Kraftverkehrswirtschaft

Vortrag1)

Von Dr.-Ing. e.h. Brandenburg
Ministerialdirektor im Reichs- und Preuflischen Verkehrsministerium, Berlin

Meine Herren!

Ich darf mich zuniichst eines Auftrages entledigen: Der Herr Reichsverkehrs-
minister Freiherr v. Eltz und Herr Staatssekretir Koenigs haben mich gebeten,
Ihnen, Herr Geheimrat Brecht, und der hier versammelten Gesellschaft ihre besten
Gritle zu tbermitteln. Ich fiige der Erledigung dieses Auftrages meine herzlichsten.
Glickwiinsche zu der ehen erfolgten Wiederwahl des Ierrn Geheimrates DBrecht
zum Vorsitzenden der Gesellschaft hinzu und richte diese Gliickwiinsche sowohl an
die Gesellschaft als an Herrn Geheimrat Brecht selbst. Ich bin iiberzeugt, hiermit
auch die Empfindungen des Illerrn Ministers auszudriicken.

Wenn ich heute zu Ihnen iiber Kraftverkehrswirtschaft sprechen soll, so
lasse ich absichtlich die Fragen der Produktionswirtschaft und der Exportwirt-
schaft beiseite und beschiiftige mich lediglich mit verkehrswirtschaftlichen An-
gelegenheiten, die ich in vier Gruppen einteilen mdchte:

Die erste Gruppe enthilt den rein individuellen, nicht gewerblichen Kraft-
verkehr, und zwar sowohl den Personenverkehr als den Giiterverkehr, welch letzte-
ren man in diesem Falle unter dem Namen Werkverkehr zusammenfafit.

Die zweite Gruppe soll den gewerblichen Personenverkehr umschlieBen.

In der dritten Gruppe will ich {iber Fragen des. Giiterfernverkehrs sprechen;
man versteht unter ,,Giiterfernverkehr jetzt im Sprachgebrauch nur noch den
Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen.

Die vierte Gruppe umfafif die Probleme des Giiternahverkehrs.

Das erste Gebiet, der nicht gewerbliche, rein individuelle Personenverkehr,
ist dasjenige Gebiet, auf welchem die grofite Entwicklung der Motorisierung mog-
lich war, seitdem der Fithrer und Reichskanzler vor 3!/, Jahren die Umstellung
der Kraftverkehrspolitik im Reiche in Angriff genommen hat. Auf diesem Gebiet
sind denn auch die iberwiiltigendsten Fortschritte in bezug auf die Motorisie-
rung vor sich gegangen. Der Verkehrspolitiker wird nun dafiir sorgen miissen,
daBl die begonnene LEntwicklung im Gange bleibt und daB keine Riickschlige ein-
treten. Hierzu ist zweifellos das beste Mittel eine weitere Hebung des allgemeinen
Wohlstandes. Ich habe fir den heutigen Vortrag diese Tafel zeichnen lassen. Die
Zahlen sind bisher noch nicht verdifentlicht. Man wird dicsen Zahlen von 1933/34
heute einige, nicht unerhebliche Zuschlige zugestehen konnen. Die Tafel bedarf
keiner niiheren Erliuterung, die Zahlen sprechen fiir sich. Sie konnen selbst dar-
itber urteilen, von welchem Einkommen an ein Mensch, womdglich mit Familie,
in der Lage ist, sich ein Auto zu halten, und Sie werden aus ihr ohne weiteres
erkennen, dafl diec Steigerung des Wohlstandes naturgemil das wichtigste Mittel
ist, um die Motorisierung zu fordern. Bei der Betrachiung der Tafel darf nicht

1y Der Vortrag wurde im AnschluB an die Mitgliederversammlung der Gesellschaft der
Freunde und Forderer des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Koln am
9. Mai 1936 in der Industric- und Handelskammer zu Koéln gehalten,

Zeitschr, f. Verkchrswissenschaft., 18. Jahrg, Heft 4 8



90 Kraftverkehrswirtschaft

Brutto-Jahreseinkommen der Steuerpflichiigen

(ﬂhkommensz‘eue/pf//chf/ge 1933 . Lohnsteuerpflichtige 1934)
]

1Mio mit mehr als 12000 RM

018 Mio mit mehr als 8 000 RM

026Mio mit mehr als 7200 RM

038Mio mit mehr als 6 000RM

067 Mio mit mehr als 4 800RM

136 Mio mit mehr als 3600RM

2,07Mio mit mehr als 3000 RM

344Mio mit mehr als 24 00RM
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itberschen werden, daf3 ein grofer Teil der in Deutschland laufenden Kraftwagen
nicht aus dem Einkommen eines cinzelnen Volksgenossen betrieben wird, sondern
daf} der Betrich eines groBen Teiles von Kraftwagen auf Geschiftsunkosten von
Einzelpersonen, Unternchmungen und auch der dffentlichen Hand geht und immer
gehen wird. -

Aber neben dem groBSen Mittel der Ilebung des Wohlstandes gibt es. noch
andere Moglichkeiten, um ecine Erlahmung des Auftriches zu verhindern. Sie liegen

ch in der Niedrighaltung oder womdglich Senkung der Unterhalts-

hauptsichli
ar eine groflerc Rolle

und DBetriebskosten. Diese spieclen in der Motorisierung offenb
als der Anschaffungspreis, obwoh! dieser hiufig in cinem Abhiingigkeitsverhilinis
zu den Betrichs- und Unterhaltskosten steht. Was diesen letzteren Gedanken be-
trifft, so darf ich Ihre Aufmerksamkeit einmal auf einen Wagen lenken, der -hier
in Koln gebaut wird, den Ford V 8. Er koslet in Amerika etwa 600 $, also ungefihr
1500 RM. Bei uns gebaut kostet der Wagen rund 5000 RM. Der Treibstoff fiix
100 Kilometer kostet in Amerika 1,60 RM, bei uns 6,40 RM. Ich glaube, dafl in
diesen Zahlen der grofite Teil der Griinde fiir den Unterschied zwischen 600°%
und 5000 RM licgt. Niedrige Betriebskosten erméglichen grofc Serien, und " grofie
Serien ermdglichen billige Preise. Freilich hat auch diese Rechnung ihre Grenze. ..

Die Betriebs- und Unterhaltskosten eines Fahrzeuges setzen sich aus folgen-
den DBestandteilen zusammen: Treibstoffkosten, Unterbringungskosten, Reparatur;
kosten, Versicherungen. Wenn man nun an die Unfersuchung der Frage geht, ob
und wie die Betriebskosten gesenkt werden konnen, so fiihrt diese Betrachtung zu
auflerordentlich tiefgechenden Fragen. Ich greife zuniichst einmal die Reparatur-
kosten heraus. Sie sind hoch, und ihre IIohe hiingt zweifellos zusammen mit der
Unzahl von Typen, die wir in Deutschland baben. Wer durch die letzte Auto-
mobilausstellung gegangen ist, wird — mit oder ohne BewuBtsein der Folgen —
empfunden haben, dafl die Zahl der in Deutschland gebauten Typen auflerordent-
lich hoch ist. Die Untersuchung, ob es vielleicht moglich wiire, diese Typenzahl
herabzusetzen, fithrt in die Erkenntnis grofer Schwierigkeiten. Nur eine freiwillige
Vereinbarung der Automobilindustrie konnte hier volkswirtschaftliche Erfolge
schaffen. Wenn wir mit unserer Automobilindustric heute Neuland betreten
kénnten, wiirden wir zweifellos den Weg gehen, daf} einer Fabrik oder. zwei
Fabriken bestimmtc Typen zugeteilt wiirden. Damit wiirden wir auch am allex-
besten und leichtesten ein Problem Idsen, mit dem wir uns seit Jahren miihen,
ohne durchschlagende, allerseits befriedigende Ergebnisse zu erzielen. Ich meine
das Gebict der Normung. Eine Type, die in einer Fabrik gebaut und weiter
entwickelt wird, bildet sozusagen eine unendliche Kette, deren Glieder walir-
scheinlich in so hohem Mafie untereinander auswechselbar sind, wie es {iberhaupt
nur’ erreichbar ist. Aber heute, in unserer 50 Jahre alten, opportunistisch ent-
wickelten Industric wiirde cine solche Typenaufteilung auf grofle Schwierigkeiten
stoBen. 75vII aller Personenwagen liegen in der Gréfe bis zu 1,7 Liter. Jeder
Versuch einer Aufteilung wiirde also nicht nur auf Widerstand, sondern auch auf
wirtschaftliche Iemmnisse stoflen. Im Lastwagenbau wire eine Verstindigung
vielleicht eher zu erreichen, obwohl die Typenzahl auch auf diesem Gebiet sehr
hoch ist. Ich halte den ganzen Gedanken einer freiwilligen Typenaufteilung nicht
fiir aussichtslos. Die Alteren unter Ihnen werden sich daran erinnern, daB in den
Anfangszeiten der Automobilindustrie dhnliche Abkommen bestanden. i

Bei den Garagen und den Treibstoffen sind zur Zeit keine grofien Ein:
sparungen zu erwarten. Es konnte cingewendet werden, dafl groic Massengaragen

mit modernen technischen Einrichtungen schr billig zur Verfiigung gestellt werden
{%
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konnten; aber sie geniigen dem Autobesitzer meist nicht, weil sic sich zu weit
von seinem Aufenthaltsort befinden. Die Treibstolfpreise, meine Herren, sie sind
sozusagen zu vergleichen mit dem Klima, in dem wir leben, wir miissen sic auf
uns nchmen, mégen wir sie auch alle fir za hoch halten. In einer Zeit, in wel-
cher das gewaltige Werk der Autobahnen vollbracht wird, ist es wenig wahr-
scheinlich, daB der Reichsfinanzminister die letzten Einkiinfte aus dem Kraft-
wagen fallen liBt, Auch im Hinblick auf unsere aus zwingenden Griinden er-
folgenden Bemiihungen, Treibstoffe allein herzustellen, was naturgemifl vorliufig
teurer ist, als wenn wir sie aus dem Boden Mexikos oder Ruminiens bezichen,
werden wir auf eine Herabsetzung der Treibstoffpreise kaum rechnen konnen.
Dic kleinen Erfolge, die wir durch die Heranzichung des Methanols zur Sprit-
beimischung erzielt haben, schlagen da wenig zu Buch. Auf den beiden Gebictén
Garagen und Treibstoffe ist also — wie der Berliner sagt — kein Blumentopf zu
gewinnen.

Der entscheidende Punkt liegt bei den Bestrebungen, die Unterhaltskosten im
Versicherungswesen zu crmifiigen. Hieriiber mochte ich ecinige Worte sagen:
Vor einigen Jahren ist der schr turbulente Zustand auf dem Versicherungsmarkt
dadurch heseitigt worden, dafi sich die Versicherungsgesellschaften zu einer Tarif-
gemeinschaft zusammengefunden haben. Bis zum vorigen Jahre waren noch einige
Versicherer, z. B. landwirtschaftliche Berufsgenossenschaften, auflerhalb der Tarif-
gemeinschaft geblichen. Es hat eines leisen Druckes bedurft, um sie echenfalls
zum Beitritt zu der Tarifgemeinschaft zu veranlassen. Man wird das vielfach nicht
verstanden haben; denn diese Versicherer erhoben niedrigere Priimien, als es die
Tarifgemeinschaft tun konnte. Sie konnten es, weil sie im wesentlichen nur die
guten Risiken auf dem Lande versicherten und die gréfleren Wagnisse in den
Hauptzentren der Motorisierung der Tarifgemeinschaft Gberlieflen. Es ist selbst-
verstindlich von den landwirtschaftlichen Berufsgenossenschaften gegen die Ver-
breiterung der Tarifgemeinschaft opponiert worden; aber es erhebt sich doch
die Trage, ob das Land ebenso heftig opponieren wiirde, wenn man die hier
geltend gemachten Argumente zum Beispiel auf das Gebiet der Feuerversicherung
anwenden wiirde, auf dem die schlechten Risiken auf dem Lande und die guten
in der Stadt liegen. Es rang sich der Gedanke durch, dafl man die Risiken zu-
sammenwerfen miisse, daB eciner des anderen Last tragen miisse, daB Gemeinnutz
vor Ligennutz geht. Damit befand man sich in einem ertriglichen Zustand, um
so mehr, als die Primien der Tarifgemeinschaft im Jahre 1933 erheblich herab-
gesetzt waren. Die I'rage ist aber wieder in Flufl geraten, seit die Tarifgemein-
schaft der Ansicht ist, daB sic mit den gegenwiirtigen Primien nicht auskommen
kann. Eine ernstliche Priifung der Versicherungsfrage fiihrt in sehr weite Kreise
der Kraftverkchrswirtschaft, der verkehrswirtschafilichen Gesetzgebung, der Polizei-
gesctzgebung usw. Wir haben zu erwiigen, ob glas heutige'[’rinzip der Gefiihr-
dungshaftung, wie es im Kraftfahrzeuggesetz niedergelegt ist, primienerhohend
wirkt und ob es etwa durch die reine Verschuldenshaftung ersetzt werden soll
Praktisch scheint eine solche Anderung nicht viel zu versprechen; denn 95vH
aller Haftpflichifille werden schon heute nicht auf Grund des Kraftfahrzeug-
gesetzes, sondern auf Grund des BGB entschieden. Die Versicherungsgesellschaften
und mehr noch weniger informierte Kreise haben frither das Bestehen der Ge-
fahrdungshaftung lebhaft fir die Iohe der Priimien verantwortlich gemacht. Ich
habe vor drei Jahren den Versicherern die Frage vorgelegt, welchen Hundertsatz
an Primiensenkung sie garantieren konnten, wenn der Gesetzgeber das Prinzip der
Gefihrdungshaftung im Kraftfahrzeuggesetz beseitigen und sich auf reine  Ver-
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schuldenshaftung beschrinken wiirde. Die Antwort auf diese Frage lautete nach
reiflicher Uberlegung: vorliufig gar keinen. Es ist weiter geprift worden, ob der
Haftpflichtversicherungszwang, der mit verschiedenem Erfolge in einzelnen Lin-
dern Europas und Amerikas eingefiihrt worden ist, von Nutzen sein konnte. Einige
Liinder haben mit dem Iaftpflichtversicherungszwang recht gute Lrfahrungen
gemacht, in anderen ist das Gegenteil der Fall. Hiufung der Schadensfille, lang-
same Regulicrung, gewisse korruptive Erscheinungen und als Ende vom Liede
Primienverteuerungen sind hier und da als Folgen des Versicherungszwanges auf-
getreten. Die beiden Fragen — Gefiihrdungsprinzip und Haftpflichtversicherungs-
zwang — bilden zur Zeit den Gegenstand einer Untersuchung in cinem hesonderen
Ausschufl der Akademie fiir deutsches Recht, :

Aber das Suchen nach ciner Moglichkeit, Primiensenkung zu betreiben, hat
noch in viel weitcre Gebiete gefiihrt. Das in § 25 der ReichsstraBenverkehrsord-
nung niedergelegte Erfolgsprinzip bei geringfiigigeren Verstdfien gegen die Ver-
kehrsregeln, das Hupverbot, die Geschwindigkeitsbeschriinkung, die drztliche Unter-
suchung des Kraftfahrers, die Entziehung des Fithrerscheins, die technische Uber-
wachung der Kraftfahrzeuge, die Berechnung der Primien nach Hubraum oder
Gewicht des Fahrzeuges, die Vergiinstigungsgewithrung an solche Versicherungs-
nehmer, die sich durch Zugehorigkeit zum NSKK und DDAC einer besonderen
Disziplin und besonderer technischer Uberwachung des Fahrzeuges unterwerfen,
die publizistisch eine Rolle spielende Frage der Kilometerversicherung unter
Benutzung besonderer Mefinstrumente — alle diese Punkie und noch einige mehr
sind unter die Lupe genommen worden. Man erwiigt sogar den Gedanken, in ver-
kehrsreichen Gegenden alle vorfahrisberechtigten Straflen in bestimmter Weise mit
griiner und alle ibrigen mit roter Farbe zu kennzeichnen, kurzum das ganze Gebiet
der Verkehrssicherheit mufl durchforscht werden, wenn man eine natiirliche
Primiensenkung durch Verminderung der Schadensfille erreichen will.

