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Von den Verkehrsbediirfnissen und den Zweckgruppen
des Verkehrs
Von Prof. Dr. A, ¥. Napp-Zinn, Kéln

Vorbemerkung: Abfassung und Verdffentlichung nachstehender Ausfith-
rungen entspringen der Uberzeugung, dafl neben der in den Vordergrund verkehrs-
wissenschaftlicher Arbeit zu stellenden Behandlung konkreter verkehrswirtschaft-
licher und -politischer Probleme die Bewufitmachung und -haltung grundlegen-
der allgemeiner Erscheinungen dieses Wissensgebiefes nicht vernachliissigt werden
soll. Mag der praktische verkehrspolitische Ertrag auch auf den ersten Blick ge-
ring erscheinen, so kann doch auf diese Weise die allgemeine Ubersicht und die
begriffliche Klarheit und letztlich auch die Erkenntnis der Grundiagen, auf die
sich die betrichspolitischen Lntscheidungen der Verkehrsunternchmen und die
verkehrspolitischen Mafinahmen des Staates aufzubauen und zu erstrecken haben,
gefordert werden. — Wie dic Lehre von den Bediirfnissen an die Spitze der all-
gemeinen Volkswirtschaftslehre gehort, bildet die Behandlung der Verkehrsbediiri-
nisse zweckmiflig das ersle Kapitel der Lehre von den allgemeinen und theore-
tischen Grundlagen der Verkehrswirtschaft.

Verkehrsbediirfnisse und Verkehrsbedart

Fiir das Entstchen von Verkehr sind hestimmte kérperliche und seelische
Spannungen im Menschen Voraussetzung. Es mufll das Verlangen nach am Orte
nicht zur Hand befindlichen Giitern bestchen oder der Wunsch, den Aufent-
haltsplatz zu wechseln, oder das Verlangen nach Kunde von anderen Orten.
Solche klar empfundenen Verlangen (nicht Triume und Neigungen allein)
nennen wir Verkehrsbediirfnisse. Zumeist kénnen nicht alle Verkehrs-
bediirfnisse DBefriedigung finden, da diese Kosten verursacht, die Fihigkeit zur
Kostenaufbringung aber beschriinkt ist. Soweit die Verkehrsbediirfnisse sich auf
bestimmte Verkehrsleistungen richten und durch die Bereitschaft, d. i Willig-
keit und Fihigkeit zur nétigen Kostentragung, gestiitzt sind, spricht man von
Verkehrsbedarf. Wihrend also die Nichtbefriedigung cines Teiles der Ver-
kehrsbediirfnisse als normal zu bezeichnen ist, licgt, sofern ein Teil des Verkehrs-
bedarfes nicht beflriedigt wird, ein Fehler in der optimalen Organisation der
Volkswirtschaft vor. Als latent bezeichnet man einen Verkehrsbedarf, wenn Be-
diirfnisse nach bestimmten Verkehrsleistungen in cinem solchen Umfang vor-
handen oder weckbar sind, dafl sie deren Kostendeckung ermoglichen, aber mangels
Angcebotes dieser Verkehrsleistungen nicht in Erscheinung treten.

Die Verkehrsbediirfnisse sind von Volk zu Volk, von Mensch zu Mensch ver-
schieden und #ndern sich mit der Zeit, und zwar innerhalb der bisherigen
Menschheitsgeschichte grundsiitzlich im Sinne einer Vermehrung und Auswei-
tung. Sie sind cinmal abhingig von den im einzelnen Menschen entstehenden
Verlangen nach Giitern, nach Reisen, nach Nachrichten, und ihrer Be-
einflussung durch Reden und Tun der Mitmenschen. Ein andermal wirkt der
Stand der Bediiriisbeiriedigungsmoglichkeit auf die Entwicklung der Verkehrs-
bediirfnisse ein. So werden manche Bediirfnisse erst durch ein enisprechendes
Leistungsangebot wach. Vielfach tritt eine fiir das kapitalistische Wirtschafts-
system kennzeichnende Umkehrung des Kausalverhiltnisses ein, indem primir
nicht das Bediirfnis des Konsumenten, sondern das Verdienstinteresse des Lei-
stungsanbieters Verkchr verursacht. Dabei kann hinwieder die Konkurrenz eines
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anderen Leistungsanbicters den Anstofl fir cine Leistungserhdhung des ersten
Anbiclers bilden. Ferner kniipft sich vielfach beim Konsumenten an die Errei-
chung cines bestimmten Standes der Bediirfnisheftiedigung ecine Ausweitung der
Bediirfnisse. D. h. die Verkchrshediirfnisse ecilen dem belriedigharen Verkehrs-
bedarf immer wieder voraus. (Lin trauriges Menschheilsgeschick, wenn der
Mensch nicht fihig wiire, sich doch mit einem bestimmten Bedirinisbelricdigungs-
stand zufrieden zu geben bzw. auch im Verlangen nach weiteren Zielen gliick-
lich zu seint)

Inwieweit Verkehrshediirfnisse den Charakter von Verkehrshedarf annchimen,
ist generell von dem Sland der Erzeugungs- und Transporttechnik und -organi-
sation abhiingig. Je [orlgeschrittener dicse sind, je groler die Ergiebigkeit des
Produktions- und Transportprozesses ist, um so mehr Verkehrshediirfnisse sind be-
friedighar, vermdgen also als Verkehrshedarf aufzutreten. Die zunchmende Ar-
beitsteilung in der Produktion geht weitgehend Hand in Hand mit der Entwick-
lung von Transportvorgingen zwischen den riumlich getrennten, arbeitsteilig
miteinander verbundenen Produktionsstitien. Je weniger Giiter in einem ein-
zigen Produkiionsprozef} an einem cinzigen Orfe zur Konsumreife gebracht werden
kénnen, um so seltener beschrinkt sich der Verkehrsbedarf auf cinen einzigen von
dem DBedarf des Konsumenten direkt abhiingigen Transport. Vielmehr gewinnen
die zwischen Produktionsvorginge eingeschalteten Transporte, die nur indirekt
von der Konsumentennachfrage abhiingig sind, immer gréflere DBedecutung.

Wenn wir im folgenden versuchen, die wichtigsten menschlichen Bediirfnisse
zu systematisieren und ibre Auswirkung als Verkehrsbediirfnis herauszustellen,
so sind wir uns dessen bewult, daf cin solcher Versuch sowoll in Aufgliede-
rung und Reihenfolge wie in der Au'swahl.der Beispiele subjektiven Charakter
triigt. Die folgende Betrachtung schreilet einmal von den von dem Linzelmen-
schen getragenen iiber dic von einer Personalmehrzahl abhiingigen zu den von dem
staatlich gecinten Volke getragenen Bcdiir[nissen. fort. Innerhalb der erstgenann-
ten Gruppe bewegt sic sich von vorwiegend primiren, existenznotwendigen, je-
doch in der Wertungsskala menschlichen Tuns geringer veranschlagien Bediirf-
nissen zu hoherstufigen und hohergewerteten fort. Wir beschrinken uns dabet
unter Bezug auf dic zuvor gemachten Aus'fﬁhrungen aus Gri_’mden der Ubersichts-
moglichkeit und der Ubersichtlichkeit auf die Darlegung der direkten Auswirkungen
der Bediirfnisse in verkehrlicher insicht, ohne diec weiteren Auswirkungen
innerhalb des arbeitsteiligen Produktionsprozesses verfolgen zu kénnen.

