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Verkehrseinheit und Verkehrspolitik,

Von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath, Stuttgart.

L Das heutige Verkehrsbild und der Sinn der Verkehrseinheit.

Der Sinn der Verkehrseinheit liegt, ganz allgemein gesprochen, in
einem harmonischen Zusammenspiel zwischen Angebotund Nach-
frage im offentlichen Verkehrsleben. lhr Wesen wird daher in erster
Linic bestimmt durch die Art des Angebots der Verkehrsleistun-
gen durch die Verkehrsmittel und durch die Wiinsche der All-
gemeinheit und der cinzelnen Verkehrsinteressenten nach Be-
friedigung ihrer Verkehrsbedirfnisse. Wie beide zueinander gelagert
sind, spiegelt sich am unmittelbarsten im heutigen Verkehrshild wieder.

Das Bild im heutigen Verkehrsleben ist in bezug auf das An-
gebot nicht allein in technischer, sondern auch in wirtschaftlicher Hinsicht
stark uneinheitlich gegeniiber der Zeit vor 20 Jahren. Technisch
stehen heute im Binnenverkehr im gleichen Verkehrsraum 5 anstatt 2 Verkehrs-
mittel zur Verfiigung. Betrieblich suchen verschiedene Verkehrsunternehmungen
auf den eingerichteten Verkehrslinien aus den gleichen Quellen und Richtungen
grofiten Verkehrsbediirfnisses ein moglichst groBes Verkehrsvolumen an sich zu
ziehen. Organisatorisch ist neben die Groforganisationen und verhilinisiniBig
wenige kleine Unternehmungen der alten Verkehrsmittel eine Unzahl selbstindiger
Unternehmungen meist kleinen Umfangs der neuen Verkehrsmittel getreten, Ver-
kehrswirtschaftlich ist ein Teil der Verkehrsmittel gebunden an volks-
wirtsehaftliche und soziale Riicksichten bei ihrer Beforderungsarbeit,
Preisbildung und der Verwendung ihres Verkehrspersonals, wiihrend die bri-
gen Verkehrsmittel gréf8te Freiheit in ihrer Betdtigung nach
privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten geniefen.

Diesem in jeder Beziehung uneinheitlichen und mamigfaltigen Bild im An-
gebot der Verkebrsleistungen steht die Einheit der Verkehrshedirfnisse
und der Wunsch der Verkebrsintercssenten nach héchster Lei-
stungsfihigkeit und Billigkeit der Transportarbeit gegeniiber. Man
kénnte fast sagen, daB endlich das Verkehrswesen die Grundlagen der Industrie,
bei der das Angebot und die Nachfrage im freien Spiel der Kriifte befriedigt wer-
den, erlangt hat, und als ob es ein besonderes Verdienst des neuzeitlichen Verkehrs-
wesens wire, diesen Gleichheitszustand mit der Industrie erreicht zu haben. Und
doch ist ein derartiger Vergleich aus verschiedenen Griinden nicht angingig. Gehen
wir diesen Griinden nach, so werden wir im einzelnen den Sinn der Verkehrs-
einheit erkennen.

Im Verkehrswesen fallen Produktions- und Absatzield rium-
lich zusammen, die Verkehrsmittel sind in gleichem MaBe arbeits- und kon-
sumorientiert. Die Produktionsstitten aller ibrigen Wirtschaftszweige und vor
allem der Industrie sind bei der 6rtlichen Herstellung ihrer Erzeugnisse im wesent-
lichen von der riumlichen Verteilung der Absatzstellen unabhingig. So kommt es,
1afl, wenn wir von einem einheitlichen Wirtschaftsgebiet sprechen, wir in erster
Linie die Einheit der Grundbedingungen und der Art der Produktion, nicht aber
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durchweg die Einheit von Produktion und Absatz meinen. Im Verkehrswesen ist
diese Trennung nicht moglich. In ihm sind Angebot und Nachfrage einheitlich und
in einer Weise rdumlich gebunden, dall der Begriff einer Verkehrsein-
heit eine viel umfassendere Bedeutung hat als der Begriff der
Wirtschaftseinheit eines Gebiets. Diese Bedeutung wird um so grofler
sein, je weitriumiger die Verkehrsbeziehungen im nationalen Wirtschattsraum
sind, also je mehr wir es mit ausgesprochenem Fernverkehr zu tun haben, wihrend
sich der Nahverkehr elastischer den wirtschaftlichen Eigenarten seines verhiltnis-
miiBig kleinen Verkehrsgebiets anpassen kann. Das hindert aber nicht, dafl auch
im Nabverkehr die Grundsitze der Verkehrseinheit in ihnlicher Weise wirksam sind
wie im Fernverkehr.

Die réumliche Starrheit und Gebundenheit zwischen Pro-
duktion und Absatz der Verkehrsmittel im Binnenverkehr ver-
langen in viel klarerer und selbstverstindlicher Weise gleiche
wirtschaftliche Grundlagen der verschiedenen Verkehrszweige,
als sie beiden tibrigen Wirtschaftszweigen erforderlich sind. Den
vorhandenen Verkehrswegen ist kein Ausweichen nach neuen Absatzgebicten mbg-
lich, wenn die bisherigen sich versagen. Alle Verkehrsmittel sind an das gleiche
Absatzgebiet gebunden und von seinen Verkehrshediirfnissen abhingig, soweit sie
den gleichen Wirtschaftsraum bedienen. Ob spurgebunden oder nur weggebunden,
alle Binnenverkehrsmittel unterliegen diesem Gesetz. Nur der Uberseeverkehr kann
sich im weiten und freien Verkchrsmedium des Meeres ihm weitgehend entziehen.

Auf der anderen Scite verlangt die Volkswirtschaft eiues
Landes die Verkehrsbedienung aller Landestieile zu den gleichen
Bedingungen der Befdrderung und des Preises im Sinne einer
Stiitzung der wirtschaftlich schwachen Landesteile durch die
wirtschaftlich starken. Das fithrte zusammen mit der rdumlichen Bindung
zwischen Angebot nnd Nachfrage zu der Verpflichtung der Verkehrsmittel, ihre
verschicdenen Verkehrsleistungen im Raum ihres Verkehrsgebiets ohne Riicksicht
auf grofle und kleine Verkehrsbediirfnisse, ohne Riicksicht auf lohneude oder
weniger lohnende Verkehrsarbeit jedermann und jedem Wirtschaftszweig zu den
gleichen Bedingungen zur Verfiigung zu stellen. So entsland der Begriff der Ver-
kehrseinheit in seiner eigentlichen volkswirtschaftlichen Bedeutung. Die Ver-
kehrseinheit ist in ihrer vollendetsten Form cine Synthese zwiscben Angebot
und Nachfrage im Verkehrsleben unter fiir die Verkehrsmittel und die Allgemeinheit
gleichen und giinstigsten Bedingungen. Aus der Einheit zwischen Produktions- und
Absatzfeld im Verkehrswesen in erster Linie geboren, umfafit und verlangt sie:

Einheitliche Bedingungen fiir das Wirtschaftsgebaren der
Verkehrsunternehmungen, gleiche Verpflichtungen der Yerkehrs-
mittel der Allgemcinheit gegeniber, gleiche Bedienungaller Lan-
desteile nach dem Grade ihres Verkehrsbedirfnisses, gleiches
Entgell fiur die gleichen Verkehrsleistungen ohne Unterschied
der Person und der Wirtschaftszweige. Dies sind die Fuudamente einer
Verkehrseinheit, dic in erster Linie einem Verkehrsmittel seine Existenzbercech-
tigung geben, und die dem Verkehrswesen seine grofie Bedeutung im Rahmen der
Volkswirtschaft eines Landes zugewiesen haben. Gliicklich das Zeitalter, das zu
diesen Fundamenten verkehrs- und volkswirtschaftlicher Art die technische
Einheit eines leistungsfahigen Verkehrsmittels und seiner Bewirtschaftung in
Groflorganisationen fiigen und damit die wirkungsvollste harmonische Zusammen-
arbeit zwischen der Giitererzeugung und der Giterverteilung erzielen kann.

e ——
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Als duflerer sinnfilliger Ausdruck der Auswirkungen einer solchen Verkehrs-
einbeit schen wir heute in jeder Wirtschaftskarte eines Landes die verschiedenen
Gebicte wirtschaftlicher Einheit vor uns. Es ist das Gesicht der wirtschaftlichen
Struktur eines Landes, das entstanden ist auf Grund einer bestimmten Verkehrs-
einheit, und das starke Ve mngen erleiden wird, wemn die Verkelirseinheit, die
jhrem Aufbau diente, starken Verinderungen unterworfen ist, wie sic sich heute
auf Grund des technischen Fortschritts anzubahuen scbeinen.

