergehiete iiberflogen, nimlich: die Niederlande (3 Kurse), Groﬁbptn.nmun
(2 K.), Frankreich, Spanien, die Schweiz (je | K.), die Tschechoslowakei (4 K.,
Osterreich und Ungarn (je 8 K.), Jugoslawien und Bulgarien (je 2 K., Gricclmnlax}(l
(1 K.). Umgekehrt iberflogen damals fremde Postflugzeuge deutsches Gebiet in
15 Fillen?), nimlich: dinische (1 K.), niederlindische (2 K.), britische (1 K.),
belgische (4 K.), franzosische (3 K.), schweizerische und tschechoslowakische (je
1 K.), russische (2 K.}. i

Ein solches Uberfliegen fremder Linder ist nun an bestimmte, durch Staats-
vertrag [esizulegende Regeln gebunden. Es hesteht denn anch seil dem 13. Oktober
1919 ein heziiglicher Vereinsvertrag zwischen etwa 30 Lindern. Seine Spur deulet
sich im Artikel 819 des Versailler Verirags vow 28 JTuni 1919 (RGBIL S. 687) an.
Deutschland nimmt an jenem Vereinsvertrage nicht teil, so dafi der Vertragstest in
Deutschland auch nicht in amtlicher Verdifentlichung zuginglich ist®). Deutsch-
land war, bei dieser Sachlage, gendtigt, mit zahlreichen auswirtigen Staaten _zwni»
seitige Sondervertriige abzuschliefen, um eine Ordnung des gegenseitigen Cher-
Hiegens zu schaffen. Derarlige Vertriige hal die deutsche Regierung abgesclilossen )
mit: den Niederlanden 1922/28/29, Dinemark 1923, Osterreich und Schweden
1925, Frankreich und Belgien 1926, GroBbritannicn und der I'schechoslowakei 1927,
Italien und Spanien 1928, Norwegen und dem Saargebiet 1929. Alle diese diplo-
matischen Vertriige blfentlich-rechtlichen Inhalts iiberlassen nun aber durch eine
stindig wiederkehrende Klausel von jedesmal gleichartigem Wortlaut die Post-
beférd&mug im grenziiberschreifenden Flugverkelir den hesonderen, unnittelbaren
Abmachungen zwischen den Postverwallungen der beiderseitigen Parteien®). Der-
artige Sonderpostvertrige fiir den Flugverkehr sind es denn auch, auf Grund deren,
win vorerdrtert, deutsche Luftposikurse iiber ausbindisches Staatsgebiet hinwegfiih-

en unserer Gegenwart in
chnis der Luftpost-Flug-

1) Flugplaubilder 1, 14—16, 43, 44, 47, 51

4 Flugplanbilder 1, 1a, 3a, 7, Ta, 17, 304, 46, 46a, 36, 58, 60. ’

3, Fin englischer Textabdruck befindel sich im amerikanischen Journal of Air Law,
Chicagn 1930, S. 94,

1) RGBL, Teil I1: Niederlande 1929.
reich 1 47, 951; Schweden 19
3. 2! 1926, S. 740; 192
i i Iaschechoslowakei 1927, : g 4
Spanien 8, S. 303, 497: Norwegen 1029, 8 , 629, el

5 L end verhiilt sich wbrigens auch das Erste Abkommen zur Vormnhe\llmh\l.ng
des Luftprivatrechts, von Warschau, 12. Oktober 1929 (RGBI. 1933, I, S.1039). das sich
im Arl. 2 aul ,Beforderungen, die unfer der Iferrschait internationaler Vereinbarungen iiber
den Postverkebr ausgelihrt werden", fitr unanwendbar erklirt. Der Warschauer Verlrag ist
in Rom 1983 erneuert und erginzi worden; der neue Text ist amilich noch nicht bekannt
wageben.

