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Technik und Rechtskunde in der Eisenbahnverwaltung.

Von
Geh. Oberregierungsrat v. Kienitz.

Das zur Verwaltung des Staats erforderliche Wissen wird, soweit
es sich zunichst um den Staat im eigentlichen Sinn, um die geordnete Ge-
meinschaft an und fiir sich handelt, grundsiitzlich das Wissen derjenigen
sein miissen, die das Wesen der Ordnung, die Normen und Gesetze, nach
denen sich die Gemeinschaft ordnen soll, am besten zu begreifen vermoger,
und die Vorbereitung zu diesem Begreifen ist das Studium des staatlichen
Rechts. Daher ist die Staatsverwaltung von jeher von Miénnern der
Rechtskunde besorgt worden. Dafl es zu Zeiten bewegten Ubergangs ein-
mal anders wird, ist schlieflich nicht von Bedeutung, weil sich die Regel
wieder durchsetzt.

Fiir die Rechtskunde ist aber auch das Kennen der tatsdchlichen Ver-
haltnisse notig, auf die das Recht eingerichtet ist und angewandt werden
soll, und dies Kennen ist fiir den Rechtskenner in dem Mal begrenzt, in
dem die heutige Kultur iiber das Fassungsvermigen des einzelnen Hirns
bhinaus ausgedchni und verwickelt ist. Oft erfordert die Wiirdigung dcs
Tatbestands, auf der sich die Verwaltung aufbauen soll, neben: der Rechts-
kunde und dem zu ihr gehorigen allgemeinen Verstindnis noch ein be-
senderes Wissen, eine Fachkunde sachlicher Zusammenhinge, die dem
Rechtskenner abgeht. Er mufl dann den Fachkenner zuziehen, und soweit
das Urteil die Fachkunde beansprucht, wird es dem oberflichlichen Blick
scheinen, als sei die danach getroffene Anordnung oder MaBnahme
schlechthin von der Fachkunde diktiert worden, Im Grunde ist aber das
Ergebnis der Fachkunde, da sie nicht den ganzen Tatbestand erfaflit, nur
eines .unter den mehreren Tatbestandsmomenten, und die Anordnung be-
rult im Erkennen des gesamten Tatbestands, ja sie erfordert weiter noch
dessen Einordnen in das System der Rechtsnormen. Wenn z. B. eine
Tageszeitung meldet, der Angeklagte sei freigesprochen worden, weil der
als Sachverstindiger vernommene Arzt ihm durch das Gutachten der Un-

1



2 Technik und Rechtskunde in der Eisenbahnverwaltung.

zurechnungsfihigkeit ,,den Schutz des Gesetzes zugebilligt“ habe, so iiber-
sieht sie, dall das Gutachten erst durch die richterliche Wiirdigung des ge-
samten Sachverhalts die Bedeutung erlangt hat, die ihr nun allein den
Ausschlag zu geben scheint, und daB die Freisprechung nicht ein medi-
zinischer, sondern ein rechtlicher Vorgang ist,

Allerdings ist der Rechtskenner, wo er die besondere, ihm nicht inne-
wohnende Fachkunde braucht, insoweit unbeholfen. Aber das ist der
Fachkenner fiir die Gesamtentscheidung erst recht, und bei ihm kommt.
noch ein anderes Bedenken hinzu. Den Tatbestand nach allgemein mensch-
lichem Verstindnis zu beurteilen und auf ihn das Recht so anzuwenden,
dafl die richtige Anordnung herauskommt, ist im innersten Grunde ein
Akt der Kritik, weil es sich allemal um den Ausgleich widerstreitender
Interessen handelt. Dagegen hat die besondere Fachkunde regelmiilig
mehr den schopferischen Wert, der mit dem Erkennen eines Werdegangs
naturgemifl verbunden ist; dem Fachkenner erscheint die Sache so, wie
er sie gestaltet sehen will. Dadurch wird das subjektive Moment der Per-
sonlichkeit in die Sache hineingetragen. Das ist zwar, wenn ein Schaffen
in Frage steht, wertvoller als die Kritik, und darum ist das Schaffen selbst
lediglich Aufgabe der Fachkunde je in ihrem Gebiet. Ist es aber abge-
schlossen, ist es Zustand und damit Gegenstand der staatlichen Beurteilung
und Behandlung geworden, so wird bei jenem Widerstreit der Interessen
die objektive Gerechtigkeit durch das subjektive Moment der Personlich-
keit gestort. Der Fachkenmer ist als schaffende Personlichkeit grund-
sitzlich einseitig. Es ist eine alte Erfahrung, daB, je mehr Sachverstindige
gehort werden, je mehr verschiedene Meinungen zutage treten, Der Staat.
ist deshalb dabei geblieben, fiir die an seiner Leitung und Verwaltung
Beteiligten regelm#fig die Rechtskunde vorauszusetzen. Auch die Selbst-
verwaltung ist ihm im allgemeinen auf diesem Wege gefolgt.

Das alles gilt zunéchst fiin die Staatsverwaltung im eigentlichen
Sinn. Aber der heutige Staat hat auch Aufgaben iibernommen, die weniger
im Rahmen der eigentlichen Staatsidee, als auf dem Gebiet der wirtschaft-
lichen Verwendung der Volksgiiter liegen, mit andern Worten: ein grofer
Teil der heutigen Staatsverwaltung ist nicht bloR Staatsverwaltung, sondern
soziale Wirtschaftsverwaltung. Auch diese wird zwar von der staatlichen
Rechtsordnung bestimmt, und insofern liegt hier die Sache grundsitzlich
ebenso, und auch die obigen allgemeinen Erwigungen treffen hier in
gleicher Weise zu, Aber inmerhalb einer eigentlichen Wirtschaftsverwal-
tung macht sich der Gegensatz des rechtskundigen und des fachkundigen
Wissens doch in stirkerem MafB geltend. FEinerseits gewinnt hier die
Fachkunde eine tatséichlich umfangreichere Bedeutung, andrerseits tritt
die Rechtskunde in ihrer Verwendung gegeniiber der allgemeinen Bedeu-
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tung, die sie in der eigentlichen Staatsverwaltung hat, zuriick. Denn die
hier in Frage kommenden Anordnungen sind nicht in gleichem MaB wie
dort an das Kennen der Rechtsnormen gebunden, sondern stehen zum
groBen Teil, soweit sie nicht iiberhaupt Sache der Fachkunde sind, auf
dem Boden des allgemeinen menschlichen Verstindnisses. Das will freilich
auch geschult sein, und da entsteht die I'rage, ob es im jganzen und ins-
besondere fiir die Eigenart der einzelnen Wirtschaftsverwaltung besser
durch Rechtskunde oder durch Fachkunde geschult werde.

Uber diese Frage herrscht in der wichtigsten Wirtschaftsverwaltung
des Staats, in der staatlichen Kisenbahnverwaltung, seit langer Zeit ein
lebhafter Streit. Nur kommt die Frage selbst dabei nicht so zum Ausdruck,
wie es ihr gebithrt. Die htheren technischen Beamten stiirmen gezen die
junistisch vorgebildeten Verwaltungsbeamten an, die sie als sog. ,Kisen-
bahnjuristen kennzeichnen, um sie aus der Stellung, die sie bisher in der
Verwaltung innehaben, zu verdringen. Sie sprechen ihnen die Fahigkeit
zur Verwaltung der Eisenbahnen ab und wollen sie nur, soweit besondere
rechtliche Entscheidungen in Frage kommen, als juristischen Beirat gelten
lassen. So erlanigt der Kampf eine von der Sache abweichende personliche
Richtung, Zwar wird in der Form eine sachlich neue Einrichtung der
Verwaltung vorgeschlagen, aber doch eine Einrichtung, die schlieBlich das
Ziel hat, den Technikern den entscheidenden Einfluf in der Verwaltung zu
verschaffen. Damit soll nicht der Vorwurf einer Verhiillung des Ziels er-
hoben werden, Die Artder Kriegfiihrung ist Sache der Kriegskunst. Aber im
Grunde ist es nicht ein organisatorischer Streit um die Sache, sondern eher
ein sozialer Kampf, der auch hier, wie iiberall im Leben, um die Macht geht.

Um dies zu erkennen, mull man erst einmal den gegenwirtigen Zu-
stand betrachten, wie die Verwaltungsarbeit der staatlichen Eisenbahnen
auf die juristisch vorgebildeten Verwaltungsbeamten und die hoheren Tech-
niker verteilt und in welchem Verhilinis die Verwaltung mit diesen beiden
Gruppen von Beamten besetzt ist. Da die Sache nicht bei allen bisherigen
staatlichen Eisenbahnverwaltungen bis in die Einzelheiten gleichméiBig ge-
regelt war, also nicht fiir die ganze heutige Reichseisenbahnverwaltung ein-
heitlich anjgegeben werden kann, die Einzelheiten aber andrerseits fiir das
Gesamturteil wenig ausmachen, wird die Anordnung der bisherigen preufi-
schen Staatseisenbahnverwaltung, der bei weitem grofiten, Teilverwaltung
des Reichs, zugrunde gelegt, zumal der Streit eigentlich gerade in dieser
Verwaltung entstanden ist und gefiihrt wird und danach angenommen wer-
den darf, dafl die Stellung der Techniker anderswo ihnen zum mindesten
nicht ungiinstiger erscheint.

Hier ist nun grundsitzlich folgendermalen verteilt worden: Die Be-
handlung der Rechtsverhiiltnisse, die sich aus der Anlage der Eisenbahn
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und aus ihrer Transportfiihrung ergeben, das Tarifwesen und die Anord-
nung der Giiterbeférderung, die finanzielle Ordnung des Haushalts und
das Personalwesen einschlieBflich der Sorge fiir die soziale Wohlfahrt der
Bediensteten sind den Verwaltungsbeamten zugew:esen, dagegen die bau-
liche Anlage der Eisenbahn selbst und ihrer Bauwerke einschlieflich der
Unterhaltung und die Fiihrung des. Eisenbahnbetriebs den Technikern des
Ingenieurfachs und das Maschinenwesen mit seinen Nebengebieten, wie
Elektrotechnik, Beschaffung der Betriebsmittel und Materialien, sowie das
Werkstattwesen den Technikern des Maschinenbaufachs. Das Werkstatt-
wesen ist eigentlich nur ein zufélliges Anhéngsel, das zur Transportver-
waltung als solcher nicht gehért. Denn wenn diese auch mit der Beschaf-
fung und Gestaltung ihrer Betriebsmittel rechnet, so hat sie deren Her-
stellung doch von Anfang an als Aufgabe einer ihr an sich fremden In-
dustrie betrachtet. Keime deutsche Eisenbahn hat jemals ihre Lokomotiven
und Wagen selbst gebaut. Nur weil es zu umstindlich war, bei jedem
Schaden, dem die Betriebsmittel nun einmal im Betrieb ausgesetzt sind,
dies Transportgerit wieder den Bauanstalten zuzufiihren, schuf man eigene
Ausbesserungsanstalten, die sich dann allmihlich nach dem Ma# ihrer In-
anspruchnahme und nach der Art der erforderlichen Arbeiten zu dem Um-
fang der heutigen Kisenbahnwerkstitten ausgewachsen haben, aber immer
Ausbesserungsanstalten geblieben sind. Zur Transportanstalt stehen diese
‘Werkstitten in nicht niherer Beziehung, als die Werft zur Handelsschiffahrt.

Dabei ist die gesamte Arordnung der Verwaltung so getroffen, daf
— abgesehen von der Ministerialinstanz — unter einer Provinzialbehorde,
der Eisenbahndirektion, die ortliche Ausfithrung durch Eisenbahnémter be-
sorgt wird: Betriebsdmter fiir die Durchfiihrung des Betriebs, fiir die bauliche
Unterhaltung und Kkleinere Bauten; Maschinenémter fiir den Liokomotiv-
dienst und die Unterhaltung der maschinellen Anlajgen; Verkehrséimter fiir
die Regelung des Transport- und Abfertigungswesens. Awuch die Werk-
stitten werden in gleicher Weise durch Werkstidttendmter geleitet, und da-
meben bestehen noch einzelne Abnahmedmter fiir die Priifung der von der
Privatindustrie gelieferten Betriebsmittel und Werkstoffe und jeweilige Bau-
abteilungen fiir Neubaustrecken. Bis auf die Verkehrsimter, deren Fiih-
rung eine hohere Vorbildung nicht erfordert, und die deshalb Praktikern
mittlerer Vorbildung anvertraut sind, brauchen alle diese Amter als Vor-
stand regelmifig den hoheren Techniker. Nur vereinzelt sind auch hier
weniger bedeutende Amter mit Praktikern mittlerer Vorbildung
besetzt. Bei dieser Einrichtung findet sich allerdings von der technischen
Gruppe nur ein Teil in der Provinzialbehorde, der andere Teil besorgt die
Leitung der Amter, wéhrend der Verwaltungsbeamte bis auf die nur vor-
iibergehende, mehr seiner Ausbildung dienende Fiihrung eines Verkehrs-
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amts grundsitzlich nur in der Provinzialbehorde erscheint. Aber die Ein-
richtung entspricht dem sachlichen Bediirfnis, so daBl sie schwerlich ge-
sndert werden kann. Auch wenn die verschiedenen Amter zu geschlossenen
ortlichen Behorden vereinigt wiinden, bleibt die ortliche Instanz als solche
unentbehrlich, und eine sog. Dezentralisierung der Verwaltung, wie sie
vielfach gefordert wird, kénnte nur zu einem Abwilzen ministerieller Zu-
standigkeit auf die Provinzialbehorden oder auf neue Zwischenstellen (Ge-
neraldirektionen), aber begreiflicher Weise nicht zu einem Vorgang der Zen-
tralisierung fiihren, wie es ein Aufsaugen der 6rtlichen Instanz bedeuten wiirde.

