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zugtell geographischen Punkten hilltall zu halten, ist bekannt. Auch in de~. Vcrkchr~ 
politik Ilat der Gesichtspunkt der Ro.tUllgestaltung und der !lo.umplll.llulIg hlll?nng ge­
fuuden wie überhaupt neue Wi rtscbaftsauUassungen den W.rtschaftsraum ooclIlflussell 
und au'eh richtig nutzen wollen. Dieser Einfluß macht. s~ch besonders in deu J:ümlcrn 
bemerkbar in denen die Wirtachaft vom Staat gelenH wud und wo an Stelle ewer fn­
dividua]wi;tschafteiuc regulierte, vom Staat gelenkte Wirtschaft getreten ist. Die Selbst­
versorgung der Liimle.r, das AuHind.clI und di.e Verteilung der ~0.MtoUe,. de r ß~cllschlitzc. 
steht im Vordergrunde und findet durch clIle starke IntenSIvierung Ihren NlCderschlag 
auch im Vc.rkchrswcscll und damit in der europäischen lInfenwirt-schaft. 

Bei diesen neuerlichen Bestrebungen kann in gewissem Umfange soga r VOll eiller 
Umwertung de r Standortsfaktoren geredet werden, und eine solche Umwertung wi rd (~uch 
ihren Niederschlag in der HafenpoHtik fiuden, wenn auch die wel!Cntlich bestimmenden 
Agglorneratiollsfaktoren ihren Eill~luß beibehalten werden.. .. ' I 

Daß über den Weg einer natIOnalen Verkehrsplauung zu IJlILer europalschclI \ er­
kehrsplanu ng der Schiffahrt und der zu ihr gehörigen ~afenwirts~haft eine fiihrell~e, und 
stark bestimmende Stellung eingeräumt werden muß, 1st wesentbch zu bet,ollen. Dle:sc r 
Notwendigkeit kOllunt der Unllltand zugute, daß in einigen e~lropiiisclum Ländern ellle 
fast völlige Neuord nung des Verkehrswesens kOm~l),en muß, {h e ~uch der mangel,haften 
::3ystematik in der europü ischeuWasserstmßenpohtik abhelfen wml. A:uch hl~t ,vlelfac.h 
die technische Entwicklung der Wasserstraßen, der Häfe n und der Sclllffahrt lUcht rillt 
der durch die St.eigerung der l)roduktiollskräfte erforderlichen Allsweitullg des Verkehrs-
wesens Schrilt gehalten, , . .. . 

'Yiihrend ill manchen Gemeinden die Um- und Ausgestn ltung Ihrer liufen an elHt' 
alte Entwicklullgslinie anknüpft, werden wiederum andere Gemein~len dazu übergehen, 
zur Verstä rkung ihrer Wi rtschaftskraft neue H iifen anzulegen und ewe vorha.lldelle W~s­
serlage zu einer H afenanlage gestalten, um sich auf .diese Wei~ die Gunst e~1\e r vorteil­
haften verkehrsmäßigeIl l~age zu verschaffen oder d iese Entwicklung zu fest igen. 

D ie Frage des zukünfti"'ell Hafeno.usbaues muß von zwei iten aus betruchtet wer-
den erstens aus der Neuanlage von H äfen und zweitens aus <ler Tatsache des notwendigen 
Aus'baues \lud der ]~rneuerung ,'orhandener Anlagen, Diese Entw~cklung wird auch vo.n 
verschiedellen }~aktoren unterstützt werden, und zwar von der Selnrrahrt selbst durch d ie 
in die Wege geleiteten Ratiollal isierungsmaßI~ahlllen , ~ypisierung v.on Sec- uud Binnen­
schiHen , Motorisierung und vor allem durch die Ausweitung des Sclllf(sverkehrs. 

Die Neuan lage von H üfen erfordert eine rechtzeitige P.lunung unter Einschaltullf 
nicht nur der örtlichen, sondern vor allem auch der übcrörthchen, der Landesplallungs· 
stellen denn nur die letzteren sind in der Lage, die Aufstellung "011 Gesamtplänell \'01'­

zunel\1~len. die vornehmlich bei der Neugestaltwlg von Höfen alle l 'aktorell berüoksieu­
tigen können, wobei sie sich auch des Umstandes ~ewlI~t sind, da? eine Landespla~lUng 
auch die Au fgabe der Rnulllnutzung hat. Tm übrigen ,st allch die Ye rkehrsgeschlChtc 
eines R aumes eine unentbehrlicho Grund lage fiir eine richtige Deutung seines Verkehrll­
chara.kters und die organische l~ortentwicklung seines VerkcllrSII'esclls ' . 

Während in einer Gemeinde die wirtschaftlichen Krüfte und das Verkehrswesen klar 
umrissen sil\(l, bringt die Anlage oder die Vergrößerung eines Hafens meiste ~ ls eille U~n­
gestaltung d(!s Stadtplanes mit sich, ~enll in ~iner Haf~.n~tadt 1l~Ilß das Slcdlu ngsblld 
sich auf den H afencbarakter planmäßig und sledlungsmaßlg nusn chten, 

Vielfach treten g roße VerkehrsauIgaoon bei der notwend igcn Eingliederu ng in da~ 
Gefüge des Bestehenden erst dnnn in die Erscheinung, w,cnl\ die Aus[~ihrung nahe ,~vor­
steht. Fiir <lie Durchführung wichtiger Gesichtspunkte Ist es dnnn vielfach zu spat" I\ur 

Profeuor Dr. Carl Piralb : " Verkehr wld Landesplanung." Stuttgart. 1038, S. 38. 
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was vorallSoSchauelld richtig vorbc.reitet ist" kaml in dem Geflecht einer modernen StI,d t 
1.weckmäßi g I\usgebnut werden. 

Was nun die Ra.t ionalisieru ng, l'tlecballisieTllug lind Typisierung in der Hnfenwirt.­
schaft anbelangt, so wird auch hier die Ersparnis nn R ohstoffen, die Vereinfachung der 
Herstellung die Anwendung besonderer Methoden erforderlich machClI. Soweit die Hnfen­
wirtschaft Lokomot iven, Güterwagen, Güterkrnftwagen us\\'o beschafft, sind sie schOll 
genormt und typisiert. Diese Normung uud TypisieTllng muß aber im Interesse der Hafell­
wirtschaft :luch im Hafenbau, bei der Beschaffung der Hafenwerkzcuge, bei Krannnlagen, 
Hafenschleppbooten us\\'. und auch bei der Errichtung von Lagerhäusern , Si los us\\'o 
erfolgen. 

Die systemat ische Verknüpfung der Hüfen mit allen Verkehrsträgern wirft aueh tlie 
b'rage auf, inwieweit über den Weg einer einheitlieh nbgestimmten Organisation der 
Verkehrsnhlauf unterstützt werden kann. Jilisenbahn-Seehafentarife sind in verschie­
denell Lii l\dern aus verkehrspolitischen Gründen eingeführt worden, die Einfü hrung 
von FInfeilzulauftnri fen der Schienenbahnen 7.11 den Binnenhäfen sind Duch eine Vor­
derung moderner Verkehrspolitik. In das gleiche Gebiet gehört auch der Ausbnu 1'011 

festen Seefracht- lind Billnenfrnchtto.rifen, die neben der l?estlegung der Umschlngs- uud 
Lagerungslwsten dem Ver lader eine bessere Kosteniibersicht geben, wie sie ihm bereits 
in deli Eisenbahnfraehttarifell bekiUlnt sind. 1m Verkehr der deutschen ßinnellwa!!!!er­
~traßen ist mit der Einfiihrullg !lolche!' Binnenfrachttarife inzwischen begonl1ßlI werden. 
Yielfacll IV!Iot auch die lla fellentwicklung mit der Ausweitung des Verkehrs, <leI' ind u­
strieellen Ansiedlung und der Nit..'derla.ssung von Speditions- und Lngerunternehmullgell 
lind der Ausbreitung des MlISSell- \lnd ]?ernverkehrs nicht Schritt gehaltel\. Ein unter 
f'i n.heitlichen Gesiehupunktell gestalteter K ontinelltverkehr führt zu neuen Aufgaben 
und wirft damit auch das Problem des technischen Auslmucs und der Ausgestalt ung der 
Räfen auf. 