IFrankreich 1926, S. 740; 1927,
947, 1168; 1931, S. 210,
1927, S. 939; 1928, S. 164;
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ren unid umgekehrt. Verdffenilicht sind diese zweiseitigen Luftpostabkommen bei uns
nicht. Wenn daher die zuletzt bekanntgegebenen Flugpline (Mai 1932) deutsche
Postfliige nach Norwegen, Schweden und Italien nicht auffithren, so folgt daraus
nicht, dal} beziigliche Poslveririige zwischen Deutschland und den genannten drei
Lindern nicht bestinden. Anderseits zeigt sich, dafl Flugpostabkommen der Verwal-
tungea durchaus bestehen kénnen, ohne daf} entsprechende diplomatische Regie-
rulfgsvertriige nebenhergingen; denn letzlere sind deutscherseits mit der Schweiz,
Ungarn, Jugoslawien, Belgien und Griechenland micht vereinbart, und dennoch tibex-
fliegen deutsche Postflugzeuge auch diese fiint Liinder.

1k

Sehr veriindert hat sich die Stellungnahme des Weltpostvertrags zur Frage des
Lufipostverkehrs. Hatten es noch bei den Weltpostvertragsschliissen von Madrid
1920 (RGBI. 1921, S. 1375) und von Stockholm 1924 (ebenda 1925, I, S. 517)
die Regierungen der Vereinslinder dem Befinden ihrer Postverwalfungen, soweit
sie sich als beteiligt (,,inléressées”) ansihen, anheimgestellt, die Beforderungs-
bedingungen fiir den Luftpostbriefverkehr — mehr als dieser kam noch nicht in
Frage — ,,in freier Vercinbarung” untereinander zu regeln (s. d. Aufs. 1929, V),
so sind nnnmehr seit dem Londoner Vertragsschluf 1929 (RGBIL. 1930, II, S, 785)
neben den Hauptvertrag, betr. den Briefverkehr, und neben das besondere Paket-
abkommen je ein eigener, selbstindiger Nebenvertrag getreten, beidemal bezeich-
net als ,Bestimmungen tiber die Befarderung von Bricfsendungen (bzw. Post-
paketen) auf dem Luftweg”. Beide Luitposi-Nebenvertrige sind durch die Schiufl-
protokolle des Hauptvertrags (Art. VII) und des besonderen Paketabkommens
(Art. 1I) zu Bestandicilen der letzteren erklirt, d. h. die vertragschlieflenden Re-
gierungen selbst haben sich des Gegenslandes nunmehr angenommen. Nicht mehr
ist es Sache von mehr oder weniger inieressierten Postverwaltungen, ob sie sich
von Land zu Land iiber den Luftpostverkehr verstindigen wollen, sondern die neue
Londoner Anstaltsordnung fiir den Weltpost-Lulidienst ist fortan mit allgemeiner
Gritltigkeit verbindlich, und pur noch in Sachen des Pakelaustausches mitlelst
Flugzeugs spricht der Weltpostvertrag noch von ,,Verwaltungen, die sich dazu be-
reit erklirt haben. Andererseits rechifertigen es die notwendigen Riicksichlen der
lechnischen Neuheit und Wandlungsfihigkeit des Luftverkehrs an und fiir sich,
wenn den Postverwaltungen in Angelegenheiten des Luftpostdienstes seitens der
vertragschliefenden Regiernngen weitergehende Befugnisse, als sonst iiblich, zur
selbstindigen Anderung der eigentlichen Verfragshestimmungen eingeriumt sind:
ndmlich das Recht des Zusammeniritts von beratenden und beschlieffenden Luft-
posikonferenzen der Verwaltungen (sonst: nur Regierungskongresse oder Verwal-
tungsbeschlitsse im Schriftwerhselwege iiber das Biiro des Wellpostvereins). Es
mag hierbei daran erinnert sein. dafi die neue Anstaltsordnung des Weltpostluft-
verkehrs, wie sie in den vorbeschrichenen heiden Nebenvertvigen zum Londoner
Weltpostvertrag nunmehr vorliegt, ihrerseits selbst aus den Vorberatungen éiner
besonderen Verwaltungskonferenz hervorgegangen ist (Haag 1927; Postamtshl.
8. 291). Auf Einzelheiten der Anstaltsordnung einzugchen, ist hier ehensowenig
Rawm wie bereits im vorigen Aufsatz (1929).

