Staat und Verkehr im Wandel der Zeiten
Von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath, Stuttgart

Das Verhiilinis zwischen Staat und Verkehr wird im heutigen Verkehrswesen
von einer ungewohnlich starken Problematik beherrscht. Sie wurde in erster
Linie hervorgerufen durch dic starke Ileranzichung der Verkehrswirtschaft zur
Losung staats- und sozialpolitischer Aufgaben des Staates, durch cine zunehmende
Uberlagerung der Verkehrsmittel im Binnenverkehr und durch eine Vermehrung
der an dem Ubersceverkehr beteiligten Nationen. Die aus diesen Grundtalsachen
sich ergchenden Wandlungen und Verschichungen in den auflerwirtschaft-
lichen und wirtschaftlichen Aufgaben im Verkehrswesen sowic in dem
Verhiltnis zwischen Verkehrsbedarf und Leistungsfdhigkeit
des gesamten Verkehrsapparates erfordern im Interesse von Staat und
Volkswirtschaft einen ertriiglichen Ausgleich. Der Wille, diesen Ausgleich zu er-
zielen, stellt eine kluge Staatsfithrung bei der Mannigfaltigkeit der beriihirten poli-
tischen, kulturellen, wirtschaftlichen und sozialen Probleme vor besonders wich-
tige und schwierige Aufgaben, um deren zweckmiiligste Losung sich die Staats-
Minner aller Lédnder bemiihen. '

Wir stchen mitten in dieser Auscinandersctzung. Thr Ende ist kaum abzu-
sehen. Bei dieser Lage der Dinge ist es von besonderem Reiz, aber auch von
Wert, das Verhiltnis zwischen Staat und Verkehr im Spiegelbild der Vergangen-
heit zu untersuchen und gleichsam von diesem historischen Rubepunkt aus
die Grundlinien zu erkennen, diec heute fiir die Regelung dieses Verhiltnisses
von ausschlaggebender Bedeutung sind.

Drei Fragen stehen bei dicser Rickschau und Ausschau im Vordergrand:

1. Sinn und Ziel des Verhiltnisses zwischen Staat und Verkehr im allgemeinen.

2. Art und Gegenstand dieses Verhiltnisses in den verschiedenen Zeitperioden
(Altertum, Mittelalter, Neuzeit).

3. Sinnvolle Auswertung des Verhilinisses zwischen Staat und Verkehr in
den verschiedenen Zeilperioden fiir seine Neuregelung in der heutigen Verkehrs-

wirtschaft.

1. Sinn und Ziel des Verhiltnisses
zwischen Staat und Verkehr im allgemeinen

Was zunichst den Sinn der Beziehungen zwischen Staat und Verkehr anbelangt,
so werden diese in crster Linie bestimmt durch den Willen des Staales zur zweck-
mifigsten Einordnung des Verkehrs in den Lebensraum der Nation. Der Staat
verfolgt dabei das Ziel, die Verkehrsmittel zu seiner Erhaltung und zur Stér-
kung der Wirtschaft cinzusetzen. Um dieses Ziel zu erreichen, hilt er sich
unter anderem fiir verpflichtet, zur Forderung und Entwicklung der
technischen Einrichtungen des Verkehrs idecll und finanziell beizutragen.
Die richtige Wahl und Durchfithrung aller mit diesen Ziclen verbundenen Mafi-

nahmen des Staates gehort in das Gebiet der staatlichen Verkehrspolitik.
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Sie ist als ein Ausdruck des organisierten Lebenswillens cines Volkes zu werten
und daher in erster Linic wichtig fir den 6ffentlichen Verkehr im Bereich der
Volkswirtschaft eines Landes. Ilier kann ihr Linflull unbeschriinkt sein. Im inter-
nationalen Verkehr kann dagegen dic Verkehrspolitik eines Staates nur im Ralmen
des Weltverkehrs und der Weltpolitik wirksam werden. Hier aber, wie das Bei-
spiel von Grofibritannien zeigt, um so mechr, je stirker und grofriumiger die
politische und wirtschaftliche Einheit des Staates ist.

Im einzelnen hat der Staat ein besonderes Interesse daran, dall in rein
staats- und volkspolitischer Ilinsicht die Verkehrsmittel der Landes-
verteidigung, der Durchfithrung der Verwaltung sowie den bevolkerungs- und
sozialpolitischen Notwendigkeiten dienen, in wirtschaftlicher Ilinsicht, daf3
die Transportkosten das Wirtschaftsleben moglichst wenig belaslen und der Ver-
kehr fiir die Allgemeinheit arbeitet und nicht etwa allein zum Vorteil cinzelner
Teile der Volkswirtschaft, und in rein technischer IHinsicht, dafl die Ver-
kehrsmittel von allgemeiner Bedeutung geniigend entwickelt und ausgebaut werden
und méglichst betrichssicher arbeiten. Wir sehen, dafl der Sinn und das Ziel jeder
Verkehrspolitik in drei an sich wesensfremde Komponenlen zerfdlll, in eine poli-
tisch willensmiBige, in eine Okonomisch und in eine technisch bestimmie. Alle
drei dringen in stirkstem Mafle zur Synthese, bei der die Lrfordernisse der poli-
tischen Herrschaft den Vorrang haben missen, da allein die miichtige Iland des
Staates die einander von Natur widerstrebenden Verkehrsformen zu einmiitiger
und sich gegenseitig befruchtender Arbeit zusammen zu schlicflen vermag.

Bei der Mannigfaltigkeit der Staatspolitik, der Wirtschaft und der Technik
in verschiedenen Lindern und zu verschiedenen Zeiten ist es erklirlich, dafy die
Verkehrspolitik in hohem Mafic bestimmt wird von dem vélkischen Leben,
von den politischen Ideologien und Kriften, von der Lage und
dem Stand der Wirtschaft und der technischen Lntwicklung der
Verkehrsmittel. In welchem Mafle dies in dem fiir unsere Belrachtungen
besonders wichtigen Binnenverkehrsraum geschehen ist, dariiber gibt uns
die Beanlwortung der zweiten Frage niheren Aufschlufl.

2. Art und Gegenstand des Verhiltnisses zwischen Staat und Verkehr
zu den verschiedenen Zeitperioden (Altertum, Mittelalter, Neuzeit)

Im Altertum stand im Vordergrund aller verkehrspolitischen Mafinahmen
des Staales die Staatserhaltung, wihrend die Stiirkung der Wirtschaft infolge
des noch auf niedriger Stufe stchenden Wirtschaftslebens die staatliche Ver-
kehrspolitik kaum beriihrte. Begriindet war dieses Verhiltnis zum grofien Teil
durch den Umstand, daff im Altertum bei den Volkern mit starkem politischen
Machistreben ecine gewisse Abneigung gegen Handel und Verkehr, die beide in
jener Zeit noch cine organisatorische Einheit darstellten, bestand. So sagte der
romische Staatsmann Cato der Altere in einer seiner polilischen Reden, dafl
der Landmann der eigentliche Stamm der Nation, Kaulleute und Gewerbetreibende
ihr Verderben scien. In dem griechischen Bundesstaat Theben bestand ein Gesetz,
daB niemand ein Staatsamt bekleiden konne, der nicht wenigstens 10 Jahre
lang sich des Marktverkehrs enthalten habe. Und wenn wir dazu weilerhin fest-
stellen, daf) in der Gotterwelt der alten Gricchen und Romer der Gott der Diebe
und des Handels und Verkehrs der gleiche war, so ist es erklirlich, dafl die Ver-
kehrspolitik des Altertums sich erschopfte in ihrer staatspolitischen Kompo-
nente, die der Ausdchnung, Verteidigung und Verwaltung des Landes diente, und
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dafi dabei die fechnisch bestimmic Komponente in mechr oder weniger starkem
Mafle gepflegt und gefordert wurde.

Macht und Mission grofiriumig und herrenhaft denkender
Volker waren Ausgangspunkt und Gegenstand der alten Ver-
kehrspolitik. Sic guben Anlafl zur Entstehung der von starken Dynastien
gebauten ausgedehnien Staalssirafiensysteme in China in der Zeit von 2000 bis
1500 v. Chr., in Persicn um 500 v.Chr. und vor allem im Romischen Reich, in
dem zu Beginn der Kaiserzeit das Verkehrswesen in besonders starkem Mafle in
den Dienst des Staates gestellt wurde. Das romische Strafiennetz, gebaut auf
Staatshefehl von Legionen und im Frondienst der anwohnenden Vélker, wurde
zum Symbol und duBleren Ausdruck einer gewaltigen politischen Linheit und gab
dieser solange cine praktische Bedeutung, als eine starke Staatsfihrung sich
dieses Verkehrsmiltels zu bedienen wulle.

Im Schiffahrtsverkehr dhberliel im Altertum der Staat im allgemeinen der
privaten Initiative den Bau von Schiffen und die Einrichtung von Schiffslinien.
Nur zu Kriegszeiten waren diec Schiffshaller gezwungen, ihre IHandelsschiffe
als Trof fir die Schlachtflotte zur Verfiigung zu stellen. In einem besonderen
Fall besall jedoch der Staat aus staatspolitischen Griinden eine cigene Handels-
flotte sowohl in Griechenland wie im Rémischen Reich. Jibhrlich fuhren zwischen
Athen oder Rom ecinerseits und der grofien Kornkammer am Schwarzen Meer
andererseits besondere Staatsgetreideflotten zur IHeranschaffung der notwendigen
_ Lebensmittel, deren Beschaffung und Verteilung im Sinn des pancm et circenses

Staalssache war. Diese Staatsgetreideflotten waren zeitlich gesehen vielleicht der
erste dufere Ausdruck einer staatlichen Verkehrspolitik mil ausgesprochen so-
zialem Hintergrund, der dann spiter erst wieder im Eisenbahnzeitalter eine erheh-
liche Bedeutung zukam.

Uberschauen wir das Verhilinis zwischen Staat und Verkehr im Altertum,
so crkennen wir, dafl nur in groBen, von latkriiftigen IHerrschern gefihrten
Reichen praktische Verkehrspolitilk get_rieben wurde. Der Wille zur Aus-
dehnung und Erhaltung des Staates war ihr staatspolitisches
Zicl, neben dem das 6konomisch bestimmte Ziel nur cine sehr
untergeordnete Rolle spiclte.