Die Erzielung einer Verkehrseinheit, wie sie oben umschrichen
wurde, ist in starkem Mafle abhiingig von der Technik der Verkehrs-
mittel. Diese Technik kann Ursache und Vollendung einer Verkehrseinheit sein,
sie kann aber auch zu ihrem Totengriber werden, wenn sie nicht richtig geleitet
wird. Jeder Fachmann, der heute das Wort Verkehrseinheit ausspricht, wird an-
gesichts der Tatsachen im neuzeitlichen Verkchrswesen wehmiitig gestimmt, wie
wenn der Name eines lingst Verstorbenen ausgesprochen wird. Ist dieser sich. an-
hahnende Wandel im Verkehrsieben als unabwendbares Schicksal, als Ersatz alter
Verkehrsformen durch neue lebeusfiihigere Verkehrsarbeit hinzunehmen und zu he-
glinstigen, oder bedeutet er eine Fehlentwicklung, die iiber kurz oder lang zu grofien
Nachteilen fiir die Allgemeinheit und fiirr die Verkehrsmittel selbst ausschlagen
muf3? Ich mochte versuchen, hierzu kurz Stellung zu nehmen und aus dem Er-
gebnis dieser Untersuchung die Ziele einer gesunden Verkehrspolitik abzuleiten.

Als Ausgangspunkt muB uns zeitlich und sachlich jene Periode im Verkehrs-
wesen dienen, in der die eben definierte Verkehrseinheit praktisch bestand und

sich zu einem mafgebenden Faktor der Allgemeinwirtschaft entwickelt hat. Es ist

jene Zeit vor dem Weltkrieg, in der das Verkehrsbediirfnis im wesentlichen von
Eisenbahnen, und zwar zu 80—859% und daneben von natiirlichen Wasserstrafien
7zu 15—2009 in Deutschland bestritten wurde, und in der eine gesunde Arbeits-
teilung zwischen diesen beiden Verkehrsmitteln gefunden war. Gegeniiber diesem
fritheren Zustand, ich méchte sagen patriarchalischer Einfachheit in der Verkehrs-
teilung, fallen heute finf wesentliche Neuerscheinungen auf, die Ur-
sachen und Folgen der Wandlung der fritheren Verkehrseinheit
enthalten:

1. Zunahme kleiner Transporteinheiten und Zuunahme der
Verkehrsmittel mit einfachen betrieblichen Verhiltnissen,

2. Dezentralisation der Verantwortung fiir die betriebs-

sichere Bereithaltung der technischen Anlagen,

3. regionale Uberlagerung mehrerer Verkchrsmittel im glei-

chen Verkehrsgebiet,

4. AuseinanderflieBen der Verkehrsbedienung auf cine Viel-
zahl von Unternehmungen,

. ein grundsitzlicher Einbruch in die bisherigen Methoden
der Preisbildung im Transportwesen durch zunehmende
Abkehr von der einheitlichen Preisbildung fiir jedermann
und jeden Wirtschaftszweig.

o

Wir sehen, dafB nicht allein in technischer und betrieblicher Hinsicht, sondern anch
in organisatorischer, verkehrswirtschaftlicher und allgemeinwirlschaftlicher Be-
ziehung starke Wandlungen der Verkehrseinheit vorliegen, die im einzelnen zu
untersuchen sind, um die Verkehrsdiagnose zu stellen und aus ihr die Verkehrs-
therapie oder die Mafinahmen der Verkehrspolitik abzuleiten.
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1I. Ursachen und Folgen der Umwandlung der Verkehrseinheit
im heutigen Verkehrswesen.

1. Umwandlung der Verkehrseinheit in technischer und betriep-
licher Hinsicht.

Der technische Fortschritt im Verkehrswesen ist zweifellos in erster Linie die
Ursache fiir die teilweise Zerschlagung der technischen Verkehrseinheit, wie sie im
fritheren Sinne durch die Eisenbahnen gegeben war. Die Moglichkeit, die gleichen
Verkebrsbediirfnisse durch verschiedene Verkehrsmittel, verschieden nach ihren
technischen und wirtschaftlichen Eigenschaften, zu befriedigen, legte die Bahu frei
fir eine technische Individualisierung der gesamten Verkehrsarbeit. Sie konnte
um so stirker sein, als vor allem der Kraftwagen ein betrieblich einfaches Instru-
ment ist, das im Gegensatz zur Eisenbahn von jedermann fiir eigene Zwecke leicht
verwendet werden kann. Die Steigerung einer techniseh und betrieblich méglichen
Verwendung von Verkehrsmitteln in der Hand der Verkehrsinteressenten ist eine
besonders wichtige Erscheinung im heutigen Verkebrswesen. Sie kompliziert in
erster Linie die Erhaltung einer Verkehrseinheit. GroflenordnungsmafBig lafit sich
sagen, dafl heute von den im offentlichen und privaten Verkehr durch Landver-
kehrsmittel angebotenen Verkehrsleistungen im Personenverkehr in Form von an-
gebotenen Personen-km Fassungsvermogen auf die individuell benutzbaren Ver-
kehrsmittel (Krafiwagen) in Deutschland 1700, auf die an eine bestimmte Betriebs-
organisation gebundenen Verkehrsmittel (Eisenbahnen uud Strafieubahnen) 830
entfallen, im Giiterverkehr in Form von angebotenen tkm Ladefihigkeit 4,105 bzw,
95,99. In den Vereinigten Staaten von Amerika betriigt dieses Verhiltnis 649
bzw. 349 im Personenverkehr und 7,39% bzw. 92,79 im Giiterverkehr. In un-
gefihr gleichem Verhiltnis stehen in beiden Lindern die fur private und 6ffentliche
Verkehrszwecke angebotenen Verkehrsleistungen. Wir sehen, dafl gegeniiber der
Vorkriegszeit die angebotenen Verkehrsleistungen der individuell verwendbaren Ver-
kehrsmiltel stark zugenommen hahen.

Die technische Verkehrseinheit ist unwiederbringlich verloren, und damit sind
auch die Vorziige, die sie in sich schlieit, gefdhrdet. Es ist ein Vorzug. wenn fiir
Nah- oder Fernverkehr das gleiche technische Instrument alle Verkehrsbediirfnisse
hedienen kann, ein Vorzug ftir das Verkehrsunternehmen, weil es seinen Betrieb
groB und leistungsfihig aufziehen und den Verkehrsschwankungen leicht folgen
kann, ein Vorzug fiir die Verkehrsinteressenten, weil sie es versandtechnisch nur
mit einem leistungsfihigen Verkehrsmitte] zu tun haben und auf Grund seiner
zuverliissigen Transportarbeit ihre Dispositionen treffen kbnnen.

Vielfach wird im Kraftwagen deshalb ein besonders geeignetes Instrument fiir
eine technische Verkehrseinheit gesehen, weil der Kraftwagen eine Hans-Haus-
Bedienung vom Versender zum Empfinger ermoglicht. Im Nahverkehr ist dies
zweilellos eine nicht hoch genug zu schilzende Ligenarl des Krafiwagens. Im
Fernverkebr ist aber auch beute schon der Lastkraftwagen im Stiickgutverkehr
auf das Sammetn der Stiickgiiter in der Nahzone mittels leichter Kraftwagen und
auf die Umladung des Stiickgutes auf die schweren, billiger arbeitenden Kraftwagen
des Ferngiitertransports angewiesen, so dafl der Haus-Haus-Verkehr bei der Be-
forderung von Stiickgut auf groflere Entfernungen nur in geringemn Mafle moglich
ist. Dagegen wiirde im Wagenladungsverkehr der Lastkraftwagen zweifellos eine
Haus-Haus-Beférderung fur alle Giiter restlos ermiglichen. Von diesem Vorzug wiir-
den aber nur 40% der Eisenbahnwagenladungen Gebrauch machen konnen, da
heute schon 609 aller Eisenbahnwagenladungen im Anschlufigleis- und daher im
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Haus-Haus-Verkehr behandelt werden. Da aber nach dem heutigen Stand der Ent-
wicklung und auch wohl fiir die Zukunft der Lastkraftwagen, wie wir sehen wer-
den, wegen seiner hohen Selbstkosten fiir den Wagenladungsverkehr in grofierem
MaBe nicht geeignet ist, so spielt der Hans-Haus-Verkehr des Kraftwagens im Fern-
verkehr gegeniiber den Eisenbahnen keine ausschlaggebende Rolle.

