Druck von Emil Pilgram, Hoffnungsthal-Kaln,

Verkehrswissenschaft
als besonderer Zweig der Wirtschaftswissenschaften.
Von Dr. ERNST ESCH, Kéin %)

Die Prohlemstellung der nachfolgenden Abhandlung i
s in der Ucberschrift gekennzeichnet: Rechtfertigt die E
klung der Verkehrstatsachen sowie der Wirt-
tswissenschaftenindenletzten J'l]lr/(_h:l'lll ndie
Heraushebung einer ,Verkehrsw issenschaft” als be-
sonderer Zweig der Wirtschaftswissenschaften?
Die bereits vor dem Kriege einsetzende Spezialisierung der Wirt-
schaltswissenschaften hatte vor einer wichtigen Gruppe van Wirischafts-
I atsachen und Problemen Halt gemacht, dem Verkehrswesen.
WMerkehr' ist hier nicht in dem weiteren Sinne der Verbindung
zweier oder mehrerer Wirtschaftseinheiten zum Zwecke der Forderung
ihrer Wirtschaft, zum Beispiel des Markt- und Bérsenverkehrs, gedacht,
sondern in dem Sinne der raumlichen Bewegung, der Raumiibertragung
von Personen, Gitern und MNachrichten, der Beseitigung der durch die
riumliche Entfernung dem Zusammenkommen der Wirtschaftseinheit
ihrer Personen, Giter und Nachrichten entgeg tehenden Hindernisse,
Transport, Kommunikation zum U nterschiede von Zirkulati
Wichtipe Cicbiete waren aus der Volkswirtschafts
hoben worden. S Wirtschaftsgeschichte, Wir! chaftsgeographie,
Versicherungswissenschaft und Genossenschaftsw schaft wurden als
hesondere Disziplinen behandelt. Eine Betriebswirtschaftslehre der Fa-
briken, der Handelsbetriebe und der Banken hatte sich pebildet. Die
Aufteilung war bedingt durch das Uebermali des Stoffes, den die volks-
wirtschaftliche und weltwirtschaftliche Entwicklung, die grundlegenden
und sich stets neugestaltenden Vorginge in den Betrieben und die ciner
standigen Verinderung unterworfenen Beziehungen der Unternchmun-

*| Der preubiische Minister fiir Wissenschaft, Kunst und Volksbildung hat
durch Verfiigung vom 18, Dezember 1923 das Institut filr Verkehrswissenschaft
in Kol ols Universitatsinstitul, lerner durch Verligung yom 26, Marz 1924 die \-"‘_r—
kelirswissenschalt als wahllreies Haupfach und Net h fiir die kauf
Diplomprifung anerkanni
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gen und Unternehmungsgruppen zueinander, der Wissenschaft zur For-
schung und Lehre brachte. Es war notwendig geworden, der Gefahr der
Oberflichlichkeit, welche aus.der physischen Umr:["]g'irhkril.. den ge-
waltigen Stoff zu meistern, entstehen konnte, durch verniinftige, sich
nicht verzettelnde, nicht die grofien Zusammenhinge auBer acht las-
sende Spezialisierung der Wirtschaftswissenschaften zu entgehen,

1 dieser Entwicklung war bis vor wenigen Jahren dash\-'orkc]lrs-
wesen ausgenommen. Aus welchem Grunde? Hatte man etwa die Be-
deutung des Verkehrs nicht erkannt?

Ueber die grundlegende und entscheidende Bedentunp des
Verkehrs im Gesamtleben der Volks- und Weltwirtschaft diirfte kein
Zweife tehien. Ohne die Vorbedingung des Vorhandenseins guter Ver-
kehrseinrichtungen  keine  Produktion, k Handel.  Volkswirtschaft
und Weltwirtschaft sind bedingt durch die Ueberwindung der dem Zu-
::.'nn.'nltllkur!nlu_'li der Menschen, Giifer und Nachrichten entgegenstehen-
den riumlichen Hindernisse. Produkt und Handel werden von den

hungen. Der

wirtschaftliche Maglichkeiten und delnt sie aus,

hr auch abhingig von der Entwicklung der Wirt-

iber er bleibt filr die Entwicklung die treibende Kraft, Der

ist der Mittler aller wirlschaftlichen, gesellschaftlichen, kulti-

rellen und polit I e der Vilker und

!'.\II*("].L'I! dml_ zwischen Produktion

und Konsumtion, zwischen den Erzeupungs- und Verbrauchsstitten

ewischen Landwirtschaft, Industric und Flandel. ;

[Die Richtigkeit dieser Tatsachen ist in der Wissenschaft nicht ver-

_hellmollc‘r'} hramittel neben

{ eit und der Arbeits r als Charakteristikum fiir |, die
Valks schaft als bes Ebenso Hugo Schober

,,_Illu \-’nll\:i\}'lrr."['ll;!ﬂ ist entstanden mit der Ausbildung regelmiBiger

Verkeh 1-x.n-ln:|r|_;,ru|\ zwischen vereinzelten und bis dahin fir sich ab-
ge h ! Wirtschafte Harms?) betrachtet in seiner Begriin
dung der We chaftslehre als filr die Valkswirlschaft charakteri

sche Momente neben dem unier der Hoheit eines Staates politisch ab-

et, einer Vielheit von Einzelwirtschaften, fir die inner-

-bictes Verkehrsireiheit besteht, der Forderung der

der Einzelwirtschaften durch entsprechende MaBnahmen cnl.-

hnische Verkehrsmittel, die e statten, die rechtliche Vier-

: ) v auszunutzen, dali auch die raumlich weiter auselnander-

liegenden Einzelwirtschaften sich in der Bed: !Ilﬁl;{:![:'l\"[‘r:;::];llII:E:L(L_T;;T:::J-

'] Handwirterbueh der S ssenschaften, 8. Band, Seite 426 I,

=) Urindnk der Volkswirlschaltslelre, Leinzig 1905, Seile 64,

B Volkewi L3
I Volkswirtschaft und Weltwirtse = , :
schaft, Jena 1912, eltwirtsehaft, Band 6 der Probleme der Wellwirt-

machung ihrer natirlichen Standsortvorginge seitig erganzen
kénnen.” |, Volkswirtschaft der gesamte Inbe der durch Ver-
kehrsfreiheit und die technischen Verkehrsverhilinisse ermoglichten so-
wie durch cinheitiiche Rechtssatzung geregelten und durch wirtschafts-
politische Mafinahmen geforderten Beziehungen und deren Wechzelwir-
kungen fiir die Einzelwirtsc staatlich verbundenen Volkes™
Schiffley) betont die weitverzweigten Beziehungen, die das Trans-
portwesen als er mdbestandteil ,fiir den dem Stoffwechsel die-
nenden materiellen und ideellen Verkehr fiir die geselligen,

i chaftlichen, rechtlichen, dsthetischen, pidagogischen, politisch-

srkehrungen” hat.

Auch die Bedeutung des Verkehrs fiir die weltwir aftlichen
Berziehungen ist in der Literatur oft betont worden. Adolf Wagner?)
fithrt aus: , Tatsiichlich neigt sich der heutige chr unter den ihn
begimstigenden Einfliissen in der Gegenwart mehr als i 1 einer
frisheren Periode der Weltgeschichte dahin, die Volkswirischaften zu
einem die ganze Erde umspannenden volkswirtschaftlichen Organismus
m vereinigen’”. Philippovich®) knipft das Entsiehen weltwirt-
schaftlicher Organisationen an die internafionalen Vercinbarungen im
Verkehrswesen. ,,Die Verkelirsmittel, der Handel und die Banken
sind die grofien Verbindungsglieder der Volkswirtschaiten”. Die ent-
scheidende Bedeutnug des Verkehrs fur die Weltwirtschaft betont Max
Eckerti): ,Die Entwicklung der spiteren Verkehrsmittel hat die mit
verschiedenen Giitergaben ausgestatieten Erdteile und Zonen einander
niher gebracht die Weltwirtschaft durchbricht unaufhalt
unbezwinglich selbst die politischen Schranken. Schon duBerli
sich dies durch den welterwerbenden und weltverbindenden
des Eisenbahn-, Telegrafen-, des Land- und StraBennctzes 3
Harms®) weist in seiner Begrindung der Wellwirischaftslchre dem
Verkehrsmoment zur Begriffsbestimmung der Weltwirtschaft wesentliche
und primare Bedeutung zu: i ft ist der Inbegrifi der durch
hochentwickeltes Verkehrswes
nale Staatsvertrige sowoll geregelten wie geforderten Beziehungen
und deren Wechselwirkungen zwischen den Einzelwirischaften der
Erde”.