Dieses Verhiiltnis #nderte sich auch nicht wesentlich, als in der ersten
Wilfte des Mittelalters an dic Stelle des Romischen Reiches grofie Nach-
folgestaaten verschiedener Nationen traten und diese in der Herstellung von neuen
Straflen eine hesonders wichtige Voraussetzung fir dic Sicherung und Ausdeh-
nung ihrer Grenzen und in zunehmendem Mafle auch fir die Stirkung des
wirlschaftlichen Lebens sahen. Je mehr sich jedoch in der zweiten Hilfte des
Mittelalters das Schwergewicht des Deulschen Reichs in Linzelgewalten ver-
lagerte und dic Stinde die Allgewalt des Staates fast bis zur Auflosung zersetzten,
um so mehr ging der Verkehr seine eigenen Wege, losgelost von den Bindungen
hoherer Art, wic sie der Staat verlangen mubl. Das hinderte allerdings dic staat-
lichen Gebilde jener Zeit nicht, in Gestalt von mechr oder weniger hohen Fluf-
und Wegezdllen den Verkehr als Einnahmequelle weit iiber das
Bediirfnis einer Deckung der Flufl- und Wegebaukosten hinaus in den Dienst
ihrer Finanzwirtschaft zu stellen und damit dem Giiteraustausch stirkste
Fesseln anzulegen.

Da cin kriftiges Regiment nicht fiir das Ganze sorgte, so sorgte jeder fiir
sich. Unter dem verhiiltnismiiBig starken Verkehrshediirinis jener Zeit entwickelte

sich zu Schutz und Sicherung des Verkehrs dic Deutsche Ilanse, die
3*
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von 1250—1590 bestand. Sie wurde zum Staat im Staat durch ihre Privilegien
und Monopolien, die sie nicht allein in Deutschland, sondern auch in den benach-
barten Lindern zu gewinnen verstand.

Iis vermag kaum ein Ereignis in der Geschichte des Verhiltnisses zwischen
Staat und Verkehr klarer und eindeuatiger das Primat des Staates iber den
Verkehr zu beleuchien, wie das in der Ohnmacht und Zerrissenheit des deut-
schen Staatslebens geborene, auf fast ganz Europa ausgedehnie Selbsthilfesystem
der Deutschen Ilanse. Dieses System zerbrach ftrotz seiner technischen und
organisatorischen Uberlegenheit in der Seeschiffahrt und auch im Binnenverkehr,
sobald national bewufiie fremde Staalen ihm entgegeniraten und Deutschlands
politische Zerrissenheit nicht in der Lage war, ihm ecinen geniigenden Riickhalt
zu bicten. Trotz hichster Blitte des deutschen Gewerbelleiles und der fast
weltweiten DBezichungen deutscher Stidte verblutele die machtvolle Organisation
der Hanse an der politischen Schwiche Deutschlands, 50 Jahre bevor Deutsch-
land durch den 80jihrigen Krieg auch seinem wirtschaftlichen Ruin zutrieb.

{berblicken wir das Verhiltnis zwischen Staat und Verkehr im Mittelalter,
so erkennen wir den schwankenden Boden, auf dem c¢in an sich lebens-
filhiger Verkehr sich bewegen mufl, wenn er der Stitze cines
kraftvollen Staates enthehrt. Die mangelnde Synthese zwischen staats-
politischer und wirtschaftlich bestimmler Komponente der Verkehrspolitik zer-
schlug nicht zum wenigsten die sich am Ende des Mittelalters anbahnende han-
delspolitische Weltgeltung Deutschlands. Der Kampf aller gegen alle verzehrte die
Kraft deutschen Geistes, dic in dem machtvollen Zusammenschiufl der Hanse
zwar wirtschaftlich eine grofie Zielrichtung erhiclt, aber staatlich nicht gentigend
fundiert war.

Vom Beginn der Neuzeit bis zum Abschlufl der napoleonischen Zeit kénnen
wir nur von einem negativen und unfruchtharen Verhiilinis zwischen Staat und
Verkehr in Deutschland sprechen. Zwar wurde in manchen deutschen Staaten
werlvolle Wiederaufbauarbeit im Verkehrswesen zur DBeseiligung der Schiden
des 30jihrigen Krieges geleistet. Aber das politische Schachbrett Deutschlands
schaltete unser Volk fast ginzlich aus dem grofien polm'schcn Geschehen des
Weltverkehrs aus, das getragen wurde von den westeuropilischen Nationen.

Und doch scheint mir diese Zeit mittelbar von ganz auBerordentlicher De-
deutung geworden zu sein fir das Verhiiltnis zwischen Staat und  Verkehr im
19. Jahrhundert, dem die Entwicklung des Verl'cehrswescns _seinen hesonderen
Stempel aufgedriickt hat. Ls bedurfte des im .Vcrglclch.zu anderen
Lindern beispicllosen politischen und wirtschaftlichen Tief-
standes Deutschlands in der Zeit nach r(lefn QOJﬁllrigen_Krieg,
um grindlich Abkehr zu halten von der Zeit, in der politischer
und wirtschaftlicher Eigennutz weder pach innen noch nach
aufien. mit wenigen Ausnahmen irgendein bedcutendes Kraft-
zentrum doutscher Politik entstehen lief. Der damit verbundene Man-
gel an einer einheitlichen deutschen Vcrkehrspolitik mit allen seinen politischen
und wirtschaftlichen Mifistiinden und Qehiiden in den crster} Jahrhunderten der
neuen Zeit wurde zur Notwendigkeit deutschen Sch1'cksals_

Den ersten Wandel brachten die Freiheitskriege. Wie cine Offenbarung er-
lebten die deutschen Stimme in ibm die gewaltige Stirke ciner einigen deut-
schen Nation. Im Jabr 1834 kam unter der geistigen Fiihrung eines Friedrich
List und unter der ziclbewuBten Mitarbeit nationalbewulter Fabrikanten and
Kaufloute der Deutsehe Zollverein zustande, der die wirtschaftliche Frei-
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ziigigkeit und damit auch die wirtschaftliche Einheit und die Verkchrsfrei-
heit Deutschlands festlegte und die Gestaltung des deutschen Schicksals
wesentlich bestimmte.

In diesc Zeit stirkster Besinnung auf nationalwirtschaftliche
Zusammenarbeit fillt nun das Aulkommen ecines neuen Verkehrsmitlels,
der Lisenbahn, das gegenitber dem bisherigen primitiven Verkehrssystem
durch eine bis dahin auch nicht annithernd gekannte Erleichterung, Beschleuni-
gung und Verbilligung des Transports einen umwiilzenden Fortschritt mit sich
brachte. In den grundlegenden Schriften des grofien Schwaben, Friedrich List,
iiher die Wichtigkeit des Baus eines grofien nationalen Eisecnbahnsystems fir die
wirlschaftliche und politische Einheit Deutschlands wurde die Eisenbahn unter
dic grofic verkehrspolitische Idee gestellt, der endlichen Vereinigung aller deut-
schen Stimme zu dienen. Auch die Staaten erkannten das Gebot der Stunde. Und
so crleben wir eine Erneucrung in den Bezichungen zwischen Staat und Verkehr,
die bis auf den heutigen Tag von grundsitzlicher Bedeutung wurde.

Bei der Wahl der Mittel und Wege, durch die das neue Verkehrsmittel der
Allgemeinheit dienstbar gemacht werden  sollte, wurde allerdings gleich in den
ersten Entwicklungsjahren eine grundsitzliche Auscinandersetzung dariiber not-
wendig, wic weit in jener Zeit des aufkommenden Wirtschaftsliberalismus der
Staat den Ausbau des neuen Verkehrsmittels dem freien Spiel der Krifte
iberlassen oder selbst starken Einflufl darauf nehmen sollite.
Die deutschen Linder entschicden sich grundsiitzlich fir das letzlere. Die Eisen-
bahnen wurden bereits in den ersten Entwicklungsjahren durch gesetzliche MaB-
nahmen zu einemm unentbehrlichen Instrument der Staats- und
Wirtschaftspolitik erklirt, so dafl wir gegeniiber Iritheren Zeiten cine
vollige Erncuerung in den Bezichungen zwischen Staat und Verkehr erleben.

Man hiitte nach diesem Vorgehen, dessen Richtigkeit in spiilerer Zeit in
vollem Umfang bestitigt wurde, crwarten knnen, dafl nun auch prakiisch das
neue, wichtige Vorkehrsmittel dem privatwirtschaftlichen Erwerbsstreben ent-
zogen und damit jeder MiBbrauch zum Schaden der Allgemeinheit unterbunden
worden wiire. Auch die Erfahrungen des 18.Jahrhunderts im Strafienwesen hiitten
zu dieser Entwicklung fithren miissen. Die Liinder hatten sich ndmlich kurz nach
den DBefreiungskriegen entschlossen, dic gesamte Strafienbaupolitik in
eigene Hand zu nchmen und den Straffenbau aus allgemeinen
Staatsmitteln zu finanzieren., Damit wurden diec das Verkchrsleben stark
hemmenden Wegezolle, die dem Bau und der Unterhaliung der StraBlen dicnen
sollten, aber durchweg zum Nachteil des Strafienaushaus fiir andere Bediirinisse
verwandt wurden, aufgehoben und die StraBlen fiir den Nah- und Fernver-
kehr zur freien, koslenlosen Verfiigung gestellt. In dhnlicher Weise hielten sich
die Staaten auch fir verpflichtet, die Flufizolle aufzuheben und den Bau von
kiinstlichen Wasscrstraffen zu {bernchmen und ihre fast vollig freie
Beniitzung zu gewihrleisten. Der Bau und die Unterhaltung der Stra-
Ben und Wasserstraben waren in vollem Umfang einc Angele-
genheit der Staatswirtschaft geworden. Is besteht kein Zweifel, dafl
durch dic Aufhebung der Flufi- und Wegezolle im crsten Drittel des 19. Jahr-
hunderts der Verkehr stark belebt wurde.