Die Bestallung des Technikers erfolgt nach dem staatlichen Haus-
haltsplan zuerst als Amtsvorstand — oder: planmiliger Regierungsbau-
meister —, und damit wird an sich die staatliche Anstellungsaussicht erfiillt.
Das hat zur Folge, daf er in dieser Stellung, wenn er nicht zur sogenannten
Beforderung gelangt, lebenslang verbleibt. Dagegen findet der Verwaltungs-
beamte, dessen voriibergehende Beschiftigung als Verkehrsamtsvorstand nur
eine didtarische Verwendung Jarstellt, seine erste planméfige Anstellung
unmittelbar als Mitglied der Provinzialbehdrde. Man hat hierin eine Herab-
wiirdigung der Technik gefunden und bewegliche Klage iiber den ,tech-
nischer Graukopf, der sich dem jungen Regierungsrat beugen* miisse, er-
hoben. Das geht aber zu weit. Denn nicht der Regierungsrat ist vorgesetzt,
sondern die vom Présidenten geleitete Behorde, und von einem Herabwiirdi-
gen kann, wo es sich um sachliche Notwend'(gkeit handelt, fiiglich nicht die
Rede sein. Sonst war allerdings der Beschwerde nach der fritheren Ordnung
eine Berechtigung insofern mnicht ganz abzusprechen, als der nicht weiter
Beforderte, abgesehen von der Verzogerumg einer hoheren Titulatur, auch
jenen Gehaltsvorzug verlor, der nur den ilteren Direktionsmitgliedern zu-
kam. Aber das wird durch die neue Regelung des Diensteinkommens ge-
dndert. Kiinftiz werden Amtsvorstand und Direktionsmitglied in allem
Wesentlichen gleichstehen; der Amtsvorstand hat sogar regelmifig noch den
Vorzug der Dienstwohnung, Soweit also nicht das Aufriicken in die hoheren
Stellan in Betracht kommt, das zwar im allgemeinen die Stellung des Direk-
tionsmitglieds zur Voraussetzung hat, aber auch dem Verwaltungsbeamten
ebenso wie dem Techniker oft versagt bleibt, wird dann die Wahl unter den
Stellen des Amtsvorstands und Direktionsmitglieds an und fiir sich kaum
noch viel mehr als Geschmackssache sein; im Fall des Sitzenbleibens ist
die Lage des Amtsvorstands wohl die angenehmere.

Das Bild andert sich aber bei der Frage jenes Aufriickens, Wegen
der Besetzung der ortlichen Instanz hat die technische Gruppe dazu einen
verhéltnisméBig viel grofieren Unterbau als die Gruppe der Verwaltungs-
beamten, deren Zahl nur nach dem Bediirfnis der Provinzialbehorde be-
messen wurde. Wahrend insgesamt 300 Verwaltungsbeamte 1200 Technikern
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im Verhéltnis von 1 :4 gegeniiberstehen, ist in der Provinzialbehdrde die
Verwaltungsgruppe mit 207, die technische Gruppe mit 810 vertreten. Die
Oberregierungsrite machen in jeder Gruppe ein Fiinftel dieser Zahlen aus,
stehen also beiderseits in demselben Verhiltnis von 2 : 8, und in den héheren
Stellen der Présidenten wnd der Ministerialinstanz ist das Verhiltnis etwa
1:1. DaB dabei die Arbeitsralen an sich nach der obengenannten Ver-
teilung der Arbeitsbereiche ordnungsmifig eingeschitzt, nicht etwa behufs
rabulistischer Stellenvermehrung den Verwaltungsbeamten unnétige Fau-
lenzerposten zugeschanzt worden sind, ist auBer Streit. Die Techniker
suchen vielmehr angesichts der Bedeutung dieses Arbeitsbereichs die Aus-
sichten fiir thren breiten Unterbau dadurch zu bessern, daf sie den sach-
lichen Beruf der Verwaltungsbeamten zu den ihnen iiberwiesenen Arbeiten
in Frage ziechen. Sie wollen deren Arbeitsbereich selbst ausfiillen.

Es kann nicht verkannt werden, dafl den Technikern friiher die Stel-
lung, die ihnen verstindiger Weise in der Verwaltung eingersmmt werden
mubB, oft vorenthalten war und nur zdgernd zuerkannt wurde, so dall sie
geradezu auf den Kampf angewiesen waren. Namentlich hat die Regel der
fritheren Biirokratie, ihnen nicht mehr als ein Viertel bis schlieflich ein
Drittel der Prisidentenstellen zuzuweisen, berechtigte Erbitterung hervor-
gerufen, und da es sich vollends so traf, dall wegen dieses seltsamen numerus
clausus hervorragende Ménner der Technik zuriickstehen muBten, wihrend
gerade unbedeutende Verwaltungsbeamte in die Stellen einriickten; so
geniigte schon der einfache menschliche Vergleich, der personlichen Erbitte-
rung die Richtung gegen die andre Art der Vorbildung zu geben. Dal in
neuester Zeit mit derselben Gleichgiiltigkeit gegen die Befihigung die Be-
forderung nur darauf eingerichtet wird, Techniker als solche zu Prisiden-
ten zu machen, bis das Verhéltnis der Gleichhe'tl der Gruppen erreicht wird,
ist eine ebensowenig brauchbare Liosung. Bei einer Stelle, fiir die der je-
weilig tiichtigste Mann mit freiestem Uberblick nur gerade gut genug ist,
bleibt jede derartige Zahlengrenze verfehlt. Jedenfalls wird sie das tech-
nische Begehren nicht eindimmen, das begreiflicherweise simtliche Prisi-
dentenstellen beansprucht, weil es nur die technische Vorbildung als die
spezifisch zur Eisenbahnverwaltung gehorige gelten lifit, die andre Vor-
bildung aber nur im Rahmen eines Rechtskonsulententums dulden, sonst als
fiir die Verwaltung wertlos ausschalten will. Ob dies Begehren auch sach-
lich begriindet sei, wird sich bei einer Untersuchung der den Verwaltungs-
beamten zugewiesenen Arbeit herausstellen.

Die Behandlung der Rechtsverhilinisse, die sich aus der Anlage der
Bisenbahn und aus ihrer Transportfithrung ergeben, umfalt ein Gebiet, das
selbst die Techniker als ihnen vollig fremd gelten lassen, und das sie deshalb
dem sogenannten Justitiar iiberweisen wollen. Hier kommt die eigentliche
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Juristerei besonders zu Platz. Staatsrechtliche Stellung der Eisenbahnen
und ihrer Anschliisse, deren privatrechtliche Behandlung, Kleinbahnrecht,
Wegerecht, Baurecht und Baupolizei, Enteignungsrecht, Haftpflichtrecht, Be-
steuerung usw. und vor allem der Transportvertrag, das sind alles Sachen,
fiir die der juristisch vorgebildete Verwaltungsbeamte nicht zu entbehren ist.
‘Wenn aber eine so wesentliche und dabei so umfangreiche Arbeit — es
handelt sich hier um mehr als ein Drittel der Verwaltungsstellen der Pro-
vinzialbehérden — durch Auflenseiter besorgt werden sollte, mégen es nun
besonders angenommene Rechtsanwilte oder die technisch gedachten, aus
der eigentlichen Verwaltung entfernten Justitiare sein, so wiirde sich die
Verwaltung damit ihres materiellen Inhalts begeben und selbst aufhéren,
als solche zu wirken. Denn wenn die grundlegende Entscheidung von dem
nichtzugehorigen AuBenseiter getroffen wird und die Verwaltungsmaf-
nahme nur die Ausfiithrung jener fremden Entscheidung darstellt, so ist die
Verwaltung selbst zu Ende. So wenig verstindlich also die Mafnahme an
sich wire, so ist noch weniger klar, wie auf diesem Wege dem Aufriicken
der Techniker gedient werden kénnte. Denn da sie selbst die Stellen nicht
versehen konnen, wiirde nur der Beamtenapparat im ganzen um so viel ver-
kleinert werden, also auch die entsprechende Beforderungsmoglichkeit weg-
fallen. Der Trost, dann wenigstens in der zum technischen Konstruktions-
bureau herabgesetzten Verwaltung den AuBenseitern befehlen zu kénmen,
wiirde sich bald dahin aufkliren, daB die vermeintlichen Herrscher, da sie
die Sache nicht verstehen, von den angeblich Beherrschten regiert werden.

Am nichsten steht dieser sogenannten Streckenverwaltung die finan-
zielle Ordnung des Haushalts, das eigentliche Gebiet der Oberrite der Ver-
waltungsgruppe, denen im Interesse einer einheitlichen Uberwachung der
Wirtschaft eine Stellung zugewiesen worden ist, wie sie ungefihr der des
Finanzministers im Staatsministerium entspricht. Hier dreht es sich zwar
nicht in gleichem Maf, wie bei der Streckenverwaltung, nur um die eigent-
liche Juristerei, aber auch diese Arbeit wird zweckméfig nur vom Rechts-
kenner besorgt werden konnen. Wie selbst die Justiz eine grofle Anzahl
der Richter nicht zur Rechtsprechung, sondern dazu verwendet, Tatsachen
mit dem rechtlichen Verstiindnis ihrer Folgen festzustellen, z. B. den Grund-
buchrichter, den Verwalter der freiwilligen Gerichtsbarkeit, den Register-
richter, so braucht auch die Eisenbahnverwaltung zur Ordnung ihrer Wirt-
schaft, zur Ausfiihrung der Haushaltsgesetze, zur Handhabung der nach
Gesetzesart getroffenen wirtschaftlichen Bestimmungen und zur Voraus-
sicht und Entscheidung wegen ihrer rechtlichen Verpflichtungen, soweit sie
sich aus der Wirtschaftsfilhrung ergeben, den juristisch vorgebildeten, Ver-
waltungsbeamten. Nun hiingt freilich mit der Haushaltsaufsicht auch vieles
zusammen, was nicht besonders juristisch, sondern Sache des einfachen



8 Technik und Rechtskunde in der Eisenbahnverwaltung.

Menschenverstands ist, wie die Regelung des Kassenwesens, die Uber-
wachung des schematischen Haushalts usw. Indessen hitte es keinen
rechten Sinn, diese Nebenarbeiten. von der Hauptsache kiinstlich trennen zu
wollen, wnd das wire auch zu wenig, als daB es den Technikern irgendwie
helfen konnte, Im ganzen ist bekanntlich allgemein — nicht nur bei dieser
Verwaltung, sondern auch bei den Staaten und Kommunen — fiir die Haus-
haltsanfsicht der juristisch vorgebildete Mann als der regelmifBig bestgeeig-
nete angesehen und jedenfalls nicht der Techniker gew#hlt worden. Denn
gerade bei genialen Bauleitern hat die Erfahrung jgelehrt, dafi es fiir die
Stetigkeit der Gesamtwirtschaft der Verwaltung richtiger ist, fiir solche Auf-
sicht nicht den Techniker auszusuchen, sondern gegeniiber dem technischen
Schaffensdrange ein anderes Urteil anzurufen, das nicht allein von dieser
Kraft beeinflullt wird.