Aus diesem kleinen Auszug der den Verkehr wiirdigenden An-
sichten der Volkswirtschaftler und Weltwirtschaftler folgt, daf die Be-

des Verkehrs fiir das Wirtschaftsleben sowohl in der volks-
haftlichen wie der weltwirtschaftlichen Litera-
ierkannt ist. JedochsinddieFolgerungenausdicser

%) Bau und Leben des sozinlen Kérpers, 1. Band, allgemeiner Teil, 1875
Seite 328; 3. Band: Die Gesellschaft in Zeit und Raum. e 113

) lequng der | hen O ie, Leipzig 1 Seite 361 If.

& Grundrifi der pol chonorhie, 1. Band, Seite 24 ff.

7} GrundriB der Handelsgeographie, Leipzig 1905, 1. Band, Seife 161 I,

& n. A
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Erkenntnis nicht gezogen worden Das Verkehrswe-
sen ist bisher in den Wirtschaftswissenschalften s
n_L':I'Brrirutung1_-:1fsprurl1cn(i nichtgewiirdigt worden.
Es ist bemerkenswert, dafl 20 Jahre vor Griindung des Instituts fir Ver-
kehrswissenschaft der erste Direktor der Hochschule, an welcher

das verkehrs enschaftliche Institut entstanden ist, Hermann
macher, fiir die s e Betonung des Verkehrs in der wirtschafts-
wissenschaftlichen Behandlung ecingetreten ist, sogar schon deutlich
auf die Heraushebung des Verkehrs aus der Volkswirtschaftslehre
hingewiesen hat. In einer, anliBlich der Eréffnung der Handelshoch-
schule in Koln im Jahre 1901 gehaltenen Rede, verdffentlicht in den
wWeltwirischafilichen Studien”, Leipzig 1911, befaBit sich Schumacher
mit der zu engen Einstellung der Volkswirtschaitler an deutschen Hoch-
schulen, mit der mangelhaften Pilege der weltwirtschaftlichen Probleme
und der Verkehrsfragen. Schumacher klagt dartiber, daB firr die Haus-
industrie zahlreiche Sachverstindige zu finden seien, dagegen fiir Handel
und Verkehr ,mit Ausnshme vielleicht des Eisenbahnwesens” nur
wenige. Inter der auf deutschen Universitiiten seit Jahrzehnten
ublichen Einteilung der Volkswirtschaftslehre in 3 gleiche Teile, |
vor allem die Volkswirtschaftspolitik zu leiden gehabt, deren Giebi
durch die ganze Fille modemer wirtschaftlicher Probleme von [ahr
Jahr geweitet worden ist, und innerhalb der Volkswirtschaffspoli
wiederum die Handels- und Verkehrspaolitik. Die Gewerbe- und Agrar-

politik' sind, 2 nal da es nicht an Spezialisten und besonderen Lelir-

stiilhlen fir sic mangelte, noch gut davon gekommen: allzay hiufig
fehlt es an Zeit fiir eine entsprechende Behandlung der Handels- und
Verkehrspolitik,”" die ,,bei der Fiille wichtiger und sc]n\jurigcr Probleme
zum mindesten den gleichen Raum fiir sich beanspruchen diirfen”,
Eugen von Philippovich hat auf die mangelhafte Pllege der
Verkehrswissenschaft in Literatur und Lehre in einem Vortrage hinge-
Wi den er gelegentlich des Internationalen Kongre der Wis-
haften und Kiinste auf der Weltausstellung in St gehalten
estand, die Einheit und die ,[_{t:gcl‘l‘.hl.' gen
ften aufzuzeigen und den Mangel an Be-
in den zersplitterten Spezialwissenschaften
unserer Tage zu iberwinden, Philoppovich weist in seinem Vortrage
den er in der Zeitschrift fiir Volkswirischaf Sozialpolitik und Ver
waltung verdffentlicht hat,’) mit Recht darauf hin, daBl bis in das
19. Jahrhundert hinein dic wissenschaftliche B ' Trans-
portwesens eine sehr unbedeutende pewesen i ith g
war das -[." isportwesen, ohne jedoch seine Befeutung voll zu er-
kennen. Ricardo und Malthus beachten das Transportwesen
nu_'h?. Jean Baptist Say und Storch nur wenig, ebenso wenig die
englischen und franzisischen Nationalékonomen. Der erste deutsche

) 4. Band, 1. und 2. Heft, Wien und Leipzig, 1905.

e

Nationalékonom, der das Transportwesen wiirdigt, ist Karl Heinrich

auw), der jedoch die vorhandenen Transporteinrichtungen mehr
als Anstalten der dffentlichen Verwaltungen schildert, denn als Gebilde
des gesellschaftlichen Organi Diese Methade ist von Adolf Wag -
ner weiter ausgebildet worden, Die Reihe der Untersuchungen iiber
die Eisenbahnen ist von Gustay Colin, Friedrich List und Knies
eroffnet worden.

Kurt Wiedenfeld beschiftigt sich in einem interessanten Auf-
satz in der Festgabe firr Schmollert) mit derselben Frage wie Philippo-
vich, indem er inshesondere auf die grundlegenden Werke von Friedrich
List und Karl Knies iiber die Bedeutung der nhahnen hinweist,
des weiteren die Stellung von Roscher und Schmoller zum Ver-
kehr hervorhebt und das Werk von Sa x in seiner Bedeutung wiirdigt.
Von besonderem Interesse sind die SchluBausfiihrungen Wiedenfelds,
die, weil sie zum ersten Male, wenn auch nicht erscnoplend, den Ver-
such machen darzulegen, was in der Verkehrswissenschaft bisher
gefehlt hat, hier angefihrt werden sollen:

WSo sl denn dos Gesomiergebms der wirtschaflawissenschaftlichen  End-
wicklung auf dem Geblete des Transportwesens nicht eben erfreulich, Die eine
Seife, die Bedeutung der modernen Verkehrsmittel fir die allgemeine Wirl-
schafisgestaltung, Ist fiber die Er nicht her: fiihrt, die schon List
und wollends ein Knies und Sax bei viel geringerer praktischer Erfahrung
gewonnen haben, obwohl erst nach Sax die Dampfschiffahrt zur vollen Ent-
faltung gelangt ist; namentlich fehlt es noch durchaus an den erforderlichen
Untersuchungen iiber das Frachtenwesen, die erst das Mab der Wirkung erken-
nen lossen wiirden. Die andere Seite, der Einflul der Verkehrsmitiel aul die
Form der Unternehmungsorgan 1, ist allerdings intensiver ausgestaliet
warden, da wir wenigstens fiber inneren Aufbau der Eisenbahn- pnd Schif-
fahrtsgesellschaften einigermatien Jetzt Bescheid wissen; aber auch da fehlt
noch die breitangelegte, international ‘vergleichende Untersuchung, die uns
zeigen soll, was in einzelnen oder am einzelnen Verkehrsmiltel Besonderheit,
was allgemei Entwicklungsprinzip ist. Ja nicht einmal for den wvollen Um-
fang der Kulturgebiete, gerade nicht fir Dentschland kinnen wir wissenschaft-
lich fibersehen, wie der Staat zu seimen Verhehrsmitteln sich gestellf hat,
und damit ist dann schlieBlich ins Ungewisse geriickt, was von den Wirkungen
aul allgemeln-wirtschaftliche Hrfifte, was suf bewuBte staatliche Politik zurlick-
sufithren ist.