Individuelle Verkehrsbediirfnisse

Die grundlegenden Lebensbediirinisse, die Befriedigung des Hungers
und die Abwehr der Unbill der Natur, inshesondere der Schutz gegen
Kilte stellen mit den Befriedigungsmitieln der Nahrung, der Kleidung, der Woh-
nung auch den Grundstock der Verkehrsnachfrage. Dabei hat das Nabrungs-
bedirfnis mit seiner kurzristigen Wicderkehr und Unabweisbarkeit die Ten-
denz, zeitlich und mengenmifig kontinuierliche Giiterverkechrsstrome lervorzu-
rufen. Die Bindung der landwirtschaftlichen Produktion an bestimmlo Jahres-
zeilen fithrt indessen weitgehend zu ciner stoflweisen Gestaltung, die aber hin-
wicder in dem MaBe verringert wird, in dem die landwirtschaftlichen Produzen-
ten selbst oder dem Produktionsgebiet niber licgende Ilandelszwischenglicder die
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Lagerhaltung fiir dic Produkte bis zu ihrer Benétigung durch den Konsum iiber-
nehmen. Der ungleichmifiige Ausfall der Ernien hat des ferneren auch hedeu-
tende Verschichungen, d.h. Zu- und Abnahmen der dem Nahrungsbedarf die-
nenden Warenstrome von Jahr zu Jahr zur Folge. Die Gesamtmenge der Nah-
rungsmitteltransporte unterliegt hingegen auch bei DBetrachtung ldngerer Zeit-
riume verhilltnismifiig geringen Schwankungen, da bei steigender Lebenshal-
tung der reine Mengenbedarf an Nahrungsmitteln nur wenig wiichst, wohingegen
die Steigerung der qualitativen Anspriiche auf die Zusammensetzung und damit
auch dic Bezugsrichtungen und -weile der Nahrungs- und weiter der Genufimittel
bedeutenden Einflull ibt. Die Lntwicklung tropischer Getrinkestolfe (Kaffee,
Kakao, Tee) und von Siidfriichten (Apfelsinen, Bananen) zu Gegenstinden des
Massenkonsums bietel hierfiir ein hervorragendes Beispicl.

Soweit dic Bekleidungsnachfrage sich letztlich auch auf agrarwirt-
schaftliche Iohsloffe erstreckt, gilt gleichfalls das hinsichtlich der Nahrungs-
mittelnachirage iiber jahreszeitliche Bindung der Produktion, Lagerhaltung un.d :
Herkunftswechsel der Robhstofftransporie Gesagle. Andererseils zeigt hier die
Nachfrage selbst jahreszeitliche Unterschiede (siche Sommer- oder Winterklei-
dungsbedarf) und wirkt, verstirkt durch Modegewohnheiten, im Sinne eciner
jahreszeitlichen Betonung der Fertigwarentransporte. Sowohl in der Qualitit wie
in der Menge weist sic von Volk zu Volk und von Mensch zu Mensch sehr grofie
Unterschiede auf. Ferner ist sie ciner grofleren zoitlichen Blastizitiit, Vorcin-
deckung einerseits, vollem Verschleil des Vorhandenen andererseits, zuginglich.

Der Wohnungsbhedarf wirkt sich produktions- und transportmiiflig als
einmaliger Einrichtungsbedarf aus. In einer der Bevilkerungszunahme nachhin-
kenden Kurve ist er in erster Linic von der Entwicklung der Hausstandsgriindun-
gen abhiingig. Bleibt die Zahl der Ilaushaltungen gleich, so beschriankt sich seine
Auswirkung auf den an sich nur in groBen Zeitabstinden notwendigen Ersatz-
bau und eine vom gesamien Volkswohlstand und den Wohnungsanspriichen ab-
hingige Vermehrung des Raumes pro Wohnung. Rein mengenmifig stellt das
Bauwesen fuflerst umfangreiche Transportanforderungen. Dic zumeist gegebene
Moglichkeit, dic Baustoffe aus der niiheren Umgebung zu beziehen, schriinkt allm:-
dings die riumliche Bedeutung dieser Transporte stark cin. — Neben d‘em. mit.
Hilfe gleichfalls als Verkehrsmittel anzusprechendcr Lcitungsnet_ze .befrlcdlgtcu
Wasser- und Beleuchtungsbedarf stellt der Heizungshedarf den wichtigsten Woh-

nungsergiinzungshedarf dar. Auch seine Transportmengen fallen schr stark ins
Gewicht, allerdings lediglich und hier wieder in starken Abstufungen in den
e. Die heute vorwicgende Ab-

Lindern der gemifBigten und kalten Zonen der Erd ¢
hiingigkeit seiner Befriedigung vom Kohlenbergbau hat die Entwicklung cines star-
ken von dicsen Gebicten ausstrahlenden Verkehrs zur Folge, der die \"erbraucher-
wirtschaften mit deren zunehmender Entfernung von dicsen empfindlich behlastct.

Zu den durch die groflen Bediirfniskategorien der Nahrung, dpr Bcklgxdung,
der Wohnung hervorgerufenen Giilerlransporlen gesellen sich die sie heglcxter}dcn
Personcenverkehrsakte, unler denen die Einkaufsfabrien sich zurr}elst auf cinen
riumlich eng begrenzien Umkreis beschriinken, wohingegen die in den a%‘belts-
teiligen Produktionsprozell verwobenen ,,Absalzreisen® sich {iber all(} Entfer-
nungen erstrecken. Angebole, Geschitftsverhandlungen, Bestellungen  bilden des
weiteren cinen Ilauptpfeiler des Nachrichtenverkehrs. -

Zu den primiren auf Lebenserhaltung gerichteten Bcdﬁrfnlssgn gf:hijrt auch
das auf Wicderherstellung der irgendwic beeintrichtiglen Gesundheit. Dieses IIei-
lungsbediirfnis wirkt sich verkehrsmiflig in verschiedenen Richtungen aus.
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LEinmal bedingt die Dienstleistung des Arztes ein Aufsuchen des Palienten bzw.
den Besuch des Patienten beim Arzt, wobel inshesondere der Ruf bhestimmter
Airzte und Ieilkundiger, bisweilen auch der von Kurpfuschern, selbst lingere Rei-
sen von Genesungsuchenden herbeifithrt. Wenn umgekehrt der wohlhabende Patient
sich gelegentlich Kapazititen aus fremden Stidten kommen 1iit, so sei auch daran
erinnert, daf} in vergangenen Jahrhunderten und vielfach auch heute bei anderen
Volkern Arzle ihrerseits auf Datientensuche im Lande umherreisten bzw. um-
herziehen. In dem berithmt-beriichtigten Dr. Eisenbart lebt noch heute die Er-
innerung fort an jene nicht kleine Zahl weltkundiger Scharlatane, die mit grofiem
Trofi — PossenreiBern, Musikern und sonstigen Trabanten — allerorts ihve Gast-
rollen gaben?), Lin andermal fihrt der Heilmittelbedarfl zu ciner sich oft auf
ferne Gobiete richtenden Medikamentensuche und dementsprechenden Verkehrs:
beziehungen. Manche Giiter, die zuniichst nur zu Heilzweceken herangezogen wal-
den, haben sich dabel spiiter zu allgemeinen Genufigitern entwickelt. So sind
Zucker, Kaffece und Tee bei uns urspriinglich nur als Medikamente verwandt
worden. Ebenso ist Opium, dessen Verbrauch insbesondere durch die Skrupellosig:
keit der Englinder und Japaner zu cinem Volkslaster in weilen Gebieten Asiens
entwickelt wurde, zuniichst als Heilmittel gebraucht worden. Die Schritimacher-
rolle des Heilbedarfs fir die Entfaltung von Weltverkehrshezichungen zeigte sich
w. a. auch in der Durchstreifung der amerikanischen Tropen durch Luropier
seit Anfang des 16.Jahrhunderls nach Medikamenten der Indianer, die zur Her-
anziehung zahlreicher neuer Drogen aus deren Willdern fithrte?). SchlieBlich hat das
Gesundungsverlangen in grofiem Mafstab zu Reisen nach ihm dienenden Plitzent
gelithrt. An erster Stelle ist hier an den Besuch von Ileilbddern zu denken. Das
regional begrenzte Vorkommen der heiflen Quellen muBte zur Entfaltung eines
sich auf einzelne Plitze hzw. Ortreihen innerhalb bestimmter Gebicte richtender
Reiseverkehrs fiihren. Er ist gebunden an Gegenden stirkerer Lagerstorungen der
Erdschichten und vieler Bruchspalten, insbesondere vulkanische Gebiete, Wi°
die Kette der mitteldeutschen und hohmischen Bider bzw. die zahlreichen Ther-
malquellen Japans dartund). Fir das Alter des Biderverkehrs zcugt das Aut-
suchen von Heilquellen bereits durch die Rémer, fiir seine 1

