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-
ork )1<lhnz@1t sich mit dem Bau von Strafen- und \Vasser§truﬁen, also von
privilrswegen begniigt hatte und ihre Benutzung dqm fre1er.1 FErmessen der
ges(;t, Tn Verkehrshetriche iberlassen hatte, nahm sie bel den Eisenbahnen a}lcll
ei“Ch?H Finfluf auf die Art und Weise der Beforderung, und zwar nicht
erkn he1. den Staatsbahnen, sondern auch bei allen dem foent}mhen
ei ?hr .dlenenden PrivateisenD ahngesellschafte‘n. Die Offentlichkeit ur}d
Verkcllhelt der Tarife fiir wirtschaftsschwache und 'ertschuftsstarke Qder fiir
Hafteflr.sungﬁnsﬁge und verkehrsgiinstige Gebiete, dic Beforderungspilicht, die
onphcht und spiter auch eine sozinle Personalwirtschaft waren Sicherungen,
Big denen die staatliche Verkehrspolitik hei der allgememen Bedeutung der
®Wbahnen fiiy die Gesamtheit die Zulassung von [lisenbahnunternehmungen

bl s
)ldllglg machte.
gru amit wurde die Gemeinnﬁtzigkeit des offentlichen Ver}cehrs

Msitzlich auch fir die cigentliche Verkehrsarbeit festgelegt und diese in

Wesentl; | est L
eie?thch stirkerbm MaBe in den Dienst der Allgemeinheit gestellt, als cs bei
Wirtschaftsunternehmungen jemals der

Fal :lhmgen Verkehrsmitteln und sonstigen Wit ) ¢ ’
ie E\{ar_ Die slaatliche Verkehrspolitik fiihlte sich dafir veran?worthch, d_1e du.rch
o nlsenbahnen gebotenen Erleichterungen dos Transports nlq_llt _allem ein-
ung o Gebieten der Volkswirtschalts sondern moﬂgllchst'all.en
jedermann zugute kommen zu lassen. Sie erfilllte damit einc
enenn,.die in schirfstem Gegensatz steht 2t den fritheren Ja.hr.hunderten, in
objokt die Staaten und dic Kommunen den Verkehr in erster Linie als Steuer-
X! ansahen und das Verhiiltnis swischen den Trigern der Verkehrsbedur.fmsse
den Verkehrsunternehmungen sich selbst oder den Gewohnbeiten des privaten

bs von Verkehrsmitteln griff
zung der alle Volksteile an-




28 Staat und Verkehr im Wandel der Zeiten

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.
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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

4
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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.
4*
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Nationale Verkehrsplanung in Schweden
Von Prof. Dr. Sven Helander, Niirnberg

In Schwedenl) war dic grofe Anlage des Gota Kanals 1832 fertig geworden.
Im AnschiuB hieran wollte man cin Kanalsystem ausbauen, wodurch die mittel-
schwedischen Seen untereinander verbunden werden sollten. Dieses projektierte
Kanalsystem hat nun das spitere Eisenbahnsystem bestimmend beeinflufit,
indem zundchst der Plan entstand, dafl Eisenbahnen die Liicken jenes Kanal-
systems ausfiillen sollten?). Der crste Anreger der schwedischen Lisenbahnen, Graf
A. E. von Rosen, kehrte nach langem Auslandsaufenthalt 1845 nach Schweden
zuriick und entwickelte sofort ohne schr cingehende Detailstudien ecin System
fiir die zu bauenden Eisenbahnen, wobei seine Absicht war, dafl die Verluste,
die in anderen Lindern durch Planlosigkeit und Lokalinteressen entstanden waren,
vermieden werden solllen. Die erste Eisenbahn in Schweden Koping—Iult wurde
gebaut mit der Absicht, die Wasserverbindungen zu ergiinzen. Diese Einstellung
ist spiiter vollkommen zuriickgetreten, da man es sinnlos fand, dafl die das ganze
Jahr verwendbaren Llisenbahnen einen Seeverkehr ergiinzen sollten, der nur ‘das
halbe Jahr verwendet werden konnte. Die Regicrung beauftragte sodann im Jahre
1852 Generalmajor K. Akrell, einen Entwurf fiir Stammlinien des kiinftigen Risen-
bahnsystems in Schweden auszuarbeiten. Dieser Entwurf wurde Ende 1852 vor-
gelegt und umfafie Stammlinien fir das siidliche und mittlere Schweden. In der
Hauptsache hatte Akrell sich an die grofien Landstraflen gehalten, da diese nach
der natiirlichen DBeschaffenheit und den Bediirfnissen des Verkehrs angepafit
waren, aber dabei versucht, moglichst gerade Strecken zu erhalten. Die Vorschlige
Akrells wurden von der Regierung akzeptiert und zum Reichstage 1853/54 wurde
vorgeschlagen, dafi diese Stammlinien vom Staate gebaut werden sollten. Diese
Vorschlige wurden vom Reichstage im Prinzip angenommen. Die Regierung er-
nannte eine Kommission, diec Detailuntersuchungen tther die geplanten Strecken
vornehmen sollte mit Akrell als Vorsitzendem. Die Kommission hat 5 Stamm-
linien und 8 Verbindungslinien von zusammen 1627 km vorgeschlagen. Der in-
ywischen mit dem Bau der Staatseisenbahnen beauftragte Oberst N. Ericson ge-
horte der Kommission nicht an, aber hatte das Recht, an ihren Verhandlungen
teilzunchmen. Dieses Recht benutzte er nicht, aber nach Bekanntgabe des Er-
gebnisses der Kommission hat Ericson eigene Abinderungsvorschliige vorgelegt.
Diese Vorschliige sind es, die tatsichlich in Schweden verwirklicht worden sind.

Die Regicrung hat die Vorschlige Ericsons akzeptiert. und diese dem Reichs-
tage vorgelegt. Die Vorschlige der Kommission hatten bei der Linienfithrung ver-
sucht, moglichst viele Stidte zu beriihren, wihrend Ericson die Stiidte eher
vermieden hat, da er den bisher unentwickelten Gegenden vor allem Verkehrs-
mbglichkeiten geben wollte. Die Eisenbahnen sollten dic Wasserwege vermeiden,
da sie hier iibermiiflige Konkurrenz hatten, und nach demselben Prinzip miiBten
dic Lisenbahnen entfernt von den Landstrafien gebaut werden, um hier neuen Ver-
kehr zu schaffen. In dem diinn bevolkerten Schweden hatten nimlich die Eisen-

1) Statens Jarnviigar 1856—1906. Historisk-teknisk-ekonomisk beskrifning. Stockholm
1906. 1. 8. 22—120. .

2) ,,Die mittelbaren Vorteile von grofen Kanilen iibertreffen in unserem Lande un-
vergleichlich diejenigen, die von Tokomotiv-Eisenbahnen gewonnen werden koénnen. Vor
allem konnen wir es als abzemacht annehmen, daB Schweden, was Eisenbahnanlagen an-
geht, nicht unbedingt andere Linder als Muster nechmen soll. — C. A. Agardh, Forsok till
en Statsekonomisk Qtatistik 6fver Sverige. Karlstad 1833. I, 2. 8. 233.
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bahnen nicht cinen schon vorhandenen Verkehr aufzunehmen, sondern durch
Uberwindung der grofien Lntfernungen erst neu zu schaffen?).

Der Reichstag wollte das vorgeschlagene System nicht endgiiltig annehmen
und man wollte der DBeschlufifassung kommmender Reichstage nicht vorgreifen.
Nur die zuniichst auszubauenden Linien wurden in Ubercinstimmung mit den Vor-
schligen Lricsons und der Regicrung heschlossen, wobei der Regierung Vollmacht
fiir die Detailfragen gegeben wurde. Die Regierung hatte ihrerseits Lricson aufler-
ordentliche Vollmachten gegeben.

Der liberale Finanzminister Gripenstedt, unter dessen Fithrung Schweden zum
Freihandelssystem iberging, war Anhiinger des Staatsbahnsystems. Wegen der
Armut des Landes wiirden nach seiner Ansicht durch Privatinitiative. auf lin-
gere Zeit nur ausnahmsweise grofiere Unternehmungen entstehen. Um die Reich-
timer des Landes zur Entwicklung zu bringen, mufite deshalb der Staat ein-
greifen?). Dafy diese Stellungnahme des liberalen Finanzministers zur groferen
PlanmiiBigkeit der schwedischen Eisenbahnen beigetragen hat, ist selbst-
verstindlich.

Dafl der Gesamtplan nicht offiziell vom Reichstage angenommen wurde, hat
aber die tatsiichliche Entwicklung wenig beeinflufit. Alle spiteren Vorschlige der
Regicrung an den Reichstag erfolglen in nichster Anlehnung an den Gesamtplan;
allerdings ging man des Vorteiles verlustig, in voller Planmilligkeit alle Einzel-
arbeiten auf diesen Plan cinzustellen. Gegen alle Kritik hielt auch Ericson streng
an seinem Plan fest, besonders auch gegen die Kritik, dafl er die volkreichsten
und wirtschaftlich stirksten Gebiete vermied. Die Folge war, dafl sein Eisenbahn-
netz, das der Reichstag 1857 anzunehmen sich geweigert hatte, Strecke fiir
Strecke doch verwirklicht wurde. ,

Eine necue konigl. Kommission vom Jahre 1862 kritisierte diesen Plan un
machte geltend, daf Eisenbahnen, die mit Schiffahrtslinien parallel gehen, in erster
Linie ausgebaut werden sollten und dafy die Hauptaufgabe wire, dem bestehenden
Verkehr zu dienen und nicht, neuen hervorzurufen. Diese Ansichten wurden jedoch
Gegenstand starker Kritik. Trotz lebhafter Kédmpfe hat sich der Plan Ericsons,
wie schon erwiihnt, praktisch verwirklicht.

Diesen Problemen aus der Lntstehungszeit der schwedischen Lisenbahnen
stellen wir nun gegeniiber die vollig andere Linstellung, die bei den neuen grofien
Eisenbahnbaulen dieses Jahrhunderts in Schweden hervorgetreten sind.

Fiir die neue grofie Inlandsbahn, die durch ganz Nordschweden in der Nord-
Siid-Richtung ungefihr durch dic Lingsmitte des Landes geht, war die Anregung
fast spontan entstanden, die Iauptrichtung stand fest und wurde von allgemeinen
Sympathien mit getragen3). Nicht allein militirische Gesichtspunkic sollten ent-
scheidend sein, wenn hierin auch ein Hauptargument fiir die Bahn gesehen wurde,
sondern die Bevolkerungsverhiltnisse der Ortschaften, Neubaumdglichkeiten, Wald-
und Mineralschiitze, Wasserfille, sonstige Verkehrsmittel, also alles, was fir die
WI)Q—_”WQ mit Sicherheit angenommen werden kann und wofiir die Zukunft sicherlich
einwandfreie Beweise liefern wird, ist namlich, daf unsere Stammbahnen sich nirgends besser
rentieren werden als dort, wo sie von den Schiffahrtsstrafien ins Innere des Landes ab-
weichen werden. Von Stockholm bis Upsala und Sédertelje werden die Eisenbahnen sicher
die groBten LEinnahmen geben, seitdem sio jenseits dieser Stidte verlingert worden sind.
Die Seeverbindung mit schoellgehenden Dampfern von beiden Stellen wird wihrend der
Sommerzeit immer den Verkehr auf dieser Hisenbahn vermindern.* — N. Ericson, Betin-
kande rérando Statens Jernvigsbyggnader. Stockholm 1856. S. 19.