Man muf sich fragen, weshalb die Linder, und zwar nicht allein in Deutsch-
land, sondern auch im itbrigen ILluropa, nicht dieses Prinzip des Baus und der
Unterhaltung der Straflen und Wasserstrafien durch den Staat auch auf das neue
und fiir die Volkswirlschaft als noch wichtiger erkannte Eisenbahnsystem sofort
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I

angewandt haben. Wilrend man bei den Strafien und Wasserstrafien berl.ﬁ Lljl‘g
eine privatwirtschaftliche oder absolute Rentabilitit, d.h. Deckung aurmwl"hrs-
gaben, auch dic des Zinsendicnstes fiir das Anlagekapital, durch \01, \c'nen
einnahmen verzichtete und den Baw dieser Verkehrswege aus a}lgellle‘de 5
Staatsmitteln finanzierte, wurden die Eisenbahnen zum Objekt o-
wirtschaftlichen Rrwerbslebens und freien Wettbc\ve'rbs gnd
macht und damit auch zuniichst in erster Linie unter die Gesetze Prlvaﬁ'_ l",(m
weniger volkswirtschaftlicher Fithrung gestellt. Diecse grundsiitzliche A'b'kCh(ll'e i
der den iibrigen Binnenverkehrsmitteln gegeniiber geiibten Verkehrspolitik, 1Lech'
keiner Weise allein erklirt werden kann, etwa durch die an sich vorhzm.denen Lim
nischen Unterschiede im Straflen- und Wasserstraflenbetrich cinersqlts unWil‘t‘
Eisenbahnbetrieb andererseits, war zweifellos eine Folge der lil‘)emlish.schen rois
schaffsdoktrin, deren Grundforderung es ist, dafl der Staat in den erk\}ngS\ ol
des einzelnen Staatsbiirgers und in die Wirtschaft nicht weiter cingreifen Sist,-
als es zur Erhaltung der o6fHentlichen Gemeinschaft unbedingt notwendig 50~
So schr dieser Grundsatz im Prinzip auch heute noch mafBgebend ist, Oben'ﬂl
sehr wissen wir aber auch, dall er lange Zeit in falscher Auslegung vielfach cil-
einem Mifbrauch der Freiheit von Person und Eigentum und zu einer Vemabcn
lissigung des Allgemeinwolls gegeniiher dem Vorteil und dem Gewn'mstr(fhte'
des einzelnen fithrte und mehr oder weniger grofie Schiiden mit sich hrac
Is ist nicht zu verkennen und wurde auch von bedeutenden Mannemchq.
ersten Eisenbahnzeit vertreten, dafl mit der starken Betonung des rationalen | c;l'
rakters oder der Forderung nach privatwirtschaftlicher Rentabilitiit dC}”_E’S am
bahnen, wie sic in den praktischen MaBnahmen der neuen Verkehrspolitik
Ausdruck kam, der Bau und der Betrieb von Eisenbahnen unter Gﬂfsetzc fiir
Wirtschaftlichkeit gestellt wurde, dic nicht immer ihrem richtigen Einsatz
die Bediirfnisse der Allgemeinheit glinstig waren. - rachaft:
In der Tat zeigte es sich sehr bald, daB vor allem in rein 1andw1rlsctler-
lichen Gebieten wie Siiddeutschland und Ostpreuflen kein privater UnVeI'
nehmer gewillt war, bei den verhiltnismiBig geringe® ang
kehrsbedirfnissen dieser Gebicte Bahnen auf cigenc Rechn vo
zu bauen. Die Privatunternchmer entschlossen sich nur dort zum Bau wal
El_senbahnen, wo von vornherein ein privatwirtschaftlicher Ertrag zu erwartef;?,sen_
Mit dieser Feststellung soll in keiner Weise das grofe Verdienst der privaten J{apr'
bahnunternehmungen geschmilert werden, die in den ersten Entwiddu.ngslr K-
zehnten der Eisenbahnen mit Weithlick, Wagemut und UnternehmungngISF pvor‘
tl'sche Eisenbahnpolitik triehen, als die meisten Staatsregicrungen noch 1 stels
sichtiger Zuriickhaltung sich auf eine ideclle Forderung des neuen Vcrkehrsmllicht
beschriinkten. Wollte man daher die Vorteile des necuen Verkehrsmittels en
einscitig den wirtschaftsstarken Gebieten zugute kommen und dic vorwleguﬁte
landwirtschaftlichen Gebicte verkehrswirtschaftlich verkiimmern lassen, SO o

. . . y i . nden
Im Sinne einer gesunden, alle Volkskreise in gleicher Weise herticksichli$” die
Verkehrspolitik der St

Hand nehmen ode

A

N in
aat selbst den Aushau der Eisenbahnel
r finanzicll unterstiitzen.

- . D twick‘
1 S,O-l‘Ommt cs, dafl die siiddeutschen Staaten bereits in der ersten ko with
mgszeil grundsiitzlich zum Staatshahnsystem iibergingen, wihrend 10 mel”
schaftsstiirkeren Preufien zunich T

o S 1st der Bau von Lisenbahnen den Pl'l_"atun Regic’
e iherlassen wurde, trotzdem bereits im Jahre 1842 die preufiische n ol

fl‘.lng grundsitzlich den Bau und Betrieb von Staatsbahmen fir PTeW®r ces
e zweckmafligste Losung festgelegt hatte. Der praktischen Durchfiihrung
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%zzgrlrlllrlrwes stand jedoch noch cine im Jahre 1820 getroffene staatsrechiliche
eihen lulng entgegen, nach der der Krone die Aufnahme von formlichen An-
iirgSclsofang? versagt war, als noch kemne Rexchss.tiinde gebildet waren und die
verlor 1a‘t fiir Anleihen iibernehmen konnten. Diese staatsrechtliche Bindung
N eiSt im Jahre 1850 ihre praktische Bedeutung.
Fl"lhru;C 1dem _das .I'Iauptliniennetz der Eisenbahnen unter' stz}atlicher
tigsten gVunq finanzieller Beteiligung in Deuts:chlzmd aufgebaut und da'mxt die wich-
2 do ?_rbmdungen hergestellt waren, crh'lelt das starke Bekenntnis der Linder
WirtSCY;'Llsen}.m.hnen als cinem unentb_chrlfchen Instrument for die S‘tuats- und
Wirky ldfFspohtlk eine fiir die Allgemeinheit besonders wertvolle praktische Aus-
auch nc% in dem Ausbau cines umfassenden Neb.cnhahr}netzes,.das
oine en wirtschaftsschwachen und vornchmlich 1andw1rt'schaftllchen Gr.ebleten
o igute un(_i billige Verkehrsbedicnung bringen sollte. Damit schalteten. die Lan-
Gefahm Verein mit den orilichen oifentlichen Korperschaften selbst dle'gro_ﬁen,
oy tll‘jen aus, die durch den alleinigen Bau von besonders v'erkehrswmllt}gen
vOrs& ahnen, wie sie den Drivatunternchmungen als gewmnbrmgende'Ob]ektc
ichen“vebt(?n’ fiir das wirtschaftliche und kulturelle Leben der landwirtschalt-
baky Gebiote heraufbeschworen worden warer. Das Haupt- .und Neben-
ahnsystem der deutschen Staatsbahnen wurde damit der prak-

!8che Ausdruck ciner Volksgemeinschaft, in der jedes einzelne Glied

in e L \ de _ h
NGglichst gleicher Weise der Vorteile cines leistungsfihigen nationalen Trans-

3
I(’“SXStems teilhaftig wird.
die Stuf Qem Gebiot des Verkehrs und Betrie
Eehor, (ilatllche Verkehrspolitik in richtiger Exnsch'éi.t ' |
asso en wertvollen Arbeit der Lisenbahnen \vplt iiber ihre 1m St'raﬁen- und
sisen 'rStl‘&B'enverkehr getroffenen MaBnahmen hinaus. Wihrend sie in der Vor-
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Handels tiberlieflen. Aus dem vom Staat in Gestalt von Konzessionen gewiihrien
Recht zur Einrichtung von Verkehrshetrieben auf Lisenbahnen erwuchs fiir
die Eisenbahnuniernehmungen die besondere Pflicht zur gemeinniitzigen Ver-
kehrshedienung im Interesse der Volkswirtschaft.

Allerdings hielt der Staat bel seinen Bahnen im Gegensatz zu den Strafien
und Wasserstrafien an dem Grundsatz fest, dall der Verkehr und nicht dic
Allgemeinheit den Kapitaldienst fir die baulichen Anlagen zu tra-
gen habe. Dieses Vorgehen wurde naturgemilfy erleichtert durch die groBen Vor-
ziige, dic die Eisenbahnen nach Leistungsfihigkeit und Billigkeit im Vergleich
zu den iibrigen Verkehrsmitteln bieten konnten und die in dem DBegriff ,,8 mal
schneller und 8mal hilliger als der Strafienverkehr” cin his heute in der Ver-
kehrswirischaft auch nicht anniihernd erreichtes Ausmall einer Verkchrsverbesse-
rung darstellten. Es ist sogar festzustellen, dafi vielfach giinstige Einnahmen der
Staatshahnen zur Deckung von Staatsdefiziten und nicht, wie es vielfach das
Richtige gewesen wiire, zum weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes verwandt
wurden. Diese Tendenz zeigte sich auch in besonders ausgepriglem Mafle bei
den Kommunen der Grofistidte, dic zum Schaden des Baues von Aulen-
strecken und damit zum Nachteil einer gesunden Siedlung die Einkiinfte aus den
Straflienbahnen vielfach zur Sanierung ihres Haushalts verwandten.

Trotzdem zeigt der Vergleich mit anderen curopiiischen Lin-
dern und den Vercinigten Staaten von Amerika, dic das DPrivat-
bahnsystem einfithrten und bis auf den heutligen Tag weiter entwickelten, die
gilnstige Wirkung dieser deutschen Verkehrspolitik. Ein verhiltnismiflig giinstig
dezentralisiertes und differenziertes Wirtschaftsleben, das nicht ecinseitig einige
wenige Wirischaltsflichen entwickelte, ist der dullere Ausdruck dieser Verkehrs-
politik, wie es in #hnlich giinstiger Form kaum ein anderes grofles industriell
hochentwickeltes Land aufweisen kann. Im Gegensatz zu Deutschland beschriink-
ten sich Frankreich, England und die Vercinigten Staalen von Amerika darauf,
Hiter der wirtschaftlichen Freiheit im Verkehrswesen zu scin
und die Eisenbahnen dem Privatunternchmen zu iiberlassen. Ein nach dem ab-
soluten privatwirtschaftlichen Rentabilitiitsprinzip ausgestattetes Eisenbahnnetz mit
starker Vernachlissigung des platten Landes und eine ungewdhnlich grofie Zu-
sammenballung der Menschen in Grofstidten und Industrieflichen war vor allem
in den Vereinigien Staaten von Amerika und England die natiirliche und nach-
teilige Tolge.