Dic Versicherungsfrage ist augenblicklich auf dem Gebiet der Motorisierung,
insbesondere auf dem Gebiet des individuellen, nicht gewerblichen Verkehrs eine
der brennendsten geworden und wird in nichster Zeit zu irgendeinem Abschluf}
gebracht werden miissen. Auf der einen Seite steht die Meinung, die Primien seien
zu niedrig, auf der anderen, sie seien zu hoch. Auf der einen Seite steht die
Meinung, die Tarifgemeinschaft wirke sich nicht zum Segen aus, sie verhindere
den Wettbewerh der Versicherer und miisse durchbrochen werden, auf der anderen
Seite glaubt man, dafl die Tarifgemecinschaft unter den gegebenen Verhiiltnissen das’
Beste sei, was man sich denken konne. Mit Gewalt ist auf diesem Gebict nicht
viel anzufangen. Man kann dies deutlich an den Erfahrungen erkennen, die bei
einer besonders risikoreichen Sparte gemacht worden sind, beim Gitterfern-
verkehr. Die Primien waren angesichis des besonders groflen Risikos ziemlich
hoch und sollten wieder erhoht werden. Der Reichsverkehrsminister griff als
Rechtsnachfolger des Preiskommissars ein und verbot die Erhéhung. Nun entstand
aber einc Lage, in der es dem Giiterfernverkehr schwer wurde, einen Versicherer
zu finden. Aus diesem Erlebnis entstand ein Gedanke, der bisher meines Wissens
in der Offentlichkeit noch nicht besprochen worden ist, der Gedanke der Grimn-
dung einer Automobilversicherung auf Gegenseitigkeit. Der Reichs-Kraftwagen-
Betriebsverband befaBte sich mit diesem Gedanken. Der Reichsverband der
Automobilindustrie, der ja ein reicher Verband ist, wollte die Finanzierung der
Gesellschaft iibernehmen, und man hat dabei gleich an einige Mallnahmen gedacht,
welche verkehrserzichend und schadenverhiitend wirken sollen: die Selbstbeteili-
gung des IHalters an der Haftpflichtversicherung mit etwa 10vH und an der
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Kaskoversicherung mit 20—25vH. Ubrigens besteht dic Absicht, den IHalter an
der Schadendeckung zu beteiligen, auch bei der Tarifgemeinschaft. Die nichsten
Wochen werden zu eciner Klirung der Anschauungen auf diesem Gebiet fihren. —
Fs bleibt nun aber die Frage zu entscheiden, ob dic Tarifgemeinschaft gehalten
werden muB oder ob ihre Auflosung hingenommen werden kann. Dic Frage ist
wiederholt erwogen worden, und wenn man auch nicht mit den Auswirkungen des
kartellmiBigen Zusammenschiusses in jeder Bezichung zufrieden ist, so hat man
sich doch bisher gescheut, der Tarifgemeinschaft das Placet zu entzichen. Niemand
wimscht die Riickkehr des hemmungslosen Wettbewerbes, der ,,Primienschleude-
rei“: Der Versicherungsnehmer wiinscht vor allem gegen Ubervorteilung gesichert
7u werden. Er wird aber das Gefihl der {fbervorteilung nie los, wenn cr hort, dafd
irgendein Nachbar billiger versichert ist als er. Der hemmungslose Wettbewerb
Bringt auBerdem auch Gefahren hinsichtlich der Solvenz der Versicherer mit
sich, und schlieBlich gibt es noch cinen sozusagen staatlichen Gesichispunkt fiir die
Aufrechterhaltung der Tarifgemeinschaft: Nachdem niimlich die Aufomobilsteuer
fortgefallen ist, ist die Versicherungsprimic cines der wesentlichsten Gebiete, auf
denen gewisse Kraftfahrzeugtypen, an denen der Staat ein Interesse nimmt, — man
denke z.B. an den Volkswagen — noch mit bestimmten Vorteilen ausgestattet
werden konnen. Wenn die Tarifgemeinschalt zerbricht, wiirde eine solche protek-
tionistische Behandlung einzelner Wagentypen erschwert sein. Der gesamte Fragen-
komplex ist in der Klirung begriffen. Ich zweifle nicht daran, daf} diese Klirung
gewisse Kidmpfe mit sich bringen wird.

. Hiermit darf ich dieses Gebiet verlassen und komme nun auf den Werkverkehr
zu sprechen. Bei den Beratungen iiber das Gesetz zur Regelung des Giiterfern-
verkehrs trat naturgemif nicht nur auf der Seite der Eisenbahn, sondern auch
beim Kraftfahrgewerbe sclbst der Wunsch auf, den Werkverkehr einer gesetzlichen
Regelung zu unterwerfen, d.h. also, seine bisherige Freiheit cinzuschriinken.
Die Regierung hat diesen Wiinschen bisher widerstanden und wird ihnen, soweit
ich die Entscheidungen zu iibersehen vermag, wohl auch weiter widerstehen. Ja,
es ist sogar der Wirtschaft in bezug auf den Werkverkehr entgegengekommen
worden, indem man den Konzernverkehr in den Werkverkehr einbezogen hat.
Abgelehnt wurden lediglich die Winsche, welche den Werkverkehr auch mit
angemieteten Fahrzeugen zu betreiben strebten und auch den Transport von
Giitern, die nicht dem Werk gehoren, allgemein als Werkverkehr gelten lassen
wollten, z.B. die’ Beforderung von Konsignationswaren. Wenn man auch noch
diese beiden Konzessionen gemacht hiitte, so hiitte man die Regelung des Giiter-
fernverkehrs ganz aus der Hand gegeben. Es blicb bei dem Grundsatz: Werkver-
kehr ist die Beforderung von cigenen Giitern mit cigencn Fahrzeugen fiir cigene
Zwecke. Nun sieht natiirlich der gewerbliche Kraftverkehr und auch die Eisen-
bahn nicht ohne Sorge, daB gerade der Werkverkehr in letzter Zeit groBeren
Aufschwung genommen hat. Fs ist Sache des gewerblichen Verkehrs, zu be-
weisen, dafl er in der Lage ist, besser und billiger Frachten zu bewegen, als
dies mit’ Werkfahrzeugen geschehen kann. Wenn ihm dieser Beweis gelingt, so
wird es niemandem cinfallen, sich einen Kraftwagen zu kaufen. Freilich ist hier-
bei.zu beriicksichtigen, daf} der gewerbliche Kraftverkehr nicht frei ist. Er kann
den Wetthewerb mit dem Werkverkehr nicht voll aufnchmen, da er ja an Tarife,
und zwar notgedrungen an nicht ganz natiirliche ’J.‘a-rifc, gebunden ist. Bei allem
Wohlwollen gegeniiber dem Werkverkebr wird man sich aber davor hiiten miissen,
ihm durch gesetzgeberische Mafnalmen, z.B. auf steuerlichem Gebiet, einen
Vorteil vor dem gebundenen gewerblichen Verkehr zukommen zu lassen. Ganz
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besonders gilt dies fiir den Giiterfernverkehr. Eine Individualisierung des Iern-
verkehrs wiirde grofle Variationsmoglichkeiten bei der Kostenbildung in der Wirt-
schaft mit sich bringen und viel Verwirrung anstiften. Die Wirtschait hat von
jeher ein Bediirfnis nach festen allgemeingiiltigen Transportkosten empfunden,
und Linder, in denen es mchrere und private Eisenbahngesellschaften gibt, sind
aus diesem Bediirfnis heraus zu allgemeinwirtschaftlichen Giitertarifen gelangt.

Mit den letzten Ausfihrungen bin ich schon mitten in die Tariffrage ein-
gedrungen. Vor wenigen Wochen hat in Berlin eine gemeinsame offentliche Tagung
des beim Reichsverkehrsministerium gebildeten Verkehrswissenschaftlichen I'or-
schungsrates und des Vercins Deutscher Ingenicure stattgefunden. Unter den
mannigfachen Fragen, die auf dieser Tagung erirtert worden sind, hat der Vor-
trag des Herrn Staatssekretirs Koenigs , Tarifpolitik — Verkehrspolitik* ein ganz
grofies Thema behandelt. Der Herr Staatssekretir hat einen Grundsatz aufgestellt,
der am Ende der Tagung in den Schluflbemerkungen des Herrn Reichsverkehrs-
ministers noch einmal ausdriicklich bestitigt worden ist. Er stellte den § 6 der
Fisenbahnverkehrsordnung, welcher von der gleichmifiigen Anwendung und Offent-
lichkeit der Tarife handelt, in den Mittelpunkt seiner Ausfithrungen. Er bezeichnete
diesen §6 als den blanken Ehrenschild der Reichsbahn, dessen Blinke ver-
dunkelt werden wiirde, wenn der Sinn dieses § 6 zu Schaden kiime. Staatssekretir
Kocnigs meinte, dafl die Reichsbahn niemals in der Lage sein wiirde, ohne Aus-
nahmetarife auszukommen, daBl aber solche Ausnahmetarife nur aus Griinden
des offentlichen Wohles erstellt werden diirften. Die Reichsbahn diirfe Ausnahme-
tarife nicht aufstellen, um andere Verkehrsmittel zu konkurrenzieren. Wenn dann
bei Beachtung dieses Grundsatzes der Fall eintrete, daf die Reichsbahn in ihrem
Bestande bedroht sei, so wiire es Aufgabe des Staates einzugreifen. Dieser miisse
dann das Gleichgewicht durch geeignete Mittel wieder herstellen. — Es ist klar,
daf3 der von dem Herrn Staatssckretir Koenigs aufgestellte Grundsatz von der Tat-
sache ausgeht, dafl die Reichsbahn volkswirtschaftlich und wehrpolitisch unter
keinen Umstinden entbehrt werden kann, ja nicht einmal erschiittert werden darf.
Unter diesem Gesichtspunkte mufl man tatsichlich zu der Auffassung gelangen,
da} die Lage der Reichsbahn der Ausgangspunkt fiir die allen anderen Verkechrs-
mitteln gegeniiber zu beobachtende Politik ist und dafl sie allein der feste Punkt
ist, auf den man die Hebel der Verkehrspolitik stiitzen kann. Das ist tatsichlich
zur Zeit auch so und nicht nur der Kriegsminister, sondern die gesamte Wirtschaft
wiirde Einspruch erheben, wenn man die Reichsbahn durch irgendwelche anderen
Verkehrsmittel ernstlich erschiittern wollte. Gott sei Dank, dafi davon zur Zeit
wirklich nicht die Rede ist.

Nun kann der aufgestellie Grundsatz aber doch kein Ewigkeitsgrundsatz
sein. Wenn er das wire, so wiirde er ja bedeuten, dafl man jeden technischen
Fortschritt annullieren muf, um unter allen Umstinden das dltere Verkehrsmittel
unangetastet zu lassen. Bei der Entstehung der Eisenbahn hat das Fuhrgewerhe
einen solchen Anspruch vielfach gestellt. Heute ist es nicht nur die Reichsbahn,
welche den Wunsch hat, daB der Kraftwagen an ihre Tarife gebunden werden
maéchte, sondern cs erscheinen auch die Kleinbahnen, die erheblich ‘hohere Tarife
als die Reichsbahn haben, auf dem Kampffeld. Hier leuchtet es jedem ohne
weiteres ein, daf} es absurd wire, wenn das gesamie deutsche Verkehrswesen auf
den finanziellen Bediirfnissen der Kleinbahnen aufgebaut wiirde; aber meine
Herren, gesetzt den TFall, der Kraftwagen kiime einmal dahin, allgemein billiger
fahren zu konnen als es die Reichsbahn kann — er kann es zur Zeit wohl nicht —
und dabei bequemer und von Haus zu Haus zu fahren, dann kénnte man doch
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auf die Dauer der Volkswirtschaft die Vortcile der technischen Entwicklung nicht
vorenthalten. Die Frage ist zur Zeit nicht aktuell, aber es kinnte sich doch viel-
leicht schon eine Forschungsarbeit ergeben mit folgendem Thema: ,,Welcher inneren
Strukturwandlung bediirfen die Eisenbahnen, um ihre Aufgaben im Dienste der
Volkswirtschaft und der Landesverteidigung voll durchfithren zu kénnen, ohne
daf dadurch die Zwangslage entsteht, alle Verkehrsmittel an den Tarifen der
Reichsbahn orientieren zu miissen? Zur Zeit ist die Abstimmung des Kraft-
verkehrs auf die Eisenbahn unvermeidlich gewesen. Das Reich hat einen Eingriff
zur Herstellung des Gleichgewichts vorgenommen. Der Eingriff ist bereits im
Jahre 1931 erfolgt, beim Personenverkehr sogar schon frither.

Beim Personcenverkehr bezicht sich die Abstimmung nicht auf die Tarif-
gleichheit, sondern lediglich auf Art und Umfang des Verkehrs. Selbst die Reichs-
bahn, die ja selbst auch Kraftverkehr betreibt und dies in Zukunft sicher in ver-
mehrtem Mafle tun wird, unterschreitet ja im Personenverkehr ihre eigenen
Lisenbahntarife. Es hat vielleicht hier ein lokales Interesse, dafl die Reichshahn
z.B. auf der Reichsautobahn zwischen Koln und Disseldorf einen Verkehr ein-
richten wird und dafl sie die Absicht hat, diesen Schnellverkchr mit starrem
Fahrplan und in den guten Jahreszeiten vielleicht sogar halbstiindlich fiir
4 Rpf/km und mit allen sonstigen Vorteilen des Eisenbahnschuellverkehrs durch-
zufiihren. Indem ich diesen Fall erwiihne, mochte ich ecin auch {iir die hiesigen
Verhiltnisse recht interessantes Streitgebiet aus der Kraftverkehrswirlschaft kurz
streifen. Die Reichsbahn ist vor drei Jahren von unserem Fiihrer und Reichs-
kanzler veranlafit worden, den Bau der Reichsautobahnen in ihre Hand zu
nehmen. Der ausgesprochene Sinn dieser Malinahme sollte scin, dal diec Reichs-
bahn bei zunehmender Motorisicrung den ihr auf der Schiene verlorengehenden
Verkehr auf den Reichsautobahnen wieder einfingt. Obwohl die Reichsautobahnen
,offentliche Wege" geworden sind, sollte man doch tiberall, wo auf ihnen ein
Linienverkehr eingerichtet wird, der Reichshahn die Vorhand lassen. Man kann
dies auch um so mehr tun, als sich sonst niemand fir diese Aufgabe findet,
wenigstens nicht iiberall. So ist z. B. fiir die Reichsautobahnsirecke Berlin—Stettin
geradezu nach einem Privatunternchmen oder auch einem kommunalen Unter-
nehmen gesucht worden, welches dort cinen Linienverkehr einzuricliten bereit
war. Vergebens! Gelegenheitsverkehr wiirden alle gern betreiben, besonders an
schonen Tagen nach der Schorfheide, wenn sich alles um die Fahrpliitze reifit;
aber fiir einen Linienverkehr, der auch im Winter bei Regen und Schnee mit
starrem Fahrplan durchgefiihrt werden muf, findet sich niemand. Vielleicht wird
die Reichshahn derartige Verkehre cinrichten; aber wenn sic es tut, so sicher
nur dann, wenn ihr auch an denjenigen Stellen der Reichsautobahnen, wo ecin
solcher Linienverkehr sich lohnt, die Vorhand eingeriumt wird. Zwischen Kéln
und Diisseldorf betreibt die Rheinische Bahngesellschaft cinen Verkehr von Diissel-
dorf nach Opladen und die Kolner Strafienbahn einen solchen von Kéln bis
Opladen. Einen durchgehenden Verkehr hat noch niemand betrieben. Als die
Reichsbahn nun auf der neugebauten Autobahn einen durchgehenden Verkehr
errichten wollte, erhob sich auf beiden Seiten Widerspruch. Die beiden Kommu-
nalunternehmungen beanspruchten den Verkehr fiir sich. Ich wiirde fiir solche
Wiinsche noch Verstindnis haben, wo es sich um Verkehre handelt, in denen alte
Besitzstinde bestehen. Wo solche alten Besitzstinde aber nicht vorhanden sind,
WO es sich wie hier um ein absolutes Novum handelt, da bin ich doch der Meinung,
daB der Verkehr in die Hand der Reichsbahn gehort. Ja, ich mochte iiberhaupt
sagen, dafl Fernlinienverkehr auch auBerhalb der Reichsautohbahnen, wo seine
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Einrichtung iiberhaupt angebracht erscheint, Sache der Reichsverkehrsanstalten
sein mifte. Es ist im Meinungsaustausch {iber diese Dinge in der letzten Zeit
das Wort ,,Bezirksverkehr aufgctaucht. Aber derartige Verkchrshezirke gibt es
ja gar nicht. Wir haben nur die drei Begriffe: Privatunternehmen, kommunales
Unternehmen und Reichsunternehmen. Es kann nicht Aufgabe einer Gemeinde
wie Diisseldorf sein, ihre Biirger nach Kéln, Bonn und womdglich nach Basel
zu befordern. Dafiir kommt nur cin iibergeordnetes Unternchmen in Betracht, und
das sind die Reichsverkehrsanstalten. Von einem Bezirksverkehr kann man nur
dort reden, wo es solche Bezirke gibt, und ich wiinschte sehr, dafl z. B. der
Ruhr-Siedlungsverband ecinen stirkeren Einflul auf die zersplilterten Verkehrs-
unternchmungen seines aus mehreren Regierungsbezirken und vielen Gemeinden
bestehenden Gebictes nehmen konnte. Soweit es sich aber um die Reichsauto-
bahnen handelt — darauf komme ich nochmals zuriick —, wird man nie aus dem
Auge verlicren diirfen, dafi an der Wiege der Reichsautobahn der Gedanke ge-
standen hat: Sic werden in dic Hand der Reichshahn gelegt, damit diese den
Verkehr, der ihr durch die Reichsautobahn auf der Schienc verloren geht, im
Linienverkehr wieder ecinfangen kann. Man kann diesen Anfangsgedanken jetzt,
wo die Reichsautobahnen beginnen fertig zu werden, nicht einfach in den Wind
schlagen.,

Im DPersonenverkehr beziecht sich also die verkehrswirtschaftliche Gesetz-
gebung nicht auf die Angleichung der Tarife an die Eisenbahn, sondern in der
Hauptsache auf den Ausgleich der Inferessen im Gewerbe selbst. Gegeniiber
der Eisenbahn beschrinkt sie sich darauf, unbilligen Wetthewerb auszuschalten
und dafiir zu sorgen, dafl keine iiber das Bediirfnis hinausgehende Verkehrs-
einrichtungen geschaffen werden, dafi also eine Verkehrsinflation unterbleibt.