2) J. A. Gripenstedt, Tal, anféranden och uppsatser. Stockholm 1871. I. 8. 152,

212, 219.
8) Statens Jarnvigar 1906—1931. Stockholm 1931. I. 8. 269--282, 306, 319—327.
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Rentabililiit von Bedeulung sein konnte. Professor Rudolf Kjelién bezeichnete im
Reichstage die Inlandshbahn als den vielleicht grofiten politischen Gedanken
Schwedens in der Gegenwart. Lr hoffte, dafi die Eisenerzschiitze und Wilder Nord-
schwedens und die Industric Mittelschwedens damit den Weg zu cinem ecisfreien
Hafen finden wiirden —, dafl die Siidrichtung der Bahn spiiter zu keinem Ilafen
fihrte, war fir Kjellén eine besondere Enttiuschung.

Die Entwicklung der Lisenbahnen hatte dazu gefiihrt, dafd das Interesse fiir
die Wasserstrafen zuriickging. Aber um dic Jahrhundertwende — mit beeinfluBt
durch dic erhthte Bedeutung der Wasserlille infolge der neuen Mdoglichkeiten der
elekirischen Wissenschaft — ist das Interesse {lir die Wassersirallen wicder ge-
stiegen. Man versuchle dic Inlandshahn so zu fithren, dal} die Wasserstralien mog-
lichst als ,,Querbahnen’* benutzt werden konnten.

Man ging auch ganz von dem Prinzip Nils Ericsons ab, Parallelwege von
Wasserwegen und Eisenbahnen vermeiden zu wollen, sondern {ibrle statt dessen
die Bahn in den Tilern der TFliisse und Binnenseen, wo volkreiche und ent-
wicklungsfihige Gegenden mit lebhafter Industrie vorhanden warcen. Land- und
Wasserverkehr wurden nicht als Konkurrenten betrachtet, sondern soliten sich zur
Entwicklung des Wirtschaltslebens unterstiitzen, so daf} die leichleren und mehr
veredelten Waren dic IDisenbahn, die schweren und sperrigen Giiter, die in
Schweden den Hauptteil bilden, den Wasserverkehr benutzen sollten. Die Quer-
bahnen sollten deshalb besonders niitzlich werden, weil sie in den TFlufitilern
gehen konnfen. Mit cinem solchen System konnten dic Tarife auch billiger be-
messen werden. Die Querbahnen laufen, wie hervorgchoben wird?1), im allgemeinen
parallel mit den allgemeinen Landstrallen und beriihren die wichtigsten Land-
straBenknotenpunkte. Man beriicksichtigt wohl die landwirlschaftlichen Interessen,
hebt aber hervor, dal die Industrie noch stirker darauf angewicsen ist, gleich
vor der Tiir die Eisenbahnverbindung zu besitzen. Die Landwirtschaft wird in
diesen Gegenden nicht gehindert durch eine Entfernung von 30—50 km bis zum
niichsten Dahnhof. Besonders ist man bestrebt, dafi die wichtigsten Ortschaften
im Binnenlande gule Verbindung mit der Kiiste erhalien und die wichtigsten
Hafenplitze mit dem natiirlichen Hinterlande verbunden werden. Wenn verschie-
dene denkbare Daustrecken mileinander verglichen werden, so wird an Iland der
jetzigen und geschitzten zukiinftigen Einwohnerzahl die voraussichitliche Passa-
gierzahl und die muimaBliche Gilitermenge verglichen und auf dieser Grund-
lage das finanzielle Ergebnis geschiitzt. )

Wie man sieht, also absolut umgckehrte Geswhtspgnktc, verglichen mit den-
jenigen, dic heim ersten Ausbau der schwedischen E1senl3ahncn vorherrschien.

Wenn nun ein Teil des ganzen Eisenbahnnetzes nach einem wirtschaftlichen
Prinzip, ein anderer Teil nach cinem anderen Prinzip z}usgc])aut wurde, so migen
beide Teile je fiir sich konsequent entworfen worden scin, dafd sic aber zusammen
kein einheitliches System bilden kinnen, folgt schon aus den verschiedenen
wirtschaftlichen Prinzipien, nach denen gebaut wurde?).

Dic ganze Inlandshahn ist aber in den Augen des schwedischen Volkes
niemals cin Geschift gewesen, sondern ist aus nationalen Instinkten zum all-
gemeinen Nutzen des Landes gebaut worden.

In Nordschweden wurden auch die Aufgaben der Lisenbahnen andere: Es
handelte sich nicht darum, eine schon vorhandene Kultur zu {ordern, sondern neue

. 1) 8. Norrman, Tvirbanor mellan Tnlandsbanan och Stambanan genom Ovre Norr-
land. Stockholm 1915. T. S. 52, 104, 121, 218, 226.
2) 8. Norrman, a. a. O
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Kultur erst zu schaffen. Damit konnlte nicht unmittelbare Rentabilitit erwartet
werden, so wie im Siden des Landes, aber dafir treten nationale Momente zu-
gunsten der Liscnbahnen stirker hervor als im Stden.

Die crslen Lisenbahnen in Schweden wurden absichilich weit entfernt von
den Wasserwegen gebaut, denen man damals cine grofiere Bedeutung fir den Ge-
samtverkehr beigemessen hat. Spiter sind schr viele Lisenbahnen lings der
Kiiste gebaut worden, z.T. urspriinglich Privatbahnen, die heute vom Staate
eingelost sind, Die urspriingliche ,nordliche Stammlinie” des Staates wurde aller-
dings, milbedingt durch strategische Uberlegungen, in gewisser Entfernung von
der Kiiste gebaut.

In dem reicher gewordenen Lande haben die sog. Kulturbahnen eine grofiere
Bedeutung erhalten. Die vorhin charakterisierte neue Linstellung zu der Linien-
fihrung der Lisenbahnen muf auch in dem Sinne verstanden werden, dafl man
an sich nicht lohnende Eisenbahnen so wenig verlustbringend wic moglich ge-
stalten will. Allein in den 1920er Jahren berechinet man, dal etwa 185 Mill. Kr.
fiir sog. Kulturbahnen ausgegeben wurden, wovon ein jihrlicher Verlust von
56 Mill. Kr. entsteht!). Ja, der Generaldireklor der Schwedischen Staatseisen-
bahnen erklirte sogar anlifitich des 75 jihrigen Jubiliums der Lisenbahnen, dall
cin grofler Teil des Eisenbahnkapitals vom Zinsforderungsstandpunkt aus be-
trachtet fiir immer verloren sei?): Nach Beschlufl des Reichstages von 1929
wurde auch ein Teil des Kapitals der Lisenbahnen auf Kosten des Staates ab-
geschricben, wobei der Gedanke zum Ausdruck kam, dafl die Eisenbahnen nicht
politische Laslen tragen sollen 8,

Im iibrigen sind weitere Kapitalinvestitionen in Form von umfassenden Elek-
trifizierungsarbeiten an den schwedischen Staatseisenbahnen als Mitlel gegen die
Arbeitslosigkeit in den letzten Jahren getitigt worden. Man hat dabei die grofien
Strecken vorgezogen, auf denen Konkurrenz von Seiten des Kraftwagenverkehrs
bisher weniger verspiirt wurde#).

Uber die Elektrifizierung der Strecke Stockholm—Gotenburg wurde das Urteil
abgegeben, dafl ,der clektrische DBetrieb nicht nur die fiir ihn aufgewendeten
Kapitalmittel verzinst, sondern daritber hinaus auch ecinen Gewinn abwirft und
derartige Vorteile in sich birgt, daB die Durchfiithrung der Elcktrifizierung, sowoll
von der Staatsbahn wic von der Allgemeinheit aus betrachtet, als cine wirtschaft-
lich wohl begriindete MaBnahme erscheint*8). Die giinstigen Fahrzeiten nach der
Elektrifizierung haben den Kraftwagenwettbewerb eingeschriinkt. Dic schnellere
Beforderung schriinkl den Wagenbedarf ein. Je umfassender das Netz, desto
grofier werden die Vorteile, da dann Kohlen- und Wasseranlagen an den Bahnhéfen
in Wegfall kommen. '

Obwoh! die schwedischen Staalseisenbahnen die Hauptlinien des Landes
umfassen, so dafl sie dem Eisenbahnsystem den Charakter geben, sind die Privat-
eisenbabnen nach der Kilometerzahl umfassender. Ilier tritt allerdings das Un-
systematische noch viel stirker hervor. Es fehlt keineswegs an wichtigen Linien,

so vor allem dic Bergslagsbanan, die aber von der Stadt Gotenburg kontrolliert
ﬁL;;;rags och automobiltrafik. Av 1932 ars Trafikutredning. Statens offentliga utred-
ningar 1934:33. Stockholm 1934. S. 197.

2) Svenska Dagbladet, Stockholm. 1. Dez. 1931.

3) Archiv fiir Lisenbahnwesen. 54. Jahrg. Berlin 1931. 8. 729.

1) Svenska Dagbladet, Stockholm. 23. Mai 1934.
5) Paszkowski, Die wirtschaftliche Bedeutung der schwedischen Staatsbahnelektri-

fizierurblg. Zeitung des Vereins Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen. 73. Jahrg. Berlin
1933. S. 523f.
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wird1), damit die Tarifpolitik der Bahn den Exportinteressen der Hafenstadt Goten-
burg dienen kanun. In dem diinn bevolkerten Land regten sich an vielen Stellen
Interessen, durch Bahnbauten Verbindungen mit cinem grofleren Markt zu er-
halten. Viele unzweckmiiflige Bahnen sind so zustande gekommen. Von der Strecke
Ulricchamn—Jonkoping wird angegeben, dafl das Kapital als verloren gelten konnte,
ehe die Bahn fertig geworden war. In sehr viclen Fillen hat der Staat notleidende
Bahnen cinlgsen miissen (am wichtigsten die Ostkiistenbahn), so dafl das Gesamt-
bild des Staatseisenbahnnetzes dadurch etwas gestort wurde. Die zahlreichen
Privateisenbahnen der stidlichsten Provinz Schonen haben ein durchaus unsyste-
matisches Eisenbahnnetz dort entstehen lassen.

Diese Uneinheitlichkeit des Eisenbahnwesens wird auch erkannt in dem Be-
schlufy des schwedischen Reichstages?), cine Untersuchung zu veranstalten, ein
zusammengeschlossenes Normalspurnetz im ganzen Lande unter cinheitlicher Lei-
tung zu verwirklichen. :

Wie hier gegensitzliche Tendenzen im Staats- und Privateisenbahnwesen
sich geltend gemacht haben, tritt besonders deullich darin zum Vorschein, daBl es
vorgekommen ist, dafl unter parlamentarischem Einflul kriiftige Staatsunter-
stiitzungen beschlossen wurden fir den Bau von privaten LEisenbahnen, gegen die
starke strategische Bedenken erhoben worden warcen3).

Immerhin ist festzustellen, dafl das heutige Lisenbahnnetz in Schweden vom
militirischen Standpunkt aus betrachtet4), was die siidlichen und mittleren Landes-
teile angeht, als ,,gut entwickelt" gekennzeichnet wird. Es wird ferner festgestellt,
daB die nordlichen Teile des Landes mit 8 bzw. 2 Liingsbahnen mit dem Siiden
vereinigt sind.

