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und seiner Männer ein Denkmal für ihre heldische Pflicbtcrfüllung gesetzt. Der I. mili· 
tärisch-politische Teil gibt in einer marinepolitischen Umschau von Konterndmiral Rein­
hold G 1\ d 0 weinen überblick über den Verlauf des Seekrieges von Oktober 1940 bis 
gnde September \9-11. Korvettenkapitän Hans Erd m eng er berichtet über den 
Einsatz der Kriegsmarine bei der ßesctzungDäncmarks. und Norwegens im Frühjahr ]940, 
während ein aus der Feder eines italienischen Seeoffiziers stammender Aufsatz die Auf­
gaben der verbündeten italienischen Kriegsmarine im ersten Kriegsjahr schildert. Eine 
historiscllc Betrachtung "Seemacht und Rcichsschicks.'ll" bringt uns die deutsche Olm­
macht zur See in "ergangenen Zeiten ebenso nabe wie die große Aufgabe des lteiches. 
Mittler zu sein zwischen Ost und West. Im H. militärisch-technischen Teil und im 111. 
Teil edahreu vor allem Nachwuchsfragen, v{ie das Mannschahscrsatzwesell der deutschen 
Kriegsmarine, Auswahl der Fachsoldaten. Wehrertüchtigung bei der Marine-HJ., Her­
anbildung des Personals der deutschen Handelsflotte US\\'. eine besonders eingellende Be­
handlung. Trotzdem im H. 'I'eil der Berichtcrstattwlg über Fragen der Bewaffnung u. a. 
\'erständJicherweise bestimmtc Grenzen gesetzt sind, so entschädigen Ausführungen über 
den Ausbau der artilleristischen Küstcnfronten im l!~reiheitska.mpf Großdeut-sclllands bis 
zum Winter 1940/41, über elen Kriegssanitätsdienst, sowie den l\larll1ewetterdienst nnd 
iiber Grundfragen der Sehiffsstabilität weitgehend für das, was heute noch nicht gesagt 
werden kann. Staatssekretiir i. W. Gustav K 0 e n i g s leitet mit einer Abhandlung über 
die deutsche HandelsschiHabrt im Kriege den III. Teil über Handelsschiffahrt und Han­
deIsschiffbau ein. Ein Aufsatz von Unterstaatssekretär, Vizeadmiral z. V. Paul W ü 1-
f i n g v. D i t t e n, dem Leiter des Seeschiffahrtsamtes im Reichsverkehrsministcriulll 
bcraßt sich mit Gedauken über den Aufbau einer neuzeitlichen HalldelsUotte. Ein 
I V. L\lftfahrUeil behandelt die Vereisungsgefahren im }~ernUugverkehr, sowie denlran­
zösischen Luftverkehr uncl die französische Vcrkehrsflugzeugentwickhmg vor dem Kriege . 
Besonderes lntc.ressc wird schließlich der V. wirtschaftliche Teil finden, der die Bedeutung 
uild Möglichkeiten von Großrawnwirtschaften, die siida.merika1\ische Wirtschaft im 
Kriege, sow'ie Japans wirtschaftliche Entv.-icklung im letzten Jahr behandelt. Reich­
haltige Wirtschaft&- und Kriegsmariuestatistiken beschließen dieses schÖlle Werk , da~ 
in seiner Reichhaltigkeit und in seiner formschönen Ausstattung \'iele Freunde finden 
wird. }'ring s. 

W. Wcirauch, Dr. jur. , Direktor der Deutschen Reichsbahn, Eis e 11 b IL h n - Ver -
kehrsordnung vom 8. September 1938 mit al lgemeinen Ausführungs­
bestimmungen. Textausgabe mit Anmerl..-ungell. Sechste Auflage. Guttentagschc 
Sammlung Deutscher Reichsgesetze, Nr. 91. Berlin 1942. Verlag Walter de GntyteT 

& Co. X, 338 S. nebst 1 Nachtra.g. Kart. RM 7,50. 
Neben deu bekannten Kommentaren zur Eisenbahn-Verkehrsordnung (EVO.) VOll 

Kitte I- :F ri e be- Ray u. a. gehört der Kommentar von We i r a u c h wohl mi1 
zu deB besten A.rbeiten auf diesem Gebiete. Die vorliegende sechste Auflnge, die sämt­
liche Entscheidungen \llId das gesa.mte umfangreiche U.echt-sschriJttum und Verordnungs­
werk bis zU! lleuesten Zeit berücksichtigt, wird wie ihre Vorgänger daher überaJl großen 
Anklang finden. Dies \1111 so mehr, a.ls auch die in 31 Verordnungen zur EVO. ergangenen 
Kriegsbestimmungen t rotz ihres nur vorübergehenden Charakters behandelt werden. 
Besonders vermerkt seien von den 10 aufgeführten Anlagen die Verordnung über die Ein­
fiihrung der E VO. in den eiugegliederten Ostgebieten vom 30. 12. 1940, die Verordnungen 
über die Bekämpfung von Notständen im Verkehr, sowie die Verordnung gegen miß­
bräuchliche Inanspruchna.hme der Eisenbahn. Ein iibersichtlich gegliedertes Sach­
register erleichtert das schnelle Auffinden der gesuchten Pamgraphen und die Bellutz\lll~ 
als Nachschlagewerk für den praktischen Gebrauch. Fr i n g 8. 
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ABHANDLUNGEN. 

Grundbegriffe des Verkehrs. 
Von A. }o'. Napp_Zinn. 

"Klare Gedanken - klare llegriffe." 

.\ . E inleit ung: Ziele und Grc ll zcll \'crkehrswissensehattlichcr ßcgriUsbilduug. 

.~(i t den ~olgellden Darlegungen nehme ich Gedankengänge erneut auf die mich 
bereIts 193~5 eUll~lal näher beschiift.igten, die ich. dnmals auch mit einigen Bn'chkollegen 
unter deren. Zustunmung besprach und dem VorSitzenden des Verkehrswissellschaftlicben 
l<~orscJ\Ung.srates beim R~ichsverkchrsmillisterium als Anregung übermittelte I . Den 
AIl~tOß, du:sen Fragenkreis erneut ll.urzugreifcll, gab mir 0 t toB J u m 8 neues Werk 
.. Die Ent\~'lcklung de~ Verkehrs':, Erster Band, Berlin 1941, in dem er wieder eine Reihe 
\·erkeru:swlBsCl\Schll.{~hcher. ne~[![[e entwickelt. mit der Bemerkung, daß "in der Ver­
~.ehr;;wlsscILSchaft leider tel~we~se noch ~eine allgemeingültigen Bezeichnungen eLllgeführt 
"I.nd (a: a. 0., S.9). Bereits m verscluedellen früheren Werken hatte sich BI u m um 
die Gewmnung verkehrswisseu.schaftlicher Grundbegriffe bemi.iht 2. Neben BI umhat 
vor ~llem Ca r I Pi r.o. t h in s~inem Werk "Die Grundlagen der Verkehrswirtscha(~", 
B,erlm 193-l,. Wesentliches für elile allgemeingültige verkelltSwisscnschaftliche. Begriffs­
bildung gelelSt~t3 , so daß i~h .mit. mei?en Darlegungen wld Anregwigen "ielIacb an 
BI u mund .p I rat h -:- \\:Ie Ich Im elilzeinen noch zeige - anknüpfe. 
_ .Gera~e Jetzt, noch lIl!llIt~ell des Krieg.es, diesen .Fragenkreis wieder aufzugrei fen, 
~hemt mir aus folgelld~r Erwagung ·berechhgt: Nahehegende Gründe machen die Fort­
fuhrung der verkehnwlsscllSclmftlichen "Forschung während des Krieges auf verschie­
denen Gebieten unmöglich. Diese Wartezeit kanu aber gerade dazu benutzt werden 
um. grundlegende Arbeit zu leisten, auf der die Forschung llach Wiederkehr des Fricden~ 
\\'eltcrbauen kann. 