Die Verkehrseinbeit technisch und betrieblich wiederherzustellen, verbietet die
Verschiedenartigkeit der Verkehrsmittel selbst im Landverkehr. Es kann lediglich
ither den Weg der Verwendung gleicher Ladegefifie in Form von Behiltern und in
der Benutzung gleicher Ladeanlagen eine gewisse technische Einheit im Interesse
der Verfrachter und zur Beschleunigung des Transports angestrebt werden. Dann
aber besteht kein Zweifel, dafl, da ein Ausgleich der Betriebsmittel der verschie-
denen Verkehrsmittel nicht moglich ist, eine gewisse Uberkapazitit des Betriebs-
apparats in Kauf genommen werden mufl, die weit iiber dem fritheren Spitzen-
bedarf der betriebstechnischen Einheit der Eisenbahnen zur Bewiltigung der glei-
chen Verkehrsmenge liegt. Je mehr Verkehrsmittel sich technisch und
betrieblich im gleichen Verkehrsgebiet in die Einheit der Nach-
frage teilen miissen, um so grofler mufl bei den stets im Laufe des
Jahres wechselnden Verkehrsansprichen insgesamt gesehen die
Reserve des Betriebsapparats sein und um so grofier sein zeit-
weise unproduktiver Teil werden. Vom Standpunkt einer moglichsten Be-
schriinkung des Leerlaufs des Beiriebsapparats und damit einer billigen Transport-
arbeit war die frilhere technische und betriebliche Einheit der Eisenbahnen im
vorwiegend allein beherrschten Verkehrsfeld ein Vorzug, dessen auch nur teilweiser
Verlust im neuzeitlichen Verkehrswesen die Aufwendungen fiir die gleichen Ver-
kehrsleistungen stark belasten kann.

Wir sind im Wirtschaftsleben und vor allem in der Industrie gewohnt, dem
Unternehmer die gesamte Verantwortung fiir die betriebssichere, ausreichende und
wirtschaftliche Ausgestaltung und Unterhaltung seines Betrichsapparats zu fiber-
lassen. Das gleiche ist bei den Eisenbahnen und den Leituugen jeg-
licher Art der Fall, da hier nur eine einheitliche Verantwortung fir
Weg, Kraft und Fahrzeug einen zuverlissigen Betrieb gestattet. Im Was-
serstrafen-, Kraftwagen- und Luftverkehr ist diese Verantwortung
geteilt, weil die freiziigige Benutzung des Wegs fiir jedermann technisch und
betrieblich méglich ist und daher auch verlangt wird. Die &ffentliche Hand sorgt
fiir den Bau und die Unterhaltung des Wegs, und das Verkehrsunternehmen stellt
lediglich die Tricbkraft und die Fahrzeuge und fithrt den Betrieb. Es bedarf keiner
niheren Ausfithrung, denn die Tatsachen im Lastkraftwagenverkehr zeigen es
tiglich, daf} diese nicht zu vermeidende Dezentralisation der Veraniwortung fir
die betriebsfihige Vorhaltung aller technischen Anlagen zu sehr ungesunden Er-
scheinungen gefihrt hat, da organisch Zusammengehdrendes von verschiedenen
Gesicbtspunkten aus als wesentlich fiir den Transportakt angesehen wird. Das Auf-
geben dieser Einheit in der Verantwortung fiir Weg und Fahrzenge hal zweilellos
den Verkehrsmitteln am meisten geschadet, die sich dieser Trennung erfreuen. Es
hat aber vor allem den Anlafl gegeben zu der Undurchsichtigkeit in den wirtschaft-
lichen Zustindigkeiten, die heufe vor allen Dingen im Straflenverkehr vorherrscht.
Aber auch mit dieser Umwandlung der Verkehrseinheit wird sich die Zukunft ab-
finden mitssen, wenn sie auch ein Nachteil im heutigen Verkehrswesen ist, der
lediglich durch das starke Verantwortungsbewufitseiu der éffentlichen Hand, die die
Verkehrswege betreut, seine Schiirfen verlieren kann.

Die regionale Uberlagerung verschiedener Verkehrsmittel im gleichen Ver-
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kehrsgebiet ist die erste technische Voraussetzung fiir einen Wettbewerb unter den
Verkehrsmitteln. Sie liegt heute in einem ganz anderen MaBe vor als frither ung
hiingt wie ein bedrohliches Gewitler iiber der Einfachheit der Verkehrsteilung in
friherer Zeit. Gewifl ist nicht zu bestreiten, daBf auch zu Zeiten der Eisenbahn.
cinbeit die in verschiedenen Landesteilen vorhandenen natiirlichen Wasserstrafien
den Eisenbahnen Wetthewerb geboten haben. Da aber abgesehen von Holland ung
Nordfrankreich ein einheitliches Wasserstraennetz nicht vorhanden war, also nur
verhiltnismifBig kleine Teilgebicte des Eisenbahnnetzes mit natiirlichen Wasser-
straflen im Welthewerb standen, so konnte diese geteilte Wetthewerhslage die Ver-
kehrseinheit der Eisenbahnen nur wenig beeinflussen. Anders liegen heute die
Dinge. Neben zahlreichen Kanalbauten und dem grofien Netz der clektrischen Lei.
tungen gestattet vor allen Dingen das StraBienmetz ecinen Panallelverkehr zu den
Eisenbahnen, der vom technischen Standpunkt aus gesehen die Verkehrseinheit
stéren und schlielich zerschlagen kann. Damit sind auf Grund der Ausbreitung
der technischen Mittel Voraussetzungen fiir einen Wetthewerh gegeben, wie sie
frither unméglich waren, und die zum Schicksal eines fruchtbaren Verkehrswesens
uberhaupt werden kénnen.

Uberschauen wir nochmals die Umwandlungen der Verkehrseinheit in tech-
nischer und betrieblicher Hinsicht, die ihren Ausdruck gefunden haben in einer Zu-
nahme der Verkehrsmittel mit einfachen hetrieblichen Bedingungen, der Dezentra-
lisation der Verantwortung fiir die Vorhaltung des Betriebsapparats sowie in einer
starken regionalen Uberlagerung der Verkehrsmittel im gleichen Verkehrsgebiet, so
werden wir zugeben miissen, dal wir alle diese Umwandlungen als Tatsachen hin-
nehmen miissen. Keine Verkehrspolitik wird willens oder in der
Lage sein, diese technische Entwicklung im Verkehrswesen riick-
gingig zu machen. Jede Verkehrspolitik wird sich aher mit den
verkehrs- und volkswirtschaftlichen Auswirkungen dieser Ent-
wicklung auseinandersetzen und danach ihre Mafnahmen treffen
;n dssen. Wie sind diese verkehrs- und volkswirtschaftlichen Auswirkungen ge-
agert? )