Das schwedische Wegewesen ist sehr alt. Die crste Bebauung des Landes
erfolgte lings den Kiisten und bei den Flufitilern und Binnenseen, also bei
natiirlichen Wasserwegen, dic im Sommer mit dem Boot und im Winter auf dem
Eis befahren werden konnten. Bald entstand auch ein DBedarf, diese Ortschaften
mit Landverbindungen zu verkniipfen. Auf diese Weise sind die jetzigen schwedi-
schen Wege entstanden und zeigen, sofern sie nicht in s.piiterer Zeit umgelept
wurden, Richtungen, die ganz unbegreiflich wiiren, wenn diese Entwicklung nicht
in Erinnerung behalten wird. Ausnahmsweise kommt ein gréflerer zusammen-
hiingender Plan zustande, so vor allem, als Karl XL im Jahre 1602 die Kiistenland-
strafic und die LandstraBen um den Dottnischen Meerbusen in das damals schwe-
dische Finnland anfingt — in erster Linic cine politisch-strategische Anlage. Als
in der Grofmachtperiode im 17.Jahrhundert mechr Wege angelegt wurden, er-
hielten diese dieselben Richtungen wie die alten Pfade — das ist der Grund,
weshalb dic alten Wege oft so planlos erscheinen mit ganz unndtigen Kurven
und Steigungen. Erst um die Mitte des 19. Jahrhunderts beginnt cine mechr ratio-
nale Anlage von Wegen dadurch, dafl eine Zentralbchdrde fiir das Wegewesen
gebildet wird und staatliche Mittel zur Verfiigung gestellt werden. Kurz darauf
beginnt aber der Fisenbahnbau, und das Interesse fiir diec Wege nimmt ab, so dafBl
die Wege sich bis ins neue Jahrhundert hinein in cinem unzulinglichen Zu-
stande befinden. : )

__Dic Anpassung an die Anforderungen des Automobilverkehrs erfolgte, wie

1) J. Lind, Studier i Vastkusthamnarnas ckonomiska geografi. Goteborg 1920.
S. 1321, 161.

?) Svenska Dagbladet, Stockholm. 8. April 1934.

3} C. R. Troilius, Staten och jirnvigarna. Stockholm 1890. S. 2271,

1) Utredning rérande Sveriges forsvarspolitiska lige samt behov av forsvarskrafter.
Statens offentliga, utredningar. 1930:12. Stockholm 1930. S. 113.
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einc konigl. Wegkommission hervorhebt?), zunichst zégernd mit kleinen Linzel-
malnahmen: gewisse Kurven werden korrigiert, besonders schmale Wegstiicke
werden verbreitert usw. Is war nicht zu vermeiden, dafl, als umfassenderc Maf-
nahmen sich bald als notwendig herausstellien, manche soechen umgebaute Wege
dann ganz aufgegeben wurden —, es fchlte eine den ncuen Aufgaben entsprechend
ausgebaute Zentralbehdrde. Die Krisenzeit hat dann auch manche Wegearbeiten
hervorgerufen, dic sonst crst viel spiter in Frage gekommen wiiren.

Die Eisenbahnen wurden oft gebaut zwischen Ortschaften, dic seit alters her
Wegverbindung hatlen. Dafl dabei Parallelanlagen sich nicht vermeiden lassen,
ist seclbstverstindlich. Oft sind auch bei den Lisenbahnen neue Ortschaften ent-
standen, dic spiiter auch Wegverbindungen haben wollten, wodurch neue Parallel-
anlagen entstchen. In gewissen Teilen des Landes ist das Wegenctz schon fertig
ausgebaut, aber braucht besseres Material. Andere Teile des Landes haben kaum
einen Weg, der nicht umgebaut werden miiBite. Da diec Wegebauten heute schr
kostspielig sind, brauchen sie, hebt die genannte konigl. Kommission hervor, cine
genauc sowohl wirtschaftliche wie technische Planung. Bei groflen Wegebauten
empfichlt dic Kommission sogar ehenso verkehrswissenschaftliche Vorstudien,
wie sie bisher bei Eisenbahn- und Kanalprojekten vorkamen, wobei alle Veor-
kehrsmittel in ihrem Zusammenhang gesehen werden miissen. In wenigen Liin-
dern hat der Automobilverkehr so grofle Tortschritte fiir das Wirtschaftsleben
gebracht wie in Schweden mit seinen grofien Entfernungen und seiner wenig dich-
ten Bevolkerung. Dic Infensivierung des Wirtschaftslebens ist auch den Eisen-
bahnen zugute gekommen, da sogar im Krisenjahr 1932 sowohl die Tonnenkilo-
meter- wie die Personenkilometerzahl der Eisenbalinen hoher als im Jahre
1913 war 2).

Uber das Ausmafl dieser Umgestaltungen liegen nunmehr Statistiken vor.

Bei Verkehrszihlungen3) in Schweden an 150 willkiirlich gewiihlten Stellen
in der Provinz wurde in den Jahren 1926—1931 im Pferdeverkehr einc Abnahme
von 35 vH, im Motorverkehr cine Zunahme von 107 vI und im Gesamtverkehr
eine Zunahme von 75 vII festgestellt. Bei der spiteren Gelegenheit war der Motor-
verkehr ungefihr 11mal grofler als der Pferdeverkehr.

In Stockholm ergab diesclbe Zihlung beim Pferdeverkehr eine Abnahme von
55 vH, im Motorverkehr eine Zunahme von 107 vI und im Gesamtverkehr eine
Zunahme von 97 vII. Der Motorverkehr war 71mal gréfler als der Pferdeverkehr.

In Gotenburg waren diesclben Zahlen — 1 vH, -+ 141 vH, 4 124 vH. Der

Motorverkehr war 20mal grofler als der Pferdeverkehr.
Fiir das ganze Land werden folgende Zahlen fiir alle Wege im Jahre 1931 an-

gegeben:
’ Pferdeverkehr 11,6 v I des ganzen Verkehrs
Spezialverkehr 1,6vH » ”
Motorrider 10,3vH , ”» »
Automobile 76,6vIH » »

Es ist selbstverstindlich, dafl innere Verschiebungen, was die Verkehrs-
bedeutung der cinzelnen Orte angeht, diesen Verinderungen parallel gehen. So

1) Teknisk-ckonomiska utredningar rérande vigvisendet. I. Statens offentliga utred-

ningar. 1934:27. Stockholm 1934. 8. 211—216.
2) E. Nordendal, Landsvigar versus Jérnvigar. Svenska vigféreningens tidskrift.

21. Jahrg. Stockholm 1934. S. 36, 229.
3) Teknisk-ekonomiska utredningar, a. a. 0. S. 22, 47.
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hat1) sich die als Standort der Ziindholzindustrie bekannte Stadt Jonkdping nie-
mals zu dem Eisenbahnknotenpunkt entwickelt, wozu die Stadt Voraussetzungen
gehabt hiitte. Statt dessen ist die Stadt nun vom Landstraflenverkehr sehr stark
besucht und ist zu cinem Knotenpunkt des Autobusverkehrs geworden.

Der Autobusverkehr hat tiberhaupt die Reilhenfolge der Stiidie im IHandels-
verkehr umgeworfen, und der Handel der Stidic hat sich auf Koslen des Land-
handels entwickelt. Ebenso hat Karlstad durch den Autobusverkehr viel Ilandel
crhalten, der frilher nicht iiber diese Stadt geleilet wurde.

Die Notwendigkeit einer allgemeinen Neurcgelung des Wegewesens wird nun
allgemein anerkannt. .

Im Jahre 1932 wurde von einer konigl. Kommission vorgeschlagen?), dafd
solche Landstraflen, die von grofer DBedeutung fiir den durchgehenden Iern-
verkehr sind, ReichsstraBen genannt werden sollten und aul Kosten des Reiches,
eventuell mit cinem kleinen Beitrag vom betreffenden Weghezirk, gebaut wer-
den sollten.

Mehrjihrige Plined) fiir den Landstraficnbau in Schweden wurden crstmalig
1931—1933 angewendet und deren Aulstellung den Provinzialregicrungen iiber-
lassen, die aber mit dem Reichsamt fir Landstrafien und Wasserwege Fithlung
nchmen sollen, das darauf achten muf, daf unter den Arbeilen der Provinzial-
regierungen Planmifligkeit gewihrleistet ist.

Was nun das Konkurrenzverhiiltnis zwischen LEisenbahn und ‘Automobil an-
geht, so klagt der Eisenbahnverein in ciner Eingabe an die Regicrung im Jahre
1982 dariiber, dafl gewisse Eisenbahnen nicht einmal die dirckten Verkehrs-
kosten haben decken kénnent). Andrerseils betrachien auch die Automobillinien
die PFisenbahnen als Konkurrenz und haben aus diesem Grunde oft ihre Taxen
fiir Fabrten von und nach einem Bahnhof hoher gestaltet®).

Trotzdem beslcht nun ecine sehr enge Zusammenarbeit zwischen den heiden
Verkehrsmitteln 6). Von allen 3032 Automobillinien, die beim  Jahreswechsel
1932/33 im Lande bestanden, hatien nur 122 oder etwa 4 vII keine Verbindung
mit ciner an einer Eisenbahn gelegenen Ortschait. Von allen 2000 Eisenbahnhofen
im Lande hatten zur selben Zeit 1288 zugleich auch Automobilverkehr. Dieser
Verkehr wird leilweise nun von den Lisenbahnen selbst betriehen. Von den 104 Pri-
vateisenbahnen, die im Jahre 1934 in Schweden bestanden, hatten 60 direkt
oder indirekt auch Automobilverkehr, und zwar mil ciner gesamten Linienliinge
von 7500 km 7).

Einige Kkleinere Privatbahnen in Schweden haben aber dic Konkurrenz des
Aulomobilverkehrs so schwer empfunden, dafl sic unter dem Druck der wirt-
schaftlichen Schwierigkeiten sich entschlossen haben, ohne jede Bezahlung ihre
Linien an den Staat abzugeben, nur damit die Strecken vom Staate aufrecht-
erhalten werden sollten®).

Obwohl, wie vorhin festgestellt, bedeutende Wegarbeiten in Schweden vorge-

1) Jarnvigs- och Automobiltrafik av 1932 ars Trafikutredning. Statens offentliga
utredningar. 1984:33. Stockholm 1934, 8. 371. . . P

2) Betinkande med forslag till Lag om allminna vigar. ‘Avglyeg av 1929 irs vigsakkun-
niga. Statens offentlign utredningar. 1932:21. Stockholm 1932. 8. 58.

3) Svenska Dagbladet, Stockholm. 30. Okt. 1929. )

1) Eingabe von Svenska Jarnvigstoreningen an die Regierung vom 23. Febr. 1932.

5) Jarnvigs- och Automobiltrafik a. a. O. 8. 157.

6) Jirnvigs- och Automobiltrafik a. a. 0. S. 41.

7) Svenska, Dagbladet, Stockholm. 6. Okt. 1934.

8) Statens Jarnviigar 1906—1931, a. a. 0. S. 319-—-327.
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kommen sind, hat cine konigl. Kommission von Wegesachverstindigen es ab-

gelehnt, besondere Autostraflen in Schweden zu bauen?t).

Dic grofite Binnenwasserverbindung des Landes ist der schon er-
withnte Gota-Kanal.