Die kommende verk?hrswissen~haftliche !riedensarbeit kann VOll der Aufstellung 
u!ld Alma~me yerkehrswlSSeuschafthcher BegrlUe durch die maßgebenden Vertreter der 
~ erkehrswI~sen~ch~ft folgende Vorteile e~wartc.ll: Es ~rübrigt sich zukünftig für die Fach­
\ ertreter wie dlC Nutzer der VerkehrswllISClIschaft, dlC grundlegenden Begriffe VOll ll'nll 

l 1?io Fr.ago dei' Schnffung ci.nc~ \'erkchrswill8CIIschafUiehen Terminologie wurde 1.ufolgc 
der .. z\\'eltcn Sitzung des VerkehrswlfISCl\80lmftliehen Forschungsratcs am 21. 3. 1036 einstweilen 
zuruekgestcllt. 

! ~o: 0 t t 0 BI um, Abschnitt "Verkehr", in: Verkehr lind Betrieb der Jo'il!Cnbnhn'en 
( !Iandblblio~he~ für ~nuingenieurc, ll. Teil, 8. BnndJ, Berlin 1925, S. 9 f. betr. Ve;kehrsnrten, 
l).95 betr. Tnrlfbcgrlffe. - Verkehl'llgcographie, Berlin 1936, S. 9 f. betr. VerkehI1lgruppen 
un~ Verkel~l'8Urten. - GrLlIldtatsnchen 1.\lr Vcrkehrsgeogrnllhie, in: Union Geogrnphiqu6 [ntcr­
natl~na le, ComptA:!s Hen<!\ls du Cougrb International de Geographie Amsteroam 1938 TOllle II 
Sechon lli b, Grographie .Economique, S. 76 ff. betr. Verkehrsnrten, Verkehrsgrup'pen, Ver: 
kehrsanst.altell, Verkehrsmittel. 
. ~ Insbesondere in der Einleitung "Begriff und Ziel der Verkehrswirt.&chnft", S. 1-4, und 
LII dem Aboohnitt "Vcrkehrvformell", S. 45--6 1. 
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202 A. F . Napp.Zinn : 

:eu Fall immer wieder neu zu entwickeln uud zu begründen. Meinungsverschiedenheiten 
und Streitigkeiten infoJgc verschiedener Anwendung uud Auslegung der Beg ri~{c .""cr~cn 
vermieden. Die Studierenden der Verkehrswissenschaft empfangen nllcrort-s hinsIchtlich 
der g rundlegenden Erschei nungen und Begriffe die glei,cbe Unterweisung. b~auchcl~ also 
bei einem Wechsel der I.chrcr oder der Hochschule nicht umzulernen. Wlf gewinnen 
somit eine fortschreitende einheitliche Ausrichtung in der Erfassung der a.llgemeinen Er­
scheinungen. Hiermit. verbindet sich der Vorteil, daß bei zwischenstaa.t1ichem Verg leich 
von Verkehrserscheinungen stets mit dem gleichen Begriffsscbcma an diese herangegangen 
und eine einheitliche ßetrachtullgsweise erzielt wird. Allgemein anerkannte deutsche 
verkehrswissenschaftliche Grundbegriffe bedeuten des weiteren eine Anregung f~ir d.ie 
Deutschland kulturell be(reundeten Nationen, diesen Begriffen kon forme Begriffe III 

ihren Sprachen zu entwickeln , und erleichtern die Fortelltwi~klung d~r von Deut~hland 
mit an erster Stelle geförderten Verkehrswissenscbaft zu einem zWischenstaatlich an· 
erkannten und gepflegten Wissenschaftszweig. . ... . 

Daß meine Anregungen bei manchen Fachvertreteru auf GlClehgulligkelt ?'ler Al;,.. 
lehnung stoßen, erachte ich für möglich. Soweit eine solche Verueinuu~ nur e~"er ~'er­
meintlichen Notwendigkeit, als freier }~orscher eigene Begriffe zu entWickeln, L11 ,~r l.rk . 
lichkeit nber nur der persönlichen Eitelkeit entspringt I, wird man eille so.lche OPI?Os,hon 
am zweckmäßigsten mit Stillschweigen übergehen. Benchtuug verdienen hl!1gegell 
folgende Einwände. Einmal: Die Abgrenzung und die begriffliclle Festlegung \'on Ver· 
kehrserscheinungen sei nicht objektmäßig zwingend bedingt, sondern auS ~I cr Natur ~er 
Dinge vom Standpunkt des Beschauers abhän?ig, also ~I'andelbar , WOI~ut gera?!! ewe 
Begriffsfestlegung einen unsachlichen Zwang belllhalte; elll an~ermal: .eme Begnffsfest­
legung bedeute zeitlich eine Bindung, so daß man llI~ter Umstanden elllell~. Wallde~ der 
Erscheinungen mit. dem festgelegten Begriffsschema mcht gerecht werden konne. Hierzu 
Folgendes: I ch lUllte in der tat eine verkehrswissenschaftlic~e 13egriffsfestlegUl~g nur 
insoweit fiir zweckmäßig, als es sich um fundameutale Erschemungen handelt., d .. e Be­
griffe somit an wescntliche, fi.ir die verkehrswisscnscba{tli~he 13e~rnchtung el\~schelde.llde 
Kriterien nnknüpfen, so daß hier in der Sache nur wellige M(' lI)un.gs~ers~h ledenhe.ltell 
möglich sind. Wo die Ahgrenzung der Erscheinungen noch Sc.hwle~.lg~elte l~ beICl.tet, 
werde ich selbst darnllf hinweiscn und nur unter Vorbehalt dIe "MoglLchkeltell ell1~r 
Begriilsfestlegung erörtern. Eine Begrenzung de~ Festl.egll~lg auf ~rundl~gellde und .. häuflg 
gebrnuchte Begriffe erscheint mir 3ngebrncht, weil nur m ~ Iescn Fallen dl~ o~n erwahlltell 
Vorteile einer Terminologie sta rk ins Gewicht. fallen. hllr kom.lll~ es ~~ diesem Versu~h 
entscheidend darauf an. daß die Erscheinungen als solche bcgnffheh fI:(Iert werden. Die 
li'rage, ob flir sie die von mir vorgeschlagenen Bezeichnungen oder andere allgewell~et 
werden sollen, steht erst an zweiter Stelle. Gegenüber dem Bedenken, I~lal\ stecke s ,~h 
dureh eine Begriffsfestlegung zeitlich in eille Art Zwallgsja~ke , erwidere iCh, da~ es lIIe­
mandem benommen sein soll , bei neu auHauchenden Erschelilungen, oder wenn elll ne\l~r 
Gesichtspunkt dies erwünscht erscheinen läßt, abweichel~de Beg~iffe 7~U verwenden, .frm­
lich unter H inweis und Begründung dieser anderen GesiCht.swelse: l 'erner steht I.llchts 
im Wege, eine nilgemein angenommelle '1'enninologi~ im J~R\l f der Zmtdurch EntschCldung 
der maßgeblich Betei ligten verändertel~ Verhältlll~~1 nnZUI!~ssen... . 