Ganz anders ist die Lage im -Gitterfernverkehr. Dieser ist durch das Geselz
vom 26.Juni 1935 gercgelt, zu welchem die Ausfithrungsbestimmungen am 27. Mérz
1936, also erst vor ctwas mehr als cinem Monat erschienen sind. Ich sprach bereits

davon, daf sich im Jahre 1931, als wir unter den Einwirkungen der Schein-

bliite der zwanziger Jahre lebten und sich eine starke Motorisierung entwickelt
hatte, unleidliche Verhilinisse eingestellt hatten, so dafl der Staat eingreifen
mufBte, Das Reich erlief die Notverordnung iber den Uberlandverkehr mit Kraft-
fahrzeugen vom 6. Oktober 1931, Obwohl der Verordnung der Erfolg versagl blieb,
war sie verkehrspolitisch ein wichtiger Akt; denn sie wandie zum erstenmal ebhen
jenen Grundsatz an, welcher auf der vorhin erwihnten verkchrswissenschaft-
lichen Tagung in den Mittelpunkt der Erdrterungen gestellt wurde. Bis dahin hatie
man alles troiben lassen. Freilich hatte die Reichsbahn schon cine grofie Anzahl
von Ausnahmetarifen erstellt, von denen man wohl nicht allgemein sagen konnte,
daB sie lediglich offentliche Interessen betrafen, sondern die zum grofien Teil
Kampftarife gegen den Kraftwagen waren. Ich sagte, daB die Verordnung ein
Fehlschlag gewesen sei. Sie scheiterte an dem Fehlen einer Kontrolle und an dem
Mangel, daf} sie den Speditcur nicht einbezog, sondern sich nur mit dem Unter-
nehmer vom Giiterfernverkehr beschiftigte. Ihre Ausfithrung litt ferner daran,
daf} die Reichsbahn den Bahn-Speditionsvertrag, oder wie er im Volksmunde heiflt,
den Schenkervertrag, abschlof und durch Verbilligung der Nebenkosten auch ihrer-
seits in den Tarifkampf eintrat, eine Sachlage, wie sie eigentlich nic hitte

cintreten diirfen. Ich weise noch cinmal auf die Berliner Tagung hin, auf welcher

der Satz ausgesprochen wurde, dafi die Reichshahn auflerhalb des rein privat-
wirtschaftlichen Wettbewerhs stchen miisse. Es ist dies ein Grundsatz, dem die
Deutsche Reichsbahn sich im heutigen Staat mehr und mechr wieder annihern
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mud. Damals entstanden die Einzelfallzuschiisse der Reichsbahn auf der einen
Seite und die Leistungsvergiitungen des Kraftwagenunternchmers an den Spedi-
teur auf der anderen Seite. Finanziell sind beide Verkehrsmittel meiner Ansicht
pach dabei nicht gut gefahren.

Als nun der grofie staatliche Umbruch im Friithjahr 1933 kam, ging man sofort
daran, auf diesem Gebiet Ordnung zu machen. Der erste Gedanke war sehr
ihnlich der heutigen Losung, wenn auch nicht ganz so weitgehend. Man wollte
die Unternchmer von Giiterfernverkehr — das sind etwa 8000 Menschen mit
12000 Lastwagen -— in einem Verbande zusammenschlicen und diesen — ge-
wissermafen als Gegenpol der Reichshahn — zum Verwalter, Uberwacher und
Betreuer des Giterfernverkehrs bestellen. Der Gedanke lebte nur kurze Zeit; denn
als an die Reichsbahn der Ruf erging, sich selbst zu motorisieren, kamen die
Unternchmer ins Ministerium und sagten: ,,Gegen dic in eincm Jahrhundert ge-
wachsene, iibermiichtige Organisation der Reichsbahn kommen wir nicht auf.*
So entstand der Gedanke der Beschiftigungsvertrige. Er kam aus den Unter-
nehmerkreisen selbst. Man wollte ein Gesetz, durch welches die Reichsbahn ver-
anlaBt wurde, mit allen fir den Giiterfernverkehr konzessionicrten Unternchmern
Beschiiftigungsvertriige abzuschliefien, welche den Unfernehmern ein auskémm-
Jiches Geschift garantierten. Nach 5 oder 10 Jahren sollte sich dann die Reichs-
bahn entscheiden, ob sie die Vertrige verlingern oder ob sie das Unternehmen
kaufen und in ihre Dienste iiberfithren wollte. Der Gedanke hitte praktisch zu
einer Art von Monopol gefithrt, und er wurde deshalh verworfen. Es kam zu der
Losung, die ihren Niederschlag in dem Gesetz vom 26. Juni 1935 erhalten hat, und
die mit Recht den Namen ,die deutsche Losung® trigt. Ich sage ,,mit Recht*,
weil die Durchfiihrung des Gesetzes wirklich nur in einem autoritiren Staate
moglich ist. Den Inhalt des Gesctzes — den meisten von Ihnen wird er bekannt
sein — kann ich mit wenigen Worten umreillen: Zusammenschlufl aller fir den
Gitterfernverkehr konzessionierten Unternchmen in cinem 6ffentlich-rechtlichen
Verbande, dem Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband. Die Satzung dieses Verbandes
erliBt dor Reichsverkehrsminister. Er ernennt auch den Prisidenten und fithrt
die Aufsicht iber den Verband. Der Verband hat die Pflicht, sich mit der Reichs-
bahn tber einen Reichskraftwagentarif zu verstindigen. Wenn die Verstiindigung
nicht gelingt, entscheidet der Reichsverkchrsminister allein.

Als das Gesetz erschienen war, sagte mir mancher: ,,Nun haben wir zwar
das Geselz, aber noch lange nicht den Frieden. Der Kernpunkt fehlt ja in dem
Gesetz. Die Linigung iber die Tarife ist der Zukunft vorbehalten. Da aber liegt
des Pudels Kern. Zu dieser Einigung wird es niemals kommen.” Ich habe immer
widersprochen und gesagt, dall der Reichsverkehrsminister letzten Endes ja ent-
scheiden konne. Ich habe auch immer darauf hingewiesen, dal} es unnatiirlich
gewesen wiire, cine tarifarische Regelung im Gesetz seclbst vorzunchmen. Lin
Tarif ist kein Zustand, sondern ein Prozel}. Wir haben noch niemals in Deutsch-
land cinen Tarif durch cin Gesetz erstellt. Ein Tarif muf} entwickelt werden, und
es kommt darauf an, zunichst cinmal cinen Start zu finden. Nun, meine Herren,
inzwischen ist es zu einer Einigung gekommen, wenn auch kurz vor Toresschlufl
und wenn auch mit gewissen gchonheitsfehlern. Es ist ecine recht volumindse
Einigung, und es ist dem Herrn Reichsverkehrsminister nicht leicht gefallen,
seine Zustimmung zu geben; denn vom Standpunkt des Kraftverkehrs war diese
Einigung nicht ibermifig schon. Zuniichst waren die Tarife des Kraftwagens
$0 an die Tarife der Reichsbahn gebunden, dafi sie ihnen cigentlich so gut wie
gleich waren. Dagegen ist im Augenblick nicht viel zu sagen. Der Zufall hat
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es so gefiigt, dafl die Seclbstkosten des Kraftwagens den Eisenbahntarifen, wenn
man sie als Durchschnitt nimmt, ungefihr entsprechen. Zwar ist es eine ge-
wagte Sache, iiberhaupt von den ,,Sclbstkosten des Kraftwagens'* zu sprechen.
Denn diese Selbstkosten schwanken ja, insoweit es sich um cinen kleincn oder
cinen grofien, ecinen modernen oder einen unmodernen Kraftwagen handelt, oder
insoweit der Kraftwagen cinen Dicselmotor oder einen Vergasermotor verwendet.
Aber wenn man erwiigt, daf ein Kraftwagen als Riickfracht nicht immer hoch-
wertiges Gut bekommt, also bei ciner D-Ladung den Ubergewinn cinbufit, der ihm
bei ciner A-Ladung zuflieft, so braucht man zur Zeit noch nicht anzunchmen, dafl
der Kraftwagen bei Anwendung der Risenbahntarife etwa zu viel verdient, oder,
wie man in diesem Zusammenhang sagen miifite, zu viel fordern mub. Die Unter-
wegsfracht kann man also zur Zeit noch als wirtschaftlich gerechtfertigt an-
sehen. Die angreifbaren Punkte liegen auf dem Gebiet der Nebenkosten. Der
Kraftwagen hat das Inrechnungstellen von Rollkosten nach langem Striuben auf
sich genommen, obwohl er seiner Natur nach in der Regel von Iaus zu Haus
fihrt. Ich mochte Sic nicht mit Einzelheiten langweilen, ich miifite sonst noch
iiber Anstofgebithren, Luftgewichle, Bedeckungszuschlige usw. sprechen, alles
sozusagen artfremde Vorschriften, die meiner Ansicht nach ecine allzu enge
Anbindung des Kraftwagens an die der Lisenbahn arteigenen Verhiltnisse be-
deuten. Die fiktiven Zuschlige werden dem Kraftwagen von der Wirtschaft aufler-
ordentlich iibel genommen, obwohl die Vertreter der Wirtschaft bei den Verhand-
lungen zwischen dem Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband und der Reichsbahn
milgewirkt und zugestimmt haben. Auf der andern Seite hat die Reichsbahn eine
Erweiterung der allgemeinen Rollkostenzuschiisse vorgenommen und zwar sowohl
in bezug auf die Zahl der Orte, in denen solche Zuschiisse gezahlt werden, als
auch in bezug auf die Ladungsarten, fiir die sic gezahlt werden, und in bezug auf
die Zahl der beteiligten Spediteure. Auch die Hohe der Zuschiisse ist gestiegen.
Damit sind vorliufig noch Dinge in das Verhiltnis zwischen Eisenbahn und Kraft-
wagen hineingeraten, die etwas an vergangene Zeiten erinnern, und die zu einem
regen Beschwerdeeinlauf beim Reichsverkehrsministerium gefithrt haben. Trotzdem
muB ich aus voller Uberzeugung sagen, daB das Ministerium gut daran getan hat,
den Tarif so wie er nun einmal ausgehandelt war, zuniichst zu genchmigen. Denn
es ist doch ein auBerordentlich wichtiger Vorgang gewesen, dal dic beiden
feindlichen Verkchrsmittel sich zum ersten Male in vollkommen freier Verhand-
lung und in Assistenz der Wirtschaft geeinigt haben. Das Ergebnis dieser Eini-
gung ist dem Ministerium unter der diplomalischen Formel ,ne varietur” unter-
breitet worden, d.h.: ,,Aus dem Gebiude darf kein Stein herausgenommen
werden, andernfalls gilt der ganze Plan nicht mehr. Nun, der Herr Reichsver-
kehrsminister hat dem ganzen Gebidude die baupolizeiliche Zulassung gewihrt.
Damit haben wir den Ausgangspunkt fiir einc organische Entwicklung des Reichs-
kraftwagentarifs gewonnen. Wir haben den Start, von dem ich vorhin sprach.
Wenn ich vorhin gesagt habe, dafl der Reichsverkehrsminister der Tarif-
vereinbarung im ganzen seine Zustimmung gegeben hat, so muf} ich eine Ein-
schrinkung machen. Das Ministerium ist sich iiber den Charakter der Vereinbarung
als Ausgangsstadium vollig im klaren gewesen und hat vorausgeschen, dafl gewisse
Anderungswiinsche bald auf die Tagesordnung gesetzt werden wiirden. Die Ver-
cinbarung ist deshalb nur fiir ein Vierteljahr in Kraft gesetzt worden; auflerdem
hat der Minister angeordnet, daff dic fiktiven Zuschlige, dic ich vorhin artfremd
nannte, nicht dem Unternchmer selbst zugute kommen diirfen, sondern dafl der
Verband sie einbehalten und einem besonderen Konto zufiihren muf}, iber welches
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nur mit Zustimmung des Reichsverkehrsministers verfiigt werden darf. Diese
Mittel sollen gemeinwirtschaftlichen Aufgaben des Verbandes zugute kommen.
Solche gemeinwirtschaftliche Aufgaben gibt es in erheblichem Umfange. Wenn
man an die Laderaumverteilungsstellen kommt, in denen 60 oder 70 Lastziige am
Abend in den Strafen herumstehen und den Verkehr bhehindern, in denen etwa
um 11 Uhr abends die schweren Motoren angeworfen werden, die Transporte be-
ginnen und das Publikum im Schlafe gestért wird; wenn man sieht, wie diese
Lastziige am Morgen am Bestimmungsort wieder in den Straflen stehen, so
ergibt sich von selbst der Eindruck, dafi der Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband
auf dem Wege der Schaffung besonderer Autobahnhéfe fortschreiten mufl, wie
dies an einzelnen Stellen schon geschehen ist. Bs wiire unzweckmifiig, wenn man
die Geldmittel, die der Kraftwagenunternehmer gar nicht unbedingt braucht, ihm
doch zugute kommen licfle und ihn so an eine aufwendige Lebensweise gewshnte.
Der Kraftwagenunternchmer wiirde dadurch seine Wesensart als anspruchsloser
Pionier eines ncuen Verkchrsmittels verlieren.

Wie wird die Entwicklung nun weiter gehen? Am 1.Juli mufl eine festere
Gestaltung Platz greifen. Der Reichsverkchrsminister wird also in der Zwischen-
zeit den in der Ausfithrungsverordnung vorgesehenen, der stindigen Tarifkommis-
sion der Reichsbahn nachgebildeten Beirat fiir den IReichskraftwagentarif ein-
berufen und diesem das Material, welches von beiden Seiten fir und gegen die
Vercinbarung vorgebracht worden ist, unterbreiten. Der Beirat besteht aus Ver-
tretern. der Wirtschaft und aus Vertretern der Reichsverkehrsgruppen. Die Reichs-
bahn und der Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband sind an ihm ohne weiteres
beteiligt, Moglicherweise wird sich in diesen Verhandlungen herausstellen, dafl
gewisse Auflagen, dic man dem Kraftwagen gemacht hat, schlechterdings unhalt-
bar sind. Es haben sich bereits jetzt unmittelbare Verhandlungen zwischen der
Reichsbahn und dem Reichs-Kraftwagen-Betriehbsverband angebahnt, welche es
moglich erscheinen lassen, dafl ither dic Bescitigung gewisser allzu enger An-
gleichungen eine Verstindigung erzielt wird.