nternationale Bedeutung
u. a. der groBe Anteil wohlhabender Russen an dem Verkehr verschiedenerl
grofier deutscher Bider in der Zeit vor dem Weltkricg. — Neben den IIcilbiiderfl
dienen Xlimatische Kurorte dem Gesundungsbediirfnis. Bestimmte, z.T. von gro-
flerer Hohenlage abhingige Luftverhiltnisse haben einzelnen Orten, wie z.B.
Davos und Arosa in der Schweiz, St. Blasien und I1ochenschw

and im Schwarzwald,
ihre Anziehungskraft fiir Lungenkranke verlichen. Die Bedeutung des Klim

as fur
Wohlbefinden und Arbeitsfiibigkeit der

Menschen hat des ferneren dazu gefithrt,
daB man in bestimmten Lindern wihren

d der ungilinstigeren Jahreszeit unzu-
triigliche Arbeitsplitze mit vorteithafteren

zu tauschen strebt. Das hervorragendste
Beispiel hierfiic bietet Indien, wo sich

der Vizekonig mit scinem Beamtenstab
regelmiBig in der heifien Jahreszeit nach Simla in den_Vorberger} des Ilimalaya
zu verpflanzen pflegt, wiithrend die Gouvernementsrcgle_rl.mgen ihre thenortfi
aufsuchen, so in Bengalen Dardschiling, in Madras die Nilgiri-Berge. — Es ist denk-
) Edith Heischkel, Die Strafie in der Geschichte der Medizin. Technikgeschichte-
Bd, 23. Berlin 1934. 8. 41, . 1930
?) Bruno Kuske, Entstehung und Gestaltung des Wirtschaftsraumes. Bonn .
8. 13'u. 18. ’
%) G. Wegener, Der Tremdenverkehr in geographischer Betrachtung. In: Tremden-
verkehr, Hrsg. v. d. Industrie- u. Handel

skammer Berlin. Berlin 1929. S.47. Auch einige
im folgenden gegebone Beispiele decken sich mit in diesem Beitrag angeftihrten.
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bar, dafl die heute fast nur wohlgestellten Nichtstuern offenstehende Moglichkeit,
ihren Wohnsitz in Lindern der kiilteren gemiBigten Zone in der kalten Jahreszeit
mit wiirmeren Plitzen zu tauschen, in kommenden Jahrhunderten von gréfleren
Menschenmengen wahrgenommen werden kann.

Verwandt in Ursprung und Auswirkung mit dem Kurortverkehr ist der all-
gemeine Erholungsverkehr. Motiviniiflig 1ibt er sich z.T. auch unter das Ge-
sundungsbediirfinis subsumicren. Andererseits wird er durch zwei weitere Bediirf-
niskategorien mitbedingt, deren Verkehrsbediirinisse weckende Wirkungen hier
weiter zu verfolgen sind. s handelt sich einmal um das allgemeine Bewe-
gungsbediurfnis des Menschen, das inshesondere in jeder Art von Dewegungs-
sport seinen Ausdruck findet. VerkehrsmiBig wirkt es sich direkt in allen Bewe-
gungen zu Fufl oder per mit animalischer oder mechanischer Kraft betrichenem
Fahrzeug wic Wandern, Reilen, Rudern, Segeln, Radiahren, Kraftfahrt aus.
Dariiber hinaus ergibt das Aufsuchen von Orten, wo diese und andere Sport-
arten belrieben werden konnen, insbesondere also auch jede mit dieser Absicht
unternommene Erholungsreise Verkehr. Ein andermal verkniipft sich mit Er-
holungsreisen das weitere Bediirfnis des Erfahrens und Erlebens, zu
welcher Dediirfniskategoric sich alle Wihegierde, jedes Schau- und Horbediirfnis
zusammenfassen lassen. Das Verlangen, Land und Leute kennenzulernen und
Eindriicke von einer fremden Natur zu empfangen, bildet somit einen wesentlichen
Anreiz ecrholsamer Reisen, wenngleich es auch den Forscher antreibt, auf oft
mithsamen und gefahrvollen Wegen Neuland dem Wissen zu erschlieflen.

In dem aus verschicdenen Bediirfnissen entspringenden Bedarf grofier Men-
schenmengen an Erholungsreisen haben wir vorzugsweise cine Erscheinung der
neueren Zeit vor uns. Namentlich die beiden entgegengesetzten Pole der Reise-
wiinsche, die Seckiiste ecinerseits, das Hochgebirge andererseits, sind erst seit der
Wende vom 18. zum 19. Jahrhundert zu Anziehungsgebielen fiir immer breitere
Kreise geworden, fir die sic bis dahin uninteressant bzw. abschreckend waren.
Zwar kannten schon die ROmer auch cinen Seebiiderbesuch — Baji bei Neapel
war ihr glinzendstes Scebad —, in der abendlindischen Kulturepoche ist er aber
erst im 18.Jahrhundert bei den Lnglindern volkstiimlich geworden und Deutsch-
land erhielt sein erstes Seebad 1793 in dem mecklenburgischen Doberan (Heiligen-
damm), eciner Grindung des GroBherzogs Friedrich IFranz!). — Als cpochaler
Ausdruck fiir das von Ablehnung zu fiir seine eigenen Reize empfinglicher Hin-
neigung sich wandelnde Verhiiltnis des Menschen zum winterlichen Gebirge kann
uns Goethes Harzreise im Winter 1777 gelien, die von ihm sowohl bergbaulicher
und menschlicher (Plessing!) Interessen halber wie insbesondere um des Natur-
erlebnisses willen — alles Winterwesen hatte in jener Zeit fiir mich grofie
Reize'" — unternommen wurde?) und in der Brockenbesteigung am 10. 12. 1777
gipfelte 3). Auch Goelhes Schweizerreise zu Winterbeginn 1779 zeigt ihn als einen
Schrittmacher winterlichen Erlebens der Alpenwelt, belegt jedoch zugleich, dafl
in den Sommermonaten die ,Savoyer Eisgebirge”, das ,,Thal Chamouni* schon
ihre Anziehungskrait auf Fremde auszuiiben begounen hatten. Vereinzelt haben
die Schauer des Ilochgebirges allerdings noch frither Fremde herbeigelockt, z. 1.
um die Wende des 17.Jahrhunderts den Grafen Albrecht von Hohenzollern,

1) Uber Glanz und Niedergang diesos ersten deutschen Scebades, insbesondere die ge-
scllschaftlichen Faktoren scines Verkehrs, unterrichtet hochst anschaulich ein Reisebrief
Theodor Fontanes von 1875, der in der Zeitschrift Atlantis, Jg. VI, 1934, 8. 449{f. wieder
abgedruckt wurde.

