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zugten geographischen Punkten hintan zu halten, ist bekannt. Auch in der Verkehrs-
politik hat der Gesichtspunkt der Raumgestaltung und der Raumplanung Eingang ge-
funden, wie iiberhaupt neue Wirtschaftsauffassungen den Wirtschaftsraum beeinflussen
und auch richtig nutzen wollen. Dieser Einfluf macht sich besonders in den Lindern
bemerkbar, in denen die Wirtschaft vom Staat gelenkt wird und wo an Stelle einer Tn-
dividualwirtschaft eine regulierte, vom Staat gelenkte Wirtschaft getreten ist. Die Selbst-
versorgung der Liinder, das Auffinden und die Verteilung der Rohstoffe, der Bodenschiitze,
steht im Vordergrunde und findet durch eine starke Intensivierung ihren Niederschlag
auch im Verkehrswesen und damit in der europiischen Hafenwirtschaft.

Bei diesen neuerlichen Bestrebungen kann in gewissem Umfange sogar von einer
Umwertung der Standortsfaktoren geredet werden, und eine solche Umwertung wird auch
ihren Niederschlag in der Hafenpolitik finden, wenn auch die wesentlich bestimmenden
Agglomerationsfaktoren ihren Einfluff beibehalten werden.

DaB iiber den Weg einer nationalen Verkehrsplanung zu einer europiiischen Ver-
kehrsplanung der Schiffahrt und der zu ihr gehdrigen Hafenwirtschaft eine fiihrende und
stark bestimmende Stellung eingerdumt werden muB, ist wesentlich zu betonen. Dieser
Notwendigkeit kommt der Umstand zugute, daB in einigen europiiischen Liindern eine
fast villige Neuordnung des Verkehrswesens kommen muf, die auch der mangelhaften
Systematik in der curopiischen Wasserstrafenpolitik abhelfen wird, Auch hat vielfach
die technische Entwicklung der Wasserstraffen, der Hiifen und der Schiffahrt nicht mit
der durch die Steigerung der Produktionskrifte erforderlichen Ausweitung des Verkehrs-
wesens Schritt gehalten.

Wiihrend in manchen Gemeinden die Um- und Ausgestaltung ihrer Hiifen an eine
alte Entwicklungslinie ankniipft, werden wiederum andere Gemeinden dazu iibergehen,
sur Verstiirkung ihrer Wirtschaftskraft neue Hiifen anzulegen und eine vorhandene Was-
serlage zu einer Hafenanlage gestalten, um sich auf diese Weise die Gunst einer vorteil-
haften verkehrsmiBigen Lage zu verschaffen oder diese Entwicklung zu festigen.

Die Frage des zukiinftigen Hafenausbaues muB von zwei Seiten aus betrachtet wer-
den, erstens aus der Neuanlage von Hifen und zweitens aus der Tatsache des notwendigen
Ausbaues und der Erneuerung vorhandener Anlagen. Diese Entwicklung wird auch von
verschiedenen Faktoren unterstiitzt werden, und zwar von der Schiffahrt selbst durch die
in die Wege geleiteten RationalisierungsmaBnahmen, Typisierung von See- und Binnen-
schiffen, Motorisierung und vor allem durch die Ausweitung des Schiffsverkehrs.

Die Neuanlage von Hiifen erfordert eine rechtzeitige Planung unter Einschaltung
nicht nur der értlichen, sondern vor allem auch der iiberdrtlichen, der Landesplanungs-
stellen, denn nur die letzteren sind in der Lage, die Aufstellung von Gesamtplinen vor-
zunehmen, die vornehmlich bei der Neugestaltung von Hiifen alle Faktoren beriicksich-
tigen konnen, wobei sie sich auch des Umstandes bewulit sind, dafB eine Landesplanung
auch die Aufgabe der Raumnutzung hat. Im iibrigen ist auch die Verkehrsgeschichte
eines Raumes eine unentbehrliche Grundlage fiir eine richtige Deutung seines Verkehrs-
charakters und die organische Fortentwicklung seines Verkehrswesens .

Wiihrend in einer Gemeinde die wirtschaftlichen Krifte und das Verkehrswesen klar
umrissen sind, bringt die Anlage oder die VergroBerung eines Hafens meistens eine Un-
gestaltung des Stadtplanes mit sich, denn in einer Hafenstadt mufl das Siedlungsbild
sich auf den Hafencharakter planmifig und siedlungsmiBig ausrichten.

Vielfach treten groe Verkehrsaufgaben bei der notwendigen Eingliederung in das
(efiige des Bestehenden erst dann in die Erscheinung, wenn die Ausfithrung nahe bevor-
steht. Fiir die Durchfithrung wichtiger Gesichtspunkte ist es dann vielfach zu spiit, nur

1 Professor Dr. Carl Pirath: ,,Verkehr und Landesplanung.” Stuttgart 1938, 5. 38.
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was vorausschauend richtig vorbereitet ist, kann in dem Geflecht einer modernen Stadt
zweckmiillig ausgebaut werden. .

Was nun die Rationalisierung, Mechanisierung und Typisierung in der Hafenwirt-
schaft anbelangt, so wird auch hier die Ersparnis an Rohstoffen, die Vereinfachung der
Herstellung die Anwendung besonderer Methoden erforderlich machen. Soweit die Hafen-
wirtschaft Lokomotiven, Giiterwagen, Giiterkraftwagen usw. beschafft, sind sie schon
genormt und typisiert. Diese Normung und Typisierung muf} aber im Interesse der Hafen-
wirtschaft auch im Hafenbau, bei der Beschaffung der Hafenwerkzeuge, bei Krananlagen
E:?ffgnschleppbooten usw. und auch bei der Errichtung von Lagerhiusern, Silos usw.
erfolgen.