Als Grupd aber fiir diese suffillige Erscheinung wird in erster Linie der
Umistand anzusprechen sein, duf seit den siebziger Jahren die Eisenbahnen

d der Staatsverwaltungen liegen, und daB eben deshalb
Oeffentlichkeit und Wissenschaft sich damit beruhigten, das wichtigste der mo-
dernen Transportmitiel in gemeinwirtschaftiicher Weise gehandhabt zu glauben —
in den Liindern der Privatbahnen sprudelt die verkehrswissenschaftliche For-
schung viel lebendiger. Dazu kommt nber auch, dab reichlich zwei Jahrzelinte
hindurch das Interesse der Verteilung durchaus im Vordergrund stand; und als

) Lehrbuch der politischen Oekonomie, 2. Band, Grundsiitze der Volkswirt-
schafts-Politik, 5, Auflage 1863.

1y Der volkswirtschallliche Einflull der modernen Verkehrsmittel und die
dentsche Volkswirtsc Jehre im 19, hundert, Band 1I, Lelpzig 1508,
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dann die Organisation der Produktion wieder die Aulmerksamkeil aul sich lenkte,
da waren es Industriefragen, die sich In erster Linie zur Erdrierung drfingten.
Erst die akuten Kimpfe um deit Mittellandkanal und die Flottenhestrebungers
hahen endlleh dem Verkehrswesen wieder das Interesse gewonnen, das in den
| jszeiten der modernen Technik ibm zugewandt gewesen ist: Volkswirt-
schaftsleire und praklisches Wirtschalisleben haben sich als eng wverbunden
auch hier erwiesen." p

_ Wiedenfeld weist mit Recht auf das ausgezeichmete Buch von
Sax ,Die Verkehrsmittel in Staats- und Volkswirtschaits%) hin, der
ig, wenn man von den grundlegenden Ausfiihrungen Thii-
absieht, die Verkehrsprobleme als selbstindige wirtschaft-
liche Tatsachen und Erscheinungen aus der Gesamtwirtschaft heraus-
nimmt und sie mit den iibrigen Aeullerungen des Wirtschaftslebens
in Verbindung bringt. x beklagte schon in der ersten, 1878 er-
schiencnen  Auflage  seines  Werk den  mangelhaften  Zustand
der Literatur des Verkehrswesens. , An Beobachtungen, Erklirungs-
versuchen, kritischer Beleuchtung der einschligigen einzelnen Erschei-
mungen und ganzer Gruppen derselben hat es nicht gefehlt . . . . aber
es war meist immer nur die einzelne Erscheinung, die man ins Auge
faBte, der allseitige kausale und reziproke Zusammenhang der beziig-
liu]u-n\ Phiinomen hat hisher keine genigende Darstellung gefunden.”
Sax sucht erstmalip — ‘es ist ihm dies als ein :\1;1:1ch ausgelegt
worden, rend es in der Tat ein Vorzug des Sax’schen Werkes ist —
privatwirtschaftliche Gesichtspunkte mit den volkswirtschaftlichen zu
verbinden. In der Einleitung zur ,Allgemcinen Verkehrslehre?i4) stelit
er der Privatwirtsehaft im Verkchrswesen die Gemelnwirtschaft gegen-
iiber, und bezeichnet es als Aufpabe seines Buches, die Nutzanwendung
tl(l‘J_' allgemeinen Sitze auf den einzelnen Fall zu ziehen, |, im Gebiete der
Wirlschaft also die Befolgung des alles ékonomische — und damit un-
trennbar verbunden technis — Handeln beherrschenden Grundsatzes,
den grifitmoglichen Nutzen mit dem vergleichsweise geringsten Auf-
warde anzustreben, im einzelnen nachzuweisen. . . . Wir nennen das
die Ockonomie der einzelnen Wirlschaftszweige, die sich als praktische
oder angewandte Wissenschaft, als Kunstlehre der allgemeinen Wirt-
schaftstheorie anschlieBt . . . In dem hezeichneten Sinne gibt es fiir je-
den Wirtschaftszweig eine Ockonomik oder Betriebslehre ... In diesem
Sinne hat auch die Oekonomik des Verkehrswesens, die Oekonomik der
cinzelnen Verkehrsmittel den Abschluf unserer Untersuchungen zu
bilden”. Die Verbindung volkswirtschafilicher und betrichswirtschaft-
licher Untersuchungsmethoden gibt dem Sax’schen Werk nach unserer
Ansicht besonderen Wert, liegt doch diese Art der Behandlung des
Verkehrswesens auf demselben Wege, den zu gehen wir als notwendig
bezeichnen. ;

= 2, Muflage, Berlin 1918720,
1) Der isolierte 8%, 1826,
) Berlin 1918, S. 6 f1.
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Es sall nicht als Mangel bezeichnet werden, wenn gesagt wird,
dafl auch Sax noch nicht eine Gesamtdarstellung des Verkehrswesens
gegeben hat, ebensowenig wie der das Verkehrswesen gleichfalls
tief erfassende Dihring®), und die Schriftsteller bis in die neueste
Zeit: van den Borght, Philippovich und Gruntzel

Zusammenfassende Werke, welche die AeuBerungen des Verkehrs
mit den Cesamterscheinungen der Volkswirtschaft und Weltwirtschaft
in Verbindung bringen, welche aus den Erkenntnissen, die sie aus
den einzelnen Verkehrszweigen peschipft habeg, eine allpemeine Ver-
lkehrslehre aufbauen, gibt es nicht. Van def-Borght macht zwar
in seinem , Verkehrswesen”%) den Versuch, von der ublichen Darstel-
lungsart, die cinzelnen Verkehrsgruppen gesondert zu betrachten, ab-
zugehen. Jedoch auch van dc£ Borght kann sich nicht von der his-
herigen Methode der Nationaléikonomie freimachen, das Verkelirswesen
zu eng, zu wirklichkeitsfremd, nur als Teil der Volkswirtschaftsle
anzusehen. Die Verkehrsliteratur schenkt den rechtlichen und betrich-
lichen Aufgaben und Bedingtheiten des Verkehrs zu geringe Beachiung.
Am besten weggekommen ist noch die Behandlung der Technik des
Verkehrs. Sie hat hervorragende Bearbeiter gefunden, eine erfreuliche
Tatsache, da die Technik des Verkehrs mit scinen volkswirtschaftli-
chen, betrieblichen und rechtlichen Aufgaben auf das engste verknipft
ist. Der Verkehrswissenschaftler und Verkehrspraktiker kann chne die

rrschung der technischen Grundlagen keine Forschungs- und Lehr-
arbeit, keine praktische ighkeit leisten, ebenso wie umgekehrt der
Techniker, sowohl der Wissenschaftler wie der Praktiker, ohne volks-
wirtschaftliche, betriebswirtschaftliche und rechtliche Kenntnisse nicht
auskommen kann, Aus den Werken, welche die Technik des Verkehrs be-
sonders befonen, ohine den Blick fir dessen anderen Belange zu ver-
lieren, sei das Buch von Otto Blum : ,Der Weltverkehr und seine
Technik im 20, Jahrhundert’') als besonders bemerkenswert erwihnt.

Um MiBverstindnissen vorzubengen, sei bemerkt, daB nicht daran
gedacht wird, die Wissenschaft der Technik des Verkehrs von den tech-

ischen Hochschulen wegzuziehen und in Verbindung mit der Verkehrs-

snschaft an die wirtschaftswissenschaftlichen Fakultiten heranzu-
bringen. Dies schliefit jedoch nicht aus, dafi auch innerhalb des s
matischen Vorlesungsplans der wirtschaftswissenschaftlichen Hochschu-
len technisch orientierende Vorlesungen fiber den Verkehr ihren Platz
finden. Notwendig ist, daBl der Wirtschaftswissenschaftler bei der Dar-
stellung des Verkehrsmittel deren technischen Grundlagen erdriert,
soweit es zum Verstindnis der Gesamterscheinung des Verkehrsmittels
notwendig ist

18] Kursus der I- und SozialGkonomie, I Aufl,, S. 85 .