I

Die inldndischen deuntschen ,Bestimmungen tiber den Luftpostverkehr®, von
denen anch 1929 hier mifgeteilt war, dal sie alljihrlich herausgegeben wiirden,

9%
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sind bis zum Mai 1931 bei dieser Erscheinensweise verblichen. Die Maiausgabe
1931 (Postamishl. S. 186) ist seither indessen nicht mehr erneuert worden. Olfen-
bar haben sich im Anschluff an die im Juni 1930 Dbei uns verkiindelen Londoner
Auslands-,,Bestimmungen” auch die einschligigen Inlandsvorschriften zu einer
dauerhaften Textgestaltung entwickelt, so dafl sie nur noch dann werden iberpriift
nnd gedndert werden, wenn das gleiche auch mit den Bestimmungen fir den Aus-
landsverkehr geschehen wird. Zu gewiirtigen ist solches nnter anderem auf dem
zur Zeit (Februar 1934) in Kairo tagenden 10. Weltpostkongrefi.

Sachlich sind die In- und Auslandsbestimmungen ‘des Luftverkehrs ohne
wesentliche Unterschiede. Die erheblichste unter ihnen besteht darin, daff Deutsch-
land postbezogene Zeitungen nicht in der im Auslandsluftverkehr fiir solche vor-
gesehenen Form, sondern nur in verschlossenen Verlegersendungen mit Anschriff
des Empfingers nnd zu besonderer Gebithr zuldBt.

Der Aushang ,Luftpost (s. Aufs. 1929, 1V, Abs.5) ist schon 1930 zum
lelzlen Mal erschienen (Postamtsbl. S. 191).

Iv.

Reichsposteigene Flugverbindungen — etwa mnach Art der posteigenen Kralt-
fahrlinien — unterhilt die deutsche Post nach wie vor nicht. Die Luftpostflige
werden, wie bisher (s. 1929, IIl), durch private Luftfahrtunternehmungen ausge-
fithrt, die — sobald sie ecinen ,fingplanmifiigen &ffentlichen Betrieb” einrichten
— gesetzlich znr Mitnahme der Post verpflichtet sind. Die letztmmals im dentschen
Postamtsblatt verdffentlichten Flugpline (Mai 1932) benannten als deutsche Unter-
nehmungen dieser Art die ,Deatsche Laft Hansa AG Berlin und die ,Deulsche
Verkehrsflug AG Fiirlh (Bayern)®, von denen jedoch die letztere nur auf acht aus-
schlieBlick inlindischen Kursen1) den Postdienst versal.

Zugrunde liegt der in Deutschland geltenden Rechtsordnung (s. v.) noch jetzt
der § 11 Abs.5 des alten Luftverkehrsgeselzes vom 1. August 1922 (RGBL I,
S. 681). Die im § 17 desselben geforderten Ausfilhrungsvorschriften sind erst 1930
ergangen (VO. v. 19. Juli, RGBL I, S. 363), haben jedoch am § 11 Abs. 5 nichts
gedindert?®). Andere von diesen Vorschriften sichern der Post soznsagen ,,besondere
Vorrechte*3), hetr. unmittelbare Abfertigung am Luftfahrzeug (§ 46), und betr.
Abwerfer von Poslladnng (§ 82). Bei etwaigen Streitfiillen zwischen Post und
Unternehmen iiber Leistungspilicht und Vergiitungsanspruach der letzteren ist neuer-
dings au die Stelle des bisher zur Mitentscheidung berufen gewesenen Reichsver-
kehrsministers (§ 11 Abs. 5) der am 30. Januar 1933 eingeselzle Reichskommissar
fir die Luftfahrt getreten (VO. 2. Februar 1933, RGBL I, S. 85), der seine Verord-
nungsbefugnis unter anderem an die damalige ,,Zentralstelle fiir Flugsicherung"
(VO. 23. Juli 1927, RGBL I, S. 237) iibertragen konnte (§ 2 VO. 22. Febrnar 1933,
RGBL I, S. 80). Ab 1. Mai 1933 ist an diese Stelle des Reichskommissars wiedernm
das Reichsluftfahrtministerium getreten (VO. 5. Mai, RGBL I, S. 241). Schon vor-
her, ab 1, Mirz 1933, wurde die ,,Zentralstelle” (s. 0.) in ein ,,Reichsamt fiir Flug-
sicherung" verwandelt (VO. 28. Februar, RGBI. I, S. 87).