Wo liegt nun die Moral von dieser langen Geschichte? Ohne Zweifel in der
Erkenntnis, daB das ganze Eisenbahn-Kraftwagen-Problem auf dem Gebiet der
Nebenkosten liegt. Auf diesem Gebiet spielt sich der Kampf ab, und wenn man
diese Erkenntnis gewonnen hat, so entstcht die Frage, ob man nicht einmal anders
prozedicren sollte, Das Verfahren mit den fiktiven Zuschiissen und mit der Ver-
allgemeinerung der Rollgeldzuschiisse erinnert an Erscheinungen, dic wir in der
Vergangenheit in anderer Form hatten. Wenn wir beides beseitigen konnten, so
wiirde man zu einer weiteren Klarheit kommen. Mit grofier Wahrscheinlichkeit
wiirde sich herausstellen, daf3 die ganze Kraftwagengefahr unter der Herrschaft
des Giiterfernverkehrsgesetzes fiir die Reichsbahn gar nicht mehr so grofy ist,
als dies vielfach angenommen wird. Ich habe das Gefiihl, dafl man sich die Ab-
wehrmaBnahmen in einer Art von Kraftwagenpsychose viel zu teuer werden liBt
und daBl sich dies schlieBlich nachtriiglich auf diec Reichsbahnfinanzen aus-
wirkt. Vorgestern hat mir der Prisident des Reichs-Kraftwagen-Betrichsverbandes,
Herr Dr. Scholz, cine Aufzeichnung iiber dicjenigen Frachten gegeben, welche
in den drei letzten Monaten Februar, Mirz und April aufgekommen sind. Es
waren im Februar 28000, im Mirz 58000 und im April 52000. Das Geldauf-
kommen in dem besten Monat Mirz ist mit 2,9 Millionen RM angegeben. Prisident
Scholz sicht die ermittelten Zahlen vorliufig sclbst als zu niedrig an. Er rechnet
mit einer iuBersten Zahl von 75000 Transporten im Monat. Was sind 75000
Transporte! Wenn man sie auf 12000 Fahrzeuge verteilt, so kommen auf jedes
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Fahrzeug 6 Transporte. Sie verteilen sich aber auf eine sehr viel geringerc Zahl
von Wagen, denn die meisten zum Giiterfernverkehr zugelassenen Fahrzeuge
betreiben gar keinen Giiterfernverkehr. Ein grofier Teil ist iiberhaupt nicht vor-
handen, sondern cr ist lingst verkauft, bankrott oder dergleichen. Es sind nur noch
dic Konzessionen da. Wenn wir nun . mit einem slirkeren Anwachsen des
Kraftwagenverkehrs rechnen wollten, wenn wir mit cinem Geldaufkommen von
12 Millionen RM statt 2,9 Millionen RM im Monat rechnen wiirden, so wiirden
im Jahre ganze 144 Millionen RM einkommen, also eine sehr viel kleinere Zahl,
als sic in den fritheren offentlichen Erdrterungen immer genannt worden ist.
Eine Beseitigung der fiktiven Zuschlige wiirde natiirlich ein stirkeres An-
wachsen des Kraftwagenverkehrs mit sich bringen. Aber durch die ncue Hand-
habung der Konzession hat das Reich ja den Hebel vollig in der Hand. Uber ein
bestimmtes Volumen hinaus, welches der Summe der konzessionierten Tonnage
entspricht, kann ja gar nicht transportiert werden. Und wenn wirklich eine
ernstliche Storung der Reichsbahn eintreten sollte, so konnte der Staat immer
noch im Sinne des heute bereits mehrfach erwithnten, von Staatsselretir Koenigs
aufgestellten Grundsatzes eingreifen und sagen: Der Kraftwagen wird wegen seiner
Vorteile heute so gern benutzt, dafi die Wirtschaft auf ihn auch dann nicht ver-
zichten wird, wenn man ihm einen kleinen allgemeinen Tarifzuschlag auferlegt,
den der Kraftwagen nicht selbst bekommt, sondern der jenem bereits erwihnten
Konto zugefithrt wird, um fiir gemeinwirtschaftliche Aufgaben des Giiterfern-
verkehrs zur Verfiigung zu stehen. Solche gemeinwirtschaftliche Aufgaben
brauchen nicht nur in der Einrichtung von Autobahnhofen zu bestehen, die Ein-
richtung von Giiterfernverkehr in verkehrsarmen Gebieten, in denen selten Riick-
frachten zu haben sind, kénnte vom Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband finan-
ziell unterstiitzt werden. Auf diese Weise wiirde sich der Kraftwagen den Methoden
der TLisenbahn annihern, bei welchen auch die verkehrsreichen Gebiete den
unrentablen Verkehr in dinn besiedelten Landstrichen finanziell tragen. Ja man
kénnte in Gedanken sogar noch einen Schritt weitergehen und sagen, dafl dies ein
erster Schritt zur Verwirklichung der Beforderungspflicht beim Kraflwagen ware.
Auch ist schwerlich damit zu rechnen, daf3 die Uberlegungen, welche der Bereit-
stellung der notwendigen Mittel fiir den Schuldendienst der Reichsautobahnen
gelten, am Giiterfernverkehr voriibergehen werden. Auch fir solche Zwecke kime
ein Zentralfonds des Reichs-Kraftwagen-Betriebsverbandes in Betracht.

Ich verlasse das viel umstrittene Gebiet des Giiterfernverkehrs und wende
mich dem Problem des Nahverkehrs zu. Der Nahverkehr ist der Giiterverkebr in
dem Umkreise, der mit einem Radius von 50 km um den Mittelpunkt des Stand-
ortes des Kraftwagens geschlagen wird. Es handelt sich also um cin Gebict, das
einen Durchmesser von 100 km hat und eine Peripherie von mehr als 300 km.
Die Festsetzung der Nahzone stellt also ein ziemlich weitgehendes Entgegen-
kommen an cin Beférderungsmittel dar, das in diesem Gebiet weder zahlenmiflig
noch tarifarisch irgendeiner Regelung unterworfen ist. Die Folge davon ist, daf}
das Gewerbe an manchen Orten iibersetzt ist. Es wird dariiber geklagt, daf} sich
fortgeselzt neue Unternehmen mit geborgtem Gelde auftun. Wenn sie es ver-
lieren, haben cs dicjenigen verloren, die es geborgt haben. Solide Unternchmen,
die seit langem im Nahverkehr beheimatet sind, und die dic notwendigen Ge-
biihren fordern, kommen in wirtschaftliche Bedringnis. Ls ist leicht zu ver-
stehen, daf} sich bei dieser Sachlage der Ruf nach dem Konzessionsgesetzgeber
cinstellt. Zu dieser Frage hat der Herr Reichsverkehrsminister von Eltz bei der
ersten Tagung der Reichsverkehrsgruppe Kraftfahrgewerbe bedeutsame Worte ge-
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sprochen, und ich glaube, dafl ich, statt eigener Ausfithrungen, licher diesen Teil
sciner Rede vorlesen soll. Der Herr Reichsverkehrsminister sagle zu dieser
Frage folgendes: ,Jch kenne dic Sorgen, die der Nahverkchr hat, schr genau.
Das bodenstindige Verkchrsgewerbe leidet nicht unter der zunchmenden Moto-
risierung, sondern unter der Preisschleuderei, welche besonders von ungefestig-
ten, auf Schulden gegriindeten Unternchmungen betrieben wird. Alte gute Unter-
nehmungen geraten in Schwierigkeiten, weil Schleuderfirmen ihnen auf anderer
Leute Kosten die Auftriige unterbieten. Ich will diesen LErscheinungen ver-
waltungsmiifiig in jeder DBezichung enlgegenwirken. Aber wenn ich das im
Personenverkehr und im Giiterfernverkehr eingefithrte Konzessionsverfahren auf
den gesamten Nahverkehr ausdchnen sollte, so konnte ich unmoglich am Werk-
verkehr vorithergehen, der sich in der Nahzone oft als unechter Werkverkehr
betitigt, und dann wilrde ich cin Gebiet treffen, dessen Einengung ich als un-
vereinbar mit der vom Fithrer und Reichskanzler angeordneten Motorisierung
anseho. Ich erbitte von Ihnen, meine Ilerren, auch Verstindnis fiir die Ver-
waltungslage. Schon diec Durchfihrung des Gitterfernverkehrsgesetzes und des
Gesetzos iiber die Personenbeforderung zu Lande hat fiir die Verwaltungsbehdrden
eine ungehecure Fiille neuer Arbeiten hervorgerufen. Letzten Endes bleibt die Last
dicser Arbeit auf den Kreis- und Ortshehorden hiingen, auf den Landriten, den
Biirgermeistern und den Polizeiprisidenten. Ich scheue jede Mafinahme, welche
cine Aufblihung der allgemeinen Landesverwaltung mit sich bringt. Die Steuer-
mittel des Reiches werden heute zu wichtigeren Ausgaben gebraucht, als zur
Alimentierung eines ncuen Beamtenheeres, welches Konzessionsurkunden bearbeitet.
Vor der uniibersehbaren Flut der Konzessionsantrige im Gitternahverkehr, vom
schweren Lastzuge bis zum Dreiradlicferwagen ciner Stadtkiiche schwindet auch
jede Aussicht auf cine erfolgreiche und praktische Handhabung dieser I'rage durch
die Organe des Staates. Es ist ein ganz wichtiger Grundsatz der Staatskunst:
Man soll keine Gesetze machen, die man nicht durchfiihren kann! Und ist es
denn wirklich notwendig, so frage ich, meine Herren, dal} alles reglementiert
wird, daf} alle Gebiete des Lechens zunftmiilig abgegrenzt werden und daf} der
Kampf ums Dasein durch ein Paradies ersetzt wird, das sicherlich nur ein
papiercnes werden kann? Ich stche nicht an, die Hoffnung auszusprechen, dafd die
tiichtigen Unternehmer im Giiternahverkehr sich schon durchsetzen werden. Ich
messe dem Flei,, dem Spiirsinn und der Rechischaffenheit des cinzelnen Unter-
nehmers mehr Gewicht zu als einem ins Riesenhaite aufgebliihten Konzessio-
nierungsapparat. Ich glaube nicht an die Moglichkeit, alles wirtschaftliche Glick
von Staals wegen und von oben imputieren zu konnen. Auf den wirtschaftenden
Menschen kommt es an — gestern, heute und in alle Zukunft!*

Ich kann nur sagen, daf} ich mir diesc Worte aus ticfster Uberzeugung zu
eigen mache. Wenn ich jetzt erlebe, daf auf Grund des Personenbeférderungs-
geselzes und des Giterfernverkehrsgesetzes bei den Verwaltungshehdrden etwa
50000 Urkunden zu bearbeiten sind, wenn ich sehe, daB} bei einem unsercer Refe-
renten im Ministerium zur Zeit 640 Beschwerden iber die Entscheidungen hoherer
Verwaltungsbehorden licgen und dafl nun schon iiberall der Schrei nach Hilfs-
personal ertont, dann erfafit mich cin gelindes Grausen vor cinem Eingreifen des
Staates in .die Verhiltnisse des Nahverkehrs und damit unvermeidlich in das
Gebiet des Werkverkehrs. Man wird verwaltungsmilBig sicherlich eciniges tun
konnen, um zur Ordnung beizutragen. Man sollte vor allem an die Staats- und
Kommunalbehorden appellieren, daf} sie keinen anderen Unternehmen als solchen,
die der Reichsverkchrsgruppe angchoren, oOffentliche Auftriige geben. An einigen
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Stellen hat man den Versuch gemacht, auf Grund des § 87 der Gewerbeordnung
lokal ecine gewisse Ordnung durchzufiihren. Wir verfolgen diese Versuche auf-
merksam, ohne ihnen eine wesentliche Bedeutung beizulegen. Wir brauchen den
Werkverkehr und den Nahverkehr unter allen Umstinden als Ventil fir die
Motorisierung. Die Vermehrung der Lastwagen ist im Staatsinteresse hoher zu
bewerten als die Vermechrung der Personenfahrzeuge.

Wenn man alle die Schwicrigkeiten, dic im Ausgleich zwischen den Ver-
kehrsmitteln liegen, abwiigt; wenn man erlebt, wic die Kleinbahnen antreten und
verlangen, daf sich der Kraftwagen nicht etwa nur nach der Reichsbahn, sondern
daB er sich auch nach ihren Interessen richlen miisse; wenn die kommunalen
Strafenbahnen Einspruch gegen gewisse Mafinahmen der Reichsbahn einlegen,
weil sie sich dadurch wirtschaftlich bedroht fithlen, und verlangen, dafi die
Reichshahn hohere Tarife nehmen miisse, keinen Vorortverkehr betreiben, die
Zehnerkarten bescitigen solle, kurzum das nicht machen solle, was fir die. Be-
volkerung preiswert und wiinschenswert ist; wenn man sieht, wie jede Mog-
lichkeit, die durch notwendige oder unvermeidliche Mafinahmen ecines Verkehrs-
mittels geschaffen wird, sofort von einem anderen Verkehrsmittel im Sinne des
Wettbewerbs ausgenutzt wird — ich habe heute noch mit keinem Wort die
Binnenschiffahrt erwihnt —; wenn man dieses ganze unendlich mannigfache Ver-
kehrsgebict betrachtet, das zum Teil vom Reich, zum Teil von den Gemeinden,
zum Teil von Privatunternehmern betreut wird und auf dem iberall der Ruf nach
Ausgleich besteht, so kann man schon auf einen Gedanken kommen, der heute
immer hiufiger auftaucht, daf die einzige Losung des Ausgleichsproblems Zwi-
schen allen Verkchrsmitteln nur in einer alle Zweige des offentlichen Verkehrs
umfassenden Reichsverkehrsanstalt liegen kann. Es wird talsichlich heute schon
von schr ernsthaften Minnern der Gedanke ausgesprochen, daff wir im Deutschen
Reich ein allgemeines Verkehrsmonopol haben miifiten, dessen Aufgabe es wiire,
alle offentlichen Verkehrsmittel ohne Unterschied nach dem Optimum ibres
Leistungsgrades und nach den iibergcordneten Erfordernissen der nationalen
Wirtschaft und der Landesverteidigung einzusetzen. Niemand wiirde dann mehr
das Recht haben, sich fiir ecinen Transport ein bestimmtes Verkehrsmittel zu
withlen, sondern er hitie lediglich die Forderung an das allgemeine Monopol-
unternchmen zu richten: Bringe mir diese Ladung unter diesen Bedingungen und
in dieser Zeit an jenen Ort! Dem Unternehmen wiirde es dann tberlassen hleiben,
ob es sich des Schiffes, der Lisenbahn, des Kraftwagens oder des Flugzcuges
bedienen will. Gewift hat cin solcher Plan im Reiche der Gedanken etwas Be-
stechendes an sich. Aber, meine Ilerren, ein anderes Gesicht als die gedachte hat
die vollbrachte Tat! Zur Zeit werden wir jedenfalls gut daran tun, uns in Er-
wartung dessen, was vielleicht cine fernere Zukunft einmal bringen wird, an den
Grundsatz zu halten, der nach griindlichen, auch die eben angedeutete Frage ein-
beziechenden Erwigungen als Priambel zum Personenbeforderungsgesetz nieder-
gelegt worden ist: ,Im nationalsozialistischen Staat gehdrt die Fithrung des Ver-
kehrs zu den Aufgaben des Staates. Die Verkchrsmittel konnen sich in offentlicher
oder privater Hand befinden. Alle miissen sich jedoch an Normen halten, die
einheitlich fiir das ganze Reich erlassen werden.” Die Fiithrung ist in die
Hand des Reiches gelegt, nicht der Betrichb aller Verkehrsmittel. Dadurch sind
gewisse Freiheiten fir den Einzelnen begriindet und gewisse Schwicrigkeiten fir
den auf Ausgleich und hestimmte Ziele bedachten Staat. Diese Schwierigkeiten

sind im heutigen Staate leichter zu meistern als friiher.
Heil Iitler!
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Ausbau und Leistungen der tiirkischen Staatsbahnen
Von Heinz Bischoff, Berlin-Karlshorst

Inde 1935 konnte die tirkische Regierung zwei wichtige Lisenbahnbauprojekte
endgiiltig vollenden!). Am 12 November 1935 wurde dip Bahnstrecke Irmak—
Filyos und am 22. des gleichen Monats die Strecke Fevzipasa—Diyarbekir durch
den Minister fiir offentliche Arbeiten, Ali Cetinkaya, feierlich dem Verkehr iiber-
geben. Neben der im Jahre 1933 fertiggestellten Nord-Sid-Verbindung Samsun—
Sivas—Kayseri—Mersin haben die beiden necuen Linien fiir die tiirkische Wirt-
schaft ganz besondere Bedcutung.

Des Bau der Bahn von Irmak nach Filyos wurde 1927 einer schwedisch-
diinischen Gruppe iibertragen und gleichzeitig von Norden uIlEl Siiden begonnen.
Im Laufe des vergangenen Jahres wurde der letzte Teil zwischen Cankiri und
Eskipazar sowie der duflerst schwierige Bau des Tunnels bei Batibeli fertig-
gestellt. Die gesamte Strecke hat eine Linge von 391 km mit 27 Stationen. Unter
welchen schwierigen Umstinden dicser Bahnbau durch:auf[ihrcn war, beweist die
Zahl von 1368 Briicken und anderen Kunstbauten sowie von 37 Tunnels, die fiir
diec Uberwindung des Geléindes crforderlich waren. Der vorerwithnte Tunnel
bei Batibeli ist mit 3440 m der lingste Tunnel der Tirkei; die Gesamtiliinge der
37 Tunnels betriigt 8800m. Die Baukosten fiir dicse Strecke stellten sich auf
45 Mill. Ltgs. Die Linie wird bis nach Zonguldak, dem Zentrum des Steinkohlen-
beckens am Schwarzen Meer, verlingert. Man rechnet damit, die erste Etappe
bis Catalagzi am 15.Juni 1936 und den zweiten Teil bis Zonguldak am 10, Mai
1937 in Betrieb nehmen zu konnen?).

Abgeschen davon, dafl die Linie fruchtbare Gebiete Nordanatoliens er-
schliefit, ist sie von auBerordentlicher Bedeutung als Verbindung zwischen dem
Kohlenbecken Eregli—Zonguldak und den fibrigen anatolischen Gebiecten. Die
Steinkohle nimmt unter den Mineralschitzen der Tiirkei einc besonders hervor-
ragende Stellung ein. Das vorerwihnte Becken ist das grofite der Tiirkei. Nach
den ,Mitteilungen der Tiirkischen Handelskammer fir Deutschland® vom 8. Juli
1932 handelt es sich hier nicht um cin zusammenhiingendes Becken, sondern es
gliedert sich im wesentlichen in drei Teile, die zusammen aber sich auf eine
Linge von 200km und eine Breite von 10km erstrecken. Man vermutet mehr
nach dem Innern des Landes hin noch weiterc reiche Steinkohlenvorkommen. Im
Jahre 1984 bhelief sich die Forderung auf 2,3 Mill. t. Davon wurden 579000 t
exportiert und 113000 t von fremden Schiffen gebunkert. Im ersten Ilalbjahr
1935 wurden 1,2 Mill. t gefordert3). o

Im iibrigen ist beabsichtigt, dic Linie von Zonguldak nach Eregli zu ver-
lingern, wo ein moderner Kohlenhafen gebaut werden soll.