Die systematische Verkniipfung der Hiifen mit allen Verkehrstrigern wirft auch die
Frage auf, inwieweit iiber den Weg einer einheitlich abgestimmten Organisation der
Verkehrsablauf unterstiitzt werden kann. Eisenbahn-Seehafentarife sind in verschie-
denen Lindern aus verkehrspolitischen Griinden eingefiithrt worden, die Einfithrung
von Hafenzulauftarifen der Schienenbahnen zu den Binnenhiifen sind auch eine For-
derung moderner Verkehrspolitik. In das gleiche Gebiet gehért auch der Ausbau von
festen Seefracht- und Binnenfrachttarifen, die neben der Festlegung der Umschlags- und
Lagerungskosten dem Verlader eine bessere Kosteniibersicht geben, wie sie ihm bereits
in den Bisenbahnfrachttarifen bekannt sind. Im Verkehr der deutschen Binnenwasser-
straffen ist mit der Einfithrung solcher Binnenfrachttarife inzwischen begonnen werden.
Vielfach hat auch die Hafenentwicklung mit der Ausweitung des Verkehrs, der indu-
strieellen Ansiedlung und der Niederlassung von Speditions- und Lagerunbertl)eh.mungeu
und de-l: Ausbreitung des Massen- und Fernverkehrs nicht Schritt gebalten. Ein unter
|'lllh('i1311(.‘-]ll}ll Gesichtspunkten gestalteter Kontinentverkehr fithrt zu neuen Aufgaben
und wirft damit anch das Problem des technischen Ausbaues und der Ausgestaltung der
Hifen auf.

Die europiischen See- und Binnenhifen bekommen neue Aufgaben und damit ein
stirkeres kontinentales Gesicht, ihr wechselseitiger Verkehr wird intensiver gestaltet und
gekniipft. Je mehr ein Land wirtschaftlich mit anderen Staaten und Vélkern verbunden
ist, desto stiirker, ausgepriigter und vielseitiger muf seine Hafenwirtschaft sein. Es mufs
sich vor allem von der einseitigen Bindung an einen Verkehrstriger, wie beispielsweise
die Schienenbahn losen, wobei gerade der Ausbau der Schiffahrt sich als ein Vorteil fiir
die Volkswirtschaft eines Landes ergibt.

Dariiber hinaus verlangt das wirtschaftliche und nationale Ziel Europas als Ganzes
\:erhﬁltnisrnﬁ.ﬁig autark und gegen stirende Einfliisse von aullen gesichert zu sein. Hier-
fiir ist ein reger zwischenstaatlicher Giiter- und Leistungsaustausch nach den Grundsitzen
gelenkter, regulierter Wirtschaft notwendig, der wiederum nur von einer kraftvollen und
leistungsfihigen Schiffahrt und Hafenwirtschaft bewiltigt werden kann.

Einige Bemerkungen zu wirtschaftlichen Fragen
des Verkehrs.

Von Prof. Blum, Hannover.

v I_n meinem Buch ,Die Entwicklung des Verkehrs” habe ich mich
fir die exakte Ermittlung der Selbstkosten ausgesprochen. Ferner
habe ich dem Grundsatz nach die Forderung nach Eigenwirtschaftlichkeit
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erhoben. AuBerdem habe ich auf gewisse Bedenken hingewiesen, die der Verwendung
auslindischen Kapitals fiir Verkehrsbauten entgegengehalten werden kénnen.
Ich nehme in diesen Fragen gewild einen besonders scharfen Standpunkt ein, glaube aber,
dall man in diesen Beziehungen gerade in der gegenwiirtigen Zeit besonders vorsichtig sein
muf.

Finerseits haben wir niimlich in Deutschland (Mitteleuropa) und in unseren kiinftigen
Kolonien so ungeheuer grofie Verkehrsaufgaben vor uns, dafi wirviele Milliarden
Mark fiir N e u b a u t e n aufwenden miissen, und dazu kommt die Wiederertiich-
tigung unserer durch einen ,Dreiligjihrigen Krieg" iiberanstrengten Verkehrs-
anlagen (einschlieBlich des Wiederaufbaus unseres Uberseeverkehrs), die ebenfalls viele
Milliarden erfordern wird. Wir diirfen also diese gewaltigen Betriige nur derart einsetzen,
daB mitdem kleinsten Aufwand der gréfite Nutzen erzielt wird. Wir
diirfen in den kommenden Jahrzehnten noch weniger als bisher ,Verkehrsluxus"
treiben; wir miissen vielmehr zu dem erfolgreichsten Einsatz der verschiedenen Verkehrs-
mittel und zu ihrer richtigen Zusammenarbeit kommen. Mit die wichtigste Grundlage
fiir alle hiermit zusammenhingenden Fragen ist aber die Ermittlung der Selbstkosten
und zwar die richtige Berechnung der v ollen Selbstkosten (ohne Vergessen, Schin-
fiirben, Verschleiern usw.).

Andererseits hat sich vielfach die Anschauung eingenistet, dall die Deckung
der Selbstkosten iiberhaupt nicht mehr notwendig wire und dafi auch
die Berechnung der Selbstkosten iiberfliissig wiire. Diese Ansicht wird vor
allem von den vielen  Projektemachern verkiindet, die nicht die notwendigen Kennt-
nisse und Erfahrungen besitzen, nm in diesen so schwierigen und fiir das Vaterland in
Krieg und Frieden so bedeutungsvollen Fragen mitzureden.