Uber dic scinerzeit fiir den Giola-Kanal gewihlte Strecke hat der Lrbauer,
Baltzar von Platen, sich folgendermafien gefiubort:

,,Der Weg ist also nach meiner Ansicht gegeben, auf dem Schweden mit den
osten und am leichtesten durchschnitten werden kann, und ich be-
rgendein Land in der Welt eine gleich giinstige Lage aulweisen kann.
den ich vorlege, gemacht wurde, ohne Riick-
groBe Stidte; ich gebe das zu, und ich gebe

it Dbei

geringsten K
streite, daf i
Man moge sagen, dal} der Vorschlag,
sicht auf den jelzigen Verkehr und
auch zu, daB dies zu beriicksichtigen oft wichtig ist, aber durchaus nicl
der fraglichen Anlage. Lrinnern wir uns, daf diese Schiffahrtsstrale, cines Tages
Teil des Reiches zu diencn, angelegt werden mull mit

berufen, dem groficren
cine oder andere

Riicksicht auf das Ganze; und daf} in einem solchen Falle die
Stadt, der cine oder andere Verkehr, ein Punkt ist, der verschwindet und ver-
schwinden soll von dem Auge des Kritikers. Unter diesem Gesichtspunkt sage
ich bestimmt, daB kein anderes Projekt fiir Schweden mit diesem verglichen
werden kann'?2).

Auf die Verwandtschaft dieser Einstellung mit der schon behandelten Auffas-
sung Nils Ericsons itber den Liscnbahnplan darf sicher hingewiesen werden,
wobei also von Platen die Prioritiit dieser Theorie zukommt.

Der Passagicrverkehr im Gota-Kanal als Verbindung zwischen Stockholm und
Gotenburg — damals schneller als der LandstraBenverkehr — stieg schnell bis
in dic 1860er Jahre3). Als im Jahre 1863 dic Eisenbahnverbindung Stockholm—
Gotenburg fertig wurde, ging der Passagicrverkehr zuriick und horte bald voll-
kommen auf. Spiter sctzte ein neuer Passagicrverkehr cin, aber nunmehr fast
ausschlieBlich Touristenverkehr und auf die Sommermonate beschriinkt. Fir den
die Verbindung nie die Bedeutung erhalten, die man berechnet
an vermeiden wollte, wurde aufgehoben, und die immer

im Kiistenverkehr rund um Schweden konnfen die
Auch die Eisenbahnen haben hier necue Konkur-
daB ein gewisser Giterverkehr auf dem

Giiterverkehr hat
hatte: Der Sundzoll, den m
grofler werdenden Schiffe
Waren vorteilhafler befordern.
renz gebracht, was nicht hindert,

Kanal auch vorkommdt, vor allem Lokalverkehr.
Fine konigl. Kanalkommission crstattete im Jahre 1909 ein Gutachien, in dem

festgestellt wurde, dal} cs volkswirtschaltlich nicht bercchtigt wiire, einen Kanal
tiir scegehende Schiffe zwischen Kattegatt und Oslsee zu bauen, dafl es mit Riick-
sicht auf die groBen Koslen auch nicht militirisch begriindet war, einen solchen
Kanal weiter zu bauen, als kommerziell begriindet war, dafl dagegen ecin solcher
Kanal zwischen dem Kattegatt und dem Viinernsee ausgebaut werden sollte.
Das ist dann auch in den folgenden Jahren geschehien, so dall von der ganzen
Strecke Gotenburg—Stockholm nur die Teilstrecke Gotenburg—Viinernsee fir sce-

gehende Schiffe ansgebaut ist?).
Zwischen den Slaatseisenbahnen und dem Recderverband bzw. IMafenverband
ist es in Schweden ofters zu schweren Zusammenstdfien gekommen$), da die
1) Svenska Dagbladet, Stockholm. 8. Sept. 1933. _
2) B. von Platen, Afhandling om Canaler genom Sverige. Orebro 1806. S. 52.
3) N. Tersmeden, Gota Kanal, Svensk Flagg. Stockholm. 9. Aug. 1931.
1) Trollhiitte Kanal och dess ombyggnad 19091916 av Kungl. Vattenfallsstyrclsen.

Stockholm 1916. S. 161f. .
%) Svenska Dagbladet, Stockholm. 2. Sept. 1931, 15. Aug. 1932.
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Staatshahnen, um eine Rentabilitit zu erreichen, cine Tarifpolitik gefiihrt haben,
von denen die Schiffahrtsinteressen sich benachteiligt gefithlt haben, und die starke
Schiffahrtsentwicklung im Binnenverkehr verleiht diesem Problem
Wichligkeit.

Stockholms Reederciverein beschiwerle) sich dartiher, dafl die Siaatseisen-
bahnen, um Verkehr an sich heranzuzichen, einseitige Tarifherabsetzungen vor-
genommen haben, wodurch die natiirlichen Absatzwege verschoben wurden und
Planlosigkeit im ganzen Verkehrswesen entstanden ist. In gewissen Tillen hat
die Schiffahrt daraufhin ihren Verkehr ganz einstellen miissen, und das in den
Hifen investierte Kapital ist somit wertlos geworden. Diese Deschwerden crstreck-
ten sich sowohl auf den Personen- wic auf den Giiterverkehr. Was den Personen-
verkehr angeht, so sind zwischen den Staatseisenbahnen, die billige Sonntags-
karlen einfiihrien, und der Milarschilfahrt regelrechte Frachtkriege gefithrt wor-
den?). Die Binnenschiffahrt hat sich aber auch besonders fiber die Konkurrenz des
Lastautoverkehrs beschwert, wobei besonders hervorgehoben wurde, da}, wenn
der Stiickgutverkehr an die Kraftwagen abwanderte, man gezwungen secin wiirde,
die Tarife fir den Massenverkehr in der Binnenschiffahrt zu erhohen3).

Die schwedischen Fliisse haben eine so hervorragende Bedeutung fiir die
FloBerei, daf die internationale Stellung Schwedens auf dem Holzmarkt zu cinem
sehr wesentlichen Teil davon abhingig ist, daBl dieses billige Verkechrsmittel
zur Verliigung stehf. Im Jahre 1931 gab es in Schweden 32580km FloBwege,
d.h. rund das Doppelte der ganzen Lisenbahnlinge des Landes. 15,8 Mill. chm
Holz wurden im Durchschnitt der Periode 1926—30 hiermit jihrlich befordertt).

Das Verkehrswesen hat cine auBlerordentlich grofle Bedeutung fiir Schweden.
Das diinn besiedelte Land hat am meisten Eisenbahnen je Kopf der Bevélkerung
in Furopa, die dreifache Zahl, verglichen mit Deutschland. Je Flicheneinheit hat
es dagegen nur soviel wie Portugal und weniger als /g verglichen mit Deutschland 5).

Unter diesen Umstinden hat man der Frage der rationalen Verwendung der
hier investierten Mittel cine besondere Aufmerksamkeit zuwenden miissen. Schwe-
den gehort an sich zu den Liindern, in denen nationale Verkehrspline aufgestellt
und verwirklicht wurden. Nur ist dabei festzustellen, dafl schon im Staatseisen-
bahnnetz grundlegend verschiedene Prinzipien in fritherer und spiterer Zeit zur
Anwendung gelangten: Frither baute man Eisenbahnen abseits vom hestchenden
Verkehr, heute suchen dic Eisenbahnen den bestehenden Verkehr auf. Auch in
dem gréBten Kanalunternehmen des Landes war das alte Prinzip wegweisend. Die
Privathahnen sind aber nach ganz anderen Prinzipien, z.T. auch ohne Verkehrs-
planungsprinzipien gebaut worden. Die Richtung dfzr Landstrafien verkarpgrt am
meislen Tradition von ganz alter Zeit, und erst in den letzten Jahren ist als
Folge des steigenden Kraftwagenverkehrs dic planmiflige Inangriffnahme des
Neubaues von Wegen hinzugekommen.

Das gesamte schwedische Verkehrssystem enthilt also planmifiig ausgebaute
Einzelbestandteile, aber chenso wie die meisten nationalen Verkechrssysteme keine
einheitliche nationale Verkehrsplanung.

1) Svenska Dagbladet, Stockholm. 3. Jan. 1932.

‘;’% gvensk Flagg, Stockholm. 1(13. Au4g.t_[19-"»‘fl'1 031

) Svenska Dagbladet, Stockholm. 4. Juni 1931.

9 J. Grsu{?ncali;arad(,3 Ssegi(;;(esloland och folk. 2. Aufl. Stockholm 1915. IT. S. 192. —
Statistisk Arsbok for Sverige.

% Kiichler, Die Eisenbahnen der Erde. Archiv fir Eisenbahnwesen. 58. Jahrg. Ber-
lin 1935, S. 3, 5.

besondere
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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




69 Von den Verkehrshediirfnissen und den Zweckgruppen des Verkehrs

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.
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Buchbesprechungen
Wirtsehaftslehre. Lrster Band (Teil 1 bis 5). Prof. Dr. Friedrich von Gottl-Ott-
lilienfeld: Wesen und Grundbegriffe der Wirlschaft. 102 S. — Prof. Dr. Karl

C. Thalheim: Die natiirlichen und gescllschaftlichen Grundlagen der Wirtschaft.
80 S. — Prof. Dr. Karl C. Thalheim: Werden und Wesen der modernen Wirt-
schaft. 80 S. — DProf. Dr. Friedrich Raab: Die deulsche Volkswirtschaft der
Gegenwart. 80 S. — Drof. Dr. Karl C. Thalheim: Die Weltwirtschaft. 80 S.
Leipzig (1934). Verlag von Philipp Reclam jun.

Der Verlag von Philipp Reclam jun. hat sich entschlossen, im Rahmen seiner
welthekannien Universal-Bibliothek auch ein auf insgesamt 20 Ilefichen verteiltes
System der ,,Wirlschafislehre** herauszubringen, dessen Schriftleitung von Prof.
Dr. Karl C. Thalheim besorgt wurde. Dieses Wagnis ist insofern zu begriillen, als
damit weitesten Volkskreisen die Moglichkeit, sich in die Grunderscheinungen des
Wirlschaftslebens einfithren zu lassen, croffnet wird. Andererseits LiBt sich, wie
dic frither erfolgte Besprechung zweier Hefte (Z. £ V. W., 12 Jg., V. A. S.63/64)
zeigte, die Gefahr, dafl auf zu sehr beschrinklem Raum nur Teilwissen geboten
wird, nicht immer vermeiden. .