Damit wird nun eine Fragge angeschnitten, an der man der Vollstindig-
keit des Bildes wegen nicht vorbeigehen kann. Das Gegeniiberstellen eines
andern Urteils bedeutet freflich fiir das technische Schaffen eine Kritik, und
solche findet nicht nur in wirtschaftlicher Hinsicht durch den Haushalts-
verwalter, sondern auch durch den Streckenverwalter insoweit statt, als
dessen Gebiet berithrt wird. In diesem sogenannten Mitwirken der Verwal-
tungsbeamten liegi ein wesentlicher Grund der technischen Erbitterung, die
entriistete Klage erhebt, als ob aul diese Weise der Techniker im Entfaiten
seiner Leistungsfihigkeit eingeengt und im Wettkampf der beiden Gruppen
durch eine sgchlich unnétige, also bosliche: Hemmung zugunsten des Geg-
ners behindert wiirde. Aber diese Auffassung setzt sich nicht nur iiber das
sachliche Bediirfnis der Verwaltung hinweg, sondern ist auch an sich falsch.
Zundchst hardelt ¢s sich nicht bloB einseitig um ein Mitwirken des Ver-
waltungsbeamten gegeniiber dem Techniker, sondern ebenso um ein techni-
sches Mitwirken gegeniiber jenem. Ist die technische Arbeit, die sich nim-
lich nicht auf die reine Technik beschrimkt, sondern in ihrem Rahmen auch
die Verwallung ergreift, an die Mitwirkung des Verwaltungsbeamten ge-
bunden, sobald die rechtliche Seite der Sache oder das wirtschaftliche End-
ergebnis in Betracht kommt, so ist auch der Verwaltungsbeamte vom Tech-
niker abhingig, sobald dessen Gebiet berithrt wird, und es liegt nun einmal
im Wesen der Eisenbahnverwallung, da bei thren MaBnahmen die beider-
seitignn Betiitigungen der Verwaltung und der Technik sehr vielfach inein-
andergreifen. Die Herstellung eines Baues ist z. B, ebenso mit rechtlichen
und administrativen Riicksichten verkniipft, wie die Durchfiihrung eines
Planfeststellungsverfahrens mit der technischen Anordnung. Sodann be-
deuatet aber die Mitwirkung allemal nur ein gemeinsames Zusammenarbeiten
auf dem Bodem der Gleichberechtigung, das im Notfall durch die Entschei-
dung des vorgesetzten Présidenten bestimmt werden muf, nicht eine Kon-



Technik und Rechtskunde in der Eisenbahnverwaltung. 9

trolle oder Uberwachung des einen durch den andern. Jeder ist in seinem
Arbeitsbereich selbstindig und verantwortlich; er ist nur an die Zustim-
mung des andern gebunden, soweit dieser wieder verantwortlich beurteilen
muf, ob und wieweit das Gebiet seiner Arbeit in Mitleidenschaft gezogen
werde. Bei einem verstindigen Einvernehmen regelt sich die Sache ganz von
selbst, je nachdem igerade die technische oder administrative Bedeutung des ein-
zelnen Falls iiberwiegt, wie z. B. dann beim Streckenneubau der Verwal-
tungsbeamte sich um den Bau, der Techniker um den Grunderwerb nur soweit
zu kilmmern pflegt, als ihn dies andere im Augenblick unmittelbar angeht.

Das System der Mitwirkung, des sogenannten Kodezernats, gilt iibri-
gens nicht nur zwischen Verwaltungsbeamten und Technikern, sondern
ebenso auch zwischen verschiedenen technischen oder verschiedenen ad-
ministrativen Wirkungskreisen, ja es gilt iiberhaupt ganz allgemein fiir die
gesamte Staatsverwaltung, soweit es ausgeschlossen erscheint, dafl der Ein-
zelne alle Riicksichten des offentlichen Wesens tiiberblickt, die im einzelnen
Fall betroffen werden, Es gehort schon die oben erwihnte subjektiv-ein-
seitige Art des technischen Denkens dazu, hierin eine Beeintrichtigung der
Personlichkeit zu finden. Denn objektiv ist es nicht recht verstindlich,
weshalb der Beamte, der ohnehin der Kritik der Offentlichkeit ausgesetzt ist,
nicht auch die Kritik des Amtsgenossen sollte ertragen konnen, zumal wenn
sie dessen sachlich gebotener Pflicht entspringt. Sonst wird die Verwaltung
schon im eigenen Interesse das Kodezernieren moglichst einschrinken, um
Doppelarbeit zu ersparen. Gerade darum sind die besonderen Justitiare, die
bis 1895 dn der Eisenbahnverwaltung bestanden, damals abigeschafft worden,
und der Bedarf an Verwaltungsbeamten wird seitdem auisschlieflich durch
richterlich befahigte Beamte gedeckt, damit jeder in seinem Bereiche zugleich
verantwortlicher Justitiar sein kann. Das Verlangen, die Verwaltungs-
beamten durch Justitiare zu ersetzen, 1ift sich mit dem Ablehnen des Ko-
dezernates nur vereinigen, wenn auch der Justitiar lediglich zur Staffage
technischer Alleinherrschaft dienen soll, um blind die Verantwortung fiir
fremde Machtspriiche zu iibernehmen, die Rechisspriiche begreiflicherweise
nicht sein konnen.

Auch im Persomalwesen, das weiter als Arbeitsbereich der Verwal-
tungsbeamten \gilt, ist ein Zusammenarbe'ten notwendig bei der Frage der
Eignung der Beamten fiir bestimmte Stellen. Denn hier ist das Urteil des
Fachdezernenten von wesentlicher Bedeutung, und zwar sind regelmifig
wegen des Ineinandergreifens der verschiedenen Riicksichten des Eisenbahn-
dienstes mehrere ‘verschiedene Fachdezernenten, Verwaltungsbeamte wie
Techniker, beteiligt. Awuch in den selteneren Féllen, wo es sich um einen
Spezialdienst, z. B. Bahnme'ster-, Werkmeister-, Kassen. und Abfertigungs-
dienst, handelt, konnen mehrere gleichartige Fachdezernenten miiwirken,
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von denen nach der Streckeneinteilung der KEisenbahndirektionen oft der
eine, in dessen Streckenbezirk die Stelle liegt, den Anwirter nicht kennt,
und umgekehrt. Es kommt noch hinzu, daBl bei der Beforderung in die
wichtigen Stellen — der normale Gang des Durchschnitts spielt keine er-
hebliche Rolle — durch die Bezirke mehrerer Eisenbahndirektionen oder
sogar durch den ganzen Staatsbahnbereich durchrangiert wird, also vielfach
fremde Anwirter hereinkommen, In allen diesen Fillen die richtige An-
ordnung im Benehmen mit den Fachdezernenten zu treffen, ist Aufgabe des
Personalverwalters, dessen Beruf nun die technische Seite wiigen der an-
teiligen Mitwirkung des Fachurteils fiir sich in Anspruch nimmt. Dabei
wird wieder einmal iibersehen, dafl das Fachurteil, das in Betracht kommt,
keineswegs iiberall technisch ist, und diese Arbeit, so interessant und wichtig
sie sein mag, doch nur einen kleinen Teil der Personalverwaltung ausmacht,
und dafl auch dieser Teil mit der gesamten Verfiigung iiber das Personal
zusammenhdngt, die ein Wiirdigen des menschlichen Lebens und ein. Ab-
wigen der personlichen Interessen der Bediensteten erfordert, wie es besser
dem richterlich geschulten Mann als dem einseitigen technischen Fach-
mann tiiberlassen wird. Aber auch die gesamte Verfiigung diiber das Per-
sonal ist nur ein Teil, im groflen und ganzen lduft die Personalverwaltung
bei Staatsbediensteten auf iiberhaupt nichts anderes als Rechtswesen hinaus,
nicht wegen einer angeblichen Unfihigkeit der ,Eisenbahnjuristen“, die
Sachen anders als unter dem Gesichtswinkel des Rechts zu betrachten,
sondern weil die Anwendung von Gesetzen und rechtlich gearteten Ver-
waltungsvorschriften zu dieser Art von Betrachtung schlechterdings zwingt.
Bei Bestellung des Technikers zum Personalverwalter hiitte man mur einen
scheinbaren Leiter, der selbst in jener Teilirage der Eignung der Beamten
im Einzelfall den je mitwirkenden andern Fachléuten ebenso neidenswert
erscheinen, in der eigentlichen Personalverwaltung aber ein verstindnisloser
Zogling seiner Sekretire sein wiirde. Wollte man aber jeden einzelnen der
Techniker fiir das Personal seines Dienstzweigs bestellen, so wire — ganz
abgesehen von der Unméglichkeit einer klaren Scheidunig — ein dauernder
Konflikt mit den allgemeinen und den rechtlichen Riicksichten unvermeidlich,
und man hitte ein Sammelsurium einzelner Stiicke von Personalverwaltung,
ohne Vergleich und ohne Zusammenhang mit einem Ganzen, das dann zer-
etort sein wiirde. Die Personalverwaltunig 148t sich nicht zerreifen. Wenn
nebenbei auch manches in ihr steckt, was freilich jeder machen konnte, z. B.
die Regelung der Ausbildung, so ist doch das wesentliche Wirken dieser
Verwaltung derart an ein rechtliches Urte'l gebunden, daBl das Ubertragen
auf einen andern als den jurist'sch vorgebildeten Verwaltungsbeamten eine
unnatiirliche Kiinstelei und damit ein sachlicher Schade wére.

Ubrigens wird das technische Begehren nach dieser Verwaltung durch
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die tatsiichliche Erfahrung eigenartiy beleuchtet. Die Techniker haben ja
als Vorstinde der Lokalinstanz eine sehr erhebliche Einwirkung auf das
Personalwesen. Von ihnen hingt es ja ab, gerade im Anfang den tiich-
tigen Mdnn herauszufinden und in die richtige Laufbahn zu bringen, in der
nachher nur seine Rechtsverhélinisse und sein Aufriicken bei der Provinzial-
behorde bearbeitet werden; und auch da noch soll das Urteil der Lokal-
instanz wichtig seln. Man sollte meinen, dal ein Stand von hoéheren Be-
amten, der gerade die Personalverwaltung fiir sich fordert, einen Stolz darein
setzen miillte, sich in dieser urspriinglichen Leitunig von Menschen zu be-
titigen und das Ansehen eines tiichtigen Herrn zu begriinden. Es gibt
allerdings solche Amtsvorstinde. Aber im grofen Durchschnitt bleibt hier
diq praktische Wirklichkeit hinter der Vorstellung zuriick.

Haushaltsaufsicht und Personalwesen umfassen wieder etwa ein Drit-
tel der Verwaltungsstellen der Provinzialbehdrden, so dafl also mit der
Streckenverwaltung rund zwei Drittel dieser Stellen von der Art sind, dafl
ihre Besetzung mit anderen als juristisch vorgebildeten Beamten, wenn
solche zur Verfiigunyg stehen, ein sachlicher MifBgriff sein wiirde. Ein
weiteres Viertel der Verwaltungsstellen entfillt dann auf die soziale Wohl-
fahrt und das Tarifwesen, Gebiete, die freilich den Rechtskenner nicht un-
bedingt erfordern. Nur ist er auch hier zweckmifBig. Zur Wohlfahrt ge-
hort die Anwendung der Reichsversicherungsordnung mit ihren rechtlichen
Folgerungen, zum Tarifwesen die Auslegung der Tarife und der Verkehrs-
ordnung, der lex contractus des Frachtvertrags. In weiterm Umfang
wiirde somit, wenn der Rechtskenner hier nicht das Amt selbst fiihrt, seine
Mitwirkung als Justitiar notig werden, und das wire jene Doppelarbeit, zu
deren Vermeidung man geschulte Juristen einberief, Aber wenn man hier
auch auf die juristische Vorbildung verzichten wollte, was hat denn die
Technik mit solchen Sachen zutun! Wo hat man anderwirts fiir die soziale
Wohlfahrt gerade den Mann des Zirkels und der hoheren Mathematik geholt!
Und wenn die Gestaltung des Tarifs nicht Rechtsfrage ist, und wenn es
auch den Juristen bisher nicht gelungen ist, ein wissenschaftlich begriin-
detes Tarifsystem herauszuarbeiten, warum hat es denn die Technik mit all
ihrem Rechnen nicht vermocht, auch nur die Kosten der Personen- und der
Giiterbeforderung so klar zu scheiden, dafl ein solches System darauf hitte
gegriindet werden konnen! Statt des steten Begehrens nach der Tarif-
verwaltung sollte man doch erst einmal versuchen, die vielgepriesene Kunst
des Rechnens auch praktisch anzuwenden, um mit solcher Leistung die Be-
rechtigung des Begehrens nachzuwe'sen. Aber es bleibt immer beim An-
spruch als solchem.

Nur bei dem bisher mit der Tarifverwaltung verbundenen Beférderungs-
wesen, das auch die Wagenvertellung umfaft, liggt die Behandlung durch



12 Technik und Rechtskunde in der Eisenbahnverwaltung.

den Techniker ebenso nahe, wie die Behandlung durch den Verwaltungs-
beamten. In dieser rein praktischen Titigkeit kann sich jeder bew&hren.
Nur weil es wegen der fortwihrenden Beziehungen zum Frachtvertrag und
wegen der Aufsicht iiber die Giiterabfertigungen natiirkicher erschien, hat
man diesen Dienstzweig mit Verwaltungsheamten besetzt; es handelt sich
um nicht ganz ein Zehntel ihrer Stellen. Aber man konnte diese Arbeit
freilich auch den Techm'kern zuweisen. Indessen liegt die Sache hier um-
gekehrt ebenso, wie bei der Leitung des Betriebs, die mit einer erheblich
groBeren Stellenzahl den Technikern iibertragen wurde, obgleich die Arbeit
keineswegs gerade technisch ist. Die Anordnung erschien nur wiederum
natiirlicher wegen der Beziehung des rollemden Materials zur baulichen
Lage der Bahn. Sonst wird die Durchfithrung, der wirkliche Betrieb im
mittleren und unteren Dienst, von Nichttechnikern besorgt und iiberwacht,
cbenso auch die bureaumiflige Bearbeitung der Fahrpline und der Dienst-
anweisungen, und bei andern deutschen Staatsverwaltungen ist gerade um-
gekehrt die Betriebsleitung Sache der Verwaltungsbeamten, das Beforde-
rungswesen Sache der Techniker.