1) Flugplanbilder 35, 48, 53, 54, 61—64.

?) Auch nicht Art. 2 des Gesetzes @ber die Reichsluftfahrtverwaltung vom 15. De-
zember 1933 (RGBL I, S.1077).

2) Zollgut im Luftpostverkehr nnlerliegt den Bestimmungen der hesonderen Postzoll-O.
v. 28. Januar 1909 (Zentralbl. S.39); s. § 9 Abs. 1 Lnitverkehrszoll-O. 13. Oktober 1930
(RMinBL 3. 569); andere Postvorrechte s. d. §§ 9, Abs. 2, 10, Abs. 1, 20, 26, 30.
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V.

Flugposteinrichlungen besonderer Art sind in Deutschland die sog. , Reichs-
postilige”, zuerst auftretend Mitte April 1929 als ,Post- und Frachtfliige Berlin—
London und Hannover—Koln* (Postamtsbl. S. 138). Der Name ,Reichspostflige"
erscheint erstmals Anfang April 1930 (Postamtsbl. S. 138). s waren bzw. sind dies
Fliige der Lufthansa, die nur zur Post- und Frachtbeforderung dienen. Im letzten
Flugplanverzeichnis (Mai 1932) erscheinen vier solcher Reichspostfliigel): Eng-
land—Hannover—Schweden, Berlin—Griechenland, Berlin—England und Xé&ln—
Frankfurl (Main). Soweit ersichilich, wird die Einrichiung dieser Fliige stindig
weiter ausgebaut (vgl. Postamisbl. 1933, S. 361).

V1.

Luttpostbeforderungen aufierhall der , Flugpline sind seit 1929 in namhaftemn
Umfang in Aufnahine gekommen, hauptsichlich unter Benutzung der Luftschiff-
fahrten, welche die Lufischiffhau Zeppelin G.m.b.H. in Friedrichshafen veran-
staltet. Benutzt wurden, nach der 1.USA-Fahrt im September 1928 (Postamtshl.
$.433) an Lultschiffreisen des benannien Unternehmens: 19292) vier (Orient-,
Mittelmeer-, USA.-, Weltrundfahrt), 19303) elf Deutschland-, acht Europa-, eine
Stidamerikafahrt, lm Jahre 19314) kommt die Bezeichnung ,grofie Sonderfahrten'
auf, und zwar fiir die sechs Deutschland-, acht Europa- und Mittelmeerfahrten,
eine Polarfahrt und drei Siidamerikafahrten. Daneben gibt es fortan ,kleinere Soun-
der-, Gesellschafts- und Rondfahrten, die cbenfalls postbenutzt werden (Postamts-
bl. S.133). Das Jahr 193295 unterscheidet neben ,kleineren Rundfahrten iiber
dem Bodenseegehiet nur noch ,grofe Rundfahrten nach dem Ausland“ (Post-
amtsbl. S.237); an letzteren wurden postseitig benuizt: eine Englandfahrt nnd
neun Siidamerikafahrten, diese bereits mit einem feststehenden Fahrplan, und auch
nnter der Bezeichnung als ,Verkehrslahrten” auftretend (w. v. S.293). Der regel-
miflige Stidamerikafahrplan erscheint auch im Jahre 1933%) wieder (w. v. S. 83);
daneben fanden zwei postbenutzte Deutschland- bzw. Europafahrten und die Chi-
cagoreise zur Weltausstellung statt. Dic Poslgebithren bei diesen Luftschiffahrten
sind durchweg sehr hoch (Sondergebiiiren); sie schwankten bisaer fiir Postkar-
ten zwischen 1 und 7 RM, fiir Briefe zwischen 2 und 14 RM. MiBigere Gebiithren
(Postkarten 0,75 RM, Briefe 1,50 RM) wurden ersl seit 1932 bei den Europafahrten
iiblich. Bei deu Stidamerikafahrten wird seit 1932 das Verfaliren der Luftposizu-
schlige angewendet, auch beférderten dicse erstmals Drucksachen usw. und Pakete.