Aus deli genannten Gründen und nut den vorerwahnt~n ]~Inschn~nkungell ~trach~c 
ich die Schaffung einer allgemein anerkannten verkehrswlsscllSchafthchen Terlllltlologle 

auf zwei Gebieten als erwünscht: 

I W er n e r S 0 m b IL r t. wiell gelegentlich der Züriel.ler T~gung deli V~~i ns. fii r ~7.ial. 
politik 1928 auf die Abneigung ger~de in den Ko.~ legenkrcl8Cn lun, ".fremde ~ernunolog,.cn 7.1~ 
ak7.cpticren , wie M 11. x Web e r cs ellllllßI ausgedruckt hat., als ob es Sich um ell1c fremde Zahn 
bfu'stc handle". 
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1. dem d.er Grundbegriffe, insbesondere der Erscheinungsformen des Verkehrs, 
2. dem der Kosten und Preisbildung des Verkehrs, insbesondere des Eisenbahntarir-

wesens. 
Der folgende Versuch gilt nur dem ersten Gebiet. Die Aurnahme, di~ er findet, mag 
darüber entscheiden, ob er IIpäter nuch auf dM 7.\\'eite Gebiet zu erstrecken ist. ]~in 
drittes Gebiet, auf dem heute noch manche begriffliche Unklarheit besteht und dM 
daher vielle.ieht auch einmal für eine Begriffsfestieguilg in }'rage kommt, ist das der 
Betriebs· und Ullterstützungsformell der Sccschiffahrt. 

Das hier zur Behandlung stehende Gebiet der GrUlulbegriffe des Verkehrs gliedert 
sich in zwei Teile, nämlich einerseits die Begriffe, die die Gesamterscheinung des Ver· 
kehrs errassen, andererseits die BegriUe, die die verschiedenen im Gegensatz zueinander 
stehenden Verkehrsformen betreffen. Illnerhnib des Systems der Verkch rswissellschart 
steben die der Gesamterscheinung des Verkehrs gewidmeten BegriHe am A.nfang a ller 
Doldrin, während die Verkehrsformen ein Glied in der allgemeinen (und tlleoretischen) 
Volkswirt.guhaftslehre des Verkehrs bilden. 

Es ist :hiermit bereits gesagt, daß die hier 7.U entwickelnden Begriffe solche verkehrs­
wissensehnftlic\H."m Charakters sind. Die Stellung der Verkehrswissenschaft. im System 
der Wissenschaften zu umreißen, ist an d ieser Stelle natür lich nicht Ilngiingig. Es muß 
hier geniigen, sie als einen Wissenschaftszweig aus dem Gebiet der wirtschaftlichen 
Stllatswissensc\laften zu erkliiren, der, basierend auf geographisclHlIl.tiirlichen mld auf 
technischen E lementen, volks- und betriebswirtsehaftlicher Natur ist. Als der wirtschafts· 
wissenschnftlicben Betrachtung entsprungen tragen die hier darzulegenden Begriffe 
llaturgemä.ß keinen reehtswisscllschaflliehen CllIl.rakter. Dies hindert indessen nicht, daß 
diese Begriffe großenteils in die Ideenwelt und in die Sprache des Rechtes übernommen 
werden können. I n manchen j<'ö.llen ist aber ei ne Übertragung in das Recht nur unter 
Modifikation oder Präzisierung möglich. Z. ß. benötigt das Recht bei der Abgrenzung 
des Eigen- oder Werkverkelus gegenüber dem Anderen dienenden Verkeilt eine genauere, 
mehr kasuistische Umschreibung, als dies für die verkehrswisscnschaftliche BcgriHs­
bildung notwendig ist.. Oder : die Unterscheidung von allgemeinem und örtlichem Ver­
kehr im verkehrswissensehaftlichen Sinn wandelt sich bei der rechtlichen Abgrenzung 
"0ll dem allgemeinen Verkehr gegeniibe r dem örtlichen Verkehr diellendeu Eiscnbahnen 
in die Aufst:ellung unterschiedlicher tt!chnischer Anforderungen an die Betriebsallsstatt ung 
und -abwicklung der bezüglichen Bahnen. Umgekehrt hinwieder hängt es von der recht-­
lichen Gestaltung des Beförderungsanspruches ab, wie d ie auch wirtschnftlich wesent­
lichen Grenzen des öffentlichen Vt!rkehrs gegenüber dem privaten Verkehr (in dem unten 
näher zu bezeichnenden Sinn) zu liegen kommen. Grundsätzlich zeigen sich also mancher­
lei, recht verschiedene Beziehungen zwischen den verkehrswisscnschaftlichen Begriffen 
und den rechtl ichen Kategorien, d ie zu benchten zweckmäßig ist, olme daß man eine 
Kongruenz erwarten diirfte oder en:wingcII sollte. 

ß. AIl Stiihl'1I11 g: Grlllltlbcg ritre tles Verkehrs. 

Vor be m e r k u n g: Bei dem folgenden Vorscli lag einer Festlegung der Grund· 
begriffe de:. Verkehrs wird wie folgt verfahren: Soweit es mir llach dem heutigen Stand 
der Ä.ußerungen maßgebender ]~achvertreter und der eigenen Anschauung vertretba r er· 
schien, BcgriHe zwecks allgemeiner Anerkennung in Vorschlag zu bringen, sind diese je­
weils in Sperrdruck vorangestellt. H ierall ist - je nach Sto(f und Anlaß - eine ge­
d rängte W.iedergabe von Begriffsinterpretationen anderer Fachvertreter sowie eine ,:Fül­
hmg" des Begriffes nach "ersehiedenen Seiten angeschlossen, die naturgemäß teilweise 
persönlichen Charakter trägt. Bei der Anführung anderer i\Ieinungsäußerungell habe ich 
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204 A . F. NOllp·Zinn: 

mit Ausnahme weniger Fälle, in denen eine Berücksichtigung wichtiger Scbriften zu 
SOlldcrfmgen unerläßlich erschien, lUich auf die Anführung VOll Autorell beschränkt, 
die in der Zeit seit dem erstell Weltkrieg größere grund ri ßnrtige Werke über Verkeh rs­
wirtschaft in deutscher SllrRchc veröffentlichten, nämlich (nach Zcitfolgc geordnet) 
Sn x . E m i I: Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschnft. 2. Auflage. 3 Bände. 

ßerlin 1918- 1922. 
" 0 n cl er B 0 r g h t. H. : Das Verkehrswesen. 3. Auflnge. Leipzig 1925. 
Wie den fe I cl, Kur t: Transportwesen. Grulldriß der Sozialökollomik, V. Abtei­

lung, 11 1. 'reil. Tiibingcll 1930. 
Na p p _ Z i n 11. A. F. : Verkehrswesen. (Ein Grundriß in Artikelform.) I n : Wörter­

buch der Volkswirt.schaft. 4. Aurlage. 3 Bände. J ena 1931- HI33. 
Sc h mi t t, AI fon s: Verkeb.rspolitik. In: Adolf Weber: Volkswi rtschaftslehre. 

Vierter Band : Handels- und Verkehrspolitik. :München 1933. 
Pi rat h, C a r I: Die Grundlagen der VerkehrswirtsclUlft. Berlin 193<1. 
B J U lll, ° t t 0: Die Entwicklung des Verkehrs. Erster Band. Btlrlin 1941. 

Die Anführungen der vorgenanllten Autoren im F olgenden beziehen sich, soweit 
nicht 8usdrlicklich anders erwällll t, auf vorstehende Werke. 

1. Uie Gcsamtcrschciuung des Verkehrs . 

J . Verkehr. 
Ve r k ehr (i m ver k eh r s w i ss e n s c h a f t I ich c 11 Si n n) ist d i c 

r ii umliche übertragung VOll P e r so n e n , Güte r n und Nach­
ri c h ten. 