2) Vgl. Goethe, (?ampagnc in Frankreich, Abschnitt: Duisburg, Ende November 1792,
3) Vgl. Goethes Brief an Frau von Stein vom 10./11. Dezember 1777,
Zeitsehr, f. Verkchrswissenschaft. 138, Jalrg. Ieft 2
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cinen Sohn des Grofen Kurfiirsten, der damals gemeinsam mit dem englischen
Gesandten bei der Eidgenossenschaft die ,Kuriositiiten des griiulichen Gletscher-
golfs von Grindelwald* hesuchte. Aber erst Anfang des 19. Jahrhunderts beginnt
sich im Berner Oberland im Anschlufl an die wiederaufgelrischten lIirtenfeste
von Unspunnen ein regelmilliiger Fremdenverkehr zu entwickeln, der dann im
Laufe eines reichlichen Jahrhunderts mit seinen Verkehrseinrichfungen, cndend
mit der Vollendung der Jungfraubahn (1912), diesem Landesleil in kaum zu
iberbictender Weise seinen Stempel aufgedriickt hat. Grundsiitzlich bleibt zu be-
tonen, daf das auf die Natur gerichtete Schaubediirfnis gerade erst durch die Ent-
wicklung geeigneter Verkehrsmittel, angefangen mit verbesserten Strafien und
den Eisenbahnen des allgemecinen Verkehrs iiber Zahnrad- und Drahiscilbahnen
bis zu den hauptsichlich ecrst nach dem Weltkrieg entwickelten Seilschwebe-
bahnen starke Anrcgung erfubr.

Aufler auf die Natur erstreckt sich das Erfahrens- und Erlebensbediirfnis
noch auf zahlreiche Gegenstinde und Vorgiinge und wird damit zur Triebkraft
fiir mancherlei Reisen. Wir nennen cinmal! den Besuch bestimmter Stidte ob
der Schonheit ibrer Stadtansicht (z.B. Stockholm, Prag, Budapest), der Linzig-
artigkeit ihrer Raumwirkung (Tuilerien, Champs Elysées in Paris, Markusplatz in
Venedig), der Grofle oder Linzigartigkeit ihrer Bauwerke (Peterskirche in Rom,
Akropolis in Athen) oder der Altertiimlichkeit ihres Stadthildes (Ilothenburg,
Carcasonne). Das Reisen um des Eindrucks willen, den inshesondere verfallene
Kulturen auf den spiileren Beschauer machen, ist wicder cine bis in das Alter-
tum zuriickverlolghare Erscheinung. Schon die Romer der ersten Kaiserzeit voll-
fithrten und erlebten ihre Agyptenreisen in ihnlicher Weise wie die Globetrotter
der Gegenwart. Geschichtliches Interesse, isthetische Bediirfnisse und allgemein
der Bildungsdrang reizen den Menschen weiter zum Besuch von Sammlungen der
verschiedensten Art wie geschichtlichen, Kunst- oder naturwissenschaftlichen und
technischen Museen. In dicsem Reisemotiv haben wir hinwieder cine Erschei-
nung vorzugsweise der neucren Zeit vor Augen. D.erm ur‘sprunglich dienten Ge-
mildegalerien u. 4. nur dem Bediirinis ihrer filrst}xchcp Sammler und erst tiber
die Zutritigewiithrung fiir andere interessierte Kreise ging der Weg im 19. und
90. Jahrhundert zur Entwicklung von Muscen um der Bildungsbediirfnisse eines

Volkes willen. Bildungs-, verbunden mit Berufsinteressen sind des ferneren das.

Fundament des gewaltigen, durch die Jal’nr]'l.underte bod.eutsamen Verkehrs zu
Schulen aller Art, wobei die starke Vcrln:eltung der. nicderen Schulgattungen
einen alltiiglichen lokalen Massenverkehr, die Scltenheit der hochsten Schulgat-
tungen (Universititen, Hochschulen) aufier dem Ortsverkehr einen periodischen
Weitverkehr von und zu dem Hochschulort hervorruft. — Das Schaubediirfnis,.
7.1, verbunden mit dem Horbediirinis, findet ferner‘seine Befriedigung in dem
Besuch von Schauspielen, Opern, Konzerten, Kinos, wm“von stportlichc.n und mili-
tirischen Veranstalfungen. Von rein lokalem Interessc wiichst 1.hre Anzichungskraft
bis zu weltweiter Wirkung, wie ctwa die Bayreuther TFestspicle oder die Olym-
piaden beweisen. Dic Veranstaltungen dicser und aus andqren noch zu hehandeln-
den Moliven enlspringender Art stellen an die Verkehrsmittel besondere Anforde-
rungen, insofern es sich um cinmalige auf einen bestimmien Ort gerichtete Ver-
kehrsstéfle handelt, zu deren Bewiiltigung eipeﬁbcr den normalen Bedarf hin-
ausgehende Leistungsfihigkeit der Verkehrseinrichtungen Voraussetzung st —
Die erwihnten geistigen Interessen beschriinken sich keineswegs auf die Aus-
Iésung von Personenverkehr. Neben den umfangreichen Transporten fiir den Baw
ihnen dienender Gemeinschaftshauten bedingt einmal die Binrichtung der &ffent-

’
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lichen Sammlungen oft besonders wertvolle Transporic; ein andermal rufen auch
die Sammelinieressen des Linzelmenschen, mogen sic sich auf Biicher, Alter-
tiimer oder andere Dinge ecrstrecken, Giitersendungen hervor. Schliefilich hleibt
der gewaltigen Bedeutung des Lrfahrensbediirfnisses fiir dic Entfaltung der Tages-
und Zeilschrifienpresse zu gedenken, womit es zu cinem Hauptpfeiler des Nach-
richtenverkehrs geworden ist.

Es enfspriiche eciner einscitigen, alle Arbeit nur als Mithe und Last werten-
den Detrachfungsweise des Wirtschaftslebens, wollle man nur die vorstehend ent-
wickelten vorzugsweise rezeptiven Bediirinisse als urspriingliche Bediirfnisse aner-
kennen, alle menschliche ‘Litigkeit, inshesondere alle erwerbswirtschaftliche, ledig-
lich als Mittel zu ihrer Befriedigung betrachten. Vielmehr muf fiir bestimmte
Volker zumindest teilweise die Tidtigkeit des Menschen auch als ein ur-
springliches Bediirfnis anerkannt werden, das den rezepliven als expan-
sives gegeniibersteht. Alle Wirk- und Werkfreude zcugt von der Urspriinglichkeit
des Titigkeitshediirinisses. Somit erfilllen zahlreiche im eigenen Bedarfsdeckungs-
oder im Erwerbsinteresse ausgefiihrte Reisen dieses LEigenbediirinis, wenn sie
auch auf der anderen Seile als Aufwandleistungen zweecks Befriedigung anderer
Bediirfnisse in Rechnung gestellt werden.