Auch sonstige Gelegenheilsflige deutscher?) Unternchmungen sind der Post-
beférderung dienstbar gemacht worden, nimlich: Angust 19278) der USA.-Flug von
zwel Flugzeugen der Junkers-Flugzeugwerke iu Dessau (Postkarten 12 RM, Briefe
25 RM), November 1930°) der USA.-Flug der Lnfthansa mil dem Dornierflugschiff
»Do X (Postkarten 4 RM, Briefe 6 RM), August und September 193319) desgl.

1) TFlugplanbilder
2) Postamisbl.
3) Ebenda S.
4) Ebenda S.
5) Ebenda S

T

, 246, 252,

, 314, 318, 439, 467.

. 278, 303, 305, 829, 851, 375, 408.
13, 333, 385.

, 361, 435.
s schwaderflug im Juni 1933 ist zur Mitgabe deutscher Post
%t Wo! (Postamtshl. 8. 305); Postkarten und Briefe je 10,25 RM.
8} Postamtsbl. S. 301,

9} Ebenda S. 483,

10} Ehenda S. 181, 240, 396.

nach
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nach Ungarn und der Schweiz (Postkarten 80 PL, Briefe 50 PL), endlich im Juli
igS{’:['% Segelfliige in der Rhon zwischen Wasserkuppe und Gersfeld (Zuschlag

Ob und inwieweit alle diese auferflugplanmifiigen Lufipostheforderungsge-
legenheiten unter der Herrschaft des § 11 Abs. 5 des Luftverkehrsgesetzes 1922
(s. 0. 1V) vor sich gehen, wird aus den amtlichen Verdffentlichungen nicht erkenn-
bar. Tatsichlich werden die beteiligten Unternehmen in der Mitnahme der Post
viel weniger eine gesetzliche Verpflichtung, als vielmehr eine sehr erwiinschte Be-
rechtigung erblicken, jedenlalls, soweit die fast durchgehends betrichtliche Hohe
L_ier Sonderpostgehiihren ihnen eine ansehnliche Einnahme gewihrleistet, die in
ihrer finanziellen Wirkung einer Art von staatlicher Subvention zweifellos recht
nahe kommt.

Buchbesprechungen.

Carl Pirath, Dr.-Ing., o. Professor a. d. Technischen Hochschule Stuttgart, Die Grund-
lagen der Verkehrswirtschaft. Berlin 1934. Verlag von Julius Springer. VIII
964 Seiten mit 100 Ahb. im Text und auf 2 Tafeln. Preis: Brosch, RM 18,—, in Lwd?
RM 19,50. o ’

