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and seiner Manner ein Denkmal fiir ihre heldische Pflichterfiillung gesetzt. Der I. mili-
tirisch-politische Teil gibt in einer marinepolitischen Umschau von Konteradmiral Rein-
hold G a d ow einen Uberblick iiber den Verlauf des Seekrieges von Oktober 1940 bis
Ende September 1941. Korvettenkapitin Hans Erdmenger berichtet _ﬁber den
Einsatz der Kriegsmarine bei der Besetzung Danemarks und Norwegens im Friihjahr 1940,
wiihrend ein aus der Feder eines italienischen Seeoffiziers stammender Aufsatz die Auf-
gaben der verbiindeten italienischen Kriegsmarine im ersten Kriegsjahr schildert. Eine
historische Betrachtung ,,Seemacht und Reichsschicksal bringt uns die deutsche .Ohn-
macht zur See in vergangenen Zeiten ebenso nahe wie die grofle Aufgabe des Reiches,
Mittler zu sein zwischen Ost und West. Tm IL. militirisch-technischen Teil und im IIL
Teil erfahren vor allem Nachwuchsfragen, wie das Mannschaftsersatzwesen der deutschen
Kriegsmarine, Auswahl der Fachsoldaten, Wehrertiichtigung bei der Mar_inc-HJ ., Her-
anbildung des Personals der deutschen Handelsflotte usw. eine besonders eingehende Be-
handlung. Trotzdem im II. Teil der Berichterstattung iiber Fragen der Bewaffnung u. a.
verstiindlicherweise bestimmte Grenzen gesetzt sind, so entschiidigen Ausfithrungen iiber
den Ausbau der artilleristischen Kiistenfronten im Freiheitskampf GroBdeutschlands bis
zum Winter 1940/41, iiber den Kriegssanitiitsdienst, sowie den Marmewetterflicnst und
iiber Grundfragen der Schiffsstabilitit weitgehend fiir das, was heute noch nicht gesagt
werden kann, Staatssekretir i. W. Gustay K o e ni g s leitet mit einer Abhandlung iiber
die dentsche Handelsschiffahrt im Kriege den III. Teil iiber Handelsschiffahrt und Han-
delsschiffban ein. Ein Aufsatz von Unterstaatssekretiir, Vizeadmiral z. V. Paul Wiil-
fingv. Ditten, dem Leiter des Seeschiffahrtsamtes im Reichsverkehrsministerium
befaBt sich mit Gedanken iiber den Aufbau einer neuzeitlichen Handelsflotte. Ein
IV. Luftfahrtteil behandelt die Vereisungsgefahren im Fernflugverkehr, sowie den fran-
sisischen Luftverkehr und die franzésische Verkehrsflugzeugentwicklung vor dem Kriege.
Besonderes Interesse wird schlieBlich der V. wirtschaftliche Teil finden, der die Bedeutung
und Maglichkeiten von GroBraumwirtschaften, die siidamerikanische Wirtschaft im
Kriege, sowie Japans wirtschaftliche Entwicklung im letzten Jahr behandelt. Reich-
haltige Wirtschafts- und Kriegsmarinestatistiken beschliellen (IIQS{!.? schine Wcrk: das
in seiner Reichhaltigkeit und in seiner formschénen Ausstattung viele Freunde finden
wird. Frings.

W. Weirauch, Dr. jur., Direktor der Deutschen Reichsbahn, E i s!:nb ahn-Ver-
kehrsordnung vom 8 September 1938 mit allgemeinen Ausfithrungs-
bestimmungen. Textausgabe mit Anmerkungen. Sechste Auflage. Guttentagsche
Sammlung Deutscher Reichsgesetze, Nr. 91. Berlin 1942. Verlag Walter de Gruyter
& Co. X, 338 8. nebst 1 Nachtrag. Kart. RM 7,00.

Neben den bekannten Kommentaren zur Eisenbahn-Verkehrsordnung (EVO.) von
Kittel-Friebe-Hay u. a. gehort der Kommentar von Weirauch \\iohlumn
u den besten Arbeiten auf diesem Gebiete. Die vorliegende sechste Auflage, die simt-
liche Entscheidungen und das gesamte umfangreiche Rechtssehrifttum und Verordnungs-
werk bis zur neuesten Zeit beriicksichtigt, wird wie ihre Vorginger daher iiberall grofien
Anklang finden. Dies um so mehr, als auch die in 31 Verordnungen zur EVO. ergangenen
Kriegsbestimmungen trotz ihres nur voriibergehenden Charakters behandelt \'\:erdf.n.
Besonders vermerkt seien von den 10 aufgefiihrten Anlagen die Verordnung iiber die Ein-
fithrung der EVO. in den eingegliederten Ostgebieten vom 30. 12. 1940, die Verordnungen
iiber die Bekimpfung von Notstinden im Verkehr, sowie n!le \{urordnupg gegen mil-
briuchliche Inanspruchnahme der Eisenbahn. Ein iibersichtlich gegliedertes Sach-
register erleichtert das schnelle Auffinden der gesuchten Paragraphen und die Benutzung
als Nachschlagewerk fiir den praktischen Gebrauch. Frings.
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Grundbegriffe des Verkehrs.
Von A. F. Napp-Zinn.
»Klare Gedanken — klare Begriffe.

A. Einleitung: Ziele und Grenzen verkehrswissenschaftlicher Begriffshildung.

Mit den folgenden Darlegungen nehme ich Gedankenginge erneut auf, die mich
bereits 1935 einmal niiher beschiiftigten, die ich damals auch mit einigen Fachkollegen
unter deren. Zustimmung besprach und dem Vorsitzenden des Verkehrswissenschaftlichen
Forschungsrates beim Reichsverkehrsministerium als Anregung iibermittelte 1. Den
Anstof}, diesen Fragenkreis erneut aufzugreifen, gab mir Ot t o Blums nenes Werk
..Die Entwicklung des Verkehrs, Erster Band, Berlin 1941, in dem er wieder eine Reihe
verkehrswissenschaftlicher Begriffe entwickelt, mit der Bemerkung, dafi ,in der Ver-
kehrswissenschaft leider teilweise noch keine allgemeingiiltigen Bezeichnungen eingefiihrt
sind“ (a.a. 0., 8. 9). Bereits in verschiedenen fritheren Werken hatte sich Blum um
die Gewinnung verkehrswissenschaftlicher Grundbegriffe bemiiht 2. Neben B1lum hat
vor allem Carl Pirath in seinem Werk , Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft,
Berlin 1934, Wesentliches fiir eine allgemeingiiltige verkehrswissenschaftliche Begriffs-
bildung geleistet 3, so dall ich mit meinen Darlegungen und Anregungen vielfach an
Blum und Pirath — wie ich im einzelnen noch zeige — ankniipfe.

Gerade jetzt, noch inmitten des Krieges, diesen Fragenkreis wieder aufzugreifen,
scheint mir aus folgender Erwigung berechtigt: Naheliegende Griinde machen die Fort-
fiilhrung der verkehrswissenschaftlichen Forschung wiihrend des Krieges auf verschie-
denen Gebieten unméglich. Diese Wartezeit kann aber gerade dazu benutzt werden,
um grundlegende Arbeit zu leisten, auf der die Forschung nach Wiederkehr des Friedens
weiterbauen kann.

Die kommende verkehrswissenschaftliche Friedensarbeit kann von der Aufstellung
und Annahme verkehrswissenschaftlicher Begriffe durch die mafigebenden Vertreter der
Verkehrswissenschaft folgende Vorteile erwarten: Es eriibrigt sich zukiinftig fiir die Fach-
vertreter wie die Nutzer der Verkehrswissenschaft, die grundlegenden Begriffe von Fall

! Die Frage der Schaffung einer verkehrswissenschaftlichen Terminologie wurde zufolge
der zweiten Sitzung des Verkehrswissenschaftlichen Forschungsrates am 21. 3. 1936 einstweilen
zuriickgestellt,

2 So: Otto Blum, Abschnitt ,,Verkehr”, in: Verkehr und Betrieb der FKisenbahrmen
(Handbibliothek fiir Bauingenieure, IT. Teil, 8. Band), Berlin 1925, S. 9 f. betr. Verkehrsarten,
3.95 betr. Tarifbegriffe. — Verkehrsgeographie, Berlin 1936, S.91f. betr. Verkehrsgruppen
und Verkehrsarten. — Grundtatsachen zur \]:’:rkehrsgeogmphie. in: Union Géographique Inter-
nationale, Comptes Rendus du Congrés International de Géographie, Amsterdam 1938, Tome IT,
Section IIL b, Géographie Economique, 8. 76 ff. betr. Verkehrsarten, Verkehrsgruppen, Ver-
kehrsanstalten, Verkehrsmittel.

* Insbesondere in der Einleitung ,,Begriff und Ziel der Verkehrswirtschaft‘‘, S. 1—4, und
in dem Abschnitt ,,Verkehrsformen*, S.45—51.
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zu Fall immer wieder nen zu entwickeln und zu begriinden. Meinungsverschiedenheiten
und Streitigkeiten infolge verschiedener Anwendung und Auslegung der Begrit:fe :Werd_en
vermieden. Die Studierenden der Verkehrswissenschaft empfangen allerorts hinsichtlich
der grundlegenden Erscheinungen und Begriffe die gleiche Unterweisung, bl:aucllei_l also
bei einem Wechsel der Lehrer oder der Hochschule nicht umzulernen. Wir gewinnen
somit eine fortschreitende einheitliche Ausrichtung in der Erfassung der allgemeinen Er-
scheinungen. Hiermit verbindet sich der Vorteil, daB bei zwischcnsta'at-lichem Vergleich
von Verkehrserscheinungen stets mit dem gleichen Begriffsschema an diese herangegangen
und eine einheitliche Betrachtungsweise erzielt wird. Allgemein anerkannte deutsche
verkehrswissenschaftliche Grundbegriffe bedeuten des weiteren eine Anregung fiir die
Deutschland kulturell befreundeten Nationen, diesen Begriffen konforme Begriffe in
ihren Sprachen zu entwickeln, und erleichtern die Fortentwicklung der von Deutschland
mit an erster Stelle geforderten Verkehrswissenschaft zu einem zwischenstaatlich an-
erkannten und gepflegten Wissenschaftszweig. _ o A

DaB meine Anregungen bei manchen Fachvertretern auf Gleichgiiltigkeit oder Ab-
lehnung stoBen, erachte ich fiir méglich. Soweit eine solche Verneinung nur einer ver-
meintlichen Notwendigkeit, als freier Forscher eigene Begriffe zu .entwwkeln, in \Y:lrk-
lichkeit aber nur der personlichen Eitelkeit entspringt ?, wird man eine solche Opposition
am zweckmiifigsten mit Stillschweigen iibergehen. Beachtung verdienen hingegen
folgende Einwinde. Binmal: Die Abgrenzung und die begriffliche Festlegung von Ver-
kehrserscheinungen sei nicht objektmifig zwingend bedingt, sondern aus ‘der Natur der
Dinge vom Standpunkt des Beschauers abhiingig, also wandelbar, womit gerade eine
Begriffsfestlegung einen unsachlichen Zwang beinhalte; ein andermal: ceine Begriffsfest-
legung bedeute zeitlich eine Bindung, so dall man unter Umstinden einem Wandel der
Erscheinungen mit dem festgelegten Begriffsschema nicht gerfacht werdgn kinne. Hierzu
Folgendes: Ich halte in der Tat eine verkehrswissenschaftliche Begriffsfestlegung nur
insoweit fiir zweckmiiBig, als es sich um fundamentale Erscheinungen handelt, die Be-
griffe somit an wesentliche, fiir die verkehrswissenschaftliche Bet'mchtung ent'schmdclnde
Kriterien ankniipfen, so daBl hier in der Sache nur wemge Memun'gsYamt_:hlcdenheliten
méglich sind. Wo die Abgrenzung der Erscheinungen noch Sc_hmcrlgl_celten. bereitet,
werde ich selbst darauf hinweisen und nur unter Vorbehalt die Moglichkeiten einer
Begriffsfestlegung erértern. Eine Begrenzung der Fest-l.egu_ng auf g_rundl.cgende und“hauf ig
gebrauchte Begriffe erscheint mir angebracht, weil nurin diesen Fillen die o!)en erwiithnten
Vorteile einer Terminologie stark ins Gewicht fallen. Mir kommt es bei diesem Versuch
entscheidend darauf an, daB die Erscheinungen als solche begrifflich fixiert werden. Die
Frage, ob fiir sie die von mir vorgeschlagenen Bezeichnungen oder andere angewcnc_let
werden sollen, steht erst an zweiter Stelle. Gegeniiber dem Beden!ﬁen, man stecke ss_ch
durch eine Begriffsfestlegung zeitlich in eine Art Zwangsjacke, erwidere ich, dalll*a es nie-
mandem benommen sein soll, bei neu auftauchenden Erscheinungen, oder wenn ein neuer
(fesichtspunkt dies erwiinscht erscheinen lifit, abweicheu'dc Beg}'iffe. zu verwenden, lfl‘t!]-
lich unter Hinweis und Begriindung dieser anderen Gesichtsweise. Ferner steht nichts
im Wege, eine allgemein angenommene Terminologie im Lauf der Zeit durch Entscheidung
der maBgeblich Beteiligten veriinderten Verhiltnissen anzupassen.

Aus den genannten Griinden und mit den vorerwiihnten Emschru:ukunge n he‘tracht_n.'
ich die Schaffung einer allgemein anerkannten verkehrswissenschaftlichen Terminologie
auf zwei Gebieten als erwiinscht:

I Werner Sombart wies gelegentlich der Ziiricher Tagung des \"Fr(-ma' fiir Sozial-
politik 1928 auf die Abneigung gerade in den Kollegenkreisen hin, .._fremde !‘El‘llllnf)lﬂgl'(!tllml
akzeptieren, wie Ma x W e b e r es cinmal ausgedriickt hat, als ob es sich um eine fremde Zahn-
biirste handle‘.
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1. dem der Grundbegriffe, insbesondere der Erscheinungsformen des Verkehrs,
2. dem der Kosten und Preisbildung des Verkehrs, insbesondere des Eisenbahntarif-
wesens.

Der folgende Versuch gilt nur dem ersten Gebiet. Die Aufnahme, die er findet, mag
dariiber entscheiden, ob er spiiter auch auf das zweite Gebiet zu erstrecken ist. Ein
drittes Gebiet, auf dem heute noch manche begriffliche Unklarheit besteht und das
daher vielleicht auch einmal fiir eine Begriffsfestlegung in Frage kommt, ist das der
Betriebs- und Unterstiitzungsformen der Seeschiffahrt.

Das hier zur Behandlung stehende Gebiet der Grundbegriffe des Verkehrs gliedert
sich in zwei Teile, nimlich einerseits die Begriffe, die die Gesamterscheinung des Ver-
kehrs erfassen, andererseits die Begriffe, die die verschiedenen im Gegensatz zueinander
stehenden Verkehrsformen betreffen. Innerhalb des Systems der Verkehrswissenschaft
stehen die der Gesamterscheinung des Verkehrs gewidmeten Begriffe am Anfang aller
Doktrin, wihrend die Verkehrsformen ein Glied in der allgemeinen (und theoretischen)
Volkswirtschaftslehre des Verkehrs bilden.

Es ist hiermit bereits gesagt, daB} die hier zu entwickelnden Begriffe solche verkehrs-
wissenschafitlichen Charakters sind. Die Stellung der Verkehrswissenschaft im System
der Wissenschaften zu umreillen, ist an dieser Stelle natiirlich nicht angiingig. Es mul}
hier geniigen, sie als einen Wissenschaftszweig aus dem Gebiet der wirtschaftlichen
Staatswissenschaften zu erkliren, der, basierend auf geographisch-natiirlichen und auf
technischen Elementen, volks- und betriebswirtschaftlicher Naturist. Als der wirtschafts-
wissenschaftlichen Betrachtung entsprungen tragen die hier darzulegenden Begriffe
naturgemif keinen rechtswissenschaftlichen Charakter. Dies hindert indessen nicht, dal}
diese Begriffe groflenteils in die Ideenwelt und in die Sprache des Rechtes iibernommen
werden konnen. In manchen Fillen ist aber eine Ubertragung in das Recht nur unter
Modifikation oder Priizisierung miglich. Z. B. bendtigt das Recht bei der Abgrenzung
des Eigen- oder Werkverkehrs gegeniiber dem Anderen dienenden Verkehr eine genauere,
mehr kasuistische Umschreibung, als dies fiir die verkehrswissenschaftliche Begriffs-
bildung notwendig ist. Oder: die Unterscheidung von allgemeinem und értlichem Ver-
kehr im verkehrswissenschaftlichen Sinn wandelt sich bei der rechtlichen Abgrenzung
von dem allgemeinen Verkehr gegeniiber dem értlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen
in die Aufstellung unterschiedlicher technischer Anforderungen an die Betriebsausstattung
und -abwicklung der beziiglichen Bahnen. Umgekehrt hinwieder hiingt es von der recht-
lichen Gestaltung des Beférderungsanspruches ab, wie die auch wirtschaftlich wesent-
lichen Grenzen des éffentlichen Verkehrs gegeniiber dem privaten Verkehr (in dem unten
niher zu bezeichnenden Sinn) zu liegen kommen. Grundsitzlich zeigen sich also mancher-
lei, recht verschiedene Beziehungen zwischen den verkehrswissenschaftlichen Begriffen
und den rechtlichen Kategorien, die zn beachten zweckmiflig ist, ohne dafi man eine
Kongruenz erwarten diirfte oder erzwingen sollte.

B. Ausfiithrung: Grundbegriffe des Verkehrs.

Vorbemerkung: Bei dem folgenden Vorschlag einer Festlegung der Grund-
begriffe des Verkehrs wird wie folgt verfahren: Soweit es mir nach dem heutigen Stand
der AuBerungen maBgebender Fachvertreter und der eigenen Anschauung vertretbar er-
schien, Begriffe zwecks allgemeiner Anerkennung in Vorschlag zu bringen, sind diese je-
weils in Sperrdruck vorangestellt. Hieran ist — je nach Stoff und AnlaBl — eine ge-
dringte Wiedergabe von Begriffsinterpretationen anderer Fachvertreter sowie eine ,, Fiil-
lung* des Begriffes nach verschiedenen Seiten angeschlossen, die naturgemil teilweise
personlichen Charakter trigt. Bei der Anfiihrung anderer Meinungsiufierungen habe ich
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=

mit Ausnahme weniger Fille, in denen eine Beriicksichtigung wichtiger Schriften zu

Sonderfragen unerliBlich erschien, mich auf die Anfilhrung von Autoren beschriinkt,

die in der Zeit seit dem ersten Weltkrieg groBere grundriBartige Werke iiber Verkehrs-

wirtschaft in deutscher Sprache veroffentlichten, niimlich (nach Zeitfolge geordnet)

Sax, Emil: Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. 2. Auflage. 3 Binde.
Berlin 1918—1922.

vonder Borght, R.: Das Verkehrswesen. 3. Auflage. Leipzig 1925.

Wiedenfeld, Kurt: Transportwesen. Grundrif der Sozialokonomik, V. Abtei-
lung, TIL Teil. Tiibingen 1930.

Napp-Zinn, A F.: Verkehrswesen. (Ein GrundriB in Artikelform.) In: Wirter-
buch der Volkswirtschaft. 4. Auflage. 3 Binde. Jena 1931—1933.

Schmitt, Alfons: Verkehrspolitik. In: Adolf Weber: Volkswirtschaftslehre.
Vierter Band: Handels- und Verkehrspolitik. Miinchen 1933.

Pirath, Carl: Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft. Berlin 1934.