Hier also kann die Frage entstehen, um die es sich eigentlich dreht:
welche Vorbildung fiir die Eisenbahnverwaltung besser eeignet sei. Sonst
ist, was irgendwie mit der Technik zusammenhingt, ohnehin schon den
Technikern zugeteilt worden, und die andern Verwaltungsstellen mit Tech-
nikern statt mit juristisch vorgebildeten Verwaltungsbeamten zu besetzen,
wiire entweder \geradezu falsch oder zum mindesten schédlich gekiinstelt. Aber
diese geringe Aussicht wéire nicht nur fiir den technischen Unterbau nicht viel
mehr als ein Tropfen auf den heillen Stein, sondern der innerste Grund des
technischen Vorstofles wiirde auch gar nicht getroffen. Denn der liegt in
dem Bestreben, die Eisenbahn iiberhaupt zu beherrschen, Der Techniker
soll entscheiden, ob eine Eisenbahn gebaut, wie sie gefiihrt, verwaltet, be-
setzt und betnieben werden soll, wie die Einnahmen und Ausgaben geregelt
werden sollen usw. usw. Soweit rechtliche Schwierigkeiten entstehen soll-
ten, mag sie der Jurist unter techmischer Leitung erledigen. Denn die
Eisenbahn soll erst in zweiter Linie eine Transportanstalt, ihrem eigent-
lichen Wesen nach aber schlechthin eine technische Domiine sein. Das ist
freilich ein Programm, das mit der Losung der igestellten Frage nicht erfiillt
werden kann. Darum wird auch auf die Frage nicht weiter eingegangen,
darum wird nicht einmal der Versuch gemacht, ein. Ubengewicht des tech-
nischen Denkens iiber das rechtliche genamer zu entwickeln, sondern es
wird einfach der Anspruch erhoben, der Wille hingestellt: stat pro ratione
voluntas. Weil aber auch der Usurpator, um sein Begehren der groBen
Masse verstindlich zu machen, wenigstens einen Schein der Rechtfertigung
geben muf, so wird von vornherein ein geistiges Monopol behauptet, und
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da sich das aus dem Gegensatz von Rechtskunde und Technik nicht ohne
weiteres ergibt, wird es mit dem Satz gestiitzt: es komme bei der Eisenbahn
alles auf die Wirtschaftstechnik an, die nur dem Techniker eigen sei. Dem
Verwaltungsbeamten wird diese besondere Befdhigung schlechthin abge-
sprochen. Anders wenigstens kann das iiberall wiederkehrende Betonen
seiner ,,Fachunkunde“ micht verstanden werden, schon weil seine Fach-
unkunde auf dem Gebiet der eigentlichen technischen Wissenschaft zu
selbstverstandlich ist, als daB sie der Erwahnung wert wére, iibrigens auch
von ihm selbst niemals bestritten wurde.

Was man sich bei dieser Wirtschafistechnik denken soll, ist zumné&chst
noch unbekannt, ob Wirtschaft der Technik oder Technik der Wirtschaft.
Im ersteren Fall bleibt unklar, welche besondere Art von Wirtschaft die
Technik fithren will. Ist aber Techmik der Wirtschaft gemeint, so wird die
Sache noch weniger klar, Soll nur eine eigenartige wirtschaftliche Mache
hervorgehoben werden, so miifite, ganz abgesehen von der Bedeutungslosig-
keit aller Mache, wenigstens noch gesagt werden, an welche gedacht wird,
und weshalb gerade die Vorbildung der technischen Wissenschaft zu ihr
befdhigt. Sonst kann eine Technik der Wirtschaft kaum anders verstanden
werden als im Sinn einer Tautologie fiir Wirtschaft; es ist bekanntlich das-
selbe, dem Schiiler das Schreiben oder die Technik des Schreibens beizu-
bringen. Auf diese Weise aber die Wirtschaft tiberhaupt fiir ein ausschliel-
liches Gebiet der Technik zu erkliren, wire eine Ubertreibung, die fiiglich
nicht vermutet werden kann, jedenfalls von dem gebildeten Urteil nicht
widerlegt zu werden braucht. Es bliebe moch die Moglichkeit, dal nur die
Wirtschaft verstanden werden soll, so wie sie sich in der Auffassung des
Technikers wiederspieigelt. Das wire dann, da das subjektive Widerspiegeln
objektiv gleichgiiltig ist, schlieflich nichts weiter als wieder dieselbe Uber-
treibung. Die Volkswirtschaftslehre ist nicht Sondergut des Technikers.

Es ist aber nicht nur fraglich, was die Wirtschaftstechnik bedeuten,
sondern noch mehr: was sie sachlich bhieten soll. Selbst wenn nichts weiter
als die Volkswirtschaftslehre gemeint wird, ist die Iisenbahmverwaltung
doch etwas anderes als deren bloBer Ableger, und es gibt keineswegs den
Ausschlag, wer von den beiden, der Techniker oder der Verwaltungsbeamte,
etwas mehr oder weniger Volkswirtschaft gelernt hat. Fertiger Volkswirt
kann ohnehin weder der richtige Techniker noch der richtige Rechtskenner
sein, weil auch die Wissenschaft der Volkswirtschaft eine Lebensarbeit fiir
sich ausmacht. Aber das ist auch gar nicht notig. Somst miilite ja der beste
Volkswirt ohne weiteres auch der beste Eisenbahnverwalter sein, was sicher-
lich nicht zutrifft. Die Interessen der Eisenbahnverwaltung beriihren sich
mit denen der Volkswirtschaft nur teilweise, und so erwiinscht auch ein
allgemeines wirtschaftliches Verstindnis ist, bleibt die Eisenbahnwirtschaft
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doch ein besonderes Gebiet fiir sich, DafB hier nur die Technik den allein
beherrschenden Uberblick gewihren konne, ist schon begrifflich eine offenbar
bodenlose Behauptung und vollends abwegig in der praktischen Erscheinumg.

Die Wirtschaftstechnik — es bleibt schon nichts iibrig, als mit dieser
Unbekannten zu rechnen — empfiehlt sich heute gern als Vertreterin einer
,wirtschaftlichen Neugestaltung“, und das geschieht regelmifllig in einer
Form, als hiitte die alte Gestaltung michts getaugt. Mag man nun iiber die
frithere preuflische Staatseisenbahnverwaltung sonst denken, wie man will,
in der klugen Anordnung, der geschickten Durchfithrung und im tatséch-
lichen Ergebnis ihrer Wirtschalt war sie schwerlich zu iibertreffen, wenn
ihr auch das Verstindnis fiir jene Wirtschaftstechnik noch fehlte. Daher
wire es fiir die ,,wirtschaftliche Neugestaltung“ wohl das einfachste, zu
jener Wirtschaft zuriickzukehren. Nur ist das mnicht méglich. Denm zu
einer richtigen Wirtschaft gehort zuerst ein bestimmter einheitlicher Wille
mit brauchbarem Schaffensbereich, und der findet keinen Platz in der heu-
tigen Gemeinschaft, deren wesentlichste Sorge dahin geht, dafl moglichst
niemand etwas zu sagen habe. FEine erspriefliche Neugestaltung ist in
solcher Lajge — dariiber ist sich wohl jeder klar — iiberhaupt unmdglich,
und da ist es denn freilich ungefiahrlich, sich mit Vorschligen zu zeigen,
die geistreich erscheimen, ohne daf eine praktische Probe befiirchtet zu
werden brauchte. Aber die logische Probe bleibt,

Wenn neuerdings auch von juristisch gebildeten I.euten, die freilich
besondere Ziele haben mégen, eine Neugestaltung der Eisenbahnverwaltung
»in kaufménnischer Gesellschaftsform auf gemeinwirtschaftlicher Grund-
lage” als Heilmittel fiir die zeitigen Schwierigkeiten angepriesen wird, so
sollte man doch, ehe solche Vorschlige leichten Herzens in die Welt gesetzt
werden, erst einmal dariiber nachdenken, wie eine kaufmiinnische Gesell-
schaftsform auf gemeinwirtschaftlicher Grundlage stehen soll, da sie be-
gre:flicherweise einen kaufménnischen, also privatwirtschaftlichen Ge-
werbebetrieb voraussetzt, und Privatwirtschaft und Gemeinwirtschaft
bekanntlich Gegensitze sind. Der Privatwirtschaft fehlt n#mlich
das Gemeinschaftsbediirfnis, der Gemeinwirtschaft der Ansporn: des privaten
Eigennutzes — soviel hitte man wenigstens aus der vielgenannten Volks-
wirtschaftslehre mitnehmen sollen. Aber der technische Vorsto8 hat sich
alshbald diesen irrigen Gedankengang zu eigen gemacht, da es sich um ein
neues Gebiet zu handeln scheint, auf dem von vornherein dem Verwaltungs-
beamten der Rang abgelaufen werden koénnte, und hat eine kaufminnische
und privatwirtschaftliche Verwaltung der Eisenbahnen als besonderes Ziel
fiir den Techniker in Anspruch genommen, Da solche Art von Verwaltung,
wie gesagt, so lange die Eisenbahnen im Dienst der staatlichen Gemein-
schaft arbeiten, begrifflich unméoglich ist, kann nur eine Verwaltung gemeint
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sein, die mit derselben Sorgfalt und Sparsamkeit gefithrt wird, wie es der
Privatmann in seinen eigenen Angelegenheiten zu tun pflegt. Das ist aber
gegeniiber der bisherigen Verwaltung nichts neues, sondern nur die alte
Lehre, jeder miisse so arbeiten, als ob es ,seine Eisenbahn“ wire. Der
Dienst am gemeinen Wesen erfordert hochste Pflichttreue und eine Hin-
gebung wie an das eigene Wesen. Allerdings kann nun in Frage kommen,
hier das Moment des privaten Eigennutzes beim Einzelnen dadurch hinein-
zuspielen, daf neben der regelmifBigen difentlichen Besoldung oder Lohnung,
die das Erhalten der Dienstfihigkeit gew#hrleistet, die volle Pflichterfiillung
durch Awussetzen besonderer Belohnung angereizt wird. Ist der Gedanke
an sich nicht gerade wiirdig, so kénnte er immerhin praktisch wertvoll sein.
Indessen ist hier nicht der Platz, auf dies wahrlich nicht neue, sondern seit
Jahrzehnten, wenn auch nicht gerade von Technikern, erdrterte Problem néher
einzugehen, Es geniigt, als bisheriges Ergebnis festzustellen, dafl es in der All-
gemeinheit einer Verwaltung vom Umfang der Reichseisenbahnen wahrschein-
lich nicht 1osbar ist. Die wesentlichsten Hinderungsgriinde sind folgende:

1. Bei einem grofien Teil der Eisenbahntitigkeit, z. B. im ganzen
Betriebsdienst, ist die hochste Pflichterfiillung nur gerade ausreichend; es
konnte also hochstens die Negative — das Unterlassen der Verfehlung —
belohnt werden, und die ist nicht mefibar.

2. Die Titigkeiten sind zumeist in ihrer Wirkung voneinander ab-
héngig; das Ausbleiben der Belohnung bei ungeniigendem Gesamtergebnis
trifft auch den Pflichttreuen und bringt dadurch eher Erlahmen als Mehr-
leisten.

3. Die Belohnungen wiirden nach dem sog. Gesetz der groflen Zahl
im Durchschnitt eine regelmifiige Einkommensverbesserunyg ergeben, die
den Charakter der Belohnung und damit den Reiz verwischt; das System
hebt sich also selbst auf. ‘

4. Eineg anreizende Hohe der Belohnungen bedeutet bei der Masse
der Fille eine Ausgabe, die, ohne als 6ffentliche Einkommensverbesserung
zu. gelten, den Ertrag des Untermehmens erheblich driickt, wenn nicht zu-
gleich eine Personalverminderung in dem Maf erfolgt, daB andererseits
sozialer AnstoBl erregt wird.

Dazu kommen noch die praktischen Bedenken, ob eine gerechte Ge-
wihrung und Bemessung bei der Masse und der Verschiedenheit der ent-
scheidenden Stellen moglich ist, ob die menschliche Schwiche der Nachsicht
oder Bosheit nicht mehr Erbitterung als Arbeitssteigerung schafft usw. usw.