Um so mehr ist es notwendig, daf sich die wirklichen Sachverstindigen zusammen-
schlieBen und in gemeinsamer Arbeit zu ganz klaren Erkenntnissen kommen, damit die
Verkehrspolitik in den kommenden fiir die Verkehrsentwicklung und hiermit fiir die All-
gemeinheit so hedeutuugsvollen Zeiten zu ihrem hichsten Nutzen geleitet werde. Ich
michte daher zu einigen Punkten Stellung nehmen, in denen Minner, die jeder Fachmann
hochschiitzen mufl, von meinen Ansichten etwas abweichen,

Da die folgende Untersuchung ausschlieflich wirtsehaftlichen Fragen ge-
widmet ist, sei vorab noch bemerkt, dall der Verkehr selbstverstiindlich nicht n u r nach
wirtschaftlichen Gesichtspunkten beurteilt werden darf. Der Verkehr dient ja nicht nur
der Wirtschaft, sondern noch vielen anderen Faktoren, die u. U. mit Wirtschaft nichts
oder nicht viel zu tun haben, nimlich der Kultur, der Politik, der Raumordnung, dem
Siedlungswesen, der \'olkagemndlwir der La.nd%verteidiguug Die nachstehenden Fr-
orterungen sind also bewuBt einseitig; man bedenke also immer, dafl noch manche Fak-
toren zu beachten sind und dafl der M e ns e h (Familie, Volk, Staat) hiher steht als die
Wirtschaft.

L. Zur Frage der Selbstkosten.

A. Es besteht bei den Fachleuten Ubereinstimmung dariiber, dafl die Berech-
nung der Selbstkosten aufjeden Fall not wendig ist und zwar auch dann,
wenn die ,, Bigenwirtschaftlichkeit** bestimmt nicht erzielt werden kann (wie z. B. im Luft-
verkehr) oder auch nicht erzielt werden soll (wie z. B. bei der Auflockerung der Stidte
oder bei der ErschlieBung von Kolonien). Denn nur auf Grund der genauen Berechnung
kann man das richtige Verkehrsmittel einsetzen, bzw. die ric htige Hintereinander-
schaltung der verschiedenen Verkehrsmittel feststellen, z B. in einer Kolonie: Fluli-
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schiff — Uragehungsbahn (von Stromschnellen) — FluBschiff — Eisenbahn — Landweg.
Auch den bekannten Schlagworten und dem Operieren mit den , indirekten Vorteilen*
kann man nur dann entgegentreten, wenn man die Selbstkosten genau kennt.

B. Es diirfte bei den Fachleuten ferner weitgehend darin Ubereinstimmung bestehen,
dafdie Eigenwirtschaftlichkeit dem Grundsatz nach bei jedem Verkehrs-
mittel erstrebt werden mull, dafl aber gerade hier viele Ausnahmen notwendig sind.
— Diese Formulierung ist aber so dehnbar, daf} fiir jedes Land und fiir jedes Verkehrs-
mittel genauere Richtlinien aufgestellt werden miiften.

Blum sagt:

»Jedes Verkehrsmittel soll seine vollen Selbstkosten aus seinen Verkehrseinnahmen
decken.”

Aber er sagt dies bei der Erérterung des We tt be wer bs zwischen den verschie-
denen Verkehrsmitteln; hierbei war fiir ihn die Uberlegung maBgebend, dal , die wich-
tigste Grundlage fiir fairen Wettbewerb die Forderung nach Eigenwirtschaftlichkeit"
ist, da} aber (leider) in vielen Liindern von manchen — auch sehr maBgebenden —
Kreisen zwar von der ,,Schiene die volle Deckung ihrer Selbstkosten als eine Selbst-
verstindlichkeit gefordert wird, withrend dies von der Binnenschiffahrt und der Strafie
nicht verlangt wird, — eine Einstellung, durch die aber nicht nur die Grundlagen , fairen
Wetthewerbs® verschoben werden, sondern auch das fiir die Allgemeinheit giinstigste
Zusammenarbeiten erschwert wird und durch die die Gefahr von , Luxus-
hauten ausgelist wird!

Pirat h sagt dagegen (in Z. f. Verkehrswissenschaft 1936):

,Das absolute, privatwirtschaftliche Rentabilititsprinzip, wie es bisher durchweg
fiir die Eisentba hnunternehmungen Grundsatz war, wird durch ein partielles Rentabilitiits-
prinzip fiir die Verkehrsunternehmung im Interesse der Volkswirtschaft ersetat werden
miissen."’

Pirath verkennt aber nicht die Schwierigkeiten, die sich hieraus ergeben, und
Reitsma betont diese Schwierigkeiten (im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1942, S, 227
und in Z. f. Verkehrswissenschaft 1942, 8. 65).

Wie das gesamte Verkehrswesen sich (in Deutschland) nun einmal entwickelt hat,
wird man sich dazu bekennen miissen, daf} gerade in dieser Fragenicht doktrinir
vehandelt werden kann, dall nicht ,Prinzipien geritten' werden diirfen, son-
dern dal clie richtige P olitik getrieben werden mull, also eine Verkehrspolitik, die
von den nun einmal gegebenen Tatsachen ausgehend sich inder ,JKunst des Mo g-
lichen" iibt und nach den besten Losungen fiir die Allgemeinheit strebt. In diesem
Sinn wird unsere Verkehrspolitik — ,,wohl oder iibel” — die verschiedenen Verkehrs-
mifttel und innerhalb jedes Verkehrsmittels die verschiedenen Verkehrsunternehmen
und vor allem die verschiedenen Landesteile fiir mehrere Jahrzehnte nochverschie-
iden behandeln miissen. Bigenwirtschaftlichkeit kann man verlangen von:

der Reichsbahn, aber nur innerhalb des Altreichs,

den meisten stidtischen Verkehrsmitteln (namentlich von den Strafllenbahnen,
auch von den Stadtschnellbahnen),

der Reichspost, aber nur als Gesamtheit betrachtet, nicht von jedem einzelnen
Verkehrszweig und wohl kaum in den neuen Gebieten,

von der Seeschiffahrt, aber wohl nur nach einer lingeren Wiederanlaufzeit.