2. Umwandlung der Verkehrseinheit in verkehrswirtschaftlicher
und organisatorischer Hinsicht

Es erhebt sich hierbei zuniichst die Frage, ob die Grundlagen der
Verkehrswirtschaft fiir alle Verkehrsmittel gleich sind, also die
Linheit und Gleichbeit der Verantwortung fiir die Wirtschaftlichkeit der Unterneh-
mungen heute schon gegeben ist. In finanzieller Hinsicht ist es eine in allen Liin-
dern feststehende Tatsache, daB die Verkehrsunternehmungen weder auf den kiinst-
lichen Wassersiralen noch auf den Strafen fiir die Kosten des Wegs in vollem Um-
fang wie die Eisenbahnen aufzukommen haben. Der Personenkraftwagen kann
hierbei ausgenommen werden, da seine DBeteiligung an der Straflenunterhaltung
ausreichend erscheint. Dagegen betrigt auf Grund der Untersuchungen in England,
Holland und Deutschland die finanzizlle Belastung des Lastkraftwagens nur 1/, his
2/ des notwendigen Ersatzes fiir die Unterhaltung der von ihm benutzten Strafen.
Auf kiinstlichen Wasserstraien miibten bei richtiger Deckung aller Selbstkosten
im Vergleich mit den Eisenbahnen allein ans diesem Grunde die durchschnittlichen
Frachtpreise um 18—200, beim Lastkraftwagen um 8§—100 hoher liegen, wenn
fiir letzteren die Verzinsung des alten StraBennetzes als nicht erforderlich ange-
sehen wird. [
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Das sind finanzielle Erleichterungen fiur einzelne Verkehrs-
mittel, die um so mehr eine Entlastung fiir sie bedeuten, als dieselben Verkehrs-
mille!l eine Teilung der Verantwortung fir die Vorhaltung des Wegs einerseits und
der Kraft und der Fahrzeuge andererseits zu ihrem Vorteil buchen kénnen. Die
sie betreibenden Verkehrsunternehmungen sind also bei ihrem Bétriebsheginn in
cinem sehr wesentlichen Teil in der Kapitalbeschaffung fiir die Herrichtung des
Betriebsapparats entlastet, so daf ihr Risiko erheblich vermindert wird. Wie grof3
diese Entlastung ist, ergiht sich daraus, daf8 das Verhiltnis der Anlagekosten
fiir feste Anlagen oder den Weg zu den Anlagekosten fiir bewegliche Anlagen oder
Fahrzeuge bei den kiinstlichen Wasserstraflen 70 :30 betriigt, also ungefihr gleich
dem bei den Eisenbahnen ist, beim Lastkraftwagen 20 :80 bei kostenlosemn Weg
und 77 : 23, also fast umgekehrt, bei Kraftwagenstraflen, deren Kosten der Kraft-
wagen zu tragen hiitte. Hier liegt eine der hauptsichlichsten Erklirungen dafiir,
dafl im Kraftwagenverkehr dic Griindungen von Unternehmungen wie, die Pilze aus
der Erde schieflen und sich verfliichtigen konnen, wenn der Riickgang des Ver-
kehrsbediirfnisses ihnen keinen Gewinn mehr Iifit. Die Verantwortung fiir die Vor-
haltung des Weges und dic Erhaltung der Wegsubstanz kdnnen sie anderen, und
zwar der Allgemeinheit dberlassen.

Das Bild des heutigen Verkehrswesens ist in der Gleichheit der finanziellen
Grundlagen fiir die Geschaftsgebarung der Verkehrsunternehmungen denkbar ver-
schieden und zu Ungunsien der Eisenbahnen und Leitungen gelagert. Die frithere
Verkebrseinheit in dieser Richtung bei Eisenbahnen und natiirlichen Wasserstrafien
steht wie ein Markstein klarer Lastenverteilung heute gegeniiber einer Dezentrali-
sation der Verantwortung, die eine Gleichheit und Gebundenheit an die Gesetze
der wirtschaftlichen Fiihrung von Unternchmungen vermissen lifit. Zu welchen
grotesken Auswirkungen das fithren kann, zeigen die Verhiltnisse in Holland. Dort
werden auf kleinen alten Provinzkandlen von der Schiffahrt hohe Abgaben erhoben,
withrend die teuren neuen grofilen Kaniile frei vom Staat ohne Abgaben zur Ver-
fiigung gestellt werden. [m gleichen Lamnd hringt der alte Radfahrerverkehr jihr-
lich 12 Millionen Mark fiir Unterhaltung der Wege auf und der starke Kraftwagen-
verkehr nur 20 Millionen Mark. Es stehen sich hier zwei Anschauungen gegeniiber,
denen alte und neue Verkebrsmittel unterworfen werden, die die Grundlagen des
Wettbewerbs der Verkehrsmittel untereinander zu Ungunsten der alten Verkehrs-
mittel stark verschichen. Entlastung in der Aufbringung der Wegekosten und Er-
leichterung in der Kapitalbeschaffung fiir die Herrichtung des gesamten technischen
Apparats konnen die kimstlichen neuen Wasserstrallen und der Lastkraftwagen-
verkehr fiir sich buchen und sie gegen dic alten Wasserstrallen und Eisenbahnen
ausnutzen. Von einer Verkehrseinheit in finanzieller Hinsicht kann in keiner Weise
mehr gesprocben werden. Es kommt hinzu, dafl auch die Arheitsbedingungen des
Verkehrs- und Betriebspersonals nach Lohn und Arbeitszeit verschieden sind zum
Nachieil der Eisenbahnen.

Bei dieser Sachlage wirkt der Streit um das Verkehrsgut dep-
pelt tragisch fiir die Verkehrsmittel mit eigener und voller wirt-
schaftlichen Veraniwortung far ihre gesamte Betriebsfiihrnng,
wenn diese Verkehrsmittel und unter ihnen vor allem die Eisen-
bahnen aus volkswirtschaftlichen Grinden gebunden sind an die
Befriedigung jeglicher Transportnachfrage, wihrend die ubri-
gen Verkehrsmittel sich ihre Transporte lediglich nach den Ge-
sichtspunkten des grofiten Gewinns aussuchen kénnen. Umstritten
sind hierbei die hochwertigen Giiter und die Massengiiter. Vor allem fiir die hoch-



8 Verkehrseinheit und Verkehrspolitik.

wertigen Giiter befindet sich hierbei der Lastkraftwagen in ungleich giinstigerer
Lage als die Eisenbahnen, da er in seiner kleinen Transporteinheit mit wesentlich
grofierer Ausnutzung der Ladefihigkeit durch Nutzlast rechnen kann als die Eisen-
bahnen. Einer Auslastung von 60—700/ im Lastkraftwagenverkehr steht eine solche
von 189 im Eisenbahnstiickgutverkehr gegeniiber, so dafl der Lastkraftwagen im
Stiickgutverkehr niedrigere Tarife verlangen kann trotz wesentlich geringerer Be-
triebskosten der Eisenbahnen bei gleicher Ladefihigkeit. Man konnte hierin einen
Vorzug fiir die Wirtschaft sehen, wenn diese niedrigen Tarife fiir den Lastkraft-
wagen nicht an die Notwendigkeit gebunden wiiren, nur in Verkehrsbeziehungen
mit groflem Verkehrsbediirfnis zu verkehren, wihrend in Verkehrsbeziehungen mit
geringem Verkehrsbediirfnis diese Auslastung nicht zu erzielen ist.

Nehmen wir theoretisch den Fall an, dafl der Lastkraftwagen
dereinst berufen sein sollte, den gesamten Eisenbahngiiterver-
kehr oder auch nur einen grofieren Teil von ihm zu iibernehmen,
so wiirde damit zwangslidufig die heute mégliche gute Auslastung
des Lastkraftwagens sinken auf die gleiche Auslastung, wie sie
heute die Eisenbahnen im Durchschnitt von 459 der Ladefahig-
keit aufweisen. Denn auch der Kraftwagen wird aus der zeitlichen und
mengenmifiigen Ungleichheit von Empfang und Versand in den verschiedenen Ver-
kehrsbeziehungen seine Leerliufe iibernehmen miissen, denen er sich hente noch
in starken Verkehrsbeziehungen bei der Beforderung von Stiickgiitern mit Erfolg
entziehen kann. Nichts beleuchtet stirker die Tatsache, in welcher Einseitigkeit
und engen Bedingtheit die Transportkosten auf Lastkraftwagen Verkehr auf die
Landstrafle zu ziehen vermdgen und wie falsch es ist, aus dieser Erscheinung all-
gemeine Schliisse fiir die wirtschaftliche Uberlegenheit des Lastkraftwagens iiber
die Eisenbahnen zu ziehen. Eine starke Abgabc des Giiterverkehrs von den Eisen-
bahnen an den Kraftwagen wiirde mit einer wesentlichen Erhéhung der Transport-
kosten im Giiterverkehr verbunden sein.