Blum, Otto: Die Entwicklung des Verkehrs. Erster Band. Berlin 1941.

Die Anfiihrungen der vorgenannten Autoren im Folgenden beziehen sich, soweit
nicht ausdriicklich anders erwiihnt, auf vorstehende Werke.

I. Die Gesamterscheinung des Verkehrs.

1. Verkehr.

Verkehr (im verkehrswissenschaftlichen Sinn) ist die
riumliche Ubertragung von Personen, Giitern und Nach-
richten.

Sachlich besteht in der Verwendung des Begriffes allgemeine Ubereinstimmung.
Statt der von mir gewiihlten Ausdrucksweise ,riumliche Ubertragung” — v a n der
Borght sagt ,riumliche Fortbewegung* — sprechen Blum und Pirath einfach
von ,,Ortsverinderung‘, Schmitt und Wiedenfeld von ,,Raumiiberwindung".
Mir erscheint die Bezeichnung , Ortsverinderung im Hinblick auf den unkérperlichen
Nachrichtenverkehr (Fernsprech-, Fernschreib- und Fernsehwesen) nicht gliicklich,
weshalb wohl auch Sax (a.a.0., Bd. 1, S.1) von ,,Ortsverinderung von Personen,
Giitern und Nachrichten sowie unmittelbarer Gedankenmitteilung zwischen ortlich
getrennten Personen* spricht. Die Ausdrucksweise ,réumliche Ubertragung* scheint
mir dem Wort ,, Raumiiberwindung'* vorzuziehen, da zufolge der Lehre von den Verkehrs-
bediirfnissen auch solche Personenfahrten unter den Verkehr fallen, bei denen das Reise-
ziel, somit die Raumiiberwindung nichts oder nur wenig gilt, die Fahrt als solche dagegen
alles oder doch viel. .

Ich bekenne, daB die Abgrenzung des Verkehrs gegeniiber der inncrb'et.rit.sbhchen
Forderung, die ja auch eine ,riumliche Ubertragung'* darstellt, nicht dcut}lch ist. Zu-
niichst steht zwar grundsitzlich fest, daff die innerbetriebliche Forderung, mabesond.crn
auch die bergbauliche Firderung, nicht unter den Verkehr im hieir .gfadachtcn Sinn
gerechnet wird, s kommt daher in Betracht, der obenstehenden Definition tlcn' Zusatz
,ausschlieBlich der innerbetrieblichen Forderung' beizufiigen. Wieweit aber eine Be-
forderung noch als innerbetrieblich anzusprechen ist, bleibt umstreitbar. Z. B. ist der
Roheisentransport zwischen einem Hochofenwerk und einem Stahlwerk innerbetrieb-
liche Forderung, wenn man die beiden Werke betrieblich als eine Einheit (,,Hiittt-z“) an-
sieht, hingegen zwischenbetrieblicher Transport und damit ein Verkehrsvorgang in dem
hier interessierenden Sinn, wenn man an der Zweiheit der Betriebe festhiilt. Wollte
man diesem Dilemma entgehen durch Aufstellung des Prinzips, dal nur Transporte von
einem Unternehmen zu einem anderen Unternehmen ,,Verkehr' darstellen, so kime man
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in noch gréBere Schwierigkeiten, insofern man dann beispielsweise dem durch einen
Schiffahrtsbetrieb einer Zeche iiber mehrere 100 km bis zu dem Platz ihres Handels-
betriebs durchgefithrten Kohlentransport den Verkehrscharakter abzusprechen ge-
zwungen wire. Dies ist jedoch undiskutabel. Gerade die fiir das Problem der Organi-
sation der Verkehrswirtschaft so wesentliche Frage, inwieweit der Verkehr zwischen den
Betrieben eines Unternchmens, z. B. zwischen Zeche und Hiitte bei Unternehmen
der Schwerindustrie, mit eigenen Verkehrsmitteln des Unternehmens oder mit fremden
bewerkstelligt wird, legt es nahe, die Grenzen des auBerhalb der verkehrswissenschaft-
lichen Betrachtung bleibenden innerbetrieblichen Verkehrs eng zu ziehen.

Notwendig scheint mir gegenwiirtig, zu betonen, dafl nach allgemeiner wissenschaft-
licher Auffassung der Nachrichtenverkehr einen Teil des die Verkehrswissenschaft an-
gehenden Verkehrs ausmacht, und daf es im Sinn einer einheitlichen Erfassung der Raum-
iiberwindung zweckvoll ist, an dieser Einbeziehung festzuhalten. Somit verneine ich das
von einigen deutschen Postfachleuten in den letzten Jahren entwickelte Bestreben, cine
Postwissenschaft ne ben die Verkehrswissenschaft zu stellen. Ich verkenne dabei
keineswegs die grundsiitzliche Sonderstellung der Post als einer sich verschiedener Ver-
lkehrsmittel bedienenden Verkehrsorganisation noch die in vielen Staaten, so in Deutsch-
land, von den Eisenbahnen und anderen Verkehrsmitteln abweichende verwaltungsmiillige
Sonderstellung der Post. Dies kann aber nicht hindern, der Behandlung der Post einen
Platz innerhalb, nicht neben der Verkehrswissenschaft anzuweisen.

Man wird sich damit abfinden miissen, dall das Wort Verkehr aufler in der eingangs
angefithrten Weise auch fiir andere Inhalte verwendet wird, weshalb es angezeigt erschien,
von ,,Verkehr in verkehrswissenschaftlichem Sinn‘ zu sprechen, da gegenstindlich-
begrifflich die Verkehrswissenschaft fester, eindeutiger dasteht als der ,,Verkehr. Sa x
iuBerte schon im Hinblick auf diese Unbestimmtheit von , Verkehr (a.a. 0. Bd. 1,
S.1): ,,Im allgemeinsten Sinne als personliche Beziehungen der Menschen untereinander
verstanden, ist er uns als wirtschaftlicher terminus technicus fiir den regelmiBigen Aus-
tausch wirtschaftlicher Giiter und Leistungen geliufig, in welcher Bedeutung er oft durch
ein Bestimmungswort auf ein Teilgebiet der Tauscherscheinungen eingeschrinkt und an
sich ohne Beziehung auf eine inzwischen liegende Ortsverinderung gebraucht wird.”
Die Verschiedenheit des zur Behandlung stehenden Gegenstandes wird in der Regel
davor bewahren, dafl Trrtiimer durch diese verschiedenen Begriffsinhalte des Wortes
,.Verkehr* entstehen.

Bedenklicher ist, dafl, wie noch zu zeigen sein wird, innerhalb des Verkehrs im ver-
kehrswissenschaftlichen Sinn dem Worte ,,Verkehr noch eine Sonderbedeutung im Sinn
cines Arbeitsleistungsgebietes in den Verkehrsbetrieben (,,Verkehr im Gegensatz zu
.. Betrieb*: siehe Punkt 10) zukommt.

2. Verkehrsarten.

Die Verkehrsarten sind Personenverkehr, Giiterver-
kehr und Nachrichtenverkehr

Die Vorbehaltung der Bezeichnung ,,Verkehrsarten fiir die Gliederung des Ver-
kehrs nach den groflen Transportobjektgattungen stammt m. W. von Otto Blum,
derin den in Fulinote 2 auf 8. 201 genannten Werken sie danernd in diesem Sinn an-
gewandt hat. Pirath hat sich diesem Brauch angeschlossen (a.a. 0. 8. 22).

.,Giiterverkehr' ist in dem umfassenden Sinn des wirtschaftlichen Begriffes ,, Gut"
(Dinge oder Krifte, die am Bedarfsort nur anfwandsweise erhiltlich sind) zu inter-
pretieren. Neben Tieren und unbelebten festen Gegenstinden kommen als Beforderungs-
gegenstinde auch tropfbar oder gasformig flissige Giiter, die auller mittels Gefiiflen und
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Fahrzeugen auch durch Leitungen befordert werden kénnen (wie Erdal, Wasser, Dampf,
Luft, Gas) sowie elektrische Kraft in Betracht.

Der Nachrichtenverkehr umfat sowohl die Beforderung korperlicher Nachrichten
(Briefe, Postkarten, Drucksachen, Zeitungen) wie die unkérperlicher Nachrichten durch
Fernsprecher, Fernschreiber, Fernseher, wobei allerdings beim Fernschreiber (Schrift-
und Bildtelegraphie), der Nachricht im Endzustand wieder kérperliche Form gegeben
wird.

B 1um hat mit Recht wiederholt darauf hingewiesen, daf hinsichtlich der betrieb-
lichen Abwicklung die Grenzen zwischen den Verkehrsarten sich nicht mit denen der
groBen Transportobjekt-Gattungen decken. So umfaBt der Personenverkehr betriebs-
technisch bei zahlreichen Verkehrsmitteln, insbesondere den Eisenbahnen, auBer der Be-
férderung von Menschen auch die von Gepiick, mitgefiihrten Tieren, besonders eil-
bediirftigen Giitern (,,ExpreBgut”) und koérperlichen Nachrichten. Hingegen fillt
betriebstechnisch unter den Giiterverkehr in der Regel auch der Truppentransport,
verschiedentlich auch die Beférderung freiwillig oder zwangsweise auswandernder
Menschenmassen.

3. Yerkehrswesen.

Verkehrswesen ist die Gesamtheit der technischen und
organisatorischen Einrichtungen zum Zwecke riumlicher
Ubertragung von Personen, Giitern und Nachrichten.

Unbeschadet der unter ,,Verkehr'* bereits erwihnten, wenig bedeutenden Abwei-
chungen (,,Ortsverinderung®, , Raumiiberwindung‘‘) besteht bei den oben genannten
Autoren Einigkeit iiber den Inhalt des Begriffes Verkehrswesen. Abgesehen von van
der Borght, der von ,,Gesamtheit der Hilfsmittel und Veranstaltungen* spricht,
kehrt iiberall selbst die Ausdrucksweise ,,(Gesamtheit der technischen und organisato-
rischen Einrichtungen' bzw. , Gestaltungen wieder. Wesentlich ist, daB siimtliche
Autoren die technische wie die betrieblich-organisatorische Seite in den Begriff des Ver-
kehrswesens einbeziehen, daB sie indessen der verkehrswissenschaftlichen Betrachtung
nur die allgemeinen wirtschaftlichen wesentlich technischen Daten — nicht etwa die tech-
nischen Einzelheiten des Verkehrswesens — und die organisatorischen Erscheinungen des
Verkehrswesens unterwerfen. In diesem Sinne bietet sich das Verkehrswesen als das
Gebilde und die Apparatur dar, mittels deren die nunmehr zu erliuternde Verkehrswirt-
schaft arbeitet,

(Wenn die Arbeiten von van der Borght, Wiedenfeld und mir den
Titel Verkehrswesen bzw. Transportwesen tragen, so erklirt und rechtfertigt ihre Stellung
als Beitrige zu umfassenden wirtschaftswissenschaftlichen Sammelwerken ihre sich
lediglich auf das Gebilde beziehende Bezeichnung, withrend sie inhaltlich tatsichlich
dariiber hinans gehen und auch seine Funktion im Wirtschaftsganzen darstellen, somit
die Verkehrswirtschaft im nachfolgend dargelegten Sinn behandeln.)

4. Verkehrswirtschaft.

Verkehrswirtschaft ist der Teil der Volkswirtschaft,
derder rdumlichen Ubertragung von Personen, Giitern und
Nachrichten dient.

Diese Interpretation schlieBt sich eng andie CarlPirathsin seinem Werk , Die
Grundlagen der Verkehrswirtschaft' (S. 2) an. In diesem Standardwerk der deutschen
Verkehrswissenschaft hat Pirath mit der ihm eigenen gedanklichen Dynamik Wesen
und Ziel der Verkehrswirtschaft herausgestellt: , Thr ist die Aufgabe gestellt, der Be-
friedigung aller aus den Einzelwirtschaften und der Allgemeinwirtschaft sich ergebenden
Verkehrshediirfnisse durch das zweckmiBigste Verkehrsmittel zu dienen . .. Sie beurteilt
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die Arbeit der einzelnen Verkehrsmittel in threm Verkehrswert und wirtschaftlichen Er-
folg und sucht sie zu férdern. Die Verkehrsbediirfnisse nimmt sie nicht allein von der
Wirtschaft hin, sondern sie sucht sie durch Verkehrsverbesserungen anzuregen. Die
Verkehrswirtschaft ist in starkem Mal} abhiingig von den Entwicklungserscheinungen der
(Gesamtwirtschaft eines Volkes und der Welt. Auch ihr Gesetz ist es daher, niemals zu
sein, sondern immer zu werden."

Die Verkehrswirtschaft in vorbezeichnetem Sinn ist ein noch verhiltnismiBig junger
Begriff, der sich jedoch rasch zunehmender Verwendung erfreut. Wir finden ihn bei-
spielsweise angewandt durch Peter Heinrich Schmidt (Die geographischen
Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Jena 1934), P. H. Sera p him (Die Verkehrswirt-
schaft Finnlands, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft 1933), Willi Hiifner
(Die Neuordnung der deutschen Verkehrswirtschaft, Berlin 1936), Wilhel m Hem pen
(Die Organisation der deutschen Verkehrswirtschaft, insbesondere die Unternehmungs-
formen in den einzelnen Verkehrszweigen, Miinster 1937) oder durch mich bei meinen
vorerst Torso gebliebenen ,,Studien zur Verkehrswirtschaft der Niederlande' (Band 1,
Binnenschiffahrtspolitik der Niederlande, Jena 1938).

Der groBe Gegenpart zur Verkehrswirtschaft innerhalb der Volkswirtschaft ist die
Erzeugungswirtschaft (Agrar-, Forst-, Bergbau-, Handwerks- und Industriewirtschaft).
Die Gegeniiberstellung der Fortschritte der Erzeugungswirtschaft einerseits, der Ver-
kehrswirtschaft andererseits ist eines der wichtigsten Mittel zur konkreten wie theore-
tischen Erkenntnis der Bedeutung der beiderseitigen Entwicklung fiir die Gestaltung der
Gesamtwirtschaft, namentlich unter raumwirtschaftlichem Gesichtspunkt. Schwester
der Verkehrswirtschaft ist die Handels- (oder Absatz- und Bezugs-)Wirtschaft, die die
organisatorische (im Gegensatz zur riumlichen) Uberbriickung zwischen Erzeugern und
Verbrauchern vollbringt.

Die wohlbegriindete Inanspruchnahme des Wortes Verkehrswirtschaft zur Bezeich-
nung des der riumlichen Ubertragung gewidmeten Teiles der Volkswirtschaft lift es
mir zur Vermeidung von Irrtiimern, die sich bei gelegentlicher interpretationsloser Ver-
wendung des Wortes ergeben kénnen, unzweckmiBig erscheinen, das Wort Verkehrs-
wirtschaft gleichzeitig zur Bezeichnung einer bestimmten Ordnung der gesamten Volks-
wirtschaft zu gebrauchen, wie dies seitens verschiedener Nationalékonomen mit im ein-
zelnen wieder abweichendem Inhalt geschieht. Als Beispiele fiir letztere Verwendung
des Begriffes Verkehrswirtschaft sei auf EugenvonPhilippoviech, Werner
Sombart und Walter Eucken verwiesen.

Von Philippovieh verwandte den Begriff Verkehrswirtschaft im Rahmen
der heute von allen Kennern der Wirtschaftsgeschichte als Irrweg erkannten, frither aber
vielfach als allgemeingiiltig pritendierten Wirtschaftsstufentheorie. So fiihrte er in
seinem Grundrifl der Politischen Okonomie (Erster Band, Allgemeine Volkswirtschafts-
lehre, 13. Auflage, Tiibingen 1919, 8. 10) aus: ,,Es scheint mir daher wichtig, vor allem
die zwei Entwicklungsperioden auseinander zu halten, die alle Kulturvilker zweifellos
durchlaufen haben: die der geschlossenen Hauswirtschaft (Naturalwirtschaft) und die der
Verkehrswirtschaft. Stadtwirtschaft, Territorialwirtschaft, Staatswirtschaft sind dann
Phasen der zweiten Hauptperiode der Entwicklung. Sie stellen verschiedene Stadien der
in der Enfwicklung begriffenen Volkswirtschaft dar, die von der ortlichen Begrenzung
des Verkehrs zur staatlichen Ordnung und weiter zum freien Verkehr vorgeschritten
18

Sombart hat einmal Bedarfsdeckungs- und Erwerbsprinzip als Arten der Wirt-
schaftsgesinnung einander gegeniibergestellt — an sich mit Recht, aber unter filschlicher
Verallgemeinerung des Bedarfsdeckungsprinzips als mittelalterlicher Wirtschaftsgesin-
nung —, ein andermal Bedarfsdeckungsprinzip und Verkehrsprinzip als Prinzipien ,der
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objektiven Regelung und Organisation des Wirtschaftslebens” herausgehoben (Die Ord-
nung des Wirtschaftslebens, Berlin 1925, S.18). Das Bedarfsdeckungsprinzip ,kenn-
zeichnet hier eine Wirtschaftsverfassung, bei welcher die Giiterproduktion als Gebrauchs-
giiterproduktion erfolgt, sei es, daB die Produktionswirtschaftseinheit zugleich die
Konsumwirtschaftseinheit ist, wie in den verschiedenen Formen der Eigenwirtschaft
i.e. 8., sei es, daf} eine groflere Produktionsgemeinschaft Gebrauchsgiiter fiir eine Anzahl
von Konsumtionswirtschaften herstellt, wie es in einer (gedachten) sozialistischen Wirt-
schaft der Fall sein wiirde, oder heute schon in einer genossenschaftlich organisierten
Wirtschaftsverfassung der Fall ist. Dagegen bezeichnen wir mit dem Worte Verkehrs-
wirtschaft eine Wirtschaftsverfassung, in der die Giiter grundsiitzlich fiir den Austausch
gegen andere Giiter, also nicht als Gebrauchsgiiter, sondern als Tauschgiiter (Waren)
hergestellt werden.

Eucken hat in seinem Werk , Die Grundlagen der Nationalikonomie", das in
einer methodisch wie erkenntnismiflig gleich hervorragenden Weise die Einheit von
Geschichte und Theorie der Nationalokonomie dartut, die idealtypischen Wirtschafts-
systeme der , Zentralgeleiteten Wirtschaft und der ,,Verkehrswirtschaft' entwickelt.
., Das Wirtschaftssystem ,Zentralgeleiteter Wirtschaft' ist dadurch gekennzeichnet, dalfd
die Lenkung des gesamten wirtschaftlichen Alltags eines Gemeinwesens auf Grund des
Planes einer Zentralstelle erfolgt. Diese e ine Stelle bestimmt, wie die vorhandene
Knappheit an Giitern iiberwunden werden soll. Setzt sich jedoch die gesellschaftliche
Wirtschaft aus z w e i oder vie l e n Einzelwirtschaften zusammen, von denen jede Wirt-
schaftspline anfstellt und durchfiihrt, so ist das Wirtschaftssystem der Verkehrswirtschaft
gegeben" (a. a. 0., 2. Auflage, Jena 1941, 8. 96). ,, Verkehrswirtschaft" ist eine reine, kon-
stitutive, idealtypische Grundform — ebenso wie die ,, Zentralgeleitete Wirtschaft, die
sich in a lle n Epochen der Menschheitsgeschichte findet und die auf Grund exakter Be-
obachtung der Einzelwirtschaften und durch pointierend hervorhebende Abstraktion ge-
wonnen wird. Eine solche idealtypische Verkehrswirtschaft besteht aus Betrieben
und Haushalten, die miteinander in Verkehr oder Tausch stehen* (a. a. 0., 8. 106).