Uberschauen wir das Verhiiltnis zwischen Staat und Verkehr in der Neu-
zeit bis zum Weltkrieg, so haben wir zwei Extreme vor uns, die sich
gegenseitig ablosten. In den zahlreichen kleinen pohtlschen Einheiten des.
Deulschen Reiches verlieren sich fast alle Bindungen zwischen Staat und Verkehr
wegen Mangel an einer kraftvollen Staatsgewalt des Reiphes. Diesem Zustand folgt
im 19. Jahrhundert eine Zeit engster Beziehungen zwischen Stagt und Verkehr,
die unter der Wirkung eines neuen leistungsfihigen Verkehrsinstruments und.
eines umfassenden wirtschaftlichen Aufstiegs die bisher stirkste Schick-
salsgemeinschaft zwischen Staat und Verkehr zustande bringt
und mehr als je den Verkehr in den Dienst des Staates und der
Wirtschaft stelite. Unter dem Primat des Staaies konnte sich ecine Har-
monie zwischen Staat und Verkehr entwickeln, die der Staatscerhaltung, der
Stirkung der Wirtschaft und der Forderung der technischen Einrichtungen des
Verkehrs in gleicher Weise diente und eine nationale Verkehrseinheit im
besten Sinne des Wortes zustande brachte.
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Diese IHarmonic wurde durch den technischen Fortschritt in der
Nachkriegszeit, der im Kraftwagen, Luftfahrzeug und in den Leitungen
zum Transport von Lnergic ncue leistungsfihige Verkehrsmittel entstehen lief3,

stark erschiitlert. Gleichzeitig entwickelten sich aber auch im Volks- und Wirt-

schaftsleben ncue Bediirfnisse, denen die Verbesserungen im neuzeitlichen
Verkehrswesen gerecht zu werden versprachen.

3. Das Verhiltnis zwischen Staat und Verkehr
in der neuzeitlichen Verkehrswirtschait

Die Verkehrspolitik der heutigen Zeit sieht sich in fast allen Kulturlindern
vor neuec Tatsachen und Aufgaben gestellt. Sic lassen sich allgemein nach fol-
genden hauptsiichlichen Erscheinungen und Gesichlspunkten ecrfassen:

1. Schwache, mengenmiflige Zunahme der Verkehrsbediirfnisse im curo-
piischen Raum infolge zunehmender Industrialisicrung der neuen Erdteile und
infolge Umstellung in der Energiewirtschaft von Rohkohle auf veredelte Energie.

2. Starke Steigerung der Leistungsfihigkeit des Verkchrsapparals im natio-
nalen Transportsystem nach Giite und Menge und eine zunehmende Uberlage-
rung der verschicdenen Verkehrsmittel im gleichen Verkehrsraum.

3. Das Bediirfnis nach Auflockerung der Industriestandorte und Grofistidie
zur TFérderung der Bodenverbundenheit der Bevtlkerung und zur Verbesserung

der wehrpolitischen und sozialen Verhilinisse.
4. Bekimplung der Arbeitslosigkeit durch den Bau von Grofiverkehrsanlagen.

5. Forderung der Entwicklung der neuen Verkehrsmittel zur Verbesserung der

Gite der Verkehrsleistungen.
6. Linordnung der alten und neuen Verkehrsmittel in den Verkchrsbedart

der Volkswirtschaft zur Erzielung ciner gesunden nationalen Verkehrseinheit.
Wir erkennen zunichst ganz allgemein aus diesen sechs Grundtaisachen
und Aufgaben fiir dic heutige Verkehrspolitik ein starkes Miflverhiltnis
zwischen Nachfrage und Angebot im Verkehrswesen. Auf der einen
Seite ist infolge struktureller Wandlungen in der Weltwirtschaft und in der
Energicwirtschaft der Linder keine wesentliche Erhshung des Dbisherigen Ver-

kehrsvolumens im Gesamtergebnis auf weite Sicht zu crwarten. Dies mufl als

gegebene Tatsache hingenommen werden und entzieht sich der Einwirkung einer
staatlichen Verkehrspolitik. Auf der anderen Seite wird dic starke Intensivierung
des nationalen Verkchrssystems durch den Bau von neuen Verkehrseinrichtungen
wie Straflen und Wasserstraffien zur Verbesserung der Gitte der Ver-
kehrsbedienung zu einer starken Uberdimensionierung des Verkehrsapparats
fithren und damit zu einer Verschlechterung der Wirlschaftlichkeit der Ver-
kehrsunternehmungen, wenn nicht die Allgemeinwirtschaft zu sehr mit Trans-
portkosten belastet werden soll. Ilier ist dic staatliche Verkehrspolitik  aufs
stiirkste gebunden an dic Forderungen staats- und sozialpolitischer
Notwendigkeiten des volkischen Lebens, denen sic sich olme schwere
Schiden fiir die Gesamtheit nicht entzichen kann.

Und gerade diese gegenither frither gesteigerten Anforderungen, die der Staat
an das nationale Transportsystem in staats- und sozialpolitischer Hinsichi stellt,
sind eine Neuerscheinung in der leutigen Verkehrspolitik. Sie machen in stir-
kerem MaBec als bisher den Staat indirekt zum Triger der Nachfrage nach
dem Bau von Verkehrsanlagen und nach Verkehrsleistungen und
geben der staatspolitischen Komponente der Verkehrspolitik cine besondere Be-

!
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deutung. Damit freten die auflerwirtschaftlichen Aufgaben im Verkehrswesen sehr
in den Vordergrund und wir werden zu untersuchen haben, ob etwa cine damit
verbundene Steigerung der Transportkosten allein von der Verkehrswirtschaft oder
auch von der Allgemeinheit zu iibernelmen und zu tragen ist.

Um diese Frage zu kliren, sind zuniichst noch einige Lrliuterungen zu den
erwithnten neuen Aufgaben der Verkehrspolitik zu geben. Wenn wir heute vor
der Tatsache einer iibermiifligen und sozial ungesunden Zusammen-
hallung der Menschen in Grofistidten und Industiriegebicten
stchen und daher aus irrationalen Griinden volks- und sozialpolitischer und neuer-
dings auch wehrpolitischer Art eine grundsiitzliche Abkehr von dieser Lnt-
wicklung nehmen milssen, so ist nicht zu hestreilen, daf’ das bisherige Verkehrs-
system in manchen Teilen Deulschlands nicht ganz unbeleiligt an dieser un-
giinstigen Gestaltung der Siedlungssiruktur ist. Trolz der von den deutschen
Staatshbahnen im Gegensatz zu manchen anderen Liindern in vielfach groBzugigor
Weise durchgefithrten Iirschliefung des platten Landes mittels Nehenbahnen,
sind doch in manchen, vor allem landwirtschaftlichen Gebielen, Liicken im
Fisenbahnnetz festzustellen, dic wenig Anreiz zur Dezentralisalion der Industrie
hicten konnten. Es mul daher als eine hesonders gliickliche Entwicklung an.
gesehen werden, dafl der technische Fortschritt im Kraftwagen und im Energic-
transport Verkehrsmitlel hervorgebracht hat, die besonders geeignet sind, diese
Unebenheiten im heutigen Verkehrssystem zu beseitigen und dariiber hinaus auch
die kleinste Sicdiungsstelle leistungsfihig und ginstig an das
Hauptverkehrsnetz anzuschlieflen. Damit werden die Vorausselzungen fir
eine Auflockerung der Industriestandorte und der Grofistidie, sowie fiir die Lr-
schlieBung des platten Landes wesentlich verbessert. Allerdings werden hierbei
dic ungiinstigen Auswirkungen des wichtigen verkehrswirtschaftlichen
Grundgesetzes sich einstellen, nach dem dic Transportkosten fiir
die Verkehrsleistungscinheit um so hoher sind, je gréfler die
Streuung der Verkchrsmengen nach kleinen und kleinsten Sied-
lungsstellen im Raum ist.

Die Bekimpfung der Arbeitslosigkeit durch den Bau von Grof-
verkehrsanlagen ist bercits in fritheren Zeiten Gegenstand der Verkehrspolitik
gewesen. Zu DBeginn des Eisenbahnzeitalters hat in Deutschland bei dem zu-
nehmenden Bevdlkerungsiiberschufl jener Zeit, der zu einer nie gekannten Aus-
wanderung nach Ubersee in den Jahren 1840—50 fiihrte, die Frage der Lr-
haltung der wertvollen Menschenkriifte fiir das Ileimatland bei zahlreichen Eisen-
bahnprojekten eine sehr wesentliche Rolle gespiclt und ihre Ausfiihrung be-
schleunigt. Dariiber hinaus hat in jener Zeit der immer stiirker werdenden
Ubervolkerung der leistungsfihige und billige Transport durch die Eisenbahnen
zu einer Belebung der Wirtschaft gefithrt, die immer mchr Menschen Arbeit und
Brot brachte und damit indirekt einer griéfleren Arbeitslosigkeit und einem un-
natirlichen Verlust an Volkskraft auf lange Zeit vorbeugte.