Das ergibt sich auch aus folgender Uberlegung. Die Kosten fiir das angebotene
Tonnenkilometer Ladefdbigkeit fiir Stiickgut und Wagenladungen liegen heute bei
den Eisenbahnen bei 5 bzw. 3 Pfg./tkm in Deutschland, in den Vereinigten Staaten
von Amerika bei 3 bzw. 1 Pfg./tkm. Demgegeniiber betragen sie beim Lastkraft-
wagen mit 5 und 15 t Ladefihigkeit in Deutschland 19 bzw. 10 Pfg/tkm, in den
Vereinigten Staaten von Amerika 18 bzw. 9 Pfg./tkm. Das sind Spannungen, die
der Kraftwagen nur im hochwertigen Stiickgutverkehr durch die bisherige Aus-
lastung ausgleichen kann, wihrend er in dem umfassenderen Wagenladungsverkehr
den grofien Vorsprung der Eisenbahnen wegen nahezu gleicher Ausnutzung wie bei
den Eisenbahnen nicht aufholen kann.

Es ist eine fast schicksalhafte Entwicklung, dafl die grofle Transporteinheit
der Eisenbahnen ausgeh¢hlt wird durch die kleine Einheit des Lastkraftwageus.
‘Wire die Entwicklung umgekehrt gegangen, wire also zeitlich die Eisenbahu dem
Kraftwagen gefolgt, so wiirde es zweifellos heute als eine grofe Errungenschaft
angesehen werden, von der kleinen Einheit im Fernverkehr zur groflen Einheit
iiberzugehen und damit die tatsichlich bisher im Eisenbahnverkehr erzielten grofien
Senkungen der Transportkosten fiir die grofie Masse der Giiter zum Besten der
Allgemeinheit zu erzielen.

Organisatorisch haben die technischen Eigenarten der Ver-
kehrsmittel eine Vielzahl von Unternehmungen entstehen lassen
bei den neuen Verkehrsmitteln. Wihrend Europa 65 und die Vereinigten
Staaten von Amerika 164 grofie Eisenbahngesellschaften haben, die ungefihr 70 bis
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759 des gesamten Fernverkehrs bewiltigen, und wihrend in Deutschland im Nah-
verkehr einschlieBlich Strafenbahnen 600 Verkehrsunternehmungen titig sind, be-
tatigen sich im offentlichen Omnibusverkehr heute schon allein 700 Gesellschaften,
in den Vereinigten Staaten von Amerika 5900, in England 6430 Gesellschaften. Im
Lastkraftwagenverkehr liegen die Verhiltnisse dhnlich. Im Nahverkehr spielt sich
zur Zeit der schirfste Wettbewerb um den Besitzstand des Verkehrs ab mit einem
{berangebot an Verkehrsleistungen, das bald alle Unternehmungen zu Zuscbufl-
betrieben machen wird, wenn nicht fiir ihre zweckmiflige Zusammenarbeit gesorgt
wird. Die durchschnittliche Zahl der Fahrzeuge von Lastkraftwagenunternehmungen
liegt in Deutschland bei 1,4, in England bei 8 und in den Vereinigten Staaten von
Amerika, bei 13 Wagen. Dieses Auseinanderfliefien der Verkehrs-
arbeit in eine Unzahl von Unternehmungen im neuzeitlichen Ver-
kehrswesen untergribt immer mehr die volkswirtschaftlichen
Vorziige, die eine grofle Verkehrseinheit einem Lande hieten
kann. Das Bestreben, nur verkehrsgiinstige Beziehungen zu bedienen und weniger
giinstige zu vernachlissigen, findet in der grofien Zahl der ungebunden arbeiten-
den Verkehrsunternehmungen einen starken Nihrboden und beginnt den volks-
wirtschaftlichen Ausgleich in der Verkehrsbedienung zwischen stark und schwach
besiedelten Landesflichen zum Nachteil der letzteren zu zerstdren.

Das Angebot der Verkehrsleistangen im Kampf um das Verkehrsgut hat sich
unter der Wirkung der ungleich verteilten Verantwortung fiir wirtschaftliches Ar-
beiten und der organisatorischen Dezentralisation der Verkehrsarbeit zu einem
grofien Uberangebot von Verkehrsleistungen bei wenig verdnder-
ter Nachfrage entwickelt. Und da dieses Uberaugebot durchaus nicht lokaler
Nalur ist, sondern sich auf weite Riume und gleiche Verkehrsgebiete erstreckt, so
habea wir einen iibersteigerten Wettbewerh und einen Leerlauf der Ver-
kehrsmittel, der schlieBlich nur Belastungen fiir die Allgemein-
heit mit sich bringt. Das Beispiel der Uberseeschiffahrt im letzten Jahrzehnt
gibt einen Vorgeschmack iiber dic Auswirkungen eines iibersteigerten Wettbewerbs,
der zwischen den schiffahrtireibenden Nationen in der Nachkriegszeit einsetzte und
zu einer Uberkapazitit von 180p im Frachtraumangebot selbst in dem fiir die
Schiffahrt giinstigsten Jahre 1929 fithrte. Zur Zeit besteht ein Tonnageiiberschufl
vou 459%. Die Folge ist ein Absinken der Frachtraten um 40% gegeniiber den
Frachtraten der Vorkriegszeit, trotzdem die Betriebskosten in der Nachkriegszeit
erheblich gestiegen sind. Selbst kapitalkriftige Reedereien sind in Schwierigkeiten
und miissen durch staatliche finanzielle Mafluahmen gestiitzt werden. Was wir hier
als praktische Auswirkung eines Uberangebots von Verkehrsleistungen vor uns
haben, droht auch bei der Entwicklung der Binnenverkehrsmittel.

3. Umwandlung der Verkehrseinheit in volkswirtschaftlicher
Hinsicht.

Und welche volkswirtschaftlichen Auswirkungen wird das Eindringen der
finanziell und beférderungsrechtlich entlasteten neuen Verkehrsmittel in das Ver-
kehrsfeld der alten Verkehrsmittel, vor allen Dingen der Eisenbahnen, mit sich
bringen? Die AusschlieBlichkeit des Betriebs auf Eisenhahnen im Bereich ihres
Netzes durch ein Unternehmen, verbunden mit Wohlfeilheit und Schnelligkeit im
Transport, gestattete die Konzentration der Verkehrsarbeit in einem Gebiet in einer
Hand, die die giinstigsten Voraussetzungen zur Schaffung eines nationalen Trans-
portsystems nach allgemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten bot. Sie zwang alle
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Verkehrsbediirfnisse in ihren Arbeitsbereich, hoch und niedrig helastbare Verkehrs-
gattungen waren in gleicher Weise auf sie angewiesen, so dafl cine gute Aus-
nuizung des Betriehsapparats durch zahlende Last méglich war.