So treffend und bedeutsam ich die Herausstellung der beiden idealtypischen Wirt-
schaftssysteme durch E u ¢ k e n erachte, so erscheint mir doch die Benennung des zweiten
Typs gegeniiber der des ersten nichtssagend. Denn einerseits wird man auch in dem
System der zentralgeleiteten Wirtschaft die Ubergabe von Giitern von Erzeugungs- zu
Erzeugungsstelle oder von Erzeugungs- zu Verbrauchsstelle als Verkehr in dem all-
gemeinsten Sinn (daneben natiirlich in der Regel auch in verkehrswissenschaftlichem
Sinn) bezeichnen kénnen; andererseits sagt das Wort Verkehrswirtschaft nichts iiber die
Lenkung der Erzeugung usw. in diesem Wirtschaftssystem aus, Treffender wiirde es
mir erscheinen, statt von Verkehrswirtschaft von ,Plural gesteuerter Wirtschaft' zu
sprechen und damit den Gegensatz zur ,,Zentral geleiteten Wirtschaft" schon im Wort
zum Ausdruck zu bringen.

Andere Systematiker der Nationalékonomie, so Friedrichvon Wieser und
Adolf Weber, kommen in ihren Darstellungen der neuzeitlichen Volkswirtschaft
ohne den Ordnungsbegriff der , Verkehrswirtschaft aus.

Beriicksichtigt man einmal die Unterschiedlichkeit der Interpretation der Ver-
kehrswirtschaft als volkswirtschaftlichen Ordnungsbegriffes, ein andermal seine Ent-
behrlichkeit, und stellt man dem die eindeutige Verwendung des Begriffes Verkehrs-
wirtschaft im verkehrswissenschaftlichen Sinn gegeniiber, so diirfte die Forderung
gerechtfertigt sein:

Von einer Verwendung des Begriffes Verkehrswirt-
schaft zur Kennzeichnung des volkswirtschaftlichen Ord-
nungssystems ist abzusehen.
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5. Yerkehrspolitik.

Verkehrspolitik (im engeren Sinn) ist die Gesamtheit
der Mallnahmen, die der Staat und andere Gebietskérper-
schaften im Hinblick auf das Verkehrswesen ergreifen.

Es kommt sowohl das Wirksamwerden des Staates usw. als Triger eigener Verkehrs-
einrichtungen und -betriebe als auch die Beeinflussung von Privaten getragener Ver-
kehrsbetriebe in Betracht. Die MaBnahmen kionnen sowohl fordernder wie einschriinken-
der oder auch lediglich formender Art sein. Sie beziehen sich vornehmlich auf das Ver-
kehrswesen des betreffenden Staates bzw. der betreffenden dffentlichen Kéorperschaft,
konnen aber auch sich dariiber hinaus erstrecken, sowohl bei kriegerischer Unterwerfung
oder Besetzung eines fremden Staates und durch Riickwirkungen eigener MaBnahmen
auf die Verkehrsverhiilltnisse eines fremden Staates als auch im Gefolge zwischenstaat-
licher Zusammenarbeit zur Regelung gemeinsamer Verkehrsfragen.

Pirath hat inshesondere die positiven Aufgaben der Verkehrspolitik im Hinblick
auf die Férderung der Allgemeinheit und die Entwicklung der Verkehrsanlagen als Mittel
zu diesem Zielim Auge, wenn er (a. a. O., 8. 2) sagt: ,,Dem Verkehrswesen zu- und iiber-
geordnet ist die Verkehrspolitik, die jeder Staat zur richtigen Einordnung des Verkehrs
in seine Volkswirtschaft im Interesse der Allgemeinheit zu betreiben hat. Insbesondere
ist es Anfgabe der staatlichen Verkehrspolitik, dafiir zu sorgen, daf§ das Verkehrswesen
der Erhaltung des Staates und der Stirkung der Wirtschaft dient und dafl die KEnt-
wicklung und der Ausbau der Verkehrseinrichtungen geférdert wird."”

Wie Piraths Ausdruck ,staatliche Verkehrspolitik' bereits andeutet, wird der
Begriff Verkehrspolitik verschiedentlich auch weiter gefaBt. Eine erste Ausweitung
erfolgt dadurch, daBl man der Verkehrspolitik auch die Bestrebungen der Staatsbiirger
und ihrer, wie auch immer gearteten Vereinigungen, den Staat und andere Gebiets-
kirperschaften zun bestimmten Maflnahmen betreffend das Verkehrswesen zu veranlassen,
zurechnet. SchlieBlich wird in weitestem Sinn selbst das Titigwerden privater Kreise
als Triger von Verkehrsbetrieben in den Begriff der Verkehrspolitik einbezogen. In
diesem Fall werden also z. B. Fahrplan- oder TarifmaBnahmen auch eines privaten
Verkehrsunternehmens als Verkehrspolitik angesprochen. Durch diese Ausweitung er-
hilt die Verkehrspolitik gegenstindlich einen Inhalt, der ungefihr dem des Begriffes
Verkehrswirtschaft entspricht. Der Unterschied ist dann im wesentlichen nur ein ziel-
mifBiger: Bei , Verkehrspolitik' hat man mehr das Wollen, bei , Verkehrswirtschaft"
mehr das Sein im Auge.

Dieses gegenstiindliche weitgehende Einanderdecken hat zur Folge, dafi ,, Verkehrs-
politik" im. weitesten Sinn und ,,Verkehrswirtschaft' vielfach als Synonima gebraucht
werden. Dies ist auch insofern verstiindlich, als einerseits bei einer Darstellung der Ver-
kehrswirtschaft notwendigerweise auch deren Beeinflussung durch den Staat (Verkehrs-
politik i. e. 8.) geschildert werden muf, withrend andererseits eine Darstellung der Ver-
kehrspolitik schlecht der Beschreibung der von ihr beeinflufiten Tatbestinde entraten
lkann. -

Wenn hinwieder gelegentlich auch von ,,Verkehrswirtschaft und Verkehrspolitik"
gesprochen wird, so muf} dies zumeist als ein Pleonasmus erscheinen. Allerdings lift sich
auch diese Formulierung rechtfertigen, indem dann unter ,,Verkehrswirtschaft" nur die
rein wirtschaftlichen Tatbestiinde des Verkehrswesens — dies gelingt freilich griofiten-
teils nur durch gedankliche Isolierung — und unter , Verkehrspolitik” eben die poli-
tischen Seiten gefallt werden.

Wenn sich auch die zuletzt angefiihrten Interpretationen von Verkehrswirtschaft
und Verkehrspolitik wie dargelegt begriinden lassen, so sind sie doch geeignet, Unklar-
heit und Verschwommenheit der Begriffe zu fordern. Ich empfehle daher die Begriffe
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Verkehrswirtschaft und Verkehrspolitik méoglichst nur in dem zu Beginn der beiden
Abschnitte dargelegten Sinn zu verwenden, wonach Verkehrswirtschaft der umfassendere
Begriff ist, in den sich die Verkehrspolitik als engerer Begriff einbauen lif3t.

6. Yerkehrsmittel.

Verkehrsmittel sind die Gattungen technischer An-
lagen und Einrichtungen zur Durchfiihrung des Verkehrs.

Diese Definition entspricht fast wirtlich der von B 1u m gegebenen (a. a. 0., 8. 11),
Pirath hingegen (a. a. 0., 8. 39) begreift die organisatorischen Einrichtungen mit ein,
womit die Gesamtheit der Verkehrsmittel nach P ir a t h sich mit dem oben entwickelten
Begriff Verkehrswesen deckt. Ich empfehle hingegen eine Beschriinkung des Begriffes
auf die technische Seite oder wenigstens deren Betonung. Natiirlich muB man sich
dessen bewullt sein, dall die technischen Einrichtungen zur Erfilllung ihres Zweckes
zugleich einer Organisation bediirfen.

ZweckmiiBig erfolgt auch eine Verstiindigung iiber die Gliederung der Verkehrs-
mittel. Ich bringe folgende, sich auf die wichtigeren Unterschiede beschrinkende Ein-
teilung in Vorschlag.

Die Verkehrsmittel gliedern sich zuniichst in Universal- oder allgemeine Verkehrs-
mittel einerseits, Spezial- oder Sonderverkehrsmittel andererseits. Die ersteren verméogen
Personen, Tiere, feste und fliissige Giiter sowie kérperliche (geschriebene und gedruckte)
Nachrichten zu beférdern, die letzteren nur bestimmte Gegenstinde bzw. Phinomene.
Sonderverkehrsmittel sind 1. die Réhrenleitungen zum Transport tropfbar fliissiger und
gasformiger Giiter (so Wasser, Erdél, Gas) und die Drahtleitungen zur Ubertragung
elektrischer Kraft, 2. die Einrichtungen zur Beférderung unkérperlicher, d. s. akustischer
und optischer Nachrichten (Fernsprecher, Fernschreiber, Fernseher), mittels Draht und
drahtlos. Die universellen oder allgemeinen Verkehrsmittel werden zunichst unterteilt
nach dem Wegsubstrat in Landverkehr, Wasserverkehr und Luftverkehr.

Beim Wasserverkehr erfolgt eine Unterteilung zufolge dem Titigkeitsfeld, das sowohl
eine verkehrsgeographische und -wirtschaftliche wie auch technische Differenzierung zur
Folge hat, in Seeschiffahrt und Binnenschiffahrt. Zwischen diesen bestehen gewisse
Ubergiinge und Verbindungen. So kann die Schiffahrt auf grofen Binnenseen verkehrs-
geographisch und -wirtschaftlich der Binnenschiffahrt zugerechnet werden, wogegen
Masse und Bauweise der Schiffe sie der Seeschiffahrt zuweisen. Die als Kombination
von See- und Binnenschiffahrt erscheinende FluB3-See-Schiffahrt (z. B. Rhein-See-Schiff-
fahrt), die Binnenhéifen ohne Umladung mit Seehiifen auBerhalb des betreffenden Fluf-
gebietes verbindet, ist eher der Seeschiffahrt zuzurechnen, und zwar sowohl verkehrs-
wirtschaftlich wie verkehrstechnisch, weil sie eine Vortreibung der Seeschiffahrt iiber
den oder die FluBmiindungshifen hinaus in das Binnenland darstellt und sich dazu
gleicher oder ihnlicher Schiffstypen bedient, wie sie in der allgemeinen, zur Seeschiff-
fahrt gehorenden Kiistenschiffahrt verwendet werden.

Der Landverkehr gliedert sich technisch wie folgt:

1. Spurgebundener Verkehr (Schienen-, Seil- und Drahtbahnen)
a) Schienengebunden:
Pferde-, Dampf-, Motor-Eisenbahnen.

b) Schienen- und Kraftdrahtgebunden:
Elektrische Eisenbahnen.

¢) Schienen- und Zugseilgebunden:
Stand-Seilbahnen.

d) Schwebeseil- und Zugseilgebunden:
Schwebe-Seilbahnen.
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e) Kraftdrahtgebunden:
Drahtbahnen = Oberleitungs-Omnibusse.

2. Spurfreier Verkehr (Straflenverkehr)
a) mit Menschenkraftantrieb:
FuBginger, Fahrrider, Handkarren, Rickschas
b) mit Tierkraftantrieb:
Reiter, bespannte Fahrzeuge.
¢) Motorrider, Motorwagen, Dampfwagen.

Die Straenbahnen erscheinen bei dieser Gliederung nicht als selbstindige Gruppe,
bilden vielmehr Untergruppen bei 1 a und 1b und stehen hier als auf Strafien verlegte
Bahnen neben den auf eigenem Bahnkérper verlegten. An die Bahnlage niimlich muB
die uns hier allein interessierende technische Unterscheidung ankniipfen, nicht an die
Fahrzeuge. Denn manche Eisenbahnen bedienen sich ganz oder teilweise fiir den Per-
sonenverkehr Fahrzeuge, wie sie meist von Strafienbahnen verwendet werden, withrend
umgekehrt auf zahlreichen Strafienbahnen Giiterwagen laufen, die denen der Eisen-
bahnen gleichen.

Die hier entwickelte Gliederung entspricht, soweit sie die Scheidung nach allgemeinen
und Sonderverkehrsmitteln und deren erste Unterteilungen betrifft, der heute wohl all-
gemein verbreiteten Anschaunung, wobei allerdings verschiedentlich — so von Blum
(a.2.0, 8.11) und Pirath (a.a. 0., S.40) — die Leitungen, dem Wegsubstrat zu-
folge, zugleich dem Landverkehr zugerechnet werden. Hingegen weicht die hier gegebene
Aufteilung des Landverkehrs von dem Ublichen ab infolge des Bemiihens, den Seil-
bahnen, die sonst zumeist hinter den Eisenbahnen verschwinden, expressis verbis einen
Platz zuzuweisen und den Oberleitungsomnibus, der zumeist dem StraBenverkehr zu-
gerechnet wird, an den richtigen Platz zu bringen. Das Erstere ist begriindet in der zu-
nehmenden Bedeutung, die den Seilbahnen dank ihrer fortgeschrittenen Leistungsfihig-
keit und Billigkeit zukommt. Wenn die Offentlichkeit sich dessen noch nicht hinreichend
bewullt ist, so beruht dies darauf, dall im Gegensatz zu den seit dem ersten Weltkrieg
vielfach zu Hochgebirgsgipfeln angelegten, dem Fremdenverkehr dienenden Schwebe-
Seilbahnen die der Giiterbeférderung dienenden Schwebe-Seilbahnen durchweg Teil
eines Forderungs- oder Erzeugungsunternehmens (z. B. Erzgruben, Kohlenz. chen, Forst-
betriebe) sind und als Eigenverkehr oder innerbetriebliche Forderung weniger in Er-
scheinung treten. Wenn die freie Beweglichkeit des Oberleitungsomnibus im StrafBen-
raum, d. i, sein Ausweichvermogen, auch einer seiner wesentlichen Vorziige ist, so zwingt
doch seine Abhiingigkeit von dem Kraftdraht, ihn den spurgebundenen Verkehrsmitteln
zuzurechnen, wobei freilich das Wort Spur in einem weiteren Sinn zu fassen ist, sofern
man es nicht vielleicht besser durch , Leitweg'* ersetzt. Ubrigens scheint mir die italie-
nische Bezeichnung fiir den Oberleitungsomnibus: filovia 1 = Drahtbahn gliicklicher als
die deutsche und namentlich deren hifBliche Kiirzung Obus.

Die hier herausgestellte technische Zusammengehorigkeit der spurgebundenen Land-
verkehrsmittel beinhaltet zugleich bestimmte gemeinsame betriebliche und wirtschaft-
liche Tatbestiinde, die ihre Zusammenfassung um so mehr rechtfertigen. Bei allen diesen
Verkehrsmitteln legt sich nimlich die Vereinigung der Vorhaltung des Leitweges und der
Betriebsfithrung der Fahrzeuge in einer Hand nahe, da hierdurch die Betriebsgefahren
wesentlich verringert werden und die Benutzung des Leitweges vereinfacht und wirt-
schaftlicher gestaltet wird. (Mitbenutzungsrechte stellen nur einen beschwerlichen und

1 Deni ersten Gebrauch von diesem Verkehrsmittel machte ich persinlich 1928 in Desenzano
am Gardasee, wo eine filovia den hochgelegenen Bahnhof mit dem tiefer liegenden Ort und
Hafen verbindet.




212 A. F. Napp-Zinn:

beschriinkten Ausweg dar.) Der Anfwand fiir die Anlage der Spur lifit es des ferneren
zweckmiiflig erscheinen, moglichst allen Verkehr auf einen Weg zu konzentrieren, also
die Anlage von Wettbewerbsbahnen gleicher Art zu vermeiden. Im Gegensatz zu allen
anderen Verkehrsmitteln, bei denen der Band- oder Flichencharakter des Verkehrs-
weges seine Benutzung durch verschiedene Betriebe erlaubt, tragen somit die spur-
gebundenen Landverkehrsmittel — ebenso alle Leitungsverkehrsmittel — aus ihrer tech-
nischen Wesenheit einen besonderen Drang zum Monopolbetrieb in sich.

7. Technische Verkehrselemente.

Technische Verkehrselemente der Universal- oder all-
gemeinen Verkehrsmittel sind Weg, Fahrzeug, Kraft und
Stationen.

Auf die Spezial- oder Sonderverkehrsmittel lilit sich diese Gliederung nur mit Ein-
schriinkungen anwenden, insofern dem unkérperlichen Nachrichtenverkehr und dem
elektrischen Leitungsverkehr das Fahrzeug fehlt und bei den Réhrenleitungen Weg und
Fahrzeug, bei den elektrischen Kraftleitungen Kraft und Transportobjekt zusammen-
fallen.

Sax und van der Borght nennen als Bestandteile der Verkehrsmittel nur
Weg, Fahrzeug und Kraft. Blum und Pirath heben aus dem Komplex ,,Weg"
die Stationen als viertes Glied heraus. § a x spricht diese Erscheinungen als die tech-
nischen Elemente der Verkehrsmittel an, van der Borght — wenig glicklich —
als Verkehrswerkzeuge, Pirath als technische Vorrichtungen, B 1u m schlechthin als
,,Glieder* der Verkehrsmittel. Die 8 a x sche Bezeichnung scheint mir die gliicklichste,
withrend ich inhaltlich gemeinsam mit Blum und Pirath die gesonderte Heraus-
stellung der Stationen als vierten Elementes fiir berechtigt halte.

Wie weit man den Begriff der Stationen fassen will, ist umstreitbar. Nach Blum
(a.a. 0., 8.11) sind ,unter den ,Stationsanlagen’ nicht nur die Ladeanlagen (Bahn-
steige, Ladestraflen, Schuppen, Speicher, Kajen), sondern auch die Einrichtungen fiir
Bau, Betrieb und Unterhaltung (Werften, Fabriken, Rangierbahnhofe, Docks, Werk-
stitten, Tankstellen) zu verstehen. Die Einbeziehung von Betrieben der Verkehrs-
mittelindustrie (Werften, Lokomotiv- oder Kraftwagenfabriken) in den Begriff der
Stationen scheint mir zu weit zu gehen, zumal ein értlicher Zusammenhang mit den
iibrigen Anlagen nicht nétig ist, in der Regel auch nicht besteht. Besser ist die Mitberiick-
sichtigung aller Anlagen zu begriinden, die der Bereithaltung und Instandhaltung der
eingesetzten Betriebsmittel dienen, Freilich kann man auch hier im Zweifel sein, wie weit
man mit der Zurechnung von Reparaturbetrieben zu den Stationen gehen soll. Vielleicht
ist es daher zweckmiiliger, der Gesamtheit der Bereithaltungs- und Instandsetzungs-
betriebe als eines zusiitzlichen technischen Erfordernisses — auch die Verwaltungs-
gebiude kommen als solches in Betracht — zu gedenken, sie aber nicht zu den engeren
technischen Verkehrselementen zu rechnen.

8. Yerkehrszweige.

Verkehrszweige sind die groflen organisatorischen, die
gleichartigen Betriebe zusammenfassenden Unterteilungen
des Verkehrswesens, die vorwiegend an die technischen
Unterscheidungen nach Verkehrsmitteln, daneben an funk-
tionelle Unterscheidungen nach Verkehrsaufgaben an-
kniipfen.

Es erscheint mir zweckmiBig, mit dieser Festlegung des Begriffes Verkehrszweige
und seiner folgenden inhaltlichen Ausfiillung einen die organisatorische Seite des Ver-
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kehrswesens in den Vordergrund stellenden Gegenpart zu dem zuvor behandelten Begriff
der Verkehrsmittel zu schaffen. So wie wir uns dort erinnerten, dafl die technischen Ein-
richtungen zum Wirken der Organisation bediirfen, so sind wir uns hier bewuBt, daf
die Organisation nur mit Hilfe der technischen Einrichtungen ihre Ziele zu erreichen
vermag.