) Handbuch und Lehrbuch der Stastswissenschaften, 1. Abteilung, Volks-
wirtschaftslehre, 7. Band, Lelpzig 1912.

1) Stuttgart und Berlin 1920,
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Der nicht geniigenden Pflege des Verkehrs inderwissenschaftli-
chen Literatur entspricht die BehandlunginderLehreaufden
Hochsehulen. Man darf sogar sagen, dab die Lehre des Verkehrs an
den Hochschulen noch erhehl nger ist, als die schon ungenigends
Beriicksichtigung in der Lite An den meisten deutschen Hoch-

schulen ist der Verke ch so gut wie ausgefallen. Vor allem
sersitiiten von einer besonderen Pflege der Ver-

waollten die alten Unive

kehrswissenschaft nicht e Verkehrswesen und  Verkehrs-
politik. wurden zunichst in die umfassende Vorlesung iiber spezielle
Volkswirtseh ehre eingegliedert und hierbei schon durch ihre Stel-
lung in dem Schlufi der Vorlesung recht stiefmitterlich behandelt. In
den letzten Jahren ist man dazu lbergegange an einigen: Universi-
titen den Verkehr aus der praktischen Volkswirtschaftslehre heraus-
zunehmen und in einer Sondervorlesung zu behandeln.

Erst das Aufkommen der Hochschulen mit der Aufgabe der be-
sondern  Betonung  der Wirtschaftswissenschaften liefl diese Hoch-
schulen, sowohl die Handelshochschulen wie die neuzeitlichen
Wirtschaftsuniversititen, dem Verkehr grofiere Beachting widmen
Die Konkurrenz dieser nenzeitlich I!Lmhh_h_n Hochschulen liefi dann
die alten Universititen ein wenig aus ihrer Gleichgiiltigheit gegeniiber
dem Verkehrswesen erwachen und den Verkehr stirker betonen.

Hier und da setzte, allerdings schiichtern, .der Versuch einer Spe-
zialisierung der volkswirtschaftlichen Betrachtung des Verkehrs ein,

B. in Mannheim, wo insbhesondere Vorlesungen iber die Politik der
Eisenbahnen, der Schiffahrt und des Weltverkehrs gehalten wurden.
Mannheim war ¢s auch, wo besonde rkehrsprobleme in den Vor-
lesungen behandelt wurden, dhnlich’ wie die. Kolner Handelshochs
und spatere Universitit schon seit langem eine Vorlesung b
kehrswesen und Verkehrspaolitik in ihiren Vorlesungsplan  aufgenom-
men, auch eine weitere Spezialisierung der Verkehrsvorlesungen vor-
genommen hatte.

Insoweit auf den dentschen Haochschulen der Verkehr in valks-
wirtschaftlicher Hinsicht gepflegt wurde, beschriinkte sich diese Pllege
aber im wesentlichen aul die Grofiverkehrsfragen, auf Eisenbahn und
Seeschiffahrt, hichstens noch anf das Post- und Telegrafenwesen, erst

er Linie auf die Binnenschiffahrt. Der groBe verbleibende Teil
des Verkehrs, der Landverkehr in seinén verschiedenen Gruppen, Spe-
dition, Kraftwagen und Fuhrwerksverkehr, und naturgemil die jiingste
Verkehrseinrichtung, der Luftverkehr, fanden, von der technischen Seite
abgeschen, nur nebengeordnete Behandlung. 8

Die rechtswissenschaftliche Behandlung des Verkehrs erschopfte
sich im wesentlichen in den handelsrechtlichen Vorlesungen, wobei,

hon weil die Verkehrsfragen im Handelsgesetzhuch an letzter Stelle
behandelt sind, auch weil die Verkehrsfragen ihrer technischen Bedingt-
heiten wegen den meisten Juristen besondere Schwierigkeiten be-
reiten, in der Regel wenig Zeit zu ciner grindlichen Durcharbeitung

der Verkehrsfragen blich. Beispielsweise iiber so umstrittene Fragen-
komplexe, wie sie sich nbahnverkehrsordmung, aus llul Be-
stimmungen des Handelsgesetzbuches iher die Beftrderung v

sonen und Giitern, dber die Haftung i Unfillen, bei Dlt:'h,

und Beschidigung ergeben, lieg volle Emzeluntersuchungen

iber die Gesamtheit e 1 st von einer Jur plluh'r:.{

kehrs noch weit ernt,  Lediglich das Seerecht fand, be-

1 Kiel, im Anschiud an die ve nstvollen' Bestrebungen des

Instituts fur Weltwirtschaft und Se kehr, Beachiung, ferner sind

an einigen Hochschulen Vorlesungen enbahnrecht, Binnenschifi-

fahrtsrecht, Post- und Te halten worden.

Eine verhiltnismiBig gute Pfleg erkehrsgeoagraphie
gefunden, welche, in verschiedene Themen aufgeteilt, an mehreren
Hachschulen behandelt wurde,

Das wichtige Gebiet der V -schichte, welches zu meist
im Rahmen der V A und Verkehrs-
politik behandelt wird, ist bisher GF Is besondere
Varlesung behandelt worden. Gelegentliche v 'k eschichtliche Vor-
lesungen sind auch an anderen Universititen gehalten worden.

{ wiillig fehlte bisher die betriebswirtschaftliche Erforschung
und Lefire des Verkehrs. Ueber keinen Zweig rhs \\'r|h'|ll'~‘\‘|t~|uls
von Kleinen \Lmu‘hul abgesehen, liegen bet ¢ Unter-

in_letzter Z ind, veranlafit dulL‘h t|1<: Ins mt
-.‘n-:l'lnn, betriebswirtschaftiiche tersuchungen i
rkehrsfragen  verdffentiicht worden. In den  Vorlesungsplan  der
Universitit Koln ist seit mehreren Semestern die Betriebswirtscha
fehre des Verkehrs als r i Varlesung eingegliedert worden.

: ist nicht der Zweck die Luu:n_l\umlu den Griin-
den nachzuforschen, aus denen die Vernachlassigung
lichen Erforschung und re der Verkehrserscheinungen in
Gesamtheit erklirt werden kann. Sie sind von dem  Verfasser an
anderer Stelle behandelt worden. )

Aus den Grimden seien nur folgende angedentet: Inder Verkehrs-
wirtschaft herrschte bis zum Kriege im Geger bl ‘1:1t|lrﬂl Wirt-
schaftszweigen cin schwach entwi '\'lelL'I.' UL"'I'IIi ssinr, \'-]n

ngges Zusammengehorighkei
\urlu, und zwar nicht nur in priv
ternchmungen, nicht nur in nlt’l['ll’l'l. auch in gmmn Hu:u_hu:n. gegen
}\&l\. Zusammenfassung . der in der Gesamterscheinun Verkehr'”,

port” titigen Krifte, Das Gefithl fiir die Zusan {

Verkehrs in allen seinen Teilen, dés Ir.cmmdugmr‘_n- der cinzel-
nen Verkehrseinrichtungen, war noch unentwickelt. E nden viele
alteingewurzelte Vorurteile, manche Angst vor der Beschrinkung eige-
ner Freiheit, viel MiBtrauen in den Wert prakiischer Gemeinschaftsar-

15) Verkehr”, 1. Jahrgang, Nr. 39.
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beit. Die schiidigenden Wirkungen einer derartigen, kurzsichfigen Ein-
stellung gegeniiber dem  Verkehrswesen  wurden den Verkehrstrei-
benden inshesondere nach dem Krege in starkem Mafe (fithlbar,
ohne dafl jedoch die notwendigen Folgerungen gpezogen wurden. Die
Tarifpolitik der Eisenbahn und ihre bedenkliche Wirkung fir die
Hinnenschiffahrt, das Neben- und Gepeneinanderarbeiten der Eisen-
bahn und wichtiger anderer Zweige des z. B. der Spediteure,
die unverstindliche Eisenbahn-Tarifpolitik im Nahverkehr und ihre er-
drosseinde Wirkung fiir die Kleinbahnen und Strafienbahnen, sind nur
Beispiele fiir die Wirkungen der fehlenden Gemeinschaftsarbeit.