Weiter wird eine sog. kaufminnische und privatwirtschaftliche Ge-
schiftsfithrung darin gesucht, daB mit gleicher Griindlichkeit, wie es der
Privatmann und besonders der geschulte Kaufmann tut, bei jeder einzelnen
Mafnahme und und bei jeder Stelle der Wirtschaft Aufwand und Ertrag
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abigestimmt, der Wert bemessen und danach Awusstattung und Verfahren
bestimmt werden sollen. Das ist begrifflich nichts weiter als die normale
Ausiibung jeder Verwaltungstitigkeit und insofern an sich nichts neues,
praktisch aber in dieser Form und mit dem Ziel, danach die gesamte Ver-
waltung zu regeln, bei einem Unternehmen, wie es das Netz der Reichseisen-
bahnen darstellt, im wesentlichen undurchfithrbar. Bei leblosen Dingen,
z. B, bei der Beschaffung und Bearbeitung des Materials, lassen sich danach
MafBnahmen treffen, wie das auch bei der bisherigen Verwaltung bereits der
Fall ist. Aber schon der Personalaufwand unterliegt bekanntlich ganz
anderen als rechnerischen Einwirkungen, und wie vollends der Wert der
einzelnen dienstlichen Stelle differenziert werden soll oder, wenn das mog-
lich wére: welche Malnahmen danach getroffen werden sollen, bleibt dunkel.
Was ist ein Bahnhof wert? Er bringt nichts ein. Soll er abgeschafft wer-
den? Die Giiterabfertigung bringt viel oder wenig ein, je nachdem die
Verfrachter ihr viele und lohnende Transporte aufzutragen haben. Soll
sie danach von Tag zu Tag eingerichtet, geindert, aufgehoben werden?
Soll die Fahrkartenausgabe des Vorortverkehrs knapper beselzt werden als
die des Fernverkehrs, weil sie weniger verdient? Man kann nur nach der
jeweiligen Arbeitslast die sachliche Einrichtung und die Personalbesetzung
schwankend bemessen, wie es schom jetzt geschieht. Mit einem neuen Ver-
fahren des Nachrechnens wird nichts gewonnen.

Schlieflich ist man zur Rettung des sog. kaufminnischen Prinzips
auch auf den Gedanken gekommen, den rechtlich vorgebildeten Verwaltungs-
beamten, um ihn als blofen Justitiar beiseite setzen zu konnen, in der Ver-
waltung durch den Kaufmann zu ersetzen. Awuch dieser Gedanke ist nicht
ganz neu. Die deutschen Eisenbahnen haben vielfach mit Kaufleuten als
Direktoren angefangen. Nachher erschien es richtiger, sie durch Rechts-
kenner abzulésen. Braucht darin auch moch nicht ein abfilliges Urteil iiber
die kaufminnische Fiahigkeit gefunden zu werden, so deckt sich der Aus-
gang doch tatsfichlich mit der niichternen Betrachtung der Sache selbst.
Kaufménnisches Wissen und Verstindnis sind gewil fiir die allgemeine
Beurteilung der wirtschaftlichen Lage von groflem Wert, und in den
beratenden Korperschaften, die der Eisenbahnverwaltung in grofien Ziigen
den Anhalt fiir die Richtung ihres Kurses geben sollen, ist der Kaufmann
nicht entbehrlich. Aber innerhalb der Verwaltung selbst wnd in ihrer
praktischen Durchfiihrung findet er kein rechtes Feld seiner Betitigung,
es sei denn, dal man ihn zu den Materialbeschaffunigen heranzieht, Ab-
gesehen von solchen ganz besonderen Aufigaben ist namentlich die staat-
liche Verwaltung einmal in der Personalausgabe und sodann in dem Haupt-
stiick ihrer Einnahme, den giiltigen Tarifen, 6ffentlich so festgelegt, daf
der eigentliche kaufméinnische Beruf, die spekulative Ausnutzung wirt-
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schaftlicher Moglichkeiten, nicht zur Geltunig kommen kann. Es ist dann
aber auch verfehlt, eine besondere Anlage des Kaufmanns zur Eisenbahn-
verwaltung nur aus der Art seiner Geschiftsgebarung, z. B. etwa aus
seiner Buchfithrung, herzuleiten. Durch die Form der sachlichen Be-
handlung wird das Wesen der Sache selbst nicht beriihrt, und jede Routine
bleibt allemal untergeordnetes Machwerk, das man je nach ZweckmiBig-
keit ordnen kann, wie man will. Mit einer Fahigkeit, zu verwalten, hat
dies Handwerkszeug nur insofern etwas zu tun, als derjenige, der nicht
einmal die praktische ZweckmiBigkeit zu begreifen vermchte, nicht nur zu
jeglicher Verwaltung, sondern iiberhaupt geistig ungeeignet sein wiirde.
Darin findet denn schlieflich auch die grofe Unbekannte, die sog.
Wirischafistechnik, ihre Lésung. Auch sie ist nur auf das Machwerk
gerichtet und beriihrt die eigentliche Verwaltung nicht. Ihre Erfindung
bedeutet einen Erregungszustand technischer Einseitigkeit und erklart sich
als Gegenwirkung gegen ein ebenso verfehltes Vorgehen von Verwaltungs-
beamten, die in Nichtachtung ihres ,guten Rechts” (im objektiven Sinn)
ihre Stellung durch ein angeblich besonderes volkswirtschaftliches Ver-
stindnis rechtfertigen zu sollen glaubten. Das wirtschaftliche Verstind-
nis ist an und fiir sich Gemeingut der Bildung, und es ist ein Unfug, sich
dies Gut gegenseitig grundsitzlich bestreiten zu wollen, Nur wer von
beiden, der Rechtskenner oder der Techniker, nach seiner Vorbildung fiir
die Eisenbahnverwaltung mehr geeignet sei, steht in Frage. Auf diese Vor-
bildung, auf die Geistesrichtung, in die sich der denkende Mann eingestellt
hat, kommt es an, nicht auf die Art, wie er sein Wissen nachher wirtschaft-
lich umsetzt, Daf ein jeder nach Moglichkeit in die mannigfachen Gebiete
des wirtschaftlichen Lebens hineingehe, um sein Urteil zu kliren und zu
vertiefen, praktisch ausgedriickt: daB er noch besondere wirtschaftliche
Studien mache, Einzelbetriebe erlerne u. dergl., ist fiir beide Teile gleich
wiinschenswert. Nur darf man nicht glauben, dal der daraus gezogene
Nutzen der Erweiterung des Wissens den Kern der Sache darstelle. Es ist
nur ein Priifstein auf die Brauchbarkeit der zuvor erst einmal abgeschlosse-
nen individuellen Vorbildung. Namentlich kann auf diesem Wege nicht etwa
ein Ausgleich der beiderseitigen Vorbildung zu einer gemeinsamen ,»Eisen-
bahnbildung“ erreicht werden. Solche Zwitterbildung emzufiihren, die den
Juristen zum halben Techniker und den Techniker zum halben Juristen
macht, also schlieBlich nur der sog. Halbbildung dient, ist ein Gedanke
planloser Verlegenheit, ein typisches Erzeugnis der letzten Epoche, deren
Geist nur in die Breite statt in die Tiefe ging und ein oberflichliches
Dilettieren in moglichst allen Dingen der wirklichen Bildung vorzog. Diese
Epoche ist noch nicht zu Ende, aber wenn sie schon frither ein Irrgang
war, so taugt sie jetzt erst recht nichts. Die Not der Zeit wird ganze
2
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Minner fordern, die in ihrer eigenen Art zu denken bis zum Letzten durch-
gebildet sind. Die werden dann schon imstande sein, den Wert und geistigen
Gehalt einer anderen Bildung zu begreifen, aber nicht eine andere halbe
Bildung in sich aufzunehmen. Denn dazu ist das Gebiet der Wissenschaft
auf beiden Seiten, viel zu grofl.

* % *

Diese Erkenntnis wird auch zur Klirung und Schlichtung des Streits
fithren konnen. Die grofle Frage, wer fiir die Eisenbahnverwaltung besser
geeignet sei, laft sich ndmlich in der gestelllen Form iiberhaupt nicht ein-
deutig beantworten, weil das, was wir Eisenbahnverwaltung nennen, gleich
jeder anderen sog. Wiirtschaftsverwaltung, nicht ein einheitlicher Begriff
ist, der eine bestimmte Vorbildunig, ein in sich abgeschlossenes und syste-
matisch geordnetes Wissen voraussetzt, sondern ein wirtschaftliches Ge-
bilde, das sowohl der technischen Schépfung wie der Verwaltung bhedarf,
ohne daB diese beiden an und fiir sich etwas miteinander zu tun haben.
So unrichtig es ist, jede Anordnung, auch die Folgerung der Wissenschaft,
zur Verwaltung zu rechnen oder jede sachliche Mafinahme des Eisenbahn-
wesens als Ergebnis der Technik hinzustellen, so verkehrt ist es auch, die
eine oder die andere Richtung als Wirtschaft zu kennzeichnen. Beide
dienen der Wirtschaft, aber sie sind nicht die Wirtschaft selbst, wie auch
die Kraft, die das Wasser in der Leitung durch das Réhrennetz driickt,
ebensowenig gleichbedeutend mit dem stromenden Wasser ist, wie das
Rohrennetz, das den Druck aufnimmt und dem Strom die Fiihrung gibt.
Wem dabei fiir die Erreichung des Ziels, der gehorigen Wasserzufiihrung,
der Vorrang gebiihre, ist eine ziellose Frage. Allerdings ist die Verwirrung
urspriinglich von der Verwaltung verschuldet worden, die friither in dem
Glauben, das ganze Eisenbahnwesen sei Verwaltung, der Technik die ihr
zukommende Bedeutung verkiirzte. Aber die Gegenwirkung, wie sie jetzt
in Erscheinung tritt, ist vollends abwegig, namentlich in der personlichen
Note, Einflufl und Beférderungsaussicht zw gewinnen. So kann der Sache nicht
gedient, wohl aber der Technik selbst geschadet werden. Es scheint, als wiirde
diese Wirkung im Ungestiim des VorstoBes nicht richtig eingeschiitzt.

Eine Kritik dieses Vorstofies kann sich naturgemiB nur gegen die-
jenigen richten, die ihn veriiben. Der Wert der vielen Techniker, deren
Wissenschaft und verstindige Einsicht zum groBen Teil das Eisenbahn-
wesen und den sachlichen Inhalt seiner Verwaltung ausmachen, wird durch
das Vongehen derer micht herabgesetzt, die im Arger iiber eine jeweilige
Lage nur Schranken sehen, die sie wegrdumen zu miissen glauben, und
bei nicht hinreichender Selbsterkenntnis gar nicht bedenken, was jenseits
dieser Schranken zu suchen sei. Schon in ihrer eigenen Logik fillt der
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Mangel an bewulitem Denken auf, Ein typischer, oft wiederholter Ge-
danke wurde literarisch in der Form gebracht: ,wenn ich einen neuen
Schuh brauche, gehe ich zum Schuhmacher, brauche ich aber einen: hoheren
Eisenbahnbeamten, nehme ich einen — Juristen“. Damit sollen die Juristen
verhohnt und die Techniker empfohlen werden, begreiflicherweise wird aber
eher das Gegenteil erreicht. Denn ebensowenig wie der Schuhmacher, der
den Schuh herstellt, zu bestimmen hat, ob, wann, wie usw. dieser getragen
werden solle, ebensowenig brauwcht der Erbauer der Eisenbahn auch ihr
Verwalter zu sein. Auch der Schiffbauer ist es nicht, der das Schiff
fiihrt, und es wiirde offenbar zu weit gehen, dem Stahlfederfabrikanten das
Urheberrecht an allen Geisteserzeugnissen zuzusprechen, die mit seinen
Federn zu Papier gebracht werden. Weiter wurde neulich in einem tech-
nischen Artikel der Tagespresse gesagt: es lasse sich auch nicht annéhernd
feststellen, welch ungezihlte Millionen hitten erspart werden konnen, wenn
die Eisenbahnverwaltung nicht in den Hinden der Juristen lige. Hier wird
die anstoBige Unwahrheit, dafl durch juristische Verwaltung Staatsgelder
verschleudert worden seien, durch die Harmlosigkeit des Bekenntnisses ge-
mildert, daf} eine auch nur annihernde Feststellung unmoglich sei. Es ver-
lohnt sich kaum, diese Beispiele bliihenden Unsinns zu vermehren. Aber
hierher gehort auch die Oberflidchlichkeit, mit der die oben erorterte sog.
Wirtschaftstechnik ihre Vorschlige anpreist, ohne auch nur einen rechten
Versuch gemacht zu haben, diese Vorschlige und vor allem ihre eigene
Dasseinsberechtigunjg einmal wirklich durchzudenken.