Konform der oben entwickelten Gliederung der Verkehrsmittel erhalten wir aus den
allgemeinert Verkehrsmitteln die Verkehrszweige: Eisenbahnen (nebst Seil- und Draht-
bahnen), Stralienverkehr, Binnenschiffahrt, Seeschiffahrt, Luftverkehr, aus den Sonder-
verkehrsmitteln die Verkehrszweige: Unkérperlicher Nachrichtenverkehr und Leitungen-
verkehr.

Es erscheint mir in Ansehung der stark unterschiedlichen verkehrswirtschaftlichen
Funktionen zuniichst berechtigt, aus den Eisenbahnen (nebst Seil- und Drahtbahnen) die
dem stidtischen Personenverkehr (sowohl dem innerstidtischen wie dem zwischen Vor-
orten und Stadt) dienenden Bahnen als besonderen Verkehrszweig auszugliedern. Es
handelt sich hierbei um Stadtschnellbahnen, Strafienbahnen und Oberleitungsomnibusse.
Andere Eisenbahnen sind so weit zu beriicksichtigen, wie sie dem Stadtverkehr dienen.
Den genannten Bahnen sind durch Ausgliederung aus dem StraBenverkehr noch die dem
Stadtverkehr dienenden Personenverkehrsmittel beizugesellen, so dall man einen voll-
stindigen Verkehrszweig , stidtischer Personenverkehr' erhilt.

Auf der Abspaltung bestimmter Verkehrs- und verwandter Funktionen beruhen
weitere Verkehrszweige.

Wiihrend zur eigentlichen Befirderung der korperlichen Nachrichten die verschie-
denen allgemeinen Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen, hat sich fiir die Sammlung und
Verteilung der kérperlichen Nachrichten und die Organisation ihrer Beforderung mit
eigenen oder fremden allgemeinen Verkehrsmitteln die Post entwickelt. In gleicher Weise
ist sie weitgehend Triiger eines Kleingutverkehrs. Daneben betreibt sie verschiedentlich
mittels Pferde- und Kraftposten Personenbeférderung im StraBenverkehr. Aus der Ver-
bindung dieser in erster Linie organisatorischen Funktionen mit der gesamten, tech-
nischen wie organisatorischen Bewerkstelligung des unkérperlichen Nachrichtenverkehrs
ergibt sich der Verkehrszweig , Post- und Nachrichtenverkehr. Diese Bezeichnung ist
nicht gerade gliicklich, aber kaum durch eine bessere zu ersetzen. Denn einerseits schliefit
,.Postverkehr* ja schon einen Teil des Nachrichtenverkehrs ein. Andererseits kann man
sich weder mit der Bezeichnung ,, Postverkehr" noch mit der Bezeichnung ,,Nachrichten-
verkehr' begniigen; das erstere nicht, weil nur in einem Teil der Staaten die Post wie in
Deutschland den gesamten Nachrichtenverkehr umfat; das letztere nicht, weil damit
die organisatorische Sonderstellung der Post und ihre Trigerschaft eines Kleingut-
verkehrs und eines Personen-Strafienverkehrs unberiicksichtigt blieben.

Auf der Ubernahme bestimmter | einleitender’* Verkehrsfunktionen fiir den Giiter-
verkehr beruht der Verkehrszweig Spedition, fiir den Personenverkehr der Verkehrszweig
Reisevermittlung. Die Kernaufgabe der , reinen* Spedition ist die Frachtlenkung, d. h.
die Auswahl des preiswertesten Frachtfithrers fiir das ihr zur Beforderung anvertraute
Gut, daran anschlieBend die Abfertigung. In den , gemischten’ Speditionsbetrieben ist
diese Funktion mit der Ausfiihrung von Giitertransporten im Strafenverkehr — sei es
Zu- oder Abfuhr zu oder von Bahn, Schiff oder Flugzeug, sei es selbstindiger Transport —
sowie mit Umschlagsleistungen verbunden. (Giiterbeférderung im StraBenverkehr allein
ist keine Sipedition, wenn auch mancher kleine Fuhrmann sein Geschift zwar vermeint-
lich vornehm, aber unrichtig und zu Unrecht so nennt.)

Der in Gestalt der Reisebiiros in Erscheinung tretende Verkehrszweig Reisevermitt-
lung erfiillt auf dem Gebiet des Personenverkehrs zum Teil dhnliche Funktionen wie die
Spedition im Giiterverkehr, insofern einmal mit der Verkehrswerbung fiir bestimmte
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Verkehrsmittel und Aufenthaltsstiitten sich eine Verkehrslenkung zur bestmiglichen Be-
friedigung der Reisewiinsche des Publikums verbindet. Des weiteren nehmen die Reise-
biiros durch den Fahrscheinverkauf den den Personenverkehr ausfiihrenden Verkehrs-
zweigen einen wesentlichen Teil der Abfertigungsarbeit ab. Daneben erfiillen sie Er-
giinzungsfunktionen zum Reiseverkehr, wie Vermittlung von Versicherungen, Kredit-
briefausstellung und -einldsung, Visabesorgung usw. Indem die Reisebiiros schlieBlich
Gesellschaftsreisen mit eigenen oder angemieteten Fahrzeugen veranstalten, greifen sie
in das Gebiet der die Beférderung ausfithrenden Verkehrszweige iiber.

Als eine zum Giiterverkehr im Ergiinzungsverhiltnis stehende Wirtschaftsfunktion
erscheint die Lagerung von Giitern, die stets von Befirderungsvorgingen eingerahmt ist.
Ihr dient mit den entsprechenden Einrichtungen der Verkehrszweig Lagerei, dessen
Betriebe in bedeutendem Umfang mit solchen der Spedition kombiniert sind.

Eine ihnliche Erginzungsfunktion erfiillen hinsichtlich des Personenverkehrs die
Gaststitten, soweit sie der Niichtigung und Bekostigung der Reisenden auf der
Reise dienen. Wie auf der Hand liegt, geht aber die Funktion der Gaststitten hieriiber
hinaus, insofern sie sich des weiteren an linger oder kiirzer am Ort weilende Fremde wie
an Ortszugehdrige wenden.

Ich fiihre hier die Verkehrszweige nochmals zusammen an und gebe damit zugleich
zu erkennen, in welcher Gliederung mir eine Darstellung der konkreten Erscheinungen
der Verkehrswirtschaft am zweckmiiligsten erscheint:

. Eisenbahnen (nebst Seilbahnen) (ohne 2).
Stadtischer Personenverkehr.

. Straflenverkehr (ohne 2).
Binnenschiffahrt.

. Seeschiffahrt.

. Luftverkehr.

. Spedition.

. Lagerei.

. Reisevermittlung.

. Gaststittenwesen.

. Post- und Nachrichtenverkehr.
. Leitungenverkehr.

e
— OO0 =1 Ut WD

(=
b2

9. Yerkehrshetriebe, Verkehrsunternehmen.

Verkehrsbetriebe sind die sich mit dem Verkehr und ihn
erginzenden Funktionen befassenden daunernd wirkenden
Einheiten von menschlicher Titigkeit und technischen
sowie (bzw. oder) biiromiaBigen Einrichtungen.

Verkehrsunternehmen sind die eine selbstiandige finan-
zielle Einheit bildenden Verkehrsbhetriebe.

Zahlreiche Vertreter der Volks- und Betriebswirtschaftslehre haben sich schon
bemiiht, die Begriffe Betrieb und Unternehmen zu umreifien oder zu definieren, und
haben dabei bereits soviel Geist aufgewandt, dall man von einer Philosophie des Betriebs
und Unternehmens zu sprechen geneigt sein kénnte. Eine gute Vorstellung der von an-
deren Autoren wie von ihm selbst in den Begriff von Betrieb und Unternehmung gelegten
Vorstellungen vermittelt Prion in seinem Werk ,,Die Lehre vom Wirtschaftsbetrieb
(Allgemeine Betriebswirtschaftslehre), Erstes Buch: Der Wirtschaftsbetrieb im Rahmen
der Gesamtwirtschaft (Berlin 1935). Wie so oft bei den Versuchen, allgemeine, viel um-
spannende Begriffe zu fixieren, kommt bei solchen Bemiihungen die Individualitit des
Denkers erst recht zum Vorschein und fithrt zu oft weit voneinander abweichenden De-
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fini::iionen, s0 daB eine erstrebte Einheitlichkeit der Auffassung gerade nicht erreicht
wird.

Ob mir mit der hier gebrachten Definition der Verkehrsbetriebe und Verkehrs-
unternehmen mehr Erfolg beschieden ist, lasse ich dahingestellt und verzichte daher auch
auf eine Begriindung der gewiihlten Formulierung. Wesentlicher erscheint mir, dali man
sich einigt, unter einem Begriff, wozu ich die Bezeichnung , Verkehrsbetriebe' fiir am
geeignetsten halte, folgende Erscheinungen zusammenzufassen:

1. die von Privatpersonen und -gesellschaften betriebenen selbstiindigen Verkehrs-
einrichtungen, angefangen beispielsweise von dem Alleinbetrieb eines Fuhrmannes
bis zur vielgliedrigen Grolireederei;

2. die vom Staate und anderen offentlichen Kérperschaften betriebenen Verkehrs-
einrichtungen, gleich ob sie finanziell vollig in dem allgemeinen éffentlichen Haushalt
aufgehien oder finanziell selbstiindig aufgezogen sind, also den Charakter einer Unter-
nehmung tragen. Dementsprechend sind z. B. sowohl in den allgemeinen &ffent-
lichen Haushalt eingegliederte Wasserstraflenimter oder Straflenimter als auch
staatliche Eisenbahnen in Gesellschaftsform den Verkehrsbetrieben zuzurechnen;

3. die von Privaten und dem Staate usw. im Rahmen von Erzeugungs-, Handels- und
anderen Unternehmen betriebenen Verkehrseinrichtungen, z. B. Werksbahnen von
Industrieunternehmen oder Kraftverkehrshetriche von Grofi- oder Einzelhandels-
geschiiften.

Zur niitheren Festlegung des Inhaltes von ,,Verkehrsbetrieben und , Verkehrs-
unternehmen’* diene Folgendes:

Nicht zu den Verkehrsbetrieben zu rechnen sind den Bau von Verkehrsmitteln aus-
fiihrende Betriebe, z. B. StraBenbaufirmen, Werften, Lokomotiv- oder Kraftwagen-
fabriken, wohl aber solche, die den Bau von Verkehrsanlagen veranlassen, diese vorhalten
und unterhalten, z. B. StraBen-Gesellschaften und -Behorden, wie etwa frither die Aktien-
straffen und gegenwiirtig die Reichsautobahnen. Soweit Verkehrsunternehmen sich
gleichzeitig mit dem Bau von Verkehrsmitteln befassen (z. B. manche Reedereien, die
iiber eigene Bauwerften verfiigen, oder Unternehmen, die Flugzeugbau und -verkehr
vereinigen), ist natiirlich die Wirtschaftsbeschreibung nicht gehindert, diese Unternehmen
inihrer Gesamtheit zu erfassen, und bilden diese Kombinationen auch einen Gegenstand
verkehrswissenschaftlichen Interesses.

Verkehrsunternehmen stellen immer gleichzeitig Verkehrsbetriebe dar, hingegen
nur ein Teil der Verkehrsbetriebe gleichzeitig Verkehrsunternehmen.

_r_ﬁ'ls Verkehrsbetrieb konnen sowohl die zusammenfassende Einheit wie ihre Unter-
cinheiten darstellenden Glieder angesprochen werden. Z. B. bildet die Deutsche Reichs-
bahn als Gianzes einen Verkehrsbetrieb. Doch auch die Hauptverwaltung, die Zentral-
imter und die Direktionen sind als Betriebe zu bezeichnen.  Desgleichen stellen auch
Untergliederungen wie z. B. Bahnhife, Bahnbetriebswerke, Verkehrsbetriebe dar. Hin-
gegen ist Verkehrsunternehmen nur die Reichsbahn als Ganzheit. (Auch solange die Ab-
rechnung zwischen den Reichsbahndirektionen bestand, galt dies, da den Reichsbahn-
direktionen damit keine finanzielle Selbstindigkeit eingeriumt war.)

Zur Erfilllung des Begriffes ,,Verkehrsunternehmen' halten wir nur den Charakter
einer selbstindigen finanziellen Einheit fiir erforderlich, nicht hingegen, dafl diese nach
dem Gewinnprinzip (Erstrebung eines moglichst hohen Kapitalertrages) gefiihrt werde.
Selbst den wiederholten Empfang staatlicher Zuwendungen zum Rechnungsausgleich
halten wir mit dem Unternehmungscharakter fiir vereinbar. Denn andernfalls wiire
man gezwungen, fiir die Vergangenheit solchen preuliischen Eisenbahngesellschaften,
die Zinsgarantien des Staates in Anspruch nahmen, oder in der Gegenwart der Société
Nationale des Chemins de fer Frangais oder der N. V. Nederlandsche Spoorwegen wegen
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der Deckung von Fehlbetrigen durch den Staat den Unternehmungscharakter abzu-
sprechen.

Die Zuerkennung oder Versagung des Begriffes , Verkehrsunternehmen an Ver-
kehrsbetriebe des Staates ist zwar meistens leicht, gelegentlich aber schwierig zu ent-
scheiden. Z. B. sind Reichsbahn und Reichspost, die selbstiindige, fiir sich allein verant-
wortliche Vermigenskérper des Reiches darstellen und eigene Verlust- und Gewinn-
rechnungen aufstellen, ohne weiteres bei wirtschaftlicher Betrachtung als Verkehrs-
unternehmen anzusprechen, wiihrend andererseits die Reichswasserstrallenverwaltung
trotz Erzielung gewisser Einnahmen aus WasserstraBenabgaben bestimmt nicht als Unter-
nehmen zu bezeichnen ist. Hingegen wird man den Reichsautobahnen die ihnen gesetz-
lich beigelegte Benennung ,, Unternehmen' vom wirtschaftlichen Standpunkt nur gerade
noch zugestehen konnen, da sie ihre Binnahmen gréftenteils aus dem Ertrag bestimmter
Steuern und Zolle ziehen. (Wiirden sie ihre Einnahmen vorzugsweise aus Straflenabgaben
gewinnen, so stiinde der Unternehmungscharakter auller Zweifel; wiren sie hingegen auf
allgemeine Staatsmittel (nicht einzeln bezeichnete Steuern und Zolle) angewiesen, so
konnte man wirtschaftlich trotz gesonderter Rechnungsfithrung nicht mehr von einem
Unternehmen sprechen.)

Blum hat (a.a. 0., 8.11) fiir ,die Unternehmungen, die den Verkehr besorgen,
z. B. die Deutsche Reichsbahn, die Reichspost, die Lufthansa, den Norddeuntschen Lloyd"
die Bezeichnung Verkehrsanstalten vorgesehen. Dieser Vorschlag scheint mir nicht zur
Annahme empfehlbar, da mit dem Begriff Anstalt zumeist die Vorstellung eines mit Zu-
schiissen arbeitenden 6ffentlichen Betriebes verbunden wird!. Ahnlich steht bei Sa x
(a.a. 0., Band 1, 8. 162 ff.) die dffentliche Anstalt, die nur Gebiihren erhebt, um eine
Befriedigung der Bediirfnisse in dem vom Staat gewiinschten Mal} zu erzielen, im Gegen-
satz zu der 6ffentlichen Unternehmung, die Preise erhebt, ,,wie sie bei voller Konkurrenz
durch Herabdriickung des Unternehmergewinns auf den durchschnittlichen Gewinnsatz
sich ergeben wiirde', Mithin wiire der Begriff Verkehrsanstalt im allgemeinen nur auf
mit Zuschiissen arbeitende staatliche Verkehrsbetriebe anzuwenden. Als solche kimen
in Deutschland vornehmlich die Wasserstraflenverwaltung und vorausgesetzt, dal man
die den Kraftverkehr treffenden Steuern und Zélle als Teilentgelt fiir die Aufwendungen
des Staates fiir die Straflen ansehen will, die Stralenverwaltung in Betracht, nicht hin-
gegen Reichsbahn und Reichspost. Bei dieser Sachlage scheint es mir geraten, von einer
Festlegung und Verwendung des Begriffes Verkehrsanstalt abzusehen.

10. ,Verkehr® und ,Betrieb* als Arbeitsleistungsgebiete der Verkehrshetriebe.

Innerhalb der Titigkeit der Verkehrsbetriebe umfalt
der ,Verkehr das Zusammenspiel mit den Benutzern (Reisen-
den, Giiter- oder Nachrichten-Aufgebern und -Empfingern), der ,Betrieb® die
Durchfiihrungder Beforderung.

Die Gegeniiberstellung von ,,Verkehr und ,,Betrieb'’ ist im Bereich des deutschen
Bisenbahnwesens, wo man meist von Verkehrsdienst und Betriebsdienst spricht, fest ein-
gebiirgert. In der Schrift M. Leibbrand und H. Domsch, Organisation und
Durchfithrung des Betriebsdienstes und Verkehrsdienstes, Berlin 1934, sagt Domsch
(8. 27) beziiglich des ,,Verkehrs":

,,Unter ,Verkehr und ,Verkehrsdienst' werden zusammengefait alle jene Zweige der
Eisenbahntitigkeit, welche die kaufmiinnische Behandlung der Personen- und Giiter-
beforderung und die vielfachen Beziehungen zwischen der Eisenbahn und ihren Kunden —
den Reisenden und den Verfrachtern — zum Gegenstand haben. Hierzu gehéren:

1 Gleicher Auffassung: Jens Jessen im Artikel ,,Offentliche Betriebe und gemischt-
wirtschaftliche Betriebe”, im Worterbuch der Volkswirtschaft, 4. Auflage, Band II, 8. 1065 ff.
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1. die Feststellung des Beforderungspreises,

2. der AbschluB des Beforderungsvertrages,

3. die mit der Beforderung zusammenhingenden Buchungs-, Kassen-, Rechnungs- und
statistischen Arbeiten,

4. die Duurchfiihrung des Beférderungsvertrages bis zur villigen Abwicklung ein-
schlieBlich der Zuteilung der Giiterwagen an die Verfrachter, aber ausschlieBlich der
Bewegung der Fahrzeuge,

5. die Austragung der aus der Beférderung sich etwa ergebenden Anstinde gegeniiber
den Verkehrstreibenden, '

6. die Feststellung und Abrechnung der Verkehrseinnahmen und ihre Verteilung auf
die bei der Beforderung beteiligten Eisenbahnen,

7. die Verkehrswerbung.*

Leibbrand spricht a.a. 0. (8. 7/8) als Eisenbahnbetrieb an ,die Zusammen-
fassung aller Vorginge im Eisenbahnunternehmen, die unmittelbar der Befiirderung von
Menschen, Tieren und Giitern dienen”, und bezeichnet als zum Betrieb gehorig ,,alle
Geschifte, die der Bewegung der Ziige oder einzelner Fahrzeuge auf der Strecke, auf den
Bahnhifen oder in Zusatzanlagen dienen. Ahnlich bezeichnet Heinrich in seiner
Eisenbahnbetriebslehre (4. Auflage, Berlin 1933, 8. 3) als Betrieb im engeren Sinne:
walle Vorgiinge und Titigkeiten, die zur Folge haben, daB Zige gebildet und durch
motorische Kraft befordert werden, d. h. die Zugbildung und Zugbeforderung mit allem,
was dazu gehort''.