So kann auch heute der Entschlufi des Fithrers und Reichskanzlers nicht
hoch genug eingeschitzt werden, die dem Staat oblicgende Verpflichtung
zur Forderung neuer, wertvoller Verkchrsmittel in den Dienst
der Arbeitslosenbekimpfung und damit des gesamten Volks-
wohls zu stellen. Die lerstellung neuer Verkehrswege in Gestalt der Reichsauto-
bahnen bietet dem Kraftwagen die Entwicklungsméglichkeiten, wie sic jedes neue
Verkehrsmitlel zur vollen Ausschopfung scines Verkchrswerts beansprucht, und
allerdings auch kein anderes Verkehrsmittel jemals zeitlich, regional und tech-
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nisch erlebt hat. Der Baw von necuen Kaniilen und die Motorisierung der Ver-
kehrsfahirzeuge auf Eisenbahnen, Sirafien und WasserstraBen {rigt- unter In-
tensivierung des Verkehrsapparals wesentlich zur Verminderung der Arbeits-
losigkeit bei. IHierbei wird allerdings nicht zu vergessen sein, dafl zur Aus-
schopfung der crhdhten Geschwindigkeiten der Lisenbahnfahrzeuge die seiner-
zeit auf geringere Geschwindigkeiten abgestellie Linienfiihrung der Eisenbahnen
wesentlich verbessert werden mufl, wenn nicht mil der Zeil cin dhnliches MiB3-
verhiilinis zwischen Weg und Fahrzeug cintreten soll, wie es in dem Verhiilinis
zwischen dem Kraftwagen und dem Landstrafiennetz mit Recht beklagh wird und
durch die zigige Linienfithrung von besonderen Autobahnen beseitigt werden soll.
Die Verhiitung dicses Milverhilltnisses wird iber kurz oder lang in den Bereich
dor Bekdimpfung der Arhoitslosigkeit gezogen werden milssen. s ist interessant,
daf England, das die Beseitigung der Arbeitslosigkeit dureh 6ffentliche Auftrige
grundsiitzlich ablehnt und der Privatwirtschaft berliflt, im Verkehrswesen eine
Ausnahme macht. So liBt es beispielsweise die Elcktrifizierung der Londoner
Vororishahnen mit einem Aufwand von 550 Mill. RM aus Staatsmitteln vornehmen
und neuerdings ist cin StraBenerneucrungsprogramm bekannt gegeben worden,
dessen Gesamlkosten 1,6 Milliarden RM betragen werden und in der Hauptsache
aus Staatsmitteln gedeckt werden sollen.

Untor diesen Umstinden kann allen Verkehrsmitteln, alten und ncuen, die
Moglichkeit zu ciner Entwicklung und Klirung ihrer tatsiiehlichen
Leistungsfiihigkeit und Vorziige gegeben werden, die zu einem bisher
nicht gehotenen, stark differenzierten Angebot in der Giite der Verkohrs-
leistung fithren wird. Und so erfiillt der Staat, geleilet durch zwingende sittliche
Forderungen des volkischen Lebens, eine Mission in bezug auf die technisch be-
stimmte Komponente der Verkehrspolitik oder die Forderung der technischen
Verkchrseinrichtungen, deren Detreuung bereits einmal zu Beginn der Eisenbahn-
zeit hohe finanzielle Anforderungen an den Staat gestellt hat.

Diese Entwicklung dient auch mittelbar der Landesvertcidigung, die
in allen Lindern mit cinem geschlossenen Einsatz der Verkehrsmittel zur Er-
hohung der Beweglichkeit der Truppen und zur Organisicrung der Kriegswirtschaft
rechnen muf. Sic kann der Vorziige ciner planmiiigen Erfassung, Aufteilung und
Verwendung der motorisierten  Verkehrsmittel ehensowenig enfraten, wie sie
cinen leistungsfihigen und straff organisierten Eisenbahnbetrich zur Verfiigung
haben will. Das stellt ganz allgemein erhéhte Anforderungen an die gesamle Ver-
kehrswirtschaft und gibt ihr bereits zu Friedenszeiten cine slirkere staalspoli-
tische Bedeutung als frither, als im wesentlichen nur die Eisenbahnen operativ
und wirtschaftlich cine hervorragende Rolle im Kriege spielten.

Bei dieser starken Einstellung der staatlichen Verkehrspolitik auf die staats-
und sozialpolitische sowic technisch bestimmte Komponente entsteht nun dic
wichtige Frage, auf welche Weise dic Verkehrspolitik ihrer 6konomisch be-
stimmten Aufgabe oder der Forderung gerecht werden soll, allen und nicht
nur einzelnen Teilen des Volkes und der Volkswirtschaft die neuen Verkehrsverbes-
serungen zuteil werden zu lassen und die Belastung der Wirtschaft mit Transport-
kosten so niedrig wic moglich zu halten. Die Beantwortung dicser Frage giplelt
in der Iaupisache in dem Problem, durch welche Mittel und Wege die Einord-
nung der alten und ncuen Verkehrsmittel in den Verkehrshedarf der Volkswirt-
schaft zur Erzielung einer gesunden nationalen Verkehrseinheit zu erfolgen hat.
Hierin liegt zweifellos dic schwicrigste Aufgabe einer verantwortungsbewufiten
Verkehrspolitik. Sie ist von cinem Ausmafl und eciner Bedeutung, wic sie zu
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keiner Zeitperiode dic staatliche Verkehrspolitik beschiiftigt hat. Sie miindet letz-
ten LEndes aus in dic Aufgabe der staatlichen Wirischaftslenkung,
das richtige Verhiiltnis zwischen staatlicher Uberlegenheit und
Berechtigung einerseits und privater Initiative andererseits
herzustellen.

Drei Uberlegungen driingen sich bei dem Versuch, dieses Problem zu l8sen,
in erster Linic auf:

1. Kann das absolute Rentabilitsprinzip, das bisher [iir dic Eisenbahnen
maBgebend war, noch eine praktische Bedeutung fiir die heutige und zukiinflige
Verkehrswirtschaft haben? L

2. Sind die Bindungen des offentlichen Verkelirs, wie sie die staatliche Ver-
kehrspolitik im 19. Jahrhundert fiir die Figsenbahnen im Intoresse der Allgemein-
heit festgolegt hat, aufrechtzuerhalten und auf weitere Verkehrsmittel augzu-
dehnen?

3. Welche gesetzlichen und organisalorischen Mafinahmen sind notwendig,.
um eine zweckmilige Benutzung der Verkehrsanlagen im  Dienste der All-
gemeinheit zu gewihrleisten?

Nach dem Ausbau des Reichsautobahnnetzes und des Luftverkchrsnetzes
sowie auch der Vervollstindigung des deutschen Wasserstralicnnetzes wird zu-
sammen mit dem Eisenbahnnetz der deutschen Verkehrswirtschaft ein Verkehrs-
system zur Verfiigung stehen, dessen Leistungskapazitit mengenmiiBig
cin Viclfaches der Nachfrage nach Verkehrsleistungen hetragen
wird. Da, wie wir geschen haben, wegen der Strukturwandlung in der Weltwirt-
schaft und der Umstellung in der Energiewirtschaft eine wesentliche Zunahme
der Verkehrsbediirfnisse im europiiischen Raum nicht zu erwarten ist, so wiirde
sich das bisher nur wenig verinderte Verkehrsvolumen, das zu 75 vIH auf
lisenbahnen und zu 25 vII auf Wasserstraflen in Deutschland bewiiltigt wurde,
auf 4 Hauptverkehrstriiger verteilen. Wenn diese Verteilung auch nicht gleich-
miiBig sein wird, so wiirde jedes der 4 Binnenverkehrsmitlel mit verhiiltnismiBig
weniger Verkehrsmengen zu rechnen haben, als bisher auf flen Lisenhahnen zu-
sammengefafit waren, selbst wenn herticksichtigt wi_rd, daf} jedes necue Verkehrs-
mittel auch einen gewissen Neuverkehr erzeugt. Dieser Ncuycrkehr diirfte aber
im Fernverkehr um so weniger von besonderer Bedeutung sein, als wir es heute
im Gegensatz zur Anfangszeit der Lisenhahnen mit einer voll entwickelten
Wirlschaft zu tun haben, die jahrzehntelang von cinem leistungsfithigen Verkehrs-
mittel, den Eisenbahnen, bedient wurde, und von ihr ihr regionales und art-
gemifles Gepriige erhielt.

Die starke Strcuung des Verkchrsvolumens auf mechrere Ver-
kehrsmittel im gleichen Verkchrsraum wird das wirtschaftliche Ergeb-
nis der Verkehrsunternehmungen in Abhiingigkeit vom Beschiiftigungsgrad un-
giinstig beeinflussen. Wir sind nicht darauf angewicsen, uns in theoretischen
Betrachtungen iiber die Wirkungen dieser Umschichtungen zu ergchen, da im
curopiiischen Raum die Niederlande schon seit lingerer Zeit iber cin eng-
maschiges Eisenbahn-, Strafien- und Wasserstraflensystem verftigen. Dort haben
sich alle 8 Verkehrstriger je nach ihren hesonderen Eigenschaften in bezug auf
Schnelligkeit, Bequemlichkeit und Billigkeit in das Verkchrsvolumen des Landes
geteilt, wobei die Wasserstrafien den Hauptanteil aufweisen und der Kraftwagen
immer mehr Verkehr mit Riicksicht auf dic verhiiltnismiflig geringen Transport-
weiten tibernommen hat.

Die Verkehrsmengen reichen in den Niederlanden fiir keinen der 3 Verkehrs-
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triiger aus, um dic gesamten Selbstkosten einschliefilich Kapital-
dienst durch Verkehrscinnahmen decken zu konnen, trotzdem der bhillige
WasserstraBenverkehr auf natiirlichen Stromen entlastend auf den Kapitaldienst
der Verkehrsuniernchmungen fiir die Kaniile wirkt. Im Jahr 1934, in dem die
niederliindischen Verkehrsunternehmungen unter dem Zwang der vorausgegangenen
Wirtschaftskrise bereits weitgehend ihren Verkehrsapparat dem Verkehrsbediivinis
angepaflt hatten, betrug der unmitlelbare oder mittelbare Staalszuschul in Durch-
schnittswerten:

1. zum WasserstrafBenverkehr 0,21 Pf. je tkm oder 20 vII der gesamten Sclbst-

kosten;

9. zum Eisenbahnverkehr 0,60 DI je tkm oder 16 vII der gesamten Selbst-

kosten; )

3. zum Kraftwagenverkehr 1,6 PL jo tkm oder 12 vII der gesamten Sclbst-

kosten. :

Dic Uberkapazitit an Verkehrsmitteln in den Niederlanden, die zweifellos
die Giite der Verkehrsbedienung wie kaum in cinem anderen Land stei-
gerte und eine schr giinstige Siedlungsstruktur vermittelte, wurde mit einer
starken Belastung der Allgemeinheit durch Zuschiisse aus Steuermitteln, die un-
gefihr ciner freien Zurverfiigungstellung der Verkechrswege ent-
spricht, erkauft. Der Beschiiftigungsgrad geniigte nicht mehr, eine absolute Ren-
tabilitiit des Verkehrs zu gewiihrleisten.