Dagegen mufl man sich damit abfinden, daB auf Eigenwirtschaftlichkeit verzichtet
werden mul} bei:
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dem Luftverkehr,
der VerkehrserschlieBung der Ostgebiete, einschl. der Ostmark, namentlich der
Einzelerschliefung der Alpen,
der Verkehrserschliefung der Kolonien,
.  der Binnenschiffahrt,
&  dem StraBenverkehr.

Hierzu ist iiber d ie Verkehrsmittel, die sich im allgemeinen zur Eigenwirt-
schaftlichkeit emporgearbeitet haben, nur noch zu sagen, daB auch bei ihnen im Son-
derfall Subventionen notwendig, volkswirtschaftlich zweckmiifig, dem All-
gemeinwohl entsprechend sein kénnen und zwar sowohl einmalige fiir die erste Anlage
und grofere Erweiterungen als auch dauernde fiir bestimmte Verkehrsleistungen. s
ist hierbei namentlich an die Erschliefung des platten Landes, die Unterstiitzung der
armen Gebiete, die Auflockerung der Stidte und an tarifliche und fahrplantechnische
Malinahmen zu denken, mittels deren bestimmte vilkische, soziale oder gesundheitliche
Ziele erstrebt werden.

Uber die Verkehrsmittel, von denen die Eigenwirtschaftlichkeit nic ht verlangt
werden kann, sei fiber die Binnenschiffahrt undden Stralenverkehr
bemerkt: So wie die Verhiltnisse nun einmal geworden sind, miissen wir uns einfach da-
mit abfinden, dafi das in den Fliissen, Kanilen und Hifen und daB das in den Land-
straen und vor allem auch in den 8 t a d t straffien und den Verkehrspliitzen steckende
Kapital vom ,, Verkehr* nicht verzinst werden kann. Dal} aber vielfach nicht einmal die
Unterhaltungskosten und Verwaltungskosten gedeckt werden, ist nicht gutzuheifien.

Aber die Selbstkosten miissen wir trotzdem berechnen! Wir miissen wissen,
wie grof die Fe hlbetri gesind; und es mufl , uferlosen’ Plinen und unzutreffenden
Vergleichen mit anderen Verkehrsmitteln entgegengetreten werden; die staatliche und
kommunale Verkehrspolitik mufl es wissen und ihre verantwortlichen Leiter miissen
die Offentlichkeit dariiber unterrichten, daf die Unterbilanzen doch schlieBlich irgendwie
von der Allgemeinheit gedeckt werden miissen. Hierbei ergibt sich fast immer die ,,Un-
gerechtigkeit”, daB den Bevélkerungsteilen, die von dem &ffentlich unterstiitzten Ver-
kehrsmittel Gebrauch machen kinnen, besondere Vorteile auf Kosten der Allgemeinheit
zugewendet werden.

Was die Binnenschiffahrt anbelangt, so kommt es meiner Uberzeugung nach darauf
an, die vorhandene Binnenschiffahrt,d. h. die Schiffahrtgewerbe
(im weitesten Sinn) zu unterstiitzen, zu stiirken und aus ihrer teilweise recht schlimmen
Notlage zu erlésen und ferner die vorhandenen Anlagen auszubauen und neuzeitlich aus-
zugestalten. Wilhrend man in allem, was hierfiir, also fiir die Stirkung des Vorhan-
denen notwendig ist, auf Eigenwirtschaftlichkeit verzichten sollte, mufl man
gerade im Interesse der Binnenschiffahrt den vielen Forderungen nach neuen Kanilen
entgegentreten, damit man zuerst einmal d 1 e Mittel bereitstellen kann, die zur Ertiich-
tigung des Vorhandenen notwendig sind 1.

C. Die Berechnung der Selbstkosten muf selbstverstindlich rich t 1 g sein. Hierzu
ist notwendig, dal alle Posten erfaBt werden, die zu den Selbstkosten ge-
hiren, also als jihrliche Ausgaben verrechnet werden miissen. Uber den grifiten Teil
dieser Posten (Tilgung des Anlagekapitals, Unterhaltung, Erneuerung, Betriebskosten,

! Auflerdem muB man sich im Sinn der Raumordnung und Landesplanung zu dem Grund-
satz bekennen, dall die Wasser wirtsc ha ft den Vorrang vor dem Wasser ver ke hr haben
mull, denn das Wasser ist fiir Mensch und Tier, fiir Landwirtschaft und Gewerbe ein zu wichtiger
Rohstoff und zwar ein Stoff, der z. B. in dem Gebiet nérdlich der Linie Hannover—Krakau an-
fingt, selten zu werden. Wenn man hier irgendwo aus wasser wirtschaftlichen Griin-
den einen groBen ,,Wassergraben® anlegen muB, der sich mit einem geringen Mehranfwand zu
einem Schiffahrtweg ausbauen 1iBt, so mige man das tun, aber .......... ?
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Entschidigungen fiir Unfélle, Versicherungen, soziale Aufwendungen) herrseht hierbei
unter den Fachleuten keine Meinungsverschiedenheit, — wohl aber vielfach zwischen den
Unternehmungen und dem Finanzamt!

Napp-Zinn hat aber in der Besprechung meines Buches in der Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft 1942, 8. 183, Zweifel geiiuBlert, ob folgende Posten zu den Selbst-
losten gehdren:

1.Die Tilgung des Anlagekapitals.