Die Enge der Beziehungen des ,,Betriebes* zu anderen Dienstzweigen der Eisenbahn,
insbesondere zum ,, Verkehr”, und die Schwierigkeit einer gegenseitigen Abgrenzung ver-
deutlicht Leibbrand (a.a. 0., 8. 9) in puncto des Wagendienstes: , Im Wagendienst
sind die Zusammenhinge zwischen Verkehr und Betrieb so eng, dafi es meist schwer
wird, die Trennungslinie zu finden. Man hilft sich deshalb im allgemeinen damit, die ver-
kehrliche und betriebliche Seite des Wagendienstes in einer Hand zu vereinigen. Der
Verkehr nimmt die Wagenanforderungen vom Kunden entgegen. Er bestimmt etwaige
Teildeckungen, er rechnet mit fremden Verwaltungen ab und verfiigt die Standgelder.
Die leer gewordenen Wagen stellt der Verkehr dem Betrieb zur Verfiigung. Der Betrieb
deckt umgekehrt den Wagenbedarf, indem er den Ausgleich der Leerwagen durchs ganze
Reich vornimmt."

Diirfte hiermit der Inhalt von , Verkehr' und ,, Betrieb' in Wissenschaft und Praxis
des deutschen Hisenbahnwesens hinreichend verdeutlicht sein, so kann fiir die allgemeine
Anwendung dieser Begriffe aul die verschiedenen Verkehrszweige wieder Pirath an-
gefithrt werden. Thm zufolge (a. a. O., 8. 3) ,,ist, auf die einzelnen Verkehrsmittel bezogen,
die Verkehrs wirtschaft im engeren Sinn der Ausdruck der Beziechungen des Ver-
kehrsmittels zur Aullenwelt oder den iibrigen Titigkeiten im menschlichen Gesellschafts-
leben. Thrzugeordnet ist die Be t rie b s wirtschaft eines Verkehrsmittels, die die Arbeit
des technischen Apparats nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten der Betriebstechnik
durchzufithren hat . .. Der Verkehr umfalit gleichsam den Zweck und die Aufgabe des
Verkehrsmittels und im iibertragenen Sinne alle Vorkehrungen und Einrichtungen zur
Regelung der Beziehungen zwischen den Verkehrsinteressenten und dem Verkehrsunter-
nehmen. Der Betrieb iibernimmt und erledigt die Auftriige, die ihm der Verkehr zuweist,
als innere Angelegenheit des Verkehrsunternehmens',

Fiir die Gesamtheit der unmittelbar der Beférderung dienenden Verkehrsbetriebe
wird man — mit gewissen aus der Natur der Verkehrszweige und der Befirderungs-
segenstiinde sich ergebenden Abweichungen — folgende Titigkeiten als zum ,,Verkehr
gehorig betrachten:
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die Aufstellung der Beférderungsbedingungen und -preise,

die Verkehrswerbung,

die Feststellung und Ubermittlung der Verkehrsanforderungen an den , Betrieb®,

den Abschlufl des Beforderungsvertrages und die Ausstellung von Beférderungs-
papieren,

die Entgegennahme und Verladung des Befirderungsgegenstandes,

die Entladung und Aushiindigung des Beférderungsgegenstandes,

die Erledigung von Beanstandungen.
Demgegeniiber sind die wesentlichen Titigkeiten des ,,Betriebs*:

die Verteilung der Beférderungsmittel (Fahrzeuge),

die Durchfithrung der Beférderung.

Es liegt zutage, dall die Verkehrshetriebe aufler , Verkehr und , Betrieb' noch
weitere Arbeitsleistungsgebiete aufweisen. Zu diesen gehort zuniichst die Vorhaltung
der technischen Elemente, also bei den iiber stationiire Anlagen verfiigenden Verkehrs-
betrieben die Unterhaltung von Weg und Stationen, bei allen unmittelbar der Befirde-
rung dienenden Verkehrsbetrieben die der Fahrzeuge. Weiter bildet das Finanz-, Buch-
haltungs- und Kassenwesen einen wesentlichen Titigkeitskreis der Verkehrsbetriebe.
Schliefilich sind noch als grofle Geschiiftssparten Personalwesen, Einkauf und allgemeine
Verwaltung zu nennen.

Wiihrend die verschiedenen Arbeitsleistungsgebiete sich gedanklich deutlich scheiden
lassen, zeigt der Aufbau der Verkehrsbetriebe aus praktischen Organisationsgriinden
keineswegs eine so scharfe Funktionentrennung. So kénnen einmal bestimmte Aufgaben
aus einem Arbeitsfeld einem anderen eingeordnet sein, wie z. B. die oben zitierte Um-
reiffung des Verkehrsdienstes bei der Reichsbahn eine Reihe von Titigkeiten aufweist,
die begrifflich dem Buchhaltungs- und Kassenwesen zuzurechnen sind. Hin andermal
nitigen die spezifischen Verhiltnisse eines Verkehrsmittels oder die Kleinheit eines Ver-
kehrsbetriebs dazu, Funktionen verschiedener Art in einer Person zu vereinigen. Man
denke z. B. an den Betriebs- und Verkehrsaufgaben vereinigenden Rollkutscher, der zur
Abholung und Ablieferung von Giitern herumfahrt, oder an den Einzel- oder Partikulier-
schiffer, dessen scherzhafte Bezeichnung als ,, Reeder mit dem Hauptbuch in der Westen-
tasche' zugleich anf die Vereinigung aller Aufgaben in einer Person hinweist.

Die Bezeichnung der beiden oben umrissenen Arbeitsleistungsgebiete mit ,, Verkehr
und ,,Betrieb* triigh zweifelsohne etwas Unbefriedigendes in sich, einmal weil jedes dieser
Worte, wie gezeigt, zugleich noch einen anderen, weiteren Wortsinn hat, ein andermal
weil die Bezeichnungen durchaus willkiirlich gewihlt sind. Das Letztere ergibt sich
schlagend daraus, daB in Osterreich vor dem ersten Weltkrieg die beiden Bezeichnungen
gerade im umgekehrten Sinn verwandt wurden. Andererseits ist es schwer, bessere aus-
findig zu machen. Ich bin, ohne voll befriedigt zu sein, auf den Gedanken gekommen,
,,Verkehr'' durch ,,Umgang", , Betrieb® durch ,,Verfuhr'* — Letzteres eine Entlehnung
aus dem Niederlindischen unter Bedeutungswandel — zu ersetzen. Der Umstand, dall
., Verkehr'' und ,,Betrieb als Bezeichnungen der geschilderten Arbeitsleistungsgebiete
heute im deutschen Eisenbahnwesen fest verwurzelt sind, liefy mich jedochdavon absehen,
diese neuen Wortprigungen der eingangs gegebenen Definition zugrunde zu legen.

Il. Die Verkehrsformen.

Verkehrsformensind bestimmte anverkehrswirtschaft-
lich bedeutsame Kriterien ankniipfende, jeweils in einan-
der ausschliefliendem Gegensatz stehende Erscheinungs-
gattungen des Verkehrs. Diese sind nach dem Kriterium
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=

l.der Bedeutung fiir die Gesamtwirtschaft: Allgemeiner
Verkehr —Ortlicher Verkehr,

2.derriumlichen Erstreckung: Nahverkehr—Fernverkehr,

3.der wirtschaftsorganisatorischen Stellung: Eigenver-
kehr — Andernverkehr,

4. des Beforderungsanspruchs: Offentliche Verkehrsbe-

dienung — Private Verkehrsbedienung,

5.der Betriebsfiihrung: Offentlichwirtschaftliche Ver-
kehrbsbetriebe — Privatwirtschaftliche Verkehrshe-
triebe,

6. der Betriebsweise: Planverkehr — Bedarfsverkehr.

Die Aufstellung der Verkehrsformen stammt von Pirath (Grundlagen der Ver-
kehrswirtschaft, 8. 45—51). Die vorgenannten Formen 1, 2, 3, 5 und 6 finden sich in-
haltlich auch bei ihm, zum Teil allerdings unter anderer Bezeichnung, wihrend die
Form 4 hier neu erscheint. (Sie trigt, wie noch zu begriinden sein wird, die Bezeichnung,
die Pirath der Form 3 gegeben hat.)

1. Aligemeiner Verkehr — Ortlicher Verkehr.

Die Bezeichnung , Allgemeiner Verkehr ist im deutschen Eisenbahnrecht geliufig,
in dem die Bahnen griferer Bedeutung (Haupt- und Nebenbahnen) als Eisenbahnen des
allgemeinen Verkehrs angesprochen werden und im Gegensatz zu den ortlichen Aufgaben
dienenden Kleinbahnen stehen. Diese Unterscheidung war staats- und verwaltungs-
rechtlich wesentlich, solange zufolge der Reichsverfassung vom 11. 8. 1919 die Gesetz-
gebung iiber die Bahnen des allgemeinen Verkehrs beim Reiche, die Gesetzgebung
iiber die Bahnen des nicht allgemeinen Verkehrs (Kleinbahnen) dagegen bei den Liin-
dern lag. Auf Grund des Neuaufbaugesetzes vom 30. 1. 1934, das dem Reich auch die
(Gesetzgebungsbefugnis iiber die letzteren gab, hat sie an Bedeutung eingebiifit. Die
Kleinbahnaufsicht wird indessen praktisch noch von den Landesbehirden — nunmehr
im Auftrag und im Namen des Reiches — ausgeiibt, soweit das Reich nicht selbst von der
Ausiibung dieses Rechtes Gebrauch machs.

~ Die Gegeniiberstellung von allgemeinem und nicht allgemeinem Verkehr ist von
Pirath (a.a. 0., 8.45) wie folgt in den Bereich grundsitzlicher verkehrswirtschaft-
licher Betrachtung gehoben worden: , Der allgemeine Verkehr verbindet die Brennpunkte
des staatlichen, kulturellen und wirtschaftlichen Lebens eines Landes miteinander und
dient seinen Verkehrsbeziehungen nach anderen Liindern und Erdteilen. Er iiberbriickt
verkehrstechnisch die groBten Entfernungen und kniipft die rdumlich weit gespannte-
sten Verkehrsbeziehungen. Im Gegensatz zum allgemeinen Verkehr hat der nicht all-
gemeine Verkehr mehr ortliche Bedeutung. Er dient im wesentlichen der wirtschaft-
lichen und lulturellen Hebung einer begrenzten Landschaft und leistet die Kleinarbeit,
aus der die Wurzeln aller staatlichenr; kulturellen und wirtschaftlichen Kraft eines Volkes
wertvolle Nahrung ziehen. Die Verkehrsmittel des allgemeinen Verkehrs stehen daher
'm Dienst einer groBen wirtschaftlichen Einheit eines Gebiets oder Landes. Sie sind unter
den Gesichtspunkten umfassender verkehrswirtschaftlicher und verkehrspolitischer Zu-
sammenhinge zu beurteilen, wiihrend die Verkehrsmittel des nicht allgemeinen Verkehrs
i ihrer Grtlichen Beschrinkung auf eine Landschaft oder einen eng begrenzten Bezirk
ciner grtlichen Landschafts- und Siedlungspolitik in erster Linie zur Verfiigung stehen.'*

Tendenziell diirfte damit das gegensiitzliche Wesen von allgemeinem und értlichem
Verkehr zutage liegen. Folgende Griinde lassen mich indessen davon Abstand nehmen,
cegenwiirtig eine begriffliche Formulierung zu versuchen und vorzuschlagen. Einmal

15*
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liBt sich keine klare Grenzziehung finden. Vielmehr mull man sozusagen einen breiten
Ubergangsstreifen zwischen allgemeinem und Grtlichem Verkehr als gegeben lbetrachtrcn.
Dieser Tatbestand kommt auch z. B. darin zum Ausdruck, dal} es verkch_rswtssen.schaft-
lich (wie auch verwaltungsrechtlich und technisch) iib'lich ist, drei, also nicht zwei Katf»
gorien von Eisenbahnen (Haupt-, Neben- und K%embahncn) zu unterscheiden. Ein
andermal ist folgendes zu beachten: Man wird die Unterschr_:ldung von allgemeinem
und srtlichem Verkehr in konkreten Fillen gern auf bestimmte einzelne V erkehrsbet.rlebe
anwenden und diese der einen oder der anderen Gruppe zuweisen wollen. Nun dienen
aber zahlreiche Verkehrsbetriebe beiden Aufgaben. Da man praktisch die groBere Auf-
gabe des allgemeinen Verkehrs nicht wird hintansetzen kinnen, so wird man alle, be_eule
Funktionen erfiillenden Verkehrsbetriebe der Gruppe des allgemeinen Verkehrs zuweisen
miissen, womit also deren Grenzen ausgedehnt, diejenigen der Gruppe des ortlichen Ver-
kehrs zuriickgesteckt werden. 3

Unter diesen Umstinden wiire es erwiinscht, weitere Stimmen zu der“Frs'Lge zu ver-
nehmen, ob der in der allgemeinen Verkehrswirtschaftslehre erst wenig geliufigen Schei-
dung von allgemeinem und ortlichem Vel_'kehr sozusagen verkeh.rswlsscnschaftllcgcs
Biirgerrecht eingeriiumt werden und wie bejahendenfalls eine genauere Abgrenzung der

beiden Kategorien erfolgen soll.

2. Nahverkehr — Fernverkehr.

Auch die so einfach und klar klingende, die riumliche Erstreckung des Verkehrs er-
fassende Antithese Nahverkehr — Fernverkehr erscheint mir fiir die vcrkehruwlrtacha:ft-
liche Betrachtung noch nicht in eine zu allgemeiner }%nerkenngug vo!'schlaghare begriff-
liche Formulierung faBbar, da die mafBgeblichen Meinungen iiber die ‘Abgtenzung von
Nah- und Fernverkehr noch zu weit auseinander gehen. KEs mag dies vlcllel-cht‘mar_lchen
iiberraschen, der unter Hinweis auf das Gebiet, auf dem in Deutschland die hchtfldn_n;:
von Nah- und Fernverkehr die grofite praktische Bedeutung angenommen hat, niimlich
den gewerblichen Giiterkraftverkehr und die dort festgesetzte 50 km-Grenze, die Meinung
vertreten méchte, die Sache sei doch klar. Dem wire zu entgegnen, dall es sich bei dieser
50 km-Grenze um eine schematisch gewiihlte rechtlic he Fest-legung hm_u?falt ’mnl
daB die mancherlei Erorterungen iiber die ,,Richtigke_it" oder I:,Uilrlchflgkclt. dieser
Grenze gerade zeigen, dall hier ein noch nicht befriedigend gelostes wirts chaft-

i s Problem zugrunde liegt. —
i g{ichPB lum, dfr die Glic%lerungen des Verkehrs nach den I‘*]ntferl‘mngcn a’ls Ver-
kehrsgruppen zu bezeichnen vorschligt (a. a. 0., 8. 10), ergeben sich bei der regionalen
Aufteilung ,,zwei Hauptgruppen:

a) Nahverkehr (Stadt- und Vorortverkehr),

b) Fernverkehr (Bezirks-, Landes- und internationaler _Verk(_-,hr).

Die Grenzen zwischen diesen beiden Hauptgruppen sind fliefiend ; sc}mrfu grellze1|
ergeben sich aber dann, wenn fiir den Nahverkehr besondere Verkehrsmittel (Stralien-
und Schnellbahnen und Omnibusse) bestehen und wenn der Nah_verkeh}' der I cr_nbah nen
durch besondere Vorortbahnen bedient und durch besondere Tarife begiinstigt \-:ru'd. Den
., Bezirksverkehr", z. B. den Verkehr Koln—Dortmund oder Wiesbaden—Frankfurt,
konnte man als dritte, selbstindige Hauptgruppe auffassen“. . . 1

Blum s Scheidung von Nah- und Fernverkehr ist offm_lkundlg vorzugsweise au
den Personenverkehr abgestellt. Dabei ergibt sich eine relativ enge Grenzziehung fiir
den Nahverkehr. Selbst bei Vorhandensein von Strafenbahnen, Dn_;,ht,halme'u un’d Olllll{~
bussen werden seine Grenzen manchmal schwierig zu erkennen sein, da bei weiter aus-
strahlenden Strecken der Vorortverkehr verschiedentlich in den Uberlandverkehr

iibergeht.
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Pirath sucht demgegeniiber durch einen bestimmten Gesichtspunkt, nimlich die
Nicht-Ubernachtung an fremden Orten, die Grenze des Nahverkehrs gegeniiber dem
Fernverkehr abzustecken (a.a. ., 8.46): , Fiir eine entfernungsmillige Abgrenzung
des Nahverkehrs ist grundsitzlich davon auszugehen, daB fiir die Befriedigung von Nah-
verkehrsbediirfnissen die Unterkunft und Ubernachtung nach Beendigung der Reise
oder des Transports an den stindigen Wohnsitz oder Aufenthaltsort gebunden ist. Hs
sollen ohne Ubernachtung an fremden Orten im Personenverkehr die Geschifte und im
Giiterverkehr die Transporte erledigt werden . .. Unter diesen Gesichtspunkten der ort-
lichen Gebundenheit der Ubernachtung an den stindigen Aufenthaltsort erstreckt sich
die Reichweite im Nahverkehr auf Entfernungen, die von der Beweglichkeit und der
Reisegeschwindigkeit des Verkehrsmittels sowie von den Verkehrsgegenstinden ab-
hiingen.” Pirath hat demzufolge die iuflerste Reichweite des Nahverkehrs fiir grofi-
stidtischen und Uberlandverkehr, fiir Personen- und Giiterverkehr unter verschiedenen
Voraussetzungen ermittelt und kam — sein Werk erschien 1934 — beispielsweise zu einer
Grenze fiir Straflenbahn oder Omnibus (bei durchgehender Arbeitszeit) von 11,2 km, fiir
den Eisenbahn-Uberland-Personenverkehr von 53 km, den 6ffentlichen Luft-Personen-
verkehr von 213 km, den Werks-Lastkraftwagenverkehr (Schiittgut) von 77 km.

So wertvoll solche Grenzermittlungen sind, so halte ich diesen MaBstab doch nicht
fiir geeignet;, um das Phiinomen zu bestimmen, das man im allgemeinen mit der Bezeich-
nung Nahverkehr zu erfassen trachtet. Kinmal ist es ohne Gewalt nicht maglich, den
MaBstab auf den Giiterverkehr aufler dem Kraftverkehr anzuwenden. Ein andermal
fiihrt er bei den im letzten Jahrzehnt verwirklichten Beschleunigungen des Luft- und
Eisenbahn-Personenverkehrs zur Einbezichung von Reichweiten in den Begriff des Nah-
verkehrs, die mit dem Sinn des Wortes kaum mehr vereinbar sind. Z. B. ermoglichte
es der Schnelltriebwagenverkehr der Deutschen Reichsbahn in den Jahren 1935—1939
den Bewohnern fast aller deutschen Grofstidte vormittags nach Berlin zu fahren, dort
iiber Mittag und Nachmittag Geschiifte zu erledigen und abends wieder an den Wohnort
zuriickzuke hren, womit also Berlin nach dem Pira t h schen Kriterium in den Bereich
des Nahverkehrs dieser Stiidte geriickt war. Dies Beispiel diirfte in gleicher Weise den
Erkenntniswert des Kriteriums an sich dartun wie aber auch die Bedenken gegen die darauf
fuBende Abgrenzung des Nahverkehrs begriinden.

Neben umfangreichem konkretem Material ergaben verschiedene bei mir ein-
gereichte Dissertationen, die sich zufolge einer von Erwin von Beckerath ge-
gebenen Anregung mit dem Giiternahverkehr des gréfileren Rheinisch-Westfilischen
Industriege bietes befaBten, auch einige weitere Gesichtspunkte fiir eine Umgrenzung des
Nahverkehrs. Das gemeinsame Ziel dieser Untersuchungen war, eine Analyse der Ver-
kehrsbeziehungen von Unterbezirken des Gesamtgebietes innerhalb ihrer selbst und zu
dem Gesamtgebiet zu geben und die Stellung der verschiedenen Verkehrszweige bei der
Bewiiltigung des Giiternahverkehrs darzulegen. In dieser Aufgabenstellung war die Ab-
grenzung des Nahverkehrs in etwa schon vorweg genommen, insofern der Verkehr inner-
halb der bezeichneten Riume als Nahverkehr angesprochen wurde.