Fiir das gleiche Jahr 1934 kénnen wir fiir zahlreiche europiische
Eisenbahnen trotz stirkster Anpassung ihres DBetrichsapparats an die Ver-
kehrshediirinisse feststellen, daf} die Verkehrseinnahmen um 20—24 v H hinter den
Gesamtausgaben einschlieBlich Kapitaldienst zuriickblichen. Das bedcutet nach
der durchschnittlichen Selbstkostenanalyse fiir Eisenbahnen, dafi der Zinsendienst
fiir die Anlagekosten der Lisenhahnstrecken von anderer Seite, und zwar in erster
Linie vom Staat tbernommen werden mufite. Dies kennzeichnet grundsitzlich
die Entwicklungsrichtung, die die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsunternchmungen
im oifentlichen Verkehr in Zukunft nehmen wird. Die geringere Ausnutzung des
Verkehrsapparats fihrt zwangsliufig zu hoheren Transportkosten fir die Ver-
kehrsleistungseinheit, wenn die Verkehrsunternehmungen fiir dic Deckung der
gesamten Selbstkosten durch Verkehrseinnahmen verantwortlich Dbleiben sollen.

Im Ubersceverkehr haben in édhnlicher Weise die Staaten bei dem immer
stirker werdenden Wettbewerb zwischen alten und neuen secfahritreibenden
Lindern bei nicht wesentlich veriindertem Verkehrsvolumen betriichtliche finanzielle
Zubufien zur Stittzung ihrer nationalen Schiffahrtsunternchmungen geben missen,
die durchschnittlich einer Verzinsung der im Schiflfspark investierten Kapitalien
gleichkommen. Der Weg, den hier fast alle schiffahritreibenden Linder aus Griin-
den ihrer Weltgeltung, also aus vorwiegend auflerwirtschaftlichen Griinden be-
schritten haben, wird den Staaten fiir ihr nationales Binnenverkehrssystem nicht
erspart bleiben, wenn aus staats- und sozialpolitischen Uberlegungen die Inlensitit
der Verkehrsmittel zu Lande und zu Wasser immer mchr gesteigert und damit
die Giite der Verkchrsleistungen wesentlich crhdht wird.

Unter diesen Umstinden wird die staatliche Verkchrspolitik wicder den
Weg beschreiten miissen, von dem sie zu Beginn der ILisenbahnzeit in hezug
auf die wirtschaftliche Verantwortung der Disenbalnunternchmungen angesichis
der ungewdhnlich hohen Leistungsfihigkeit und Billigkeit des Eisenbahntrans-
ports im Vergleich zu anderen Verkchrsmitteln abgedringt wurde. Das ist
der Weg ciner Ubernahme bestimmter Kosten der Verkehrswirt.
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schaft durch den Staat. Wenn durch den Aushau der ncuen Verkchrsmittel
dic Transporte von Dersonen und Giitern insgesamt geschen nicht wesentlich
verteuert und damit noch unglinstigere Verhilltnisse fiir cinen erleichterten Arbeits-
und Krifteausgleich in der Volkswirlschalt, fir die Auflockerung der Industrie-
standorte und GroBstiidte, sowic fir die Erschlicfung des platlen Landes geboten
werden sollen als hisher, so wird der Staat oder in der Hauptsache die Allgemein-
heit diec Kosten fitr die Verzinsung und unter Umstinden auch
fiir dic Abschreibung des Anlagekapitals fiir dic baulichen oder
ortsgebundenen Anlagen der Eisenbahnen, Wasserstrallen und
StrafBen ibernehmen missen, wie er diese Kosten bereits bisher im wesent-
lichen fiir die Landstrafien und Wasserstrafien iibernommen hat. Bei dieser Lésung
witrde allerdings die Allgemeinheit ungefihr 20—-25 vII der gesamien auf den
Lisenbahnen, Strafien und kiinstlichen Wasserstrafien beim Transport entstehenden
Kosten hei Zugrundelegung eines normalen Beschiiftipungsgrades durch Steuer-
mittel aufzubringen haben. Das absolute, privatwirtschaftliche Ren-
tabilititsprinzip, wic es bisher durchweg fir diec Lisenbahbn-
unternehmungen Grundsatz war, wird durch ein partielles Ren-
tabilititsprinzip fiir die Verkehrsunternchmungen im Interesse
der Volkswirtschaft ersetzt werden missen.

Ganz allgemein wilrde diese Losung bedeuten, daBl die versclhicdenen Ver-
kohrsmittel in nahezu gleicher Weise fiir die Deckung ihrer Ausgaben durch
Finnahmen veranlwortlich wiren. Betriebswirtschaftlich wirde sie den
Vorzug haben, dafi der Staat fiir die Kostenart die Deckung iibernimmt, dic bei
wechselndem Beschiftigungsgrad der Verkehrsmittel besonders empfindlich die
Hohe der Linheitskosten der Verkehrsleistungen beunruhigt, weil sie in ihrer
Gesamtsumme unabhiingiz vom Verkehrsumfang ist und nahezu gleich bleibt.
Je mehr die Verkehrsunternehmungen von diesem Unruheelement der festen
Kosten entlastet werden, um so mehr wird es ihnen mdglich sein, sich in ihren
Ausgaben den Verkehrshediirfnissen und damit den Einnahmen anzupassen, und
um so stetiger konnen die Transportkosten gehallen werden. Die Preisbildung
wirde damit gleichsam losgelost von den Selbstkosten der raum- und ortsge-
bundenen Anlagen des Weges.

Dieser zweifellos nicht unwichtige Vorzug einer Schaffung moglichst gleicher
Grundiagen fir die Wirlschaftlichkeit der Verkehrsmittel sowie einer stabileren
Preishildung kann aber keineswegs dariiber hinwegliuschen, dafll die durch die
neue Lage verursachte, verhiltnismifig hohe Belastung des Staates durch laufende
Aufwendungen fiir sein nationales Transportsystem einen vollig neuen schwer-
wiegenden Faktor in die staatliche Finanzwirtschaft tragen wird.

Wie lange dicse f{inanziclle Belastung des Staates unter dem Zwang der Ver-
hiiltnisse und der Entwickiung notwendig sein wird, it sich naturgemill nicht
abschen. Zweilellos wird sie aber linger dauern als in der Eisenbahnzeit, in der
nach ungefihr 20 Jahren, also gegen 1860, dem Staat keine wesentlichen Aus-
gaben mehr aus den Ertragsgarantien fiir die Verzinsung des Anlagekapitals von
Haupteisenbahnen erwuchsen und die Lisenbalinunternehmungen insgesamt ge-
sehen zur vollen Ligenwirtschaftlichkeit gelangten. Um so mehr wird nicht allein
der Slaat, sondern auch die Verkehrswirtschaft und die Allgemeinheit alles tun
miissen, dicse Belastung so ertriglich wic mdglich zu machen.

Der Staat wird in dem DBestreben, durch Dbesondere Verkehrssieuern auf
die taisichlichen Verkehrsleistungen seine Aufwendungen fiir den Verkehr bis
zu einem gewissen Grad zu decken und dies als Mittel zur Absteckung der Gren-
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zen der DBetitigung der verschicdenen Verkehrsmitiel zu benulzen, der jeweiligen
Lage der Allgemeinwirlschalt und ciner moglichsten Entlastung der Wirtschaft
durch ‘Iransportkosten im Inleresse cines leichileren Arbeitsausgleichs Rechnung
tragen miissen. Iiir die Verkehrshetriebe ergibt sich dic Notwendigkeit
sparsamster und geschicklester betriebswirtschaltlicher Malinahmen, um bei guter
Verkehrshedienung dic ‘Transportkosten, fiiv die sic noch die Veranlwortung haben,
so niedrig wie méglich zu hallen. Die Allgemeinheit wird der neuwen Lage
dadurch Rechnung tragen miissen, dali alle {tber die Notwendigkeiten von Staat,
Volk und Wirtschaft hinausgehenden Wilnsche nach {ibertriebener Verkehrsgiite
oder Verkehrsluxus zuriickireten miissen, um der Verkehrswirtschaft die Losung
ihrer schwierigen Aufgabe zu erleichtern.

Deor staatlichen Verkelrspolitik wird weiterhin die besondere Aufgabe zu-
fallen, cine zweckmiflige Benutzungder Verkehrsanlagen im Dienste
der Allgemeinheit nach jeder Richtung zu erleichtern und zu
fordern. Wenn bei dem holien Einsatz von staatlichen Mitteln der Staat die
Glecichheit aller vor dem Verkehr wie zur Lisenbahnzeit nach
Giite und Billigkeit erhalten will, so wird die staatliche Verkehrspolitik zu-
niichst dic I'rage zu cnischeiden haben, ob die Bindungen des 6ffentlichen
Verkehrs, dic bisher fir die Lisenbahnen, und zwar sowohl fiir die Staals-
bahnen wie fiir die Privatbahnen, im Interesse der Allgemeinheit festgelegt waren,
aufrecht zu erhalten und auf weitere Verkehrsmittel auszudehnen sind.