Napp-Zinn schreibt: , Wenn ein Unternchmen seine Anlagen entsprechend
dem technischen Verschleiff und der wirtschaftlichen Veralterung erneuert, wozu in der
Regel die niitigen Abschreibungen Voraussetzung sind, so ist eine Tilgung des Anlage-
lkapitals kein notwendiger Kostenbestandteil. So wenig Industrieunternchmen ihr An-
lagekapital tilgen, so wenig ist dies auch bei Verkehrsunternehmen nétig.

Nun kann man von der Tilgung des Anlagekapitals theoretisch nur dann absehen,
wenn es sich um ,,ewige” Anlagen handelt. Ewige Anlagen gibt es aber streng genommen
iiberhaupt nicht; alle Anlagen werden vielmehr immer einmal technisch wertlos oder in
ihrem kaufminnischen Wert , ausgehohlt” oder gestohlen (vgl. dén , Friedensvertrag"
von Versailles) oder zerstort oder von besonders schlauen Wirtschaftspolitikern zum
alten Eisen geworfen. Man kann aber vom praktischen Standpunkt sagen, daf} bei vielen
Verkehrsanlagen mit einer so langen Lie be nsd a u e r zu rechnen ist, daf} die Tilgungs-
quote so klein wird, daf sie vernachlissigt werden darf. Immerhin denke man an die
alten BinnenwasserstraBen, die vielleicht erst 100 Jahre alt sind, an Seekabel, an Ol-
leitungen, an Kantonli-Bahnen! Und Industrieunternehmungen tilgen doch hiiufig zwar
nicht ihr Aktienkapital, dafiir aber manche Arten von Schuldkapital.

Hierbei machte ich (als Beispiel) darauf hinweisen, wie falsch die lange Zeit herr-
schende Meinung gewesen ist, dall Hypotheken auf stidtische Hiuser nicht getilgt zn
werden brauchten, — als ob eine Mietkaserne einen Ewigkeitswert darstellte! Diese Irr-
lehre schadet uns aber auch gerade im Verkehr; die verkehrstechnische Sanierung
der alten Stadtkerne wird ndmlich vielfach dadurch finanziell so erschwert, dall die

alten Bruchbuden® immer noch mit Hypotheken iiberlastet sind,

Ich méchte jedenfalls die Tilgung in der Aufstellung der Selbstkostenbestandteile
nicht ganz unterdriicken, vor allem deswegen nicht, damit sie im Sonderfall nicht ver-
sessen wird, wenn sie beriicksichtigt werden miilite. Man kinnte also sagen: Zu den
Selbstkosten gehort:

...... die Tilgung des Anlagekapitals, soweit sie im Sonderfall beriicksichtigt
werden mufl,

Im einzelnen ist bei Verkehrsunternehmungen die Tilgung z. B. notwendig:

a) bei Verkehrswegen, die vornehmlich zur Ausbeutung von Wildern, Steinbriichen,
lirzlagern usw. dienen, bei denen also mit einem starken Nachlassen des Verkehrs infolge
fortschreitender Erschéopfung der Verkehrsquellen gerechnet wer-
den muly;

b) bei Anlagen, deren Verkehr stark von der , M od e abhiingt, vgl. Bider- und
Bergbahnen, vgl. z B. die Niederwaldbahn oder die wirtschaftlich sowieso ungiinstig
gestellten Bahnen Graubiindens, iiber denen die ,,Sonne von St. Moritz" nicht ewig leuch-
ten wird;

¢) bei Verkehrsanlagen, fiir die ein kostenfreier Heim fall nach einer gewissen
Zeit ausbedungen ist, vgl. Napp-Zinn a.a. 0. 8, 134 1,

! Ich bin iibrigensein Gegnerdeskosten freien Heimfalls; denn er belastet meistens
die Gegenwart ohne Grund zugunsten der Zukunft und er fiihrt — trotz aller Vertragsbestim-
mungen! — immer zu irgendwelcher ,,Verluderung® der Anlagen in den letzten Jahren. Man
sollte statt kostenlosen Heimfalls den Ubergang zum ,,wirklichen Wert* vereinbaren. Was
..wirklicher Wert* ist, kann man in den Vertrigen geniigend klar festlegen.
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d) bei Verkehrsanlagen, bei denen die AuBen- oder die Wehrpolitik eine
maBgebende Rolle spielen; — auf diese sehr verwickelten Fragen kann hier aber nicht
eingegangen werden.

2. Die Betriebsentwicklung und Verkehrserhaltung.

Napp-Zinn falt diese beiden Posten unter dem Begriff ,,Weiterentwicklung"
zusammen und schreibt:

. Zweifelhaft ist die Zugehirigkeit der Kosten fiir die Weiterentwicklung der Anlagen
zu den gegenwiirtiz zu verrechnenden Selbstkosten. Der Wettbewerh verschiedener
Unternehmen kann zwar Anlal} zu einem solchen Verfahren geben, bei dem tatsiichliche
Erhéhungen des Anlagewertes gleich iiber Betrieb verrechnet werden; korrekt im Sinne
der Zurechnung der Kosten zu den von ihnen abhiingigen Leistungen ist es indessen
nicht.”

Ich trete — vornehmlich aus erziehlichen Griinden! — dafiir ein, dal man
diese beiden Posten auseinanderhalte, denn es handelt sich insofern um zwei verschiedene
Dinge, als bei der Betriebsentwicklung das Technische, bei der Verkehrserhaltung das
Kaufminnische im Vordergrund steht. Zur Klirung sei ausgefiihrt:

Bei jedem Unternehmen mufi — sofern seine Lebensdaner nicht zeitlich begrenzt
ist — die volle Wertsubstanz dauernd erhalten werden, und alle
Aufwendungen, die hierzu notwendig sind, miissen als laufende Jahreskosten verrechnet
werden und zwar als:

a) Unterhaltung (besser: |, Instandhaltung®),

b) Erneuerung (zum Ausgleich des technischen VerschleiBes und der technisch-
wirtschaftlichen Veraltung),

¢) Betriebsentwicklung,

d) Verkehrserhaltung.