Soweist AdolphReifferseheidt, Der Nahverkehr im Kélner Wirtschafts-
bezirk (Kéln 1926), eingangs seiner, wie schon der Titel sagt, vorwiegend auf den Verkehr
innerhalb des Kilner Wirtschaftsbezirks abgestellten Arbeit (8. 6) darauf hin, dal}
es nicht angingig ist, etwa den Verkehr innerhalb eines um eine Stadt mit mehr oder
weniger willkiirlichem Radius gezogenen Kreises als Nahverkehr anzusprechen, da damit
den konkreten Verhiiltnissen Zwang angetan wiirde. Offenbar nehme der Giiternahverkehr
ecines Gebietes in bezug auf die Verteilung iiber die Fliche andere Dimensionen an, je
nachdem sein Kernpunkt eine grilere oder kleinere Stadt sei, wobei deren wirtschaft-
liche Eigenarten weiter differenzierend wirkten. Praktisch falle die Frage, wie weit die
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Grenzen des Nahverkehrs zu ziehen seien, im vorliegenden Fall zusammen mit der nach
der Ausdehnung des Kolner Wirtschaftsbezirkes selbst, weshalb dann Reifferscheidt
sich zuniichst der Umreillung und Charakterisierung dieses Bezirkes zuwendet.

Fritz Derboven, Der Giiternahverkehr des Diisseldorfer Wirtschaftsgebietes
(Kiln 1929), versucht hingegen (8. 28) aus dem Aktionsradius eines Verkehrsmittels die
Abgrenzung des Nahverkehrs zu gewinnen, und sieht im Lastauto das fiir die Gegenwart
,typische Nahverkehrsmittel. Soweit also der Lastkraftwagen als regelmiBiger und
wesentlicher Verkehrsvermittler auftritt, wird man von Nahverkehr reden konnen',
mit welcher Fassung des Begriffes Nahverkehr D e r b o v e n indessen nur einen Anhalts-
punkt fiir Untersuchungen der dynamischen Verkehrsprobleme gegeben haben will,
Praktisch kommt D erb ove n zu einer Ubereinstimmung zwischen der so gewonnenen
Umreiflung des Nahverkehrs mit einer von dem gegebenen Wirtschaftsraum ausgehenden:
,.Vom Diisseldorfer Wirtschaftsgebiet aus erstreckt sich ein regelmifBiiger, intensiver
Lastkraftwagenverkehr in den gesamten rheinisch-westfilischen Wirtschaftsbezirk.
Grundsiitzlich werden sich die Betrachtungen also auf den Giiterverkehr auszudehnen
haben, der von Diisseldorf aus zum rheinisch-westfilischen Wirtschaftsgebiet besteht."
Derboven gliedert den Nahverkehr alsdann (8. 30) in denjenigen innerhalb des
engeren Diisseldorfer Wirtschaftsbezirks (,, Lokalverkehr‘) und denjenigen zwischen dem
Diisseldorfer Wirtschaftsbezirk und dem iibrigen rheinisch-westfilischen Industriegebiet
(,,Nachbarverkehr').

Die Umgrenzung und Gliederung des Nahverkehrs ist dann in weiteren Arbeiten,
allerdings ohne die Motivierung mit der Erstreckung eines intensiven (titerkraftverkehrs,
in gleicher bzw. dhnlicher Weise erfolgt, so bei Fritz Hackstein, Der Giiternah-
verkehr im Gladbach-Rheydter Wirtschaftsgebiet (1930) (8.19/20), und Alfred
Stolle, Das Verkehrswesen im Ennepe-Ruhrkreis (1934) (8. 64), welch letzterer den
Giiterverkehr innerhalb des eine Verwaltungseinheit (keinen eigentlichen Wirtschafts-
bezirk) darstellenden Ennepe-Ruhrkreises als Lokalverkehr, seinen Verkehr mit dem
iibrigen rheinisch-westfiillischen Gebiet als Nachbarverkehr und beides zusammen als
Nahverkehr anspricht.

Personlich neige ich in Ubereinstimmung mit dem Verfahren der vorgenannten
Arbeiten der Auffassung zu, daBl die Abgrenzung des Nahverkehrs zweckmiiBig jeweils
im konkreten Fall im Anschlul} an einen Wirtschaftsbezirk zu gewinnen ist. Dabei wird
man innerhalb des Personen- wie Giiternahverkehrs erstens einen Orts- (bzw, Stadt-)
Verkehr, zweitens einen kleinbezirklichen und drittens einen grofigebietlichen Verkehr
unterscheiden kionnen. Dabei denke ich hinsichtlich des kleinbezirklichen Verkehrs etwa
an Raume von dem ungefihren Umfang der westdeutschen Industrie- und Handels-
kammerbezirke in der Zeit nach dem ersten Weltkrieg. (Spiitere Zusammenlegungen von
Kammern haben die einzelnen Bezirke grofler werden lassen.) Hinsichtlich des grof}-
gebietlichen Verkehrs schweben mir Riume mit dem Charakter einer Wirtschaftsprovinz
vor. Die Aufstellung und Anlegung von Malistiiben fiir die Abgrenzung von Wirtschafts-
bezirken und damit auch des Nahverkehrs ist vorwiegend Aufgabe der raumwirtschaft-
lichen Forschung.

Bestehen somit hinsichtlich der verkehrswissenschaftlichen Abgrenzung des Nah-
verkehrs noch wesentliche Abweichungen zwischen den Fachvertretern, die aber viel-
leicht doch durch eine Aussprache iiberwunden werden kinnten, so liegen die Auffassungen
hinsichtlich der weitriumigen Verkehrskategorien einheitlicher. Hier geht auchPirath
von gegebenen Riumen aus und gliedert (a.a. 0., S.47) den Fernverkehr in

Landesverkehr oder innerstaatlichen Fernverkehr,
Kontinentalverkehr oder zwischenstaatlichen Fernverkehr,
Interkontinental- oder Weltverkehr.
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_ Dieser Einteilung schliefie ich mich an, méchte dabei aber erwiihnen, daf die Be-
zeichnung , zwischenstaatlicher Fernverkehr auch dem Interkontinentalverkehr zu-
kommt, wiihrend man die Bezeichnung Weltverkehr auch dem Kontinentalverkehr zu-
teil werden lassen sollte, in Parallele zu dem Begriff Weltwirtschaft, der sich ebenfalls
sowohl auf den innerkontinentalen wie den zwischenkontinentalen, d. h. allen Staats-
grenzen iiberschreitenden wirtschaftlichen Austausch bezieht.

Zusammenfassend komme ich zu folgender Gliederung des Verkehrs nach der rium-
lichen Erstreckung:

. Ortsverkehr

. Kleinbezirklicher Verkehr

. Groligebietlicher Verkehr

. Landesverkehr

. Innerkontinentaler Verkehr
Zwischenkontinentaler Verkehr

} Nahverkehr

= N ICH

} Fernverkehr

3. Eigenverkehr — Andernverkehr.

Eig'eunverkehr ist der von einer Person, einem Betrieb
oder einer sonstigen Stelle zur Befriedigung des eigenen
Verkehrsbedarfes mit eigenen Verkehrsmitteln durch-
gefiithrte Verkehr.

Andernverkehr ist der von einem Verkehrsbetrieb zur
Befriedigung des Verkehrsbedarfes anderer Personen, Be-
triebe oder Stellen durchgefiithrte Verkehr.

Es mag Erstaunen wecken, wenn zur Bezeichnung so geliufiger Tatbestinde wie
der Befriedigung von Verkehrsbedarf mit eigenen Verkehrsmitteln einerseits, der Be-
friedigung fremden Verkehrsbedarfs andererseits neue Wortbildungen in Vorschlag ge-
bracht werden. Das Verlangen nach klaren Vorstellungen und Bezeichnungen scheint
mir indessen diesen Weg vorzuschreiben.
~ Gehen wir aus von der allgemein bekannten Formulierung dieses Gegensatzes im
Giiterkraftverkehr: Werkverkehr und gewerbsmiiBiger Verkehr. LieBen sich diese Be-
zeichnungen auf die Gesamtorganisation des Verkehrs anwenden? Nein! Was die Be-
zeichnung Werkverkehr betrifft, so ist sie dem Wortsinn nach nur am Platz, wo tat-
siichlich ein Werk, das ist ein industrieller Betrieb, bei weitherziger Auslegung von ,, Werk"
auch ein Férderbetrieb (Kohlenzeche, Erzgrube, Steinbruch) seinen Verkehrsbedarf mit
cigenen Verkehrsmitteln befriedigt. Insoweit wird man auch weiter zu Recht von Werks-
Kraftverkehr, Werksbahnen, Werksschiffahrt, Werkshiifen sprechen. Hingegen ist die
Bezeichnung unsinnig, wenn Handelsunternehmen wie etwa Lebensmittelgrofhandlungen
oder Einkaufsgenossenschaften eigene Lastkraftwagen unterhalten. Man braucht nun
aber einen Begriff, um sowohl diesen Verkehr wie auch den mit eigenen Kra ftwagen oder
Fuhrwerken zum Absatz oder Einkauf durchgefiihrten Verkehr landwirtschaftlicher Be-
triebe, Handwerksbetriebe (z. B. Bau- und Installationshandwerke), Einzelhandels-
geschifte u. a. zu erfassen. Gleiches gilt von dem mit eigenen Kraftwagen oder Fuhr-
werken durchgefiihrten Personenverkehr, es handele sich um den Kraftwagenverkehr von
Behérden, Firmen oder Einzelpersonen, bei letzteren sowohl zu beruflichen wie sonstigen
(Unterhaltungs- oder Erholungs-)Zwecken. SchlieBlich ist an den mit anderen eigenen
Verkehrsmitteln bewerkstelligten Verkehr gewisser Stellen und Personen zu denken,
S0 die Verwendung eigener Flugzeuge durch Zeitungsverlage oder fithrende Personlich-
keiten von Staat und Wirtschaft, und von Staats- oder Privatyachten. Fiir alle diese
Erscheinungen, einschlieBlich des einen Teil davon bildenden Werkverkehrs, halte ich
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die dem niederlindischen Wort eigenvervoer nachgebildete Bezeichnung Eigenverkehr
fiir die bestpassende.

Suchen wir nach einer gleich zusammenfassenden Bezeichnung fiir den Gegenpart,
nimlich den der Befriedigung des Bedarfes anderer, fremder Stellen und Personen
dienenden Verkehr, so kommt eine Verallgemeinerung der im Giiterkraftverkehr geliu-
figen Bezeichnung , gewerbsmiiliger Verkehr'* auch nicht in Betracht. Entsprechend
dem allgemeinen Vorstellungsinhalt von Gewerbe = regelmiifige auf Geldverdienst ab-
gestellte Titigkeit, kann von gewerbsmiBigem Verkehr nur so weit gesprochen werden,
wie die Befriedigung fremden Verkehrsbedarfes mit diesem Ziel betrieben wird. Dies
wird indessen in der Regel nur bei von Privatpersonen und -gesellschaften betriebenem
Verkehr und selbst dort nicht iiberall der Fall sein. Selbst wenn der Staat oder andere
Gebietskirperschaften ein Verkehrsunternehmen aus fiskalischen Griinden nach dem
Uberschquriuzip betreiben, ist die Bezeichnung ,,gewerbsmiifiig' nicht am Platze. Nun
kénnte man, um diese Unterschiebung einer Geldverdienstabsicht zu vermeiden, daran
denken, den in Frage stehenden Verkehr einfach als entgeltlichen Verkehr zu bezeichnen.
Diese Benennung wiire keineswegs unzutreffend. Indessen ist zu bedenken, dall der
Jigenverkehr, zu dem der entgeltliche Verkehr im Gegensatz stehen soll, zum grofien
Teil im Endergebnis auch gegen Entgelt ausgefiithrt wird. Denn wenn auch z. B. bei der
Anfuhr von Rohstoffen und der Abfuhr von Erzeugnissen im Werkverkehr oder bei der
Zustellung von Waren mittels Lieferwagen oder bei der beruflichen Benutzung von
Personenkraftwagen diese Kraftverkehrsaufwendungen nicht als solche in Rechnung
gestellt werden, so kommen sie doch im Gesamtpreis der Lieferungen bzw. Leistungen
zum Ausdruck, werden also doch abgegolten. Es bleibt alsdann die Méglichkeit, den der
Befriedigung des Verkehrsbedarfes anderer Personen, Betriebe und Stellen dienenden
Verkehr einfach als , Verkehr fiir Dritte', , Verkehr fiir Fremde", oder , Verkehr fiir
andere’ zu bezeichnen. Die erste dieser Benennungen ist, wiewohl ofters angewandt,
doch zumeist unsinnig, da die Leistung gar nicht zugunsten eines Dritten, sondern eines
Zweiten, eben des Kontrahenten erfolgt. , Verkehr fiir Fremde" oder ,, Fremder Verkehr"
birgt die Gefahr einer Verwechselung mit dem Begriff Fremdenverkehr (= Verkehr
von Nicht-Ortszugehorigen) in sich. So bleibt nur ,,Verkehr fiir andere” iibrig. Um
indessen die Schwerfilligkeit dieser Bezeichnung zu beheben und dem Eigenverkehr
einen ebenso biindigen Begriff gegeniiberzustellen, bringe ich die neue Wortbildung
., Andernverkehr' in Vorschlag. Ich vertrete damitden Standpunkt, daf, wenn bestehende
Ausdriicke nicht die Moglichkeit gewiihren, einem an sich klaren Tatbestand die an-
gemessene Bezeichnung zu geben, die Fortbildbarkeit der Sprache genutzt werden mulj,
um doch zum Ziel zu gelangen.

Nun wird man einwenden, fiir die hier mit Andernverkehr und Eigenverkehr be-
zeichneten Organisationsformen des Verkehrs gebe es ja bereits geliufige Bezeichnungen,
nimlich offentlicher und privater Verkehr. In der Tat hat auch Pirath (a.a. O.
8. 47/48) diese Worte generell auf die hier in Frage stehenden Verkehrsformen angewandt.
Diese Verwendung der Bezeichnungen ,,6ffentlich’ und ,privat’ diirfte ihren Ausgang
vom Eisenbahnwesen und -recht genommen haben. Hier ist es iiblich, die jedermann
zu gleichen Bedingungen zur Verfiigung stehenden Eisenbahnen als Bahnen des 6ffent-
lichen Verkehrs zu bezeichnen. Bei den nicht der Allgemeinheit zur Verfiigung stehenden
Eisenbahnen handelt es sich vorwiegend um Privatanschluf- bzw. Werksbahnen, so dall
sich die Bezeichnung von deren Verkehr aus der Antithese heraus als privaten Verkehrs
nahelegte. Wer sich diesen Sachverhalt vor Augen hiilt, wird jedoch erkennen, dafl bei
dieser Scheidung ein anderes Kriterium, nimlich das des Zur-Verfiigung-stehens, des
Beforderungsanspruches mit hereinspielt. Man kann daher m. E. diese Bezeichnungen
nicht auf die anders gelagerten Verhiltnisse anderer Verkehrszweige iibertragen, infolge-
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dessen auch nicht allgemein verwenden. Wiihrend es bei den jedermann zu gleichen Be-
dingungen zur Verfiigung stehenden Eisenbahnen berechtigt ist, diesen Verkehr als
offentlichen zu bezeichnen, scheint mir diese Benennung fehl am Platz in den Fiillen, in
denen der Abschlufl und Inhalt eines Beférderungsvertrages von der Geneigtheit des Ver-
kehrsunternehmers abhingig, also individuelle, private Angelegenheit ist. Infolgedessen
halte ich die Bezeichnungen ,6ffentlich” und ,,privat® fiir die hier in Frage stehenden
Organisationsformen ungeeignet und will sie der Scheidung des Verkehrs nach der Rege-
lung des Beforderungsanspruches (siche Punkt 4) vorbehalten. '

Es bleibe iiberdies nicht unerwiihnt, daB es auch Eisenbahnen des nicht éffentlichen
Verkehrs gibt (von denen man also nach der iiblichen Scheidung anmehmen miifite, sie
dienten dem Eigen- bzw. Werksverkehr), die aber doch der Befriedigung fremden Ver-
kehrsbedarfes dienen, nimlich die sog. gewerbsmiiflig betriebenen PrivatanschluBbahnen,
zu denen u. a. die Hafenbahnen verschiedener groBer Binnenhifen gehoren. Daraus geht
hervor, dal , nicht offentlich” selbst im Eisenbahnwesen noch nicht gleichbedeutend
mit ,,privat” im Sinn von Eigen- bzw. Werksverkehr ist. Dieser Sachverhalt bestiirkt
die Auffassung, dafi die beiden einander gegeniiberstehenden Organisationsformen des
Verkehrs nicht zweckmiflig mit , 6ffentlich” und | privat” bezeichnet werden kénnen,
dal} vielmehr hierfiir eigene Benennungen notwendig sind, fiir die ich eben ,,Andern-
verkehr und | Eigenverkehr fiir die geeignetsten halte.