Die Ursache dieser Erscheinungen ist in erster Linie darin zu
suchen, daB der Verkehr sich nicht als sclbstindiges Glied der Wirt-
schaft fiihlte, sondern als f erstittzung von In-
dustrie, Handel und Landwi u"n[lmld fur das m.‘ulg{'hldt‘. Be-
wulitsein der £ n1n:Lr1pLhnr|gLul WAr Wi =
wichtige Verkehrsei 'Hhhm(pn i ' m[hr(‘ "lscnballll und Post,
genommen haben, sie kurze Zeit in privater
Bewirtschaftung g iden haben, unter staatlicher Oberhioheit und
Betriebsfiuhrung entw : sind rein staatliche Einrichtungen mit
einem beamteten Korper geworden, woraus sich ein Gegensatz, zum
mindesten eine Abgeschlossenheit gegentiber den privaten Verkehrs-
unternehmungen herausbildete. Beconders ausgepript war das Eigen-
dasecin der Eisenbahnverwaltung. Sie sah ader wollte nicht sehen, daf

vicle Faden von der Eisenbaln zu simtlichen {ibrigen Verkehrsein-
richtungen liefen, sie baute ihre Betricbe unbekiimmert um das Sch

sal anderer Verkehrsmiltel in dem alleinigen Bestreben, mibglic
hohe Betriebsleisiungen : ziclen, Das Bewulitsein, daB cine Zusam-
menarbeit mit allen Zweigen des Verkehrs auch die Leistungen der
Eisenbahn giinstig beeinflussen mubte; fehlte. Die Umstellung  der
grofien offentlichen Unternehmungen, der Eisenbahn und Post, auf
Bewirtschaftung nach  privatwirtschafilichen Grundsitzen, kann hier
manches bessern, sofern die - Umstellung nicht nur e ubBerliche,
eine Firmenanderung bedeutet.

Einzelne Verkehrseinheiten, und zwar nicht nur die dffentlichen wie
Eisenbahn und 'Post, sondern auch grofle private Verkehrsbetriebe, z.
B. die Seeschiffahrt schlossen sich nicht nur in der wirtschaftlichen
Durchfithrung ihrer Ziele, sondern auch in der wissenschaftlichen Er-
forschung und Fortbildung ihr ufgaben von dem iibrigen Verkehrs-
leben fast vollig ab. Dadurch fithlten sich die iibrigen Verkehrszweige
allein auf sich gestellt, es fehlte an dem Anreiz, ihrerseits die Bezieh-
ungen zu den grofien Verkehrsunternehmungen zu suchen.

Die Folge war, daB sich zwar &ine Teilforschung, eine Teil-
wissenschaft des Verkehrs bildete, die, als Teil gx_uurmmn Beacht-
liches leistete, die aber im Interesse der Gesamtwirtschaft, der Ge-
samtwissenschaft zu einseitig blieb, sich in engen Grenzen h[t]l Die
wirtschaftlichen und wissenschaftlichen \"erthrspmb[emc wurden nicht
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im Rahmen der Gesamtheit zu lésen versucht, sondern in der engen
Umgrenzung der e nen Verkehrsverwaltung, Es fehlte der klare
und zu Entschliissen dringende Gedanke, dafi ]<t|< Verkehrseinrichtung,
mag sic auch wirtschaitspolitisch, inshesondere verkehrspolitisch noch
so bedeutend sein, kein hart umgrenzies Eigendasein fithren darf,
daB der Blick iiber die Grenzen des cigenen Betriches hinausgehen,
dic bestehenden Zusammenhinge mit anderen Verkehrsgruppen auf-
suchen muB, um in Erkenntnis dieser Zusammenhinge die wirt-
schaftliche und wissenschaftliche Zusammenarbeit mit dem gesamten
Verkehr zu erstreben.

Besonders stark machte sich die Tatsache geltend, daf auch die
Verkehrszweige, denen es an eir wissenschaftlichen Erforschung
und Vertiefung ihrer Aufgaben gelegen war, in erster Linie ihre Aui-
merksamkeit der technischen Entwickiung des Verkelrs widmeten,
dagegen cdessen anderen Bedingtheiten entweder iibersahen oder nicht
hocli genug cinschatzten

Aus diesem Verhalten der Verkehrspraxis erklirt sich zum Teil
die Zuriickhaltung der Wissenschaft in der Erforschung und Lehre der

kehrsprobleme, Es fehlte die von aufien an die in der Wissenschaft
titigen Krafte herantretende indigen forsthung
(Itr \f'crk(‘hm'nnI|Lim|nj.:u1 ll:ld rer Zusammenhinge. der Ver-
war man doch von einer ,Ver-

5 ensel noch weit znlhml Die Wirtschaftsv nschaften
5 ]nnkhn {ii m Verkehrswesen nicht die Beachtung, die sic Indusirie,
Handel und Bankwesen widmeten. Nur beim Verkehrswesen iibersah
man, dafl die alten, gewil hoch bedeutsamen und in ihren Grundziigen

h weitest geltenden Methoden wissenschaftlicher Arbeit nicht immer
unverdndert bleiben miissen, dall die umwilzende Entwicklung der
Wirtschaftstatsachen auch neue, zum wenigsten erweiterte wissen-
schaftliche Arbeitsmethoden zur Folge haben mubBte.

Varallem iibersah man, und das ist der Kernpunkt
des ganzen Prohlems, folgende

Die Verkehrswissenschaft erhilt ihre ljwfnduul Aufgaben aus der
Notwendigkeit, mit den chen Instrumenten und Anstalten des Ver-
kehrs die politischen, militdrischen, fechnischen, sc en und  wirt-
schaftlichen Bediirfnisse gleichzeitiz zu befriedigen. \ur wer von der
Kenninis des Verkehrs ausgeht, wird diesen Bediirfnissen nebenein
der gleichzeitip gerecht werden kénnen, nicht wer den Verkehr ein-
seitig, pach an ihn herangetragenen wirtschaftlich theoretischen oder
nach rein militirischen oder sonstigen Gesichtspunkten einer Kon-
sumentengruppe handhaben will. Hinzu kommt, nach innen den ganzen
Verkehr zusammenfassend und nach aufien ihn abgrenzend, die ge
sonderte und kompl e Technik der Verkehrsvorginge. Wer 5C
Dinge gesondert meistern will, kann nicht zum vollen' Verstindnis
des Verkchrswesens gelangen. Im Verkehrsleben greift die Technik
der Verkehrserscheinungen in die treibenden Krifte volkswirtschait-
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licher und betrichswirtschaftlicher Art unléshar ein. Dazu kommt wel-
terhin das Verkchrsrecht, welches das Zusammenwirken der verschie-
denen Faktoren ordnet und regelt, welche insgesamt die Verkehrs-
leistung ausmachen. Seine Loslosung von den volkswirtschaftlichen
CGrundlagen und’ betrieblichen Zusammenhingen ist undenkbar. Nur
wer nach diesen Methoden arbeitet, und zwar auf breitester Grundlage
der internationalen, weltwirtschaftlichen Beziehungen wirtschaftlicher
und rechtlicher Art, kann hoffen, die Verkehrswissenschaft fortzubanen,
zu systematisicren und einem groferen Kreise von Interessenten nahe
zu bringen.