Linen weiteren wichtigen Abschnitt im tiirkischen LEisenbahnbauprogramm
bildet die Fertigstellung der Strecke von Fevzipasa nach Diyarbekir. Auch der
Bau dieser Bahn wurde wic der der erstgenannten von dem schwedisch-déinischen
Konsortium im Jahre 1927 begonnen. Da die zur Verfiigung gestellten Mittel
(53 Mill. Ltgs.) nicht ausreichten, baute der Staat die restliche Strecke von etwa
0km fir 12 Mill. Ltgs. aus dem Erlos eciner Eisenbahnanleihe selbst. Die

1y Vgl. die Karte in Z.£. V. W. 11. Jg. 1933, S.122. . )

. 2) Die ziffernmifligen Angaben sind den von der Generaldirektion der tiirkischen Staats
cisenbahnen und Hafon herausgegebenen ,,Demicyollar Dergisi (Eisenbahn-Mitteilungen)
vom 1, Dezember 1935 entnommen.

8) Tirkische Wirtschaftsberichte der Dresdner Bank Nr. 129/1935.
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Gesamtlinge der Linie betriigt 505 km mit 37 Stationen. Mit Riicksicht auf das ge-
birgige Gelinde mufiten 64 Tunncls sowie 1910 Bricken und andere Kunstbauten
gebaut werdent).

Diese Strecke vermittelt den AnschluBl des grofien Kupfererzvorkommens
bei Ergani an das tiirkische Staatsbahnnetz. Zur Ausbeutung der Kupferminen ist
cine Gesellschaft mit 8 Mill. Ltqgs. gegriindet worden. Man rechnet mit einer
jihrlichen Férderung von 15—20000 t, die Mitte 1936 beginnen soll?). Nach Fertig-
stellung der spiiter beabsichtiglen Verlingerung der Bahn nach Van werden auch
die ©stlichen Vilajets an dem wirtschaftlichen Aufschwung der neuen Tirkei
unmittelbar teilnehmen kénnen.

Aufler den beiden oben erwithnten Strecken konnten gegen Ende des Vor-
jahres noch Teile der im Bau befindlichen Linien Afyonkarahisar—Antalya
(Afyonkarahisar—Karakuyu) - und Malatya—Cetinkaya dem Verkehr iibergeben
werden. Ferner ist zu erwihnen, daB der Bau der Strecke Sivas—Erzerum, der
seit lingerer Zeit von Sivas aus vorgetrichen wurde, niichstens auch von Erzerum
aus begonnen werden soll, um dic Fertigstellung dieser wichtigen Verbindung mit
dem russischen Eisenbahnnetz zu beschleunigen.

Neben dem Ausbau des Liniennctzes wurde der Bereich der Staatsbahnver-
waltung durch den Ankauf von Privatbahnen bedcutend erweitert. Am 1. Mai 1934
ging die chemals franzosische Izmir—Kasaba-Bahn und am 1.Juni 1935 die eng-
lische Aydin-Bahn in den Besitz des Staates iiber.

Seit Ausrufung der Tiirkischen Republik, d. h. in den vergangenen 12 Jahren,
wurden 2628 km neue Bahnlinien mit einem Kostenaufwand von rund 282 Mil-
lionen Ltgs. gebaut. An bereits bestehenden Bahnen wurden 2977 km {ibernommen
bzw. angekauft. Hicrnach ergibt sich zum Ende des Kalenderjahres 1935 ein
Staatshahnnetz von rund 5600 km. Die mit Nachdruck betriebene Entwicklung
des Netzes ist aus den nachstehenden, den ,,Demiryollar Dergisi* (Eisenbahn-Mit-
teilungen) vom 29.Oktober 1935 cninommenen Angaben ersichtlich:

Pinanzjahr: 1923 1926 1928/29 1931/32 1934/35
Kilometer: 1352 1378 2359 3383 47283)

Nachstchend soll ein Uberblick iiber die in der gleichen Zeitschrift verdffent-
lichten finanziellen Ergebnisse und Beforderungsleistungen der tiirkischen Staats-

bahnen gegeben werden.
Finanzielle Ergebnisse

1930/31 | 1931/32 | 1932/33 | 1033/34 | 1934/35
in 1000 Ltgs. '

Betriebs-Einnahmen
Personenverkehr
Nahverkehr ....... 250 238 239 233 320
Fernverkehr....... 4560 4094 3611 3957 4430
Giiterverkehr ...... . 0422 11108 8779 10941 15400
Gesamtverkehr...... 14232 15440 12629 15130 20150
Betricbs-Ausgaben .. .. 11706 10929 10259 11067 14062
Betricbs-Uberschul} ... 2526 4511 2370 4063 6088

1) s. Anmerkung 2 aunf Seite 104.
2) Aus ,,Economic Conditions in Turkey*“ (Juni 1934) vom Department of Overseas

Trade, London.
3) einschlieBlich der Aydinbahn 5343 km.

Zeifschr. f. Verkchrswissenschaft. 13. Jahrg, Heft 4
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Befsrderungsleistungen (in 1000):

. 1930/31 1931/32 1932/33 1933/34 1934/35
Achskilometer:
Personenwagen ..... 66609 53732 56787 73602 95861
Giiterwagen ........ 108285 122190 90491 1197908 184053
Zugkilometer:
Personenverkehr . ... 1128 2139 1600 2685 4984
Giiterverkehr....... 1438 1507 988 1177 1795
Personenverkehr:
Zahl der Personen
Vorortverkehr ..... 3551 3375 3478 3523 5064
Fernverkehr....... 1902 1523 1381 1739 2657
Personenkilometer:
Vorortverkehr ...... 31239 29773 30550 30573
Fernverkehr........ 292006 248007 238484 289228
Giiter in t:
frachtpflichtige Giter 1418 1263 952 1211
Dienstgiiter ........ 555 633 837 048
Giiter tkm:
frachtpflichtige Giiter 321955 396277 289041 361665 .
Dienstgiiter ........ 62501 62589 72581 69967 ..
Zahl der Tiere ....... 83 72 64 113 140
Beforderte Mengen wichtiger Giliter
192030 | 1930/31 | 1931 /32 | 1932/33 | 1933/34
in 1000 t
WEIZEN v vvvverniennarcnsaaennss 148 221 320 187 203
GerSte «.vvvvrnnnrenrasnoennanss 30 18 122 40 45
ZUuckerTiben .o ovuevivernenensens 11 15 25 35 120
ZAUCKET + v evvvvnenreresoronnsanns 18 16 14 14 18
Frische und getrocknete Friichte . 19 20 23 22 20
Frisches und getrocknetes Gemiise 6 7 18 19 26
Orangen und #hnliches .......... 5 3 2 2 2
Baumwolle v.vvvnnrioeessaransns 26 19 19 4 6
Wolle, Angorawolle............-. 7 5 4 7 11
12 17 PP 13 10 9 11 12
Bauholz . .ovviveenreinennannnnsns 69 53 47 52 55
Zement.....ooooveevrnorenaraone 61 27 30 26 44
Dachziegel, Mauersteine u. dhnl... 31 15 13 12 17
L) L T R 10 6 10 12 17
Steinkohle......cvevvannecaranes 28 21 25 34 62
15 o . R 27 23 27 26 32
Petroleum und Benzin........... 38 29 28 25 28
COIOMETZ o vvvvvernueerovesanes 27 20 26 26 37




Buchbesprechungen 107

Buchbesprechungen

Otto Blum, Dr.-Ing., o. Professor an der Technischen Ilochschule Hannover, Ver-
kehrsgeographie. Berlin 1936. Verlag von Julius Springer. VI, 146 Seiten
mit 63 Abbildungen. RM 6,90; geb. RM8,40.

Wenn Otto Blum im Vorwort hervorhebt, dafl diese Verkehrsgeographie ,nicht

von cinem Geographen, sondern von einem Ingenicur (Bauingenicur) geschrieben
ist, der in der Preuflischen Staatseisenbahnverwaltung und spiter im Weltkrieg
in der Praxis des Verkehrs gestanden hat und an einer Technischen Hochschule
den Lehrstuhl fiir Verkehrspolitik, Eisenbahnwesen und Stidtebau innehat®, so
mag dies einerseits nicht notwendig sein — denn wer das verkchrswissenschaft-
liche und das verkchrsgeographische Schrifttum beherrscht, kennt sowohl Blums
zahlreiche verkchrsgeographische Arbeiten als auch die Weite ihrer Wirkung —
" und ist doch andererseits zweckmiBig, niimlich um sogleich dic Blum cigene Be-
trachlungsweise der Verkchrsgeographie anzudeuten. Dicse ist stark zweckbezogen:
Der Verkehrsingenieur soll die natiirlichen, wirtschaftlichen und politischen Ver-
hiiltnisse seines Wirkungsfeldes erkennen und meistern lernen. Dabei wird einer
der grofien schopferischen lebenbeherrschenden Zwiespalte: Anpassung an die
Natur einerseits, ihre Uberwindung durch den menschlichen Schépferwillen ande-
rerseits sichtbar. Doch dringt dieser wichtige Lehrzweck Blums Werk keineswegs
in Pragmatik ab. Vielmehr werden die Erkenntnisse in ciner wissenschaftlich all-
gemeingiiltigen Weise dargeboten, die zugleich inshesondere den Bediirfnissen des
Verkehrswissenschafters wie des Geographen entgegenkommt. Der erstere wird
Blums Werk als eine Arbeit aus scinem Fache — Verkehrsgeographie in Blum-
schem Sinn betrachte ich als eine ,,Fundamentdisziplin® der Verkehrswissenschalft
(woriiber bei anderer Gelegenheit noch mehr zu sagen scin wird) — beanspruchen
diirfen.
Die verkehrswissenschaftliche Ausrichtung des Buches tritt besonders in der
Einfithrung hervor. Hier werden dic Motive des Verkehrs, scine Arten und Grup-
pen, die Leistungsfibigkeit der Verkehrsmittel, namentlich ihre Naturabhiingigkeit,
die Gestaltung der Verkehrsnetze, die Grinde der Verkehrsverlagerung in gedring-
ter Form dargelegt. Die alsdann gebotene Verkehrsgeographie i. e. S. ist allgemei-
ner Art und bedient sich ciner fortschreitenden ,,Lokalisierung' als Gliederungs-
schema: Zuerst wird diec Welt als Ganzes behandelt. Es folgen die Verkehrs-
riiume, die ,,Binder”, die Punkte. Anhangsweise werden auf Grund friherer Studien
verschiedene Gebiete als konkrete Beispiele vorgefithrt, so Mitteleuropa, Nie-
dersachsen, Raum Magdeburg, Italien, USA., Mandschurei.

Die Darstellung zeichnet sich durch die Fiillle der auf die Erscheinungen pro-
jizierten Gesichtspunkte und cine straffe Systematisicrung aus. Die Gedankenfiih-
rung ist durch die stete Mitheriicksichtigung wirtschaftlicher, politischer und mili-
tirischer Momente sehr anregungsreich. Blum liebt klare, u. U. harte Urteile. Das
hindert nicht, daf er cinerseits bestimmte Probleme nur aufwirft und damit den
Leser zu selbstindigem Weiterdenken aufmuntert, andererseits vor Uberschitzun-
gen mancher Momente warnt.

Die Nlustration des Werkes ist reichhaltig und ergiinzt und verticft den Ein-
druck des Wortes. In Text wie Bildern hat Blum sich viel des von der Schweiz
gehotenen eisenbahngeographischen Anschauungsmaterials bedient.

Uberhaupt treten in dem Werk die Eisenbahnen in den Vordergrund. Die {iber-
ragende Stellung, die diese auch heute noch im Kontinentalverkehr ecinnchmen,
rechtfertigt dies auch weitgchend. Trotzdem mochte ich fiir eine Neuauflage an-

o*
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regen, dic unterschiedliche Bedcutung, die den natiirlichen Gegebenheiten gegen-
iiber den verschicdenen Verkehrsmitieln, also neben den Lisenbahnen, Binnen-
schiffahrt, Kraftverkehr, Luflverkehr zukommt, stirker zu beriicksichtigen. Ferner
diirften die Angaben iiber die urspriinglichen Siedlungsformen zu revidieren sein.
AbschlieBend: Alte wic junge Verkehrsingenieure und -wirtschafter werden
Blum Dank dafiir wissen, daf} er, schopfend aus der Fille seiner Erkenntnisse und
Erfabrungen, dicsc konzentrierte verkehrsgeographische Gesamischau gegeben und
damit dic Verkehrswissenschaft um ein grundlegendes Einfihrungswerk berei-
chert hat. Prof. Dr. Napp-Zinn, Koln.

Eisenbahn und Kraftwagen in vierzig Lindern der Welt. Tatsachensammlung
und Bericht ausgearbeitet von Dr. iur. Paul Woh! und Prof. A. Albitreccia
fiir die Internationale Handelskammer. Herausgegeben von der Deutschen Lan.
desgruppe. Berlin 1935. Carl lleymanns Verlag. XVI, 806 Sciten und 3 Tabellen.
RM 9,—. .

Die Veroffentlichung zerfillt in zwei selbstindige Berichte, eine im wesent-
lichen von Prof. A. Albitreccia verfalite monographische Darstellung von Ent-
wicklung und Stand des Eisenbahn-Kraftwagen-Verhiltnisses in 40 verschiedenen
Lindern und cinen vornehmlich von Dr. P, Wohl durchgefihrien synoptischen
Vergleich der Regelung bestimmter Teilfragen in der Gesamtheit der herangezoge-
nen Staaten. Die Linderberichte des crsten Teils umfassen alle bedeutenderen
Staaten Europas, Asiens und Nordamerikas (aufler UdSSR.), ferner Brasilien,
Australien, Siidafrikanische Union und einige Kolonialgebicte. Die im zweiten Teil
durchgefithrten systematischen Vergleiche erstrecken sich auf 1. Rechtsgrund-
lagen von Eisenbahnen und Kraftverkehr, 2. ihre steuerliche Belastung, 3. Maf3-
nahmen der Fisenbahnen zur Anpassung an den Kraflwagenwetthewerb, 4. sozial-
politische Bindungen der beiden Verkehrsmittel. ‘

Die beiden Verfasser iuflern sich zu ihren Arbeiten selbst wie folgt: ,,In der
zur Verfigung stchenden Zeit und im Rahmen dieses Berichtes war es unmog-
lich, eine abschlicflende wissenschaftliche Arbeit vorzulegen ... Wir haben uns
darauf beschrinken miissen, eine Ubersicht zu geben, Probleme aufzuweisen,
ohne sie zu l6sen, die fiir uns erreichbaren Tatsachen zusammenzustellen, ohne sie
immer vervollstindigen zu kénnen ... Es ist uns nicht immer moglich gewesen,
die statistischen Angaben iiber dic Verkehrsentwicklung auf den ncuesten Stand
zu bringen; sie gehen vielfach nur bis 1931/32 ... Die gesetzlichen, fiskalischen
und administrativen Mafinabmen zur Koordination der bheiden Verkehrsmittel aber
haben wir bis in die neueste Zeit zu beriicksichtigen versucht.” Damit sind die
Grenzen dieses Buches in praktischer wie wissenschaftlicher Hinsicht ersichtlich
gemacht,. :

Die Mehrzahl der Beschreibungen des 1. Teiles ist als erste Linfihrung in
die Verhiltnisse der cinzelnen Linder fir Nachschlagezwecke dienlich. (Eine
Lektiire der Berichte hintereinander ist eine Tortur.) Linige Ausfiihrungen sind
allerdings etwas primitiv, was in hochstem Mal von den gelegentlich sogar irre
fihrenden Zwischeniiberschriften im Text gilt.

Wissenschaftlich bedeutsamer ist der 9. Teil. Allerdings kann auch er nur
als ein vieles problematisch lassender Versuch angesehen werden, zumal die wirt-
schaftspolitischen Kernfragen der Losungsversuche einer Eisenbahn-Kraftwagen-
Koordination bei den Vergleichen vernachlissigt sind. Die Wiederholung einer
Reihe von Angaben aus dem 1. Teil ist einerscits tberflissig fiir dessen Leser,
andererseits unzuliinglich fir mit dessen Inhalt nicht Vertraute.
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Ohne der Verdffentlichung ecinen beschriinkten Wert abzusprechen, wiirde ich
es fir zweckmifiger gehalten haben, wenn die Darstellung auf die wichtigsten
Linder Europas und Nordamerikas beschriinkt, dafiir griindlicher gehalten, und

wenn Monographien und Vergleich aufeinander abgestimmt worden wiren. v
Prof. Dr. Napp-Zinn, Koln.