Die Feststellung des Anteils von Eigenverkehr und Andernverkehr an den Betrieben,
Anlagen, Betriebsmitteln und Leistungen der einzelnen Verkehrsmittel und der gesamten
Verkehrswirtschaft, in verschiedenen Staaten und zu verschiedenen Zeiten, ermoglicht
tiefe Einblicke in die Organisation der Verkehrswirtschaft. An dieser Stelle mag, ledig-
lich um die Bedeutung der Erkenntnis dieser Verkehrsformen kurz aufzuzeigen, auf die
wesentlichsten Verschiebungen ihres Anteils innerhalb der deutschen Verkehrswirtschaft
im Lauf der letzten 114 Jahrhunderte hingewiesen werden:

Um die Wende des 18. zum 19. Jahrhundert finden wir im Seewesen die Verbindung
von Handel und Verkehr in einer Hand als die allgemein iibliche Betriebsform. Indem
die Handelshiuser eigene Schiffe iiber das Meer sandten, war zur See also Eigenschiff-
fahrt die herrschende Betriebsweise. Im Binnenlande deutet die vielfache Kombination
von Handel und Spedition auf teilweise ihnliche Verhiltnisse hin. In den zunft- oder
gildenmiBig zusammengefafiten Binnenschiffern und Fuhrleuten tritt uns andererseits
ein breites Element Andernverkehrs gegeniiber. Dieses hiilt sich auch durch die ganzen
folgenden Jahrzehnte hindurch, wenn auch vergleichsweise an Bedeutung gemindert.
Die von den 1820er Jahren an anfkommenden Damypfschiffahrtsgesellschaften des Binnen-
landes vermehren, obschon ihre Griinder vielfach Kaufleute sind, den Andernverkehr.
Die weitaus bedeutendste Stirkung findet dieser jedoch im 2. und 3. Drittel des 19. Jahr-
hunderts in der Seeschiffahrt einerseits, den Eisenbahnen andererseits. In der Seeschiff-
fahrt setzte sich die selbstindige Reederei durch, die die Transportleistung gegen Entgelt
fiir die Handelshiuser iibernahm. Haupttriebkraft dieser Entwicklung war die durch
technische Fortschritte ermiglichte Vergriflerung der Schiffe, die nunmehr ungleich
hohere Kapitalanspriiche stellten und deren Befrachtung ein selbstindiges grofles Arbeits-
feld darbot. Ebenso stellte die Eisenbahn, die sich seit der Mitte des 19. Jahrhunderts
zu dem vorherrschenden kontinentalen Verkehrsmittel entwickelte, einen Transport-
apparat dar, der im allgemeinen nur durch Angebot seiner Dienste an eine Vielzahl von
Interessenten die entsprechende Ausniitzung erfahren konnte, sich als Eigenverkehrs-
mittel also nur in Ausnahmefiillen eignete. Dieser Entwicklung zum Andernverkehr ist
im 20. Jahrhundert ein starker Gegenschlag zum Eigenverkehr hin gefolgt, allerdings
ohne dafl bisher die Vorherrschaft des Andernverkehrs gebrochen wiire. Haupttriger
der Erstarkung des Eigenverkehrs ist der Kraftwagen, der, obschon er auch einer Anzahl
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von Andernverkehrsunternehmen zum Leben verhalf, doch in erster Linie durch die
Kleinheit seiner Beférderungseinheit sich selbst kleinen Unternehmen und vor allem
weiten Personenkreisen als Eigenverkehrsmittel aufdrang. Daneben machte sich eine
Reihe von der Seite von Bergbau, Industrie und Handel ausgehender Momente zugunsten
einer Entfaltung des Eigenverkehrs geltend. Hierbei ist zu verweisen einmal auf die mit
der Entwicklung des Kraft- und Luftverkehrs Hand in Hand gehende Entfaltung der
Erdslindustrie, die zum Bau von eigenen See- und Fluf-Tankerflotten und Rihren-
leitungen seitens der Forder- und Handelsgesellschaften fiihrte, weiter auf die schwer-
industriellen Kombinationen von Kohle und Eisen, die in ihren Anfingen zwar bis in die
Mitte des 19. Jahrhunderts zuriickreichen, aber doch vornehmlich erst seit der Wende
vom 19. zum 20. Jahrhundert solche AusmafBe annahmen, daB grifiere Werkbahnnetze
und zahlreiche Werkshiifen — siehe insbesondere am Niederrhein und am Rhein-Herne-
Kanal, ferner neuerdings an den Stitten der Hermann-Goring-Werke — eptstauden,
schlieBlich auf das namentlich am Rhein in der Zeit vor dem ersten Weltkrieg zu be-
obachtende Ubergreifen von Kohlenbergbau und -handel auf die Binnenschiffahrt, d. h.
die Schaffung von Zechenreedereien, die vereinzelt freilich schon der nachnapoleonischen
Zeit entstammen. '

Letatere Erscheinung gibt Anlaf darauf hinzuweisen, daf der Charakter eines Ver-
kehrsbetriebes als Eigen- bzw. Werksverkehrsbetriebes nicht klar zutage liegt, wenn er
als selbstindige Unternehmung aufgezogen ist, die auch Transporte fiir andere ausfithrt.
Die konkrete Erforschung des Eigen- oder Andernverkehrscharakters eines Verkehrs-
betriebes muB hinter diesen Schleier zu trachten schauen. Wiewohl die Grcnzziehu_ng
nicht vollig eindeutig ist, wird man doch verkehrswirtschaftlich auch einen als selbstanr:lige
Unternehmung gefithrten Verkehrsbetrieb unter die Eigen- bzw. “.’erkverkehrsbctnebc
rechnen, wenn mehr als die Hilfte seiner Leistungen der Befriedigung des Verkehrs-
bedarfes des oder einiger Hauptbeteiligten dient.

Andererseits geschieht es auch, daf Eigenverkehrsfahrzeuge fiir die Ausfithrung von
Transporten fiir andere verwendet werden, wozu eine nicht a.us_relchenc!e Ausnutzung
durch die eigenen Transporte den Eigentiimer treibt. Diese Erscheinung wird in Deutsch-
land vielfach als unechter Werkverkehr bezeichnet. Diese zwar bequeme, aber undurch-
sichtige Bezeichnung ging auch in den ErlaB des Reichsverkehrsministers vom 17.10. 1939
cin, durch den dieser hinsichtlich des Giiterkraftfernverkehrs fiir die Kriegszeit bestimmte,
_daB Betriebe der gewerblichen, Land- und Forstwirtschaft mit Zustimmung der B_evoll-—
miichtigten fiir den Nahverkehr (Nbv) berechtigt und auf Verlangen der Nbv \:erpfhchtct
sind, zur restlosen Auslastung ihrer Kraftfahrzeuge Giiter fiir andere zu beférdern (un-
echter Werkverkehr)“. Die Verordnung zur Einschrinkung des Giiterverkehrs mit
Kraftfahrzeugen vom 6. 12. 1939 und die Ausfithrungsbestimmungen zu dieser Verord-
nung vom 16. 12. 1939 vermeiden hingegen mit Recht die Bezeichnung ,,unechter Werk-
verkehr", der ja tatsichlich Andernverkehr ist'.

1 Als Beispiel der, wie in der Binleitung hervorgehoben, im Vergleich zu verkehrswirtschaft-
lichen Begrifferl: notwendigerweise kasuistischeren Abgrenzung verkehrlicher Rac“htshegt:l,ffe sei
hier der §2 der vorgenannten Ausfithrungsbestimmungen zitiert, der das Bemiihen zeigt, ein
Unterschliipfen von Andernverkehr unter den W erkvcrkf:hr zu verhindern: A

(1) Werkverkehr im Sinne der Verordnung ist nur die ll_gfﬁrd'orung von Giitern fiir eigene
Zwecke des Unternehmens, wenn folgende Bedingungen erfiillt sind:

1. die beférderten Giiter miissen zum Verbrauch oder zur W mdcrvcrauﬁ‘erung erw?rben oder
zur gewerbsmiBigen Vermietung o;le“rl zurogere(ll‘elungwc;ﬁer Verarbeitung bestimmt oder
n den Unternehmen erzeugt, gefordert oder herges sein; ;
2. S?e Beforderung muf der ]'[erg:l\stfhnﬁung der Giiter zum Unternehmen, ihrer Fortschaffung
vom Unternehmen oder ihrer Uberfithrung innerhalb des Unternehmens dienen;
3. die Kraftfahrzeuge miissen bei der Beforderung von dem Unternehmer oder seinen Leuten,
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4. Otfentliche Verkehrshedienung — Private Verkehrsbedienung,
Offentliche Verkehrsbedienung liegt vor, wenn jedem
Verkehrsinteressenten ein Anspruch auf Beforderung zu
gleichen Bedingungen zusteht, private Verkehrsbedie-
nung, wenn kein solcher Anspruch besteht.

Diese Unterscheidung zufolge dem Beforderungsanspruch bezieht sich, wie zutage
liegt, lediglich auf den Andernverkehr.

Wollte: man einwenden, es handle sich hier um eine rechtliche Unterscheidung, die
als solche auBlerhalb des pritendierten wirtschaftlichen Betrachtungskreises liege, so
ist zu erwidern, dafl uns tatsiichlich die Frage des Beférderungsanspruches hier nicht unter
rechtlichem Gesichtspunkt, etwa nach der Seite der Form seiner Statuierung oder der
rechtlichen Méglichkeiten seiner Realisierung, sondern im Hinblick auf den wirtschaft-
lichen Gehalt interessiert. Dieser ist indessen zweifelsohne von wesentlicher Bedeutung.

Der Definition zufolge erscheint mir der iffentliche Charakter einer Verkehrs-
bedienung von zweierlei abhingig, nimlich 1. von dem Beférderungsanspruch von jeder-
mann als solchem, d. h. der dem Verkehrsbetrieb auferlegten Beforderungspflicht, und
2. der Verpflichtung des Betriebes zur Anwendung gleicher Befirderungsbedingungen.
Dem Verkehrsunternehmer ist es mithin zuniichst verwehrt, die Beférderungsverlangen
ihm unwillkommener Auftraggeber oder solche Beférderungswiinsche, die ihm nicht in
sein Transportprogramm passen, abzulehnen, des weiteren verboten, bei der Beforderung
irgendeine Differenzierung vorzunehmen, d. h. unterschiedliche Leistungen zu gleichem
Preis oder gleiche Leistungen zu unterschiedlichem Preis zu bieten. Es liegt klar, da8 ein
unter solchen Bedingungen arbeitendes Verkehrsunternehmen fiir die Gesamtwirtschaft
von groferem Wert ist als ein von diesen Verpflichtungen freies, Denn durch die Gleich-
stellung der Verkehrsbedingungen fiir alle wird verhindert, dafl durch Begiinstigung be-
stimmter Verkehrsnutzer deren Absatz- oder Bezugsmdoglichkeiten oder deren Lebens-
méglichkeiten ohne berechtigten Grund auf Kosten anderer verbessert werden, wodurch
unter Umstinden an sich weniger leistende Erzeuger, Hindler und sonstige Personen
besser zum Zuge gelangen konnten als mehr leistende. Aufler durch diese wirtschaftlich
giinstige Wirkung pflegt das Offentlichkeitsprinzip in ethischer Hinsicht durch die Er-
filllung der Forderung nach Gleichbehandlung aller mangels Vorliegen eines Differen-
zierungsgrundes zu befriedigen.

Es fragt sich, ob es auch moglich wiire, die Merkmale einer offentlichen Verkehrs-
bedienung weiter oder enger zu ziehen, als es vorstehend geschehen ist. Zunichst ist zu
hemerken, daf eine Pflicht zur Aufstellung und Veréffentlichung von Tarifen m. E. keine
cigentliche zusiitzliche Forderung darstellt. Ich betrachte diese vielmehr nur als ein

die nicht Angestellte anderer Unternehmer oder selbstindige Unternehmer sein diirfen,

bedient werden;

4. die Kraftfahrzeuge miissen dem Unternehmer gehoren oder von ihm auf Abzahlung ge-
kauft sein. =

(2) Als Werkverkehr gilt in sinngemifler Anwendung des Abs. 1 weiter das Abschleppen
von Kraftfahrzeugen und die Beférderung in besonders eingerichteten Vorfithrungswagen zum
ausschlieBlichen Zweck der Werbung oder Belehrung.

(3) Als Werkverkehr gilt auch die gemeinschaftliche Verwendung der Kraftfahrzeuge
mehrerer Unternehmen (Konzernverkehr), wenn aufier den im Abs. 1 unter Nr. 1—3 aufgefiihrten
Bedingungen folgende weitere Bedingungen erfiillt sind:

1. die Unternchmen miissen der Erzeugung oder der Verarbeitung oder dem Handel mit
Giitern dienen;
. zwischen den Unternehmen oder zwischen ihnen und einer Muttergesellschaft mull eine
Kapitalbeteiligung von mindestens 51 vH bestehen;
3. die Kraftfahrzeuge miissen mindestens einem der beteiligten Unternehmen gehdéren oder
von ihm auf Abzahlung gekauft sein.

]
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Mittel zur Verwirklichung der Forderung der Gleichbehandlung, das als solches natiirlich
von wesentlicher Bedeutung ist. Hine regelrechte Erweiterung der Anforderungen lige
hingegen vor, wenn man staatlich genehmigte Tarife zur Erfiillung des Offentlichkeits-
charakters verlangen wiirde. Ich erachte jedoch das Prinzip der Offentlichkeit bereits mit
der Aufstellung von jedermann beanspruchbarer Befirderungspreise hinreichend gewahrt.
Wennschon eine staatliche Sanktionierung der Tarife auch diesem Ziel der Gleichbehand-
lung dienlich sein kann, so verfolgt sie doch vielfach dariiber hinausgehende Ziele wirt-
schaftspolitischer Art. Andererseits wiire es denkbar, von dffentlicher Verkehrsbedie-
nung schon dann sprechen zu wollen, wenn rein praktisch, also ohne eine gesetzliche Ver-
pflichtung, eine Gleichbehandlung aller Verkehrsinteressenten, d. h. die Ausfiihrung aller
Beforderungswiinsche zu gleichen Bedingungen stattfinde. Diese Anforderung méchte
ich fiir zu gering erachten. Denn es wiire dann dem Verkehrsunternehmer doch un-
benommen, in einem beliebigen Fall die Ausfilhrung eines Befirderungsauftrages oder
auch nur die Einriumung gleicher Bedingungen abzulehnen. Zugleich triite eine Ver-
wischung der Grenze gegeniiber der privaten Verkehrshedienung ein. Denn bei dieser ist
es ja keineswegs die Regel, daB bei der Befriedigung der Verkehrsnachfrage eine will-
kiirliche Auswahl getroffen und die Befirderungspreise von Fall zu Fall festgesetzt
werden. Vielmehr wird auch ebenda der grifte Teil der Nachfrage, so wie sie herantritt,
befriedigt und bestehen auch hier vielfach, wie insbesondere die Linienschiffahrt zur See
und der Stiickgutverkehr in der Binnenschiffahrt belegen, mehr oder minder der Offent-
lichkeit bekannt gemachte Tarife, deren Einhaltung oft iiberdies durch Kartelle gesichert
ist. Der wesentliche Unterschied gegeniiber der offentlichen Verkehrsbedienung liegt
eben darin, daB ein Anspruch des Verkehrsinteressenten auf Gleichbehandlung nicht
besteht.

Auf die Frage der konkreten Verwirklichung dffentlicher oder privater Verkehrs-
bedienung innerhalb der verschiedenen Verkehrszweige soll hier nicht eingegangen wer-
den. Nur sei einmal grundsitzlich festgestellt, dafl die Auferlegung dffentlicher Verkehrs-
bedienung von Staats wegen sich besonders empfahl, wenn einem Verkehrsmittel eine
monopolartige Stellung zufiel, so daB hier einerseits ein Mifibrauch der Monopolstellung
zur Bevorzugung bestimmter Verkehrsnutzer zu befiirchten war, andererseits gerade die
Monopolstellung es erleichterte, dem Inhaber die Pflicht zur gleichmifligen Bedienung
aller Interessenten aufzuerlegen.

Ein andermal ist zu bemerken, dafl die allgemeine wirtschaftspolitische Haltung
eines Staates, die von der Idee wechselseitiger Verpflichtung der Einzelwirtschaften
durchdrungen ist, dahin zu fiihren vermag, daB entweder in zunehmendem Maf} Ver-
kehrszweige der iffentlichen Verkehrsbedienung unterworfen werden, oder daB die private
Verkehrshedienung wenigstens gewisse Ziige der offentlichen Verkehrsbedienung annimmt.
Das Letatere trifft fiir die deutsche Verkehrswirtschaft unter dem Einflull der sich fiir
sie im zweiten Weltkrieg ergebenden Verpflichtungen in bedeutendem Umfang zu. Es
ist dabei einmal zu denken an die teils aus allgemeinen Leistungsverpflichtungen wihrend
des Krieges, teils im Wege des Organisationszwanges durch Anordnung der Verkehrs-
gruppenleiter sich herleitenden Verpflichtungen der bisher im Zeichen privater Verkehrs-
bedienung stehenden Verkehrszweige (See- und Binnenschiffahrt, Kraftverkehr) zur Aus-
fiihrung jeglicher ihnen von befugter Stelle zugewiesener Transporte, ein andermal an
die Ausbreitung von Staats wegen festgesetzter bindender Beférderungspreise, wofiir die
Hichstpreise fiir Fuhrleistungen mit Kraftfahrzeugen im Nahverkehr zufolge Verord-
nung vom 15. 1. 1940 — inzwischen wiederholt geiindert und ergiinzt — einen besonders
stark in die Breite wirkenden Fall darstellen. Freilich liegt andererseits in der Rangord-
nung der Giiter nach Dringlichkeitsstufen, durch die die Knappheit an Beforderungs-
raum mit den Notwendigkeiten der Kriegsfilhrung und Lebenserhaltung in etwa in Uber-
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einstimmung gebracht werden soll, — mit der also u. U, eine Zuriickstellung bestimmter
Giiter von der Beforderung verbunden ist —, auch ein Moment, das von dem Gleich-
behandlungsgrundsatz der offentlichen Verkehrsbedienung wegfiihrt.
5. Offentlichwirtschaftliche Verkehrsbetriebe — Privatwirtschaftliche Verkehrshetriehe.

Offentlichwirtschaftliche Verkehrsbetriebe sind die
vom Staat und anderen Gebietskérperschaften gefiihrten,
privatwirtschaftliche die von privaten Einzelpersonen
und Gesellschaften gefiithrten, gemischt 6ffentlich- und
privatwirtschaftliche die von Gebietskérperschaften und
Privaten gemeinsam gefiithrten Verkehrsbetriebe.

Wir haben hier diejenige Gegeniiberstellung im Auge, die in der Verkehrspolitik als
die Problemstellung , Staats- oder Privatbetrieb' der verschiedenen Verkehrszweige
gelaufig ist. Wenn in dieser Formulierung auch der wichtigste Teil der Fragestellung
bezeichnef: wird, so ist diese damit doch nicht erschipfend gekennzeichnet, steht vielmehr
pars pro toto, insofern aufler dem Staat noch andere Gebietskérperschaften als Triger
von Verkehrsbetrieben in Betracht kommen, so daB nicht nur Staats- oder Privatbetrieb,
sondern auch Betrieb durch andere Gebietskérperschaften oder Privatbetrieb und ferner
der Betrieb durch die eine oder die andere Gebietskorperschaft zur Diskussion stehen
kann.

Die Arten nach dem &ffentlichwirtschaftlichen Betriebsfithrer unterscheidbarer
Verkehrsbetriebe sind so zahlreich, wie verschiedene Gebietskirperschaften in den Staaten
der Erde bestehen. Im Deutschen Reich kommen nach dem gegenwiirtigen in einem
Ubergangsstadium befindlichen Verwaltungsaufbau als Triiger von Verkehrsanlagen und
-betriebeni im wesentlichen in Betracht: Reich, Linder, Provinzen, Gaue, Regierungs-
bezirke, Kreise, Gemeinden. Es erscheint mir zweckmiflig bei der Bezeichnung eines
Verkehrsbetriebs nach dem &ffentlichwirtschaftlichen Betriebsfiihrer wie folgt zu ver-
fahren: Zur Kennzeichnung eines Verkehrsbetriebs nach dem
dffentlich-wirtschaftlichen Betriebsfiithrer wird das ihn
nennende Hauptwort mit dem das Verkehrsmittel nennen-
den Hauptwort verbunden, Hiernach unterscheiden wir z.B. hei den BEisen-
bahnen Reichs-, Landes-, Provinz-, Kreis- und Gemeinde-Eisenbahnen oder bei den
StraBen Reichs-, Landes-, Provinz-, Gau-, Bezirks-, Kreis- und Gemeinde-Straflen oder
bei den Hiifen Reichs-, Landes- oder Gemeindehiifen. Adjektivische Wortbildungen wie
z B. Provinzialstraen oder Kommunalhiifen sind entbehrlich. Sind mehrere Gebiets-
korperschaften an einem Verkehrsbetrieb beteiligt, so ist auch dies auf gleiche Weise
ausdriickbar. Z. B. kommt bestimmten Unternehmen der Charakter einer Provinz-,
Kreis- und Gemeindebahn oder eines Landes- und Gemeindehafens zu. Der Gesamtheit
der offentlich-wirtschaftlichen Verkehrsbetriebe stehen die privatwirtschaftlichen gegen-
iiber, die wir im einzelnen z. B. als Privatbahnen, Privatstraflen (so von Aktiengesell-
schaften vorgehaltene Straflen), Privathiifen (so von privaten Hafengesellschaften be-
triecbene Hifen) bezeichnen. Dazwischen stehen die gemischt 6ffentlich- und privat-
wirtschaftlichen Verkehrsbetriebe. Bei der Frage nach ihrem Triger wird man sich in
der Regel dafiir interessieren, wie sich die Kapitalbeteiligung im einzelnen auf bestimmte
Gebietskirperschaften und auf Private verteilt. Es ist indessen auch miglich, einen
Verkehrsbetrieb, an dem etwa Provinz, Kreise und Private beteiligt sind, allgemein als
gemischt provinz-, kreis- und privatwirtschaftlich zu bezeichnen.