Dazu kommt nun das sichtliche Unvermdgen, sich in die Geistesarbeit
des juristischen Denkens hineinzuversetzen oder sich wenigstens ein Bild
von ihr zu machen. Dies Denken erscheint der technischen Vorstellung
vielfach wie eine seltsame Art von Gehirnakrobatik, eine sachlich wert-
lose Spielerei mit gekiinstelten Gedankengéingen, die der tatsichlichen Wirk-
lichkeit fremd gegeniiberstehen. Es ist eine beliebte technische Stichelei,
den Juristen als Paragraphenmenschen zu kennzeichnen. Paragraphen sind
nichts weiter als fortlaufend numerierte Zeichen, mit denen die Sitze der
mafgeblichen Gesetze, Verordnungen, Vertriige usw, der sog. Zitiermethode
wegen auseinandergehalten werden. Dal die eigentliche Arbeit micht im
Zitieren, sondern in der Auslegung der Sétze und ihres Zusammenhangs
und in ihrer Anwendung auf den jeweiligen Tatbestand beruht, und daf diese
Arbeit, wenn anders die in den Sitzen gegebenen Regeln (gelten sollen,
das Wesen der Sachbehandlung ausmacht, scheint der Verstindnislosigkeit
jener Stichelei verschlossen zu sein. Denn wenn man etwa unter dem Para-
graphenmenschen den beschriinkten Denker verstehen wollte, der am einzel-
nen Satz kleben bleibt und den Uberblick iiber das Ganze verliert, so trifft
dieser Vorwurf am wenigsten den Juristen, weil ja gerade die Rechtswissen-

2*
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schaft dazu fiihrt, die einzelnen Sitze nach dem Zweck der gesamten Be-
stimmung zu verstelen, wihrend erfahrungsgemif viel eher die Technik
dazu verleitet, den einzelnen Satz, dessen rechtliche Beziehung im Zusammen-
hang nicht erkannt wird, wie eine selbstindige mathematische Formel zu
betrachten, die er freilich weder darstellen soll noch kann.

Mit dem Mangel an Verstindnis fiir die juristische Geistestitigkeit
geht Hand in Hand der Manizel des Verstindnisses fiir die Arbeit, zu der
die juristisch vorgebildeten Verwaltungsheamten berufen sind. Was das
Recht und das gesamte Rechtsleben fiir die Verwaltung ausmachen, und
welche Rolle umgekehrt die Verwaltung im Rechtsleben des Volks spielt,
ist offenbar dieser Art von technischer Denkweise mnoch \gar micht auf-
gegangen. Man verhdhnt gern den ,,durch keinerlei Sachkenntnis getriibten
juristischen Tatsachensinn®, ohne zu bedenken, wie gerade die durch ein-
seitige Fachkenntnis getriibte Fahigkeit des freien Urteils und die so be-
griindete Unfihigkeit, sich der tatsichlichen Mannigfaltigkeit des Lebens
und seiner rechtlichen Gestaltung geistig anzupassen, die Moglichkeit einer
brauchbaren Verwaltungsarbeit beeintrichtigen. Die platte Unrichtigkeit
einer allgemeinen juristischen Sachunkenntnis bedarf keines weiteren
Worts. Aber auf die Sachkenntnis kommt es auch erst mittelbar an. Von
vornherein alle ,Sachen” zu ,kennen”, ist keinem Sterblichen beschieden.
Das Wesentliche ist das Urteilsvermdgen, das die Sache, wie sie dann als
Tatbestand zur Kenntnis gebracht wird, zu erfassen und zu bewiltigen im-
stande ist. Wer ohne dies Vermégen, nur auf Grund einer vermeintlichen
»Sachkenntnis* das Amt des Urteilers fiir sich in Anspruch nimmt, gleicht
dem, der auf die Frage, ob er Klavier spielen konne, die selbstbewulte Ant-
wort gab: er habe es moch nicht versucht. Ubertrumpft wird freilich diese
Antwort noch durch die Leistung eines technischen Hochschulprofessors,
der die Rechtsausbildung fiir den Verwaltungsbeamten ,,widersinnig” nannte.

Richtig ist das direkte Gegenteil: die Rechtsausbildung ist die natiir-
liche Vorbildung fiir jede Verwaltung, auch fiir die Wirtschaftsverwaltung,
nur daf bei dieser das Gebiet der nichtjuristischen Fachkenntnis bedeut-
samer ist als bei der eigentlichen Staatsverwaltung. Denn Verwaltung ist
allemal Ordnung, also auch Recht, Wie die Rechtsprechung die wider-
streitenden rechtlichen Interessen, so wigt sie die wirtschaftlichen Interessen
ab, und zwar letzten Endes mit derselben geistigen Schulung wie jene. Sie
gibt der von der technischen Wissenschaft erméoglichten Wirtschaft die prak-
tische Durchfiihrung. Gewill entscheidet dabei nicht iiberall die eigentliche
Juristerei, sondern vielfach der gesunde Menschenverstand, aber auf der
Grundlage des rechtlichen Verstindnisses. Man darf sich bei dieser all-
gemeinen Betrachtung nicht durch die zufilligen Erscheinungen beirren
lassen, dafl in der letztvengangenen Epoche oft das Strebertum hoher als
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das rechtliche Verstindnis bewertet wurde, und daf in Zeiten der Um-
wilzung das Recht iiberhaupt mehr in den Hintergrund tritt. Auch die be-
sondere Fahigkeit des Einzelnen — es gibt Techniker, denen das recht-
liche Verstindnis angeboren ist, wenn sie auch die einzelnen Gesetzes-
normen nicht gelernt haben, und Juristen, die auch ohne Kenntnis der
mathematischen Formeln Raum- und Zahlenverh&linis begreifen — hebt fiir
den Durchschnitt die Regel nicht auf, dal Verwaltung etwas anderes ist, als
konstruktive Mathematik und Physik. Wie wenig mest der Techniker fiir
das verwaltungsmifige und rechtliche Denken geeignet ist, zeigt schon die
oben erorterte Artdes Vojrgehens der literarischen Kampfer, und der Mangel
des Verstindnisses fiir die rechtliche Bedeutung der Verwaltung tritt auch
in der Praxis zutage. Dem Juristen ist bei der strengen Beschrinkung seiner
Verwendung auf seine eigentlichen Aufgaben keine Gelegenheit geboten,
sich auf technischem Gebiet bloszustellen. Dem Techniker dagegen ist,
namentlich auf dem Boden des Vertragsrechts, schon genug Feld ein-
gerdumt, rechtlich zu irren. Es wiirde zu weit gehen und vielleicht auch
kleinlich erscheinen, hier mehr zu sagen. Aber d'e Erfahrung bestitigt die
Notwendigkeit, die beiden Richtungen des Denkens und Handelns zu unter-
scheiden und zu begrenzen. Das fordert die Sache, an der sich auch bei
hochster Bewertung der Technik und weitester Begiinstigung ihrer Ver-
treter nichts &ndern wiirde. Hochstens kann sie durch Ubertragung des
Amts des Verwaltungsbeamten auf den Techniker verdorben werden.

Der technische Vorstofi kommt hier in ein eigenartiges Dilemma. Daf}
die technische Wissenschaft mit der Verwaltung nichts zu tun hat, kann er
selbst nicht recht bestreiten, Andererseits vertritt er aber mit seiner sog.
Wirtschaftstechnik den Standpunkt, daf die Technik die eigentliche Grund-
lage der Wirtschaft und deshalb auch berufen sei, deren Verwaltung zu
fithren, zumal der ,fachunkundige“ Jurist dazu micht imstande sei. Um
nun die Verwaltungsfihigkeit zu erlangen, wurde geplant, dafi der Tech-
niker nach beendetem akademischen Studium die Verwaltung lerne, etwa
wie man ein Handwerk lernt. Dahin ging wenigstens die vor zehn Jahren,
als man noch offener kimpfte, literarisch und in einer Petition an das Parla-
ment gestellte Forderung: der techmische Student sollte auf Grund seiner
akademischen Abschlufpriifung nicht Baufiihrer, sondern Referendar wer-
den, weil er ,natiirlich aufhtren miisse, eigentlicher Techniker zu sein®.
Man hat wohl inzwischen begriffen, wie der Vorschlag schon im #uferen
Ansehen wirken mufl, und heute scheint die Forderung in dieser Form
nicht mehr erhoben zu werden. Aber die sog. Wirtschaftstechnik liuft
schlieBlich auf dasselbe hinaus: weil angeblich die Technik die Grundlage
der Wirtschaft ist, muB der Techniker diese beherrschen, und weil er das
nicht kann, ohne die Verwaltung zu lernen, mufl er die Technik abbrechen
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und Verwalter werden, und damit das ohne Rechtsausbildung méglich er-
scheine, wird diese einfach als widersinnig abgetan. Herauskommen kann
aber dabei nur ein Techniker, der nicht richtiger Techniker ist, es auch gar
nicht sein will, und der Verwaltungsbeamter nicht sein kann, weil ihm die
Rechtsausbildung fehlt, die, so widersinnig sie ihm sein mag, doch nun
einmal sachlich unentbehrlich ist. KEine besonders hohe Meinung vom
eigentlichen Lebensberuf verriit iibrigens der Plan nicht. Wenn keine
andere unserer geistigen Disziplinen auf solchen Gedanken eines grund-
sitzlichen Umsattelns verfallen ist, so mag das doch wohl daran liegen,
daBl deren Vertreter das Bewuflitsein des eigenen wissenschaftlichen Werts
hoher stellen und bei allem Wunsch mach Ansehen, Einfluf und Geld die
erwihlte Wissenschaft als Manner pflegen wollen, um innere Befriedigung
fiirs L.eben zu gewinnen. Indessen ist das eine personliche Frage. Der
Sache aber kann mit dem Plan nicht gedient werden, weil er zu einer noch
drgeren Halbbildung fithren wiirde, als der oben schon zuriickgewiesene
Gedanke einer gemeinsamen KEisenbahnausbildung. Der Eisenbahnverwal-
tung wiirde nichts weiter tibrig bleiben, als statt der unrichtigen Techniker.
oder neben ihnen noch wirkliche Techniker zu suchen, die sich dann wieder
mit jenen auseinandersetzen mogen.

Es ist etwas ganz anderes, was der Technik fehlt, und was die heutige
technische Bewegung bei ihrer Art und ihren Zielen freilich nicht zu er-
kennen vermochte. Allerdings ist es wiinschenswert, die Ausbildung der
Techniker zu verbessern, aber nicht damit sie aufhoren, Techniker zu sein,
sondern damit sie um so bessere Techniker werden, die das Ansehen und die
Bedeutung ihrer Wissenschaft in der ihr gebiihrenden Weise vertreten
konnen, und dazu gehort zunichst ein freieres Urteil, als es die bisherige
Einseitigkeit erméglicht, Einseitig ist zwar an und fiir sich jede Wissen-
schaft, wenigstens wie sie in deutscher Art gepflegt wird, und diese Ein-
seitigkeit ist auch ein wertvolles Gut, soweit sie im Einzelnen die indivi-
duelle Denkweise grundsitzlich befestigt, zugleich freilich ein Nachteil,
weil dadurch die natiirliche Naivitit der Anschauung verkiirzt und das
reflexive Denken erzeugt wird, das alles Amgeschaute erst in das eigene
System bringen mufl, um es geistig verarbeiten zu konnen. Aber dieser
Zwang kann, nachdem einmal die Grundlage des Denkens gelegt worden ist,
durch ein freieres Verstindnis wieder behoben werden, und dazu folgt dem
akademischen Studium die sog. praktische Ausbildung, die den Jiinger der
Wissenschaft befihigen soll, seine Art zu denken der tatsichlichen Wirk-
lichkeit anzupassen. So fiihrt die Rechtsausbildung ihre Referendare. Aber
so fithrt die Technik ihre Baufiihrer nicht, und aus diesem Unterlassen folgt
jene geistige Inzucht, der die ganze Welt als technische Einrichtung und
Domaéne erscheint. Das ist der Geist, mit dem es z. B. der Lehrkorper einer
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technischen Hochschule im Jahr 1910, kaum daB diesen Anstalten die Be-
fugnis der Doktorpromotion zugestanden worden war, fertiggebracht hat, auf
Grund einer Dissertation iiber den ,,Ubergang zum Staatsbahnsystem in
PreuBlen” den Verfasser zum Dr.-Ing. zu promovieren; auf Grund einer
Schrift, von der hier nur gesagt zu werden braucht, daf sie von technischer
Wissenschaft nichts enthilt. Nach diesem Rezept konnen die technischen
Hochschulen auch dazu kommen, fiir Sanskritforschung, theologische Text-
kritik, biologische Untersuchungen usw. den Doktorgrad zu verleihen, nur
daf man dann beim Dr.-Ing. schlieflich nicht mehr weil, ob man nicht
einen verkappten Historiker, Botaniker, Mediziner usw, vor sich hat, denen
die eigene Fakultit weniger giinstig zu sein schien, vielleicht sogar einen
derartigen Juristen. Diese Art von Einseitigkeit, die nichts weiter als Technik
begreift und alles als Technik ansieht, die — wie die Fiihrung des Kampfes
gegen die Eisenbahnjuristen zeigt — weder das Verstindnis, noch iiberhaupt
den Willen hat, dem anderen oder auch nur der Sache gerecht zu werden,
und die sich nicht scheut, angesichts der Entwicklung der fritheren preufi-
schen Staatseisenbahnverwaltung den Juristen, die doch zum grofien Teil
deren Leiter waren, die ,,Flachkunde”, das soll heiflen: die Kunde des Eisen-
bahnwesens, grundsitzlich abzusprechen, kann auch der Technik nichts
niitzen. Jedenfalls fordert sie nicht, sondern verdirbt das freiere Verstind-
nis, das sich der junge Baufiihrer an der Wirklichkeit bilden soll.