) Wer den GroBteil der Pirath'schen verkehrswissenschaftlichen Arbeiten kennt,
nimmt diescs Werk mit nicht geringen Erwartungen zur Hand. Er wird sie indessen
ii}'lurl;roﬂcn schen und erkennen: Hier ist die Front, der dentschen Verkehrswisseuschaft
ein g'cwaltigcs Stiick voraugetragen worden. Die Grundlagen der Verkehrswirtsehaft
die hier dargestellt werden, sind zugleich eine Grundlegung der \'urkehrswisscuschaft’
durch die diese Disziplin groBenteils einc ncue Basis erhilt. Gewi: Dem Anhiinger
Piraths ist — wie sollte es anders sein — manches bekannt, aber er sicht es in den u?.n—
fassenderen Rahmen gestellt, um vieles bereichert. Daritber hinaus gewinnt er eine
Gesamtschau des Verkehrs von vielfach neuartiger Blickrichtung und von nach Weite
und Tiefe iiberraschendem Umfang.

) Inhaltlich besteht das Werk im wesentlichen aus 4 Hauptteilen. Der erste ent-
wnclfe}t dic Verkehrshediirfnisse (nach Ursachen, Art, Umfang, Reichweite) und syste-
matisiert die Verkehrsformen. Im zweiten wird das Weltbild des Verkehrs ansgebreitet.
in raumlicher, technischer, verkehrlicher, perseneller, tinanzieller Hinsicht. (Der ctwa;
bunt zusammengesetzte, z.I. Bindegliedcharakter tragende Unterabschnitt. betr. das
Verkehrshild in volkswirtschaftlicher Hinsicht lieBe sich wohl auf andere Abschnitte
a\'l[tmlcn.) Der dritte, umfangreichste Hauptteil hehandelt din betrichs- und verkehrs-
\\'xrvt.x'cl‘m[tlichcn Grundlagen der verschiedenen Verkehrsmittel, die Pirath in 3 groffen
Kriterien, némlieh der Sicherheit, der Leistungsfahigkeit — hierunter fallen verachiedens
MaBstibe — und der Wirtschaftlichkeit — das Kosteu- wic das Preisproblem um-
fﬂ.‘ﬂﬁcﬂq — darstellt. Der letzte Hauptteil gilt der Synthese der verschiedenen Verkehrs-
mittel im Dienste der Volkswirtsehaft, wobet die den Lesern dieser Zeitschrift hekannten
Dlarlf-_,_,(ungen (Z.£. V.W. 1933, S.1—15) um weitere Ausfiithrungen, insbesondere iiber
die Entwicklungsrichtung der Verkehrswirtschaft, bereichert sind.

Unt_er den zahlreichen Faktoren der persénlichen Leistung, die diesem
Buch seinen hohen Rang verleiben, ist einmal die weltweite Erstreckung des souverin
beherrseliten Materials anzufiliren, Es sind bisher noch vou keiner Seite solch um‘fa\s-
senden Erhebungen iiber Umfang und Struktur des Verkehrs der Welt, insbesondere