Es bat zunichst den Anschein, als ob die Eisenbahnen an sich auf eine gute
Ausnutzung ihres Betriehsapparats vielleicht mehr Wert legen miissen als die son-
stigen Verkehrsmittel, da sie mit hohen, von der Verkehrsmenge unabhingigen
oder festen Kosten besonders belastet sind. Diese Kostencharakteristik ist aber
eine Rigentiimlichkeit aller kiinstlichen Verkehrswege, und wenn etwa die kiinst-
lichen Wasserstrafien oder das Straflennetz den Verkehr zu bewiltigen hiitten, den
bisher die Eisenbahnen bedienten, so wiirden auch bei ihnen die objektiven Selbst-
kosten eine dhnliche Charakteristik in Abhingigkeit vom Verkehrsumfang erhalten
wie die Eisenbahnen. Die Stationsanlagen und der stindige Betriebsapparat wiirden
dann auch hei ihnen so umfangreich und kostspielig sein, dafl sich die tatsich-
lichen Selbstkosten nach festen und verdiuderlichen Kostenarten in ein gleich un-
giinstiges Verhdltnis schichen wiirden, wie es heute bei den Eisenbahnen der Fall
ist. Nach meinen theoretischen Untersuchungen hierzu wiirde hei voller Selbst-
kostendeckung @er Anteil der festen Kosten bei den kiinstlichen WassersiraBen
619 und beim Lastkraftwagenverkehr 500 sein gegeniiber 619% hei den Eisen-
bahneun,

Es ist also nicht richtig, aus der heute fiblichen Minderbela-
stung und dem zum Teil geringen Verkehr auf kiinstlichen Was-
serstraffen und Straflen etwa eine verkehrswirtschaftlich gin-
stige Kostencharakteristik allgemein abzuleiten fir eine grofic
Verkehrsmenge, wie sie bisher die Eisenbahnen zu iibernehmen
hatten. In diesem Punkt ist also letzten Endes keine die Allgemncinheit inter-
essierende Verschiebung zu erwarten bei einer Ablosung alter Verkehrsmittel durch
neue. Eisenbahnen, kiinstliche Wasserstrafen und Kraftwagen-
verkehr verlangen in gleicher Weise eine moglichst grofie Aus-
nutzung des vorhandenen Betriehsapparats, um ihre hohen festen
Kosten auf die Verkehrscinheiten zur Erzielung niedriger Tarife
verteilen zu kdnnen. Das tatsichliche Monopol der Eisenbahnen wiirde dem-
nach, wenn die Eisenbahnen ihre Arbeit allmihlich ganz abgehen miifiten, lediglich
abgeltst werden durch das Monopol eines anderen Verkehrsmittels. Es wiirde auch
im Lastkraftwagenverkehr nur die Groforganisation sich durchsetzen und der heu-
tige Kleinbetrieb in diesem Verkehr in grofilen Zusammenschliissen enden, die
keinen Wettbewerb mehr zulassen und das, was man heute vielfach am Kraftwagen
schitzt, Erzeugung eines frischen Wettbewerbs im Verkehrswesen, ins Gegenteil
umkehren.

Ein derartiger Ablosungsvorgang kénnte ertriiglich sein, wenn das ablosende
Verkehrsmittel in jeder Hinsicht der Allgemeinwirtschaft dhnliche Verkehrsverbesse-
rungen bringen konnte, wie es beispielsweise bei der Ablosung der Strafie im Fern-
verkehr durch die Eisenbahnen der Fall war. In jener Zeit wurde die Transport-
geschwindigkeit durch die Eisenbahnen um das 5 fache erhoht, und die Transport-
kosten wurden fir die groBe Masse der Giiter auf 1/; gesenkt. Das ist aber in
keiner Weise zu erwarten, da bei gleicher Verantwortung fir die Wirtschaftlich-
keit der Lastkraftwagen nur im Nahverkehr und die kiinstlichen Wasserstrafen nur
auf ganz groflen, meist iiher die nationalen Transportweiten hinausgehenden Ent-
fernungen zu geringeren Selbstkosten als die Eisenbahnen den Verkehr bedienen
kénnen.

Die Verkehrseinheit der Eisenbahuen konnte sich erst praktisch durchsetzen,
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als die Einzelnetze der Entwicklungszeit zu grofien Netzen zusammenwuchsen und
nun die immer mehr zunehmende wirtschaftliche Einheit der Linder eine gleich-
miflig gute Verkehrshedienung aller Landesteile verlangte. Nun wurde es maglich,
vom einnahmegiinstigen Verkehrsflufl der Hauptverbindungen die Unterverteilung
auf Linien mit geringem Verkehrsbediirfnis durchzufiihren, die als Verkehrssystem
fiir sich niemals eine cigene Wirtschaftlichkeit hitten erziclen kénnen. Dieser Vor-
gang war vor allem fiir die Entwicklung der Landwirtschaft von aufierordentlicher
Bedeutung. In ihm liegt in erster Linie der allgemeinwirtschaftliche Vorzug eines
alle Verkehrsaufgahen iihernehmenden Verkehrsmittels wie die Eisenhahnen, weni-
ger zunichst im Tarifaufbau nach volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten.

Daf im Eisenbahnwesen die hochwertigen Giiter hoher mit Frachtkosten je
Gewichtscinheit belastet werden als die mittel- und geringwertigen Giiter, ist keine
Eigentiimlichkeit und auch keine Errungenschaft der Eisenbahnen. Dieser Grund-
satz war schon im Altertum und im Mittelalter praktisch im damaligen Verkehrs-
wesen geltend, da in jener Zeit nur hochwertige Giiter mit Riicksicht auf die hohen
Transportkosten transportfihig waren und geringwertige Giiter diese Kosten nicht
tragen und daher nicht mobilisiert werden konnten. Lediglich, ich mdchte sagen,
die Beibehaltung der hohen Frachtbelastung der hochwertigeu Giiter auch fiir den
Eisenbahnverkehr ergab den privatwirtschaftlichen Ausgangspunkt fir die Tari-
fierung der mittel- und geringwertigen Giiter im Eisenbahnverkehr in Verhindung
mit der durch ihn mdoglichen starken Senkung der Selbstkosten. In der Tat sind
die Tarife fiir hochwertige Giiter ohne Beriicksichtigung des Geldwerts heute auf
Eisenbahnen in Pfennigen genau so hoch wie vor 100 Jahren auf den Strafien, nur
bei den mittelwertigen und geringwertigen Giitern, die allein 900p der gesamten
Giitermenge ausmachen, liegen sie um 600—8000, tiefer.

Sehen wir in einer méglichst weitgehenden Entlastung der
geringwertigen Giiter durch hohe Tarife fiir hochwertige Giiter
einen besonderen Vorzug fiir die Erweiterung ithrer Absatzfihig-
keit und damit einen besonderen Vorteil fiir die Nationalwirt-
schaft, so gewinnt ein Verkehrssystem eines Landes, wie es bis-
her im Eisenbahnsystem zur Verfiigung stand, den Wert ciner
volkswirtschafllich wichtigen Einheit. Jedes Land hat seine Charak-
teristik in der regionalen Verteilung ihrer besten Rohstoffgewinnung und Produk-
tionsmdglichkeiten. Dieser Verteilung ihre riumlichen Hemmungen zu nehmen und
dem Wirtschaftsleben eines Landes muglichst gleiche Bezugs- und Versandbedin-
gungen in allen Landesteilen zu geben, ist das Werk einer Verkehrseinheit gewesen,
wie sic bisher nur die Eisenbahnen hieten konnten. Sie hat den Lindern ein wirt-
schaftliches Eigengesicht gegeben, das die Grundlage ihres Daseins bildet, und das
nur im Eintausch wesentlicher Verbesserungen im Wirtschaftsleben geindert wer-
den darf.

Dies ist der Standort, von dem aus das eigentliche Verkehrswesen zu beurteilen.
ist. Fiihrt die technische Entwicklung dazu, ein Verkehrsmittel
durch das andere ablosen zu lass2n, so kann und darf dieser Um-
wandlungsprozeB nur vor sich gehen unter der Bedingung, dafl die
bisherige Verkehrseinheit im regionalen Sinne und der Grund-
satz gleicher Verkehrshedingungen fiir alle erhalten bleibt. Das
neuzeitliche Verkehrswesen hat sich bisher zum Teil im anderen Sinne entwickelt.
Es ist den Weg der Eigeninteressen der Verkehrsunternehmungen gegangen nnd
weniger den Weg einer Unterordnung der Verkehrsarbeit unter die Bediirfnisse der
Allgemeinheit. Es hat fast den Anschein, als ob der Wirtschaftszweig, der hisher in
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selbstverstindlicher Planwirtschaft hetrieben wurde, der freien Wirtschaft zu einem
Zeitpunkt geopfert werden soll, in dem ernstlich an eine Planwirtschaft in der
freien Wirtschaft gedacht wird. Es ist Sache der Verkehrspolitik, die Entwicklung
wieder in gesunde Bahnen zu lenken, aber unter Vermeidung der Gefahren, die
jede Vereinheitlichung mit sich bringt.