Sachlich besteht in der Verwendung des Begriffes allgemeinc übereinstimmung. 
Statt der VOll mir gewä hlten Ausdrucksweise " räumliche Übertragung". - va n. der 
B or g h t sagt " räumliche Fortbewegung" - sprechen BI u In und PI r at h elllfach 
von "Ortsveriindernng", Sc h mit t und Wi e den fe I d von "Raumübc.rwindung". 
Mir erscheint die Bezeichnung "Ortsveriinderung" im Hinblick auf den unkörperlichen 
Nachriehtenverkelu (Fernsprech-, Fernschreib- und Fernschwescn) nicht glücklich, 
weshalb wohl auch S a. x (n. n. 0. , ßd. 1, S. 1) von " Orts veränderung von Personen, 
Gütern und Nachrichten sowie unmittelbarer Gedankeumitteilung zwischen örtlich 
getrennten P ersonen" spricht. Die Ausdrucksweise " räumliche übcrtrngung" scheint 
mir dem Wort " Raumübcrwindung" vorzuziehen, da zufolge der Lehre von den Verkehrs­
bedürfn issen auch solehe PerSOtlenfahrtell uuter den Verkehr fallen, bei denen dns Reise­
ziel, somit die Raumüberwindung nichts oder nur wenig gilt, die Fahrt nls solche dagegen 
alles oder doch viel. 

Ich bekentle. daß die Abgrenzung des Verkehrs gegeniiber der inuerbetriebliehen 
Förderung, die ja auch eine " räumliche übertragung" darstellt, nicht deut~ieh ist. Zu­
nächst steht zwar grundsätzlich fest, daß die inuerbetriebliehe Fördcrung, tIlsbesond~re 
auch die bergbnuliehe Förderung. nicht unter den Verkehr im hier gedachten Smn 
Berechnet wird. Es kommt daher in Betracht, der obenstehenden Definition den Zusatz 
o ausschließlich der innerbetrieblichen }~örderung" beizufligen. Wieweit aber eine Be­
fÖrderung noch als inllCrbetrieblieh anzusprechen ist, ble~bt umstreitbar .. Z. B. ist .der 
Robeisentrnnsport zwischen einem Hocbofenwerk und etllem Stahlwerk IIlnerbctfleb­
liehe ] 'örderung, wenn 'mnn die beiden Werke betrieblich als eine Einheit ("Hütt?") an­
sieht , hingegen zwischenbetrieblicher Transport und damit eitl Verkehrsvorgnug m dem 
hier it\teressierenden Sinn, wenn ma.n an der Zweiheit der Betriebe festhiilt. Wollte 
man diesem Dilemma entgehen durch Aufstellung des Prinzips, daß nur 'l'ransporte von 
eincm Unternehmen zu einem anderen Unternehmen" Verkenr" darstellen, so käme mau 
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in noch größere Schwierigkeiten, insofern man danll beispielsweise dem durch einen 
Schiffahrtsbetrieb einer Zeche über meh rere JOO km bis zu dem Platz ihres Handels. 
betriebs durchgeführten Koblentrausport den Verkehrschnrakter abzusprechen ge­
zwungen wäre. Dies ist jedoch undiskutabel. Gerade die für dns Problem der Organi­
sation der Verkehrswirt.<!chnft so wesentliche Frage, inwieweit. der Verkehr zwischen den 
Betrieben e in e s Unternehmens, z. B. zwischen Zeche und Hütte bei Unternehmen 
der Schwerindustrie, mit eigenen Verkehrsmitteln des Unternehmens odcr mit. fremdeu 
bewerkstelligt wird, legt es nahe, die Grenzen des außerhalb der verkehrswissenschaft­
lichen Betrachtung bleibenden innerbetrieblichen Verkehrs eng zu ziehen. 

Notwendig scheint mi r gegenwiirtig, zu betonen, daß nach allgemeiner wissenschaft­
licher Auffassung der Nachrichtenverkehr einen Tcil des die Verkehrswissenschaft an· 
gehenden Verkehrs ausmncht, und daß eS im Sinn einer einheitlichen Erfassung der Ha um­
überwindung zweckvoll ist, an dieser Einbcziehung festzuhalten . Somit verneine ich dns 
von einigen deutschen Postfachleuten in den letzten J ahren entwickelte Bestreben, eine 
Postwisseni.ehaft ne ben die Verkehrswissenschaft zu stellen. Ich verkenne dabe i 
keineswegs die grundsätzl iche Sonderstellung der Post als einer sich verschiedener Ver­
kehrsmittel bedienenden Verkehl'llorgnnisation noch die in vielen Staaten, so in Deutsch­
land. von den Eisenbahnen und anderen Verkehrsmitteln abweicbende verwaltuugsmiißige 
Sonderstellung der P ost. D ies kanll aber nicht hindern, der Behand lung der P ost eineIl 
Platz in n e r haI b, nicht lieben der Verkeh rswissenschaft anzuweisen. 

Man w'ird sich damit abfi nden miissen, daß dns Wort Verkehr außer in der eingangs 
allgefiihrten Weise auch für andere Inhnlte verwendet wird, weshalb es angezeigt erschien , 
von "Verkehr in verkchrswiSSCllscbaftlichem Sinn" zu sprechen, da gegenstiindlich­
begri ffli ch die Verkehrswissenschaft fester, ei ndeutiger dasteht als der ,.Vcrkehr". Sn x 
äußerte SC]tOIl im H inblick Imf diese Unbestimmtheit von " Verkehr" (a. a. 0. Bd. 1, 
S. I): "Im allgemeinsten Sinne als 1>Cl'lIönlicbe Beziehungen der Menschen untereinandcr 
verstanden , ist er uns als wirtschaftlicher terminus tecbnicus fü r den regelmäßigen Aus­
tausch wi.rt<sChaftlicher Güter und Leistungen geläu fi g, in welcher Bedeutung er oft durch 
ein Bestimmungswort auf ein Teilgebiet der Tauscherscheinungen eingcschränkt und an 
sich ohne Beziehung auf eine inzwischen liegende Ortsveränderung gebraucht wird." 
Die Verschiedenheit des zur Behandlung stehenden Gegenstandes \\Tird in der Regel 
davor bewahren, daß Irrtümer durch diese verschiedenen Begriffsinhalte des Wortes 
"Verkehr" entstehen. 

Bedenklicher ist, daß, wie noch zu zeigen sein wird, innerhalb des Verkehrs im ver­
keIlrswisscllschaftlicben Sinn dem Worte " Verkehr" noch eine SonderbedeutUllg im Sinn 
eines Arbeitsleistungsgebietes in den Verkehrsbetrieben (,. Verkehr" im Gegensatz :r.u 
" Betrieb"; siehe Punkt 10) zukommt. 

2. Verkehrsnrtell . 
Die V e rkehr sa rten .s ind Per s onenverk e hr. Güterv e r · 

ke hr und Nac h ri c h te n ver k ehr. 
Die Vorbehaltung der Bezeichnung "Verkehrs.'Uten" für die Gliederung dcs Ver· 

kehrs lJach. den großen 'l'ransportobjektgattungen stammt lll. 'V. VOll ° t toB I \l m, 
der in deli in .Fußnote 2 auf S.20 1 genaullten Werkcn sie dauernd in diesem Sinn an· 
gewandt bat. Pi r at h hat sich diesem Brauch angeschlossen (a. a. 0 . S. 22). 

" Güterverkehr" ist in dem um fassenden Sinn des wirtschaftlichen BegriUes "Gut." 
(Dinge oder Kräfte, die am Bedarfsort nur aufwandsweise erhältlich sind) zu inter­
pretieren. Neben Tieren und unbelebten festen Gegenständen kommen als Beförderungs­
gegenständ,e auch tropfbar ode r gasförmig flii ssige Giiter, die außer mittels Gefäßen und 
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Fahrzeugen auch durch Leitungen befördert werden können (wie Erd öl, Wasser, Dampf, 
].Juft, Gns) sowie elektrische Kraft in Betracht. 