Bisher war e¢s den Eisenbahnen bei voller Rentabilitit moglich, die Gemein-
niitzigkeit des oOffentlichen Verkehrs durch gute Verkehrsbedienung auch
der wirtschaftsschwachen Gebiete, Offentlichkeit der Tarife,
Haftpflicht, soziale Personalwirtschaft und Beférderungspflicht
in weitgechendem Maflie praktisch werden zu lassen. Es wiirde cinen gewaltigen
Riickschritt bedeuten und unbillig sein, wenn bei den grofien Aufwendungen
der Allgemecinheit fiir die Verbesscrung der Giite der Verkehrsleistungen in der
heutigen Verkehrswirtschaft von diesen Grundsiitzen eines gemeinniitzigen Ver-
kehrs abgewichen und der Verkehr allein unter die Gesetze privaten Gewinn-
strehens gestellt werden wiirde. Die Zulassung ncuer Verkehrsmittel und Unter-
nehmungen von allgemeiner Bedeutung fiir den offentlichen Verkehr wird daher
davon abhiingig gemacht werden miissen, daf3 ihre Verkehrsarbeit sich unter
grundsiitzlicher Beachtung der ei‘ncm 6ffentlichen Verkehrs-
mittel gegeniiber der Allgemeinheit obliegenden DPflichten voll-
zieht. Nur dann wird von cinem gerechten Ausgleich zwischen den Lrleichterungen,
die die Verkehrsmittel durch den Staat in wirtschaftlicher Hinsicht genicfien, und
den Gegenleistungen des Verkehrs im Dienste der Allgemeinheit gesprochen wer-
den konnen.

Vor allem bezieht sich dies auf solche Verkehrsmittel, die nach ihrer tech-
nischen Eigenart und Raumausdehnung in der Lage sind, dem o6ffentlichen Verkehr
im gesamten Lebensraum des Staates zu dienen. Das sind in erster
Linic der Lisenbahn- und Strafienverkehr, wilrend der Wasser-
straBenverkehr bei sciner verhilinismiiig geringen riumlichen Ausdehnung
erst in zweiter Linie in Frage kommt. Die Mittel und Wege, die anzuwenden singd,
um dem Grundsatz der Aufrechterhaltung der Bindungen im &ffentlichen Verkehr
fiir die Verkehrsmittel im allgemeinen Verkehr Geltung zu verschaflen, werden
in erster Linic fir die Zusammenarbeit der Landverkehrsmittel, Eisenbalin und
Kraftwagen, zu suchen sein. Die Sorge um eine moglichst glinstige Bedienung des
platten Landes sowie um cine zuverlissige, auch dic Verkehrsspitzen erfassende
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Befriedigung jeglicher Verkehrshediirfnisse und ecine zweckmiflige Tarifbildung
stechen dabei im Vordergrund.

Wir haben gesehen, dafl die verhiltnismiflig geringen Verkehrsbhediirt-
nisse des platten Landes schon zur Lisenbahnzeit das Lingreifen der
staatlichen Verkehrspolitik durch finanzielle Unterstiitzung des Baues von Neben-
bahnen notwendig gemacht haben. Ebenso wie seinerzeit sich die Privatbahnen
bei der Erschlieflung von landwirtschaftlichen Gebieten aus Rentabililitsgritnden
sehr zuriickhaltend gezeigt haben, so hat auch bisher der private Kraftwagen-
fernverkehr in erster Linie die grofien Verkehrssirdme zwischen bedeutenden
Stidten und Wirtschaftsflichen bevorzugt und die Bedienung des platten Landes
vernachliissigt. Wenn wir bedenken, dafl in Orten unter 5000 Einwolnern, also
auf dem platten Land, rd. 85—50 vII Reisende, 20—35 vII LEil- und Stiickgut und
30—55 vH Wagenladungsgut je nach der wirtschaftlichen Struktur des Gebicts
aufkommen, so ist zu crkennen, welche wichtigen Verkehrsbeditrfnisse hierbei
heute beriihrt werden und in ihrer Befriedigung von einer nach allgemein wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten getragenen starken Verkehrspo!itik abhiingig sind.

Drei Wege sind bisher zur Losung der Frage einer zweckmiiligen Einordnung von
Eisenbahn und Kraftwagen in den Verkehrshedarf der Volkswirtschz}ft begangen worden.

1. Der Weg der regionalen Verkehrsteilung zwischen Iiisenbalhnen
und Kraftwagen.

2. Der Weg des geregelten Leistungswettl)e\veltbs zwischen RLisen-
bahnen und Kraftwagen, wobei eine gegenstindliche Teilung nach Verkehrs-
gattungen, weniger aber nach Entfernungen oder regional, angestrebt wird,

3. Freier Wetthewerh, jedoch ist die Zulassung des gewerbsmiifiigen
Kraftverkehrs bis zum gewissen Grade vom Bediirfnis abhiingig gemacht.

Der erste Weg ist im Jahre 1935 in Frankreich beschritien worden,
indem man in cinem grofien Versuchsgebiet der Staatsbahnen, und zwar im Ver-
kehrssektor Paris—Dieppe—Le Havre, den Nahverkehr grundsiitzlich dem Kraft-
wagen zugewiesen hat und den Fernverkehr der Elsenbuhn,‘ so daBl nur alle
90—80 km eine Eisenbahnstation bedient wird, gegeniiber cinem durchschnitt-
lichen Stationsabstand von 5 km, und zahlreiche Nebenbahnen stillgelegt werden?).
Den Risenbahnen ist nur dort erlaubt, einen Kraftwagenverkehr durchzufiihren,
wo der private Kraftverkehr nicht geniigend die Verk@wsbedﬁrfnisse befriedigt.
Die praktische Auswirkung der regionalen Verkehrsteilung nach  franzésischem
Muster wird unter Beweis stellen, wie weit der private l\f‘lft‘}’ilg611VCr1<ellr ge-
willt ist, auch die verhiltnismiflig geringen Verkeh'rsbedurfmsse des platten
Landes geniigend zu bedienen und dabei ohne staatliche Untersti'}tzung auszu-
kommen. Im iibrigen wird die franzisische Lisung der grofien wirtschaftlichen
Bedeutung von Anschlullgleisen chensowenig geniigend goj‘recht, wie sie anderer-
seits auch dem Kraftwagen fiir seinc Verwendung auf grgBere Engfcmungen und
fiir bestimmte Verkehrsarten nur einen sehr geringen Sp%olraum laft. )

Der zweite Weg, und zwar der des geregelten Leistungswettbewerbs zwi-
schen Ilisenbahn und Kraftwagen, ist in dem neuen_de}lvtschen.(}esetz fiir den
Ferngiiterverkehr mit Kraftfahrzeugen vom 96. Juni 1935 beschritten worden2).
Nach diesem Gesetz sollen die Reichsbahn und bhesondere Lastkraftwagenunter-

NWOH h Die Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen in
Frank)reich“ ir? rﬁ:{g 1: /11‘635’11:,(()1 ,ﬁc franzosische Regelung des Wetthewerbs Strafle/Schiene
im Giiterverkehr* in Heft 16/1935 der Verkehrstechnik, Berlin, sowio »Neuordnung (der Eisen-
bahnen und Kraftwagenwettbewerb in TFrankreich®. Verlag W. Postherg, Bottrop 1. W. 1935.

?) G.Hein,,Das Gesetz itber den Gitterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen®, im Heft 14/1935
der Verkehrstechnik, Berlin.



Staat und Verkehr im Wandel der Zeiten 37

nehmungen im Leistungswetthewerh zeigen, wer seine Aufgabe zur Befriedigung
der mannigfaltigen Verkehrsbediirfnisse und zum Transport der verschieden-
artigen Verkehrsgattungen am besten bewiiltigen kann. Die im Gesetz ange-
strebte  Regelung cines moglichst gesunden Wetlbewerbs bezieht sich auf
alle Transportenifernungen, dic ithber 50 km vom Standort des Lastkraft-
wagens hinausgehen, also auf den ausgesprochenen Fernverkehr, in dem Eisen-
bahnen und Kraftwagen wohl die schwierigste Auseinandersetzung haben
werden. Die Reichshahn ist dabei im Gegensatz zur franzosischen Losung, je-
doch im gleichen Sinne wie in England und den Vereinigien Staaten von Amerika
berechtigt, den Lastkraftwagen in ihrem Geschiiftsbereich im Iernverkehr ein-
zusetzen. Als neue Verkehrsorganisation hat das Gesetz dem Reichshahnunter-
nehmen den Reichskraftwagenbetrichsverband als Pflichtgemeinschaft gegeniiber-
gestellt, der fiir alle ihm angeschlossencn Verkehrsunternehmungen die Iihrung,
die Trachtverteilung, die Tarifbildung, dic Aufstellung der Beforderungsbedin-
gungen und die Verrechnung der Frachieinnahmen iibernimmt. Dieser Versuch
eines Leistungsweithewerbs zwischen Reichsbabn und Kraftwagen, der zweifel-
los zeitweise zu ciner scharfen Auscinandersetzung zwischen der Reichshahn und
ihren Kraflwagen einerseits und dem Reichskraftwagenbetriebsverband anderer-
seits fithren wird, soll die Grundlage fir cine spiitere, moglichst endgiiltige
Regelung ciner Verkehrsteilung schaffen.

Nach den DBestimmungen des Gesctzes soll die Tarifbildung im Rinver-
nehmen mit der Reichsbahn geregelt werden mit dem Ziel, mehr als bisher nach
dem reinen Selbstkostenprinzip und weniger nach dem Wertprinzip die Trans-
portkosten festzusctzen. Hier kann unter Umstéinden eine starke Riickwirkung
auf die Standortlage und die DBodenstindigkeit der Wirtschaft eintreten, wenn
von den Prinzipien der Tarifgestaltung der Reichsbahn vor allem, soweit die Ta-
rife der Dezentralisation der Industrie im grofien Raum der deutschen Volkswirt-
schaft dicnlen, in erheblichem Malle abgewichen werden sollte und die Bedie-
nung der wirtschaftsschwachen Gebiete etwa nach dem Selbstkos{enprinzip ge-
schehen soll. Die schwicrigen Ausfiihrungsbestimmungen zur Durchfiihrung des
Gesetzes, das am 1. April 1936 in Kraft treten soll, sind noch in Arbeit.