In dem hier zur Besprechung stehenden, die 5 ersten Iefte der Reihe enthal-
tenden Bande gibt zunichst v. Gottl-Ottlilienfeld unler dem Titel ,,Wesen und
Grundbegriffe der Wirlschaft eine Einfiihrung in seine Wirtschaftsphilosophie,
die manchen aul das Studium der umfangreichen Werke des Verfassers verzich-
ten lassen wird. In seiner cigenwilligen Sprache ermoglicht v. Gottl gewifl manche
wertvolle Einsiclit in grundsitzliche Tatbestinde des Wirlschaftslebens, so z. B.
in das Verhilllnis von Technik und Wirtschaft, im Ganzen aber errichtet er mit
seiner Sucht nach neuen Wortprigungen eine Sklaverei des Wortes, fiir die weder
bei der Fachwelt noch erst recht bei dem, der eine erste Einfihrung in das Wirt-
schaftsleben sucht, Bereitschaft vorhanden sein diirfte. Dazu sind seine Maximen
wie ,lebensférderlichsles Zusammenspiel aller Erfiillungen im Gebilde'* und Ver-
mehrung der ,,Lebenswucht der Volkswirtschaft” von solcher Unbestimmtheit,
seine Gebildegliederung in Volk, Staat und Volkswirtschaft von derartiger Willkiir,
daf} formal wie inhaltlich diese Darstellung abzulchnen ist. —

Dem Zweck einer wirlschaftswissenschaftlichen Einfithrung enisprechen die
von Thalheim beigesteucrten Beitriige ungleich besser. I'ullend auf einer griind-
lichen Literaturkenntnis stellen sie dic wesentlichen Tathestinde und Probleme
wissenschaftlich einwandfrei und allgemeinverstindlich zugleich heraus. Anzu-
erkennen ist inshesondere die Aufzeigung der Schattenseiten des Liberalismus
in Wirtschaft und Wirtschaftslehre ohne Verkennung seiner positiven Leistungen
im geschichtlichen Ablauf. — In den einzelnen Heften bch'andelt Thalheim unter
den ,,Natiirlichen und gesellschaftlichen Grundlagen der Wirtschaft'” insbesondere
die Stellung der Wirtschaft im Gesamtleben des Menschen, das Bevolkerungs-
problem und das Verhiiltnis von Staat und Wirtschaft. ,,Werden und Wesen der
modernen Wirlschaft'* bietet hauptsiichlich einen geschichtlichen Abrifl der Wirt-
schaftsverfassung unter Befonung der Probleme des Kapitalismus. In dem der
Weltwirtschaft gewidmeten Heftchen ist die Ieraussiellung der Erscheinungen der
Wanderungen und der Kapitalanlagen im Ausland, neben der Ilaupttatsache des
Warenaustauschs, hemerkenswert.

Auf die Raabsche Skizze der deutschen Volkswirtschaft der Gegenwart tref-
fen dic hinsichtlich der Thalheimschen Beitriige festgestellten allgemeinen Vor-
ziige gleichfalls zu. Die Schilderung der wesentlichsten Produktionsgrundlagen
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Deutschlands ist gut gerundet, withrend bei der Behandlung der ITaupterscheinun-
gen der cinzelnen Wirtschaflszweige und der Wirtschaflsverfassung sich doch der
Nachteil zu beschrinkten Raumes der Darstellung bemerkbar macht.
Im Ganzen konnen die vorliegenden Darstellungen — abgeschen von dem von
v. Gottl beigesteuerten Ieft — als ein brauchbares Mittel zur Einfiihrung in Grund-
probleme der Wirtschaft fiir weile Volkskreise bezeichnet werden.
Prof. Dr. Napp-Zinn, Koéln.

Frederick Vincent de Fellner, D. sc. ccon., Professor’s Assistant in the Univer-
sity of Budapest, Communications in the Far East. London 1934.
P.'S. King & Son Lid. VIII, 862 S. mit 2 Skizzen, Geb. 15 sh,

Unter dem Fernen Osten sind Japan einschliefilich Korca und Formosy,
Mandschukuo und China verstanden. (Linige Andeutungen iiber das Verkehrswesen
Siams sind unbeachtlich, zugleich fehl am Platz.) Ein cinleitender Abschnitt be-
faBt sich vornehmlich mit den geographischen und wirtschaltlichen Grundlagen
der behandelten Linder und ihrem Warenaustausch unter sich und mit der Ubrigen
Welt. Der 3/; des Buches filllende erste Hauptabschnitt enthilt cine Schilderung
der verschiedenen Verkehrseinrichtungen und -leistungen (Eisenbahnen, Seeschiff-
fahrt, Binnenschiffahrt, Strafienwesen, Kraftverkehr, Luftverkehr, Post- und Nach-
richtenverkehr, Grofstadtverkehr), jeweils in der Reihenfolge der vorerwiihnten
Linder. Der zweile Hauptabschnitt behandelt die Verkehrsbezichungen des Fernen
Ostens zur iibrigen Welt unter Betonung der Suez-Route.

Der Verfasser hat in dem Buch ein umfangreiches Material zusammengetragan.
Auler auf den einschligigen Statistiken fuit er vornchmlich auf allgemeinen,
die Wirlschaft des Fernen Ostens mithehandelnden Nachschlagewerken — was
mehr diese als das Buch empfichlt — sowic cinem weit zerstreuten  Aufsatz-
schrifttum, beides vorwiegend englischer, alsdann deutscher Herkunft. Die meisten
Angaben reichen nur bis 1930.. Vergleiche zwischen den Verkehrsleistungen
einzelner Jahre sind verschiedentlich in ermiidender Breite gebracht. Auch sind
einige Wiederholungen, Unklarheiten und Widerspriiche unterlaufen. Zwischen dem
cinleitenden und dem zweiten Hauptabschnitt ergeben sich manche Uberdeckungen.
Beim Streifen der Verkehrsverhiiltnisse anderer Linder hat sich der Verfasser
verschiedene Schnilzer geleistet. Eingestreute allgemeine Betrachtungen sind ge-
legentlich reichlich plait. Die Sicherheit des Urleils liBt zu wiinschen {ibrig, so
wenn der Verfasser abwechselnd erklirt, das Schwergewicht des Weltverkehrs habe
sich schon auf den pazifischen Ozcan verlagert oder es beginne sich dorthin zu
verlagern. Straffere Materialauswertung und Gedankenfiihrung hiitten ecine Ver-
minderung des Buchumfangs um elwa ein Drittel erlaubt und damit den wissen-
schaflichon Wert und die Lesbarkeit der Vertffentlichung erhoht. Als fleiflige
Zusammenfassung weit zerstreuten Materials kann das Buch zur Einftthrung in die
Tatsachen des ostasiatischen Verkehrswesens und zum Nachschlagen
als spezifisch verkehrswissenschaftliche Leistung ist cs in-
Prof. Dr. Napp-Zinn, Koln.

wichtigsten
dienlich scin;
dessen von geringem Rang.

Technikgeschichte. Beitriige zur Geschichte der Technik und Industrie, Band 24,
(Abhandlungen zur Technikgeschichto des Eisenbahnwesens.) Im Auftrage des
Vereines Deutscher Ingenieure, herausgegeben von Conrad Matschofl. Berlin
1985. VDI-Verlag G.m.b.II. 1V, 148 Seiten. DIN A4 mit 108 Abbildungen im
Text und auf 24 Tafeln. Geb. RM 12,—.
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Das 100-Jahr-Jubilium der deutschen Eisenbabnen veranlafte Conrad Mat-

schol}, dicsen Band der Technikgeschichte — abgesehen von Miszellen im An-
hang — allein Abhandlungen zur Geschichie der Eiscnbahntechnik vorzubehal-

fen. Er sclbst sleuerte einen einleifenden allgemeinen Uberbliek ,,IHundert Jahre
deutsche Eisenbalm® bei, der aul Grund umfangreicher Literaturkenntnisse das
erste Werden der Eisenbahnen in der Vielfalt seiner Bezichungen lebensvoll schil-
dert — das negalive Urteil her den sonst viel gepriesenen Joseph Ritler von
Baader ist beachtlich —, dic spiileren Jahrzehnte aber elwas zu eilig itherfliegt.
Alnplich 1ift sich von der durch Otto Mahr zusammengestellien Zeitlafe! zur
(Geschichte der RLisenbahnen sagen, dafl sie die bau- und belriebstechnischen
Entwicklungsdalen bis gegen 1870 umfassend wicdergibt, wiithrend die neueren
Angaben spirlicher sind und insbesondere die eingestreuten Daten zur Eisen-
bahnpolilik und -verwallung zu wiinschen iibrig lassen. Die Geschichte einer in
ihrer Bedeutung immer klarer hervorgetrelenen Verwaltungsaufgabe der Eisen-
bahnen, niimlich der theoretischen Aus- und Fortbildung ihrer DBediensteten
hat durch Bruno Schwarze eine anrcgende Darstellung in cinem von der An-
lernung der ersien deutschen Lokomotivitihrer bis zu den heutigen Iochschul-
Studienkonferenzen der Reichsbahn gespannten Abrifl gefunden.

Abgesehen von einem sich auf die Verkehrsheziehungen Ulms beschriinkenden
Beitrag von M. E. Feuchtinger ,,100 Jahre Wetthewerh zwischen Eisenbahn und
Landstrafie” bezichen sich die anderen Abhandlungen auf Sondergebicte der Lisen-
bahntechnik. In ihrer Gesamtheit belegen sie eindringlich, welch eine Vielheit von
Ingenieurleistungen notwendig war, um die Eiscnbahnen zu ihrem heutigen Stand
zu heben. Treffend bemerkt z.B. Otto Mahr in sciner Schilderung , Aus der
Geschichie der Eisenbahnriider”, dafi hinsichtlich Rad und Schiene | die grofiten
technischen Forlschritte ecigentlich nicht von den Iisenbahningenicuren, son-
dern von den Hitlenwerken gemacht werden mufiten. Der Beilrag von Erhard
Born ,,Zur EntwicKlungsgeschichle des Eisenbahnsignalwesens' belegt anderer-
seits, dal} ohnc die gleichzeitige Entwicklung der Nachrichtentechnik sich ein
dichterer Fisenbahnverkehr niemals hiifte entfalien koénnen. Zugleich gibt er ein
anschauliches Bild von dem ,,Sternenhimmel bunler Lichler”, den der DParti-
kuiarismus der Bahnverwallungen und Staalen im Signalwesen hervorgerufen
hatte, bis die 1870cr Jahre cine Vercinheillichung brachlen. In umfassender
Weise ist die ,,Geschichte der Normung im Lisenbahnwesen®, in der der Verein
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1850 bahnbrechend auftrat, durch E. Metzel-
tin dargestellt. Ein Aufsatz von A. Hertwig ,,Die Eiscnbahn und das Bauwesen*
stellt die Geschichte des Briickenbaus in den Vordergrund. Er zeigt u. a. auch in
anregender Weise, wio der Wandel dsthetischer Neigungen sich im Eisenbahn-
briickenbau ausgewirkt hat. Das fir den Briickenbau wesentliche, durch Wohler
um 1860 erstmalig in den Vordergrund des Interesses geriickte und heute wieder
darin stehende Problem der Daucrfestigkeit und der Ermiidungserscheinungen
des Stahls ist alsdann in ciner lingeren Abhandlung von Hans Ude ,,Zur Ge-
schichte der Risenbahnwerkstoife'* neben anderen Fragen ausflibrlicher hehandelt.
.. Metzeltin hiilt schlieBlich in einem Artikel ,,Die crsten deutschen Lokomotiv-
hauver das Andenken an sic und die Leistungen ihrer Werke lebendig.

Als Ganzes bildet diese Abhandlungsrcihe cine sowohl dem Verkehrstech-
niker wie dem technisch interessierten Verkehrswirischafter willkommene Gabe
zur deutschen Lisenbahn-Jahrhundertfeier.

Prof. Dr. Napp-Zinn, Kéln.



Buchbesprechungen 6H

Walther Beckert, Reform der Reichsverkehrspolitik! Dortmund 1934.
Verlag von I'r. Wilh., Ruhfus.

Zu der auf Seite 11ff des 13. Jahrgangs der Zeilschrift fiiv Verkchrswissen-
schaft verdffentlichten Besprechung hat der Verfasser wm Verdifentlichung
folgender Ausfithrungen gebeten:

Ohne zu den Auslithrungen der Buchbesprechung im dbrigen Stellung zu
nehmen, stelle ich zwei Irritimer richtig, die zu Fehlschliissen gefithrt haben.