Unter ,Betriebsentwicklung® ist hierbei die stindige Anpassung des
,»Technischen Gesamtapparats' an den Gesamtstand der Technik zu verstehen.
Dies wird allerdings zum Teil schon durch gute ,,Erneuerung’ der alten Anlagen erzielt:
es miissen aber auch n e u e Binrichtungen eingefithrt werden, z. B. im Sicherungswesen
und fiir die soziale Fiirsorge, und diese miissen als Jahresausgabe verrechnet werden,
weil ihnen keine Vermehrung des Verkehrs, also keine Vergrifierung der Einnahmen und
auch keine Verminderung der Ausgaben gegeniibersteht.

Unter ,Verkehrserhaltung” sind alle MaBnabmen zu verstehen, die not-
wendig sind, um dem Unternehmen seinen Besitzstand, namentlich im Wettbewerb ge-
gen andere Verkehrsmittel zu erhalten: hierzu gehren z. B. bei einer Eisenbahn die
bessere Ausstattung der Wagen und Ziige und die Erhohung der Geschwindigkeit.

Die vier Posten gehen vielfach ineinander iiber, da die entsprechenden Arbeitsvor-
giinge ineinander greifen; aber sie sollten trotzdem in der wissenschaftlichen Lehre und
in der Buchfithrung scharf auseinander gehalten werden, denn |, Sauberkeit® im Denken
und Handeln tut gerade hier bitter not!

Vorstehend ist davon ausgegangen, daB alle diese Aufwendungen der ,,Erhaltung der
Wertsubstanz dienen; es miissen also, um es ganz genau auszudriicken, als lanfende
Jahresausgaben verrechnet werden: alle Aufwendungen, die notwendig sind, um die
volle urspriingliche Wertsubstanz, und zwar die technische und
diekanfminniseche Wertsubstanz, zu erhalten.

Dagegen miissen — sollen, kinnen, diirfen? — d ie Aufwendungen, die einer Er-
hohung der technischen oder kaufminnischen Wertsubstanz dienen, aus neuem
Kapital bestritten werden; hierauf brauchen wir aber an dieser Stelle nicht einzu-
gehen; zu bemerken ist nur, dafl die Erhéhung der Wertsubstanz nicht nur in einer
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Vermehrung der Einnahmen, sondern auch in einer Verringerung
der Ausgaben bestehen kann. In diesem Sinne wird vielleicht die iiberhaupt
wichtigste Erhohung der Wertsubstanz der gesamten Verkehrsanlagen Deutschlands
in der Verbesserung der Rangierbahnhife bestehen;die hierfiir notwendigen hunderte von
Millionen kénnen unbedenklich als neues Kapital aufgenommen werden; — es wird sich
gliinzend verzinsen!

Zu dieser Frage ist besonders der Aufsatz von Risch zu beachten, der unter dem
Titel ,Zur Frage der Aktivierung bei Eisenbahnunterneh-
mungen” indie ,Verkehrstechnik" 1941 S.125 erschienen ist.

3.8taatsaufsicht, Schutzmaflinahmen und Verkehrspolizei.

Ich fithre diese drei Posten als ,,Selbstkosten** auf.

Napp-Zinn schreibt:

,,Ob schlieflich die Kosten fiir die Staatsaufsicht iiber einen Verkehrszweig diesem
znzurechnen, gegebenenfalls auch effektiv zuzulasten sind, ist eine finanzpolitische Frage.
Der Umstand, daBl diese Aufsicht mehr oder minder einer Verwirklichung politischer
[deale oder Interessen dient, spricht fiir eine Verneinung, desgleichen eine Zurechnung
sonstiger Gewerbeaufsichtskosten zu den allgemeinen Staatsaufgaben."

Man muf} meiner Ansicht nach trennen: Die eigentliche Staatsaufsicht
gehort nicht zu den Selbkosten der einzelnen Verkehrsanstalten. Diese Kosten hat viel-
mehr der Staat zu tragen; z. B. die Kosten fiir die Beaufsichtigung der Privat- und Klein-
bahnen durch den Staat.

Dagegen gehiren die Kosten fir SchutzmaBnahmen und fiir die Ver-
kehrspolizeizu den Selbstkosten. Das wird bei der Eisenbahn als selbstverstiind-
lich angesehen, vgl. das gesamte Eisenbahnsicherungswesen; die Kraftfahrer und Kraft-
wagengewerbe sehen aber iiber die sehr hohen Kosten, die der Staat fiir die Verkehrs-
polizei aufwenden mufl, gern hinweg.

[L. Dernotwendige Stand der Leistungsfiihigkeit, Instandhaltung und Erneuerung.