Die europäischen See- und Binnenhäfen bekonUllell lieue Aulgaoon und damit ein 
stärkeres kontinentales Gesicht, ihr wechselseitiger Verkehr wird intensiver gestaltet und 
}!eknüpU, Je mehr ei n Land wirt.schaftlich mit anderen Staaten und Völkern verbunden 
ist, desto stürker, ausgeprägter und vielseitiger muß seine H afellwirtschaft sein. Es muß 
,.ich vor allem von der einseitigen Bindung an einen Verkehrsträger, wie beispielsweise 
die Schienenbahn lösen, wobei gerade der Ausbau der Schiffahrt sich als ein Vorteil für 
die Volks\\'irtschaft eines Landes ergibt. 

Darüber hinaus verlangt dns wi rtschaftliche und nationale Ziel ßuropns a ls GanzeK 
,'erhältnisrnäßig autnrk und gegen störende Einllüsse von außen gesichert zu sein, H ier­
für ist ein reger zwischenstaatlicher Güter- und Lcistungßaustausch !Inch deu Grundsätzen 
gelenkter, regulierter Wirtschaft notwendig, der wiederum nur von einer kraftvollen und 
leistungsfähigen Scbiffahrt und Hafenwirtschaft bewältigt werden kann. 

E inig'e Bemerkung'en ZU wirtschaftlichen Fragen 
des Verlwhrs, 

Von Prof. ß I um , Hannover. 

In meinem Buch " D ie Eil tw i ck I u n g des V e r keh r ß" habe ich mieb 
für die exa k te Ermittlung der Se l bßtkosten ausgesprochen. Ferner 
babe ich dem Grundsatz nach die Forderung nacb Ei gen wir t s c b a f t I ich k e i t 
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erhoben . Außerdem habe ich nuf gewisse Bedenken hingewiesen, d ie der Verwendullg 
a U !I I ii 11 cl i s ehe n Kapi tals fü r VcrkehrsbautCIi entgegengeha lten werden können. 
Ich nehme in diesen "Fragen gewiß ei nen besonders schnr[cn Sta ndpunkt ein, gla ll be aber. 
daß ma n in d iesen Beziehungen gerade in der gegcll wlirtigcll Zeit bcsondersvorsichtig: sein 
muß. 

mm:rseits haben wir näm lich in Dcut-ljchla!l(l (Mitteleuropa) und in unseren kiinftigcll 
Kolonien so ungeheuer große Verkehrsaufgaben vor uns, daß wir v ; eie i'll i 11 i a r d C II 

Mnl'k Hir N e 11 b nut e J\ aufwenden miisscn, lIud dazu kommt. die Wi e cl e r e r t ii e h · 
ti gun g unscrer durch ei nen " Dreißigjährigen Krieg" überanstrengten Verkehrs­
anlage n (einschließlich des Wiederaufbaus unseres übcrsecverkchrs), die ebenfa.lIs vie le 
Milliarden erfomern wird. Wi r dürfen also diese gewaltigen Beträge nur derart ein.setzen, 
daß mit delll k l e i II S te n Auf wa u d d er g rö ß te u tze n erzielt wird. Wir 
dürfen in deli kommenden Jahrzehnten noch weniger als bisher" Ver k e hr s I u x u s" 
treilJen; wir müssen vielmehr zu dem erfolgreichsten Einsatr. der verschiedenen Verkehrs­
mittel und zu ihrer richtigen Zusammenarbeit kommen. Mit die wichtigste Grundlage 
fü r alle hiermit zusammenhiingenden :Fragen ist alJer d ie Ermittlung der SelbstkostClI 
und zwar die richt ige Berechnllllg der v 0 I I e n Selbstkosten (ohne Vergessen. Schön­
fii rooll, Verschleiern U8W.). 

Andererseits hat sicll viel fnch die An.schauuug eingenistet, daß die D eck u n g 
der SeI u s t, k 0 s t e n iiberlul.Ilpt nie h t mehr not wen d i g wiire lind daß a.uch 
die B e r e e h nun g der Selbstkosten üb e r { I ii s s i g wäre. Diese. Ansicht wi rd vor 
allem VO ll den \'ielen ,. Projektemachern" verkündet, die nicht die notwendigen Kennt­
nisse und Erfahrungen besitzen. um in d iesen so schwierigen uml Hir das Vaterland in 
Krieg und J?rieden so bedeutu ngs\'ollen ~'ragen mitzureden. 

Um so me hr ist es notwendig. dnß sich die wirklicJ'en Sach\'erstiindigen 1.USalllmell­
sehließ!! tI und in gemeinsnmer A.rbeit. zu ga nz klarcn Erkenntnisscn kommen. da mit d ie 
Verkehrs!,oli tik in den kommenden für die Verkellrsentwickluug und hiermit für die AII­
geillein lwit so bedeutungsvollcn Zeiten zu ihrem höchste n NutztHl gelcitet werde. I ch 
möehte daher l'.U einigen P unkten Stellung Ilehlll en, in denen Mii nner, die jeder I,'achmnllll 
Jloehsc hiitzen IIIUß. \'on meinen Ansichten etwas a.bweiehen. 

I)n die folgende Untersuchung nusschli!!ßlieh \\' i r t >S C 11 a f I I ich e n .Fragen ge­
widmet ist. sei vorab noch oolilerkt. daß der Verkehr sel bsh'erstiindlich nicht n 11 r nneh 
wirtschaft lichen Gesichtspu nkten beurtei lt werden d l!. rL Ocr Verkehr (l ient ja nicht nur 
der Wirtschaft, sondern noch \'i"ICI1 a nderen Fa ktoren, d ie u. U. mit Wirtschaft nichts 
oder nicht. viel zu tun habelI. lliimlich (ler Kultur, der Politik. der Ra umordnung, dem 
Siedlungswcscll . der \'olk!!ge>S undheit, der Laudesverteidigung. Die nachstehenden l~r­
örterungen silld also bewußt einseitig; Illßn bedenke also immer. daß noch manche Fak­
toren 1.11 bt'ßchtcn si nd und daß d{' r M e n s c h (f'ßmilie, Volk . Stßßt) höhcr steht als die 
\\·irtsehnft. 