1) Ebenda S. 266.
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Dentschlands und der Vereinigten Staaten, durchgefithrt worden. Durch hiufige An-
wending von Tabellen ist Ubersicht und Binpragsamkeit gehoben. In gleichem Sinn
und ausgezeichnet veranschaulichend wirken die zahlreichen graphischon Darstellungen
und Kartenheigahen, — wohei es gestattet sei, anch die Leistung des Verlags, ein so
hervorragend ausgestattetes Werk zu miBigem Preis herauszubringen, anzuerkennen.
— Die Heranzichung verkehrsgeschichtlicher Tatsachen unter bes immter Fragestellung
fiihrt des ferucren zu interessanten Perspektiven, wie z. B. hinsichtlich des Wandels
des Verkehrsumfanges und der Verkehrsdichte oder der Einnahmenzusammensctzung
der Eisenbahnen aus Giiter- und Personenverkehr und aus den verschiedenen Personeun-
klassen, — Allgemein ist die Fiille der kritischen Gesichtspunkte erstaunlich, man mag
cbwa denken an die Inbezichungsetzung des Verkehrsbedarfes zu den verschiedenen
Tatsachen des wirtschaftlichen Lebens oder der tkm-Leistungen der cinzelnen Ver-
kehrsmittel zu den Tagewerken ihres Personals. Das ungeheure Vielerlei der Erschei-
nungen und Gesichte 1iBt sich aber nur biindigen dank zweier Wesenheiten Pirathscher
Gedankenfihrung: eines hoch entwickelfen Ordnungsvermdgen: und einer hervor-
ragenden Klarheit der Darstellung, die den Leser stets gerne zu weiteren Erkenntnissen
folgen I&Bt. Diese Sauberkeit der Darstellungsweise ist eng verschwistert mit der Rein-
heit und Ansgeglichenheit des verkehrspolitischen Urteils. In seiner Unbestechlichkeit,
die jedem Verkehrsmittel das giht, was ihm wirtschaftlich zukomint, ist das Buch
schlechthin vorbildlich. Und gleichwoh! finden sich hier auch die anf die Verkebrs-
wirtschaft wirkenden irrationalen Krifte mit nicht iibertreffbarer psychologischer
Feinheit erfaBt nnd als Tatsachen gewiirdigt.

Die eingestandene Begeisternng, mit der jch Piraths Werk aufnehme und ankiindige,
darf nicht hindern, den inhaltlichen Fortschritt abzngrenzen. Entsprechend den
oben herausgestellten 4 Hauptabschnitten erblicke ich ihn in der Systematisiernng
der Verkehrsbediirfuisse und Verkehrsformen, der Darstellung von Umfang und Struktur
des Weltverkehrswesens, der Herausarbeitung der wirtschaftlichen Eigenarten der
verschiedenen Verkehrsmittel und der verkehrspolitischen Synthese. Den héchsten
wirtschaftswissenschaftlichen Lehrwert michte ich dabei dem dritten Komplex, nnd
hier wicder der Herausstellung der Kostenstruktur der Verkehrsmittel zusprechen.
Tnsbesondere die Analyse der Selbstkosten nach Strecken- und Stationskosten, nach
festen und verinderlichen Kosten, ist fiic die Erkenntnis des dkonomischen Wesens
der verschiedenen Verkehvsmittel von grundlegender Bedeutung. Das Prohlem der
Variabilitit auch der festen Kosten ist dabei inshesondere in den graphischen Dar-
stellungen trefflich veranschaulicht.

Gerade in der Behandlung von Leistungsvermégen und Okenomik der Verkehrs-
mittel wie aber auch in der Gesamtanlage des Werkes kommt natiirlich die enge Ver-
bindung des Autors mit den verkehrstechnischen Wissenschaftszweigen
zum Ausdruck. Auch die bedeutende vcrkehrsgcogrnpl\isch-slatishische Neigung ist
ja einc sozusagen natiirliche Wesenheit zahlreicher Fisenbahnhau- und -betriebs-Fach-
minner. Dic Betriebsnahe der Vertreter dieser Disziplin birgt den Vorteil tiefercr Ein-
sicht in betriebswirtschaftliche Problematik und betriebspiidagogische ZwoeckmiBig-
keiten. Auf der anderen Scite kann von ihuen unmoglich eine gleich intensive Be-
schidftigung mit Hauptarbeitsgehieten des Nationalkonomen erwartet werden. So ist
es lediglich eine rein tatsichliche Feststellung, wenn hier erwiihnt wird, daB in Piraths
Werk die Preisbildung und die Konjunktur im Verkchrswesen, seine standortlichen
und hetrichsorganisatorischen Wirkungen oder die Stellung der offentlichen Hand
2 den Verkehrsmitteln nur in groBien Zigen hehandelt sind. Ieh darf wohl in dem
Buch ecine Bestatigung meiner Anffizsung erhlicken, daB nur durch die gemeinsame
Arbeit von Ingenieur, Volks- und Betriebswirt das Verkehrswesen seine volle 8kono-