Eine gesunde wirtschaftliche Einstellung fordert von jedem Unternehmen, daBl es
den Forderungen, die von seinen Kunden gestellt.-werden, voll entsprechen soll. Hierbei
ist aber die Einschrinkung zu machen, daB diese Forderungen nicht iibertrieben sein
diirfen, sondern ,,verniinftig* sein miissen. Diese Einschrinkung ist besonders im Verkehr
notwendig, weil er nicht nur fiir die Wirtschaft, sondern auch fiir Kultur, Volksgesund-
heit, Siedlungswesen und Landesverteidigung so wichtig ist und weil er so ungeheure
Mengen von Arbeitskriiften, Bau- und Betriebsstoffen und Kapital in Anspruch nimmt,
daB gerade der ,Verkehrsluxus” zu einer schweren Schidigung
der Allgemeinheit fithren muf. '

Insgesamt muB also die quantitative und qualitative Leistungsfihigkeit diesen ,,ver-
niinftigen* Forderungen entsprechen. Hierbei bestehen im Verkehr bekanntlich die drei
groflen Schwierigkeiten,

daB der Verkehr grofien zeitlichen Schwankungen unterworfen ist,
dall nimlich der Giiterverkehr im Herbst eine ausgesprochene Hochflut zeigt
und daf der Personenverkehr an bestimmten Tagen zu groBer Hohe anschwillt,

daBbestimmte Verkehrsmittel bei ungiinstiger Witterung, nament-
lich bei Frost ganz oder teilweise ansfallen, und

daBl die Betriebsschwierigkeiten durch die gleichen ungiinstigen
Witterungserscheinungen gesteigert werden.

Zeltschr, f. Verkehrswissenschaft. 18, Jahrg. Heit 8. 11
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Das Zusammenwirken dieser drei ungiinstigen Momente ist besonders fiir die Eisen-
bahn schwierig, weil sie ,,durchhalten’ muf, wenn die anderen versagen.

Insgesamt kann die Verkehrspolitik des Staates nun nur den Standpunkt einnehmen,
daB di-se Schwicrigkeiten von der Eisenbahn iiberwunden werden miissen, da die not-
wendige Verkehrsbedienung nicht unterbrochen werden darf. Die Verkehrspolitik mufl
also der Eisenbahn und den andern gegen diese Naturereignisse unempfindlichen Ver-
kehrsunternchmungen groBe Ausgaben zumuten, und zwar handelt es sich c!abei’ eix'ler»
seits um den K a pitalaufwand fiir die Bauanlagen, Fahrzeuge und Betriebseinrich-
richtungen, andererseits um die laufenden Jahreskosten fiir das Vorhalten einer
entsprechend groBen festen Belegschaft, fiir den Bestand an Vorriten aller Art und fiir
einen entsprechend hohen Stand der Unterhaltung, Erneuerung und Betriebsentwick-
lung. Insgesamt ergibt sich hieraus, daff im Verkehrswesen vieles ,zu gut® sein
muB, nidmlich besser, als es einem , verniinftigen Durchschnitt” entsprechen wiirde.

Aber auch das reicht noch nicht aus; vielmehr werden die gesamten wirtschaftlichen
Verhiiltnisse noch dadurch ungiinstig beeinfluBt, daB die Verkehrsmittel besonders
wichtige Mittel der Landesverteidigung sind und daher allen Forderungen
gewachsen sein miissen, die der Krieg nun einmal an sie stellen mufl. Die hicrdu_rch be-
dingten Schwicrigkeiten werden dadurch verschiirft, dafl die Bedeutung der verschiedenen
Verkehrsmittel fiir die Kriegfithrung verschieden grof ist, dafl daher auch die Forderungen
verschieden grofl sein miissen, daB also die wirtschaftliche Belastung der Verkehrsunter-
nehmen durch wehrpolitische MaBnahmen verschieden groB ist; — diese miifite der
Staat bei seiner Verkehrspolitik withrend der Friedensperioden im Sinn ,,ausgleichender
Gerechtigkeit” beachten.

Betrachtet man z. B. die Eisenbahn, so stellt der Krieg folgende Forderungen arn
das Eisenbahnnetz:

1. Der Verkehr und zwar der Giiter- und Personenverkehr geht insgesamt stark in
die Hohe. Demgemiii muB die Leistungsfihigkeit aller festen Anlagen und der Bestand
an Lokomotiven und Wagen usw. entsprechend hoch sein.

2. Hierbei entstehen aber Verlagerungen in den bisherigen Verkehrsstrimen; manche
Strecken und Bahnhife werden schwiicher, manche plétzlich viel stirker belastet. Hier-
bei sind gewisse Verlagerungen und Mehrbelastungen voraussehbar, entsprechende MaG-
nahmen kinnen also vorsorglich getroffen werden; sie erfordern also mehr Anlagekapital
und hohere Jahreskosten (z. B. fiir Vorrathaltung). Andere MaBnahmen kionnen aber
nicht vorausgesehen werden, und diese erfordern — noch mehr Geld!

3. Die zu bedienenden Riume werden grofler; — im Frieden reichte die Deutsche
Reichsbahn von Aachen bis Eydtkuhnen, heute von Bordeaux bis Smolensk.

4. Die durchschnittlichen Transportlingen werden gréBer. p

5. Die Betriebsschwierigkeiten wachsen, denn der Betrieb mu§ auch in fremdem
Land und mit fremdem Personal, auf vielfach zerstért gewesenen und nur notdiirftig
wiederhergestellten Anlagen, unter feindlicher Einwirkung, bei Verdunkelung, bei un-
geahnt ungiinstiger Witterung usw. gefiihrt werden.

Und all das muB von der Eisenbahn auch geleistet werden, wenn im Kriege lan ge
harte Winter eintreten und hierdurch die Binnenwasserstraflen und die Kiisten-
schiffahrt versagen und auch der Strafiznverkehr teilweise zum Erliegen kommt.

Diese Andeutungen lehren deutlich, daB die Eisenbahn ihre durch den Krieg ver-
mehrten, verinderten und erschwerten Aufgaben nur leisten kann, indem sie withrend des
Kriegs alle Kriifte fiir die eigentliche Verkehrs- und Betriebsabwicklung einsetzen -muB,
daB daher Unterhaltung, Erneuerung und Betriebsentwick-
lung wihrend des Krieges fast ganz ruhen mulf. .