Es bleiben nunmechr die Auswirkungen des religiosen Bediirfnisses,
d.i. des Verbindungs- und Ilarmonieverlangens des Menschen mit cinem oder meh-
reren hoheren Wesen, auf den Verkehr zu eroriern. Einmal hat das Streben nach
einem gottgefiilligen Leben auf die Gestaltung des Konsums und damit der ihm
dienenden Giitertransporte eingewirkt. Das uns nichstliegende Beispicl sind die
Folgen des katholischen Fastengebotes fiir den Fischkonsum und -transport. Dieser
hat einerseits hiecrdurch ecinen bedeutenden Auftrieb erfahren, andererseits hat die
Bindung des Fastengebots an ecinen bestimmten Wochentag ihm eine eigene
Periodizitit verlichen. Wihrend der Kultbedarf des Katholizismus dem Wein-
bau forderlich war, hat der Mohammedanismus ihn abgeschafft bzw. auf die
Rosinenerzeugung ecingeschrinkt und damit nun deren Ausfuhr aus mohamme-
danischen Lindern angercgt. Ebenso haben die den Genufl warmbliitiger Tiere
verbietenden asiatischen Religionen die Produktion und {iber dicse den Weltverkehr
in. Olsaaten und -friichten belebt. Ein andermal hat das Verlangen des Menschen,
bei Gott oder Gottern und Heiligen Vergebung fiir seine Missetaten und Hille in
seinen Néten zu erlangen, den Personenverkehr nachhaltigst beeinflufit. Abgesehen
von dem Besuch der ortlichen Kirchen oder Tempel hat sich in den meisten
Religionen ein gewaltiger Wallfahrisverkehr nach hervorragenden heiligen Stiit-
ten entwickelt. An der Spitze in der Well steht in dieser Ilinsicht Indien mit
seiner Unzahl von Ileiligtiimern, in denen die itberwiegend religivs fundierte Bau-
kunst Indiens gewaltige Triumphe gefeiert hat, wie namentlich in Madura oder
Srirangham. Besonderc Anzichungskraft innerhalb der asiatischen Religionen
iibt eine Reihe sich im Landschaftsbild betonender Berge aus, die, wie der Fuji-
Yama in Japan, der Tai shan und der O mi shan in China, der Adamspik auf
Ceylon, bestiegen oder, wie der Kailas in Tibet, umwandert werden. Wenn Be-
nares am Ganges der grofite Wallfahrtsort des Brahmanismus, Lhasa und Ta-
schilunpo die Sammelpunkic des Lamaismus geworden sind,- so hat der Mo-
hammedanismus in Mckka das grofite Wallfahrisziel auf der Welt geschaffen,
das sogar eigene Schiffahrts- und Eisenbahnlinien ins Leben gerufen hat. Dem
Christenlum fehlt ein gleich iberragender Sammelpunkt. Jerusalem hat vor dem
Weltkrieg wohl fiir das orthodoxe Christentum eine gréflere religidse Anzie-
hungskraft ausgeiibt, wihrend der Besuch scitens anderer Christen iberwicgend
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den Charakter von Touristenverkehr trug (was mehr oder minder religibse Emp-
findungen des einzelnen Besuchers nicht ausschliefit). Rom hat durch die Jahr-
hunderte, wenn auch mit Schwankungen, seinen Rang als Sammelpunkt der
katholischen Welt behauptet und namentlich in den Veranstaltungen der letzten
Heiligen Jahre seine gewaltige religitse Anzichungskraft erneut bewiesen. Daneben
hat das noch relativ junge Lourdes in den Pyrenien den stirksten Verkehr Ileilung
und Hilfe suchender Gliubigen auf sich gezogen. In Deutschland hat zuletzt die
Ausstellung des Heiligen Rockes in Trier 1933 die Kraft der Konfession als
Wecker umfangreichen Personcnverkehrs erwiesen.

Sozial bedingte Verkehrsbediirfnisse

Wenn wir hiermit die wesentlichen zielmiBigen Bediirinisse des Einzel-
menschen in ihrer Wirkung auf den Verkehr erfafit haben, so wollen wir grund-
cilzlich nicht verkennen, daf diese selbst weitgehend  gesellschaftlich  bedingt
sind, d.h. daB alle Bediirfnisse in niemals vollig aufglicderbarer Weise zugleich
Ausdruck der Beeinflussung des Individuums durch seine Mibwelt wie seines
cigenen Wesens sind. Dariiber hinaus ist aber die Tatsache des Menschen als ge-
selligen Wesens noch in ihren Wirkungen auf das Verkchrshediirinis heraus-
zustellen. Ls liegt auf der Iand, das das Gesclligkeitsbedirinis des
Menschen auch als solches zu einer Haupttriebkraft des Personenverkehrs werden
mufite. Das gilt sowohl fiir die reine Sympathicempfindung wic den Wunsch,
bestimmte andere Bediirfnisbefriedigungen (z. B. Issen, Wandern, Schauspielbesuch)
gemeinsam vorzunehmen, als auch das Verlangen, durch Gedankenaustausch
wechselseitig dem Erfabrens- und Erlebensbediirfnis Gentlige zu leisten. Neben
den schon angefithrien Reiscarten entwichst somit dem Gesellungstricbe noch
eine besondere Gruppe von Reisen, die wir als solche aus sozialem AnlaBl be-
zeichnen. Ilierunter fallen einmal allgemeine Besuchsreisen des Individuums und
solche aus besonderem Anlafl wic Geburtstagsfeiern, Kindtaufen, Hochzeiten, Be-
gribnissen, ebenso dic Zusammenkiinfte irgendwelcher Erinnerungen pflegender
Vereinigungen wie Schitler- und Studierendenverbindungen oder Kriegervereinen.
Ein andermal kommen Besuchsfahrlen irgendwelcher Personengemeinschaften in
Betracht, man mag z.B. an die ,Malangas® der Samoaner denken, bei denen
ganze Dorfer sich wechselseitig zu trohlichem Schmaus und Spiel besuchen, oder
an die gegenseitigen Besuche von Karnevalsgesellschaften verschicdener Stidte,
wie Kolns und Mimchens. — Von grofiter Bedeutung ist der Sozialtrieb alsdann
fir die Entfaltung des Nachrichtenverkehrs, wobei in erster Linic des brieflichen
Austauschs, alsdann der Unterhaltung durch den Fernsprecher, schliefilich der
Benutzung des Telegraphen vornehmlich bei festlichen Anldssen zu gedenken ist.
Gesellschaftliche Momente wirken aber noch weiter auch auf den Verkehr ein.
Bekanntlich spiclt der Auszeichnungstrieb in der Gestaltung der Lebens-
haltung eine grofie Rolle, wobei inshesondere ein von bestimmten Personen er-
reichter Vorsprung hinwieder vielfach einen Ansporn fir weitere Kreise bedeutet.
Wenn wir eine generelle Tendenz annehmen konnen, dafl hoherwertige Waren
neben hoherem Produktionsaufwand hoheren Transportaufwand, d.h. fiir lingere
Beforderung, verkdrpern, so wirkt sich also der auf die Lebenshaltung gerichtete
Auszeichnungstrich auch im Sinn einer Ausweitung der Bezugsgebiete aus. Des
weiteren spielt diec Absicht, sich vor anderen hervorzutun oder cs anderen gleich-
zutun, im Personenverkehr sowohl in der Wahl der Qualitit der Beforderungs-
leistung, d.h. der bei verschiedenen Verkehrsmitteln bestechenden Personenklas-
sen, wie in der Erstreckung konsumtiver Reisen ihre Rolle. In bestimmten Ge-
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sellschaltskreisen gehort es zweifelsohne zum guten Ton, schon in bestimmten
Lindern und Stidten, etwa [talien oder Paris, gewesen zu sein.