Eisenbahn und Kraftwagen. Gesamtbericht zum Problem der ,Arbeitsteilung
* und Zusammenarbeit von Eisenbahn und Kraftwagen'. Herausgegeben vom
Osterrecichischen Kuratorium fiir Wirtschaftlichkeit. OKW-Ver-
offentlichung 19. Wien 1986. Verlag von Julius Springer. 276 Sciten RM 11,—.
Der Bericht gliedert sich in drei Teile. Der erste enthilt Ausfihrungen grund-
siitzlicher Art zum Lisenbahn-Kraftwagenproblem, die den inzwischen verstor-
benen bekannten ésterreichischen Verkehrsfachmann Unterstaatssekretir Ing. Bruno
v. Fnderes zum Verfasser haben. So viel auch hereits iber diese Irage ge-
schrichen ist, so liest man gleichwohl die wollausgewogenen Darlegungen mit
Gewinn. Die in der Schweiz und in IFrankreich angestrebten Losungsversuche,
dic auf cine Funktionenteilung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen, also nicht
eine blofe Wetthewerbsregulicrung, abziclen, werden dabei- besonders betont.
Die im zweiten Abschnitt entwickelten ,,Richtlinien fiir cine Neuordnung des
osterreichischen Eisenbahn- und Kraftfahrverkehrs' bewegen sich dann auch in
einer ihnlichen Richtung. Ihr Kernstiick ist die riumliche Beschrinkung des
gewerbsmifligen Giiterkraftverkehrs auf bestimmte Konzessionsgebicle, deren 22 —
jeweils einander iiberschneidend — fiir Osterreich vorgeschlagen werden.

Das dritte, zwei Drittel des Buches fiillende Hauptstiick betitelt sich ,,Die
Kraftfahrzeuggesetzgebung in Europa* und gibt fir 19 Linder die gesctzlichen
Grundlagen des Kraftfahrzeugverkehrs in technischer und organisatorischer Hin-
sicht und der Kraftfahrzeugbesteuerung wieder. Wenn damit auch keine vollstin-
dige Einsicht in den Stand des Eisenbahn-Kraftwagen-Problems in den verschie-
denen Lindern erméglicht wird, so erleichtern doch die genauen Angaben der Ge-
setzesquellen die weitere Information. .

Zusammengefaf3t: In dem gesetzten Rahmen eine ob ihrer Sachlichkeit zu
schiitzende und zufolge ihrer Richtungsweisung beachtliche Arbeit.

Prof. Dr. Napp-Zinn, Koln.

Josef Wilden, Dr., Hundert Jahre Diisseldorfer Dampfer. Die Entwick-
lung der Personendampfschiffahrt auf dem Rhein. Zum hundertjihrigen Bestehen
der Dampfschifffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein, herausgegeben
von der Koln-Diisseldorfer Rheindampfschiffahrt. Koln und Disseldorf 1936.
140 Seiten. 40. Mit 73 Abb.

Es kann nur wenige Biicher geben, die das heimatfrohe Herz des mit scinem
Strom verbundenen Rheinlinders so ansprechen wie das vorliegende. Denn die
,Koln-Diisseldorfer Boote sind als Haupttriger des Personenverkehrs auf dem
Rhein cin aus Bild und Leben des Rheinlandes nicht wegdenkbares Stiick, mit
dem sich jeder Rhein-Deutsche verbunden fihlt.

Es ist die jiingere der beiden scit 1853 zur Betriebsgemeinschaft der Koln-
Diisseldorfer Rheindampfschiffahrt vereinten Gesellschaften, niimlich die Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein in Diisseldorf, die 1936
auf ein 100jihriges Bestehen zuriickblickte — ihre Kélner Schwester, die Preu-
Bisch-Rheinische Dampfschiffahrtsgesellschaft, . konnte dies schon 1926 — und
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hier durch dic Teder des Geschiiftsfithrers der Industrie- und Handelskammer
Diisseldorf, Dr. Wilden, Kunde von ihrem Werden und Sein gibt. .

Der Verfasser hat die Schicksale der Diisseldorfer Dampfer in ansprechende
Form in den Rahmen der Gesamtgeschichte des Rheinlandes und der Rheinschiff-
fahrt gestellt. Die eingehende Schilderung der Griindung des Unternchmens wie
des Kampfes und der Verbriiderung mit der Kolner Gesellschaft rechtfertigt sich
auch vom Standpunkt der Gegenwart: IHandell es sich doch um im wesentlichen
auch noch heute giiltige Grundlagen. Aus Disscldorf und dem Wuppertal, aus
Mainz und Wicsbaden kam hauptsiichlich 1836 das Kapital {iir die Disseldorfer
Gesellschaft. Den gleichen Orten ist es noch heute zugehorig. Lbenso gellen heute
die Grundgedanken der Betrichsgemeinschaftsvertrige von 1853 und 1859 unver-
mindert fort. Allerdings ist die Betrichsgemeinschalt seit dem Weltkrieg wesent-
lich verdichtet worden, einmal durch dic Bestellung eines gemeinsamen Vorstandes
seit 1924, ein andermal durch die Ausgestaltung der ,,Koln-Diisseldorfer Rhein-
dampischiffahrt” zu einer G.m.b.II. 1925, dic inshesondere Eigentiimer der seit
1927 in Dienst gestellten Motorschiffe ist. 1927 erfoigte dic Ausdehnung der De-
triebsgemeinschaft der Koln-Diisseldorfer auf die alte Rivalin, die Nederlandsche
Stoomboot-Reederij. Auch hieriiber erfihrt man aus dem Werk Interessantes,
wenn auch wohl nicht das Wesentlichste.

Linen breiten Raum nimmt natiirlich die durch ein reiches Bildmaterial unter-

stittzte Schilderung der Entwicklung des Schiffsparkes ein. Gowaltig der Aulstieg
an Leistungsfihigkeit und Komfort von dem ersten, wenig gliickhatten Schiff
dor Disseldorfer, dem ,Komet', dessen holzerncn Rumpf die Maschine immer
wieder nus den Fugen brachte, bis zu dem 1500 PS starken Dreideckschiff ,Kaiser
Wilhelm IL* (1912). Weltkrieg, Versailles und Inflation brachien Lrneuerung

und Ausbau der Tlotte zum Lrliegen, fithrten vielmehr zu einer Verminderung

der Ko6ln-Ditsseldorfer Flotte um 5 — nicht, wic auf Secite 101 des Buches zu
lesen steht, 12 — Einheiten., Erst 1925—1930 folgien wicder Neueinsicllungen,

vornehmlich Motorschiffe, unter den Dampfern als Iochstleistung die ,,Mainz*
(1929). — Eingehend ist neben der Darstellung der sachlichen Belange der per-
sonlichen Verdienste der Aufsichtsratsvorsitzenden und Dirckioren der Unter-
nehmung gedacht.

Zwei Fragenkreise hiitte der Verkehrswissenschafler gerne niher behan-
delt geschen: cinmal den Ubergang der Koln-Diisseldorfer Rheindampfschiffahrt
von dem dem gesamten Reiscbediirinis dienenden Regelbetrieh zu dem allein
dem Lrholungs- und Vergniigungshedirinis dienenden Saisonbetrich, ein ander-
mal dic Intwicklung des Tarifwesens, in welchem Zusammenhang ich auch auf
meine Abhandlung ,,Personcnschiffabrt auf Binnengewiissern'  (Archiv fir den
Fremdenverkehr, 2. Jahrgang 1931/32, Nr.3, S.65, Nr.4, $.103) hinweisen darf.
Dieser unerfiillie Wunsch soll aber Dank und Ancrkennung, dic den Herausgebern
und dem Veérfasser dicses schonen Rhein-Werkes zu zollen ist, nicht schmiilern.

. Prof. Dr. Napp-Zinn, Koéln.

Karl Sautter, Staatssekretir i. R, Geschichte der Decutschen Post, Teil II:
Geschichte der Norddeutschen DBundespost (1868—1871). Berlin
1935, Druck und Verlag: Karl Ernst Berger. VIIIL, 136 Seiten.

Nur cinen kurzen Zeitraum umfaBt die Geschichte der Norddeutschen Bun-
déspost, die Sautter nunmehr als Fortsetzung seiner Neubearbeitung und Fortfiih-
rung der Stephanschen Geschichte der PreuBlischen Post (besprochen in Z. f. V. W,
7.3g. 1929, S.28f.) verdifentlicht. Doch darf diese Zeitspanne als eine stark
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bewegte Ubergangszeit zu einheitlicheren deutschen staatlichen und postalischen
Einrichtungen crhdhte Beachiung des geschichtlich interessierten Politikers, Ver-
waltungs- und Verkehrsfachmannes beanspruchen. Hatte doch die Norddeutsche
Bundespost 11 bisher sclbstindige Postverwaltungen zu einer Einheit zusammen-
zufassen; dies aber bedeutete Vereinheitlichung des Postrechtes, der Postgebiih-
ren, des Betricbes, der Personallaufbahnen und -besoldung und weiterer Materien.
Andererseits hatten die Vereinheitlichungsbestrebungen den partikularistischen
Empfindsamkeiten der Bundesglieder Rechnung zu tragen, wie das z. B. in der
Verquickung von Treupflichten der Postbeamten zu Bund und Landesherren
oder in dem Verzicht auf Iloheitszeichen des Norddeutschen Bundes (abgesehen
von den Hansestidten) zu bezeichnendem Ausdruck kam. Verkehrswirtschaftlich
ordnet sich die Periode der Norddeuischen Bundespost in den grofieren Zeitraum
des ungestiimen Vordringens der Eisenbahnen und der ,,Anhiingung™ der Post-
beférderung an diese cin. Kostenverbilligung und Tarifnivellierung vermochten
damit in Wechselwirkung zu treten und fanden in dem mit dem 1. Januar 1868
eingefiihrten 1-Groschen-Porto fiir Briefe bis 1 Lot auf alle Entfernungen im Nord-
deutschen Postgebiet und im Verkehr mit Bayern, Wiirtiemberg, Baden, Oster-
reich und Luxemburg ihren markantesten Ausdruck. Zugleich brachten die seit
1868 mit auslindischen Verwaltungen geschlossenen Postvertrige Stephans ziel-
bewufites Streben nach cinheitlicher internationaler Verkehrsordnung und wesent-
licher Gebithrenermifligung zum Ausdruck.

Ober dicse intoressanie Uborgangszeit bevichtet Sautter in allo Gebielo des
Dostwoesens umfassender und doch sich auf das Wesentliche beschriinkender
und klar geglioderter Weise, Dor Loser orkennt, daf nur cin hervorragender, ge-
schichtlich geschulter Postfachmann auf der Grundlage eines eingchenden Aktlens
studiums in dieser Art alle Gestaltungen dieser Zcitperiode fachlich zu witrdigen
und in den Rahmen gréBerer politischer und wirtschaftlicher Entwicklungslinien
su stellen vermochte. Damit bestiirkt Sautiers Geschichte der Norddeutschen Bun-
despost den Wunsch des Verkehrswissenschalters, sie zunifichst in Bilde durch
die Geschichte der Deutschen LReichspost im Kaiserreich 1871—1918 in gleicher

Weise fortgefithrt zu schen. Prof. Dr. Napp-Zinn, Koln.

W. Mocde, Prof, Dr., Arbeitstechnik. Die Arbeitskraft, Schutz — Erhaltung —
Steigerung. Stuttgart 1935. Ferdinand lnke Verlag., 278 Seiten mit 145 Abb.
Geh. RM 11,—, geb. RM 12,80.

Aufgabe der Arbeitstechnik ist nach Moede dic Bestgestaltung der Arbeits-
verfahren nach den Gesichtspunkten der Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Wohl-
fahrt der menschlichen Arbeitskraft.

Die Arbeitstechnik hat also die Bestrebungen zur Hebung der Wirtschaftlich-
keit durch technische und organisatorische Mafinahmen nach der psychologischen
Seite zu erginzen, Dic Fehlleitung zahlreicher Rationalisierungsmafinahmen ist
ja gerade dadurch entstanden, dafl man nur den unmittelbar zu erzielenden wirt-
schaftlichen Erfolg im Auge hatte und nicht sah, dafl die erstrebten Folgen der
Umstellungen ausbleiben, wenn die Reformen ohne Beriicksichtigung des Menschen
— des Trigers der Arbeit — durchgefiihrt werden.

Aufbauend auf den zahlreichen wissenschaftlichen Untersuchungen in seinem
Institut an der Technischen Hochschule Charlottenburg und auf den praktischen
Arheiten in verschiedenartigen Betrichen gibt Moede in dem vorliegenden Werk

ein Lehrbuch des Arbeitstechnikers.
Der Arbeitstechniker gewinnt seine Erkenninisse von der Bestgestallung der

R
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Arbeit durch Arbeitsstudien, die sich auf alle Arbeitsbedingungen und auf alle
Arbeitsfelder erstrecken, die bei einem Arbeitsgeschehen beteiligt sind (z. B. Sin-
nes- und Aufmerksamkeitsleistungen, Bewegungen, Denken usw.). Hicraus ergibt
sich schon, dafl die Zeitstudie allein fiir den Arbeitstechniker als Erkenntnis-
quelle nicht in Frage kommen kann. Sie wird vielmehr nur als Hilfsmittel heran-
gezogen, wenn es notwendig ist, genaue Zeitwerte von dem Arbeitsablauf zu ge-
winnen. Nachdem Moede so dic Aufgaben der Zeitstudie scharf abgegrenzt hat,
beschreibt er die Methodik der Zeitstudie, des Zuschlagwesens und der Leistungs-
statistik.

Da der Arbeitstechniker Bedingungen schaffen will, die der Wirtschaftlichkeit
und zugleich der Sicherhieit und Wohlfahrt der DBetrichsgemeinschaft dienen,
haben seine Studien die Aufgabe, den Optimalwert der Arbeitsintensitit und nicht
den von der besten Arbeitskraft zu errcichenden Hochstwert zu ermitteln,

Iin kurzer Uberblick tiber die Arbeiten von Taylor und Fayol zeigt, wo die
grundsilzlichen Unlerschiede der Arheitstechnik von den amerikanischen und
franzésischen Rationalisicrungsmethoden liegen.

Die praktische Anleitung fiir den Arbeitstechniker heginnt Moede mit ciner
Darstellung der Meflwerte menschlicher Arbeit und Leistungen. Der Arbeitstech-
niker lernt dann die Methoden der Arbeitshestgestaltung kennen. Durch ein-
gehiende Feld- und Arbeitsanalyse gewinnt er die Erkenntnisse von der erfolg-
reichen Umgestaltung der Arbeit. Die. arbeitswissenschaftlichen Untersuchungen
werden im Laboratorium als Leistungsversuche durchgefithrt und dann im Be-
triehe durch praktische Arbeiten erprobt.

Da der Arbeitstechniker bestrebt ist, {iir Sicherheit der menschlichen Arbeits-
kraft zu sorgen, hat er die wichtige Aufgabe, nach Analyse der vorkommenden
Unfille die Voraussetzung fiir Verhiitung weiterer Schiden zu schaffen. Fiir die
auf diesem Gebiete geleisteten Vorarbeiten fithrt Moede zahlreiche Beispiele aus
dem Gehiete des Lisenbahnwesens an. Er weist mit Recht darauf hin, dafl in einem
gut geleiteten DBetriebe Unfille durch eine Einformigkeit stels wiederkehrender
Ursachen fehlen, dald die vorkommenden Unfille auf cine Mehrheit, Mannig-
faltigkeit und Verflechtung von Ursachen zuriickzufiihren sind.

Als MaBnahmen zur Unfallverhiitung fiihrt Mocde dic Eignungsuntersuchung
und die planvolle Anlernung fir das Gefahrverhalten an. Der Betrieb, der diese
MaBnahmen versiumt, setzt sich der Gefahr aus, dal ihm Verstofle gegen die
notwendige Sorgfaltspflicht zur Last gelegt werden. Die Unfallverhiitungsbilder
sind auf ihre psychologische Wirkung zu priifen. Abzulehnen sind Bilder, die
zeigen, wie es nicht gemacht werden soll, oder dic in abstofiender Form Unfall-
folgen darzustellen.

Die planvolle Arbeitsstudie erstreckt sich auf dic Mingeliesistellung und
auf die Entlastung von unndtigen und ungiinstigen Arbeitsfunktionen. An zahl-
reichen Beispielen wird gezeigt, wie diese Entlastung zu erreichen ist.

Die nach den von Moede beschriehenen Arbeitsstudien durchgefithrten Um-
stellungen der Arbeitsverfahren dienen dem DBetriebe, der mit ihrer Hilfe secine
Wirtschaftlichkeit steigert, ohne durch Uberlastung der Gefolgschaft die gute Zu-
sammenarbeit aller zu gefihrden. Die arbeitstechnischen Untersuchungen wer-
den, richtig und in guter Zusammenarbeit durchgefiihrt, die Bestgestaltung der
Arbeit errcichen, die zum Wohle des Betriebes und der arbeitenden Menschen
erstrebt werden mufl.

In den Verkehrshetriecben bieten sich fir arbeifstechnische Untersuchungen
zahlreiche Anwendungsgebiete. Moede, der seit 16 Jahren Berater der Deutschen
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Reichsbahn ist, hat in seinem Werk auch dic bei der Eisenbahn gesammelten
Erfahrungen verarbeitet und so seinem Buch unmittelbare praktische Verwerthar-

keit fiir den Verkehrsfachmann gesichert,
Reichsbahnrat Dr. rer. pol. R, Couvé, Berlin.