Wie ersichtlich, ist die vorstehend entwickelte Scheidung von éffentlich-wirtschaft-
lichen, privatwirtschaftlichen und gemischt 6ffentlich- und privatwirtschaftlichen Ver-
kehrshetrieben auf den Betriebsfiihrer, nicht auf den Eigentiimer abgestellt. In der Regel
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liegen nun allerdings Vorhaltung (Bau) und Betrieb einer Verkehrseinrichtungineiner
Hand. Soist es dann auch verstiindlich, wenn sowohl Blum (a.a. O, 8. 11)wie Pirath
(a. a. 0., 8, 49) die Trennung der Verkehrsbetriebe in éffentlich- und privatbewirtschaftete
summarisch auf Besitz und Betrieb bzw. Bau und Betrieb abgestellt haben. Gleichwohl
ist es mit Riicksicht auf das gelegentliche Auseinanderfallen von Eigentum und Betrieb
nicht unniitz, sich Rechenschaft dariiber zu geben, ob die Einordnung eines solchen Ver-
kehrsbetriebes ohne weiteres zufolge den Eigentums- oder den Betriebsverhiiltnissen er-
folgen soll bzw. ob umgekehrt bei der Bezeichnung eines Betriebes als Staatsbetrieb,
Privatbetrieb oder dergleichen im Fall einer solchen Diskrepanz von den Eigentums- oder
den Betriebsverhiiltnissen ausgegangen wurde. Ich halte, wie bereits zum Ausdruck
gebracht, das Letaztere aus folgender Erwiigung fiir ratsam. Wenn etwa ein Staat die
von ihm angelegten Eisenbahnen an eine Privatgesellschaft verpachtet oder wenn eine
Stadt den Betrieb eines von ihr angelegten Hafens an eine gemischt stadt- und privat-
wirtschaftliche Betriebsgesellschaft iibertrigt, so wird man die sich so ergebenden Be-
triebsverhiltnisse als das Wesentliche ansehen. (Man erinnere sich z. B. der Maat-
schappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen oder der Berliner Hafen- und Lagerhaus-
Gesellschaft!) Gleiches gilt bei einer Ubertragung des Betriebs von Privatunternehmen
gehérenden Bisenbahnen an den Staat, die ja auch nur eine Vorstufe zur vollen Ver-
staatlichung zu sein pflegt. Man wird sonach bei der Zuweisung der Verkehrsbetriebe
zu den verschiedenen Gruppen grundsiitzlich den Charakter des Betriebsfiihrers als ent-
scheidend ansehen, was natiirlich keineswegs hindern soll, daneben die abweichenden
Eigentumsverhiiltnisse herauszuheben.

Die hier gegebene Gliederung von Verkehrsbetrieben nach dem affentlich-wirtschaft-
lichen oder privatwirtschaftlichen Charakter des Betriebsfithrers hat im wesentlichen
nur Bedeutung fiir den Andernverkehr. Es besteht indessen kein Hinderungsgrund, sie
auch auf den Figenverkehr (Werkverkehr) anzuwenden, Hier wiirde die Charakteri-
sierung als offentlich-wirtschaftlich oder privatwirtschaftlich bedeuten, dall der Be-
triebsfithrer — hier wobl stets zugleich der Eigentiimer — entweder ein Staatsbetrieb
(z. B. staatliche Zeche oder staatliches Industrieunternehmen) oder ein Privatbetrieb ist.
Um aber bei der Herausstellung des Charakters des Eigentiimers eines Eigenverkehrs-
betriebes nicht den Anschein zu erwecken, als handele es sich um eine dem Andernverkehr
dienende Einrichtung, wird es zweckmiflig sein, immer zugleich die Eigenverkehrs-
funktion mitzuerwiihnen, also z. B. einen Werkshafen der Hermann-Goring-Werke nicht
einfach als Reichshafen, sondern als Reichs-Werkshafen, oder die Werksbahn der Gute-
hoffnungshiitte nicht einfach als Privatbahn, sondern als Privat-Werksbahn zu be-
zeichnen.

Es bleibt hier noch hinzuweisen auf zwei irrefithrende Anwendungen des Wortes
. Privat” fiir bestimmte Gruppen von Verkehrsbetrieben im Deutschen Reich. So ist es
einmal iiblich von , Privatbahnen’ zu sprechen. In Wirklichkeit meint man damit die
nicht reichseigenen Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs (Haupt- und Nebenbahnen).
Diese sind nur zum kleinsten Teil Privatbahnen in dem oben bezeichneten Sinm, d. h.
also Bahnen unter privater Betriebsfithrung. Der weitaus grifite Teil liegt vielmehr in
der Hand von Liindern, Provinzen, Kreisen und Gemeinden. Z. B. ist die derzeit bedeu-
tendste deutsche sog. Privatbahn, die Kéln-Bonner Eisenbahnen, in Wirklichkeit eine
Kreis- und Gemeindebahn, da die Stiidte und die Landkreise Kiln und Bonn die Eigen-
tiimer sind. An einem weiteren Teil dieser Bahnen ist neben 6ffentlichem privates Kapital
beteiligt, so dafl die betreffenden Bahnen gemischt ffentlich- und privatwirtschaftliche
Betriebe darstellen. Die Bezeichnung Privatbahnen fiir die Gesamtheit dieser Bahnen
mag zwar bequem sein. Doch kann Bequemlichkeit keine Entschuldigung fiir eine irre-
fiihrende Bezeichnung sein. Wenn die allein richtige Bezeichnung , Nicht-Reichseigene
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Haupt- und Nebenbahnen' fiir den tiglichen Sprachgebrauch zu lang erscheint, so mage
man sie kiirzen, ohne den Tatbestand zu verfilschen.

Eine zweite zu schiefen Vorstellungen fiihrende Anwendung des Wortes ,, Privat"
liegt in der innerhalb des ostlichen deutschen Wasserstrafiennetzes iiblichen Bezeichnung
,Privatschiffahrt™ fiir die dortige Einzelschiffahrt (Besitz und Fithrung von Schiffen
durch Einzelpersonen) im Gegensatz zur Reederei. Tatsiichlich ist aber die letztere genau
so Privatschiffahrt (in dem oben entwickelten allgemeinen Sinn) wie die erstere. Man
bequeme sich daher auch im Osten zu der Bezeichnung Einzel- oder Partikulierschiffahrt,
wobei die letztere am Rhein iibliche Benennung noch den Vorteil hat, den Teil- oder
Gliedcharalter, der dem Einzelschiffer heute im Rahmen der Schiffer-Betriebsverbiinde
zukommt, anzudeuten.

6. Planverkehr — Bedarfsverkehr.

Planverkehr ist derjenige Verkehr,der sich nacheinem
Verkehrszeiten und -orte im Voraus festlegenden Plan
vollzieht, Bedarfsverkehr derjenige Verkehr, der sich dem
Verkehrsbedarf jeweils von Fall zu Fall anpalBt.

Auch diese Unterscheidung wird vorzugsweise auf den Andernverkehr bezogen, lift
sich indessen auch auf den Eigenverkehr anwenden., Wir fassen hier zuniichst den Andern-
verkehr ins Auge. '

Diejenige Transportnachfrage, die in der Vereinzelung nicht fihig ist, eine ganze
Transporteinheit (z. B. Wagen, Schiff, Zug) zu fiillen, ist auf die Inanspruchnahme des
Verkehrsmittels in Gemeinschaft mit anderen Verkehrsinteressenten angewiesen. Da es
aber zumeist zu umstindlich ist, sich jeweils zur gemeinsamen Inanspruchnahme einer
Transporteinheit zusammenzuschlieflen, ist es der zersplitterten Nachfrage willkommen,
wenn seitens der Verkehrsunternehmen Verkehrsleistungen zwischen bestimmten Orten
und zu bestimmten Zeiten angeboten werden, so dafi sich die Verkehrsnachfrage danach
richten kann. Hs ergibt sich somit Planverkehr, bei den nicht spurgebundenen Verkehrs-
mitteln auch als Linienverkehr bezeichnet. Zu seiner Entwicklung ist indessen Voraus-
setzung, dall die Nachfrage so stark ist, daB sich das regelmiBige Verkehrsangebot lohnt.
Andererseits erwartet diejenige Verkehrsnachfrage, die jeweils eine ganze Transport-
einheit zu fiillen vermag, dal} ihr diese jeweils bei Bedarf zur Verfiigung gestellt wird.
Hiermit ergibt sich nicht planmifliger oder Bedarfsverkehr. Auch eine zur Entfaltung
von Linienverkehr zu schwache Nachfrage ist auf Bedarfsverkehr angewiesen, auch wenn
dann unter Umstinden sehr hohe Kosten fiir die Befriedigung einmaligen oder seltenen
Transportbedarfs entstehen. Die Zersplitterung der Nachfrage einerseits, das Ausmal
der Transportgefifie andererseits ergeben grundsitzlich folgende Tendenzen fiir die
Entwicklung von Linien- und Bedarfsverkehr: Die Verkehrsnachfrage seitens Personen,
hochwertiger Giiter und Nachrichten muB, da sie vorwiegend in kleinen Einheiten auf-
tritt, vorzugsweise Planverkehr hervorrufen, die Verkehrsnachfrage von Massengut hin-
zegen vorzugsweise Bedarfsverkehr., Der griffere Wert, den die erstere Nachfrage auf
Schnelligkeit und Piinktlichkeit der Beférderung legt, hat vielfach die Verwendung
schnellerer Fahrzeuge im Linienverkehr gegeniiber dem Bedarfsverkehr zur Folge (siehe
Liner gegen Tramper zur See oder Giiterboot gegen Schleppkahn in der Binnenschiff-
fahrt). Andererseits wiichst grundsiitzlich mit der Kleinheit des Transportgefifles die
Geeignetheit eines Verkehrsmittels fiir Bedarfsverkehr, weil ein kleines Transportgefald
sich leichter durch den Verkehrsbedarf eines Einzelnen fiillen liBt.

Vergegenwiirtigen wir uns die Verteilung des Personen- und Giiterverkehrs der ver-
schiedenen Verkehrszweige im Andernverkehr auf Plan- und Bedarfsverkehr, so zeigt
sich, dafl der Personenverkehr der meisten Verkehrszweige, so von BEisenbahnen, Stadt-
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verkehrsmitteln, Seeschiffahrt und Luftverkehr, sich weitaus grofitenteils in der Form
des Planverkehrs vollzieht. Der durch irgendwelche Reisevereinigungen bzw. durch
Sonderveranstaltungen hervorgerufene Bedarfsverkehr tritt zuriick, obschon dieser Ver-
kehr in den dem zweiten Weltkrieg vorangegangenen Jahren durch Autobusreisen und
durch die Vermehrung politischer Veranstaltungen zugenommen hat. Im Giiterverkehr
spielen sich Fuhrwerks- und Kraftverkehr fast ausschlieflich in der Form des Bedarfs-
verkehrs ab: Bei der Kleinheit der TransportgefiBie ist ihre Zurverfiigungstellung in
genauer Anpassung an den jeweiligen Bedarf das Gegebene. Auch die Binnenschiffahrt
zeigt zum weitaus grofiten Teil eine nicht planmilige Verkehrsgestaltung. Obschon hier
aréBere Transportgefille verwandt werden, ergeht die Transportnachfrage des Massen-
gutes in solchen Mengen, daff die Zurverfigungstellung der Kiihne in der Regel bedarfs-
weise erfolat. Lediglich die Befirderung des hoherwertigen Stiickgutes erfolgt zumeist
in linienmiBigem Verkehr durch Giiterboote. Auch in der Seeschiffahrt bedingt der
Stiickguttransport Linienverkehr. Die Umstiinde jedoch, dafl die Seeschiffahrt besonders
groBe Transportgefifle verwendet und dall bei entgegengesetztem Charakter der Wa..l.:en—
strome (Stiickgut in der einen Richtung, Massengut in der entgegengesetzten) das Stiick-
gut sich mit seinen Transportanforderungen durchsetzt, haben jedoch zur Folge, daB auch
ein wesentlicher Teil des Massengutverkehrs zur See sich linienmiBig vollzieht. Infolge-
dessen tritt die allein dem Massengut dienende, sich dessen Transportbedar'f je}vells an-
passende Trampschiffahrt hinter der Linienschiffahrt zuriick. Fast ausschliefilich Elan-
miiBig vollzieht sich wie der Personenverkehr auch der Giiterverkehr auf den Hisen-
bahnen und durch die Luft. Bei der Eisenbahn erklirt sich die planmiiiige Abwicklung
ihres Betriebs einerseits aus der Unmoglichkeit fiir den groferen Teil des Verkehrs-
bedarfes, die aus dem Zug bestehende Transporteinheit voll auszufiillen, andererseits aus
der in den REisenbahnbetriebsverhiiltnissen begriindeten Notwendigkeit der fahrplan-
miiBigen Abwicklung des grofiten Teils des Betriebs. Die pla.nmiiﬁige Gt_astaltm_\g des
Luftgiiterverkehrs ist darin begriindet, daf} trotz der umfangreichen staatlicherseits ge-
withrten Subventionen die Luftverkehrstarife so hoch liegen, dafi sich nur eine kleine be-
sonders eilbediirftige Nachfrage dieses Verkehrs bedienen kann, die inder Vereinzelung trotz
der Kleinheit der Luftfahrzeuge zumeist nicht in der Lage ist, ihren Raum auszufiillen.

Im Eigenverkehr bestimmt sich der planmiBige oder bedarfsweise Einsatz der Ver-
kehrsmittel nach den jeweils vorliegenden Transportaufgaben. Wenn sc-houva.uo,h ver-
schiedentlich planmaBige Personen- oder Lastkraftwagenfahrten anfallen, so findet doch
auch hier der Kraftwagen im bedarfsweisen Einsatz (Giiterab- und -anfuhr von und zu
wechselnden Lieferern und Kunden; Lieferer- und Kundenbesuch, K011fcreuzfahrten: Lr-
holungsreisen mit Personenwagen) seine Domine. Der Einsatz eigener Erzdampfer seitens
eisenindustrieller Werke, die von bestimmten Erzgruben regelmifig Erze a-b]m]en,‘ laft
sich linienmiifig gestalten. Hingegen steht beim Absatz von Kohle oder Eisen mittels
Werkschiffahrt einem Planverkehr der Wechsel der Empfangsplitze und der abzu-
fahrenden Mengen entgegen. Dazu striuben sich die Bctriebsverhiiltnissc der Fluli-
Schleppschiffahrt (Einflufl von Wasserstiinden und Nebel; wechselnde Zusammensetzung
des Anhangs) iiberhaupt gegen einen Planverkehr. Werksbahnen stehen, soweilt sie
Anschlufverkehr von und zu Eisenbahnen des Andernverkehrs (i Deutschland also
vornehmlich von und zur Reichsbahn) zu erledigen haben, unter dem Gesetz von deren
PlanmiBigkeit. Ebenfalls liBt sich der Verkehr zwischen Zechen (Koken?ien) und {ioch-
sfen sowie von und zu Werkshifen vorwiegend planmifig gestalten. Hingegen konnen
Roheisentransporte zwischen Hochifen und Stahlwerken oder Schlackentransporte zwi-
schen Hochofen und Schlackenverwertungsstellen — aus der Natur des Hloch_ofen-
prozesses — sich nur bedarfsweise vollziehen, wie iiberhaupt die zwischenbetrieblichen
Transporte eines vielgliedrigen Werkes zum Bedarfsverkehr hindringen.
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C. Schlufi: Bitte um Mitarbeit an der verkehrswissenschaftlichen
Begriffshildung.

Den Leser, der die Freundlichkeit hatte, mir auf dem Weg durch die Gesamterschei-
nung und die Formen des Verkehrs zu folgen und von den vorgeschlagenen Begriffen
und Fassungen Kenntnis zu nehmen, bitte ich, sich nun folgende Fragen vorzu-
legen:

1. Erscheint ihm die Bemiithung um eine zu allgemeiner Anerkennung zu bringende
verkehrswissenschaftliche Begriffsbildung aus den von mir einleitend dargelegten oder
anderen Griinden zweckvoll oder nicht? Wenn diese Frage bejahend beantwortet
wird,

2. Sind mit den hier dargestellten Erscheinungen die wesentlichen erfafit oder sind
noch weitere zu beriicksichtigen ? Zu denken wire etwa noch an eine Abgrenzung von
Wanderungs-, Fremden- und Ortszugehorigen-Verkehr oder eine Festlegung der ,,rdum-
lichen Figuren' des Verkehrs wie etwa Flichenverkehr, Strahlenverkehr, Kettenverkehr.
Des Weiteren: Ist den hier vorgenommenen Abgrenzungen zuzustimmen oder sind die
(irenzen anders zu ziehen?

3. Wird den hier verwendeten Begriffen und gegebenen Interpretationen, also der
sprachlichen Losung der Fragen nichst der zuvor zur Beurteilung gestellten inhaltlichen
Lisung, zugestimmt oder werden andere Formulierungen fiir besser erachtet ?

Meiner Uberzeugung von der ZweckmiiBigkeit des hier unternommenen Beginnens
habe ich in der Einleitung Ausdruck gegeben. Zum Schlufy verbleibt es mir, an den
outen Willen aller Berufenen zu appellieren. Wird dieser eingesetzt, so sollte es m. E.
bei dem bereits gegebenen Stand der verkehrswissenschaftlichen Begriffe nicht schwer
fallen, zu einer wenn nicht vollstiindigen, so doch weitgehenden Einigung zu gelangen.
Durch gemeinsame Uberlegung und durch Verzicht auf individuelle Formulierung die
Allgemeingiiltigkeit der Grundbegriffe der Verkehrswissenschaft zu férdern, hiermit
der Wissenschaft zu dienen und personlich ein Beispiel des Gemeinsinnes auf wissenschaft-
lichem Gebiet zu geben, dazu mégen die vorstehenden Ausfithrungen anregen.

Anmerkung der Schriftleitung: Die Schriftleitung stellt den vorstehenden Aufsatz

vern zur Disliussion und bittet die Mitarbeiter und Leser der Zeitschrift um Stellungnahme zu
den Ausfiithrungen des Verfassers.

Yerkehrsprobleme der Sowjet-Union®.
Von Prof. Dr. Dr. Paul Berkenkopf, Kéln.

Die Sowjetunion hat im letzten Jahrzehnt eine industrielle Entwicklung durch-
semacht, die in ihrem Tempo und Ausmal} und in der Anspannung aller Kriifte einzig-
artig dasteht. Auch wenn man von den offiziellen Produktionsziffern einen gewissen
Abstrich macht, auch wenn man beriicksichtigt, dall die russische Industrieproduktion
nach der qualitativen Seite noch sehr viel zu wiinschen iibrig lifit, ist die Leistung an
sich doch auBerordentlich. Da der Verkehr eines Landes in erster Linie ein Spiegel-
bild seines industriellen Entwicklungsstandes ist, muff man bei der Behandlung der
Verkehrsprobleme von diesem Stande ausgehen.

Einige wenige Produktionsziffern mégen die industrielle Entwicklung der Sowjet-
union erléufern:

1 Dieser-_Aufsatz wurde bereits Anfang 1941 abgeschlossen, Er behandelt nicht die Ein-
fliisse des gegenwirtigen Krieges auf die Verkehrswirtschaft der UdSSR.
Zeitsehr. f. Verkehrswissenschait, 18. Jahrg., Heft 4. 16
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