I. ~lII' l<' I'age tim' SellJstkostclI . 

A . .Es besteht bei deli Ji'achleuten Oooreinstimmung darüber . daß die B e r e C h ­
II lI ugder Se lb stkoste n ull fjedenFall uotw en di g ist und z\\'ar auch da nn . 
wenn die" Eigenwirtschaftlichkeit" bestimmt nicht erzielt werden ka nn (wie z. B. im Luft­
\'erkehr) oder uueh nicht erzielt werden soll (wie z. B. bei der AuUockerung der Städte 
oder bei der E rschließung VOll Kolonien). Deun uur au f Grund der genauell Bereehnun~ 
kan n lHun das richtige Verkehrsmittel einsetzen, b1.w. d ie r ich t i g e Hintereinander­
sehnltullg der verschiedenen Verkehrsmittel feststellen . 1, . B. in ei ner Kolotlie : Fluß-
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schiff - Umgehungsbahn (vou Stromschnellen) - Flußschiff - Eisenbuhn - Landweg. 
Auch den bekannten Schlagworten und dem Operieren mit den "i ndirekten Vorteilen" 
kann man :nllr dann entgegentreten, wenn man d ie Selbstkosten gena n kennt. 

B. Es dürfte bei den Fachleutcn ferner \\'eitgehell(l darin übereinstimmung bestehen, 
daß die Ei g e Jl wi r t s c h a f t I ich k e i t, dem Grundsatz nach bei jedem Verkehrs­
mittel c r s t r e b t werden muß, duß aber ge,'nde hier viele AllSllahmell notwendig sind. 
- Diese Formul ier ung ist a ber so dehnbar, dnß Hit' jedes Lnnd lind fü r jedes Verkehrs­
mittel gel1uuere Richt linien aufgestellt werden müßten . 

Blu lnsagt: 

" J edes Verkehrsmittel soll seine vollen Selbstkosten aus seinen Verkehrsei nllahnu'n 
decken. " 

Aoor er sagt dies bei der Erörterung des W e t. t b ewe r b s zwischen den verschie­
denen Verkehrsmitteln ; hierbei war Hir ihn die überlegung maßgeoond, daß "die wicll­
rigste Grundlage fiir fa iren Wettoowerb die Forderung nach Eigenwirtschaftlichkeit" 
ist, daß abe r (leider) in vielen Ländern von manchen - auch schr maßgebenden -
Kreiscn ZWlIr von der "Schiene" die volle Deckung ihrer Selbstkosten a ls eine Selbst­
w rständlicllkeit gefordert wi rd, während d ies von der ßillnellschiffahrt und der Straße 
uicht verla ngt wird, - eine Einstellung, durch die aber nicht nur die Grundlagen "fairen 
Wettbewerbs" verschoben werden, somlern auch das fiir el ie AllgemeinheiL giinstigste 
Z tI s am m e n a r bei t e n {'rschwert wi rd und durch die die Gefahr \'011 ,.L 11 x u s­
I, a II te n" ausgelöst wird l 

Pi rat h sagt dagegen (in Z. f. Verkehrswis.senachaft 1936) : 

"Das a bsolute, privatwirtschaftliche Uentabilitätsprinzip, wie es bisher durchweg 
für die Eisenba hnunternehmungen Grundsa.t7. wnr, wird durch ein partielles Rentabi litäts­
I)rinzip für die Vcrkehrsunternehmung im Interesse der Volkswirtschaft ersetzt werde n 
lI1iis.~en ." 

Pi rat; h verkennt noor nicht die Schwierigkeiten, die sich hiernus ergeben. und 
He i ts III a. betont diese Schwierigkeiten (im Archi v Hir EisenbahnweseIl J9·J2, S. 227 
lind in Z. f. Verkehrswissenscllaft J942, S. 65). 

Wie das gesamte Verkehrswesen sich (in Deutschlaud ) nun einmal ent.wiekelt hat, 
wird man sich dazu bekennen miissen, daß gerade in d ieser Frage n i c 11 t cl 0 k t r i n ii r 
geha ndelt werde n kann, daß nicht " P r i n z i pi e II ge r i t t e n" werden d iirfen, son­
rlern daß elie richtige P ol i t i k getrieben werden muß, also eine Verkehrspolitik, die 
\ ' 011 den nun einmal gegeoollen Ta.tsachen a usgehend sich in der " K n 11 s t cl e K i\l ö g­
li e 11 e n" iibt und nuch den bestell Lösungen Hir die Allgemeinheit strebt. Jn diesem 
Kinn wird unsere Verkehrspolitik - "wohl oder übel" - dic verschiedenen Verkehrs­
mittel und innerlmlb jedes Verkehrsmittels d ie vel'ilchiedenen Verkehrsunternehmell 
und vor aU.~m die verschiedenen J~a lldcstei l e fiir mehrere Jalu1.ehnte noch ve r s c hi e­
,I f' 11 ooball.dcln l1liis~en. Eigcnwirt.schaftlichkeit. kanu mUll ver lall g I' 1\ von: 

der HeichsbalUl, aber nur innerhalb des Altreichs, 
den meisten städtischen Verkehrsmitteln (na.mentlich \'on deli Straßenba hnen, 

auch von (len Stadt.schnellbahnen), 
der H,eicitspost, aoor nur als Gesamt heit betrachtet, nicht von jedem einzelnen 

Verkehrszweig und wohl kaum in den neuen Gebieten, 
\'01\ der Secschirfuhrt, aber wohl nur nach einer längeren Wiedemlllaufzei t . 

Dagegen muß lUa n sich damit a bfinden, daß aur E igenwirtseha rtlichkeit ve r z ic h te t 
werden muU lJei : 
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dem Luftverkehr, 
der Verkehrserschließung der Ostgebiete, einsch!. der Ostmark, namentlich der 

Einzelerschließung der Alpen, 
der VcrkchI'scrschließung der Kolonien, 
der BinllclIschiffahrt, 
dem Straßenverkehr. 

H ierzu ist über die Verkehrsm ittel, die sicb im IL 11 g e ine i n e n zur Eigenwirt­
scbaftlichkeit emporgearbeitet haben, nu r noch zu sagen, daß auch bei ihnen im So n­
de r fall S tI b v eilt ion e n notwendig, volkswirtsclw.ltlich zweckmiißig, dem AJI­
gemeinwohl entsprechend sein können ulld zwar sowohl einmalige für die erste Anlage 
und größere Erweiterungen als 1L\lCh dauernde für bestimmte Vcrkehrsleistungcll. Es 
ist hierbei namentlich an die Erschl ießu ng des platten Landes, die Unterstützung der 
aTmen Gebiete, die Aullockerung der Städte und all tariniche und fahrplan technische 
Maßnahmen zu denken, mittels deren bestimmte völkische, soziale oder gesundheitliche 
Ziele erii trebt werden. 

ül:H:r die Verkehrsmittel, von denen die Eigenwirtschaftlichkeit ni c h t verlangt 
werden kann, sei über die Bill n ells e h i (f a h rt und deli S tra ße n "e rk ehr 
bemerkt: So wie die Verhä ltnisse nun einmal geworden si nd, miisscn wi r uns einfach da­
mit abfinden, duß dus in den Flüssen, Kanälen lind H äfen lind daß das in den Land­
straßen und vor allem auch in den S t a d t straßen \U1d den Verkehrsplätzen steckende 
Kapital vom " Verkehr" nicht verzinst werden kann. Daß aber vielfaeh nicht einmal di<.' 
Unterbaltungskostell und Verwaltungskosten gedeckt werden, ist nicht gutzuheißen. 