Diese umfassende Aufgabe kann, wie auch die Erfahrung gelehrt
hat, im Rahmen der heutig n Valks- und Betriehswirtschaftslehre
sowie der Rechislehre au 1 und persénlichen Griinden nicht
restlos gelist werden. De dentliche Umfang des zu bewiil-
tigenden Stoffes macht es h, immerhalb der Darstellung der
volkswirtschaftlichen, betriebswirtschaftlichen und rechtlichen Erschei-
nungen der Wirtschaft dem Verkehr die ihm zukommende Beachtung
zu schenken. Wenn dies aber auch mo in sollte, so wird es doch
bei dieser Art der Behandlung des Verkehrswesens den einzelnen

schern und Lehrern nicht nm;,lu.h sein, die gesamten Verkehrsein-
tungen zu iberblicken und die incinandergreifenden Beziehungen
verschiedenen Verkehrsanstalten offen zu legen. Es wird nicht
glich sein, das notwendigste Erfordernis zu erfilllen: Den Stu-
denten ein Gesamthild des Verkehlrs und seiner Ein-
ordnung in die Volks- und Weltwirtschaft, unter Be-
ricksichtigungderbetrieblichenund rechtlichen Be -
lange, zu geben

Allerdings setzt die hier vorgeschlagene Zusammenfass
Verkehrs in seir i chaftlichen Behandlu Is e
eine besondere Eignung des Forschers und Lehrers voraus. Er muB
nicht nur vol irtschaftlich vorgebildet sein, nicht nur die allg rm-'
nen  betriebswir tlichen Grundsitze beherrschen und h
schwierig zu meisternden logischen Gedankenginge de RLLJK[:;!L]II
ZU eigen gemacht haben, sondern nchen diesem umfassenden  All-
gemeinwissen  tiefgehende Kentmsse des Verkehrswesens besitzen.
Er wird meist zur Losung dieser umfangreichen und schwierigen Auf-
gabe erst befugt sein, wenn er wenigstens eine Zeitlang durch die
Schule der Praxis geg 1 ist, da mit reiner, aus Biichern erlernten
Theorie den eminent praktischen Verkehratatsachen nicht beizukommen
ist, wenigstens nicht dafi fruchtbare Arbeit fiir Wissenschaft und
Wirtschaft geleistet werden kann. Solche Forscher und Lehrer wird es
IiLutL |.uJ1 wenige sie milssen erst herangebildet werden, eine

1 des Instituts fiir Verkchrswissenschait.

Die L:lkuuft \\mi zeigen, ob es moglich sein wird, Verkehrswissen-
schaftler hervorzubringen, die den gesamien Verkehr beherrschen, ob
nicht vielmehr, unter grundsitzlicher Beibehaltung der Lehre des Ver-

kehrs als Gesamiproblem, die einzelnen Teilgebiete des Verkehrs von
alisten behandelt werden, deren Arbeiten von hiherer Warte aus
in systematischen Zusammenhang pebracht werden missen.

Aus vorstehenden Ausfithrungen ergibt sich als Ziel der Ver-

kehrswissenschaft:
1) Der Aufbau einer allgemeinen Verkehrslehre (Theoreti-
sche Verkehrslehre. ;
2) Die Darstellung der Verkehrsorganisation und Ver-
kehrspolitik (Praktische Verkehrslehre), sowohl in der Ge-
samidarstellung wie aufgeteilt nach den einzelnen Ver-
kehrszwe gen, unter pesondeter Darstellung der Geschich-
tedes Verkehrs und des Weltverkehrs
i) Die Betriebswirtschaftslehre des Verkelirs,
1) Dic Rechtslehre des Verkehrs
Die allgemeine Verkehrslehre mufl, wie die reine Ocko-
Crundlage jedes Systems der Wirtschaftswissenschafién sein b,
die Grundlage der Verkehrswissenschaften sein. Sie soll die Grundlinien
derEntwicklung des Verkelirswesens aufdecken, insbesondere dieim Ver-
kehrswesen wirkenden allgemein giiltigen Grundnormen erfassen, s
wobl die auch in anderen Wirtschaftszweigen wirk samen, als auch die
dem Verkehr cigentiimlichen. Dabei darf sie sich ebensowenig wie die
theoretische Volkswirtschaftslehre im ren Raum™ bewegen, son-
dern mufl die Bediirinisse, die an den Verkehr gestellt werden, ermit-
teln und die Mittel, die zu ihrer Befriedigung vorhanden sind, beriic
sichtigen. Die allgemeine Verkehrslehre mull sonach auf der Grundlage
gegebener Tatsachen aufbauen. Die lgerungen aber, di
vorhandenen Gestaltung der Verkehrsdinge zicht, soll sie rein :
ziehen, ohne sich an konkrete Ver isse zu hinden. Sie wird bei die-
ser Methode allgemein giltige Gesetze aufstellen, die im Verkehrswe-
sen titig sind und je nach dem Zusammentreffen notwendiger Voraus-
\(‘(llllj_lrl ihre Wirkungen ausiiben. Die allgemeine Verkehrslehre, die
reine Oekonomik des \L'FL‘_]II-., wird dann, wie dies bereits peschehen
ist, der allgemeinen Sozialokonomik neue lmpulse, neue Erkenntnisse
bringen, die zum weiteren Ausbau der Wirtschaftswissenschaften dienen
kénnen.

Der Aufbau einer reinen Verkehrsokonomik ist theoretisch die erste
Aufgabe der Verkehrswissenschaft, tat ich wird sie ihre Vollendung
bedeuten. Denn erst wenn es gelungen die Forschung dzs Ver-
kehrswesens so zu betreiben, dali ticfgrimdize Untersuchungen diber
die einzelnen Verkehrsmittel vorlicgen, wird es moglich sein, aus don
Ergebnissen die allgemeinen, im Gesamiverkehr titigen Gesetze aufzu-
decken, miteinander in Verbindung zu bringen und zu allgemeingulti-

Jormen zusammenzustellen,

Die Ergebnisse der allgemeinen Verkehrslehre finden praktische
Anwendung in der Lehreder Verkehrsorganisation und Ver-
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kehrspolitik. Sie befafit sich mit den Verkehrsmitteln, den Verkelirs-
unternehmungen, deren Organisation und Verhiltnis zum Staat und and-
ren offentlich-rechtlichen Karperschaften. Die Verkehrsmittel sind die Ein-
richtungen, welche die Raumiibertragung bewirken, d. h. die durch die
riumliche Entfernung dem Zusammenkommen der Wirtschaftseinheiten,
ihrer Personen, Giiter und Nachrichten entgegenstehenden Hindernisse
beseitigen,die StraBen, Eisenbahnen, Schiffe, Landfahrzeuge, Luftiahrzeu-
ge und Einrichtungen des Nachrichtenverkehrs. Die Verkehesmittel wer-
den betrieben von der Verkehrsunternehmung, einer planmiflig einge-
richteten Summe von Betriebsvorpangen, welche die Ueberwindung
raumlicher Entfernungen zum Gegenstand hat. Verkehrsunternehmun-
gen miissen planmaBig aufgebaut sein, um eine moglichst vollkommene
und billige Verkehrsleistung hervorzubringen, sie’ miissen mit ihren
Konsumenten, sowohl mit den sie bendtigenden Wirtschaftseinhei-
ten — Handel, Industrie und Landwirtschaft — als auch mit anderen
Verkehrseinheiten in planméBige Verbindung treten. Sie schliefien
sich zusammen zu Verkehrsgruppen. Diese Gruppen suchen wieder
Fithlung miteinander. Das ist Verkehrsorganisation. Verkehrs-
organisation ist also der planmaBige Aufbau des Verkehrswesens.
Die Lehre wvon der Verkehrsorganisation soll sich mit der
Entstehung, Entwicklung und dem jeweiligen Stand der Verkehrs-
zweige, ihrem organisatorischen Aufbau und Zusammenhang, ihrer Ein-
stufung in die {ibrigen Erscheinungen der Wirtschaft, und zwar der
Volks- und Weltwirtschaft, befassen.

Von dieser praktischen oder angewandten Verkehrslehre kann im
Interesse griindlicher Behandlung des umfangreichen Stoffes die ge-
schichtliche Entwicklung des Verkehrs losgelost und
in eine besondere Darstellung verwiesen werden.