Mit Riicksicht auf die Landesverteidigung mu8 also bei der Eisenbahn nicht nur die
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Leistungsfithigkeit ihrer Anlagen und der Bestand an Lokomotiven und Wagen iiber
den Friedensbediirfnissen liegen, sondern die Eisenbahn muf sich auBer-
dem dauernd in einem derart ,z2u guten“Unterhaltungs- und Erneune-
rungsstandbefinden, dafl sie einen mehrjihrigen Krieg bei schiirfster Beanspruchung
und unter clenkbar grofiten Schwierigkeiten bei fast vollkommener Drosselung der Unter-
haltung und Erneuerung durchhalten kann.

Auf die Frage, wie sich diese Forderung wirtschaftlich auswirkt und welche Stelle
die hiermit verbundenen erheblichen Mehrkosten zu tragen hat, wie diese Fragen ferner
bei den anderen Verkehrsmitteln und beziiglich der Steuern zu beurteilen sind, kann
hier nicht eingegangen werden; aber sie sind wert, einmal gesondert untersucht zu werden.

IIL. Die Inanspruchnahme auslindischen Kapitals fiir Verkehrsanlagen.

Ich habe mehrfach betont, dafl in den letzten Jahrzehnten manche Staaten bei ihren
grofien Verkehrsbauten, namentlich bei der ErschlieBung des Landes durch Eisenbahnen,
eine groffe Scheu vor der Inanspruchnahme auslindischen Kapitals gezeigt haben. Ich
habe hierbei betont, daB ich diese Politik verstiindlich finde, und daf ich es billigen mu8,
wenn diese Staaten lieber lan gsa mer bauen, als sich den fremden Kapitalisten in
die Hand zu geben, wenn z. B. Iran die grofie notwendige Durchmesserlinie aus besonderen
Steuern gebaut hat anstatt Dollar zu leihen, oder wenn ein Staat jihrlich nur soviel
Baumaterial (Oberbau usw.) und soviel Lokomotivon und Wagen kauft, wie er mit seiner
Ausfuhr unmittelbar bezahlen kann. Diese Politik ist verstindlich, wenn ein Staat friither
bittere Erfahrungen gemacht hat oder wenn er berechtigtes MiBitrauen hat, daB er iiber-
vorteilt oder irgendwie in politische Abhiingigkeit gebracht werden soll, daB also ganz
allgemein d ie Verkehrspolitik, die das fremde Kapital treiben machte, mit d e r Ver-
kehrspolitik, die fiir das zu erschlieBande Land richtig ist, nicht in Einklang gebracht
werden kann, Hierbei miissen diese Staaten insbesondere bei der Eisenbahn-
Erschliefung fiirchten, dafl sie einer zu starken fremden Macht den Binzug gestatten,
weil es bekannt ist, daf} selbst in reichen, technisch hochstehenden Liindern das Privat-
bahnsystem zur Bildung eines ,,Staates im Staat" fithren kann. Um wieviel mehr ist
dies aber bei den Staaten zu fiirchten, die finanziell schwach sind und noch keine stirkere
Industrie entwickelt haben, so daB sie anch fiir alle spiiteren laufenden Bestellungen vom
Ausland abhiingig sind.

Tatsiichlich hat sich auslindisches Kapital in manchen Lindern und zwar nicht nur
in Kolonien, sondern aunch in ,selbstiindigen Staaten (Serbien, Bulgarien, Tiirkei,
Persien, China und in Siidamerika) ungehorig betiitigt. Es handelt sich dabei aber we-
niger um die bekannten Einzelschmutzereien, sondern vor allem um eine Bau-, Betriebs-
und Tarifpolitik, die weniger auf die Notwendigkeiten des zu erschlieienden Landes als
auf die finanziellen Interessen der Geldgeber oder auch auf die machtpolitischen oder
strategischen Ziele des geldgebenden Landes abgestellt war, vgl. fiir die letate Zeit vor
allem den Dollar-Imperialismus: Der USA. Biirger und seine Regierung triefen nur so
von Friedensliebe, und sie wollen allen Vélkern nur Frieden und Freiheit sichern; sie
verabscheunen den Krieg, inshesondere jeden Eroberungskrieg; sie opfern sich hichstens
in einem Kreuzzug, durch den sie Frieden, Freiheit und Christentum hochhalten miissen.
Sie haben nimlich militiriseche Eroberungen nicht nétig; sie erobern die Welt mit
ihrem Dollar und zwar nicht zuletzt dadurch, daB sie Schiffslinien einrichten, Hifen,
Eisenbahnen, Telegraphenlinien, Olleitungen bauen, den Luftverkehr einrichten, —
kurzum indem sie die Verkehrserschlief un g iibernehmen und dabei auch die
notwendigen Grundlagen des Verkehrs (Kohlen-, Ol- und Erz-Vorkommen) erschlieBen;
— spiiter wird sich dann von selbst das alte Wort bewiihren: ,,Die Flagge folgt dem
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Handel"; der langsamen wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Durchdringung folgt
eines Tages der militirische Sprung, — wobei dann auch alle die vorher nur zu friedlichen
Zwecken gebauten Hifen, Eisenbahnen, Flugplitze usw. iiber Nacht zu militirischen
Anlagen werden.

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

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

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

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

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

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

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

I. Grundlagen.

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

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

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

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

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

1 Verordnung des Reichsverkehrsministers vom 25. September 1935, RGBL 1 S. 1169.
! Ebhardt, Derorganische Aufbun des gewerblichen Verkehrs im Deutschen Reiche.
AfE. 1939, 8. 353.
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