1. Meine Vergleiche der Giiterverkehrsleistungen und -einnahmen in den Jahren
1981 und 1982 cinerseils und dem Jahre 1913 andererseils werden als fehlerhaft
bezeichnet, weil dic fiiv 1918 gebrachien Unterlagen falsch seien, wic die Ge-
schiftsberichte der Deutschen Reichshbahn-Gesellschalt auswiesen.

Der Vorwurf ist unberechtigt, weil die von den Geschiiftsherichlen der Reichs-
bahn 1925 gebrachten Zahlen fir 1913 nicht vergleichsfihig sind. Meine Arbeit
befafit sich lediglich mit dem Eil-, ExpreB- und Frachtstickgut und dem Wagen-
ladungsverkehr nach Normaltarifen und nach Ausnahmetarifen. Demgegeniiber
enthalten die Angaben der Geschilflsberichte fir den Gesamtverkehr 1918 dariiber
hinaus noch Militirgut, Tiere, frachipflichtiges Dienslgut, frachtfrcics Dienstgut
und Nebenerlriige. Diese auszuscheidenden Posten betrugen 1913 z.B. bei den Ein-
nahmen 141 Millionen Mark. Dic Einzelangaben fiiv 1913 aus dem Geschiifts-
bericht sind fiir meine Gegeniiberstellung chensowenig verwendbar. Die Liicke,
die die Geschiiftsherichte der Reichshabn in den Angaben fir 1913 lassen, wird
ausgefiillt durch das amtliche Zablenwerk ,,Die Deutsche Reichsbahn im Ge-
schiiftsjahre 1925%, wo die von mir [ir 1913 gebrachten Zahlen fir dic Einnahmen,
Verkchrsmenge, Tonnenkilometer, durchschnittliche Transportweile, Irachteinnah-
men je Tonne und Frachteinnahmen je tkm auf S.279 letzte Zeile simllich auf-
gefithrt sind.

9 7Zu meiner Feststellung, daf dic tkm-Einnahme der Reichshahn 1932
gegeniitber 1925 aus den Ausnahmelarifen um 20 vII, aus den Kohlentarifen um
25 vII gesunken, aus den Normaltarifen und dem Exprefi-, Eilgut- und Frachtstiick-
gutverkehr aber fast unveriindert geblichen sei, wird ausgefihrt: ,Nur durch die
Wah! des Jahres 1925 als Ausgangspunkt ist es B. moglich, eine starke Diskrepanz
in der neueren Niveauentwicklung von Normal- und Ausnahmelarifen festzustellen®*
usw. ,,Man nchme das Jahr 1926, von dem an die Kurven ruhiger verlaufen,
als Ausgangspunkt — und die Diskrepanz zwischen Normal- und Ausnahmetarif-
niveau 1932 verringert sich auf rund 3 vIIt™ Damit sei meine These von der
Uberhohung der Normallarife gegeniiber den Ausnahmetarifen auf das tatsichliche
geringe Maf} zuriickgetiihrt.

s ist falsch, anzunehmen, ich hitte das Jahr 1925 willkiirlich oder gar nur
dem Lrgebnis zuliche als Ausgangspunkt gewiihit. Is ist auch ein Irrtum, anzu-
nehmen, man kénne zur Unlersuchung der Auswirkung der Ausnahmetarifpolitik
auf die Normaltarife das Jahr 1926 oder irgendein anderes Jahr als Basis withlen.
Richtig ist vielmehr, dal} das Jahr 1925 als das ,,groBe Jahr der Ausnahmetarife”
zwangsliufig der Ausgangspunkt fir eine derartige Unfersuchung sein mufl. Der
Geschiftsbericht der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft fir das Jahr 1925 sagt
auf Seite 7: ,,Bei Beginn des Geschiiftsjahres wurden 52 vl aller Giitermengen
zu A.-T. befordert. Am Lnde des Geschiftsjahres hat sich der Prozentsatz durch
Schaffung vieler neuer Ausnahmetarife auf rund 60 vII erhoht.” In dem einen
Jahr 1925 wurden also 8 vII aller Giiter neu in Ausnahmetarife versetat, wiihrend
bis zum Jahre 1932 cinschlieBlich, also in den niichsten 7 Jahren, zusammen
nur 10 weitere Prozent neu in Ausnahmetarife gebracht wurden. Lifit man die



66 Literaturanzeigen

Koble, die eine Sonderuntersuchung erfordert hiitle und die ich deshalb unbe-

riicksichtigt gelassen habe, auller Betracht, so zeigt sich noch deutlicher, daB das

Jahr 1925 ohne Lntstellung des Bildes nicht ausgeschaltet werden kann.
Korvettenkapitin a. D. Walther Deckert, Dortmund.

Auf die vorstehenden Linwendungen erwidert der Rezensent:

Irrtiimer licgen nur bei dem Verfasser vor. Meine Feststellungen in der Be-
sprechung beslchen nach wie vor zu Recht.

Zu 1. Die von Beckert nach seinen Angaben scinen Berechnungen auf
S.4/b seiner Schrilt zugrundegelegten Zahlen betreffend den Eil- und Frachtgut-
verkehr (ausschl. Tiere, Militirgut und Dienstgut) stehen zwar auf 8,279, letzte
Zcile, des von ihm angegebenen Zahlenwerkes. Wie ihm aber ein Vergleich mit
den Angaben auf der von ihm gleichfalls benutzten S.270 desselben Werkes, vor-
letzte Zoile, gezeigt haben miilite, kann die auf 3. 279 gebrachte Mengenangabe
nicht richtig sein. Is ist doch nicht moglich, dall der Eil- und Frachtgutverkehr
ohne Tier-, Mililirgut- und Dienstgutheférderung 1913 (alte Grenze) rd. 559,8 Mill. t
betrug, mit Einschlufl der genannten Posten aber 525 Mill. t. Die letztere Zahl ist
nun in der Tat die von der Reichshbabm dauernd festgehaltene GroGe; sie ist auch
in dem Buch des seinerzeit fiir die Reichshahnstatistik zustiindigen Referenten
Reichsbahndirektor Dr. K. Steuernagel ,,Statistik und Eisenbahn* (1931), S. 167,
niher begriindet. Hingegen ist die Zahl von 559,8 Mill. t, wie dic Ausgabe 1926
(S. 239 letzte Zeile) des von dem Verfasser benutzien Zahlenwerkes belegt, falien
gelassen worden. Es bleibl also dabei, dafl die von dem Verfasser fiir 1981 und
1932: 1913 errcchneten Prozentsiitze der t-Leistung, der Durchschnittseinnahmen
pro t und der durchschnittlichen Transportweite falsch sind.

Zu 2. Daf} 1925 besonders viele Ausnahmetarife cingefiihrt wurden, ist mir
bekannt. Aus dieser Talsache ist nun aber nicht, wie der Verfasser meint, die Fol-
gerung zu zichen, dafl das Jahr 1925 in den Tarifniveauvergleich cinzubezichen
ist, sondern die, dafl es aus diesem herauszulassen ist. Denn 1. geht der Ver-
fasser, da dic tarifstatistischen Ergebnisse des Jahres 1925 nur cinen Durchschnitt
aus im Lauf dicses Jahres stark verinderlen Verhilinissen darstellen, von
schwankenden Grundlagen aus; 2. vergleicht er um so mchr Unvergleichbares, je
mehr das Normal- und das Ausnahmetarifniveau durch Verselzung von Giitern
aus dem Normal- in Ausnahmelarife sich auf einen verschiedenen Giiter-,,Inhalt®
bezieht. Die Linwendungen des Verfassers stirken also nur meine Auffassung,
dafi das Jahr 1926 eine geringeren Linwendungen ausgeselzie DBasis fiir einen
Tarifniveauvergleich abgegeben hitte. Prof. Dr. Napp-Zinn, Kéln.
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J. W. Reichert, Dr., Standorts- und Verkchrsfragen der westcuro-
piischen Eisenindustrien. Verkehrswiss. Iorschungen a. d. Verkehrs-
Seminar a. d. Univ. Mister, Heft 5. Minster i. W. 1935. Wirtschafts- und So-
zialwissenschaftlicher Verlag I. V. 86 S. RM —,90.

Wenn dieser Vortrag des bekannten Industriepolitikers auch keine wesentlichen
neuen Erkenntnisse zutage fordert, so ist er doch als allgemeiner, statistisch und
kartographisch gut ergiinzter Uberblick iiber die ortlichen Produktionsbedingungen
der Eisenindustrien Englands, Frankreichs, Belgiens, Luxemburgs, Italiens und
Deutschlands recht brauchbar, N.-Z.
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Adolf Sarter, Dr. iur,, Reichsbahndircktionspriisident, und Theodor Kittel, Dr.iur.,
Reichshahndirektor. Was jeder von der Deutschen Reichsbahn wis-
sen muf. Lin Uberblick iiber Enistehung, Verfassung, Aufgaben und Wirken
der Deutschen Reichshbahn-Gesellschaft. Fiinfte, vollig neubearbeitete Auflage.
Berlin 1985. Verkehrswiss. Lehrmittel-G.m.b.I. bel der Deutschen Reichshahn.
68 S. R’M 1,50

Dic necueste Auflage dieser lervorragenden Einfithrungsschrift verdient be-
sondere Beachtung, insofern sic — gedeckt durch den Unbedenklichkeitsvermerk
der NSDAP. — cinerseits die Vorteile der Befreiung der Reichshaln vom Par-
lamentarismus in den Jahren 1924—1938 und ihren Charakter als deutsches

Wirtschaftsinstrument trotz der national bedriickenden Auslandsbeteiligung 1924 bis

1980 festhilt, andererseils die vollstindige Eingliederung der Reichshahn in den

nationalsozialistischen Staat trotz Aufrechterbaltung der zwischenstaatlich be-

dingten Gesellschaftsform aufzeigt. Wenn die Verfasser deshalb auch mit Recht
foststellen, daf} ,,die zeitweilig viel erdrierte Frage einer Anderung des Reichshahn-
gesetzes ihre Bedeutung verloren* habe, so bleibt gleichwoll nicht zu verkennen,
daB auch die noch durch das Reichshahngesetz gebundenen Formen (inshesonders:

Verwaltungsrat als Triger der Kompetenz-Kompetenz und als BeschluBorgan)

auf die Daucr doch einmal mit einem nach dem Fihrerprinzip ausgerichteten

Staatsaufbau in Einklang zu bringen sind. N.-Z.

Lothar IKirsten, Dr., Die Personalpolitik der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft von 1924—1933. Eine finanzwissenschaftliche Untersuchung.
Probleme des Geld- und Finanzwesens. Bd. XHI. Leipzig 1935. Akademische
Verlagsgesellschalt m. b. II. VIII, 88 S. Kart. RM 5,20.