Staatliche Verkehrsbediirfnisse

Wice man den Staat als die Gesamtkdrperschaft betrachien kann, innerhalb
deren sich das Leben des einzelnen und seiner Vercinigungen vollzicht, stellt auch
der Staat an die Verkehrsmittel und die Verkehrsvollzichung bestimmte An-
spriiche, die sich einmal durch ithre Grofle hervorheben, cin andermal den Rah-
men fiir die Befriedigung der individuellen und gesellschaftlichen Verkehrshediirf-
nissc abgeben. Dic wichtigste Aufgabe des Staates, die der Sclbstbchauptung
gegen duflere Ieinde, veranlaBt ihm, auf cinen Ausbau der Verkehrsanlagen Be-
dacht zu nchmen, der den militirischen Anspriichen im Lrnstfall Ge-
niige leistet. Hieraus hat inshesondere der Strafienbau durch die Jahrhunderte,
angefangen von den vorderasiatischen Reichen und dem romischen Imperium
bis zu Napoleon und heute wieder in dem Eroberungszug der Italiener gegen Abes-
sinicn, stirkste Impulse crfahren. Im Eisenbahnwesen bildet diec Anlage so-
genannter strategischer Bahnen die augenfilligste Erscheinung. Von solchen und
ihnlichen, urspriinglich militirischen Erwiigungen ihren Ursprung verdankenden
Verkehrsanlagen kann das normale Wirtschaftsleben der betreffenden Gebicte
manchen Vorteil zichen. Indessen kommt auch der Fall vor, dafl militirische
Gesichtspunkte restriktiv auf dic Entwicklung von Verkehrsanlagen cinwirken,
so wenn feindlicher Einwirkung besonders leicht unterliegenden Einrichtungen,
z.B. der Elektrifizierung von Bahnen, widersprochen wird oder die verkehrsmiflige
ErschliefSung solcher Landesteile, die man gegeniiber feindlichen Angriffen nicht
halten zu konnen oder zu sollen glaubt, verzdgert wird, wie das russischer-
seits vor dem Weltkrieg in Polen geschah. Das somit nach militirischen Ge-
sichtspunkien ausgerichtete Verkchrswesen hat im Kriegsfall mit den Leistungen
der Truppen-, Munitions-, Ausristungs- und Versorgungstransporte den Beweis fir
Zulinglichkeit und ZweckmiBigkeit der Anlagen zu erbringen. Aber auch im Frie-
den sfellt dic Wehrmacht mit den DBeforderungen der eigentlichen Truppe sowie
der Eingezogenen, Entlassenen und Urlauber, ferner den Transporten des gesamien
Heercshedarfes betriichliche Anforderungen an die Verkehrsmittel. Diese betonen
sich, wenn cin Staat, wie Deculschland in der Gegenwart, im Wicderauthau
seiner Wehrmacht begriffen ist.

Doch nicht nur dic Abwehr duflerer Feinde, sondern auch die Herr-
schaftswahrung nach innen, also die Vorsorge gegen inncre Revolien,
verlangt cine Linspannung des Verkehrswesens, dessen DBedeutung fiir diesen
Zweck uns in Deutschland die traurigen Jahre 1919/20 und 1923 hinreichend
gezeigt haben. Von besonderer Wichtigkeit fiir dic Machtwahrung im Innern ist
Besitz und Funktionieren des Nachrichtenapparates. Bereits die Reiche des Alter-
tums haben eine Staaispost entwickelt, die allerdings damals nicht wie heute der
Benutzung durch jedermann, sondern lediglich staatlichen Nachrichten- und Per-
sonentransporthediirfnissen diente. In der Gegenwart kommt insbesondere dem
Rundfunk grofite innerpolitische Bedeutung zu, da von seinen Meldungen {iber
politische Vorgiinge und Machtverhiltnisse dic offentliche Meinung und Willens-
bildung stirkstens beeinflullt werden kann. Wie das Beispiel des nationalsozialisti-
schen Deutschlands zeigt, kann er des weiteren als ein Hauptinstrument zur
Entwicklung des Gemeinschaftshewufitseins und -willens einer Nation verwendet
werden. Ebenfalls vom nationalsozialistischen Decutschland in bisher einzig da-
stehender Weise wurden die DPersonenverkchrsmittel dem Gemeinschafts-
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leben der Nation dienstbar gemacht.

Verkehrswirtschaftlich bedeuten die
Parteitage in Niirnberg dic Losung der grofiten Personen-Massenverkehrsaufgaben
flir friedliche Zwecke durch Lisenbahnen.

Dem politischen Wesen des Staates entspringende Zielsctzungen wirken
sich noch vielfiltig auf das Verkehrswesen aus. Sowohl der Gedanke der Loan-
desmelioration im weitesten Sinn wic die Absicht der Arbeitsbeschaf-
fung fihren in grofem Umfang zu Verkehrsncubauten und -verbesserungen, die
unter dem reinen Wirtschaftlichkeitsgesichispunkt nicht zustand kiimen. Lbenso
wirkt sich der Wille zu titiger Manifestation der Herrschaft in grofiem
Mafistab in Neuschopfungen des Verkehrs aus. Im Deutschland Wilhelns 11 208
hiervon der Wasserstrafenausbau Nutzen. Adolf itler verleiht dem Schopler-
willen des Nationalsozialismus in den Reichsautobahnen Ausdruck.

Zwedigruppen des Verkehrs

Es stellt sich die Frage: LaBt sich dic Vielheit der von uns im cinzelnel
nach Motiven und Trigern auscinandergebreiteten Verkehrshediirinisse irgendwie
nach Zweckgruppen moglichst cinfach susammenfassen? Bmil Sax hat in seiner

»Allgemeinen Verkehrsiehre' cine Zweiteilung vorgenommen, indem cr ausfithrte:
»Die Stellung der Verkehrsmittel im Gesamtgebicte

der menschlichen Betiitt-
gung ist eine zweifache. Einerseits ist der V

erkehr cin Hilfsmittel des Giiterlebens,
andererseits ist er ein Mittel zur Erreichung aufierkonomischer Zwecke.?) An
diescr Aussage ist zu beanstanden, dafl Sax jene Transportvorginge wic Reisen zur
Erholung oder aus sozialem Anlaf den der Giiterbeschaffung dienenden Trans-
porten als auBerokonomisch bedingt gegeniiberstellt. In Wirklichkeit ist Wirtschaft
weder in dem einen noch in dem anderen Fall Zweck, sondern in beiden TFiallen
Mittel, das eine Mal zur Befriedigung von Bedirfnissen, die von Ge- oder Verbrauch

¥
bestimmter Giiter abhiingig ist, das andere Mal zur Befriedigung von Bediirfnissen
die nicht an Giiter, sondern lediglich an D

ienstleistungen gebunden ist. An sich
148t sich indessen diec Saxsche Einteilung in

der Giterbereitstellung dienenden
Verkehr cincrseits, und sonstigen Verkehr andererseits rechtfertigen.