Die Organisation des Verkehrs kann sich nicht unbeeinflufit ent-
falten. Gemeinwirtschaftliche Gesichtspunkte hemmen, regeln und for-
dern sie, Die Eigenart und Wichtigheit des Verkehrswesens bedingt
es, dafl die Gemeinwir tft auf die Entwicklung und Forderung des
Verkehrs EinfluBl zu gewinnen sucht, daf) sie der schrankenlosen Durch-
fithrung des Eigeninteresses, des Gewinnprinzips in der Verkehrswirt-
schaft Hemmungen entgegenseizt. Andererscits hat die Gemeinschaft
aber auch das unbedingte Interesse, das Verkehrswesen in Gang zu
halten, sodall sie fordernd und stitzend eingreifen muB, wo es not tut.
In erster Linie ist dies Aufgabe des Staates und der vom Staat ihre
Macht ableitenden kommunalen Korperschaften. Die zur Lis ng die-
ser Aufgaben dienenden MaBnahmen sind der Inhalt der Verkehrs-
politik, der Kommunikationspolitik Schaffung, Verteilung und
Erhaltung der notwendigen Verkehrseinrichtungen — der Transport-
politik — Einflull auf die Abwicklung des Verkehrs — und vorzugsweise
der Tarifpolitik — Einwirkung auf die Preisbildung im Verkehrswesen,

Es konnte der Gedanke auftauchen, die Lehre von der Verkehrs-

organisation, also von den Verkehrsmitteln und Verkehrsunternehm

1, von der Verkehrspolitik zu trennen. Wenn dies auch begrifflich
miglich erscheint, s es doch praktisch unzweckmiBig, auch schwie-
rig durchzufithren, weniger aus dem Grunde, weil bisher die grofien
Verkehrsunternchmungen in der Hand des Staates waren, als weil der
organisatorische Aufbau der Verkehrseinrichtungen von den verkehrs-
politischen MaBnahmen dauernd beeinflubt wird.

Durchfithrbar, sogar zweckdienlich ist die Aufteilung der
allzuumfangreichen Lehre von der Organisation und
Politik des Verkehrs in der Darstellung der Organi-
sation und Politik der einzelnen Verkehrszweige,
der Sceschiffahrt, der Binnenschiffahrl, der Eisenbahn, des Krafi-
wagenverkehrs, der Spedition, des Luftverkehrs und des Nach-
richtenverkehrs. Eine solche Spezialisierung férdert das tiefe Eindringen
in die wverschiedenen Erscheinungsformen des Verkehrs. Es ist aber
bei dieser Methode darauf zu achten, daB nicht an den Grenzen der
cinzelnen Verkehrserscheinung Halt gemacht wird, sondern die Ucber-
gange zu den tbrigen Verkehrseinrichtungen gefunden werden, daB der
Zusammenhang des pesamten Verkehrs offengelegt wird, Insheson-
dere wird es dann notwendig scin, neben der Behandlung der einzel-
nen Verkehrsmittel und Unternehmungen in einer zusammenfassenden
Vorlesung ein Bild von der Gesamtorganisation des Ver-
kehrs, dem Verhilinis der verschiedenen Verkehrseinrichtungen -
cinander, der Stellung des Staates gegenitber dem Verkehr, seiner
Preishildung usw. zu geben.

Der weitere Ausbau von der Lehre der Verkehrsorganisation
und Verkehrspolitik wird die Heraushebung eines weiteren, wichtigen
Fragenkomplexes bringen, die Stellung des Verkehirswesens innerhall
der Weltwirtschaft, also des Weltverkehrs. Wir stellten bereits fest,
dabl der Verkehr fiir den Begriff Weltwirtschaft wesentlich ist. Die Lehre
vom Weltverkehr mufl hierfiir den Beweis erbringen. Sie wird cinen
gewaltigen Stoff zu meistern haben, Es milssen erforscht und gelehrt
werden die Einrichtungen des Weltverkehrs, der Seeschiffahrt, der
“isenbahnen, des Nachrichtenyerkehrs, ihre Organisation, die der Tarif-
bildung im Weltverkehr zugrunde liegenden Gesetze, die auf privater
Vereinbarung und staatlicher Abmachung beruhenden internationalen
Eisenbahnverhiinde und Konventionen, die Poole und Konferenzen in

chiffahrt, die mit den Handelsvertrigen meist verbundenen

fpe, die fast alle Kulturstaaten umfassende Luftfahrtkon-

:ntion, die internationalen Abmachungen tiber den Postverkehr, den
chrichtenverkehr unter Benutzung des Drahtes als Triger der elek-
trischen Welle wie des Luftraumes. Auch die Vercinbarungen iiber die
Internationalisierung grofier Strdme gehort hierher, obwohl tief in die
Volkswirtschaft eines Landes eingreifend. Dazu kommt die fiir die Er-
forschung der Weltwirtschaft notwendige Kenntnis der Weltverkehrs-




. Jolker verbindenden Ucberlandlinien als
hnitte der Wirtschaftsgeographie
g neu aufzubaven ist eine HLIIiLh‘-\\ irtschaftslehre
des Verkehrs, Die wertvollen ss¢ der allgemeinen Be-
trichswirtschaftslehre sind auf [ndustrie, Handel und Bankwesen in umfas-
;uultl \‘(” se angewandt worden, auf den Verkehr nicht. Hier kénnen vicle
fahigte Kopfe titig werden, um in ernster Kleinar-
erscheinungen der Velkthr\hetrld)t sowohl der offent-
lichen wie der privaten, zu untersuchen, und zwar sowohl der Einzel-
!ulm be wie der Bezichungen der Betriche untereinander. Der
irtachaftler muf} in die Betricbe hineinsteigen, die Kanile,
der Betrieh vollzieht, offenlegen, die Faden, die in dem
Betrieb teils nebeneinander, teils sich schneidend, teils, wie die For-
schung ergeben’ wird, gegeneinander laufen, zu entwirren suchen;
mufl, bei chen, lllik|’11l|‘]lr‘l<.r11.l1 Betricben beginnend, zu den
gestaltipen Grofiunternehmungen des Verkehrs aufsteigen, wie
in den letzten Jal nten zu bilden begonnen haben. Er wird den
Fiiden nachspiiren, die von einem Be iebe zum gleich- und anders ge-
lagerten, von einem Verkehrszweige zum anderen gehen, er wird die
hen Bezichungen aufzusuchen haben, die den Verkehr mit
i Wirtschaftsgruppen verhinden.
cbnis der betrichswirtschaftlichen Forschung soll aber
Ihstaweck sein, sondem auch der Volkswirtschaftslehre
haft Tatsachenmaterial bringen, aus dem -der
folks t seine Schliisse zichen kann, das sie befihigt,
die volkswirtschaftliche und rechtliche Betrachtung der Verkehrsdinge
weiter auszubauep und zu vertiefen
Die Rechtslehre des Verkehrs soll sich mit den rechtlichen
{_'ll'lnulla_-_rlu.-n mld 5 - i

.11|m|||m;._cn des Hand

Z
sollen  gesonderte ndlung finden, de rechlichen Be-
stimmungen, welche auf den Na uhrltli!:_ln:erh_hl du: Kraftverkehr,
Luftverkehr, die Spedition beziehen, und welche oft in den ver-
s j en verstreut sind, sollen aus der sie umgebenden,
chtlichen Menge von Rechtsnormen herausgehoben und
E ischem /u\nnnlulhmg‘ erforscht und  gelehrt werden.
Ob dies im Rahmen der wirtschaftswi schaftlichen Fakultit oder
der juristischen Fakultdt geschieht, ist fiir den Erfolg gleichgiltig, sofen
nur die beiden Fakultiten zusammenarbeiten. Die Entscheidung hier-
liber wird letzten Endes damit zusammenhingen, wo gecignete Sach-
verstindige zur Bebandiung der rechtlichen Verkehrsfragen zu finden
sind,
Bei der volkswirtschaftlichen, weltwirtschafilichen, betriebswirt-
schaftlichen und rechtlichen Darstellung der Verkehrserscheinungen
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muf, und zwar als wesentliche Aufgabe der Verkehrswissenschaft, das
Ziel vor Augen gehalten werden, ein Gesamtbild des Verkehrs
zu geben, mithin die rechtlichen Grundsitze zu entwickeln, wo sie
fiir das Verstindnis der volkswirtschaftlichen Bedeutung des be-
tricbswirtschaftlichen Aufbaues einer Verkehrseinrichtung notwen-
dig sind, und in der rechtlichen Vaorlesung die volkswirtschaft-
liche Bedeutung und betrieblichen Zusammenhdnge des Verkehrswesens
darzulegen. Nur bei dieser ‘Methode wird den Studierenden das Ge-
samtbild des Verkehrs klar werden. :