Literaturanzeigen.

3. Tagung der Verkehrswissenschaftlichen Gesellschatt an der Westf. Wilhelms-
Universitiit (zu Minster i. W. am 2. 4. 1936 in Dortmund). Verkehrswissen-
schaftliche Forschungen a. d. Verkehrs-Seminar a. d. Univ. Minster, Heft 6.
Miinster i. W. 1936. Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlicher Verlag E. V.
42 Seiten. RM 0,60.

In einem Vortrag ,,Schiene oder Strafle’* behandelte Staalssekretir Koenigs
wohlausgewogen die Leistungsvorziige von Eisenbahn und Kraftwagen und stellte
Notwendigkeit und DBemiibungen heraus, zwischen dem Motorisicrungsstrehen
und der Notwendigkeit, auch den Kraftwagen in ein sozialistisches Verkehrsgeftige
einzuordnen, cine Synthese zu finden. Oberbiirgermeister Dillgardt, Duishurg,
referierte iiber den dringenden, indessen durch die Finanznéte der Stidte behin-
derten ,,Bau von Radfahrwegen im Industricgebiet”*. Direktor Dr. A. Linden zeigte
in Ausfibrungen {iber den ,Ausbau der deutschen Binnenwasserstrafien” die
Bedeutung von Lisenbahnen und Wassersirafien im Ruhrkohlenverkehr und be-
griindete das Interesse des Rubhrkohlenberghaus am Ausbau des Dortmund-Ems-
Kanals und am Bau des Hansa-Kanals. N.-Z.

Alois Kotting, Dr., Personen-Verkehrspolitik als Werkzeug sied-
lungsmaBiger Auflockerung. Forschungsstelle fiir Siedlungs- und Woh-
nungswesen an der Universitit Minster i. W., Materialien-Sammlung Band 18.
Miinster i W. 1935. Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlicher Verlag. VIII,
136 Seiten. I’M 2,50. :

Die Arbeit befaBt sich mit den Aufgaben, die den Nahverkehrsmitteln im

Dienste der Siedlungsauflockerung zufallen, und ersrtert Mittel und Wege der

Personenverkehrspolitik, die zu diesem Zicle hinfithren. Eigenart der Bau- und

Betriebsweise der in Frage kommenden Verkehrsanstalten und die Prinzipien

ihrer Finanzierung, dic in enger Verbindung mit einer weitschauenden, sied-

lungsfreudigen Bodenpolitik zu stehen haben, werden aufgezeigt. Nach einem

{iberblick iiber die tarifpolitischen MaBnahmen wird ein Leistungs- und Wirt-

schaftlichkeitsvergleich der verschiedenen Nahverkehrsmittel geboten, aus dem

heraus cine ecntsprechende Arbeitsteilung gefordert wird. Die Darlegungen, die

im grofen und ganzen aufl der einschligigen Literatur fuBen und stellenweise

mit dem ecigentlichen Siedlungsproblem nur noch in sehr losem Zusammenhang

stehen, zeugen im {iibrigen von dem Streben nach einem gerechten Ausgleich

zwischen den widerstreitenden betriebswirischafilichen und sozialpolitischen Ge-

sichtspunkten. S,

Yranz Josef Kleinsorg, Dr. Dr., Verkchrsrecht im Dritten Reich. Ber-
lin 1936. Carl Heymanns Verlag. VIII, 408 Seiten. Geb. RM 5,80.

In eciner von Dr. O. Warneyer, Dr. O. Freisler und Dr. H. Wiers heraus-

gegebenen Sammlung ,,Deutsches Reichsrecht in der Praxis” erschien als erster

der vorliegende Band, der sich als cine kommentarlose Textwiedergabe der seit
1933 ergangenen Gesetze, Verordnungen und Ministerialerlasse auf den Gebieten
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des StraBenwesens und Strafienverkehrs in weitestem Umfang, der Luftfahrt und
des korperschaftlichen Aufbaus des Verkehrs darbietet und fiir diesbeziigliche Nach-
schlagezwecke als brauchbare Handhabe zu begrillen ist. Die auf dic anderen
Verkehrszweige beziigliche Gesctzgebung des nationalsozialistischen Staates blieb
indessen unberiicksichtigt, so insbesondere das fir die Stellung des Reichsverkehrs-
ministers, den Aufbau von Reichsbahn und Reichspost hochwichtige Gesetz zur
Vereinfachung und Verbilligung der Verwaltung vom 27. 2. 1934. Auch hat der
Bearbeiter iibersehen, daf} die von ihm besonders hervorgehobenen Wasserstrafien-
und andere Beiriite durch die Verordnung vom 13.9. 1934 aufgelost sind. N.-Z.

Blum, Prof. Dr.-Ing., Die verkehrspolitische Bedceutung des éstlichen
Mittelmeer- Raumes. Sonderabdruck aus: Archiv fir Lisenbahnwesen, Jahr-
gang 1936. Verlag von Julius Springer, Berlin. 92 Seciten mit 19 Abb.

In markanten Ziigen und anregungsreicher Diktion sind die natiirlichen Grund-
lagen, die geopolitische, volks- und weltwirtschaftliche Problemalik, Stand und
Aussichten der verkehrlichen Erschliefung des in der Weltpolitik zusehends an
Bedeutung gewinnenden vorderasiatischen Linderblocks (Turkei, Iran, Irak, Sy-
rien, Palistina) behandelt. N.-Z.

Sigmund Hillmann, Dr., Das Anlagenabschreibungs- und Amortisa-
tionsproblem bei Lisenbahnen. 22 Heft der Schriftenreihe ,Betriebs-
wirtschaft, herausgegeben von Professor Dr. h. ¢. J. Ziegler. 1935. Carl Hey-
manns Verlag Berlin und Osterreichischer Wirtschaftsverlag Kommanditgesell-
schaft Payer & Co., Wien. 96 Seiten. RM 4,20.

Dic Studic projiziert die in der allgemeinen bzw. der industricllen Betriebs-
wirtschaftslehre gewonnenen Erkenntnisse zum Anlagenabschreibungsproblem auf
das Gebiet des Eisenbahnwesens und erortert dessen abschreibungspolitischen
Sonderfragen, Der Verfasser hat den Stoff griindlich durchdrungen. Seclbst wenn
sich zu der einen oder anderen Frage zu diesem komplizierten Gebiet eine Ein-
wendung erheben Idfit, so bleibt doch dic Argumentation stets anregend. Den
wesentlichsten Erkenntnissen, wie Vorteilhaftigkeit einer nach techmischer Ge-
brauchsdauer und Risiken scheidenden Abschreibung (gegeniiber einer pauschalen
Erneuerung) und Notwendigkeit der Auseinanderhaltung von Abschreibung und
Amortisation, ist beizupflichten. N.-Z.

Margarete Oberreuter, Dr., Die Eisenbahnen in Wiirttemberg. Ein Bei-
trag zur Verkehrs- und Wirtschaftsgeographie. Heft 39/40 der Stutigarter Geo-
graphischen Studien, Reibe A, herausgegeben von Prof. Dr. E. Wunderlich.
Stuttgart 1933. Verlag Fleischhauer & Spohn. VI, 202 Seiten mit 8 Karten.
RM 6,50.

Obschon die Veroffentlichung dieser Arbeit crst cinige Zeit nach ihrem Ab-
schluff erfolgte und ihre Ankiindigung hier verspitet geschieht, verdient diese
Untersuchung ein dauerndes Interesse sowohl in methodischer wie in gegenstind-
licher Hinsicht. Die geographische Betrachtungsweise eines Verkehrsmittels ist
hier schr weit erstreckt und systematisch und konsequent durchgefiihrt. Dies
gilt sowohl fiir die Darstellung der Eisenbahnen in den ecinzelnen Landschaften
Wiirttembergs wie deren Vergleich untercinander und die. Gesamtcharakteristik,
inshesondere gegeniiber den LEisenbahnen Badens, die von Ilansing nach gleichen
Gesichtspunkten behandelt wurden. Untersuchungen dieser Art stellen eine wesent-
liche Bereicherung der landschaftlichen Kenntnis unserer Eisenbahnen dar. N.-Z.
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Reichshahndirektion Miinster (Westf.), 40 Jahre EisenbahndirektionMiin-
ster (Westf.) 1895—1935. Minster (Westl.) 1935. 144 Seiten. Geb. Illustr.
Die Denkschrift umspannt die Entwicklung der von Minsier aus verwalteten
Eisenbahnen seit der Ubertragung des Betriebssilzes der ,, Westfilischen Eisenbahn
(Warburg—Alienbeken—Ilamm), ciner der illesten preufischen Siaatsbahnen, 1855
nach Minster bis zur Gegenwart und will einen ,,schon jetzt nur mit grofier Miihe
zusammengetragenen Stoff an Daten und Tatsachen vor dem Vergessen bewahren.
Dies ist in ciner Bau, Betrieb und Verkehr der Direktion Miinster in allen Sparten
umfassenden, griindlichen und ftbersichtlichen Form — man vermifit nur hesscre
Kartenbeigaben — geschehen. Der liervorhebung verdient die Mitdarstellung der
wirtschaftlichen Wesenheiten des Bezirks, seiner Wasserstraflen und Sechiifen so-
wie des ostiriesischen Seebiiderverkehrs. N.-Z.

Osterreichisches Bundesministerium fiir Handel und Verkehr. Amtliche
Eisenbahnstatistik des Bundesstaates Osterreich fiir die Jahre
1933 und 1934. Wien 1936. Auslieferung: Carl Uberrcuters Verlag. XVI, 48 Sei-

ten. 49.

Wie fiir die Vorjahre wird eine Bahngruppensiatistik gebolen, an die sich die
Wiedergabe wichtigerer Angaben fir die einzelnen Bahnen fiir das Jahr 1934 an-
schlieBt. Durch Vermehrung der Positionen hat die Statistik an Vielseitigkeit ge-
wonnen. — Wihrend der Personcnverkehr der osterreichischen Bahnen 1934
seinen Absticg weiter fortsetzte, zeigte der Giiterverkehr gegeniiber dem 1933 er-
reichten Tiefstand ecine leichte Besserung. N.-Z.
Gesellschaft  ,,Reichsautobahnen, Geschiftsbericht iiber das 3. Ge-

schiftsjahr 1935. Berlin 1936, 44 Seiten. DIN A 4.

Die Geschiftsberichte der ,,Reichsautobahnen® zeigen in weitestgehender
Unterteilung die Arbeitsleistung und den finanziellen Aufwand des gewaltigen Ar-
beitsheschaffungs- und Verkehrsforderungswerkes  Adolf Ilitlers. 1935 wurden
rund 25 Millionen Tagewerke auf den Baustellen geleistet, 485 Mill. RM auf Kapi-

g ausgegeben. Zu Ende 1935 waren 108km Teilstrecken in Betrieb,

talrechnun
N.-Z.

1866 km in Bau.

Reichsanwalt, Strafenverkehrsrecht. Kurzkommentare
in Baumbach'scher LErliuterungsweise, Band 5. 3., vllig neubearbeitete Auflage.
Miinchen und Berlin 1935. C. II. Beck’sche Verlagsbuchhandlung. XII, 330 Seiten
und 20 Tafeln. Taschenformat, Diinndruckpapicr. Geb. RM 7,50.

In der dritten Auflage diesces bisher , Kraftfahrzeugverkehr benannten Kurz-
kommentars — inzwischen befindet sich bereits eine vierte im Erscheinen — ist
die Reichsstrafenverkehrsordnung vom 28.Mai 1934 in den Vordergrund gestellt,
wiihrend sich das Kraftfahrzeugverkehrsgesetz vom 3. Mai 1909 und weitere kraft-
verkehrsrechtliche Gesetze und Verordnungen anschliefien. Die Erliuterung ist
sehr ausfiithrlich und durch eine Unmenge von Urteilsanfithrungen ergiinzt. Die

knappe Formulicrung und die Abkiirzungen beeintrichtigen die Lesbarkeit keines-

wegs, sondern fithren im Verein mit Satz und Ausstattung zu ciner rationellen Ver-
N.-Z.

dichtung des Buchraumes.

Johannes Floegel,

Hermann Eilers, Major der Schutzpolizei, Verkehrsfibel fir Alle. Eine
Zusammerstellung der wichtigsten Verkehrsbestimmungen der Reichs-Strafien-
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verkehrs-Ordnung und ihrer Ausfihrungsanweisung. Mit Bildern von Carl Karren-
- berg. Bremen 1936. Verlag von Arthur Geist. 64 Seiten. RM 1,40.

'Die nicht ganz ecinfache Aufgabe, die wichtigsten Destimmungen der Reichs-
Strafienverkehrs-Ordnung in einer den Belangen der breiten Offentlichkeit dienen-
den, gut einprigsamen Ordnung und IForm wicderzugeben, ist hier in Text und
Bild zweckdienlich und ansprechend geldst. N.-Z.

Tr. W. Lohmann, Dr. med.,, Gesundheitliche Schidigungen durch den
Automobilverkehr und deren Verhiitung. Verdffentlichungen aus dem
Gebicte der Medizinalverwaltung XLV.Bd., 3. Heft. Berlin 1935. Verlagsbuch-
handlung Richard Schoetz. 48 Sciten und 8 Unfallverhiitungsbilder. RM 2,—.

,Die vorliegende Arbeit will auf solche Gefahren hinweisen®, die der Kraft-
wagenverkehr in zunchmendem Mafie fiir Leben und Gesundheit der Wegebenutzer
in sich birgt, ,,und Wege zu ihrer Verhiitung zeigen. Dald der Verfasser als Fach-
arzt fir innere Krankheiten sich so weit von seinem eigentlichen Fachgebiet ent-
fernt, wird man erst verstehen, wenn man seine Forderung nach einer verstiirkten

Heranziehung gutachilicher Mitarbeit des Mediziners zu dem behérdlichen Verfah-

ren der Erteilung von Fiihrerscheinen unter DBefiirwortung psychotechnischer

Bignungspriifungen liest. Da dieser im ibrigen nicht ncue Vorschlag auf cine schiir-

fere Auslese und damit auf eine relative Verminderung der Zahl der Kraftfahr-

zeugfithrer hinauslduft, steht er in Gegensatz zu der seit einigen Jahren verstiirkt
betrichenen’ Motorisierungspolitik Deutschlands, dic auf die Erfassung moglichst
breiter Volksschichien gerichtet ist. Deshalb hat dic neue Reichs-Straflenverkehrs-

Ordnung vom 29. 9. 1084 dic Feststellung der Notwendigkeit oinor irztlichen

Untersuchung des Fahrschillers dem Fahrlehrer iiberlassen. Im tibrigen stellt die

Arbeit kaum mehr als ein Resiimee hereits hekannter Tatsachen von den Unfall-

ursachen und der Unfallverhiitung dar. S.

Heino Carstens, Gerichisassessor, und Rudolf Schmidt, Dr., Regierungsassessor,
Der Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen. Textausgabe des Ge-
setzes {iher den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen vom 26. Juni 1985, der
Durchfithrungsverordnung vom 27. Miirz 1936 und dcr} Uherleitungs- und Aus-
fithrungsbestimmungen sowie des Reichskraftwagentarifs mit einer Einfihrung
und ausfiihrlichem Sachregister. Berlin 1936. Carl lleymanns Verlag. XVI,
140 Seiten. RM 2,—.

Heinz Fiebelkorn, Fahrzeug-Dicsel-Motoren und Fahrzeug-Gas-Ge-
neratoren in Wirkungsweise, Bau, Betriebh und Anwendung. Stuttgart (1936).
Ernst Heinrich Moritz (Inh. Franz Mittelbach). VIII, 264 Seciten mit 264 Abb.
‘Geh. RM 12,—, geb. RM 16,—.

Inhalt: Wirkungsweise des Dieselmotors — Arten des Verbrennungsraumes
und die dadurch tiblichen Unterscheidungen im Dieselbau — Aufbau des Diesel-
motors — Einspritzorgane des Fahrzeug-Dieselmotors — Stérungen am Dieselmotor,
ihre Ursachen und Behebung — Krafistoffe und Schmiermittel — Die elektrische An-

lage — Der Einbau des Fahrzeug-Dieselmotors in das Kraftfahrzeug — ¥Holzgas-
anlagen und Generatoren fiir den Fahrzeugmotor — Einstelltabelle — Tabellen
iber Storungen am Kraftfahrzeug aller Art, Ursache und Behebung., — Der Ver-

fasser hat sich zum Ziel gesctzt ,allen, die sich mit dem Dieselmotor befassen
miissen, sei os als Fahrer cines Lastkraftwagens, als Maschinist ciner stehenden
Anlage oder als Besitzer von Dieselfahrzeugen und stationiiren Dieselmotoren,
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ein Werk in die Hand zu geben, das das Wesen des Diesclmotors niherbringt
und Pflege und Reparatur erleichtert, und diese Aufgabe in umfassender und an-
schaulicher Form gelost. Hervorzuheben ist die Ubersichtlichkeit der Text- und
Druckgestaltung sowie die reiche und sorgfiltige Ilustration. N.-Z.