Verwandt mit dieser Gliederung — ohne sich aber' mit i}lr zu decken — i;t
cine hiermit von mir in Vorschlag gebrachte Einteilung in erwerbswirt
schaftlich bedingten

Vorkehr ecinerseits, verbrauchswirt-
schaftlich bhedingten Ve

rkehr andererseits. In die erste Kategorie
fallt aller Verkehr, der durch di

¢ Absicht, fremden Bedarf zu befriedigen und sich
selbst Einkommen zu verschatfen, bedingt ist, in die zw

cite aller Verkehr, der der
Bedarishefriedigung des die Verkchrsmittel Benutzenden selbst dient. De‘mentsnpl‘e'
chend sind als erwerbswirtschaftlich bedingter Verkehr anzusprechen im Giter-
verkehr alle Transporte von Waren, die der Weiterverarbeitung und fremdem Kon-
sum gegen Lntgelt zugefithrt werden, im Personenverkehr der \/\fz1nderu1'1gsvcrkeh_1'a
4.1, der dureh die Aufsuchung ciner neuen Arbeitsstalte bedingte Verkehr, wi®
der regelmiflige Arbeitsstittenverkehr, ferner die Geschiifts- und Berufsreisen,
Nachrichtenverkehr alle auf Ceschiftsabsehiufl un d 5 ot
rufliche Tatigkeit gerichteten Mitteilungen. Demgegeniiber fillt unter den Begr
des konsumwirtschaftlichen Verkehrs aus dem Gﬁtervcrkchr (1'10 Heranfuh?m}g vou
Gitern fir den cigenen Bedarf, z.B. im biuerlichen Betrieh oder bei in derf
Stadt getitigten Linkiufen, ferner Geschenk

transporle, aus dem Personen- und
Nachrichtenverkehr alle den zahlreichen dargelegten e

igenen Bedurfnissen des
Transportbegehrenden entspringenden Reisen und Nachrichteniibermittiungen.

1y Sax, a.a. 0., S. 13

im
d -abwicklung und sonstige be-
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Abgeschen davon, daf mit einem Transportvorgang Zielsetzungen sowohl er-
werbs- wic konsumwirtschaftlicher Art verkniipft sein konnen (z.B. Verbindung
von Geschitfls- mit Prholungsreise), beinhaltet allerdings auch manche konkrete
Ziclsetzung sowohl erwerbs- wie konsumwirtschaltliche Motive. So erfillt der in
erster Linic als crwerbswirtschaftlich bedingt anzusprechende Wanderungsver-
kehr teilweise auch konsumwirtschaftliche Wimsche (z.B. bessere Wohnungs-
oder Vergnitgungsverhillnisse am anderen Ort). Der Besuch von Schulen dient so-
wohl dem der konsumwirtschaltlichen Sphiire zuzurcchnenden LErfahrensbediirf-
nis wie den erwerbswirtschaftlichen Ausbildungsinteressen.

Man wird indessen in die Gruppen des crwerbs- und des konsumwirtschaft-
lich bedingten Verkehrs dic durch die eigentlichen Staatsbediirinisse hervor-
gerufenen Transporte, z. 3. Truppen- oder Gefangenentransporte, Akten{uhren
oder den Nachrichtenverkehr zwischen staatlichen Dienststellen, nicht einzwiin-
gen konnen und daher dem erwerbs- und verbrauchswirtschaftlichen  Verkehr
der Individuen noch den staatlich bedingten Verkehr als besondere
Gruppe beiordnen. Allerdings wird man wieder zweckmiflig den im.Auftrag
staatlicher Wirtschaftsbetriebe sich vollzichenden Verkehr dem erwerbswirtschalt-
lichen, d.i. dem auf fremde Bedarfsdeckung abgestellten Verkehr zurechngn.

Den vorgenommenen Gliederungen des Verkehrs nach einzelnen Bedirfoiskate-
gorien wie nach grofien Zweckgruppen kommt sowohl wissenschaftlicher Wert
fiir dic Erkenntnis der Stellung des Verkehrs im Wirtschaftsleben wie praktische
Bedeutung fir bestimmie betriebspolitische Mafinahmen der Verkehrsunterneh-
men zu. Grundsitzlich missen wir feststellen, dafl, wenn wir von Verkehrs-
bediirfnissen sprechen, wir es allergréfitenteils mit abgeleiteten Be-
diirfnissen zu tun haben. D.h. nicht der Transport selbst ist urspriingliches

Bediirfnisobjekt, sondern z.B. ein bestimmtes Gut, der Aufenthalf an ecinem
bestimmten Platz, das Wissen um das DBefinden

cines andernorts weilenden
Menschen. Der Transport stellt als solcher hingegen in der Regel einen Aufwapd
dar, den man an sich durchaus missen k(’)nnt_e, der also nur, weil die Bedi:lrfms-
befriedigung von ihm abhiingig ist, begel.lrt wird. Diese Feststellung erfihrt ]0(.10()11
im Personenverkehr eine wesentliche Emschriinkung. Denn cs gxbt‘ auch Reisen,
durch dic selbst ecine Bedﬁrfllisbefried}gung er‘Iolgt. Es kommen hierfiir Fahrt.en
in Betracht, bei denen nicht dic Lrreichung eines anderen Ortes der Zweck ist,
sondern otwa die Freude an der voritberzichenden Landschaft oder Qer Reiz, in
einem mneuen Verkehrsmittel zu fahren, oder das Vergniigen, ,Kilometer zu
fressen'. Wennschon auch hier letzten Endes‘ das Erfahrens- .und Erlehens-
oder das Dewegungsbediirinis Anstofl gebend sind, so kér}nen wir doch, genau
so gut wie wir von ecinem DBediirfnis nach Brot oder chlderq sprpchen, auch
ein direktes Bedirinis nach Fahrten anerkennen. Wgter 1.st aber noch
von Bedeutung, daf bei zahlreichen anders motivierten Reisen 11§re Stellung
als Aufwand und damit nur abgeleitetes Bedirfnis nicht schleghthm fesisteht.
Vielmehr kann die Qualitit der Transportleistung Bedeutung gewinnen. Wi'%hrend
z. 3. bei weniger vollkommenen oder bei uberfiillten Verkehrsmitteln die Reise an
cinen Erholungsplatz, selbst durch landschafilich anzichende Gebiete, nur er-
zwungenes Mittel zum Zweck ist, kann sic bel angenchm empf}mdener Befor-
derungsweise selbst zum GenuB werden und direkt einem Bediirfnis entsprechen.
Der grofie Wandel, dem dic Stellung des Personentransports im Bedarfslehen
durch einc Steigerung der Befdrderungsqualitit zu unterliegen vermag und der
auf Umfang und Erstreckung von Reisen wesentlichen Einflul nehmen kann, ist
von K. Remy treffend in folgenden Anforderungen an die Giile der Leistungen der
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Reichshahn umrissen worden: ,,Die Fahrt zu eciner geschiifllichen Aussprache
mufl eine Erholung sein, die Fahrt zum Sommer- oder Winteraufenthalt eine
Freude erweckende Einleitung zur Sommer- oder Winterfrische bedeuten. Die

Fahrt zum DBeruf im Grofistadtverkehr und die Ieimfahrt mufl — ecin Wider-
spruch in sich selbst — ein Ruhepunkl in der Hetze des modernen Berufslebens

werden‘*1).