" Auch wenn man nicht in simtlichen Punkten in der Beurteilung einzelner

afnahmen mit dem Verfasser cinig geht, verdient dicse

wissenschaftliche Leistung Anerkennung wie gegenstiindlich

o saubere Systematisierung der Mittel der Personalpolitik,

die grundsiitzlich in Beslands- und Ausgabenpolitik unterteilt wird, und weist

deren zahlenmiiBige Auswirkung nach. Is zeigt sich, daB die Reparationshelastung
der Deulschen Reichsbahn-Gesellschaft diese nicht an einer fiir die Bediensieten
wie die Reichshahnfinanzen stark ins Gewicht fallenden Verbesserung der Beziige
der unteren DBeamtenschaft und der Arbeiterschaft gegeniiber der Vorkriegszeit

orseits die von den Gewerkschaften 1924—1930 diktierte

gehindert hat, daf} ander
Lohnsteigerung in der Richtung einer moglichsten Einschrinkung der Arbeiler-
N.-Z.

zahl wirken mufite.

personalpolitischer M
Arbeit doch sowohl als
Beachtung. Sie bietet cin

Ubersichtskarte. Format: 69x57 cm. Vertrieh: Ver-

Deutsche Reichshahn,
. bei der Deutschen Reichsbahn. Berlin 1935.

kehrswiss. Lehrmittel-G. m. b.
RM —,90.

Wie in den fritheren Ausgaben zeichnet sich dicse Karte, die auf einem Was-
serliufe und Gebirge zeigenden Grund dic deutschen Eisenbahnen getrennt nach
Schnell- und Eilzuglinien und sonstigen Linicn wicdergibt — neucrdings sind auch
diec im Bau befindlichen Linien eingezeichnet — durch grofie Ubcrsichtlichkeit
aus. Ohne dal diese beeintriichtigt werden miiBte, konnte sie indessen an Inhalt
und Werbewirkung noch gewinnen, wenn cinmal die clekirisch betrichenen
Strecken, cin andermal dic Linien, auf denen FD-Ziige und Schnelltriehwagen

verkehren, besonders hervorgehoben wilrden. N.-Z.



68

Literaturanzeigen

Max Toeltzel, Dr., Aus der Frithzeit der Eisenbahnen. Mit einer Biblio-
g.raDhie. Lin Beitrag zur Jahrhundertfeier der deutschen Lisenbahnen. Ber-
lin 1935. Julius Springer. 112 S, RM 4,—. ool

Ein Finflel der Schrift enthilt aphorismenbafte Betrachtungen zur Frithzelt
df;r Eisenbahnen und ihrer Literatur, vier Finftel nimmt ecine Bibliographie der

Lisenbabnlileratur bis 1850 (unter Beifiigung wichtiger spiiler crschicnener Ver-

offentlichungen zur Triihgeschichte der Eisenbalhnen) ein. Mil vollem Recht

bemerkt cin Geleitwort Pirath’s hierzu, dafy sie cine lingst empfundene Licke

im Quellenstudium des Verkehrswesens ausfiilll und dafi die VCl'kehrs“'iS%CH-

schaft dem Verfasser fiir diese Tal selbstlosesten Einsalzes im Dicnsie reiner

Wissenschaft dankbar sein mufl. Leider ist der Nutzen der Bibliographie dadul:Ch

eingeschriinkt, dafl der Verfasser keine Angaben iiber Biichercien, in denen sich

die angefiihrien Verffentlichungen befinden, beigefiigt hal. Auch trifft trotz ger
ungeheuren Leistung des Verfassers seine — schwerlich iberhaupt erfill-
bare — Annahme nicht zu, daB, ,von dem Schrifttum Amerikas abgesehen, in der

Aufzeichnung wohl keine im Druck erschicnene und verdifentlichte Arbeit fehlen

werde, die der Aufnahme wert wiire**; denn es fehlen von wichtigen, im Institut

fur Verkehrswissenschaft vorliegenden Verdlfentlichungen die Railway Economy
von Dionysius Lardner (London 1850) und die von Kastner bewirkte deutscle

Ubersetzung  des Iandbuchs iiber die Leistungen und Fabrbetrichskosten der

Lisenbahnen von Alphons Belpaire (Wien 1849). ‘ N.-Z.

S. L. Gabriel, Dr., Aufilenhandel und Eiscnbahn-Giiterturifpolitik.
12. Heft der Schriftenrcihe ,,Volkswirtschaft', hrsg. von Ilofrat Professor br.
Josef Gruntzel. 1934. Carl Ileymanns Verlag, Berlin, und Oslerreichischer Wirt-
schaftsverlag Kommanditgesellschaft Payer & Co., Wien, 156 Seiten. RM 7,—-

Line seltsam in der Luft schwebende Arbeit, da dic Kernfrage, in welchem

Umfang aufenhandelspolitische Erwiigungen auf die Eisenbahntarifpolitik irgend-

welcher Liinder eingewirkt haben oder einwirken, unbeantwortet bleibt, sich aller-

dings auch nicht beantworten Iifit, wenn dem Verfasser zufolge der handels-
politische Charakter eciner TarifmaBnahme von der Tatsache der Abweichung
von der privatwirtschaftlichen Tarifbildung abliingiz angenommen wird. Die

Studie bietet im wesentlichen eine problematisch bleibende Inbezichungsetzung

von Lisenbahnverfassung und handelspolitischer Tarifhandhabung, eine sterile

Dogmengeschichie des Themas und ecine Theorie der Giilertarifmanipulation als

handelspolitischen Mittels. Sie ist cine ausgesprochen intellektualistische Lei-

stung, die einerseits manche Probleme und funktionelle Zusammenhinge klar-
stellt, andererseits es aber auch fertig bringt, aus der Verbindung gerissene und
falsch interpretierte Auflerungen anderer Autoren zu benulzen, um Attacken gegen

nicht vorhandene Gegner zu reiten. N.-Z.

Heinz Burgemeister, Dr., Der Giitertransport mit Eisenbahn und Kraft-
wagen in Deutschland. Ein Beilrag zur gesetzlichen Neurcgelung im Hin-
blick auf dic Reichsautobahnen. Abhandlungen aus dem gesamlien Ilandelsrecht,
Biirgerlichen Recht und Konkursrecht, 3. Heft. Stuttgart 1935. Ferdinand Enke
Verlag. VIII, 86 S. RM 2,80.

Die mehr volkswirtschaftlichen als juristischen Charakter tragende, an sich
recht sachliche Arbeit beschiiftigt sich zu drei Finflel ibhres Raumes mit der
Entwicklung der Eisenbahn-Kraftwagenfrage bis 1933 und bestirkt damit den
Wunsch, daf3 HHochschullehrer ihren Doktoranden nicht Themen iibertragen moch-
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ten, zu denen der Bearbeifer angesichis der schon vorliegenden Literatur bei
bestem Willen lkeine neuen Gesichtspunkte zu gewinnen vermag. Auch die an-
schlieBenden, durchweg Bekanntes cnthaltenden Ausfiihrungen tber die Reichs-
autobahnen bringen zu dem gestellten Problem kaum Wesenhaftes. Erst die zum
Schlufs wicdergegebenen von den verschicdenen beteiligten Stellen 1934 ent-
wickelten Losungsvorschlige zur Disenbahn-Kraftwagenirage ergéinzen die bis-
herige Literatur, haben allerdings infolge des wihrend der Veréffentlichung er-
folgten Erlasses des Giiterfernverkehrsgesetzes vom 26. Juni 1935 jetzt schon
historischen Wert. N.-Z.

Otto Most, Giiterfernverkehrsgesetz und Handelskammern. Schriften-
reihe ,,Verwaltung und Wirtschaft am Niederrhein®, Heft 21. Duisburg 1935.
,Rhein* Verlags-G.m.b.II. 24 S. RM 1,—.

Wiedergabe cines in der Deutschen Wirtschaits-Zeitung verdifentlichten Auf-
satzes, der einen willkommenen Uberblick diber die 6ifentliche Behandlung der
Eisenbahn-Kraftwagenfrage von 1930 bis zum Giiterfernverkehrsgesetz vom 26. Juni
1935 unter Betonung der von dem Verfasser stark beeinflufiten Stellungnahme
des Deutschen Industrie- und Handelstages und der Internationalen Handelskammer
gibt. N.-Z.

Fritz Miiller, Dr., Geheimer Regicrungsrat, Ministerialrat im Reichsverkehrs-
ministerium, Straflienverkehrsrecht mit einem technischen Leitfaden.
(9. Auflage des bisherigen Werkes ,,Automobilgesetz‘.) Stilkes Rechtshibliothek
Nr.44. Berlin 1935. Verlag Georg Stilke. XII, 816 S. Geb. RM 22,50.

Das Gesetz iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen und die Reichsstrafien-
Verkchrsordnung werden in der bei dem Verfasser bekannten griindlichen, sowohl
fiir den Praktiker wie den Theoretiker wertvollen Weise kommentiert. Besonders
begriilenswert der wicderholte Hinweis auf verwandte und ecinschligige - Gesetzes-
bestimmungen und auf Befugnisse und Anordnungen von Verwaltungsbehorden.
Zuviel des Guten bei der Heranzichung von Entscheidungen, die durch die neuere
Rechtsprechung iiberholt sind. Hierbel wire weniger ,,mehr gewesen, zumal
das Buch in erster Linie fitr die Praxis bestimmt ist, daher nicht, wie der Ver-
fasser im Vorwort sagt, ,dem fortdauernden Anwachsen des Umfanges des
Buches mit drucktechnischen Mafinahmen begegnet werden mufi”, sondern eine
Verringerung des Textes tunlich und moglich ist. ' E.

Hermann Ketterer, Dr., Die Streupflicht in Gesetzgebung und Recht-
sprechung mit besonderer Darstellung der Iaftung von Behérden und Privat-
personen fiir Schiiden durch Winterglitte. Minchen und Berlin 1935. C. H.
Beck’sche Verlagsbuchhandlung. XVI, 189 S. Geb. RM 6,50.

Lin, wie iiber 300 Lntscheidungen des Reichsgerichies und der Oberlandes-
gerichte belegen, gleich wichtiges und diffiziles Kapitel des Verkehrssicherungs-
und -Haftpflichtrechtes hat hier durch cinen hervorragenden Sachkenner eine
erschopfende Darstellung erfahren, die bei Kklarer Gliederung und stichwort-
miifigen Unterteilungen sowohl cine geschlossene wissenschaftliche Leistung dar-
bietet wie den Nachschlagebediirfnissen der Rechispraxis entsprichi. Die ungeheure
Zersplitterung des Streupflichtrechtes durch Lindergesetze, Orlssatzungen und
Polizeiverordnungen, dic z. T., wic der Verfasser darlegt, sogar des festen Rechts-
grundes cntbehren, rechtfertigt den Wunsch nach einer grundlegenden reichsrecht-
lichen Regelung, fiir die der Verfasser cinen Entwurf beiliigt. N.-Z.

Zeitschr. f. Verkchrswissenschaft. 13. Jahrg. IIeft 2 6
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Dieter Harlan, Dr. jur. Kraftfahrzeughaftpflicht und Schreckscekundoe.
Dresden-A. 24 1935. Risse-Verlag. 44 S. RM 3,—.

Curt Heise, Dr. jur. Die Vorfahrtregelung im Decutschen Reiche.
Dresden-A. T 1934. Risse-Verlag. 54 S. RM 3,—.

W. Thoelz, Dipl.-Ing., Der Fahrzcugdiesclmotor, Praktisches Handbuch
fiir Fahrt und Werkstatt. Autotechnische Bibliothek Bd. 96. Berlin 1935. Richard
Carl Schmidt & Co. 230 S. m. 165 Abbild. u. 3 Tafeln. Geb. RM 1,96.