Justiz und Verwaltung bilden ihre Referendare grundsiitzlich bei den
entscheidenden Behorden aus, damit sie die Verantwortung der Entschei-
dung kennen lernen. Die Baufiihrer der Eisenbahnverwaltung werden
grundsitzlich bei den ortlichen Amtern ausgebildet, bei denen sie nur die
Ausfithrung der Entscheidung sehen kénnen. Neben der gelegentlichen Ver-
vollstéindigung des eigenen technischen Wissens finden sie dort kaum mehr
als Bureauformen, und erst in den letzten Monaten kommen sie zur Eigen-
bahndirektion, um dort ein — sage und schreibe: ein — sog. Probereferat
zu halten. Richtiger wiirde es sein, sie von Anfang bis zu Ende bei der
Eisenbahndirektion zu beschiftigcen. Was sie von den Amtern wissen
miissen, konnen sie von dort aus lernen, dafl die Amter am selben Ort sind;
nur Werkstittendmter liegen in wenigen Einzelfillen nicht am Direktions-
sitz, konmen dann aber mit kurzer Eisenbahnfahrt erreicht werden. Bei
der Eisenbahndirektion sollten sie nicht nur an allen Sitzungen wihrend
ihrer Awsbildungszeit teilnehmen, sondern regelmifiig in den Sachen, die
dort zum Vortrag kommen, den Bericht erstatten, der durch den Mitbericht
des verantwortlichen Beamten iiberwacht wird. In dem Zwang, einen
brauchbaren Bericht unter der Kritik des Mitberichters und des Kollegiums
zu halten, liegt das wesentlichste Stiick der Schulung des praktischen Den-
kens, und das bleibt bisher den Baufiihrern versagt. Beim Gericht kédmpfen
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die Referendare um die einzelnen Sachen, damit sie die vorgeschriebene ,,Zaht
der Referate” erfiillen. Das konnten dann die Baufiihrer auch tun, Es steht
iibrigens nichts im Wege, daBl sie sich auch an den Berichten der Ver-
waltungsdezernate erproben. Wenigstens wiirde damit viel mehr erreicht
werden, als etwa durch eine férmliche ,,Zuweisung* zum Dezernenten. Den
Gang der Ausbildung im einzelnen zu erdrtern, ist hier nicht der Platz.
Wird sie aber unter diesen Gesichtspunkten geregelt, so kann der Tech-
niker, ohne das Geringste an seinem wissenschaftlichen Wert einzubiillen,
auf diesem Wege zu einer praktischen Bildunig gelangen, die ihm das Ver-
stdndnis fiir den Lauf der Verwaltung und fiir die Bedeutung der juristischen
Verwaltungsarbeit eroffnet. Das ist es, was er dann fiir die Mitarbeit als Mit-
glied der Beho6rde und fiir die einstige Befahigung zu leitenden Stellen braucht.

Fiir diese leitenden Stellen némlich ist, eine h6here wissenschaftliche
Bildung und jenes allgemeine Verstindnis vorausgesetzt, eine besondere
Fachausbildung an und fiir sich nicht erforderlich. Der Leiter soll durch
klares Denken, Lebenserfahrung, Charakter und EntschluBfihigkeit die in
der Eisenbahnverwaltung wirkenden Krifte vereinigen und damit die Ver-
waltung ihrem Ziel niéher bringen, eine dem Gemeininteresse niitzliche
Transportanstalt zu sein. Solche Maénner kénnen ebensowohl aus der Tech-
nik wie aus der Rechtskunde herawswachsen, und es ist deshalb nicht an-
gebracht, die Spitzenstellungen nach irgendwelchem anderem Maflstab zu
besetzen, als mach der durch diese Gesichtspunkte bestimmten Brauchbar-
keit des jedesmal besten Anwirters, sei er Techniker oder Jurist. Ubrigens
gibt es auch innerhalb der Technik selbst Unterschiede der Fachrichtung.
Nach der bisherigen Erfahrung scheinen die Voraussetzumgen im allgemei-
nen am chesten bei den Betriebstechnikern, am wenigsten bei den Maschinen-
technikern vorzuliegen, was auch der bisherigen Entwicklung des allge-
meinen Verstindnisses entsprechen wiirde. Auch hier ist es nicht gerecht-
fertigt, die Spitzenstellungen nach dem Dividendenprinzip zu verteilen. Soll
es aber bei der Spitze auf die besondere Art der Vorbildung nicht an-
kommen, so ist es um so noétiger, im Amt selbst die Vorbildungen Kklar
auseinander zu halten, damit jede Richtung imstande ist, fiir ihren Teil dem
Leiter sichere Stiitze und Gewidhr fiir seine EntschlieBungen zu bieten.
Allerdings mufl auch bei der Spitzenstellung mit einer Eimseitigkeit der
T'echnik gerechnet werden, aber mit einer Einseitigkeit anderer Art, ndmlich
m't jener Subjektivitit des Schaffens, die anfangs erwihnt wurde, Dieser
menschlichen Unvollkommenheit, die in der Wissenschaft selbst liegt, und
die auch fiir die schopferische Titigkeit kaum entbehrlich sein mag, steht
auf der anderen Seite die Unvollkommenheit der geringeren schopferischen
Kraft gegeniiber, wie sie durch die Objektivitit des rechtlichen Abwigens
gegeben ist. Solche natiirlichen M#imngel werden am besten behoben, wenn
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jedesmal der beste Mann gewdhlt wird. ZweckmiBig wiirde dem Leiter
jo in der Person seines stiindigen Vertreters, seines nichststehenden Ver-
trauensmanns, ein geeigneter Mann der anderen Fachrichtung beigegeben,
wenn dieser Weg nicht durch die planm#flige Ernennumig der standigen Ver-
treter teilweise verbaut worden wéire. Indessen ist das eine praktische
Frage, die die Bureaukratie bei sich erledigen mag. Die gerechte Behand-
lung der Sache braucht von solchen Einzelheiten nicht abzuhé#ngen.

Diese gerechte Behandlung kann aber nur mach der Sache eingerichtet
werden, nicht nach den persoénlichen Bediirfnissen der einen oder anderen
Beamtengruppe. Die Vereinigung der technischen hoheren Staatseisenbahn-
beamten hat dem Reichsverkehrsminister den Plan einer Neuordnung der
Reichseisenbahnen vorgelegt, der in ihrer ,,Verkehrstechnischen Woche" vom
13. Januar 1921 abgedruckt ist, wobei zugleich in einem begleitenden Leit-
artikel mit Entriistung der Vorwurf, sie treibe Stellenjagerei, zuriickgewiesen
wird. Ob solche Benennunig an sich schén sei, macht schlieflich nicht viel
aus. An der Sache selbst wird wenigstens dadurch nichts gedndert, daB
man die Benennung auf eine ,,schwerlich zu iiberbietende Oberflachlichkeit®
des Gegners zuriickfiihrt, wenn in diesem Programm der Verwertung der
hier fraglichen beiden Geistesrichtungen u. a. gefordert wird: Aufstieg nie-
derer Beamtenklassen bei vollem Nachweis der nétigen Fihigkeiten. Da
eine Beamtenklasse, die diesen Nachweis erbringt, die also z. B. statische
Berechnungen verantwortlich aufstellen kann, micht ,nieder ist, kann es
sich hier nur um eine zielbewuflte Verbeugung vor der wissenschaftlich nicht
gebildeten Masse handeln, also um ein Verfahren, das kaum scharf genug
gezeichnet werden kann, Damit stimmt auch der sonstige Inhalt iiberein.
Nach einer Einleitung, die zwar vom reinen Parteistandpunkt, also schief,
aber immerhin in verhiltnisméBiger Sachlichkeit gehalten ist, beginnen die
Forderungen mit der angeblich ,ernsten Frage: ob die Eisenbahn nur als
Verwaltungseinrichtung weiterbestehen oder zum Wirtschaftsunternehmen
umgestaltet werden soll. Ist das in der Tat noch Frage? Bedarf wirklich
diese gewaltige Transportanstalt noch der , Umgestaltung® zum Wirtschafts-
unternehmen, was sie bisher nicht war? Man beruft sich in dem Leitartikel
auf das Gutachten eines Manns, der zufillig etwa ein Jahr lang parla-
mentarischer Eisenbahnminister gewesen ist, und der in einer Zeitung ge-
sagt haben soll: Die Verwaltungsorganisation der preufischen Staatsbahnen
von 1895 sei ,rein verwaltungstechnisch” und betrachte die Eisenbahnen
»ausschlieBlich als Verwaltung, die schén sauber in Ordnumg zu halten
ist“, aber ,mnicht als wirtschaftliche, auf Erwerb gerichtete Unternehmumg
allergroften Stils“. Kann ein Sachkenner solchem Urteil beitreten, das die
Bedeutung einer wirtschaftlichen Unternehmung aus ihrem Statut heraus-
lesen will? Was der groBe Verstaatlicher Maybach, was der kluge Privat-
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bahndirektor Thielen geschaffen haben, was bis zu unserem Zusammen-
bruche das wirtschaftliche Riickgrat des glinzend finanzierten preuflischen
Staats gewesen ist, das soll die Eisenbahnen nicht als wirtschaftliche Unter-
nehmung betrachtet haben? Wiahrlich — als wirtschaftliche Unternehmunyg
grofiten Stils sind sie betrachtet und behandelt worden, grofer als es eine
blof parlamentarische Kenntnis ahnen mag, und auch als eine auf Erwerb
gerichtete Unternehmung, nadmlich auf den Erwerb fiir das soziale Staats-
wohl, das heute vergeblich mit der Laterne gesucht wird,

Und ein solches Urteil will eine Vereinigung von Staatseisenbahn-
beamten fiir sich ins Feld fithren? Nun, trotz der in jenem Leitartikel vor-
sorglich ausgesprochenen Abwehr des Verdachts einer Agitation wird ge-
rade wegen solcher Leistungen mit einer aullerhalb der Eisenbahn liegenden
Agitation und Fiihrerschaft gerechnet werden miissen, der dann nach der be-
kannten deutschen Art bewulBtloser Nibelungentreue mit einem jurare in verba,
magistri gefolgt wird, ohne daf die Einzelheiten durchgedacht werden. Denn
einen derartigen Mangel des Verstindnisses fiir die bestehende Eisenbahn-
verwaltung kann man ehrlicherweise keinem Eisenbahntechniker zutrauen.

Unter den Forderungen der Vereinigung ist die erste von vornherein
sachlich verfehlt, die Forderung eines technischen Staatssekretirs neben
einem anderen Staatssekretir. Der Staatssekretir ist der Vertreter des
Ministers, und zwar d er Vertreter, der gerade bei der heutigen parlamen-
tarischen Besetzung der Ministerposten um so mehr eine einheitliche Person
sein mub, als er die eigentliche Arbeit des Ressorts als geschiftliche Spitze
dem Minister gegeniiber verantworten soll. Ob es ein Verwaltungsbeamter
oder ein Techniker sein soll, dariiber 1ifit sich wenigstens streiten. Daf
es aber nur eine Spitze geben kann, dariiber 1iBt sich micht streiten. Eine
Mehrzahl von Staatssekretiren wird ohne weiteres eine Mehrzahl anders
benannter Abteilungsleiter, zu denen sich dann der Minister eine andere
Spitze, etwa einen Oberstaatssekretir, suchen miiite. Was damit erreicht
werden soll, ist nicht verstdndlich, es sei denn ein grundsétzliches Zerreiflen
der ministeriellen Arbeitsleistung in zwei verschiedene Arbeitsgruppen, die
der Oberstaatssekretir dann nur schwer wieder zu einer einheitlichen Ar-
beit wird zusammenbringen kénnen.

Weiter wird gefordert: parititische Besetzung der Stellen, damit an
Stelle schiédigender Rivalitit fordernder Wetthewerb zwischen Beamten ver-
schiedener Vorbildung trete. Unter Paritit wird dabei nichts weiter als
die Auslieferung der Hilfte der Stellen der Verwaltungsbeamten an die
Techniker verstanden; denn eine Beteiligunig der ersteren an den technischen
Stellen kommt natiirlich nicht in Frage. Schon oben ist ausgefithrt wor-
den, daB der Techniker fiir die begehrten Stellen der Verwaltungsbeamten
picht ,,par” (gleichwertig) sein kann, und es braucht hier nur noch darauf
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hingewiesen zu werden, wie diese Art der Verwendung des Begriffs der
Paritit einen anderen Wert als den der Verwirrung der offentlichen Mei-
nung kaum haben diirfte. Arger aber ist die Begriindung, mit der das
Verdringen der Verwaltungsbeamten als ein Ersetzen ,schidigender Riva-
litit"“ durch ,,fordernden Wettbewerb“ angepriesen wird. Wer ist denn der
schidigende Rivale? und wie soll die Arbeit des Verwaltungsbeamten durch
den Wettbewerb dieses Rivalen gefordert werden, der ihr nicht gewachsen ist?