Der Nachrichtenverkehr um faßt sowohl die Beförderu ng körperlicher Nachrichten 
(Briefe, Postkarten, Drucksachen, Zeitungen) wie die unkörperlichcr Nachrichten durch 
Fernsprecher, Fernschreiber, 'Fernseher, wobei allerdings beim l1'crnschreiber (Schrift­
und Bildtelegraphie), der Nachricht im Endzustand wieder körperliche ' ''~orm gegeben 
wird. 

nl umhat mit Recht wiederholt darauf hingewiesen, daß hinsichtlich der betrieb­
lichen Abwicklung die Grenzen zwischen den Verkehrsarten sich nicht mit denen der 
großen 'J'ransl>ortobjekt-Gattungcll decken. So umfaßt der Personenverkehr betriebs­
technisch bei zahlreichen Verkehrsmitteln, insbesondere den Eisenbahnen, außer der Be­
förderung von Menschen auch die von Gcpäck, mitgeführ ten Tieren, besondcr~ ei l­
IJedürftigen Gütern ("Expreßgut") und körperlichen Nachrichten. Hingegen fällt 
betriebstechnisc h unter den Güterverkehr in der Regel auch der Truppentransport, 
verschiedentlich auch d ie Beförderung [reiwi tlig oder z\\'angsweise nuswnudernder 
Menschenmassen. 

3_ Verkehrswesen. 
V erke hr swes en i st di e Gesamtheit der technischen u n d 

organ i s at o ri schen Einri cht ung en zum Zwe c ke räumlic h er 
übe r tragu n g von P ersonen. Güterll und Nac h ri c hten. 

Unheschadet der unter" Verkehr" bereits erwähnten, wenig bedeutenden Abwei­
chungen ("Ortsveränderung", "Uaumüberwindung") besteht bei den ooon genannten 
Autoren Eiltigkeit über den Inhalt des Begriffes Verkehrswesen. Abgesehen VOll va 1\ 

der ß 0 r g h t, der VOll " Gesamtheit der Hilfsmittel und Veranstaltungen" spricht, 
kehrt überall selbst die Ansdrucksweise "Ges."\mtheit der teclmischen und organbmto­
rischcn Einrichtungen" bzw. " Gestaltungen" wieder. Wesentlich ist, daß sämtliche 
Autoren die technische wie die betrieblich-organisatorische Seite in den Begriff des Ver­
kehrswesens einbeziehen , daß sie indessen der verkehrswissenschaftlichen Betnlchtung 
nur die a llgemeinen wirtschaftlichen wesentlich technischen Daten - nicht etwa die tech­
nischen Einzelheiten des Verkehrswesellil - und die organisatorischen Erscheinungen des 
Verkehrswesens unterwerfen. In diesem Sinne bietet sich das Verkehrswesen als das 
Gebilde und die Allparatur dar, mittels deren die nuumehr zu erläuternde Verkehrswirt­
schaft arbeitet. 

(Wenn die Arbeiten VOll v a n der B or g h t, Wi e den f eId und mir deli 
Titel Verkehrswesen bzw. 'l'rallilportwesen tragen, so erklärt uud rechtfertigt ihre Stellung 
als Beiträge zu um fassenden wirtschaftswisscllilchaftlichen Sammelwerken ihre sich 
lediglich auf das Gebilde beziehende Bezeichnung, während sie inhaltl ich tatsächlich 
darüber hinaus gehen und auch seine Funktion im Wirtscha ftsganzell darstellen, somit 
die Verkeltrswirtscha ft im nachfolgend dargelegten Sinn behandeln.) 

4. \'erkehrswirtsclmrt. 
Verkehr s w i rt sc h a ft ist de r T eil d e r Volk s wirtschaft , 

d e r der räum li chen übertragung VOll P ersone n , Güte r.n lind 
Nach ri chte n dient. 

Diese Interpretation schließt sich eng 811 die C a r I P i r at h s in seinem Werk "Die 
Gru ndlagen der Verkehrswi rtschaft" (S . 2) an. In diesem Standardwerk der deut-schen 
Verkehrswissenschaft bat P i r at h mi t der ihm eigenen gedanklichen Dynamik Wesen 
lind Ziel der Verkehrswirfachaft herausgestellt: " Ihr ist die Aufgabe gestell t, der Be­
friedigung aller aus den Einzelwirtschaften und der Allgemeinwirt-sehaft sich ergebenden 
Verkehrshed iirfnisse durch das zweckmä ßigste Verkehrsmi ttel zu dienen ... Sie beurteilt 
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die Arbeit der einzelnen Verkehrsmittel in ihrem Verkehrswert und wirtscbafilichen Er­
folg und su_cht sie zu fördern . Die Verkeltrsbedürfnisse nimmt sie nicht allein von der 
Wirtschaft lli n, sondern sie sucht sie durch Verkehrs verbesserungen auzuregeu. Die 
Verkehrswi rtschaft ist in starkem Maß abhängig von den Entwicklungscrseheinungen der 
Gesa mtwirtschaft eines Volkes und der Welt. Auch ihr Gesetz ist es daher, niemals zu 
sein, sondern immer zu werden ." 

Die Verkehrswirtscha{t in vorbezeichnetem Sinll ist eit t !loch verbältnismäßig junger 
Begriff, de:r sich jedoch rasch zunehmender Verwendung erfreut. Wir finden ihn bei­
spielsweise angewandt durch P et e r H e i n r ich Sc h In i d t (Die geographischen 
Gruudlagell der Verkehrsll"irtschaft, Jena 1934), P. H. Se rap h i 11\ (Die Verkehrswirt­
schaft :Finnlands, in: Zeitschrift fü r Verkehrswissenschaft 1933), Will i H \i f n e r 
(Die Neuordnung der deutschen Verkehrswirtschaft, 13erlin 1936), Wi I h e I m H e m pe!l 
(Die Organ_isatioll der deutschen Verkehrswirtschaft, insbesondere die Unternehmu,ngs­
fo rmen in den einzelnen Verkehrszweigen , I'Ilüllilter 1937) oder durch mich bei meinen 
"orerst To:rso gebliebencn "Studien zur Verkehrswirtscbaft der Niederlande" (Band J, 
Binnellschiffahrtspolitik der Niederlande, J ena 1938). 

Der große Gegenpart zur Verkehrswirtschaft iuuerhalb de r Volkswirtschaft ist die 
f; r1.eugung;mirtschaft (Agrar-, l" orst-, Bergbuu-, Handwerks- und Industriewirtschaft). 
Die Gegen überstellung der Fortschritte der Erzeugungswirtschnft einerseits, der Ver­
kehrswirtscha ft andererseits ist eines der wichtigsten Mittel zur konkreten wie theore­
tischen E rkenntnis der Bedeutung der beiderseitigen Entwicklung für die Gestaltung der 
Gesamtwi rtschaft, namentlich unter mUlllwirtscha ftlichem Gesichtspunkt. Schwester 
der Verkeruswirtschaft ist die Handels- (oder Absatz- und Bezugs-)Wirtschaft. die die 
organisatorische (im Gegensatz zur räumlichen) Oberbriickung zwiscben E rzeugern und 
Verbraucb.'ml vollbringt. 