Die unterschiedliche Stellung, dic den Verkehrsvorgiingen im Bedarfsleben
zukommt, bedingt einerseits eine Abhiingigkeit von verschiedenen Kriiften, anderer-
scits cine verschiedene Beeinflufibarkeit durch Werbungs-, Betriechbs- und Preis-
mabBnahmen der Verkchrsunternehmen. An dieser Stelle sei lediglich in ersterer
Richtung auf dic unterschiedliche Beeinflussung des Personen-
verkehrs durch die Konjunktur exemplifiziert. Stellen wir den erwerbs-
wirtschaftlich bedinglen Arbeitsstittenverkehr und — summarisch — die konsum-
wirtschaftlich bedingten Reisen einander gegeniiber: Durch Arbeitslosigkeit ent-
[illt ersterer vollstindig. Ist aber Arbeit vorhanden, so irilt von ciner bestimm-
ten Lntfernung zwischen Wohnung und Arbeitsstitte an ein bestimmter Ver-
kehrsmittelbedarf in Erscheinung, der leistungsmiiflig eine annithernd konstante
GroBe (durchgingig 2 oder 4 Fahrlen pro Tag) bedeulet, die weder durch Uber-
stunden noch durch wechselnde Lohnholic beeinfluf3t wird. Andererseits ist der
konsumwirtschaftliche Verkehr von der IIohe des Einkommens abhiingig. Er
kommt selbst bei Arbeitslosigkeit, sofern noch anderes Linkommen vorhanden
ist, nicht ganz zum Lrlicgen und zecigt mit steigendem Einkommen ecine fort-
schreitende, allerdings nicht niher bestimmbare (ob proportional, unter- oder
iiberproportional?) Zunahme. Generell 1d83t sich jedenfalls cine grofiere konjunk-
turelle Anschmiegsamkeit des konsumwirtschaftlichen, dagegen eine sprunghafte
Beeinflussung des Arbeilsstittenverkehrs feststellen.  Indessen ist weder beim
Arbeitsstittenverkehr cine doch auch hier gegebene Auswirkungsmoglichkeit wech-
selnder Lohnhohe in der Wahl des Verkehrsmittels (Fahrrad oder Straflen-
bahn bzw. Lisenbahn) noch bei beiden Verkehrsgruppen die Uberdeckung kon-
junktureller Einfliisse durch strukturelle Wandlungen (Verschichung der Wett-
bewerbskraft verschiedener Verkehrsmittel) zu uberschen.

Unser Wissen um die Dediirfnisstruktur des Verkehrs, das den Dbetriebs- und
preispolitischen Mafinahmen der Verkehrsunternchmen cine wertvolle Grundlage
geben kénnte und sollte, ist bislang recht gering. Was den hierbei im Vordergrund
stehenden Personenverkehr betrifft, so gibt uns zwar die Ausgabe zahlreicher Aus-
nahmetariffahrkarten des Eisenbahnverkehrs beschrinkte Aufschliisse {iber ge-
wissen Bediirfnisarten entspringenden Verkehr. Ebenso 1iBt sich bei einigen Ver-
kehrsunternehmen speziellen Charakters (Bergbahnen, Flufl)- oder Secn-Personen-
schiffahrtsunternchmen) die Bediirfnisstruktur des Verkehrs mehr oder minder
genau crkennen. Gleiches gilt von einzelnen oder wiederkehrenden Verkelirsstéofen
bei den meisten Verkehrsmitteln. Bei dem grifiten Teil des Personenverkehrs
kennen wir indessen nicht die bediirfnismiflige Zielsetzung, cntbehren damit
bislang der Einsicht in seine mehr oder minder grofle Dringlichkeit — Fritze
hat diese Problematik in die Alternative ,,Mull- oder Kannverkehr gefafit?) —
und damit auch der Moglichkeit, dic Linwirkungen von Tarifinderungen auf die
verschiedenen Verkehrssparten zuverlissig zu erfassen und aus den Erfahrungen
Schliisse fiir die wahrscheinliche Wirksamkeit spiiterer Tarifmafinahmen zu zichen.

1) K. I{emy, Dic wirtsehaftliche und staatspolitische Aufgabe der Reichsbahn im
Dritten Reich. Z.f. V.-W., 12. Jg. 1934, S. 10. ;
2) Fritze, Reisen und Fahrpreise. Ztg. d. VDEV. 1932, Nr. 9, 5. 197.
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Allerdings mull, um wissenschaftlich und praktisch wirklich brauchbare Ergeb-
nisse zu erhalten, die Aufteilung des Verkchrs in eine ziemlich grofiec Zahl von
Zweckarten grfolg(;ll, und nur cin williges l’tgl)likutll konnte den nétigen Stich-
ziihlungen mittels Fragezetlein zum Lrlolg verhelfen.

Diese Zielsetzung zugleich vor Augen, vergegenwiirtigl die hier beigefiigte
Ubersicht der Personenverkehrs-Zweckarten nochmals die vielseitigen Auswir-
kungen der vorschiedenen Bediirfnisse auf die Personenverkchrsnachfrage und
ordnet die Zweckarten in dic vorentwickelten Zweckgruppen des ecrwerbswirt-
schaftlich (I), konsumwirtschaftlich (II) und staatlich (IlI) bedinglen Verkehrs ein.

Ubersicht der Personenverkehrs-Zwedkarten
Berufsort- und Wohlnorlweehsel (I mit 11).

L.

2. RegelmiiBiger Verkehr zwischen Wohnung und Arbeilsstitle (.

8. Geschiilts- bzw. Berufsreisen (I).

4. Dienstreisen (III).

5. Fahrten zum Einkanf Lir den Taushalt (1I).

6. RegelmiiBiger Verkehr zwischen Wohnung und Schule (I mit I).

7. Reisen zu und von Schulorten (II mit I).

8. Studienreisen (II mit I)1).

9. Reisen zu wissenschaftlichen und #dhnlichen Kongressen (Il mit I)1).

10. Reisen zu IHeilungszwecken und Erholungsaufenthalt (ID).

11. Ausflugsfahrten (II).

12. Reisen aus sozialem AnlaB (zwecks Besuch und Treffen von Verwandten
und Bekannten) (IL).

18. Fahrten zwecks Besuch wissenschaftlicher, kiinstlerischer und unterhalien-
der Veranstaltungen (Vortrige, Konzerte, Schau- und Hirspicle, Ausstellun-
gen, Lustbarkeilen) (IT).

14. Fahrten zwecks Besuch sportlicher und militirischer Veranstaltungen (II).

15. Fahrten aus religidsem Anlaf3 (Kirchenbesuch, Wallfahrten) (1I).
16. Fahrton zwecks Teilnahme an politischen Veranstaltungen (1II, auch II)?2).
17. Fahrten bei Dienstantritt und Dienstheendigung in der Welrmacht (III).
18. Truppentransporie (111).
19. Transporte politischer Funktionire (D).
20. Gefangenentransporte (III).
SchluBbemerkung: Uber den Gesamtumfang erfitllten Ver-
kehrsbedarfes unterrichten die Untersuchungen von Pirath in scinem Werk
,Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft®, Berlin 1934, S. 271t
An dic Belrachtung von Vorkehrsbeditrinissen und -bedarf 1afit sich die der
Verkehrsbedarfspolitik, sowohl der Verkehrsunternchmen wie des Staa-
tes, anschliefien. Ihre Behandlung hleibt ciner spitteren Studie vorbehalten.
1) (auch IIT, wenn in staatlichem Auftrag).
2) Dem Zwecke nach gehoren dicze Fabrten in die Gruppe des staatlich bedingten
Verkehrs; ausgabeuwirtschaftlich fallen sie inde

gsen in der Regel in dic Konsumwirtschaft.