Das Buch vermittelt dank cines gut verstindlichen Textes und zahlreicher
klarer Abbildungen vielseitige, die praktischen DBediirfnisse erfiillende Kenntnisse
des Fahrzeugdieselmotors im allgemeinen wie einzelner DBauarien. Besondere Auf-

merksamkeit ist der zweckmiiBigen PHege des Motors und der Abstellung von
Storungen gewidmet. N.-Z.

Karl Brackmann, Dr., Fiinfzig Jahre deutscher Afrikaschiffalirt. Die
Geschichte der Woermann-Linic und der Deutschen Ost-Afrika-Linie. Berlin 1935.
Dietrich Reimer, Andrews & Steiner. VIII, 168 S. Text, 69 S. Abbild.,, 1 Karte.

Dieses nach Inhalt und Form gleich erfrecuende DBuch bildet ein wertvolles

Dokument zur deutschen Seeschiffahrts- und Kolonialgeschichte, zagleich berufen,

den Kolonialgedanken im Deutschen Volk wachzuhalten. Die Geschichle der beiden

Afrikalinien in der Vorkricgszeit zeigt die auch bei anderen deutschen Reedereien

zu heobachtende Grundlinie: nach harten Kampfzeiten cin grandioser Aufstieg,

dessen Einzigartigkeit und Einmaligkeit heute zutage liegt; sic erhiillt jedoch ihre

Sondernote durch dic sich zugleich als Férderung und Fesselung auswirkende

Einbezichung der Linien in staatliche Aufgaben (siehe Subventionsvertrag der

D.0.A.L., Heerestransporte der Woermann-Linie beim Ilerero- und Ilottentotten-

aufstand). Gleich bewegend die Schilderung der Folgezeit: der annithernd absoluten

Vernichtung des Friedenswerkes durch den Weltkrieg, des zih erkiitmpften Wieder-

aufstiegs und der wirksamen Stiitzung der durch die Weltkrise .iuflerst hedrohten

deutschen Seefahrt durch das Dritte Reich. N.-Z.

Der Hafen Hamburg. (Herausgegeben von der Behorde fiir Wirlschaft in Hamburg
1935.) 32 S. 49, Ilustr. »
Lin reprisentatives Dokument, dessen Text kurz iber die wesentlichen Ein-
richtungen des Hamburger Iafens herichtet und dessen groflenteils kiinstlerische
Aufnahmen scin vielseitiges Lehen widerspiegeln. N.-Z.

Alan Bell, Port of London 1909—1934. Published by The Port of London
Authority. London 1934. 74 S. mit 1 Karte. Illustr. .

Das 25jihrige Bestehen der Port of London Authority, die 1909 die Verwal-
tung des Themse-Seeweges und der Londoner Docks. ibernahm, gab den AnlaB
zu dieser vornehm-cinfach gehaltenen Jubildumsschrift. Im Rahmen ecines von
den frithesten Anfiingen ausgehenden Uberblicks betont sie die von der P. L. A.
zur Modernisierung des alten Welthafens geleisteten umfangreichen Arbeiten,
nicht ohne dem Ganzen einen gewissen, typisch angelsiichsischen romantischen
Schimmer zu verleihen. : N.-Z.

Forschungsergehnisse des Verkehrswissensehaftlichen Instituts fiic Luftfahrt an
der Technischen Hochschule Stuttgart. Hrsg. von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath.
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Heft 8 Der Schnellverkehr in der Luft und scine Stellung im neu-
zeitlichen Verkehrswesen. Berlin 1985, Verkchrswiss. Lehrmitiel-G.m. b, H. bei
der Deutschen Reichsbahn. 73 S. mit 31 Abb. RM 4,80.

Das technisch, wirtschaftlich und politisch gleich aktuelle Problem einer
einschneidenden Beschleunigung der Verkchrsmittel hat hier unter vorzugsweiser
Abstellung auf den Luftverkehr eine meisterliche Behandlung erfahren. In einer
auf das Grundsiitzliche abgestellten, durch Vielseitigkeit und Prignanz der Ge-
sichtspunkie wicder gleich ausgezeichnelen Abhandlung untersucht Pirath die
Motive fiir den Schnellverkehr, seine Voraussetzungen, das Kostenverhillinis zum
langsameren Verkehr, das Organisationsproblem. Ein Beitrag von Dr.-Ing. II. Zoll-
ner untermauecrt dicse Ausfithrungen darch cine tiefschiirfende Analyse der tech-
nischen, betrieblichen und wirtschaftlichen Grundlagen des Luftschnellverkehrs
unter Mitheranzichung der Ergebnisse der ,,Swissair-Exprefilinie. Wesenilichstes
Ergebnis der Untersuchungen ist die Erkenntnis der Notwendigkeit einer starken
Beschleunigung des Luftverkehrs — will er seinen Leistungsvorzug gegeniiber
den ausgreifenden Landverkehrsmitieln behaupten — und der Moglichkeit, die
betrichtlichen Mchrkosten des Schnellverkehrs durch intensivere Materialaus-
nutzung zu kompensieren. N.-Z.

Post. Irsg. vom Bund reisender Kaufleute (Deutsche Arbeilsiront, Berufsgruppen-
amt). Berlin 1934. 48 S.

Dem Auskunftsheft iiber alles Wissenswerte im Verkehr des reisenden Kauf-
manns mit der Lisenbahn ist nunmehr eine gleichartig angelegte handliche Schrift
iiber die Deutsche Reichspost gefolgt. Sie unterrichtet weitgehend tber die fiir den
reisenden Kaufmann wichtigen postalischen Einrichtungen und die Bedingungen
fiir ihre Benutzung, weniger aber iiber dic Gebithren., Bei einer Reihe von Stich-
worten diirfte dem Kaufmann eine ausfiihrlichere Darstellung erwiinschter er-

scheinen; im Stichwortverzeichnis vermifit man direkt Angaben iiber den Auslands-
Fernsprechverkehr. Th. F.

Deutsche Reichspost, Deutschlands Fernsprechverkehr mit dem Aus-
land, 1934. 88 S.
Inhalt: Benutzungsordnung und Tarife des Fernsprechverkehrs zwischen
Deutschland und dem iibrigen Europa, AuBlercuropa und Schiffen in See. — Fiir
den ecuropiiischen Verkehr sind die Gebithren zwischen 67 deutschen Plitzen

und den jeweils wichtigsten Stidten des Auslandes angegchen.

Dér Fremdenverkehr in der Schweiz. Reden, Vortrige und Diskussionsvoten, ge-
halten am Schweizerischen Verkehrskongrefl 1934 in Bern (25. bis
27. Mai 1934), organisiert von den eidgendssischen, kantonalen und stidtischen
Behorden auf Initiative des Schweizerischen Fremdenverkehrsver-
bandes. (Druck: Verbandsdruckerei A.G. Bern.) 136 S. Illustr.

Der Schweizerische Verkehrskongrefl 1934 bot in seinen Vortrigen und Dis-
kussionsreden ein eindrucksvolles Bild der hervorragenden Rolle, die der Fremden-
verkehr in der Volkswirtschaft der Schweiz spielt. In cinem ,,Nationale Verkehrs-
politik* betitelten Referat stellte Minister Dr. W. Stucki prignant die Stellung
des schweizerischen Verkehrs- und IHotelwesens in der Auflenwirtschaftspolitik
der Schweiz heraus. Professor Dr. Kénig unterstrich in seinem Referat ,,Fremden-
verkehr und Landwirtschaft“ die Moglichkeiten engerer Zusammenarbeit, Als

6*
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Diskussionsredner crgriffen neben anderen [ihrende Perstnlichkeiten der schwei-
zerischen Verkehrswirtschaft, so Generaldirektor Dr. R. Iurrer, Generaldirektor
Dr. A. Schrafl, Direktor Professor Dr. Volmar, Priisident Dr. II. Sciler das Wort.

N.-Z.

Tritz Weike, LErster Syndikus der Industrie- und Ilandelskammer Hannover, Der
Aufhau der gewerblichen Wirtschaft mit Einschlull des Verkehrs.
Iin Gesamtiiberblick mit den einschligigen Gesetzen, Verordnungen, Anordnun-
gen und Erlassen. (Abgeschlossen am 1. Dezember 1935.) Berlin 1935. Verlag fiir
Sozialpolitik, Wirtschaft und Statistik G.m.b.I. 124 S. Brosch. RM 3,60.

Die Verdffentlichung stellt im wesentlichen cine fiir Nachschlagezwecke dien-
liche umfassende Wiedergabe der Gesetze, Verordnungen, Erlasse zum korper-
schaftlichen Aufbau der deutschen Wirtschaft (inshesondere der Wirtschafts-
kammern sowie der Organisation des Handwerks) dar. Fiir den Verkehr enthilt
sie lediglich die Verordnung iber den organischen Aufbau des Verkehrs vom
25, September 1935 und die Vereinbarung betr. den Beitritt des Reichsverkehrs-
ministers zu dem das Verhiltnis zwischen Deutscher Arbeitsfront und Wirt-
schaftsorganisation regelnden Leipziger Abkommen. Den Gesetzes- usw. Texten
ist eine kurze systematische Einleitung, die die Wirtschaftskammer-Organisation
in den Vordergrund stellt, vorangeschickt. Uber den Stand der verbandsmifligen
Durchgliederung des organischen Aufbaus, inshesondere der Reichsverkehrsgrup-
pen, enthilt die Veroffentlichung nichts. N.7Z.

Die wirtschaftliche Bedeutung des Bezirks der Niederrheinischen
Industric- und Handelskammer Duisburg-Wesel. Zweite Ausgabe.
Schriftenreihe der Niederrheinischen Industrie- und Ifandelskammer Duisburg-
Wesel zu Duisburg-Ruhrort, Heft 23. Duisburg 1935. ,,Rhein”-Verlags-G. m.b. H.
24 S. mit einer Kartenskizze.

Vorwiegend statistisch ausgerichteter Uberblick iber Besiedlung, Produktions-
und Verkehrsbedeutung des Duisburger und des nordlich bis zur hollindischen

Grenze anschlieBenden -Wirtschaftsgebietes. N.-Z.

¥. Neesen, Prof. Dr.-Ing, Deutschlandfahrt der Deutschen Studenten-
schaft Danzig 23. Juni—19. Juli 1935, (Danzig 1935.) 120 S. Illustr.

Unter den Leitworten ,,100 Jahre deutsche Eisenbahn' — ,,50 Jahre deulscher
Kraftwagen* — ,,Deutsche Reichsautobahn — , Nordatlantik-Zeppelinverkehr
fithrte die Deutsche Studentenschaft Danzig unter Fiihrung von Prof. I, Nessen mit
insgesamt 33 Teilnehmern in 8 von deutschen Automobilfabriken zur Verfiigung
gestellten Kraftwagen in 26 Tagen eine 6000 km lange Fahrt durch Deutschland,
zu wichtigen Verkehrsanlagen und fithrenden Werken der Verkehrsmittelindustrie,
durch. Uber die ungemein mannigfaltigen Erfahrungen und Erlebnisse dieser
Fahrt, die zugleich die unldsliche Verbu_ndenheit Danzigs mit dem  Reich be-
kundete, berichten ihr Leiter und eine Reihe der Teilnehmer frisch und anschau-
lich, so daf der wissenschaftliche und politische, personlichkeitsbildende Wert
der Veranstaltung klar hervortritt. : N.-Z.

TMerausgeber und Schriftleitung: Prof. Dr. A.¥. Napp-Zinn, Kéln a. Rh, Anschrift des Ver-
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