Die wohlbegründetc Inanspruchnahme des Wortes Verkehrswirtscha ft zur Bezeich­
Ilung des der räumlichen übertragung gewidmeten Teiles der Volkswirtschaft läßt es 
lIIi r zur Vermeidung von Irrtümern, die sich bei gelegentlicher illterpretatiollsloser Ver­
wendung des Wortes ergeben können, unzweckmäßig erscheinen, das Wort Verkehrs­
wirtschaft gleichzeitig zur Bezeichnung einer bestimmten Ordnung der gesamten Volks­
wirtschaft zu gebrauchen, wie dies seitens verschiedener Nationalökonomen Illit im ein­
zelnen wieder abweichendem Inhalt geschieht . Als Beispiele für letztere Verwendung 
des Begriffes Verkehrswirtschaft sei auf E u ge n" 0 n Ph i I i P P 0 V i c 11 , W e r n e r 
So m ba r t und 'V 11.1 te rE u c ke n verwiesen. 

Von Ph i I i p p 0 v ich verwandte den Begriff Verkehrs wirtschaft im Rahmen 
der heute von allen Kellnern der Wirtscha ftsgeschichte als I rrweg erkannten. früher aber 
\' ielfach als allgemeingültig prätendierten Wirtscbaftsstufentheorie. So führte er in 
seinem Grundriß der P olitischen Ökonomie (Erster Band, Allgemeine Volkswirtsehafts­
lehre, 13. Auflage. Tübingen 19 19, S. 10) aus: "Es scheint mir daher wichtig, vor allem 
die zwei E:ntwickhmgsperioden auseinander zu halten, die alle Kulturvölker zweifellos 
du rchlaltfcn haben: die der geschloltSenen Hauswirtschaft (Naturalwirtschaft) und die der 
Verkehrswirtschaft. Stadt\\"irtschaft, Territorialwirtschaft. Staat.swirtschn ft sind dann 
Phasen der zweiten Hauptperiode der EIltwicklung. Sie stellen verschiedene Stadien der 
in der Ent wicklung begri(fenen Volkswirtschaft dar, die von der örtlichen Begrenzung 
des Verkehrs zur staatlichen OrdnUllg und weiter zum freien Verkehr vorgeschritten 
ist .. . " 

So III bar t hat ein~llo.l Bedarfsdeckllngs- und Erwerbsprinzip als Arten der Wirt­
~c haftsgesinnu'lg einal\der gegeniibergestell t - an sich mit Hecht. aber unter lälschlicher 
rerallgemeinerung des Bednrfsdeckungspriuzips als mittelalterlicher Wirtschaftsgesin­
nung - , ein andermal Bednrfsdeckungsprinzip und Verkehrsprinz ip als P rinzipien "der 
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objektiven Regelung und Organisation des Wirtschaftslebens" herausgehoben (Die Ord. 
nung dcs Wirtschaftslebens, Berlin 1925, S. 18). Das Bedarfsdeckungsprinzip "kenn­
zeichnet hier eille Wirtscho.ftsvcrfassung, bei welcher die Giiterproduktiollols Gebrauchs­
giiterproduktion erfolgt, sei es, daß die Produktionswirt5chaft8cinheit zugleich die 
KOllllumwirtscha{tseinheit ist, wie in den verschiedenen :Formcn der Eigcllwirtschaft 
i. e. S., sci es, daß eine größere Produktionsgemeillschaft Gebrauchsgüter fiir eine An1.nhl 
von Konsumtionswirtschalten herstellt, wie es in einer (gedachten) sozia listischen Wirt. 
schaft der Fall sein würde, oder heute S<lhon in einer genossenschaftlich organisierten 
WirtschaftsverfllS!lung der Fall ist. Dagegen bezeichnen wir mit dem Worte Verkehrs­
wirtschaft cinc Wirtschafts\'crfassung, in der die Güter grundsätzlich fiir den Austausch 
gegen andere Gütcr, a lso nicht als Gebrauchsgüter, sondern als 'J'auschgiiter (Waren) 
hergestellt werden". 

E u c k e n hat in seinem Werk "Die Grundlagen der Nationalökonomie", das in 
einer methodisch wie erkenntnismäßig gleich hervorragenden Weise die J~inheit \'on 
Geschichte und 'rheorie der Nationalökonomie dartut, die idealtypischen Wirtschafts­
systeme der " Zcntrnlgcleiteten Wi rtschaft" und der" VerkehrswirtscJlaft" entwickelt. 
"Das Wirtschaftssystem ,Zentralgeleiteter Wi.rtschaft' ist dadurch gekcnnzeichnct, daß 
die J~enkung des gesamten wirtscha ft lichen Alltags eines Gemeinwesens auf Grund des 
Planes ein e r Zentralstelle erfolgt. Diese ein e Stelle bt!stimmt, wie die vorhandene 
Knappheit an Gütern übt!rwunden werden soll. Setzt sich jedoch die gesellschaftliche 
Wirtschaft. aus z IV e i oder v i eie 11 Einzclwirtschaften zusammen, von dellen j c d e Wirt_ 
schaftspläne aufstellt und durchführt, so ist das Wi rtschaftssystem der Verkehrswirtscllaft 
gegeben" (a . a. 0. , 2. Auflage, Jena 1941, S. 96). " Verkehrswirtsehaft" ist eine reine, kon­
stitutive, idealtypische Grundform - ebenso wie die "Zcntralgeleitete Wirtschaft" , di(> 
sich in a II e n Epochen der Menschheitsgeschichte findet und die auf Grund exakter Be­
obachtung der Einzclwirtschaften und durch pointierend hervorhebende Abstraktion ge­
wonnen wird. Eine solche idealtypische Verkehrswil'tscha ft besteht ans B e tri e b e JI 

und Rau s hai te n , die miteinander in Verkehr oder 'l'ausch stehen" (a. a. 0., S. 106). 
So treffend und bedeutsam ich die Herausstellung der beiden idealtypischen Wirt­

schaftasysteme durch E u c k e n erachte, so erscheint mir doch die Benennung des l.weiten 
Typs gegenüber der des ersten nichtssagend. Denn einerseits wird man auch in dem 
System der 1.(!ntralgeleiteten Wirtschaft die übergabe von Giitern von Er1.eugungs- 7.U 

Erzeugungsstelle oder von Erzeugungs- zu Verbrauchsstelle als Verkehr in dem all­
gemeinsten Sinn (daneben natürlich in der Regel auch in verkehrswissenschllftlichem 
Sinn) bezeichnen könllen; andererseits sagt das Wort Verkehrswirtscha ft nichts über die 
Lenkung der Erzeugung WlW. in diesem Wirtschaftssystem aus. TreUender würde es 
mir erscheinen , statt VOll Verkehrswirtscha{t von "Plural gesteuerter Wirtschaft" zu 
sprechen und damit den Gegensatz ZUl' "Zentral geleiteten Wirtschaft" schon im Wort 
zmll Ausdruck zu bringen. 

Andere Systematiker der Nationalökonomie, so I~ r i e d r ich VOll Wie s e rund 
A d 0 I f \V e be r, kommen in ihren Darstellungen der neuzeitlichen Volkswirtschaft 
ohne den Ordnungsbeg riff der "Verkehrswirtscba{t" fLUS. 

Berücksichtigt mall einmal die Unterschiedlichkeit der Interpretation der Ver­
kehrswirtschaft als volkswirtscbaftlicllen Orduuugsbegriffes, ein andermal seino Ent­
behrlichkeit, und stellt man dem die eindeutige Verwendung des Begriffes Verkehrs­
wirtschaft im verkehrswisscnschaftlichen Sinn gegenüber, so dürfte die Forderung 
gerechtfertigt sein: 

Von einer Verwendung des Begriffes Verkehrswirt­
schaft zur Kennzeichnung des volkswirtschß.ftlichen Ord· 
nungssystems ist abzusehen. 
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3. Verkehrsllolltlk. 
Ve r ke h rsp 0 li ti k (i m e 11 ge rell Si n n) ist die G esa m t h e i t 

der MaIlnahmeIl, die der Staat und andere Gebiet s körper­
schaften im Hinbli ck auf das Verkehr s we se n ergreifen. 