Dann endlich kommt der Plan der Neuordnung, der sich nur mit der
Neuwordnung des Ministeriums befalit und nebenbei praktisch darauf hinaus-
lduft, neben dem ,technischen Staatssekretir die doppelte Zahl von tech-
nischen Ministerialdirektoren zu schaffen, Allerdings wird eine Neuordnung
der Eisenbahnverwaltung schon deshalb notig sein, weil infolge der Uberfiih-
rung der bisherigen verschiedenen Staatsbahnverwaltungen in die einigende
Hand des Reichs ein neues einheitliches System gebildet werden muf, und
insofern ist freilich auch die Neuordnung des Ministeriums der nichste Schritt.
Nur wird er eine andere Richtung als die vorgeschlagene nehmen miissen.
Der technische Vorschlag will nimlich die Arbeitsmenge des Ministeriums,
wenn auch unter Zerlegung in méglichst viele Abteilungen, noch durch
" Hineinarbeiten des bisherigen preuflischen Eisenbahnzentralamts vermehren,
und das entspricht nicht dem sachlichen Bediirfnis. Schon die Eisenbahn-
abteilungen des fritheren preuBischen Ministeriums der 6ffentlichen Arbeiten
bildeten einen Wasserkopf, dem der Uberblick verloren zu gehen drohte.
Ein Ministerium desselben Systems, also mit entsprechend noch grioferer
Arbeitmenge fiir die gesamten deutschen Reichseisenbahnen wiirde einen
noch schlimmeren Miflstand bedeuten. Es gilt deshalb im Gegenteil, fiir die
unmittelbare Instanz des Ministers nur das wirklich Nétige auszuscheiden
und im ibrigen die bisherige Arbeit des Ministeriums durch Ubertragung
auf eine nichstfolgende Instanz zu verteilen.

Eigentlich ministerielle oder staatshoheitliche Titigkeit ist in der Ver-
waltung der Reichseisenbahnen wenig enthalten. Neben der Bestimmung
der Tarife, der sog. Tarifhoheit, kommen in Betracht: Verleihung der Ent-
eignungsbefugnis an die Eisenbahnen, Planfeststellung und Einwirkung auf
die Privateisenbahnen — die Zustindigkeit auf diesen Gebieten ist noch
nicht ganz zweifelsfrei — und ferner die parlamentarische Vertretung des
Eisenbahnhaushalts, soweit die Reichseisenbahnen gemil Art. 92 der
Reichsverfassung eine selbstindige Wirtschaft fiihren. Sonst ist die Arbeit
des Reichseisenbalknministeriums im wesentlichen Geschéftsverwaltung und
insoweit Sache des Verwaltungsleiters, als erstrebt werden mu8, das Ganze
nach einem einheitlichen Willen zw verwalten. Der Bereich dieses Willens
mufl so eingerichtet werden, daB er bis zur letzten Verwaltungstitigkeit
wirkt, dabei aber den Uberblick iiber das Ganze behilt. In diesem Sinn mufy
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die Verwaltung naturgemiB grundsitzlich zentralistisch sein, und eine De-
zentralisation im Sinn der direkten Gegenwirkung wiirde eine Auflésung
bedeuten. Darauf aber kommt der technische Vorschlag hinaus, der zunachst
soviel Arbeitsmasse, wie irgend moglich, in der Ministerialinstanz zusammen-
fassen, deren dann erschwerten einheitlichen Uberblick aber durch eine grofle
Anzahl materiell getrennter Abteilungen ersetzen will, die ,.fiir bestimmte
Gebiete Selbstindigkeit erhalten®.

Der richtigere Weg ist, die jetzt im Ministerium zusammengeh&ufte
Arbeit einer Instanz aufzutragen, die, in ortlich grofle Rdume verteilt, fiir
die Durchfiihrung des einheitlichen. Willens in dem je zugewiesenen Raum
sorgt. Solcher Generaldirektionen — besser wohl: Reichseisenbahnimter —
wiirde es mur weniger bediirfen, die wie abgeordnete Abteilungen des Mini-
steriums dessen Wirkungskreis ortlich erfiillen und dabei gleich Bestand-
teilen wieder zur Einheit zusammenwirken. Sie miiliten fiir ihren Raum
die ganze Verwaltungstitigkeit, wie sie vom Minister libertragen wird, er-
fassen, also nicht nach Arbeitsstoffen, sondern gem#fR der ortlichen Ver-
teilung nach dem Bedarf der gesamten Verwaltung fiir ihren Bezirk ein-
gerichtet werden, ohne dafl dabei ausgeschlossen zu werden brauchte, ein-
zelne Sachen durch das eine Amt auch fiir andere Amter besorgen zu lassen.
Die innere Gestalt wiirde sich etwa nach der bisherigen Anordnung des
Ministeriums richten. In dieser Instanz wiirde der grofte Teil der bisher
vom Ministerium besorgten Aufsicht erledigt werden konnen, u. a. auch
die Entscheidung der geschiftlichen Beschwerden, fiir die mur noch staats-
rechtlich ausgesprochen werden miiite, dafl diese Erledigung als ministerielle
gilt. Dem Minister selbst wiirden neben seinen eigentlichen und parla-
mentarischen Aufgaben nur die allgemeine Aufsicht mit der entsprechenden
Einwirkung auf die Reichseisenbahnimter und diejenigen Anordnungen ver-
bleiben, die wirklich unmittelbar fiir die ganze Reichseisenbahnverwaltung
gemeinsam getroffen werden miissen.

Einen weiteren Umfang brauchte die Neuordnung an sich kaum zu neh-
men, zumal man von den Eisenbahndirektionen — die sachlich und férm-
lich besser Eisenbahnverwaltungsimter oder Landeseisenbahnimter genannt
wiirden — wohl sagen darf, dafl sich ihre Einrichtung bew#hrt hat. Ein
Mifistand, den die Techniker mit Recht beklagen, ist nur das Hilfsarbeiter-
unwesen, das grundsitzlich, soweit es sich nicht um anzulernende Diitare
handelt, vermieden werden sollte, auch in den gedachten Reichse:senbahn-
amtern. Es ist ein Rest der alten, kaum noch bekannten technischen Bureaus
der fritheren Eisenbahndirektionen. Weil die hoheren Techniker nicht mehr
subaltern arbeiten wollten, hat man diese Bureaus damals aufgehaben und
ihre Arbeit dem <Systeme nach mittleren Beamten zugewiesen, statt
sie nach ihrem sachlichen Werte anders zu gestalten. Es bleibt zu
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erwigen, ob sie nicht in behordlicher Form wieder eingerichtet werden
konnten, als den Eisenbahnverwaltungsimtern angegliederte ‘technische
Abteilungen, etwa im kleinen #hnlich der Akademie des Bauwesens, nur mit
maBgeblicher und verantwortlicher Stimme; sie wiirden sich wahrschein-
lich schon durch Ersparnisse bei Massenberechnungen bezahlt machen.
Im iibrigen die Verwaltungsidmter in Abteilungen zu gliedern, ist deshalb
noch nicht notig und auch nicht erwiinscht.

Hochstens wire dann noch fiir die ortliche Instanz eine Anderung
zu empfehlen. Hier konnten die Maschinendmter und die Verkehrsimter
abgeschafft werden, wenn ihre Arbeit, soweit sie hohere Fachkunde und
Ubersicht beansprucht, in das Verwaltungsamt (jetzige Eisenbahndirektion)
verlegt, und soweit sie nur praktische Durchfiihrung enthélt, dem Betriebs-
amt iibertragen wird, dessen Leiter mit entsprechenden fachkundigen Hel-
fern mittlerer Bildung im Stande sein wird, w. a. auch Lokomotivturnus
und Personalien und Diensteinteilungen des Maschinen- und Abfertigungs-
personals in gleicher Weise zu besorgen, wie beim Betriebs- und Bahn-
bewachungspersonal. Auch der #ullere Verkehrsdienst mit Kassenrevi-
sionen und den kleinen Reklamationen wird einer so ausgestatteten In-
stanz zugewiesen werden konnen, und beim Maschinendienst zeigt sich
ohnehin in der eigentlichen Technik erfahrungsgemif ein steter Wett-
bewerb zwischen Maschinenamt und maschinentechnischem Dezernat der
Eisenbahndirektion, weil beide eigentlich dieselbe Sache bearbeiten. Aller-
dings miifite dabei der Bezirk eines Betriebsamts so eng begrenzt werden,
dall ein tiichtiger Kopf mit der gedachten Hilfe das Ganze noch zu iiber-
sehen und zu leiten vermag; es wiirde sich also z. B. nur um einen grofRen
Bahnhof handeln. Fiir die weite Strecke konnte vielleicht in groferem Maf
von den friitheren Nebendmtern Gebrauch gemacht werden. Diese Anordnung
hétte, ganz abgesehen von der Sache selbst, noch die Vorteile, die unter den
verschiedenen Amtern erfahrumgsmilig unausbleiblichen Reibereien per-
sonlicher Art und die sachlichen Widerspriiche hinsichtlich der Handhabung
des eigentlichen Betriebsdienstes zu beseitigen, eine einheitliche Vertre-
tung der Instanz nach auflen zu bieten und dadurch deren Ansehen zu
heben, und schliefllich den Gesichtskreis des Technikers zu erweitern und
den Unterbau des technischen Beamtenkorpers etwas einzuschrinken.

Sonst wird freilich dieser Unterbau als eine im Eisenbahnwesen un-
vermeidliche Erscheinung hingenommen werden miissen, Aber diese Last
wird auch ohne weiteres ertriglich, wenn fiir die planméifige technische
Beamtenzahl, unter Einordnung der bisherigen wirklichen Hilfsarbeiter,
eine angemessene Zahl von Oberratsstellen als normale Moglichkeit des
Aufriickens bei den Verwaltungs- und Reichseisenbahnimtern vorgesehen
und ein besonderes Aufriicken in die Spitzenstellen nicht mehr von forma-
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listischen Hemmnissen beeinfluflt wird. Damit kann soweit Geniige ge-
schehen, daBl es im eigensten Interesse der Techniker liegen wiirde, den
Kampf in der bisherigen unschénen Form aufzugeben.

Die Eisenbahnverwaltung ist nicht eine Domiine der Techniker, auch
nicht eine fiir sie geschaffene Versorgungsanstalt, sondern eine Transport-
anstalt, ein gewerbliches Unternehmen, das seine Organe wihlt und ver-
wendet, wie es der Gewerbebetrieb erfordert, und das Gewerbe ist nicht
an sich technisch, sondern benutzt die Technik als Mittel, seine Ziele zu
erreichen. -Noch weniger richtig ist die grundlegende Vorstellung, dafl
alles, die ganze Kultur der Menschheit, auf der Technik beruhe. Wenn auch
die Technik als Wissenschaft micht die Schuld trifft, so ist doch gerade
im Zeitalter der Technik, wie die heutigen Erfahrungen zeigen, die Kul-
tur gesunken. Awuch die Anschauung des Volkes ist keineswegs derart auf
das technische Interesse eingeschworen, dafl man die Eisenbahnverwaltung
fiir eine Einrichtung hielte, die nur von Technikern besorgt werden konne.
Und wenn es dazu kidme? Mit der Moglichkeit mufl immerhin |gerechnet
werden, dal die juristisch vorgebildeten Verwaltungsbeamten, falls die
Hetze gegen sie so weiter geht, einmal von der Sache abriicken, und dafl die
Dreihundert, die gerade beteiligt sind, zwar ihr Schicksal ertragen, aber
den Nachwuchs vor solcher Art von Verwaltung warnen. Dann werden sich
freilich immer noch einige ,,Juristen* finden, die als vermeintliche Verwal-
tungsbeamten ein Horigkeitsverhiltnis unter technischer Herrschaft iiber-
nehmen, aber die angeblich ,rein technische Verwaltung wird dann auch
tatséichlich rein technisch gefiihrt werden. In Frankreich sollen ja die
Privatbahnen so eingerichtet sein. Mag man die Probe machen, ob eine
deutsche Gemeinwirtschaft ebenso behandelt werden kann! Aber mag man
sich auch dariiber klar sein, daB} ein Miflerfolg fiir das Ansehen der Technik
verhdngnisvoll sein wird!

Es ist noch ein anderes zu bedenken. In dem heute entfesselten
Kampf der rohen Gewalt gegen die Intelligenz, der unsere ganze Kultur
zu Grabe zu tragen droht, hat die Wissenschaft wahrlich etwas besseres zu
tun, als daB die eine Richtung die andere auszumerzen sucht. In diesem
Kampf wird es letzten Endes wenig darauf ankommen, mit welchem
Rang und Einkommen der eine oder andere in die offizielle Nomenklatur
aufigenommen wurde, vielmehr darauf, dafl jeder Gebildete an seiner Stelle
die Schuldigkeit tut, und diese Stelle wird nicht dadurch bestimmt, daf er
von anderen dorthin gestellt oder befordert wird, sondern der rechte Mann
steht allemal da, wo er sich hinstellt.
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