Der dritte Weg ist in England eingeschlagen worden auf Grund der Road
and Rail-Akte von 19831). Er entspricht durchaus dem in England seit jeher herr-
schenden Prinzip eines moglichst freien Wetthewerbs im Verkehrswesen. Die im
Interesse der Zusammenarbeit aller Verkehrsmittel eingerichteten staatlichen eng-
lischen Verkehrskommissionen haben jedoch das Recht, die Zulassung neuer Kraft-
verkehrsunternechmungen zu verweigern, wenn kein Verkehrsbediirfnis fiir sie
vorhanden ist. Dicse Bestimmung stellt cine grundsitzliche Neuerung in der eag-
lischen Verkehrspolitik dar, die darauf hinausgeht, dem Staat eine stirkere Ein-
fluBnahme auf die Verkehrswirtschaft im Interesse der Allgemecinheit zuzuweisen.
Die bisherige Titigkeit der Verkehrskommissionen hat bereits zu einer stiirkeren
Zuriickdringung des Verkehrs mit schweren Lastkraftwagen gefithrt, da von dem
Gesichtspunkt ausgegangen wird, daf} fir den Massenverkehr die Eisenbahnen in
erster Linie in Frage kommen, und daher die Ncueinrichtung von Lastkraflwagen-
linien fiir den Massenverkehr nicht als zweckmiiflig angeschen wird.

Grundsitzlich lassen die Versuche der staatlichen Verkehrspolitik zur
Regelung einer zweckmiifligen Zusammenarbeit zwischen Eisenbahnen und Kraft-
wagen im Offentlichen Verkehr erkennen, wie weitgehend der Staat sich heute

1) R. Gretsch, ,Das ncue englische Gesetz fiir Strafien- und Schienenverkehr in
Heft 4/1934 der Verkehrstechnik, Berlin. :

Zeitschr. f. Verkehrswissenschaft. 13. Jahrg. Heft 2
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fiir verpflichtet hiilt, sich unmittelbar fiir einen friedlichen Wetthewerh zwischen
zwei denselben Verkehrsraum bedienenden Verkehrsmitteln einzusetzen. Dabei
steht das Problem: &ffentliche oder private Verkehrsunternehmungen viel weniger
im Vordergrund der Enischeidungen als das Problem ciner freien oder geregelten
Verkehrswirtschaft, sowie die Frage nach der Zweckmiilligkeit von groBen, mitt-
leren. oder Kkleinen Verkehrsunternehmungen. Der Gegensalz zwischen Staats-
und Privathetrieb hat zweifellos gegeniiber frither an Bedeutung verloren, nachdem
auf dem Wege der Kontrollierung durch den Staat ecine gemeinniitzige Wirt-
schaftsfithrung von Verkehrshetrichen gewiihrleistet werden kann und im ibrigen
mehr auf die wirlschaftlich-technische und weniger auf die rechiliche Natur der
Betrichsform Wert gelegt wird. Trotz dieser grundsiitzlichen Neuorientierung,
die in Deutschland in dem ncuen Gesetz iiher die Encrgicwirtschaft, also auf
einem  Spezialgebiet der Verkehrswirtschaft stirksten Ausdruck gefunden hat,
sind allerdings dic endgiiltigen Entscheidungen der staaflichen Verkehrspolitik
im einzelnen um so mehr erschwert, als dic Dinge noch in starker technischer und
organisatorischer Entwicklung sind und die Vorziige des einen oder anderen
Verkehrsmiltels bei weitem nicht so grole Unterschiede zeigen, wie sic zu Beginn
der Iiscnbahnzeit die Eisenbahnen gegenitber dem Straflenverkehr aufwiesen.

Um so verstindlicher ist es, dafl die verkehrspolitischen Mafinahmen der
verschicdenen Linder nichts Endgliltiges darstellen sollen, sondern cine Ver-
suchsldsung zur Schaffung von Grundlagen fiir cine endgiltige
Regelung. Dieser Umstand bringt es mit sich, dafl die staatliche Verkehrspolitik
wie zu koiner fritheren Zeit die staatspolitischen, wirtsehaftlichen
aund technischen Voraussctzungen fiir ihre Mafinahmen dber-
schen und fir die verschicdencen Verkehrsmittel beurteilen
muf. Die hierbei vorliegende Gefahr, daf der Staat zu schr in die praktische
Entwicklung eingreift und die private Initiative der Verkehrsunternchmungen lihmt,,
ist bisher noch mit Geschick vermieden worden. Soweit heute bereils ein Urteil
iiber die Versuche der Verkehrspolitik zur Losung des schwicrigen Problems
Eisenbahn — Kraftwagen moglich ist, so diirfte der Freibeit der Entwicklung durch
den geregelten Leistungswetthewerb, wie er 'in Deqlschland und England an-
gestrebt wird, der Vorzug zu geben sein. Eine regionale Verkehrsteilung nach
franzésischem Muster fihrt vielfach zu mehrstufigen Transporten, die nicht im
Sinne der Verkehrsinteressenten liegen und weder den Eisenbahnen noch den Kraft-
wagen fiir ihre Eignung zum Transport bestimmter Verkehrsarten geniigend gerecht
werden. Beide Systeme haben naturgemifl noch 1I}re mel'n‘ oder weniger groflen
Schwiichen, die schliefilich wohl in einer Kombinahpn Z\-v1schcn ciner gegenstind-
lichen und regionalen Verkehrsteilung ihren Ausgleich finden werden

Welche Losung auch zur zweckmilfligsten Einordnung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel in den Verkehrsbedarf der allgemeinen Wirtschaft gefunden werden
mag, sie wird in erster Linie unter dem Zeichen ‘der Sicherstel-
lung einer genigenden und guten Verkehrsbedienung der von
Natur verkehrsschwachen Gebiecte stehen missen, wenn der Be-
griff einer nationalen und gemeinnﬁtzigenVerkehrseinheitWirk-
lichkeit bleiben soll. Die Vorteile des necuzeitlichen Verkehrs miissen auch
solchen Landesteilen zugute kommen, deren Yerkghrslinier} keine Aussicht aqf
finanziellen Gewinn bielen, sondern im Gegenteil mit erhebhchgn Verlusten arbei-
ten miissen. Die Erfilllung dieser Aufgabe setzt voraus, dafl die in grofien Verkehrs-
stromen moglichen, guten betrieblichen Leistungen und gilinstigen Verkchrsein-
nabmen nicht durch uneingeschrinkicen Wetthewerh zerschlagen, sondern nach
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einheitlichen Gesichtspunkten zu lebensspendender Bedienung der Riume mit
geringem Verkehrshediirfnis aber mit fir die gesamte Volkswirtschaft unentbehr-
licher menschlicher Arbeitsleistung verwertet werden. Eine gleichmiiflige Tarif-
anwendung gegenitber jedermann, eine Versicherung fiir Haftpflicht und Transport-
schiiden und ecine Befdrderungspflicht sind neben dem Willen der Verkehrsunter-
nehmungen zur gemeinniitzigen Verkehrsbedicenung wesentliche Vor-
ausselzungen zur Erreichung dicses Ziels.

Es cntspricht durchaus dieser grundsiitzlichen Forderung, wenn zur Durchfiihrung
der neuen Aufgaben der deutschen Verkehrspolitik der IMiihrer und Reichskanzler in
organisatorischer Iinsicht cine grundsiitzliche straffe Zusammenfassung des
Verkehrswesens in der obersten Instanz, dem Verkehrsministerium, angeordnet
und damit eine planmiiBlige Umgeslaltung der Verkehrswirtschaft cingeleitet hat.

Die Fihrung des Verkehrs hat im neuen Deutschland wie zu
keiner Zeitperiode der Staat fibernommen, um eine Schicksalsgemein-
schaft der lebenswichtigen Verkehrsmittel zu schaffen, die in der Schicksalsgemein-
schaft der gesamlen Volkswirtschaft aufgeht. Er hat damit dem Verhéltnis zwischen
Staat und Verkchr den vollen Inhalt und praktischen Wert gegeben, der ihm im
Interesse des Volksganzen zukommt. Die staatspolitische sowic dic dkonomisch
und technisch bestimmte Komponente der Verkehrspolitik sind aufs stirkste
zueinander in DBezichung gesetzt, wobei dhnlich wic im Altertum die starke
staatspolitische, von auflerwirtschaftlichen Uberlegungen beherrschte Komponente
die Verkehrswirtschaft in orhohtem Malle den Gesetzen der privatwirtschaftlichen
Wirtschaftsfihrung entriickt und sic zu einem hesonders wichtigen Instrument fir
dic Erhaltung von Staat und Volk macht. Damit ist andererseils aber heute die
Erzielung einer zweckmifigen Zusammenarbeit der Verkchrsmittel kein reines
verkehrswirtschaftliches Problem mehr. Sie ist aufs stirkste von
der Finanz- und Sozialpolitik und immer mchr auch von der Wehr-
politik des Staates abbingig und damit in besonderem Mafle cine An-
gelegenheit der Staatswirtschaft geworden. In anderen Kulturlindern
bahnen sich ahnliche Entwicklungen an, wenn auch vorliufig noch in weniger
klarer und weitgreifender Form, so doch in der zunchmenden Einsicht nach einer
stirkeren Un(erstellung der Verkehrswirtschaft unter dic ausgleichende und re-
gelnde IHand des Staates.

Bei der Grofie und Bedeutung der zu leistenden Aufgaben wird nur eine Ver-
kehrspolitik imstande sein, diese grundsiitzliche Umstellung vorzunchmen, die
von dem Gedanken ciner vollen Verantwortung des Staates fiir eine gesunde, alle
Volksteile in gleicher Weise beriicksichtigenden Verkehrshedienung  beherrscht
und von eciner autoritiren Regierung getragen wird. »

Mit cindeutiger Klarheit wurde das gesamle deutsche Verkehrswesen unter den
Gedanken der Arbeils- und Schicksalsgemeinschaft von Staat und Volk gestellt
mit dem Ziel, es allen Einfliissen von Einzelintercssen zu ent-
ziehen. Der Inhalt der ncuen Verkehrspolitik gestaltete sich
aus den LErfahrungen slaatlicher Verkehrspolitik vergangener
Zeitperioden und aus den Forderungen von Gegenwart und Zu-
kunft Die grofe Schopfer- und Willenskraft, mit der der Fihrer und Reichs-
kanzler in die Problematik deutscher Verkehrspolitik ecingegrilfen hat, vermochte
die bisher schwierigste und bedeutendste Synthese im nationalen Verkehrswesen
vorzubereiten. Wir konnen das feste Vertrauen haben, dal} sic mit Erfolg zu Ende
gefithrt wird, zum Wohle der deutschen Verkchrswirtschaft und damit zum Wohle

des deulschen Volkes und Vaterlandes.
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