Es kommt sowohl das Wirksamwerden des Staates usw. als Träger eigener Verkehrs­
einrichtungen und -betriebe als auch die Beeinflussung von Privaten getragener Ver­
Kehrsbetriebe in Betracht. Die Maßnahmen können sowohl fördernder wie einschränken­
der oder auch lediglich formender Art sein. Sie beziehen sich vornehmlich auf das Ver­
kehrswesen. des betreffenden Staates hzw. der betreHenden öffentlichen Körperschaft, 
können aber auch sich darüber hinaus erstrecken. sowohl bei k'riegerischer Unterwerfung 
oder Bcsetzung eines fremden Staates und durch nückwirl,.-ungen eigener Maßnahmen 
auf die Ve:rkehrsverhältnissc eines fremden Staates als auch im Gefolge zwischellstau.t­
lieher Zuso.mmenarbeit zur Regclung gemeinsamer Verkehrsfrageil. 

Pi r u. t h hat insbesondere die positiven Aufgaben der Verkehrspolitik im Hinblick 
auf die Förderung der Allgemeinheit und die Entwick lung der Verkehrsa nlagen als Mitte l 
zu diesem Ziel im Auge, welln er (a. a. 0. , S. 2) sagt: "Dem Verkehrswesen zu- und über­
geordnet ist die Verkehrspolitik , die jeder Staat zur richtigen Einordnung des Verkehrs 
in seine Vc,lkswirtseludt im Interesse der Allgemeinheit zu betreiben hat. Insbesondere 
ist es Aufgabe der staatlichen Verkehrspolitik, dafiir zu sorgen, daß das Verkehrswesen 
der Erhaltung des Staates und der Stärkung der Wirtschaft dient und daß die Ent.­
wicklung und der Ausbau der Verkehrseinrichtungen gefördert wird ." 

Wie P i rat h s Ausdruck "staatliche Verkehrspolitik" bereit.s andeutet, wird der 
Begriff Verkehrspolitik verschiedentl ich auch weiter gefaOt. Eine erst-e Ausweitung 
erfolgt dad.ureh, daß Illall der Verkehrspolitik auch die Bestrebungen der Staatsbürger 
und ihrer, wie auch immer gearteten Vereinigungen, den Staat Ulld andere Gebiets­
körperschaften zu bestimmten Maßnahmen betreHend das Verkehrswesen zu veranlassen, 
zurechnet. Schließlicb wird in weitcstc~ Sinn selbst das Tätigwerdell erivater Kreise 
als Träger VOll Verkehrsbetrieben in den Beg riff der V rkehrs olitik einbCzo cu. In 
dicscm Fa-li werden also z. B. Fahrplan· oder Tarihnaßnahmen auch eines privaten 
Verkehrsunternehmells als Verkehrspolitik angesprochen. Durch diese Ausweitung er­
hält die Verkehrspolitik gegenständlich einen Inhalt, der lWgefähl' dem des Begriffes 
Verkeb.rswirtschaft entspricht. Der Unterschied ist dann im wcscntlichen nur ein ziel­
mäßigcr: Bei " Verkehrspolitik" hat lIla ll mehr das Wollen, bei "Verkehrswirtachaft" 
mehr das Sein im Auge. 

Dieses gegenständliche weitgehende Ein!1uderdecken hat zur Folge, daß" Verkehrs­
politik" im weitesten Sinn und " Verkehrswirtschaft." vielfach als SYllonima gebraucht 
werden. Dies ist auch insofern verständlich, als einerseits bei einer Darstellung der Ver­
kehrswirtsdmft notwendigerweise auch deren Beein[lussung dureh den Staat (Verkehrs· 
politik i. e. S.) geschildert werden muß, während andererseits eine Darstelhmg der Ver· 
kehrspoliti-k schlecht der Besch reibung der von ihr beeinflußten Tatbestände entraten 
kann . 

Wenn hillwieder gelegentlich auch von .. Verkehrswirt.schaft U II d Verkehrspolitik" 
gesprochen wird, so muß dies zumeist als ein Pleonasmus erscheinen . Allerdings Hißt siell 
auch diese l!~ormulieru ng rechtfertigen, indem dann uuter "Verkehrswirtschaft" nur die 
rein wirtschaftlichen 'I'n.tbcstände des Verkehrswesens - dies gelingt freilich größten· 
tei ls nur durch gedankliche Isolierung - und unter "Verkehrspolitik" eben die poli. 
tischen Seiten gefaßt werden. 

Wenn sich auch die zuletzt. angeführten Int-erpretationen von Verkehrswirt.schaft. 
und Verkehrspolitik wie dargelegt begründen lassen, so sind sie doch geeignet, Unklar­
heit und Verschwommenheit der Begriffe zu fördern. Ich empfehle daher die Begriffe 
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Verkehrswirtschaft ulld Verkehrspolitik möglichst nur in dem zu Beginn der heiden 
Abschnitte dargelegten Sinn zu verwenden, wonach Verkehrswirtschaft der umfassendere 
Begriff ist, in de n sich die Verkehrspolitik als engerer Begriff einbauen läßt. 

G. Verkell rsmit1el. 

Verkehrsmittel sind die Gattung en technischer An­
lagen un d E inr i chtungen zur Durchführung des Verkehr s. 

Diese Definition entspricht fast wörtlich der VOll B I U III gegebenen (n. a. 0., S. 11 ). 
Pi rat h hingegen (n. a. 0., S. 39) begreift die organisatorischen Einrichtungen mit ein, 
womit die Gesamtheit der Verkehrsmittel nach Pi rat h sich mit dem oben entwickelten 
Begrif[ Vcrkcllrswcscn deckt. Ich empfehle hingegen eine Beschränkung des Begriffes 
nuf die technische Seite oder wenigstens deren Betonung. Natiirlich muß man sich 
dessen bewußt seil\, daß die technischen Einrichtungen zur Erfüllung ibres Zweckes 
zugleich einer Organi~atiol\ bediirfen. 

Zweckmäßig erfolgt auch eine Verstiindigung über die Gl iederu ng de r Verkebrs­
mittel. Ich bringe folgende, sich auf die wichtigeren Unterschiede beschränkende Ein­
teilung in Vorschlag. 

Die VerkellrSm ittel gliedern sich zuniichst in Uni"ersal- oder allgemeine Verkehrs­
mittel einerseits, Spezial- oder Sonden'erkehrsmittel andererseits. Die ersteren vermögen 
!)ersonen, Tiere, feste und flüssige Güter sowie körperliche (geschriebene und gedruckte) 
Nuchriehten zu befördern, die letzteren nur bestimmte Gegenstände bzw. Phänomene. 
Sonderverkehrsmittel si nd 1. die Röbrenleitungen zum Transport tropfbar flüssiger und 
gasförmiger Güter (so Wasser, Erdöl, Gas) und die Drahtleituugen zur Ubertruguug 
elektrischer Kraft, 2. die Einrichtungen zur Beförderung unkörperlicher, d. s. akustischer 
und optischer Nacbrichten (Fernsprecher, .Fernschreiber, Fernseher), mittels Draht und 
drahtlos. Die universellen oder allgemeinen Verkehrsmittel werden zunächst unter teilt 
uaell dem Wegsubstrat in Landverkehr, Wasserverkehr und Luftverkehr. 