III. Gefahren der Verkehrseinheit.

Wo liegen diese Gefahren und wie sind sie hisher bei der Verkehrseinheit der
Eisenbahnen schon wirksam geworden und hekdmpft worden? Sie bestehen in dem
Ausschlufl jeglichen Wettbewerhs hei der Bedienungeines grofien
Verkehrsgebiets durchein Verkehrsmittel und ein Verkehrsunter-
nehmen, in der Hemmung der technischen Entwicklung und in
dem Zusammenschlufl des Verkehrspersonals zu einem mich-
tigen, die Wirtschaft beeinflussenden Faktor. Alle Staaten haben
sich mehr oder weniger gegen diese Gefahren geschiitzt durch eine staatliche Auf-
sicht und Einflufinahme, die den allgemeinen Interessen dienten in bezug auf gleich-
miflige Verkehrserschliefung des Landes, einheitliche Preisbildung fiir jedermann,
Beforderungspflicht und Haftpflicht zum Schutze der Allgemeinheit. Auf gesetz-
lichem Wege sind hier Mafinahmen getroffen worden, die die Nachteile einer tech-
nisch und organisatorisch straff gegliederten Verkehrseinheit weitgehend unwirk-
sam gemacht haben.

Da aber der Staat in die Betriebswirtschaft eines Verkehrsuniernehmens im
allgemeinen ohne Ubernahme cigener unliebsamer Verantwortung nicht eingreifen
kann, so ist ein Einheitsverkehrsmittel, das ohne Wettbhewerb von
auflen arbeitet, geneigt, seinen Betrieb zu standardisieren und
Verkehrsverbesserungen nur im Sinne der Erhaltung seines Be-
sitzstandes vorzunehmen. Hier ist zweifcllos eine Befruchtung von aufien
wertvoll und vielfach notwendig. Gewifl gibt es grofie Verkehrsunternehmungen, die
fortschrittlich ihren Betriebsapparat ausgebaut haben und auch in der Verwendung
neuer technischer Mittel nicht dngstlich an einem Mittel kleben. Die Gréfle und
Bedeutung eines Wetthewerhs im Verkehrsleben findet aber dort eine Grenze, wo
im Kampf der verschiedenen Verkehrsmittel um geniigendes Verkehrsvolumen die
Auslastung des Betriebsapparats so sehr zuriickgeht, dafl die Allgemeinheit damit
verbundene hohere Selbstkosten tragen mufl und der Nutzen des Wettbewerbs in
einer allgemeinen Mehrbelastung der Wirtschaft versinkt. So sehr ein gewisser
Wetthewerb im Verkehrswesen zu begriiffen ist, so wiirde er in
seiner Totalitit an den Bestand der Wirtschaft selbst rihren,
nicht etwa allein an den einzelner Verkehrsmittel. Hierin liegt wohl
eine der schwierigsten Aufgaben der Verkebrspolitik, einen gesunden Wettbewerb
im Verkehrswesen nur so weit zuzulassen, als dadurch die fiir die Allgemeinheit
notwendige Verkehrseinheit nicht gefihrdet wird. Damit kommen wir zum Schlufl
in kurzen Ziigen zu der Irage, wie sich die Verkehrspolitik zur Erhaltung der
lebensnotwendigen Vorteile einer Verkehrseinheit zu stellen hat.

IV. Verkehrspolitik und gesunde Verkehrseinheit.
Theoretisch sehr einfach kénnte die Verkehrseinheit erhalten werden durch
Gesetz, das bestimmt, daB aller lebenswichtige Personen- und Giiterverkehr im
gl_eichen Verkehrsgebiet in einer Hand, aber ohne Beschrinkung auf ein tech-
nisches Verkehrsmittel erledigt wird. Die heste Ausnutzung des Betriebsapparats

Verkehrseinheit und Verkehrspolilik. 13

und die beste Verkehrsbedienung konnten damit gewdhrleistet sein. Dieser Weg
ist in fast allen Lidndern beschritten worden beim Nachrichtenverkebr der Post.
Dabei waren aber im wesentlichen staatspolitische Griinde maBgebend neben der
Erkenntnis, daf} nach den Eigenarlen des technischen Instruments nur ein Unter-
nehmen den Betrieb durchfihren kann, und die Schnelligkeit der Zustellung in
einem Betrieh am besten gewahrleistet ist.

Der Gedanke, auch fiir den Personen- und Giiterverkehr Ahnliches durch Ge-
selz durchzufithren, lag solange nicht nahe, als die Eigenart eines Verkehrsmittels
wie der Eisenbahnen ohnehin eine Zusammenfassung der beiden Verkehrsarten in
einer Hand mit sich brachte. Erst im neuzeitlichen Verkehrswesen wurde die Frage
akut, ihre Losung aber auch bei der individuellen Gehrauchsmoglichkeit des Kraft-
wagens grundsiitzlich schwierig gstaltet, Ein gesetzliches Monopol fir
irgendein Verkehrsunternehmen im Personen- und Giiterverkehr
miiBte so umfassend sein, dafl von einer freien Entwicklung der
Verkehrsmittel kaum noch gesprochen werden kann. Das Unter-
nehmen wiirde einen Personalbestand in sich vereinigen missen, der in seiner
Grofe und Geschlossenheit leicht eins politische und wirtschaftliche Macht im
Staate werden kann, Diese Nachteile eines gesetzlichen Monopols kénnen um so
weniger unberiicksichtigt bleiben, als auch nach der Mannigfaltigkeit der Verkehrs-
moglichkeiten, die die verschiedenen Verkehrsmittel hieten, ein Monopol organisa-
torisch kaum durchfithrbar sein wird.

Verzichtet man aber auf diesen Weg, so ist andererseits zu
tordern, daB alte und neue Verkehrsformen nicht planlos neben-
einander stehen, dafl vielmehr nach einem Gesamtplan verfahren
wird, der den gesunden Wettbewerb nicht auszuschlieBen
braucht. An der Spitze dieses Gesamtplanes miiite das Streben nach einer
materiellen Verkehrseinheit stehen, in der fiir jedes Verkehrsmittel die gleiche
Verantwortung fir seine Wirtschaftlichkeit zu verlangen ist, und die Verkehrs-
bedienung fiir jedermann und jeden Wirtschaftszweig und jeden Gebietsteil des
Landes unter gleichen Bedingungen sich vollzieht. Die Wege, die zur Befriedigung
der ersten Forderung zu gehen sind, diirften einfach sein und gefunden werden,
wenn wirklich sich die Sachkundigen der verschiedenen Verkehrsmittel zusammen-
selzen und Klarheit iiber gleiche Grundlagen der Wirtschaftlichkeit und der Ar-
beitsbedingungen schaffen. In den Vereinigten Staaten von Amerika ist bierzu ein
besonderer Ausschuf unter dem bekannten Volkswirt Dr. Moultou eingesetzt. In
England ist der Salter-Bericht!) bekannt, der sehr klare Richilinien fiir die Losung
dieser Frage herausgegeben hat. Die Verkehrspolitik wird nur dann auf die un-
bedingt notwendige tatkriftige Mitarbeit der Verkehrsunternehmungen zur Ver-
besserung der Verkehrsleistungen zum Wohl der Allgemeinheit rechnen konnen,
wenn sich die Zusammenarheit der Verkehrsmittel unter fairen Wettbewerbsbedin-
gungen vollziehen kann.

Ist der erste Weg beschritten, so wird die Erfilllung der zweiten Forderung
wesentlich erleichtert sein, denn dann werden sich klarer die Grenzen abzeichnen,
an denen sich die verschiedenen Verkehrsmittel aufeinander einstellen werden, ohne
daB das Prinzip der Verkehrseinheit im volkswirtschaftlichen Sinne verlassen wird.
Fiir diese Grenzen miBte dann allerdings eine sachkundig geleitete Verkehrspolitik
die Zulassung neuer Verkehrsmittel von dem Bediirfnis unter

1) Report of the conference on rail and road transport vom 29.-Juli 1932, heraus-
gegeben vom His Majesty’s Stalionery Office, London 1982.
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Beriicksichtigung der vorhandenen Verkehrsmittel abhiingig
macher und dirfte sich nicht damit begniigen, die gewerbepolizeiliche Geuehimi-
gung ohne Riicksicht auf die Nachfrage nach Verkehrsleistuugen zu geben. In
dieser Richtung hat England einen sehr wertvollen Weg beschritten
durch Einrichtung von Verkehrskommissionen, in denen vou Ver-
tretern der Regierung unter beratender Mitarbeit von Vertretern der Verbrauchex-
kreise und der verschiedenen Verkehrsmittel die Bediirfnisfrage vor Zulassung eines
neuen Verkehrsunternehmens gepriift wird. Ihre Titigkeit erstreckt sich zwar zu-
nédchst nur auf den Personenverkehr, aber es sind bereits Untersuchungen im
Gange, sie anf den Giiterverkehr auszudehnen. So ist die Moglichkeit gegeben,
Wahrheit und Klarheit im Verkehrswesen zu schaffen, wo bisher vielfach Eigen-
interessen und weniger das Allgemeininteresse ausschlaggebend waren. Es wire
denkbar, daBl die oberste Aufsichtsinstanz fiir das nationale Verkehrswesen die
Spitze bilden kann, von der aus in groflen Linien eine gesunde materielle Zusam-
menarbeit der verschiedenen Verkehrsmittel nach volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkten und nach dem Stand der Entwicklung zu bestimmen wire.

Die Verkehrspolitik mufi allerdings das Verkchrsproblem
als Ganzes sehen und uicht etwa als Eisenhahnproblem allein.
Dann wird es nicht mehr mdglich sein, dem einen Verkehrsmittel
Beférderungspflichten aufzuerlegen, die von dem anderen nicht
verlangt werden, ohne dafl dieser Unterschied gebiihrend beriick-
sichtigt wird. Die Erhaltung der Befdrderungspflicht ist aber
eine Forderung, die wesentlich fiireinc allgemeinwirtschaftliche
Verkehrsbedienung ist, ebenso wie die Einheit und Gleichheit
der Tarife ein wichtiges Fundament fiir das Wohlergehen der
landwirtschaftlichen Gebiete darstellt. Ihre Beachtung und Erfiillung
wiirden wesentlich geférdert werden, wenn die Betriebspolitik der grofien Verkehrs-
unternehmungen dahin gehen wiirde, jedes geeignete technische Mittel in ihren
Geschiftsbereich einzubeziehen, so weit es zur Verbesserung ihrer Verkehrsleistun-
gen dienen kann. Es besteht wohl kein Zweifel, dafi fiir die Eisenbahnen des Fern-
verkebrs zur guten Organisation des Zubringerdienstes und fiir die schnelle Abfer-
tigung der Giiter, vor allem der Stiickgiiter, der Kraftwagen ein immer wertvolleres
Betriebsmittel werden wird. Seine Einfiigung in den Eisenbahnverkehr ist
daher nicht allein vom Standpunkt der Verkehrsinteressenten, sondern auch vom
Standpunkt des Verkehrshetriebs zur Erzielung eines wirtschaftlichen und schnellen
Transports anzustreben. Dabei wird unter anderem der Ersatz von Nebenbahnen
durch Kraftwagen in allen Fillen in Frage kommen, in denen Ersparnisse und eine
glinstigere Bedienung des platten Landes zu erzielen sind.

Im tbrigen liegen die Dinge so, dafl die Verkehrspolitik keineswegs immer mit
Volldampf arheiten soll. Man mufl anch dem stark sich entwickelnden Verkehrsleben
emne gewisse Zeit lassen, auszureifen in den neuen Verkehrsformen, um das Leben-
dige und Wertvolle nicht zu ertdten. Die richtigen Wege im Verkehrsleben sind
weniger am griinen Tisch als in der Iiuternden und klirenden Praxis gefunden
worden. Die heutige Verkehrspolitik moge aber zur Erzielung einer gesunden Ver-
kehrseinheit vor allem an jenes bekannte lateinische Sprichwort denken: ,,Onus,
virga, cibus, asino”, dem Esel gehort Last, Geisel und Futter. In diesem Sprich-
wort steckt die ganze Bedeutung einer Verkehrseinheit, wie sie im kleinen Mafi-
stabe im Altertum durch das Lasttier als Verkehrsmittel verkérpert war. Auf die
heutige Verkehrswirtschaft iibertragen, erhilt es einen noch tieferen Sinn. Dieser Sinn
droht in seiner unteilbaren Einheit und Wahrheit im neuzeitlichen Ver-
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kehrswesen verfilscht zuwerden, wenn weiter einem Teil der Verkehrsmittel nur Last
oder Belastung und Zwang, den anderen Verkehrsmitteln aber im wesentlichen die
Nahrung oder die Nutzlast zugewiesen wird. Hier zu einer einheitlichen gerechten
Regelung zu gelangen, mufl das nichstliegende Ziel einer gesunden Verkehrspolitik
sein. Dann wird das weitere Ziel, eine gesunde Verkehrseinheit zu gestalten, auch
unter der Mannigfaltigkeit der heutigen technischen Verkehrsmittel nicht mehr so
schwierig zu erreichen sein, als es bisher den Anschein hat. Fiir Deutschland
besteht um so mehr die Notwendigkeit, eine starke nationale
Verkehrseinheit sich zu erhalten, als es im Wettbewerb mit deu
Verkehrsmagistralen im Osten und Westen nur dann sich durch-
setzen wird, wenn sein inueres Verkehrswesen in starker Ein-
heit und Geschlossenheit auftreten kann.

Die Verkehrswirtschaft Finnlands.

Von Dr. Peter-Heinz Scraphim, Kénigsberg, Pr.
I. Verkehrsmechanismus und Volkswirtschaft.

Die funktionalen Beziehungen zwischen Volkswirtschalt und Verkehrsmecha-
nismus sind bei den reich gegliederten, komplizierten mitteleuropaischen Volkswirt-
schaften weniger deutlich zu erkennen, als bei einer Volkswirtschaft, die bei sehr
einfachem und durchsichtigem Aufbau diese Zusammenhinge klar hervortreten
1aBt. Andererseits kann die Darstellung der Verkehrswirtschaft eines Landes einer
Kenntnis der natiirlichen und wirtschaftlichen Voraussetzangen, unter denen sie
arbeitet, nicht entraten. Der Zweck dieser Studie lber die Verkehrswirtschaft
Finnlands soll sein, an dem einfachen Beispiel, das die finnische Volkswirtschaft
bietet, diese Zusammenhiinge zwischen Volkswirtschaft und Verkehrswirtschaft
aufzuzeigen. Es erscheint demnach notwendig, der Darstellung des Aufbaues, der
Leistungen und der Funktionen der einzelnen Verkehrsmittel in grofien Linien eine
solche Ubersicht der finnischen Wirtschaft in ihrem Zusammenhang mit dem Ver-
kehrsmechanismus voranzustellen, wobei selbstverstindlich eine Beschrinkung auf
die fiir die Verkehrswirtschaft wichtigen Tatsachen nétig war.

Fiir die Verkehrswirtschaft wichtig ist zunichst die Bevolkerung in ihrer
Dichte und Gliederung. Die Bevolkerungsdichte des 380300 qkm groflen, von
3,6 Millionen Menschen bewohnten finnischen Staates ist sehr gering. Sie schwankt
in den siidlichen und westlichen Kiistengebieten zwischen 17 und 36, in dem
iibrigen Finnland zwischen 12 und 2 Menschen je Quadratkilometer. Diese Be-
volkerung ist zu &/, Landbevdlkerung, wihrend nur etwa 600000 Personen in den
Stidten leben. Die Zahl der grofieren stidtischen Siedlungen ist entsprechend ge-
ring, und nur eine Stadt, Helsingfors, erreicht eine Einwohnerzahl von 221000 Men-
schen, wihrend die anderen sichen grofieren Stidte Finmlands Bevolkerungsziffern
zwischen 10000 und 60000 Personen aufweisen. Dieser Bevilkerungsverteilung
nach Stadt und Land entspricht auch die Berufsgliederung der Bevélkerung: 650
der Gesamtbevolkerung entfallan auf die Berufsgruppe der Landwirtschaft, 150
auf die Industrie, 79 auf Handel und Verkehr und 1300 auf sonstige Berufel).

1) Statistik Arbok 1929, S. 11, 12—39, 60. Wegen der Krisenwirkungen ist bei den
Zahlen meist das Jahr 1929 herangezogen.