L. Jaeger, Ingenicur, Grundlagen der Holzgasanlagen fiir orisfesten und
fahrbaren DBetricb mit Beriicksichtigung der Fahrzeug-Gasanlagen fir Ilolz-
kohle und #hnliche Brennstoffe. Durchgeschen und mit cinem Geleitwort ver-
sehen von Prof. Dr. G. Kiihne. 1I. unverinderte Auflage. Novi Sad (Jugoslawicn)
1985. Druckerei- und Verlags-A.-G. XVI, 184 Seiten mit 84 Abb. Geh. RM 8,—;
geb. RM 12,—.

Der mit der Vermehrung der Verbrennungskraftmaschinen zunchmende Treib-
stoffbedarf und das Verlangen nach weitgehender Deckung im Inland hat dem
Suchen nach ncuen Treibstoffen und der Apparatur zu ihrer Verwendung
starken Auftrieb gegeben. Hierbei hat das Holzgas als Treibmittel von Motoren be-
reils viclseitiges Interesse gefunden. Dic Entwicklung seiner Verwendung erfordert
die Vereinigung chemischer und maschinenbautechnischer Kenntnisse. Zufolge dem
Geleitwort von Prof. G. Kithne ,,hat der Verfasser die gesamten cinschligigen Fra-
gen ausfithrlich und so behandelt, dafl jeder Fachmann, der sich mit dem Bau, dem
Betrich und der Uberwachung von Holzgasanlagen beschiiftigt, wertvolle Auf-
schliisse und Anregungen aus dem Buch gewinnen wird". N.-Z,

Ernst Nielsen, Dr-Ing, Das Tankstellenwesen des deutschen Kraft-
verkehrs., Wirzburg 1935. Verlag Konrad Triltsch. 1V, 90 Seiten. RM 8,60
Lin dichtmaschiges Tankstellennotz, ohne das die moderne Kraftverkehrswirt-
schaft heute nicht mehr auskommen kann, wird vom Automobilisten hereits als

Selbstverstindlichkeit hingenommen, und doch sind seit der Entwicklung vom Faf-
und Kannenbetrieb zur stationiiren Anlage kaum zehn Jahre vergangen. Auf
diese LEntwicklung und den organisatorischen Aufbau des Tankstellenwesens geht
der Autor cin, um nach einer Behandlung der den Umsatz beeinflussenden Fak-
toren auf die Technik der Anlagen zu sprechen zu kommen, fir deren zweckmiiBige
Standortswahl und Ausgestaltung er Richtlinien festzulegen sucht. S.

E. W. Bohme, Dr., Auto-Biicherschau 1934. LEin Nachschlagewerk fir die
im Jahre 1984 iiber den Automobilismus herausgegebenen deutschsprachigen
Neuerscheinungen. Zusammengestelit im Auftrage des Reichsverbandes der Auto-
mobilindustrie E.V. Berlin 1935. Verlag Klasing & Co. G.m.b.IL 114 Seciten.
M 3,80.

Die Zusammenstellung der Buchtitel (rd. 800) umfafit vornehmlich das ge-
samte Gebict von Technik, Wirtschaft, Politik und Recht des Straflenwesens und
Kraftverkehrs, bezieht indessen auch Kartenwesen, Reisefiihrer, Sportliteratur
und dic einschligige Belletristik ein und greift auf allgemeinere Verkehrsliteratur
sowie fiir das Verhiltnis zum XKraftverkehr relevante Eisenbahnliteratur iber.
Vielseitigkeit, umfassender Charakter und bibliographische Exaktheit verleihen

dieser Verdffentlichung hohen Wert fiir wissenschaftliche wie praktische Zwecke.
N.-Z.

Hans Spethmann, Privaldozent, Dr., Die grofien Kanalbauten in Holland
und Belgien. Heft 80 der Reihe A der Verdffentlichungen der Wirtschafts-
wissenschaftlichen Gesellschaft zum Studium Niedersachsens. Oldenburg 1935.

v e e L o
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Verlag Gerhard Stalling. 44 Seiten mit 12 Textkarlen, 19 Tafeln mit 29 Abb,
RM 8,—.

Eine mittels Wort, Karte und Bild schr anschauliche Schilderung der jiingsten
grofien WasserstraSenbauten, in denen Holland und DBelgien rivalisieren. Von einer
verkehrswirtschaftlichen Untersuchung der neuen Kaniile, inshesondere ihrer Riick-
wirkung auf andere Verkehrswege, ist abgesehen. N.-Z.

Westdeutscher Schiffahrts- und Hafenkalender (Weska) 1936. 12. Aufl. Schrif-
ten des Vereins zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen, Duisburg. Rhein-
Verlag. XII; 966 Seiten. Geb. RM 5,—,

In der im Vorjahr cingefiihrten ncuen Stoffanordnung erfiillt der Weska 1936,
in dem einige Materien lokalen Interesses neu aufgenommen, andere weggelassen
wurden, wicder die Aufgabe des umfassenden Nachschlagewerks fiir die Schiff-
fahrt auf Rhbein und Nebenflisssen, westdeutschen Kanéilen und Weser. N.-Z.

Schiffahrts-Kalender fiir das Tlbe-Gehict, die Mirkisehen Wasserstraien und
die Oder 1936. 54.Jahrgang. Redigiert von Dr. H. Grobleben. Dresden-N. Ver-
lag von C. Heinrich. XXIV, 392 u. 64 Sciten. Geb. RM 4,50.

Die Wiedergabe zahlreicher neuer Verordnungen beziiglich des Schiffahrts-
betriebes, des korperschaftlichen Aufbaus der Binnenschiffahrt, der Tarife usw.
belegt in Verbindung mit der Uberpritfung und Ergiinzung weilerer Materien das ge-
lungene Bemithen von Bearbeiter und Verlag, allen irgendwic an der Schiffahrt
auf dem ostlichen deutschen Wasserstrafiennetz Interessierten aufs ncue das
jeder Frage gewachsene Auskunftsbuch zu bieten. N.-Z.

League of Nations. Organisation for Communications and Transit. Pollution of
the Sca by 0Qil. Series of League of Nations Publications. VIII. Transit. 1935.
VIII. 5, Genf. 32 Seiten.

Weyers Taschenbueh der Kriegsflotten. XXX. Jahrgang 1936. Mit Beniitzung amt-
lichor Quellen hrsg. v. Alexander Bredt, Lt z. S, a. D. Minchen 1936, J. F. Lch-
manns Verlag. 444 8. mit 8156 Schilishildern und Skizzen. 4 Flagegentafeln u.
Titelbild, Geb. RM 10,—.

Angesichls des Wiedererstehens einer bedeutenden deutschen Kriegsflotte und
der sich tiber dic ganze Welt erstreckenden Verstirkung der Sceritstungen, die durch
die Ablehnung einer Ristungsheschrinkung durch Japan einen weiteren Antrieb
erfihrt, muf3 die neueste Ausgabe des ,,Woyer” erhohtes Interesse beanspruchen.
Sie zeigt u. a., wie die Leichten Kreuzer aller groflen Seemiichle, die in den letzten
Jahren vorzugsweise das Bauprogramm an groficren Einheiten bestritten, von Schif-
fen von um 6000t( Verdringung auf Finheiten von 7500—10000t mit 9—15
15,2—15,5-cm-Geschiitzen angewachsen sind und wie neuerdings auch der Bau von
Schlachtschiffen aligemein wieder aufgenommen wird. — Im Bilderteil der neuen
Ausgabe ist dic 1934 eingeleitete schr zweckmiilllige Zusammenlegung der Liings-
schmnitle mit den Schattenrissen zu je ciner Darstellung nunmehr vollig durch-
gefithrt. Zahlreiche neue Skizzen sind hinzugekommen., Ferner wurden dic Angaben
iiber dic Marineluftstreitkriifte, dic Flottenverteilungspline, dic Entfernungstafeln
u.a. ausgebaut. Nach Inhalt wie Ausstattung stellt somit der necueste ,,Weyer"
wieder cine hervorragende Leistung dar. N.-Z.

Forschungsergebnisse des Verkehrswissenschaftlichen Instituts fiir  Luftfahrt
an der Technischen Hochschule Stuttgart. Hrsg. von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath.
Heft 9. Konjunktur und Luftverkehr. Von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath.
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Berlin 1985. Verkehrswissenschaftliche Lehrmittel-GmbI. bei der Deutschen
Reichsbahn. 57 S. mit 32 Abb., RM 4,50.

Angesichts der Jugend des Luftverkehrs, insbesondere seiner Abhingigkeit von
Subventionen, ist es noch nicht méglich, fiir ihn wie fiir andere Verkehrszweige aus
den bisherigen Erfahrungen schon konjunkturtheoretische Regelmifligkeiten abzu-
leiten. Wohl aber 1ifit sich die Entwicklung des Luftverkehrs zur allgemeinen Wirt-
schaftsentwicklung in Bezug setzen. Dieser Aufgabe entledigt sich die vorliegende
Arbeit fiir die Jahre 1927—1933 wieder in durch die Fiille des Materials wie der
kritischen Gesichtspunkte hervorragendem Mafle. Wenn man auch den Verzicht auf
eine Wiedergabe der absoluten Verkehrsmengen und -leistungen der verschiedenen
Linder, getrennt nach nationalem und internationalem Verkehr, bedauert, so ge-
withrt doch dic Schrift denkbar vielseitige Einsicht in die Entwicklung von Netz,
Betriebsmittelpark, Betrichs- und Verkehrsleistungen, Tarifen, Sclbstkosten und Sub-
ventionen des Luftverkehrs der Welt und belegt und begriindet seine Festigkeit in
der Welt-Wirtschaftskrise seit 1930.

Alex Meyer, Dr. iur., Oberregierungsrat, Volkerrechtlicher Schutz der
friedlichen Personen und Sachen gegen Luftangriffe. Das geltende
Kriegsrecht. Verkehrsrechtliche Schriften, herausgegeben von Professor Dr. Hans
Oppikofer, Band IV. Konigsberg und Berlin 1935. Ost-Europa-Verlag. VIII,
257 Seiten. RM 12,—.

Nach ciner Ubersicht iiber die Rechtsquellen und einer Erdrterung des De-
diirfnisses fir einen volkerrechtlichen Schutz der friedlichen Personen und Sachen
der Kriegsparteien gegen Luftangriffe werden zuniichst kontinentale und anglo-ame-
rikanische Kriegsauffassung konfrontiert. Nach Klarstellung der Begriffe Hfried-
lich* und ,nicht friedlich® folgt dann die Untersuchung, inwieweit das geltende
Kriegsrecht einen absoluten oder doch wenigstens einen beschrinkien Schutz
gewithrleistet. Das Ergebnis der die gesamle Lileratur und Problematik beherr-
schenden Arbeit ist im DBffekt schr mager, insofern der Schutz nur ein duflerst
beschriinktor ist und unter bestimmten, schr leicht zutreffenden Voraussetzungen
iiberhaupt ontfillt., ,,Das Verbot des Bombardements der Zivilbevolkerung  ist
yollig illusorisch'* (Brandenburg). N.Z.
Deutscher Rcichspost-l(alcndcr 1936. IIrsg. mit Unterstlitzung des Reichspost-

ministeriums. Leipzig. Konkordia Verlag Reinhold Rudolph. 128 Blitter. RM 2,80.

Der achte Jahrgang des Deutschen Reichspost-Kalenders bringt in der hewiihrten
modernen und ansprechenden Aufmachung wirkungsvolle Bilder und instruktive
Zeichnungen, die im Verein mit dem sie begleitenden, knapp und doch klar gehaltenen
erliutornden Text in abweehslungsreicher Folge eine Fillle von anregendem Mate-
rial iiber simtliche Postbetriebs- und Verkehrseinrichtungen bieten und vorziiglich
dazu angetan sind, fiir die Benutzung der mit den ncuesten technischen Errungen-
schaften ausgeriistelen Deutschen Reichspost zu werben. S.

Friedrich Drosihn, Dr., Das Reisebiiro im Rahmen der Wirtschaflsrechnung.
Berlin 1985. Carl Hoymanns Verlag. 88 Seiten. RM 4,—.

Diese Tibinger Dissertation verwertet in leitender Stellung beim MER-Biro er-
worhene Erfahrungen und Anschauungen gewandt und arregend und gibt ein gut
systematisicrtes Bild von Funktionen und Leistungsvollzug der Reisebiiros unter
Betonung sciner geldwirtschaftlichen Eigenarten und Fragen. Uber die Verbri-
mung der Untersuchung durch cine Art betriebswirtschaftlicher Philosophie —
sozusagen cine Modeerscheinung der Betriebswirtschaftslehre — wird hingegen
nur ein subjektives Urteil moglich sein. N.-Z.
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Erich R. ProlB, Dr., Rechtsanwalt, Versicherungsvertrags-Gesetz, Beck’-
sche Kurz-Kommentare in Baumbach’scher Erlauterungsweise, Band 14. Miin-
chen und Berlin 1935. C. H. Beck'sche Verlagshuchhandlung, XII, 423 Seiten.
Taschenformat. Geb., RM 9,50.

In der bewiihrten Kurzkommentarform hat hier das Versicherungsrecht eine
auf das Wesentliche abgestellte, das Rechistatsiichliche bhetonende Darstellung er-
fahren. Literatur und Rechtsprechung sind umfassend herangezogen, doch bewuft
in Auswahl verwertet. Zur Hebung des praktischen Wertes ist das Vertragsrecht
weitgehend beriicksichtigt. So sind im Rahmen der Transportversicherung Land-
giiterpolice, Fluffkaskopolice, allgemeine Kraftfahrzeug- und Speditions-Versiche-
rungshedingungen mit abgedruckt. N.-Z.

Tugen Vadnai, Dr., Der Schweizer Zollverkehr. Eine Anleitung fir jeder-
mann. Zirich 1936. Polygraphischer Verlag AG. 48 Seiten. Schw. [r. 2,—,
Der wissenschaftlich wie praktisch gleich sachkundige Verfasser gibt cine sehr
ibersichiliche allgemeinverstindliche Einfihrung in Zolliarif und Zollabfertigung
der Schweiz. N.-Z.

Arnhold, Dr. e. h., Leiter des DINTA, Mensch und Arbeit. Vorlrag, gehalten
auf der 5. Studienkonferenz der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Berlin (1935).
Verkehrswiss. Lehrmittel-GmbIH. beil der Deutschen Reichsbahn. 38 S. RM 1,—.

Eine politisch wic wissenschaftlich gleich fesselnde und wertvolle Auseinander-
setzung mit einem der wichtigsten Lebensprobleme. Uberzeugend sind die Fehl-
anschauungen einer iiberwundenen Zeit und das der natiirlichen Grundlagen, niimlich
der menschlichen Eigengesetzlichkeit und Ganzheit bewufite Arbeitsethos des Natio-

nalsozialismus herausgestellt. N.-Z.

‘Werner Wussow, Dr., Rechtsanwalt, Das Unfallrecht. Berlin 1935. Carl Hey-
manns Verlag VIII, 136 S. RM 6,50.

Es war neben den umfangreichen Schriften von Nelson ,,Verkehrshaftpflicht*
und Geigel ,,Der Haftpflichtprozel3* etwas gewagt, mit einem knapp gefaliten neuen
Buch tber das gleiche Thema herauszukommen. Wussow durfte dieses Wagnis
unternehmen. Sein ,,Unfallrecht** licgt auf der Linic seines Gutachtens, das auf dem
Juristentag 1928 in Salzburg zur Ablehnung cines Beschlusses uber dic Vereinheit-
lichung des Verkehrsunfallrechts fihrte. Das bedeutet nicht, daf}-Wussow eine Ver-
einheitlichung grundsitzlich ablehnt, er mahnt nur zur Vorsicht, inshesondere bei
der Frage ,,Gefihrdungshaftung — Verschuldenshaftung®. Seine Einstellung zu den
zahlreichen Problemen des Verkehrsunfallrechts verrit tiefe Kenntnis des umfang-
reichen Stoffes, reiche praktische Erfahrung und das ernste Bemiihen, cinen gerech-
ten Ausgleich zwischen den Interessen der Allgemeinheit und des cinzelnen Ver-
kehrstreibenden zu finden, mit dem Ziel: Verkehrsgemeinschaft aller Verkehrsteil-
nehmer. Die Schrift ist kurz und klar gefafit. Alle aus der Verschiedenheit der
Vorschriften des BGD. und der Sondergesetze, Reichshafipflichigesetz, Kraftfahr-
zeuggesetz, Luftverkehrsgesetz, sich ergebenden Probleme sowie die wichtigsten
Entscheidungen des Reichsgerichts zu strittigen Fragen werden behandelt. Bin durch-
aus wertvolles Hilfsmittel fiir jeden, der sich iiber das Unfallrecht unterrichten I\yill.

Herausgeber und ng: Prof, Dr. A. ¥, Napp-Zinn, Kéln a. Rh, Anschrift des Ver-
lages: Vgerkchmwi;en:éﬁ;%éiic%? (I}Lg;lmitgtclgcseuschuit m, b. 1L, bei der Deutschen Reichsbahn, Berlin W 9,
Totsdamer Platz 1, Columbushaus. D ruck: Oswald Schmidt G.m.b. I Letpzig.