Die Verkehrswissenschaft tritt zu der Volks- und Betriebswirt-
schaftslehre sowie zur Rechislehre als ein ergiénzendes Fach
Wenn es auch an sich kein durchschlagender Grund ist, daB ahnliches an
anderer Stelle schon geschaffen ist, — denn die S fung des anderen
kann auf irrtilmlichen Voraussetzungen o auf unsachlichen Griinden
beruhen, — so mag doch darauf hingewicsen werden, dafl die Heraus-
hebung der Verkehr: nschaft als besondere Disziplin ebenso not-
wendig erschieint, wie z. B. das bereits an vielen deutschen Hochschulen
analog gegrindete Fach fir Versicherungswissenschaft. Versicherungs-
wissenschaft, anch Statistik sind aus dem gléichen Grunde der Bean-
spruchung aus den verschiedensten, auch “auBerwirtschaftlichen, For-
schungsgebieten, der eigenartigen technischen Grundlage und der neuen
Zusammenfugung volks- und befriebswirtschaitlicher sowie rechilicher
G .1i1t~nu1|1.tt lingst #u dem Range selbstandiger Disziplinen im
Rahmen der Wir
zu fiberblicken, daf
Weg gehen und ohne die Finan: stzu cigenen ] L'Ilrsﬁ'lhl-:rl
relangt sein wirden, wie es die Finanzwissenschaft in anderen Lindern
langst ist und wie es die meisten Fakultiten haben méchten. Die Volks-
wirtschaftslehre wird dadurch nicht ausgehohlt, sondern durch die Be-
freiung der technologisch fundierten, mehr praktisch gerichteten Kunst-
lehren ihrer eigentlichen und wichtigsten Aufgabe, der theorefischen
Durchdringung und isolierenden Betrachtung des Wirtschaftslebens
wieder mehr zuriickgegeben, die Gefahr der Ueberburdung, Zersplit-
terung und einer oberflichlichen Vielseitigheit, eines Untergehens in
Einzelheiten von ihren Vertretern ferngehalten.

ten |_\(||n'fl Es ist -.Cl]uli LQIIHICI‘

Aufier fiir die Volks- und Betrichswirtschaftslehre werden die Er-
gebnisse der Verkehrswissenschaft auch fiirdie Sozialpolitik und
Soziologie von Bedeutung sein, Des Weiteren tritt die Verkehrswis-
senschaft in ein enges Verhiltnis zu verschiedenen Wissenschaften, die
je als ihre Hilfswissenschaft anerkennt, die technischen

sscnschaften; die Geographie, die Statistik und
Wirtschaftsge ichte. In der Geographiec hat es sich
wie in den Wirtschafts- und Rechiswissenschaften peltend pge-
macht, dal der Geograph die techdisch und verwaltungsmi-
Big eigenartigen Verkehrsverhilinisse am  schwersten meistern
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kann, daB s hier besonderer Spezialisierung bedarf, Die Ver-
kehrswissenschaft bringt auch hier die notwendige Erginzung.

Es braucht kaum erwihnt zu werden, dall die Sonderstellung der

k ssenschaft innerhalb der Wirtschaftswissenschaften nicht
4 er zu starken Spezialisierung der Kenntnisse des Studierenden und
damit zur Verflachung seines wirklichen Wissens fithren darf. Es muB
verlangt werden — die Priffungen haben den Beweis zu erbringen —
dab der Verkehrsstudent seine verkehrswissenschaft-
lichen Kenntnisse auf moglichst breiter Grundlage
der Volkswirtschaftslehre, Weltwirtschaftsichre,
Betriebswirtschaftslehreund des Rechts aufbaut Wer
die Stellung und Aufgabe des Verkehrs innerhalb der Volkswirtschaft
und Weltwirtschaft witrdigen will, mufl erst die theoretischen Grund-
lagen und praktischen Erkenntnisse der volks- und weltwirischaftlichen
Zusammenhdnge beherrschen, muf die Gesetze der hetrichswirtschafi-
lichen Organisation, des Arbeitsprozesses, der statistischen Erfassung
der wirtschaftlichen Vorgiinge, der sozialen Bindungen und Abhingig-
keiten der Menschen kennen, muBl ferner die Grundnormen des Rechis
in ihrem theoretischen Aufbau und ihrer praktischen Anwendung ken-
nen. Nur auf dieser breiten Grundlage soll und kann sich die Verkehrs-
wissenschaft aufbauen, also kein ,Weniger” an Erkennen und Wissen,
sondern ein ,,Mehr”, nur geliutert, klarer herausgeschilt aus dem um-
fassenden, immer uniibersichtlicher werdenden Gebiet der Wirtschalis-
wissenschaften.

Auf eine kurze Formel pebracht it sich Begriff und Auf-
gabeder Verkehrswissenschaft dahin bestimmen:

Die Verkehrswissenschaft als Teil der Wirt-
schaftswissenschaften ist die wissenschaftliche
Durchdringung des Verkehrswesens auf der Grund-
lage der allgemeinen volkswirtschaftlichen, welt-
wirtschaftlichen, betriebswirtschaftlichen und
rechtlichen Erkenntnisse, unter Heraushebung und
Zusammenfassung der fitr das Verkehrsleben eigen-
timlicheiErscheinungen, sowie unter Klarstellung
desZusammenhangesderimVerkehrwirksamenKrif-
te volkswirtschaftlicher, weltwirtschaftlicher, be-
trichswirtschaftlicher und rechtlicher Art.
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Der Funknachrichtenverkehr
in Volks- und Weltwirtschaft

Von
Dr. Siegfried Rentrop, Rheydt.

: {Fertastzung %)
b) Der Funknachrichtenverkehr im Dienste von Han-
del, Birse und Pressse.

Bis zum Kriege hatten die Funkstationen fast ausschlieBlich dem
Verkehr auf See gedient. Mit der Entwicklung vom Funksender zur
Hochfrequentmaschine und zur Kathodenréhre auf der Sendeseite und
vom Magnetdetektor zum Kristalldetektor und zum Audion auf der
Emplangsseite wurden die technischen Grundlagen fiir den Ausbau eines
Weltiunknetzes mit weltwirtschaftlichen Zielen gelegt. Mit der Anlage
der GroBfunkstationen wurde dem Seekabel und dem Landtel raphen
einesin mancher Hinsicht gleichwertige, heziiglich der Reichweite iiber-
legene Nachrichtentechnik an die Seite gestellt.

Deutschland hatte vor dem Kriege hauptsichlich aus militirpoliti-
schen Erwigungen heraus, zumal es sicl ine Prestigefrage han-
delte, in Togo bei Kamina und in Siidwestafrika bei Windhuk Grof-
stationen errichtet und war im Begriff, in Deutsch-Ostafrika  eine
grifiere Funkanlage zu bauen. Fs kostete 1910 im Reichstag Miihe,
die Finanzierung des kolonialen Funknetzes durchzusetzen. Von 84 Sta-
tionen 1008 war das Kolonialfunknetz bis zum Kriege einschlieBlich
der kleineren Stationen (fahrbare Militirstationen usw.) auf 17
angewachsen. Die deuische Siidseegesellsc
phie, an deren Griindung die Deutsch-Niederlindische Telegraphenge-
sellschaft in Koln beteiligt ist, hatte bis 1014 auf den Stidseeinseln
Jap, Nauru und Samoa Stationen in Betrieb genommen. Bis zur

*) Wenn auch die eine und andere Ausfithrung des Verfassers inzwischen
durch die Ereignisse iiberholt ist, so hat doch die Untersuchung, mit der in Nr, 2
der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft hegommen worden ist, noch Gegenwarts-
wert und finfti Wissense t genug, um zu Ende verdffentlicht zu
werden. Die Schriftleitung.