Beim Wasserverkehr erfolgt eine Unterteilung zufolge dem Tätigkeitsfeld, das sowohl 
eine verkehrsgeographische und -wirtscllll.ftliche wie auch technische Differenzierung zur 
Folge hat, in SeeschiHahrt und Uinnenschiffahrt. Zwischen diesen bestehen gewisse 
Ubergällge und Verbindungen. So kann die Schiffahrt auf großen Binnellseen verkehrs­
geographisch und -wirtschaftlich der ßinnensehiffahrt zugerechnet werdeu, wogegen 
1\Ia!I.'Je uud Buuweise der Schiffe sie der SeeschiffaItrt zuweisen. Die als Kombination 
VOll See- und Binnenschiffahrt erscheillende Fluß-See-SehiHahrt (z. B. ll.hein-Sce-SchiH­
fahrt), die Binnenhäfen ohne Um ladung mit Seehäfen außerhnlb des betreffenden Fluß­
gebietes verbindet, ist eher der Seeschiffa.hrt zuzurechnen, und zwar sowohl verkehrs­
wirtschaWich wie "erkehrstechnisch, weil sie eine Vortreibung der Seeschiffahrt über 
den oder die Flußmündungshäfen hinaus in das Binnenland darstellt nnd sich dazu 
gleicher oder ähnlicher SchiHstypen bedient, wie sie in der allgemeinen, zur Seeschiff­
fahrt gehörenden Küstenschiffahrt verwendet werden. 

Der Landverkehr gliedert sich technisch wie folgt: 
1. Spurgebundeller Verkehr (Schienen-, Seil- und Drahtbalmen) 

a) Schienengebunden: 
Pferde-, Dampf- , Motor-Eisenbahnen. 

b) Schienen- und Kraftdrahtgebunden : 
Elektrische Eisenbahnen. 

c) Schienen· und Zugseilgebunden : 
Stand-Sei I bahnen. 

d) Schwebeseil- und Zugseilgebunden : 
Seh webe-Sei I balUlen. 
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e) Kraftdrahtgebunden : 
Drahtbahnen = Oberleitungs-Onmibusse. 

2. Spurfreier Verkehr (Stmßenverkehr) 
a) mit MelIschenkraftantrieb : 

:Fußgänger, Fahrräder, HandkarrelI , RiekscMs 
b) mit Tierkrnftalltrieb: 

Reiter. bespannte lfahrzeuge. 
c) Motorräder, l\Iotorwagen , Dnmpfwagen. 

Die Straßenbahnen erscheinen bei dieser Gliederung nicht 11.18 selbständige Gruppe, 
bilden vielmehr Untergruppen bei 1 a und I b und stehen hier als auf Straßen verlegte 
Bahnen neben den nu{ eigenem Bahnkörper verlegten. An die Babnlage nämlich muß 
die nns hier allein interessierende technische Unterscheidung anknüpfen, nicht an die 
.Fahrzeuge_ Denn manche Eisenbahnen bedienen sich ganz oder teilweise für den Per­
sonenverkE:hr Fahrzeuge, wie sie meist VOll Straßenbahnen verwendet werden, während 
umgekehrt auf zahlreichen Straßenbahnen Güterwagen lau fen , die denen der Eisen­
bahnen gleichen. 

Die hier entwickelte Gliederung entspricht, soweit sie die Scheidung nach allgemeinen 
lind Sonde rverkehrsmittelll und deren erste Unterteilungen betrifft, der heute wohl all­
gemein verbreiteten Anschauung, wobei allerdings verschiedentlich - so von B I \I m 
(a. 3. 0., S. 11) und Pi rat h (a. a. 0., S.40) - die Leitungen, dem WegsubstInt zu­
folge, zugleich dem L3ndverkehr zugerechnet werdmi. Hingegen weicht die hier gegebene 
Auf teilung des Landverkehrs von dem Ublicben ab iufolge des Bemüheus, den Seil­
bahnen, die aoust zumeist hinter den Eisenbahnen verschwinden, expressis \"erbis einen 
Platz zuzuweisen und den Oberleitungsomnibus, der zumeist dem Straßenverkehr zu­
gerechnet wird, an den richtigen Platz zu bringen. Das Erstere ist begründet in der zu­
nehmenden Bedeutung, die den Seilbahnen dank illrer fortgeschrittenen Leistungsfähig· 
keit und Billigkeit zukommt. Wenn die Öffentlichkeit sich dessen noch nicht hinreichend 
bewußt iSl;, so beruht dies darauf, daß im Gegellsntz zu den seit dem ersten Weltkrieg 
vielfach zu Hochgebirgsgipfeln angelegten. dom Fremdenverkehr dienenden Schwebe­
Seilbahnen die der Güterbeförderung dienenden Schwebe-Seilbahnen du rchweg Teil 
eines 'Förderungs- oder Erzeugungllunternehmens (z. B. ErzgrubeIl, Kohlenz ... ehen, Forst­
betriebe) Bind und als Eigenverkehr oder innerbetriebliche :Fördorung welliger in Er­
scheinung treten. Wenn die freie Beweglichkeit des Oberleitungsomnibus im Straßen­
raum, d. i. sein Ausweichvermögen, auch einer seiner wesentlichen Vorzüge ist, so zwingt 
doch seine Abhängigkeit yon dem Krartdraht, ilm den spurgebundenen Verkehrsmitteln 
zuzurechnen, wobei freilich das Wort Spur in einem weiteren Sinn zu fassen ist, sofern 
mUll es nicht "ielleicbt besscr durch "Leitweg" ersetzt. übrigens scheint mir die italie­
nische Bezeichnung für den Oberleitungsomnibus: filovia 1 = Drahtbahn gliicklicher als 
die deutsehe und namentlich deren häßliche Kürzung Obus. 

Die hier hern.usgestellte technische Zusammengchörigkeit der spurgebundenen Land­
\erkehrsmittel beinha ltet zllgleich bestimmte gemeinaame betriebliche und wirtschaft.­
liche Tatbestände, die ihre Zusammenfassung um so mehr rechUertigen. Bei allen diesen 
Verkehrsmitteln legt sich nümlich die Vereinigung der Vorhaltung des Leitweges und der 
Betriebsführung der Fahrzeuge in einer Hand nahe, da hierdurch die Betriebsgefahren 
wesentlich verringert werden und die Benutzung des Leitweges vereinfacht und wi rl;. 
schaftlicbe.r gestaltet wird. (t.litbenutzungsreehte stellen Ilur einen beschwerlichen und 

I Der~ erst..cn Gebruuch \'on diesem Verkehrsmittel machte ich persönlich W28 in Descll1:ano 
11111 Gurdll3CC, wo eine filoviu den hochgelegenen ßuhnhof mit delll tider liegenden Ort und 
Haten verbindet. 
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beschränkten Ausweg dar.) Der Aufwand für die Anlage der Spur läßt es des ferne ren 
zweckmäßig erschcincn, möglichst allen Verkehr nuf einen Weg zu konzentrieren, also 
die Anlage von Wettbewerbsbahllen gleicher Art zu vermeiden. 1m Gegensatz zu allen 
anderen Verkehrsmitteln, bei denen der Band- oder }~Iäehellcharakter des Verkehrs­
weges seine Benutwng durch verschiedene Betriebe erlaubt, tragen somit die spur­
gebundenen Landverkehrsmittel - ebenso alle Lcitungsverkehrsmittel - nus ihrer tech­
nischen Wesenheit einen besonderen Drang zum l\1onopolbetrieb in sich. 

7. 'l'l'Chnische \'erkelirsd elllcutc. 
Technische Verkehrselemente der Universal- oder 0.1 1-

gemeinen Verkehrsmittel sind Weg, Fahrzeug, