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Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik.

Von Drivatdozent Dr. A, F. Napp-Zinn,
Leiler des Instituts fir Verkehrswissenschait an der Universitit Koln.t)

Inhalt:
. Der Stand verkehrspolitischer Forschung.
. Die Stellung der Nationalgkonowie zu lIauptprohlcmun der Verkehrspolitik.
a) Staat und Lisenbahnen,
b} ,,Volkswirtschaftliche Rentabilitit® der Verkehrswiltel.
HL Zum Ausbau der Verkehrswissenschaft, -

Einer Errterung der Bezichungen von Verkchrswissenschaft und Verkehrs-
politik wird zweckmillig cine Festlegung der beiden Begriffe, wie sie hier
verwandt werden sollen, vorausgeschickt. Unter Verkehrswissenschaft pilege 'ich
zu verstehen: ,die planmiBige Kenntnis der geographischen und technischen
Gegebenheiten und der Skonomischen Wirksamkeit der Verkehrsmittel, threr’ he-
triebs. wie volkswirtschaftlichen Organisation', Demgegeniiber seien hier als Inhalt
der Verkehrspolitik betrachtet — engeren oder weiteren Abgrenzungen bei anderen
Gelegenheiten soll damit nicht vorgegriffen werden -—: die MaBnahmen, die die
dlentliche Gewalt zwecks Wahrung der Interessen der Allgemeinheit im Hinblick
auf die Verkehrsmittel crgreift, wie dic Bemiihungen der Privatwirtschaft, die
Offentliche Gewalt zu ihr irgendwic vorteilhaft crscheinendem Eingreifen auf
dem Gebiet des Verkehrswesens zu veranlassen. Die Verkehrspolitik stellt somit
cinen wesentlichen- Teil tand der Verkehrswissenschaft dar.

Dic Untersuchung der Bezichungen zwischen Verkchrswissenschaft und Ver-
kehrspolitik soll sich auf folgende Fragenkreisc erstrecken:

1. In welchem Umfang ist die Verkehrspolitik bisher Gegenstand wissen-
schaftlicher Untersuchung geworden? Inwieweit und auf welche Art ist eine
Verstiirkung und Vertiefung dieser Beziehungen zwischen der Verkehrswissen-
schaft und der praktischen Verlehrspolitik anzustreben?

2. Ist die Wissenschaft hinsichtlich der Verkehrspolitik in den wesentlichsten
Problemen zu einer cinheitlichen Stellungnahme gelangt? Inwieweit steht das
Urteil der Verkchrswissenschalt gelegentlich im Gegensatz zu dem praktischen
verkehrspolitischen Geschehen, und wie ist diese Tatsache zu erkliren?

Die Deantwortung dieser Fragen kann hier nur in das Wescntliche leraus-
stellenden Ziigen erfolgen. Sie beschriinkt sich auf die deutschen Verbilinisse,
wenn anch auslindische Streiflichter nicht vermieden werden sollen. Auch zeit-
lich ist eine Beschriinkung erforderlich: Lediglich die Gegenwart, d. h. die Zeit
nach dem Weltkrieg soll zur Behandlung stehen, daneben noch die Vorkricgszeit

1} Der Abhandlung liegt ein Vortrag zugrunde, der am 26. IL 1929 in der von der Wirt-
schafts- und Sozialwissenschaftlichen Fakultit der Universitit Koln veranstalteten Vortrags-
reihe iiber ,Neucre Stromungen in den Wirtschaits- und Sozialwissenschafien® pehalten wurde.
Zum Druck erfolgle cine eingehendere Ausarbeitung. Der 1. Abschnitt verfolgt nunmehr die
Absicht, einen vollstindigen Uberblick tiber. die deutsche Standard-Literator der Verkehrs-
politik zu bieten, wobei indessen von ciner inhalilichen Kritik der cinzelnen Werke nach wie
vor abgesehen wurde.
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lich gering. Lediglich zu kleineren Berichten liir die Ahteilun‘gen ,,Chromk‘: bzw.
JMiszellen™ des , Weltwirtschaftlichen Archivs” und von ,Contads Jahrbiichern
fir Nationalokonomic und Statistik' hat das Verkehrswesen eln .danklmrcs Objekt
abgegeben. Ein andermal ergibt sich die gleiche Feststellung bei Dclrachtung der
Untersuchungen und Verhandlungen der fithrenden deutschen wulrtsch“u.ftswms'L"IL-
schaitlichen Organisation: des Vereins fiir Sozialpolitik. Obschon fl}c Fille dexj im
Nachkriegsjahrzehnt hervorgetretenen Probleme der \’er]f011F5P011t‘I‘ lelagc liegt,
hat der Verein, der sonst gerne aktuclle Fragen zum Gegenstand seiner Unter-
suchungen macht, in den letzten 20 Jahren das Verkehrswesen — von gelfgc_nb
lichen Streifungen im Rahmen anderer Untersuchungen abgcsc]l_en ~= vernachlissigt,
im Gegensatz zu der Zeit um die Jahrhundertwende, wo er cinerseits die Binnen-
schiffalirt (Band 100—102 der Vereinssehrifton) und die Wasserstrafienabgabentrage
(Band 115/116), andererseils die Lage der in der Seeschiffahrl beschiftigion
Arbeiter (Band 103/104, 113) cingehend hehandelt hatte.t) Um so me}vnr ist es zu
begriiben, daB die zweite, jingere nationaldkonomische ,,gcle!wtc hgscl_lscha.[t“
Deutschlands, dio riedrich List-Gesellschaft, im Ierbst 1927 eine ergiebige Dis-
kussion iber ,Neutsche Verkehrsprobleme der Gegenwart” veranstaltete.

Wie crwiihnt, haben die schwaclien von der Nationalokonomic auf die Er-
forschung des Verkchrswesens angesetzten Krifte starke Unterstitzung aus anderen
Kreisen gefunden. Die geringe Intensiliit der nationalokonomischen Betitigung auf
dem Verkehrsgebiot mag z. T. gerade dadurch erklirlich sein, dall man angesichts
der starken Titigkeit der Verkehrstechniker und Verkchrspraktiker auf cigene Be-
titigung auf diesem Gebiel verzichtete, das doch in der Regel erst ein ticferes
Lindringen in die oft schwierige und sprode Materie voraussetzt, bevor man sich
mit ecigenem Urteil an die Offentlichkeit wenden lkanu, Soweit man sich von vor-
nehmlich eisenbahnicchniseher Seite mit der Verkchrsorganisation und -politik
befalBt hat, sind zwei Namen hervorzuheben: Otto Blum und Carl Pirath, die u.a.
in gemeinsamer Arbeit kirzlich (1928) auch die beste programmatische Schrift
fiir dic deutsche Luftverkehrspolitik: ,,Lebensfragen der deutschen Luftfabrt® ge-
liefert haben. Wahrend Piraths Wirksamkeit ihren Nicdersehlag vornchmlich in
ciner RReihe beachtlichor, hesonders auf das Nebeneinander der Verkehrsmittel ge-
richteter Aufsiitze gefunden hat, entstammen Blums Fedor neben zablrcichen dhnlich
tendierenden kleineren Abhandlungen auch sein schines, bei gewisser populirer
Einstellung doch auch wissenschaftlich sehr anregendos Werk ,,Der Weltverkehr
und seine Technik* (2 Bde., 1921) und der Deitrag ,Verkehr der Eisenbahnen®
zu der Handbibliothek fir Bauingeniouro (1925).

Zur wissenschaftlichen Detitigung der Vorkehrspraktiker iibergehend muB an
erster Stelle der ausgedehnten Leistungen aus den Kreisen der Liscnbahnpraxis
gedacht werden. Mithedingt durch den nach aufien weitgehend in sich abgeschlos-
senen Charakter des Staatsbetriches hat sich eine spezifische, aus technischen, wirt-
schaftlichen und juristischen Komplexen zusammengesctzte Eisenbahnwissenschaft
entwickell, iiber deren Umfang sich die auBenstchenden Vertroter der it ihr ver-
wandten Disziplinen nur selien voll Rechnung gegeben haben.?) Ihren vornchmsten
Ausdruck haben die auf Wirtschalt und Recht der Fisenbahnen gerichicten wissen-

1) Sonstige dem Verkehrswesen gewidmete Schrilten des Vereins fir Sozialpolitil: Bd. 88
Eisenbahntarife und Wasserfrachten, hrsg. von Lotz, 1900; Bd. 99 Dic Lage der Angestellten
und Arbeiter in den Verkehrsgewerben, hrsg. von Freiherrn von Berlepsch, 1802; Bd, 108
Storungen im Verkehrsgewerbe withrend der Jahre 1900 fL, 1903.

?)'Den besten Linblick ermiglicht dic Rolische Enzyklopiidie des Eisenbahmwesens
2. Aufl,, 10 Binde, 19121023, .
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schaltlichen Bemithungen in Deulsehland gefunden in dem Archiv fir Lisenbahn-
wesen, das Exzellenz von der Loyen nunmehr seit itber 50 Jahren (1878) heraus-
gibt. Aus neuster Zeit verdienen dos forncren die Anstrengungen der Reichsbahn
selbst als Herausgeberin verkehrswissenschaftlicher Literatur, zu der sie sich eines
Dhesonderen Organs, der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgeselischait m.b. IL
bei der Deutschen Reichsbahn, hedient, der Hervorhebung, Unter len verdffentlichten
Schrilten, die naturgemii in ersler Linie dem Bedaurf der Reichsbahnbediensteten
und dem Benutzerkreis der Reichshahn zu diencn lhahen, befinden sich zalilreiche
auch wissenschaftlich wertzuschitzeude Schriften. Im Hinblick aub die Leislungen
einzelner Porsonlichkeiten auf eisenbahnwissenschaftlichem Gebict wird von einer
Namennennung zweckniBig Abstand genommen: Zu groB ist der Kreis dor h'mr
Beteiligten, zu schwer dementsprechend die Abgrenzung der Hervorzuhehenden. 1';1110
Ausnalime sei gemacht hinsichtlich des Namens Sarter als Herausgeher des (leider
nicht fortgefiihrten) Jalirbuchs des Deutschen Verkehrswesens (1921, 1922) und
Verfasser grundlegender Schriften tibor das Deutsehe Bisenbahnwesen der Gegen-
warl (Die Reichscisenbahuen, (920; Die Deutsche Reichshaln-Gesellschaft (ge-
meinsam mit Kittel), 2. Aufl. 1927 ‘und ,,Verkehrswerbung bei den Eisenbahmen™
1927). Danchen ist noch besonders hinzuweisen auf die zumeist in Vortrigen zum
Ausdruck kommende verkehrsiwissenschaftliche Titigkeit der hochsten Fihrer der
Reichsbaln, so des Generaldirektors Dr. Dorpmiiller!) und des Staatssekretirs
Vogt.?)

Wie fiir die Reichsbabn gilt auch fir die Reichspost, dall sic weilgehend zum
in sich geschlossenen, wohl hestellten Pflanzgarten einer eigenen Disziplin geworden
ist. In Parallele zum Archiv fiir Eisenbahnwesen steht das an Alter noch elwas ehr-
wilrdigere Archiv fiir Post und Telegraphic (seil 1873). Die von einer Reihe fith-
render Postfachmiinner herausgegebene Sammlung ,,Post und Telegraphie in Wissen-
schalt und Praxis” legt @hnlich wie die Verdffentlichungen der Verkchrswissen-
schaftlichen Lelrmittelgesellschaft m.b.H. bei der Reichisbahn Zeugnis fir die
forschende und lehrende Aktivitit ihrer Dicustzugehtrigen.?)

Gegeniiber der in den Kreisen der Reichshahn und Reichspost geleisteten ver-
kehrswissenschaftlichen Arbeif stehen die Leistungen aus den sogenannten froiem
Verkelirsgewerben, in crster Linic Sce- und Binnenschiffahrt, betriichtlich zuriick.
Dem Aushildungsgang der in Frage kommenden Personlichkeiten zufolge grofen-
teils ¢ine Selbstverstiindlichkeit. Docli lassen sich auch hier, namentlich in der
Gegenwart, beachtliche Ansiitze zu literarischer Wirksamkeit in den fithrenden
Kreisen erkennen. Resonders hinzuweisen ist cinmal anf die reprisentativen Reden,
und Aufsitze der leitenden Kopfe der Grobreedereien (in der Sceschiffabrt: Cuno,
Stimming w.a., in der Binnenschiffahrt: Ott, Ieeht w.a.), ein andermal auf die
hur in diesen Verkehrszweigen denkbaren Arbeiten hervorragender Syndici. Zu
hennen sind hier Brich Murkens Werk iiber ,,Die grofien [ransatlantischen Linien-

1) Vgl z. B. den Vortrag vor dem Uberseeklul in Iambnrg ,,Reichsbahn und Elcktrisie-
rung” in: Hamburger Ubersee-Jahrbuch 1928, und in ,Die Reichshahn®, 1928, ilelt 15.

%) Vgl z. B. die Vortrage ,,Wandlungen im deutschen Eisenbal vor der Deut
Vereinigung’ fiir Staatswissenschaflliche Forthildung, in: Strukturwandlungen der Deutschen
Volkgwirtscha[t, Bd. II, 1928, und ,,Deutsche Verkchrsprobleme der Gegenwart® in den gleich-
namigen Verhandlungen der Iriedrich-List-Gesellschaft 1927.

) Interessant sind avch hier wie dort vieliache Bemihungen, in besonderen Schriften
Forschungsergebnisse und Kenntnisse aus anderen Lebensgebieten und Disziplinen den An
gehorigen des betreffenden Verkehrszweiges zuginglich zu machen, z. B. Staatsrccht, Wirt
schaftskunde u. 4. Gerade hierin duBert sich die Neigung, fiir (ie Bediensteten der Teichs-
bahn und der Reichspost einen eigencn Wi 35 -Kreis zu i
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reederei-Verbiinde, DPools und Inleressengemcinschalten” und das von Walter
Schmitz-Sieg heraunsgegebene und mitverfaBte Sammelwerk ,,50 Jalire Rbein-Ver-
kehrs-Politik*,

Schlieflich sind nocl dic Leistungen aus den Kreisen der Verkehrsverwaltung
zu Jeriieksichtigen. Hervorzuhieben ist hier Kurt Giese mit seinen Untersuchungen
itber ,,Das Secefracht-Tarifwesen* (1919) und ,,Hauptiragen der Reichshahnpolitik*
(1928).

1L Die Stellung der Nationalikonomie zu Ifaupiproblemen der
Verkehrspolitik.

Zur Klirung der zweiten hier zur Dehandlung stehonden Frage, inwieweit
die Wissenschaft in den wichtigsten verkehrspolitischen Problemen zu einer ein.
heitlichen Stellung gelangt sei, ist vorweg die Feststellung der als wichtigst zu be-
zeichnenden Probleme notwendig, Ieh betrachte als Hauptprobleme der wissen-
schaftlichen Verkehrspolitik

L. die Irage, inwieweil der Staat selbst Verkehrsunternchmer sein soll,

2. die Frage, welchen WirtschaftlichkeitsmaBstah der Staat an die Verkehrs-

mittel legen soll.

Lin 8. wesentliches verkehrspolitisches Problem, das in gowisser Hinsicht aus der
zweiten I'rage enispringt, gewissermalen deren detaillierle Behandlung betrifft, ist
die Preispolitik der 6ffontlichen Verkehrseinrichtungen wnd -unternehmungen, ein,
Problem, dessen Behandiung an dieser Stelle unterbleiben mull, einmal da sein
Umfang zu grol ist, cin andermal es cin Eindringen in preistheoretische Fragen
verlangt, die den Rahmen ciner verkehrs politischen Betrachtung durchbrechen.

a) Staat und Eiscnbahnen

Die crste Vrage, welche Stellung die deutsche Verkehrswissenschaflt zum
Staatsbetrich von Verkehrsmitteln cinnimmt, ist grundsitzlich dahingehond zu be-
antworten, dall sic — im Gegensatz zu der angelsiichsischen Verkehrswissen-
schaft — weitgehend den Staalsbetrieh bejaht. Ls gilt dies indessen keineswegs
allgemein, d.%. hinsichtlich aler Verkehrsmittel. Die Uborlassung von Seeschiff-
fahrt uxy.l Binnenschiffahrt an den freien Konkurrcnzbetrich kann vielmehr als
communis op‘inio der Verkehrswissenschaft gelten; dem steht gegeniiber die vor-
wiegende Bejahung des Staatshetriebes des bedeutendsten Verkehrsmittels, der
Eisenbahnen. Soweit nichs dem Staatsbetrieh der Vorzug gegeben wird (Wagner,
van der Borgl{t, von der Leyen), wird dicser doch durchgingig als dem staatlich
regulierten Privathetrieh glelclwertig erachtet (Sax, Blum). Dic Einstellung der
cinen Autoreh zugunsten des Staatshetrichs wio die sozusagen necutrale Stellung
der anderen Auloren bediirfen der Erklirung und Kritik. )

. Augangspu{nkt der staaishejahenden Einstellung ist dic in der technisch-
OkOI‘lumlSChCﬂ Eigenart der Verkehrsmittol liegende Vorteilbaftigkeit des Betriebs
bestimmter ‘\"erkchrsmittel in Monopolform. Wesentliche Teile der Anlage wie der
Bctrlebfvc_lrgange hcstjmmtcr Verkehrsmittel sind von solcher normaler Weise nicht
vollgesa‘ttlgter Kapazitiit, dal- die Zusammenfassung des Verkehrs in einer An-
lage, einem Unternchmen der Konkurrenz mehrerer vorzuziehen ist. Wihrend
l{lGSCI tkonomische Hinweis zum Monopol bei den meisten Verkehrsmitteln nur die
]_ulemcnt.c Weg um'l Station (Hafen) betriffl, erstreckt sich bei der Eisenbahn der
ﬁkononllscl}e Anreiz zum Monopol aus Griinden der Betriebsorganisation wie aus
dem technischen Gefahrenmoment auf den Gesamtbetrieb. Wird die Zweckmiiflig-
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keit des Monopols beim Eisenbahnbetrieb anerkannt, so liegt die Folgerung der
Monopolilbertragung an den Staat nahe. Sie ergibt sich da, wo einerseits bei
privatem Monopol mit einer Ausbeutung der Benutzer gerochnet wird, anderer-
seits in dem Verkehr ein Kollektivhedirfnis erblickt und der Siaat zu sciner
Belriedigung gecignet betrachiet wird, Uberwiegend zeigt die dcutsch}e Ver-
kehrswissenschaft eine Neigung zur Bejahung dieser Primissen. Sie wird be-
stirkt in dieser Einstollung durch ihre Auffassung von der Funktion des Staates,
zw dessen Aufgaben man auch die Férderung der Wirtschaft im allgemeinen wie
die Unterstiitzung notleidender oder von Natur ungiinstiger gestellter Bevolkerungs-
schichten und Landesteile rechnet.

Iin cinzelnen scheiden sich allerdings die Geister in den Prinzipfragen, woraus
dann die vorerwiihnte Trennung in Befiirworter des Staatsbalinsystems und ,,Ne‘u-
trale’* resultiert. Blums Stellung zu den cinzelnen Momenten ist dabei nicht ein-
wandfrei erkennbar, da cr bei ihrer Behandlung absichtlich die Vorteile des Privat-
betriebs und die Mingel des Staatsbetrichs unterstreicht, um ,.cin Gegengewicht
gegen die in Deutschland bisher iibliche unsachliche einscitige Stellungnabme der
Kathedersozialisten zu schaffen.1) Adolph Wagner ist in der Tat der entschiedenste
Betiirworter des Staatsbahnsystems. Er verlangt, wn die Tarifpolitik im Gesamt-
interesse und im Einklang mit den Zielen der inneren Wirtschaits- und Sozialpolitik
und auswiirtigen Iandelspolitik regeln zu konnen, Staats-Eigentum und -Ver-
waltung. ,,Selbst weite Machtbefugnisse der offentlichen Gewalt Giber private Ver-
kehrsanstalten reichen nicht aus, Befugnisse, welche ohnehin fast immer fehlen und
mit dem cinmal gebotenen privaten, d.h. hier Erwerbsinteresse dicser Verkehrs-
anstalten in der Tat auch schwer vereinbar sind." ?) Weiter betont Wagner die mit
dem Privatbetrich verbundencn Gefahren riicksiehtsloser Konkurrenz (Kapital-
vergendung, mangelnde Konzentration, Tarif-MiBbildungen) einerseits, ihres Um-
schlags in monopolistische Gebarung andererseits. ,,Die grofien Eiscnbahngesclischai-
ten und die hinter ihnen stehenden privatkapitalistischen Michte werden die Herren
der Volkswirtschaft und der biirgerlichen Gesclischaft (Nordamerika, Frankreich). 3)
GemiBigter erklirt van der Borght: ,Das reine Staatsbahnwesen beseitigt die un-
wirtschaftlichen Wirkungen des Wettbewerbs vollkommen, Es sichert am besten
die volle Einbeitlichkeit der Betriebsordnung und des Betriebsdienstes. Die Durch-
fiihrung ciner allgemeinen Beférderungspflicht ist beim reinen Staatsbahnwesen
vollstiindig méglich, weil sich widerstreitende Erwerbsriicksichten der einzelnen
Linien nicht entg tellen. Der Ausgleich zwischen eintriiglichen und nicht cin-
triglichen Linien ist bei diesem Vorgehen von selbst gegehen. Daher kann der
Staat auf den vorhandencn Linien die aligemeinen volkswirtschaftlichen Bediirf-
nisse -~ namentlich bei der Tarifgestaltung — wahren und auch am chesten das
Netz planmiiBig ausbauen und iiber alle Gebicte des Landes hin verzweigen ...
Diese Erwiigungen lassen es an sich als wiinschenswert und zweckmifig erscheinen,
das reine Staatshahnwesen an h vorausgesetzt, dall der Staat iiber einen
tichtigen und zuverlissigen Beamtenstand und iiber geordnete Finanzen verfiigt,
und daB die Regierung stark genug ist, sich dem Drucke zufilliger Mehrheiten zu
entziehen..." 4) Von der Leyen ziticrt zustimmend die im wesentlichen sich in
gleichen Gedankengiingen bewegenden Ausfihrungen der ersten preuBischen Ver-

1) Otto Blum, Verkehr der Eisenbah n Handbibliothek fiir Bavingenieurel, 8, S.74.

i ¢
%) Adolph Wagner, Sozialskonomische Theotie des Kommunikations- und Transpott:
wesens. S. 69,

%) Adolph Wagner, a. a. 0., S.70.
1) R. van der Borght, Das Verkehrswesen. 3. Aufl. S. 266
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staatlichungsvorlage von 1879 und schlieBt seine Darlegungen mit der Feststellung:
»Dem reinen Staatshahnsystem als solchem haften keinerlei Mingel an, die nicht
durch eine sachgemilie Verwaltung bescitigt werden konnen, seine VOTZﬁBG. vor
jedem anderen System sind aber so groB, daf eine daucrnde UTkehr zu einem
solchen ausgeschlossen erscheint*.t) Sax prilendiert dc{ngegcnub_cr einmal in
tarifpolitischer Hinsicht die Gleichwertigkeit des staatlich regulierten Privat-
betriebs: ,,Auch bei delegierter Verwaltung lalt sich dcn.U_nLe_rnchr'nerr_l dicjenige
Beschriinkung in der Tarifbestimmung auferlegen, also diejenige Einwirkung der
Staatsregicrung aut diese handhaben, welche die volkswirtschaftlichen Gesamt-
interessen erheischen*?) Ein andermal betoni Sax auch die mit dom Staats-
bahnsystem verbundenc Gefahr der Uberwucherung durch dic Interessen der den
Staat beherrschenden DBevolkerungsschichten (Stinde, ler!elcn}), ein  Gesichts-
punkt, der auch von Blum scharf herausgestelll wird. Blum weist zugunsten des
Privathetriebs weiter darauf hin, daB die Eiscnbahn als auf die Dz\_uer berechneter
Betrieb nur bestehen kinne, wenn er dauernd gule Leistungen billig anbietet, und
dall es im Wesen des GroBhetriches liege, stindige Verbesserungen als oberstes
Ziel anzuschen.3)

Meine eigene Stellungnabme zu diesem Problomkreis, die zugleich die Kritik
der vorentwickelten Lehrmeinungen enthilt, kann ich in folgenden Thesen zu-
sammenfassen:

1. Da der Betrieh der Eisenbalmen vom okonomischen Standpunkt zweck-
mifig als Monopol erfolgt, fehlt im Stadium der Konsolidation dem Privathahn-
system der Stachel “der Konkurrenz, der sonst der Privatwirtschaft den Vorzug
vor der monopolistischen Wirtschaft der sffentlichen Hand cinzuriiumen heibt.
Staats- und Privatbetrich stehen sich a priort vom betriebswirtschaftlichen Stand-
punkt gleichwertig gegeniiber. Fesseln, die in concreto durch Linspannung der
Staatshahn in dic staatliche Dirokratie (Ltatismus) sich entwickeln, kinnen
durch Fihrung der Staaishahnen nach den innerbeirieblichen Grundsitzen der
Privatwirtschaft abgestreift bzw. vermieden werden. -

2. Monopole in Privathand, also auch Privatbahnsysteme tragen, solange das
Profitstreben in der menschlichen Gesclischaft vorherrscht, dic Wahrscheinlichkeit
der Ausnuizung der Monopolstellung in sich. Bei der GroSe des Wirlschaftskorpers
der Eisenbahnen liegt ferner die Gefahr nahe, daf die Privatbahnen sich zu cinem
»Staat im Staat” entwickeln. Inwieweit diese Wahrscheinlichkeit und I\!Gglichkcit
sich auswirken, ist Tatfrage. Es ist nicht ausgeschlossen, dab sic durch die mit der
GrdBe des Betriehs wachsende Verantwortung gogeniber der Gesamtheit zuriick-
gedringt werden. i

3. Die Wahrung der volkswirtschaftlichen Intcressen (Vermeidung der Aus-
beutung der Gesamtheit oder von Glicdern) libt sich durch das Staalsbahnsystem
wirksamer und minder kostspiclig durchfihren als bei Privatbahnsystem.

- 4. Einc staatliche Forderungspolitik (zuriickgeblichener Landesteile, Gowerbe-
zweige, Bevilkerungsschichten) ist gleichfalls bei Staatsbahnsystem leichter durch-
fithrbar. Insbesondere kann innerhalb des Staatshahnsystems der Ausgleich zwischen
gut und schlecht rentierenden Linien bzw. Betrichsleistungen einfacher erfolgen.

. 5.Um mit dem Staatsbahnsystem die sub 3 und 4 dargelegten Vorteile or-
reichen zu konnen, ist Integritit des Staates Voraussetzung. Sic ist tatsiichlich an-

S 1) vhoqu der Leyen, Artikel ,Eisenbahnen (allgemeiner Teil) im Hdwb. der Staats:
wissenschaften 4. Aul, IIL Bd., S. 3681. :
% Emil Sax, Die Vcrkel’)rsmitte] in Volks- und Staatswirtschaft, 2. Aufl, IIL Bd., S.166.
9 Blum, 2.2, 0,8, 76. -
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gesichts der im Staate zum Ausdruck ke den Macht: bungen zwischen
einzelnen Volks-Gruppen nur selten voil verwirklicht, immerhin ofters in einem
Ausmafie, daB dic durch das Staatsbahnsystem errcichbaren Vorteile die Ge-
fahren und Nachteile gruppenpolitischer Mache fiberwicgen. .

Mit dieser konditionalen. Bejahung des Staatsbahnsystems liegt mein Stand-
purkt in der Nihe der von van der Borght und von der Leyen vertretenen Auf-
fassungen. Ich méchte indessen betonen, daf hierbei noch beslimmte Voraus-
setzungen hinsichtlich der Auffassung der Stellung des Staates im Wirtschaits-
leben gemacht werden. Der Defirwortung des Staatsbetrichs wird nimlich der
Boden entzogen, sobald der Staat a priori als ein Organ oder eine Finrichtung be-
trachtet wird, das mit der Wirtschaft moglichst wenig zu tun hat bzw. zu fun haben
soll, wenn weiter der Befricdigung des Verkchrshedarfes kein hinreichendes Kol-
lektiv-Interesse zugesprochen wird, sowie wenn im besonderen eine staatliche
Wirtschafts-Forderungs-Politik abgelehnt wird.

1) ,Volkswirtschaftliche Rentabilitit® der Verkehrsmitéel

Mit der Erwihnung der staatlichen Forderungspolitik mittels Eisenbabnen ist
bereits dic zweite Frage, welchen WirtschaftlichkeitsmaBstah der Staat an die
Verkehrsmittel legen soll, berithrt. Sie liuft im wesentlichen auf die Alterpative
hinaus, ob fir die cinzelnen Verkehrsmitlel striki Figenwirischaftlichkeit zu
fordern ist, oder ob man sich mit einer sog. volkswirtschaftlichen Rentabilitit
begniigen kann, der die Anschauung zugrunde liegt, dall der Mangel an Bigenwirt-
schaftlichkeit durch wohltitige Wirkungen auf die Gesamtwirtschaft zumindest
kompensiert werden kann. Wie Sax sagt, bestcht bei dieser’ auch als indirekt
oder staatswirtschaftlich bezeichneten Rentabilitit der Nutzen ,in den wirtschaft-
lichen Folgewirkungen der geschaffenen Verkehrsmittel, d.h. in der Gesamtsumme
der Vorteile, welche nehen der crhohten Bedirfnishefriedigung der unmittelbaren
Verkehrsinteressenten in mittelbarer Ursachenverkniipfung der Gesamtheit der
Verbandsmitglieder zuflieBen. Der in dieser Weise enistehende allgemeine Wohl-
fahrtszuwachs hat seinen Niederschlag in der Vermehrung des Volkseinkommens,
und aus diesem stammen die Giiter, welche zur Bestreitung der Kosten der be-
treffenden Verkehrsakte aufgewendet werden konnen.“t) Sax hat aber zugletch
dic Schwicrigkeiten, dic ciner Abschiitzung dieser volkswirtschaftlichen Renta-
bilitit entgegenstehen, und dic Gefahr ihrer milbriuchlichen Anwendung klar
herausgestellt: ,Es ist cine der schwierigsten staatsminnischen Aufgaben, das
objektiv Richtige in dieser HUinsicht anniihernd zu treffen, und es wird berdies
noch durch EinfluBnahme der unmittelbaren Verkehrsintcressenten erschwert,
von dencn jeder das Gedeihen der eig Unter oder des belreffenden
Wirtschaitszwoiges als das fiir die gesamte Wirtschaft Wichtigste ansicht.“2)

In der Bereiischaft zur praktischen Anerkennung der volkswirtschaftlichen
Rentabilitit in konkreten Fillen zeigt die akademische Verkchrswi haft durch-
gingig ausgesprochene Zuriickhaltung. Sie ist am stirksten in Erscheinung ge-
treten: bei der Abweisung von Kanalprojekter, soweit bei ihnen cine Eigenwirt-
schaftlichkeit nicht zu erwarten war bzw. ist. So sagt z.D. Sax selbst: -, Die An-
sicht, daB dic Ausbreitung des wirtschaftlichen Nutzens der ‘Wasserwege itber die
ganze Wirtschaft des Landes die staatswirtschaftliche Rentabilitit in einem MafSe
it sich bringe, das einen volligen Verzicht auf Einhebung eines Nutzungspreises

. 1) Sax, a a. 0, 1.Bd) S. 185,

%) Sax, a.a. 0, 1. Bd, S. 136.
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von den Sonderwirtschalten rechtfertige, — ja nicht nur rechilertige, vielmehr
gebicte, weil eine gleich giinstige Gestallung der Wirtschaﬂsv.erlxéillnisse durch
Gebiihrenerhebung verhindert werde — diese These kunn zwar mit den slcrcotygen
allgemeinen Redensarten von der Steigorung der Erwerbsgelegenheiten, der Ver-
mehrung des Volkswollstandes, Hebung: der Steuerkralt usw. hclmnptot wcrﬂdcn,
hilt aber einer sachlichen Nachpriifang nicht stand.“1) Diesc ?kCPS‘S gegenithor
der staatswirtschaftlichen Rentabilitit der nicht eigenwirtschaftlichen Kanalbauten
ist ein allgemeiner Zug der deutschen Nationalokonomie, dec sich von Gustay
Cohn?) iiber M. van der Borght?) bis zu Xrwin von Begkemth ers.u:cclct. Wie
L. v. Beckerath kirzlich darlegte, ist es volkswirtschafllich n;_mhtcll{g, sWenn
Kapitalien, denen wichtigere Verwendungen offen stcl}en, den Emzelwn_tschaften
im Wege der DBesteuerung entzogen werden, um weniger rontable Verhindungen
cinzugehen. Einer solchen Argumentation gegeniiber P“?{;On die Verfechier der
Kanile die ,indirckten Vorteile, welche mit einer kiinstlichen Wasserstrale ver-
kniipft seien, ins Treffen zu fihren. s emplichlt sich, solche m_lttcllmrep Vorziige
skeptisch anzuschen; sie tauchen immer dort auf, wo sich ,direkt™ ein Verlust
herausrechnet. Sie sind behaftet mit dem Mangel, jeder zifformiBigen Erfassung
zu spotlen, stels stehen ihnen indirekte Nachteile gegeniiber, die chenso ungreifbax
sind, wodurch ciner rationalen Entscheidung der Boden vollends entzf)gon”mrd.f")
Wenn ich in meinem Buche ,Binnenschiffahrt und Eisenbahn™ die Eigenwirt-
schaftlichkeit neuer WasserstraBenbauten zum Hauptkriterium threr DBauwirdig-
keit gemacht habe, so lag diese Linstellung in der Linie de_r von fritheren und
ilteren Fachgenossen gewonnenen und vertretenen Erkenntnisse.

Vergleicht man mit dieser Stellungnahme der Verkchrswissensghaft .die der
Staatsverwaltung zu dem Problem, so hatte sich dicse in der Vorkriegszeit chen-
falls mehr und mehr zu der Richilinic det Eigenwirtschaftlichkeit neucr Wasser-
stralenbauten hekannt. Wenn es in den letzten Jahren gelegentlich den Anschein
hatte, als sel man zustindigen Ortes ‘zu einem Abweichen von jentem Prinzip
geneigt, 50 zeigte doch die Behandlung der WassersiraBenabgabefrage in aller-
letzter Zeit wieder stiirker die Abgicht zur Beibehaltung jenes Prinzips.5)

Wenn hier die Problematik des anzuwendenden Wirtschallsprinzips - fir
Wasserstrallenbauten als pars pro toto herausgestellt wurde, so ist doch zu be-
tonen, dal dic Zurfickhaltung der Verkehrswissenschaft gegoniiber der sogenannten
volkswirtschaftlichen Rentabilitit sich auch auf andere Gebicte des Verkehrs-

" wesens erstreckt. Es darf indessen hieraus nicht cine grundsitztiche Engstimigleit
der Verkehrswissenschaft gelolgert werden. Wie namentlich manche Ausfithrungen
von Blum belegen,%) wird von ihr die Anlage nicht cigenwirtschaftlicher Ver-
kehrsmiltel keineswegs verworfen, wenn es sich um die Forderung bestimmter
nationaler und sozialer Interessen handelt, wie etwa die ErschlieBung von Natur
ungiinstig gestellter Landesteile oder dic ﬁekﬁmpfung des Wohnungselends. Aller-
dings fallen derartige MaBnahmen in ibrer Zielsetzung aus dem Gebict der reinen

4 Sax, a.a 0, 2 Bd, S, 88,

2) Vgl seine Ablehnung der Kanile, insbesondere des Dorlmund-Ems-Kanals in ,,National-
okonomic des Tlandels und des Vorkehrswesens®, 1898, S. 838 {f.

E Ian derBBolz-ght, a.a. 0., S. 406. ’ T

4) E. von Beckerath, Neu iti : kturwandlungen der Deut-
schen)Volkswirtschn[t 1928, 9. Bd.,dSe.“‘;?)cBl.xc Kanalpotitik, In: Struktory ¢

°) Vel. die Drucksache Nr. 35 (ex 1928) des Reichs-Wasserstrafenbeirats betr. Erhhung
der Schilfahrtsabgaben auf den ReichsbinnenwasserstraBen.

9 Blum, Die Wahl des gecigneten Verkehrsmittels, S. 8, in: ,Rationalisierang in Ver-
kehrsbetrieben® (Technisch-Wirtschaltliche Biicherei Heit 38).
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Sozialokonomie heraus. Grundsitzlich fordert in diesen Fillen aber die Skonomische
Vernunit die Anwendung des am wenigsten unwirtschaftlichen Verkehrsmittels, d. h.
desjenigen, das dic nicdrigsten Zuschiisse bedingl. Ebensowenig leugnet dic
Verkehswissensehalt die ZweekmiBigkeit staatlicher Unterstitzung wihrend der
Entwicklungszeit eines neuen Verkehrsmittels. In der Schrift von Blum und Pivath
oLobensfragen der deutschen Luftfahrt hat diese Forderungsbercitschaft des Yer-
kehrswissenschafters gegeniiber dem Luftverkehr, von dem eine Eigenwirtsehaftlich-
keit in der niichsten Zulkunlt nicht zu erwarlen ist, bei gleichzeitiger Forderung
weitesigehender Rationalisicrang des ZuschuBihetriebes prignanten Ausdruck ge-
funden.

Steht gleichwohl die Verkehrswissenschaft grundsiitzlich nicht eigenwirtsehaft-
lichen Verkehrsmitteln skeptiseh gegeniiber, da sie den volkswirtschaltlichen Effekt
dieser Verkehrsmittel als unzuliinglich gegeniiber dem Aufwand betrachiet, so ver-
anlaBt siec cin weiterer Gesichlspunkt, fiic die Gesamtheit der Verkehrsmittel das
gleiche Finanzprinzip der vollen Selbstkostendeckung durch Verkehrseinnahmen
aufzustellen: Nur wenn simtlichen Verkelrsmitteln dic volle Selbstkostendeckung
zur Dflicht gemacht wird, 18t es sich vermeiden, daf ein Verkehrsmiitel in den
dem pkonomischen Prinzip zulolge cinem anderen Verkchrsmittel zugehorigen
Wirkungsbercich eindringt.l)

Die Forderung voller Selbstkostendeckung ergibt sich schlieblich gerade gegen-
iber den jingeren Verkchrsmitteln — zur Zeit kommt vornehmlich der Kraft-
verkehr, spiiter wohl auch der Luftverkehr in Betracht — aus cinem dritten Ge-
sichtspunkt heraus. Durch die Entwicklung der neuen Verkehrsmittel crgibt sich
nimlich hei Verstirkung des Zubringerverkehrs einerseits, eine Abziehung des
Verkehrs hochster Zahlungstihigkeit von den alten Verkehrsmitleln wie Eisen-
babn und Binnenschiffahrt andererseils. Damit wird aber dem Integrationsgesetz
des Verkehrs, demzufolge die Verkehrsakte tunlichsi in einer einzigen Anlage zu-
52 sufassen sind, entg gohandelt. Es erfaliren wohl bestimmte Verkchrs-
bediirfuisse durch dic neuen Verkehrsmittel cine besscere Befriedigung. Andererseils
wird die Befriedigung des sich nach wie vor dos alten Verkehrsmitfels bedienenden
Verkehrsbedarfes verteuert. Es ist cigenartig, dal diese Erkenntnis, die tagtiglich
sich aus der Abzichung des hochwertigen Giiterverkehrs von den Eisenbahnen,
des hochwertigen Personcnverkehrs von den Eisen- und Stralenbshnen wie der
Personendampfschiffahrt gewinnen IiBt, bislang kaum in breitere Bevolkerungs-
schichten gedrungen ist, obschon gerade die tkonomisch schwiicheren Bevilkerungs-
teile die Wirkungen zu tragen haben. Jedenfalls erscheint es untunlich, diese
Entwicklungstendenz durch Bevorzugung der jiingeren Verkehrsmittel gegeniiber
den ilteren, in dem jene nicht zur Deckung der vollen von ihnen verursachien
Kosten (StraBenbau, Verkchrspolizei) herangezogen werden, zu fordern.?)

In der grundsiitzlichen Verneinung nicht eigenwirtschaftlicher Verkehrsmitte}
sicht sich die Verkehrswissenschaft weitgehend in cinem Gegensatz zu den ver-
kehrspolitischen Bestrebungen von Interessenverbinden der Wirtschaft. Unterstiitzt
von rein ideal eingestellien Porsounlichkeiten verfechten die verschiedenen Wirt.
schaftsgruppen und -gebiete Kanalprojekte, Bahnlinien, AutomobilstraBien, Fiug-
linien in einem Umfang, dem die Verkehrswissenschaft angesichts der mangelnden

3 Vgl auch meine Diskussionsausfiihrungen in den Verhandlungen der Friedrich-Lisl:
llschaft aber ,Deutsche Verkel obleme der G , 1927, S. 8L,

%) Vgl. Wentzel, Verkel itische Betracht in: Verkehrstechuik, 1925, S. 402,
und Pirath, Die Spezialisierung der Verkehrsarbeit und ihre volkswirtschaftiiche Bedeutung,
in: Rationalisierung in Verkehrsbetrieben, S. 13,
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Eigenwirlschaftlichkeit der Projekle nicht zuzustimmen vermag. Diesem Verkehrs-
enthusiasmus umfangreicher Wirtschaftsgruppen muB zuniichst der weit ver-
breitete, aber nur zum geringsten Teil gerechtfertigte Glauh_e an die volkswirt-
schaftliche Rentahilitit nicht cigemwirischaftlicher Verkehrsmittel zugute gehalten
werden. Den eigentlichen Schliissel bietet indessen die Int_ercsscnlugc der neue
Verkehrseinrichtungen propagierenden Wirtschaftsgruppen. Mit Recht erwarten sie
von den neucn Verkehrsmitteln cine Verbesserung ihrer Standorthedingungen.
Dicse Verhesserung ist aber fiir die cinzelne Wirtschaltsgruppe nur rentabel, wenn
fiic die Inanspruchnahme des neuen Verkehrsmitiels micht das Prinzip der vollen
Selbstkostendeckung angewandt wird. Die umiangreiche Propaganda zugunsten
neucr Verkchrsmittel crweist sich daher weitgehend als eine Spekulation aul die
Gebefreudigkeit des Fiskus bzw. des gesamten Volkes, da.; bestimmte Kupimll_en.
a fonds perdu zur Verfiigung stellen soll. Das sich hierbei ergebende Schauspiel
zeigt den fiblichen Wettlauf nach der Staatskrippe. Nur um gegem’i_her dem lichen
Nachbarn nicht zu kurz zu kommen, werden vielfach Verkehrsprojekte entwickelt
und_propagicrt. Dieses Vorgchen stcht in gewisser Parallele zu Vorgingen auf
handelspolitischem Gebiet. Wie dort manche Kreise dic Schutzzollpolitik mit-
machen, wenn nur auch fir sie einige Brocken abfallen, ohschon sie besser daran
titen, grundsitzlich gegen das Schutzsystem anzugehen, so werden hier von
einzelnen Gruppen aus Angst vor dem Zuriickbleiben aussiehislose Verkehrsprojekte
propagiert, withrend es verniinftiger wiire, gegen die ganze Verkehrsplanerei Stel-
lung za nelunen. Dos Verderblicho dieser Linstellung wird evident, wenn man
sich fiir einen Augenblick alle nur halbwegs als ernsthaft zu betrachtenden Ver-
kehrsprojekte realisiert denkt. Doj mancher Verschichung im cinzelnen wiire doch
im Durchschnitt die Stellung des einen Wirtschaftsgebietes zum anderen nicht
verschoben, die Gesamtheit und damit wieder jeder cinzelne Landesteil aber mit
einem_hypertrophen Vcrkehrsappara.t belastet.

Die Aufgabo des Verkchrswissonschafters ist hier zweifelsohne keine an-
gcr)ehmo. Bei allem Fortschrittsgeist der ihn bescell, muld er doch dem gréficren
Teil der Verkehrsprojokte gcgenﬁhc,r als Bremscr auftreten. Ir hat die Pflicht,
die Wirtschaft darauf aufmerksam zu “machen, daB sie ibrerseits nicht nur vom
Staat grobie Sparsamkeit aul den Vérschied(;rl;lc“ Kulturgebieten verlangen darf,
:iondcr'n den Gcsichtspunkt hiichster Wirtschaftlichkeit der Staatsakte auch gegen-
ither ihren eigenen Interessen zur Anwendung kommen lassen muf.

UL Zum Aushau der Verkehrswissenschall.

Die vorstchenden Erorterun en zei ich den prakiischen Wert der
Verkehrswissenschaft. GegenﬁbergdcnZ:ifl?dc;gggigﬁ:\n Intcfcssen cinzelner Wirt-
sch_a(l_sgruppen und Wirtschaftsgebicte ist das \;orllundcnsciﬂ neutraler Organe, die
lfzdlgllqlx das Intert}ss der Gesamthei verfoigen und auf Grund ihrer Vorbildung
iber ein fachminnisches Urteil verfiigen, einc dringende Notwendigkeit. Die haupt-
amtliche Beschiftigung einiger \venige’r Personlichkeiten mit den  Wirtschafts-
problem'en des Verkehrswesens ergibt sic]; auch aus dem Gesichispunkt einer
vkonomischen Arbeitsteilung. Weder dem fiir manche verkehrswirtschaftliche Ent-
seheidung zustindigen. Wirtsehafter nocl Politiker ist es moglich, neben seiner
laufenden Arbeit die Entwicklung des Verkehrswesens, der Verkehrsprobleme in
ihrer Gesamtheit -intensiv zu verfolgen. Der Verkehrswissenschafter soll diese
Arbeit tibernehmen und seiner Umwelt, namentlich den Fiibrern. in Staat  und
Wirlschaft eine leichiere Unterrichtung ermoglichen. Schopfend avs der Erfahrung
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verschiedener Nationen soll er nicht nur ¢in Begutachter an ihm herangetragener
Verkehrsprobleme, sondern auch cin Anreger zu Verbessermngen des Verkehrs-
wesons werden. Aber nicht allein durch Stellungnahme zu einzelnen Fragen,
sondern auch durch synoptische und theoretische Durchdringung des gosamten
Verkehrswesens kaun der Verkehrswissenschafter fiir die praktische Vcrkehr§-
politik Grundlagen schaffen. Daf ihm neben dicser praklischen Ziclsctzung.dm
Verfolgung des Verkehrs als ihren Zweck in sich tragende lulturwissenschaftliche
Aufgabe verbleibt, sei beiliulig betont.

An der Erkenntnis von Moglichkeit und ZweckmiiBigkeit intensivercr P.ﬂege
der Verkehrswissenschaft feblt es in wirtschaftswissenschaftlichen Kreisen keines-
wegs, wenn schon die Auffassungen iiber die Zicle nicht voll ﬁlvereinstimnl\en.
Eugen von Philippovich hat z. B. in seiner Abhandlung tber ,,Die wissenschaftliche
Behandlung des Transportwesens®, dic deren Werdegang und Stand vor otwa
25 Jahren zeigte, dic damalige Lage wic folgt charakterisiert: ,,Man kann danach
nicht sagen, daB die Stellung des Transportwesens in der nationaldkonomischen
Wissenschaft cine allgemein anerkannle und gesicherte ist. GewiB ist es, daB das
Transportwesen dort in eingehender Weise behandeli wird, wo die Bezichungen
des Staales zur Volkswirtschalt Gegenstand wissenschaftlicher Prifung sind, wie
bei der in Deutschland iiblichen Sonderbehandlung der Volkswirtschaftspolitik. Hier
werden die einzelnen Transportanstalien, ihre Organisation und ihr dffentlich-recht-
liches Verhiltnis gepriift. Die Theorie der Nationalokonomie hat aber bisher noch
keinen sicheren Gewinn aus diesen Studicn eingcheimst, obwohl es nicht an
Bezichungen zu ilir fohlt, Ebensowcnig ist cine selbstindige Wissenschaft vom
Transportwesen begriindet worden. Zwar haben die letzten Jahrzehnte eine auber-
ordentlich reiche und umfassende Literatur des Eisenbahnwesens ... hervorgerufen,
und ebenso ist in der jingsten Zeit die wissenschaftliche Behandlung der. Sce-
schiffahrt in bemerkenswerter Weise vorwiirts geschritten, doch fehlt es an dem
Versuch einer inneren Verkniipfung der entscheidenden Tatsachen und jhrer Fun-
dierung auf allgemein theoretischer Grundlage*1)

Kurt Wicdenfeld hezeichnet in seinem Beitrag ,,Der volkswirtsehaftliche Ein-
fluB der Verkehrsmittel und die dentsche Volkswirtschaftslehre im 19. Jahrhundert*
zur Schmoller-Festschriff (1908)2) das Gesamtergebnis der wirtschaftswissenschaft-
lichen Entwicklung auf dem Gehiet des Transportwesens als ,nicht chen erfreulich®.
Er beklagte den Mangel an ncucren Untersuchungen iber dic Bedeutung der
modernen Verkehrsmittel fix die allgemeine Wirlschaftsgestaltung, inshesondere
betreffend das Frachtenwesen, ferner hinsichtlich der geschichtlichen Stellung
des Staates zu den Verkehrsmitleln. In neuester Zeit hat Julius Hirsch in seinem
Beitrag ,,Deutsche Wirtschaflswissenschaft und -Praxis im letzten Menschenalter”
zur Drentano-Festgabe (1925)%) die Notwendigkeit stirkerer wissenschafllicher
Durcharbeitung des Verkchrswesens betont. Sicht man von den Leistungen der
2. Z. an der Universitit K¢ln wirkenden Personlichkeiten und dem hier geschaf-
fenen verkehrswissenschalllichen Arbeitsapparat ab, so ist jene Erkenntnis der
Wichtigkeit versiiirkter wirtschatiswisscnsehaftlicher Forschung auf dem Verkehrs-
gebiet bisher nur wenig auf fruchtbaren Boden gefallen.

Wenn hier nunmehr die Wege gekennzeichnet werden sollen, auf denen
eine intensivere PHlege der Verkchrswissenschaft an deutschen Hochschulen be-
triehen werden kann, so ergeben sich cinmal Forderungen personlicher Art. In crster

1) Zeitschrift fir Volkswirtschaft, Sozialpolitik und Verwaltung, 14. Bd. (1905), 8. 8.
2) 1L Bd., Beitrag XXIX.

3) Brentano-Festgabe, IL Bd,, S. 193.
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Linie scheint mir cine Spezialisicrung der nationalckonomischen Professuren wiin-
schenswert. In dicser Richtung stellen die zugunsten der wissenschaftlichen Pflege
der Verkehrspolitik geltend zu machenden Wiinsche cinen Ausschnitt aus den Be-
strebungen dar, durch Spezialisicrung der nationaldkonomischen Lehrgebiete eine
J\'ongruénz swischen Forschungs- und Lehrgebict des einzclnen 1lochschullehrers
su erziclen und diec Bearbeitung der Einzelficher zu intensivieren. Wihrend alle
andercn Wissenschaftszweige, z. B. Rechtswissenschalft, Geschichte, die technischen
Disziplinen und selbst dic jingere Sclnvester der Volkm\’irtsdm.ﬂslcl_lre: die Betrichs-
wirtsclhaftslehre an den Hochschulen durch Professuren fiir Teilgebicte dieser Diszi-
plinen vertreten sind, besteht hinsichtlich der Nationalokonomie noch jmmer der
Zusland, dal ihre Vertreter das Gesamtgebiet dieser Dlsupll_n pilegen sollfm, wie-
wohl cine gleichmiilige Beherrschung der ’l‘cilgctbicte iber “dlf) I(Fuft _dcs cnvnzellncAn
Dinausgeht. Dic Nachleile dicses Zustandes, die Zweckmibigleit ciner Speziali-
sterung der Lehrgebiete, ihre Moglichkeiten, aber auch ihre Grenzen haben in einem
Referat von Prolessor August Skalweit tber »Spezialisierung (}cr Lehrgebicte
der sozial- und wirtschaftswissenschaftlichen Professoren™ aut der Generalversammn-
lung der Vercinigung der Sozial- und Wirtschaftswvisscxlsleaft!lcllen Hoclxs_chul-
Jehrer in Bad Homburg 1927 ihre Darlegung gefunden, der nichts wesentliches
hinzuzufiigen ist. Wenn demgegeniiber damals die iltesten Nationaltkonomen wie
Sombart, Dichl, Lotz die Rinbeit des Lehrgebietes verfochten, so zeigen mir doch
zahlreiche AuSierungen und Zustimmungsiulerungen, msbes:mdere auch jiingerer
vornchmlich auf praktische Nationalokonomic cingestellter Kollegen, dab der Ge-
danke ciner Spezialisierung des Lehrgebictes bereits mh}rcmhe Anlmngcrsch:’tft
besitzt. Die von Gegnern gehegio Besorguis vor ciner damit verbundenen Verein-
seitigung vermag ich nicht zu teilen: Der Gelehrie wird in aller Regel au"ch die
Nachbargebiete nicht aus dem Auge lassen, teils um aus ihnen An(l:cgungen fiir sein
Fach zu gewinnen, teils um sich von der cngeren ,Fachhelastung® zu crholen. Als
Lebrer sollen ihm auch nicht gelegentliche Exkursionen aul andere Gebiete ver-
wehrt sein. Auf das in Frage siehende Gebict der Verkehrspolitik angewandt geht
meine Meinung dahin, daf mit cinzelnen Berufungen fiir Volkswirtschaftslehre
besondere Auftrige zur Vertretung der Verkehrspolitik verbunden werden soltten,
(lcrgcstalt daB der Betreffende dicse als sein vornehmliches Forsehungs- \md.I,chr-
gebict zu betrachten hat. Soweit cinc Spezialisierung auf das Verkehrsgebict zu
eng erschoint, kommen wohl in erster Linic Verhindungen vou Verkehrs. mit
Handelspolitik oder von Verkehrspolitik mit Finanzwissenschaft in Belracht. )
Neben der Spezialisierung - nationaltkonomischer Professuren auf das Gebiet
der Ve}'kchrspolitik bietet auch die Begrindung spezicller Professuren‘ fur Ver-
kehrswissenschaft dic Moglichkeit verstirkter Pilege der Verkehrspolitik.  Ent-
sprechend dem Charakter dieser Disziplin als eines (Querschnittes durch Volks- und
Betricbswirtschafislehre wiirde eine solche Professur auch eine Abweichung von
dem lnshgr ziemlich streng gewahrten Prinzip einer scharfen Trennung von Volks-
und Betriebswirtschaftslehre in Forschung wie Lehre bedeuten. Wenn ich anch
grundsitzlich fir die Beibchaltung der Zwoileilung der Wirtschaftswissenschaft
in '\’ulks- und Betriehswirtschafislchre eintrete, so mochte ich doch darauf hin-
weisen, dal eine vertiefte Behandlung <er Linzelgebiete dor praktischen Volks-
wirtschafislehre und -politik und namentlich der Verkehrspolitik die Beriicksichti-
gung betrichswirtschaftlicher Faktoren erfordert und damit die Entwicklung von
Querschnittsdisziplinen nahelegt. Welcher der beiden Moglichkeiten: Spezialisie-
rung nationalékonomischer Professuren auf das Verkehrsgebict oder Schaffung be-
sonderer verkehrswisscnschaftlicher Professuren der Vorrang einzurdumen ist,
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wird man vorerst, da os sich zuniichst darum handelt, Oberhaupt die Verkehrs-
politik wisscnschaftlich zu firdern, dem ,Lehrbedarf der einzelnen Hochschule
und dem Vorhandensein entsprechend geschulter Krifte zur Enischeidung iiber-
lassen kinnen.!)

In sachlicher Hinsicht ist eine Entwicklung der Institute hzw. Seminare Eir
Verkehrswissenschaft anzustreben. An wirtschaftswissenschaitlichen Verkehrsinsti-
tuten bestehen bisher das Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit
Koln als zentrale deutsche Pflegestitte der Verkehrswissenschaft und das Institut
fiir Verkehrs- und Versicherungswesen an der Hochschule fiir Welibandel in Wien.
Anfang 1929 sind als Institute mit verkehrswissenschaftlichen Spezialaufgaben
hinzugetreten das Verkehrswissenschaftliche Institut fir Luftfahrt an der Tech-
nischen Hochschule Stuttgart und das Institut fiir Fremdenverkehr an der Handels-
hochschule Berlin. Die Fortentwicklung wird cinmal zu suchen sein in der Brrich-
tung verkehrswissenschaftlicher Seminare an anderen Hochschulen, die i Kleine-
rem Rahmen an der Losung der den genannten Instituten obliegenden Aulgaben
mitarbeiten, wie in dem weiteren Ausbau dieser Institule. Zweck der Institute
und Seminare fiir Verkehrswissenschaft ist — in knappster Formulierung — die
Sammlung der Verkehrsliteraiur (in Betracht kommen: Biicher, Zeitschriften,
amliche und private Denkschriften, Geschiltsherichte, Tarite, Fahrpline, Lrospeklie),
die Bearbeitung des Materials nach neuen Gesichispunkten (durch Lehrer wie
Studierende), die Verbreitung neugewonnener Erkenntnisse durch Wort (Vor-
lesungen, Vortrdige) und Schrift (Versffentlichung von Biichern, Zeitschriften und
sonstigen Drucksachen). R
_Aus dem umfangreichen Arbeitsgebict eines verkehrswissenschaftlichen Zentral-
instituts mochte ich hier nur zwei Funktionen, deren Austbung durch fortschrei-
lenden Aushau der Institute anzustreben ist, hervorheben. Tin Verkehrsinstitat
soll einmal eine Erfahrungssammelstelle sein, d. h. es soll durch -um-
fassendste Sammlung der in- und auslindischen Verkchrsliteratur in der Lage
sein, iiber die alleroris gemachten Erfahrungen mit neuen Verkehrseinrichtungen
Auskunft zu geben. Allerdings mull der Wissenschaiter hicrbei gleich vor einer
voreiligen Ubertragung auslindischer Verkehrserfabrungen auf das heimische Ver-
kehrswesen warnen. Ein andermal, tiber die ehen genannte Funktion hinausgehend,
soll ein Verkehrsinstitut einc Art Beobachtungsstelle sein. Es soll systema-
tisch die Verschiebungen der Technik und Okonomik der einzelnen Verkehrsmittel
fortlaufend verfolgen und hierdurch der Verkehrspraxis wie der Verkehrsverwal-
tung laufend die notigen Ilinweise fir ihre Dispositionen geben kdnnen.

Hinsichtlich der zu leistenden wissenschaftlichen Arbeit scheinen mir die
folgenden Arbeiten von besonderer Wichtigkeit: Linmal bedirfen die meisten
Verkchrsmittel einer tiefergchenden betriehswirlschaftlichen Erforschung. Mit Recht
hat Dorfel in einem fiir die Fortbildung der Verkehrswissenschaft sehr beachtlichen
Aulsatz ber ,Die Verkehrswissensehaft im Rahmen der Betviebswirischattslehre™ %)

. 1 Die dieshezitglichen Verhiltnisse an den Universititen in den Vereiniglen Staaten
zeigen auch hicr einen Vorsprung gegeniiber der Situation in Deutschland, zugleich dic ver-
schiedenen Moglichkeiten der Beriicksichtigung der Verkehrswi haft in bestimmien Lehr-
stihlen, Von auf verkehrswissenschaftlichem Gebiet titigen Personlichkeiten sind Haneg,
Ripley und Splawn ,,Professor of Economics” (New York University; Harvard U U, of Texas),
Jackman ,,Professor of Dolitical Economy® (University of Toronto), dagegen Johnson, lfuebner
und Wilson ,Professor of Transportation and Commerce® (U. of Pennsylvania), van Metre
»Professor of Transportation” (Columbia U.), Dagett ,Professor of Railway Economics™ (U.
of California). e

2) In der Stern-Festschrift ,,Zur Entwicklung der Betriebswirischaiislehre® 1925, S. 7L
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N i srindliche Durchforschung nottut. ,,Viele
darauf hiﬂgewi‘fsﬁlﬂ,d?‘icztl?er?gﬁi;iZQ?iB%éujungcn Datums, aber auch d@c iil!:creu,
V'erkchrsuricn s t-]‘L sende betrieben werden, sind doch no_ch s?lu‘ wenig wissen-
die u[tk schon Jabr M;;.m Wissenschafter steht hier nc')ch cin reiches Betatx_gungs-
schaftlich_crforscht. dc anf der Untersuchung der cinzelnen Vcrlcehrszwmg? ist
feld nf{cn.‘_‘l) Fuﬂcf’f - Vergleichcuden Uclricbswi;tsclm\ffslehre'dcr "vers.chwde»,
fortzuschreilen }zul L-”:é der ich mir auch wesentliche }*mgerzc_xgc fir qle szr.
nen \fcrl.;ghrsnntle, ::10 Fin andermal ist von volkswwtschafthchcr _Selte 'elAnc
kehrspolilik Vchp,rﬁL moinen und  theoretischion Ver&chr;leh}"c, wie sie Sax im
Vortfithrung der .1 %: stems gogeben hat, unter Deriicksichtigung der‘durch die
erston Band o l')(izlhrsmittel erweiterlen Erfahrungen. und neuer !‘ors.chungs-
Vermehrung der. Vci)rxl Auf dem engeren Gebieto der Verkehrsorganisation und
ergebnisse {Lpzusire‘le{r'lcil mir zwei Werke vou .Stmlxdpunk't der Verkehrswissen-
Ver]:chrspuhllk oo xis aus hesonders zweekdienlich: cme_rscxl»s cine Gesamt-
schaft wie Vcrkehrstpl‘ﬁl‘l'c“ Verkehrswesens nach seiner ggsclll§11t11011cn, organisa-
darstellung des dc.ujﬁn und politischen Scite, andererseits eine Gesamthoarbel-
tonschﬁn, uwrmzflﬁfrs & h. des Verkebrs als Triiger weltwirtschaitlicher
tung des e ™ (A
Bezichungen. . s <citizen Defruchtung von Verkehrswissen-

SCM?OBHCI‘ crsmell‘?itkIzifzez:trﬁrgkce%-cen;}iftt&ligung der VerkehrS\Yis'senscpatter an
schaft und Vcrkeh'rISle sweckdienlich. Es ist wiedcrholtpvou Natmnakgkonorr;en
e Verke:nrsver\v-l mn?iher mangelbafte Beteiligung der Wissenschait bei der IE.
Klage gefuhrl worddlen tirr das Gesamtwohl entschex}len}ler W}_rtsclzgftspro]a'!em.e_-)
mtungv und Beharr) }u?gouﬁqchcn Gremien ist zur Zeit ein anniihern vollstundl%cs
A!}“Ch in den veskonen enlschaﬂern bzw. Verkehrstechnikern festzustellen, wofiir,
bghlen von V:.\rkehrfl\xilssImuB in der bisherigen f&uri}ck}nalter&den St}fluulng l'lctr
wie zug'ggeben_\ve‘r"cr;ﬁber Jom Verkehrswesen mit ein Grun Z|\1} Llr llccteul 1;1:
Dot E"‘bte der einzige Vertroter der Wissenschaft der Verke ‘rs,fc"-“{
Bedauerlicherweise ist cer ltungsrat der Deutschen Reichsbahn bei der kiirzlich
und Verkehrspolitik im Verwa A icht wieder crnannt, auch nicht durch
erfolgten Neubesetzung ciniger Sltz% o der Nationalokonomic oder Vorkehrs-
eine andere PerSG"IiChkeiE aus don I\m:iS:nim Verwaltungsrat der Reichsbahn ist
tcichmlr'c ersetzt worden. lu_hensowe,n]lg ‘}t n ¢ dor Reichspost vertroten, Sehlioh-
die Wissenschaft zur Zeit in dem Verwaltung iner Vertretung im Reichscisen-
lich entbehrt die WirLschuftswissenschaft‘ auch ein itwitkang der Wissenschaft
bahnrat wie im Reichs-WassersiraBenbeirat. ‘Eu:ie ‘Cesmml&vohl vorteilhaft sein,
in diesen Gremicn konnte zweifelsohne aber fir das ‘Se‘hcl‘ﬁcksichtigen'\Vﬁrdb‘ﬂ,
da ilire Vertreter grundsitzlich nur das Gesamtinteres: © tt matialich. keinoswogs
was bei den einzelnen Interessenvertrotern der \\_f;rlsclts einc sachkundige Be-
regelmiibig der Fall sein kann, und da weiter 1'3mc£§el S oot i
ratung der Verkehrspolitik erméglicht, andercrseits dic ¥ alton wiinde
dauerndem Kontakt mit der verkehrspolitischen Tagesarbeit gcha .

1) Tnzwischen ist hier durel; Wissonschafter (50 _Di}riel selbst ..‘{“ﬁclr;f01{’:1}&{““55{5),;“!1
Doktoranden (so Klaus Gra8 und Wilhelm Geile) bereils manche nil ZN& estalt\mg e
%) So zur Wihrungsfrage, zum Sachverstindigen-Gutachten, zur l“g dos Vgereins tiz
delspolitik, Vgl. die Ausfithrungen von Harms aufl der Generalversammlung
Sozialpolitik in Stuttgart 1924,
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Mafnahmen zur Verbesserung und Beschleunigung
der Beforderung, besonders im Eisenbahnverkehr.

Voun Reichsbahnoberrat Dr. jur. Arthur Adam, Kiln.

Wenn das wesentliche Merkmal der Einrichtungen, die wir unter dem Sammel-
namen ,,Verkehrsmittel zusammenfassen, die Uberwindung der riiumlicl{en Ent-
fernungen im gesellschaftlichen Zweckleben ist (Sax), so erfillt dasjenige Yer-
kehrsmittel, das diese Uberwindung am schnellsten und billigsten vollzieht, seinen
Zweck am vollkommensten, Das Bestreben jedes Verkehrsmittels mufl auf mog-
lichste Abkiirzung der Raum- und Zeitiberwindung gerichtet sein. Dassglhe
gilt, wic weiter unten dargelegt wird, fiir dic Gesamtheit der Verkehrsmittel eines
Landes.

Linc Grenze findet dieses Bestreben an der Wirtschaftlichkeit des Vorkehrs-
unternchmens, wenigstens so lange das Unternchmen auf eigene Kraft angewiesen

ist und nicht anf Zuschiisse aus Mitteln der dffentlichen Ifand rechnen kann. Be-

sitzt cin Verkehrsunternehmen, sei es auf bestimmten Strecken, sei es ionerhalb
eines bestimmten Gebietes ein Monopol, braucht es nicht mit einer Konkurrenz
zu rechnen, so wird sich eine Raum- und Zeitiiberwindung, d. i. cine Beforderung
ergeben, die auf der einen Seite den Wiinschen der Interessenten, der Versender
und Empfinger von Giitern und der Reisenden nach schnell ick und
mioglichst billiger Beforderung nach Moglichkeit nachkommt, auf der anderen Seite
den privatkapitalistischen Belangen des Unternchmens Rechnung trigt. Kommt
fiir eine Verkehrsverbindung eine Konkurrenz zweier oder mehrerer Verkehrsmittel
in Betracht, so wird das vom Standpurkt der Allgemeinheit und der Interessenten
aus vollkommenste Verkehrsmittel den Verkehr an sich ziehen, das Verkehrsmittel,
das den Verkebr am schnellsten und billigsten bedient. Der Wettstreit spielt sich
auf zwei Gebieten ab, auf dem Gebict der schnellen, guten, sicheren und regel-
miBigen Raum- und Zeitiiberwindung und auf dem Gebiete des Preiswesens. Im
allgemeinen wird der Interessent geneigt sein, fitr die schnellere Beforderung einen
hiheren Preis zu zahlen, in vielen Fillen wird er an der schnelleren Beférderung
ein so erhebliches Interesse haben, daB er den hiheren Preis aufwendet. Kommt
es ihm auf dic Schnelligkeit nicht so sehr an, so wird er sich dem billigeren, aber
langsameren Verkehrsmittel zuwenden.

Durch die Verhilltnisse, wie sie die Nachkriegszeit geschaffen hat, sind
bei der Giterbeforderung die Anforderungen an eine schnelle Beforderung sehr ge-
Wwachsen. Zu dicsen besonderen Umstinden gehiiren in Deutschland zur Zeit noch
Kapitalmangel und Kreditnot; beide zwingen die Verkiiufer, von gréBeren Liigern
abzusehen und bei Lestellungen auf die Fabrikanten oder die groBen Warenlager
zuriickzugreifen. In der Vorkriegszeit hielt sich auch der kleine Hindler und der
kleine Kaufmann ein Lager und konnte aus diesem verkaufen. Heute werden die
Lager moglichst cingeschrinkt, es wird in grofem Umfange nach Katalog verkault,
gleichwohl muB aber den Wiinschen der Kunden auf umgehende Licferung nach-
gekommen und die Ware roéglichst bald angedient werden. Das ist wohl mit eine
der Hauptursachen, warum der relutiv teure LxpreBguiverkehr bei der Reichs-
bahn jn den letzten Jahren so auberordentlich zugenommen hat, obwohl gerade
bei der Kapitalarmut an und fir sich mit jeder Lrsparnis, also auch mit der
Ersparnis an Transportkosten gerechnet werden miiBte. Dazu kommt aber noch
cin anderer Gesichtspunkt, der auch fir die kapitalstarken Linder, also allgemein,
gilt. Ganz allgemein ist die Bedeutung des schnellen Warenumschlags und zwar
gerade auch bei den groSen Warenhiusern mehr und mehr erkannt worden. In

Zoitsche, 1, Vorkehsswissenschaft, 7. Jahrg,, Hoft I, 2