Aber die Selbstkosten müssen wir trotzdem be r e c b n e n! Wir müssen wissen , 
wie groß die .b' e h I be t r ä g e sind; und es muß "nferlosen" Plänen und unzutreHenden 
Vergleichen mit anderen Verkehrsmitteln entgegengetreten werden; die staatliche und 
kommunale Verkehrspolitik muß es wissen und ihre vern.ntwortliehell Leiter miissen 
die öffentlichkeit darüber unterrichten, daß die U nterbilanzen doch schließlich irgend wie 
von der Allgemeinheit gedeckt werden müssen. Hierbei ergibt sich (ast immer die "Un­
gerechtigkei t", daß den Bevölkerungsteileu, die von dem örfentlich unt.e.rstiitzten Ver­
kehrsmittel Oebraucll machen können, besondere Vorteile auf Kosten der Allgemeinhei t 
7.ugewendet werden. 

Was die BinllenschiHahrt anbelangt, so kommt e8 meiner überzeugung nach darau f 
an, die v o r Ila n d e n e Binnen s eh i f fa 11 rt , d. h. d ie Sc h i f In h r tge we r be 
(im weitesten Sinn) zu unterstützen, zu stärken und aus ihrer tei lweise recllt schlimmen 
Not lage 7.n erlösen ul1(l lerner die vorhandenen Anlagen auszubauen wld neuzeitlich aus-­
zugestalten. Während man in allem, was hierfür, also für die Stärkung des Vor h a n­
den eIl notwendig ist, auf Eige uwirtschaftlichkeit ver z ich tell sollte, muß man 
gerade im Interesse der BinnenschHfahrt den vielen :Forderungen nach neuen Kanälen 
entgegentreten, da.mit man zuerst einmal die Mittel bereitstellen kaml , die zur ßrtiich­
ligung des Vorhandenen notwendig si nd I. 

C. Die Berechnung der Selbstkosten muß selbstverstü ndlich r ich t i g sein . H ienm 
ist notwendig, daß a. II e P os t e n erlaßt werden, die zu deli Sei b s t k ost e n ge­
hören, also als jiihrliche Ausgaben verrechnet werden müssen. über den größt.en Teil 
diCllCr Posten ('J'ilgung des AJlIagekapitAls, Unterhaltung, Erneuerung, Betriebskosten, 

I Außerdem muß man sich im Sinn der Raumordnung und Landesplanung 1.11 delll Grund­
sah; bekennen, daß die Waaser w ir t 8 C h a. ft den Vormng vor dem Wasser ve r k e hr haben 
muß, denn dn.s Wn.s!ICI· ist für Mel\seh und 'i'ier, rür LandwirtlIChan und Gewerbe ein 1.U wichtiger 
RohstoUund zwar ei n Stoff, der z. ß. in dem Gebiet nörvllieh der Linie Hnnno\'er-I\raknu au­
ffingt, selten 1'.11 werden. Wenn man hier irgelldwo aus wasser wir t s c h a. f t I i e h o n Grün­
den einen großen "WllS!ICrgra.bcu" anlegen muß, der sich mit einem geringen Mehrau fwand zu 
einem Schifrahrtll'eg ausbauen läßt, 110 möge man dns tun, aber ... _ ...... ! 
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Entschädigungen fiir Unfälle, Versicherungen, sozia le Aufwendungen) herrscht hierbei 
nnter den Fachleuten keine Meinungsverschiedenheit , - wohl aber vielfach zwischen den 
Unternehmungen und dem J?i nnnzamt.! 

Na p p - Z i n n hat aber in der Besprechung meines Bucbes in der Zeit.schrift für 
VerkehrswiSllenscha ft 1942, S. 133, Zweifel geäußert, ob folgende Posten Z\I dell Selbst­
kosten gehö ren: 

I . Die T i l gung des Anlo.geknp i tals. 
Na P 1) - Z i n n schreibt: "Wenn ein Unte.rnehmen seine Anlagen entsprechend 

dem technischen Verschleiß uml der wi rtschaftlichen VcraltefUng erneuert, wo1.u in der 
Regel die nötigen Abschreibungen Voraussetzung sind, so ist eine Tilgung des Anlage­
kapitals kein notwendiger Kostenbestandtei l. So wetlig Illdustrieunternehmen ihr An­
lagekapitnl Wgen, so wenig ist dies auch bei VerkehrSUllwrnehmen nötig." 

Nun knnu man von der 'I'ilguug des Anlagekapitals theoretisch nur dann absehen. 
wenn es sich um "ewige" Anlagen handelt. Ewige Anlagen gibt es aber streng genommen 
überhaupt nicht; a lle Anlagen werden vielmehr immer einlllal technisch wertlos oder in 
ihrem kaufmännischen Wert "ausgehöhlt;" oder gestohlen (vgl. d~n .. }!~riedellsve rtrag' · 
\'on Versai ll es) oder zerstört ode r von besonders schlauen Wirtschn.ft.spoliti kern zum 
'Il ten Eisen geworfen. Man kann !\ber vom prn.ktiscbell Stn.ndpunkt sagen, daß bei vielen 
\'erkehrsanlagen mit einer so langen J~ e ben s cl aue I' zu rechnen ist, daß die 'fi lgwlgS­
(PlOte so klein wird, daß sie vernachlässigt werden dnrf. Immerhin de nke man an die 
alten Binnen wnsscrstraßen, die vielleicht erst 100 Jahre alt sind, an Seekabel, an 01-
leitungen, an Kantönli-Bahnen! Und l ndustrieunternebnl\lllgen ti lgen doch häufig zwar 
nicht ihr Aktienkapital, dafür aber manche Arten ,"on Schuldkapital. 

Hierbei möchte ich (als Beispiel) darauf hinweisen, wie falsch die lange Zeit herr­
~chellde i\leintLJlg gewesen ist, daß Hypotheken nuf städtische Häuser nieht getilgt zu 
werden bra\!.ehten, - als ob eine Mietkaserne einen Ewigkeitswert <brstellte! Diese I rr­
lehre sehadc·t uns nber auch gerade im Ver k ehr; die verkehrstecJmische Sanierung 
der alten Stn.dtkerne wird nämlich vielfach dadurch finanzie ll so erschwert., daß die 

alten Bruchbuden" immer noch mit Hypotheken ii berla.stet sind. 
Ich möchte jedenfalls die 1'iigUllg in der Aufstellung der Selbstkoswnbestandteile 

nicht ganz unterdrücken, vor allem deswegen nicht, damit sie im Sonder/nil nicht ver­
~e!iSell wird , wenn s.ie berücksichtigt werden miißte. Man könnte also sagen: Zu den 
:O;elbstkosten gehört: 

...... die Tilgung des Anlagekapitals. soweit. jjie im Sonderfnll berücksichtigt 
werden muß. 

i m einzelnen ist bei Verkehrsunternehmungen die 'l'ilgullg z. B. notwendig: 
a) bei Verkehrswegen, die vornehml ich zur Ausbeutung von Wäldern, Steinbrüchen, 

Erzlagern us\\'o dienen, bei denen also mit einem stnrkell Nachlassen des Verkehrs infolge 
fortschreitellder E r sc hö p fun g d er V e rke h rs q u e II eil gerechnet wer­
lien muß; 

b) bei Anlagen, deren Verkehr stark von der " l\l ode" abhängt, vgl. Bäder- und 
l1ergbahllen, vgl. z. B. die Niederwaldbn.hn oder die wirtschaftlich sowieso ungünstig 
I(estellten Bahnen Graubündens, über denen die "Sonne von St. Moritz" nicht ewig leuch­
ten wird; 

c) bei Verkehrsalllagen, Hir d ie ein kostenfreier U e i m {a 1I naeh einer gewissen 
i'A'it uusbcd~ngen ist, vgl. N n p p - Z i 1111 a. a. Q. S. 134- I . 

1 Ich bin übrigens ein G e g n e r des k ost e 11 r r eie 11 Heimfalls; denn cr belastet meistens 
die GegenwHrt ohno Gnmd zugILnsten der Zukunft. und er mhrt - t rott aller Vertrugsbestim­
mUlIgen! - imlller ZII irgeudweleh(:r "Verluderung" dei' Anlagen in den letzten Jahren. Mall 
!!OUte st.'l.tt k08tenlOSCll Heilnralls den Obergang zum "wirklichen Wert" \'ereinbaren. Waa 
.. wirklicher 'Wert" ist, knnn mau in den Verträgen genügend klar festlegen. 
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d) bei Verkehrsanlagcn, bei denen die A u ß e n - oder die W e h r pol i t i k eine 
maßgebende Rolle spielen; - au f diese sehr ,'crwickelten "Fragen kann hier aber nicht. 
eingegangen werden. 

2. Di e ß et ri ebse n tw i cklu u g und V erke hr s erhaltung. 
N fl. P P - Z i nll faßt diese heiden Posten unter dem Begriff ,. Weiterentwicklung" 

r.lIsnrnmCIl und schreibt: 
.,ZwcifclJmft ist die Zugehörigkeit der Kosten rür die Weiterentwicklung der Anlagen 

zu den gegenwärtig zu verrechnenden Selbstkosten. J)er Wettbewerb verschiedener 
Unternehmen kalUl zwar Anlaß zu einem solchen Verfahren geben, bei dem tatsächliche 
Erhöhungen des Anlagewertes gleich über Betrieb verrechnet werden; korrekt im Siune 
der Zurechnung der Kosten zu deli "011 ihnen abhii ngigen J:.eistungen ist es indessen 
nicht." 

Ich trete - vorne hmlich aus e rz i e h I ich c n Gründen! - dafür ein, daß man 
diese beiden Posten auseinanderbalte, denn es handelt sich insofern um zwei verschiedene 
Dinge, als bei der Betriebsentwicklung das Technische, bei der Verkehrserhaltllllg das 
Kaufmän nische im Vordergrund steht. Zur Klärung sei ausgeführt : 

Bei jedem Unternehmen mull - sofern seine J.ebensdaucr nicht zeitlich begrenzt 
ist - die vo J leW c r t S II b 11 t 11 n z (l aue r n der h a i tell werden, und alle 
Aufwendllllgen, die hierzu notwendig sind, müssen als laufende J ahreskosten verrechnet, 
wf' rdClI und zwar a ls: 

al Unterhaltung (besser : " Inslandhaltung"), 
bl Erneuerung (zum Ausgleich (leg technischen Verschleißes und der technisch­

wirtschaftlichen Veraltung), 
c)Bctriebsentwicklllug, 
d) Verkehrserhaltung. 

Unler " B e t r i e h sen t wie k I u n g" ist hierbei die stj~ndige Anpassung des 
,, 'l'eclmischen Gesamtappar3ts" an den Ge sam t sbm(l der Technik zu versteheil. 
Dies wird allerdings zum Teil schon durch gute "Erneuerung" der alten Anlagen erzielt; 
es mii.ssell aber auch neu e ]~illrichtullgen eingefiihrt werden, z, B, im Sicherungswesen 
und Hir die soziale Fürsorge, und diese müssen als J ahresausgabe verrechnet werden, 
weil ihnen keine Vermehrung des Verkehrs, also keine Vergrößerung der Einnahmen und 
auch keine Verminderung der Ausgaben gegenübersteht. 

Unter "Ver k eh r s e r haI tun g" sind alle ).faßnabmen zu versteben, die not.­
wendig sind, um dem Unternehmen seinen Bcsitzst:l.nd, namentlich im Wettbewerb ge­
gell andere Verkehrsmittel zu erhalten; hierzu gehöreIl z. ß. bei einer Eiscubahn die 
bessere Ausstattung der Wagen und Ziige lind d~e Erhöhung der Geschwindigkeit. 

.oie vier PosteIl geheIl vielfach ineinander über, da die entsprechenden Arbeitsvor­
gänge ineinander greifen ; aber sie sollten trotzdem in der wissellsehahliehen Lehre und 
in der Buchführung scharf auseinander gehalten werden, denn "Sanberkeit" im Denkeil 
lind Handeln tut gerade hier bitter not! 

Vorstehend ist davon ausgegangen, daß alle diese Aufwendunge u der " Erhaltung der 
Werumbstanz" dienen; es mÜS!lcn also, um es ganz genrUl auszudrückcn, als laufende 
.Ja llresausgabell "errechnet werden: alle Aufwendungen, die notwendig sind, um die 
vo ll e urs p rü 11 g) i che W erts u bs tan z, und zwar (lie te e h n ise h e und 
die ka. u f m ä n u i scb e Wertsubst!l.nz, zu e rha I te n. 

Dagegen miisscn - sollell, könllen, dürfen 1 ~ di e Aufwendungen, die einer E r­
h ö h 11 n g der technischen oder kaufmälmisehcn Wertsubstanz dienen, aus n e u e III 

Kap i tal bestritten werden; hierauf brauchen wir aber an dieser Stelle nicht einzu­
gehen; ?u bemerken ist nur, daß die Erhöhung der Wertsubstauz nicht nur in einer 
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Ver m ehr u n g d er Ein n ah m e n , sondern auch in einer Ver r i 11 ger u n g 
der Au s gab e n bestehen kanll. Jn diesem Sinne \\'im vielleicht die überhaupt 
wichtigste Erhöhung der Wertsubst!l.nz de r gesamten Verkehrsanlagen Deutschlands 
in der Verbe~ rullg der Uangierhahnhöfe bestehen ;die hierfür notwendigen hunderte von 
Millionen können unbedenklich als neues Kapital aufgenommen werden; - es wird sich 
glänzend vel'Zinsen! 

Zu diese.r l?ragc ist besonde rs der AufsMz von H. i s c h zu beachten, der unter dem 
'I'i tel " Z u r .F r ag e der Akt i v i e run g bei Ei s e n b ahn u n t e r TI e h­
rn u n ge 11" in die" V e r ke h r s te c hili k" 19,11 S. 125 erschienen ist. 

3. S t a a. t sa u f s i e h t, Sc hut z III a ß n !I. h m e 1\ und Ver k e hr s p o l i 1, e i. 
Ich führe diese drei Posten als "Selbstkosten" auf. 
Na p p - Z i n n schreibt : 
" Ob schließlich die Kosten für die Staatsaufsicht über einen Verkehrszweig diesem 

zuzurechnen, g~gebenen fal\s auch effektiv zuzulasten sind , ist eine fin3nzpolitische F rage. 
Der Umstalld , daß diese Aufsicht mehr oder minder einer Verwirklichung politischer 
Ideale ode r Interessen dient, spricht für eine Yerneillllng, desgleichen eine Zurechnung 
~ollstiger Gewerbe!l.ufsichtskosten zu den allgemeinen Staotsaufgaben." 

Man muß meiner Ansicht nach trennen : Die eigentliche S t a a t s 1\ U f s ie h t 
gehört nicht zu den Selbkosten der einzelnen Verkchrsanstalt-cn. Diese Kosten hat viel­
mehr der Stnat zu tragen; z. B. die Kosten für die Beaufsichtigung der VriV!l.t- und Klein­
bahnen dur<:h den Staat. 

Dagt'gt'tl gehäre n die Koswn für Se hu t z maß nah m e n und für die Ver­
k e hr s pol i z e i zu den Selbstkosten. Das wird bei der Eiseubahn als selbstverstä nd­
lich angesehen, vgl. dM gesamte Eisenbahllsicherungswesen; die Kraftfahrer und Kraft­
wag~ngewerbe sehell abe r über die sehr hohen K osten, die der Staat für die Verkehrs­
polizei aufwenden muß, gern hinweg, 

IT. Der notwendige SI a ntl tier Lcistungsfii higkei t, Instandhaltung lUltl Erneu ern ug . 

Eine gesunde wirtschaHl iche Einstellung fordert VOll jedem Unternehmen, daß es 
den Forderungen, die von seinen Kunden gestellt werdeu, voll entsprechen soll. Hierbei 
is t aber die E insch ränkung zu machen, daß diese l.<'orderungen nicht übertrieben sein 
dürft'D, sond,ern "vernünftig" sein müllSCn. Diese j<;insehränkullg ist besonders im Verkehr 
notwendig, 1\'eil er nicht llur für die Wirtschaft, sondern auch für Kultur, Volksgesund­
heit, Siedlungsll'esen und Landesverteidigung 80 wichtig ist und wei l er so ungeheure 
)Iengen von Arbeitskräften, ß au- und Betriebsstoffen und Kapital in Anspruch nimmt, 
daß gerade der "V e rke h r s I u x u s" zu eine r se h we r e n Sc h ä d i g u n g 
der A Il gem e i 11 he i t führen muß, 

Insgesamt muß "[so die quantitative und qua litative Leistungsfähigkeit diesen "ver­
IIlinftigcn" F orderunge n entsprechen, H ierbei bestehen im Verkehr bekanntlich die drei 
großen Schwierigkeiten, 

daß der Verkehr großen z e i t I ich e n Se h w a n k u 11 gen unterworfen ist, 
daß näm lich der Güterverkehr im Herbst ei ne ausgesprochene Hochflut zeigt 
lind daß der Personenverkehr an bestimmten Tagen zu großer Höhe anschwillt, 

daß 11 e s t im m te V e r k eh r s m i t te l bei ungünstiger Witterung, nament­
lich bei ~'r03t ganz oder teilweise au s f al l e n , und 

daß die B e tr i e oss c h wie ri g ke i te n durch die gleichen ungiilllltigen 
Witterungserscheinullgen ge s te i ge r t werden. 

11 
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Das Zusammenwirken dieser drei ungünstigen Momente ist besonders für die Eisen­
bahn schwierig, weil sie "durchhalten" muß, wenn die anderen versagen. 

I nsgesamt kanu die Verkehr~polit ik des Staates nun nur den Standpunkt cillll('hmcn, 
daß di.se Schwier igkeiten VOll der Ei sc Hbahn iioorwtlndclI werden müssen, dn. die not­
wend ige Verkchrsbcdicnung nicht unterbrochen werden darf. Die Verkehrspolitik muß 
also der E ise nbnhn und den andcrn gegen diese Naturereignisse unempfindlichen Ver­
kehrsuntcTIlt' bmungc n große Ausgaben zumuten, und zwar handelt es sich da bei einer­
seits um den K a p i ta l aufwand fiir die Bauanlagcn, Fnhrzeuge und ßetricbsc.inrich­
richtungen, andercrst' its um die laufende n J a h r e s k 0 S t c n für das Vorhalten einer 
ent.sprechend große n feste n Beh,'gschaft, fü r den Bestand an Vorräten aller Art und fiir 
einen entsprechend hohen Stand der Unterhaltung, Erneuerung und Betrieb!ICntwick­
l\IIlg. I nsgesamt ergibt sich hieraus, daß im Verkehrswesen vieles "z u g ut" sein 
muß nämlich besser a ls es einem verniinl t igen Du rchschnitt" entsprechen würde. 

Aber auch das reicht noch nicht ~~s; vielmehr werden die gesamten wi rtschaftl ichen 
Verhältnisse !loch dadurch ungiinstig beeinflußt , daß die Verkehrsmittel besonders 
wicht ige Mittel der I .. a n d es v I' r te i d i g un g sind lind daher allen Forderungen 
gewachsen sein müssen, die der Krirg llun einmal an sie ste llen muß. Die hierdu,rch be­
di ngtell SchwifTigkeitcn werde n dadurch verschärft, daß die Bedeutung der verscllledenen 
Verkehrsmittel fiir die Kriegfiihrung verschieden groß ist , dnß daher auch die Forderungen 
verschieden groß sein miissen, daß also die wirtschaft liche Belastung der Verkel!rsunter­
nehmen durch wehrpolit ische Maßnahmen verschieden groß ist; - diese miißte der 
Staat bei seiner Verkehrspolit ik während der Fr icdensp~rioden im Sinll " ausgleichender 
Gerecht igkeit.." beachten. 

Betrachtet man z. B. die E isenbabn , so stell t der Krieg (olgende Forderungen 1'1, 

das E ise nbahnnetr.: 
1. Der Verkehr und zw~r der Güter- und Per~onenverkehr geht insgesamt stark in 

die Höhe. Demgemäß muß die Luistnugsfähigkl' it aller fe sten Anlagen lmd der Bestand 
!In r~okolIloth'e n und Wagen usw. entsprechend hoch sein. 

2. Hierbei entstehen aber Verlagl' rungell in den bisherigen Verkehrsst römen ; manche 
Strecken und Bahnhöfe werden schwächer, manche plötzlich viel stärker belastet. Hier­
bei siud gewisse Verlagerwlgen ulld Ml.'hrbelastungen vorausschbar, entsprechende Maß­
nlduJlen können also vorsorglich getroHen werden; sie erfordeTll also mehr Anlage kapita l 
lind höhere Jahreskoste·n (z. B, Hir Vorrathaltung). Andere 'Maßna.hmen kön nen aber 
nicht vorausgesehen werden, und diese erfordern - noch mehr Geld ! 

3. Die zu bedienenden Rüume werden größer; - im Frieden reicbte die Deutsche 
Reichsbahn von Aacben bis Eydtkuhnen, heute von Bordeaux bis Smolensk. 

4. Die durchschnittlichen Transportlängen werden größer. 
5. Die Betriebsschwierigkeiten wacbs<o ll , denn der Betrieb muß auch in fremdem 

lAllld und mit fremdem Personal, auf vielfach zerstört gewesenen und nur notdiirftig 
wiederhergestell ten AnlageIl , unter feindlicher Einwirkung, bei Verdtmkelung, bei un­
geahnt ungün .. .tige r Wit terwlg USII'. gefiUlrt werden, 

Und all das muß VOll der Eisenbahn auch geleistet werden, wenn im Kriege I a n g e 
h Il. r te W i n te r eintreten und hierdurch die Binnenwasserstraßen lind die Küsten­
schi Ha.hrt ver~agen und auch der Straßenverkehr teilweise zum Erliegen kommt . 

Diese Andeutunge n lehren deutlich. da ß die Eisc nbahn ihre du rch deli Krieg ver­
mehrten , yerändertell und erschwerten AufgabeIl nu r leisten kann, indem sie wä hrend des 
Kriegs a lle Kräfte für die eigentliche Verkehrs- und Betriebsabwicklung einsetzen muß, 
daß daher Un te rh a ltun g, Ern e uer u n g und ße t rieb se ntwi c k· 
l u n g w ä hr e nd de s K ri eges f o, st g a uz ru h en muß. 

Mit Riicksicht auf die Landesverwidigung muß also bei der Eisenbahn nicht nur die 
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Leistungsfii higkeit ihrer Anlagen und der Bestand an Lokomotiven und Wagen ü be r 
d e n Fr i e d e n s b e d ü r f n i 8 se n liegen, son<lern die Eisenbahn IIlUß sieb außer­
dem dauernd in cinem derart "z u gute n" U n t e r h a i tu ng s- u n d ]~ r 11 e u e­
ru 11 g S s t on d befinde n, daß sie einen lllehrjährigel\ K ricg bei schärfster Beallspruchung 
lind IInter denkbar größten Schwierigkeiten bei fast vollkommener Drosselung der Unter­
haltung und Erneueru ng durchhalten kann. 

Auf di e l<' rage, wie sieb diese ,Forderung wirt.gchaftli ch auswi.rkt und welche Stelle 
die hiermit verbundenen erheblichen Mehrkosten zu t ragen hat, wie diese Fragen ferner 
bei den ande.rcll Verkehrsmitteln uud bezüglich der Steuern zu beur teilen sind , kaun 
hier nicht eingegangen werden ; aber sie sind wert, einmal gesondert untersucht Z\I werden, 

In . Die [IHHlsllruchnahme ausländischen ){upil.als [iir Verkehrs:lIIl l1gen. 

Ich habe mehrfach betont, daß in den letzten J ahrzehnten manche Staaten bei ihren 
großen Verkehrsbauten, namentlich bei der Erschließung des Landes du rch Eisenbahnen, 
eine große Scheu vor der Inanspruchnahme ausländischen Kapitals gezeigt haben. Ich 
habe hierbei betont, daß ich diese Politik verständ lich finde, lind daß ich es billigen muß , 
wenn diese Staaten lieber l a n g sa m erbauen, a ls sich den fremden Kapitalisten in 
die Hand zu geben, welln z. B. I rnll die große notwendige Durchmesserlinie aus besonderen 
Steuern gebaut hat o,nstatt Dollar 1.11 leihen, oder wenn ein Staat jährlich nur soviel 
Baumaterial (Oberbau usw. ) und soviel Lokomotivon und Wagen kauft, wie er mit seiner 
Ausfuhr unmittelbar bezahlen kann . Diese Poli tik ist verständlich, wenn ein Staa t früher 
bittere E rfnhrungen gemacht hat oder wenn er berecht igtes Mißtrauen hat, daß er über­
vorteil t odar irgendwie in polit ische Abhängigkeit gebracht werden soll, daß also ganz 
allgemein (I i e Verkehrspolitik, die da5 (remde Kapita l treiben möchte, mit de r Ver­
kehrspolit ik, die für das zu erschließ;mde Land richt ig ist , nicht il\ Eink lang gebracht 
werden kaun . H ierbei müssen diese Staaten insbesondere bei der Ei s e 11 b a h Il -

Erschließung Hirchten, daß sie einer zu sta rken fremden Macht den Einzug gestatten, 
weil es bekannt ist, daß selbst in reichen, technisch hochst.ehenden Ländern das Privat­
bahnsystelll zur Bildung eines ,.Staa.tes im Staat" füh ren kann. Um wicviel mehr ist 
dies aber bI~ i den Staaten Z ll furchten, die finanziell schwaclt sind und noch keine stärkere 
Industrie entwickelt haben, so daß sie auch für alle späteren laufenden Bestellungen vom 
Ausland abhängig sind. 

'l'at.gäc:hlich llat sich ausländisches Kapital ill lllll,nchen Ländern und zwar nicht nur 
in Kolonien, sondern auch in "selbständigen" Staaten (Serbien, Bulgarien, 1'ürkci, 
Persien, China und in Südamerika) ungehörig betätigt. Es handelt sich dabei aber we­
niger um d ie bekannten Ein:relschmutzereien, sondern vor a llem um eine Bau- , Bet riebs­
und Tarifpolitik, die weniger au f die Notwendigkeite n des zu erschließenden Landes als 
au f die finanziellen I nteressen der Geldgeber oder auch auf die machtpoliti.schen oder 
strategischeIl Ziele des geldgebenden Landes abgestell t war, vgl. fü r die letzte Zeit vor 
allem den Dolla r-Imperialismus: Der USA. Bürger und seine Regierung t riefen nur so 
von li'rierlensliebe, und sie wollen ollen Völkern nur F riedell und }~reihe i t sichern; sie 
verabscheu.en den Krieg, insbesondere jeden Eroberungskrieg ; sie opfern sich höchstens 
in einem Kreuzzug, durch den sicF rieden, Freiheit und Christentum hochho.lt.en müssen. 
Sie haben 'nämlich mi I i t ä r i s e h e Eroberungen nicht nötig ; sie erobern die Welt mit 
ihrem Doll ar und zwar nicht zuletzt dadurch, daß sie Schi ffslinien einrichten, Häfen, 
Eisenbahnen, Telegraphenlinien, Olleitungen bauen, den Luftverkehr einrichten, -
ku rzum indem sie die Ve r k e hr s e r s c h i i e ß u n g überneillnen und dabei aucb die 
notwend igen Grundlagen des Verkehrs (Kohlen- , 01- und E rz-Vorkom men) erscbließen; 
- später wird sich dann von selbst das alte Wort bewähren: " Die Flagge folgt dem 

ll" 
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Handel" ; der langsl.I.mell wirtschaftlichen und verkehrstechnischcn Durchdringung folgt 
eines Tages der milit ärische Sprung, - wobei dann auch a ll!! die vorher nur zu fried lichen 
Zwecken gebauten Häfen, Eisenbahnen, Flugplätze us\\'. über Nacht zu militärischen 
Anlagen W( rocu. 

A her ijclbst wo nicht solche Pläne bestehen, ka.nn doch die ß CI'Tschaft des fremden 
Kapitals dazu HiJlrclI , daß zunächst die Ne t z g e s t al tun g, später die Ta r i f· 
p ol i t i k weniger auf die ß cd iirfnisse des Landes als auf die Ziele der G!! ldgeber, des 
A,ußenhandpb; und ausländischer Industrien abgestellt wird. Insgesamt \\'ird hierbei 
dJe gallze Verkehrsentwicklullg meistens 1,11 stark "maritim" und zu wenig " kontinen­
tal"; die Ein- und Ausfuhr wird mehr gepflrgt a ls der Binnenverkehr; das Landesinnere 
wird nicht gleichmäßig erschlossen, virJmehr werden die Küstcngebiete \md die leicht 
erscbließbmen 'fi efeoouen bevorzugt, ferner die Gebiete, in deneu sieh Monokulturen 
auf lohnende Ausfubrgüter anlegen lasse n; das Entstehen einer eigenen Industrie wird 
verhindert (durch nied rige Ausfuhrtarife für Roh.'l toffc und niedrige Einfuhrtarife fiir 
] nd IIstrieerzeugnissc). 

Abe r a ll dag braucht keine All g e m ein erscheinung zu sein. Vielmehr können 
das ausländische Kapital und die ausländischen Ingenieure auch dM e hr J i c h e Wo I · 
I e n haben, das fremde Land so Zll erschließ:m, wie es seinen Bediirfnissen entspricht, 
und sie können durchaus VOll dem Strehen geleitet sein, a11 ihr Wissen und Können für 
das Wobl des zu erschließ~lldell Landes einzuset.zen, vgl. die Arbeiten der Deutschen im 
Vorderen Orient, in Cbina und Südamerika. 

Infolgedessen hat S pi e ß recht, wenn er (Archiv für Eisen bahnwesen ] 942, S. 339) 
fes tstell t, daß di2 die ablehnende Stellungsnahme begründenden Gedanken zwnr nahe 
liegen, dann aQer fortfährt: 

"Es gibt aber auch sehr erhebliche Gegengründe, und auch diese lassen sich aus der 
nunmehr hundertjährigen Geschichte der Eisenbahn vielfach untermauern, und, weniger 
um Zll widerlegen a l ~ um im Sinne praktischer BiJligkeit zu vermitteln, sei in diesem Sinne 
auf drei Länderkomplexe hingewiesen: Italien, Rußland und die Türkei." 

S pie ß z-igt dann im einzelnen, wie segensreich ausländisches Kapital in den drei 
genannten Ländern gewirkt hat. 

In~ge~alllt kann Illan also die Frage " Einheimisches oder fremdes Kapital 1" ebenso 
wenig o.llgeme in entscheiden wie die Frage: "Privat- ode r Staats betrieb 1" Vielmehr 
hiingt aueh hier alles VOll dem Wollen, der politischen Einsicht, dem Anstand, dem Wissen 
und Können der maßgebenden Miillner ab. 

Staat und gewerblicher Personen-Nahverkehr. 
Von Dr. Dr. W. Bö t t gor, z. Z. :\farincintendanturrnt. 

I. Grund lagen. 
I. Die Neuordnung unseres staatlichen Lebens geht davon aus, daß der völkische 

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 1. Die 
Staatsautorität wird durch das im Staate verkörper te Volk dargestellt. Sie begründet 
auch die politische Gesta ltung des FührertUIllS. Der Volkswille wird durch den Führer 
zum Ausd ruck .gebracht. Das wescntlich.'lte Kennzeichen des Führerstaates ist die Staats­
.autorität. Dem Staate wird zugleich damit die Hoheit wiedergegeben, die im biirgerlicheD 

t Hub e r, Neue Grundbegriffe des hoheitlichen Rechts, S.6. 
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Rechtsstaat, durch das Eindringen individueller Rechtsauffassungen sta rk geschmälert 
1I'0rden war. Die hoheit.liche Tätigkeit des Staates befruchtet. zugleich die Staatsverwal­
tung und die Selbstverwaltung; beide werden in ausgedehntcrer Weise als bisher in der 
Richtung völkischer Gemeinschaft und polit ischer Zielsetzung wi rksam. 

Die ]?~Ihrung der deutschen Verkehrspolitik lirgt in der Hand des Reiches, nicht, 
aber der ß d rieb aller Verkehrsmittel. Verantwortlich für die Einheitlichkeit der Ver­
kehrspolitik der verschlcdellell Verkehrsträger \Ind entscheidende lnstanz in allen Streit­
fragen iiber das Ineinandergrcifen der l'erscbiedenen Verkeh.rsa.rten und die ZU.88Tllmen· 
arbeit de r einzelnen Ve rkehrsmittel ist der Reichsverkehrsmillister. Die Durchsetzuug 
des staatlichen Willens ist einfach bei den im ]~igentum des Reiches befindlichen Ver­
kehrsmitteln - Reichsbahn und Reichspost - , umständlicher ist. dies bei dem gewerb· 
lichen Verkehrssektor, der die sonstigen öffentlichen, für jedermann benutzbaren Ver­
kehrsmittel und allch nichtöffentlicheIl Verkehr, z. B. i\l ietwagellverkeh r, wenn er gc­
lI'erbsmiißig ausgeflihrt wird, Illllfnßt. Geht. es doch ni cht ullein darum , eine ullumJas­
sende Reichsorganislltion des Verkehrs mit der Verwirklichung des l<~iihrergrlllldsat zes 
zu schaUert, sondern auch die r;inheit der Ver k ehr s wi r t s c huf t im Blickfeld 
vernünftiger wirtschaftlicher Grundsätze. 

Der Staat denkt IHm nicht darull, sein ]~illgriffs- lIud Cestaltullgsrccht in der Weise 
zu mißbrauchen, daß er gleich die ganze Wirtscllllft wie der Bolschewismus ver~ tu!lt li cht. 
Vielmehr l(·gt er den Nachdruck seiner Tätigkeit auf die 1i' ii h ru n g und L e 11 k u 1\ g 
der Wirtschaft. Es ist auch nicht Zweck der staatlichen Auh icht, durch Verordnungen 
und Verfügungen a lles zu reglementieren, sondern sie will durch Verwaltung3kunst 
widerstreitende I nteressen ausgleichen . Daher wurde para llel T.lIIll Aufbau der Wirt­
schaft eine Organisation des Verkebrsgewerbes geschaffen , de r a lle Unternehmungen an­
gehören , die Verkehrsleistungen auf dem Gebiete der Personen· oder Giiterbeförderung 
fü r Dritte gewerblich ausführen!. Sie besteht aus sechs R~ ichsve rkchugruJlJlen für die 
versch iedenen Verkehrszweige, die erforderlichenfa lls in "Faehgrupp )n unterteil t sind. 
Sie haben die Stellu ng rechtsfähiger Vereine, sind jedoch nicht KörJ>~rschafteli des 
öffentlichen Rechts wie die echten "Stände" - R~ichsnähratalld , R·ichskulturkammer 
und DeutS(:he Arbeitsfront - , denen hoh~i t lich~ 1i'ührung ~g~walt b~ig" legt i3t. D::shalb 
kann man nicht olllle weiteres die Rechtsregeln der Stiinde auf db R !ielnverkehrsgrup­
pen übertragen. Aber die l?ührungsgewalt des Staates tritt auch bei den R ~ichsverkehrs · 
gruppen ganz klar hef\'or. Der Minister bestimmt die L ~ i te r, die wied erum ihre Ein­
heiten mit Hilfe VOll Anordnungen führen , die mit besonderer obrigkeitlicher Ermäch­
tigung sOgM auf die Gebiete der Marktordnung und l>reisbildung ausgedehnt werden. 
l~s werden Ordnungsstrafen festgesetzt, die mit öffentlich-rechtlichem Zwang beigetrie­
ben werden. Dazu kom mt die starke Einscll'l lt ung der ministerielll'n Au[;icht 2. Treffend 
kommt die Auswirkung des staatlichen Willens ZUIll Ausdruck in der Anordnung des 
L~iters der .Fachgrullpe privates Olllnibusgewerbe im Spätsommer 1938, der seine Mit­
glieder verpflichtete, die im Gelcgenheitsyerkehr verwendeten Kra!tom nibusse zur Ver· 
fügung deI" Reichspost Zll stellen, ",'{eil Hir den Berufsverkehr b~im Westwall bau zahl­
reiche Omn ibusse benöt igt wurden, für deren Bereitstellung die Heich.'lp03t zu sorgen 
hatte. 

Im übrigen aber liißt.die staatliche }~ührung deli Reichsverkehrsgruppen ge nügend 
Haum für die Betreuung der eigentlichen gewerblich-geschäftlichen Belange ihrer Mit­
glieder. Hier liegt. durchaus das Bestreben vor, die Selbstverwaltung für die Gewerbe 

1 Verordnung deI Reichs\'crkehrami.nisters ,'om 25. Eeptembcr 1035, HGB!. I S. 1100. 
~ E b h a r d t, Der orgnniscbe Aufbau des gewerblichen Verk~hra im DOli tsch~1I I~iche. 

AlE. 1030, S.353. .. 
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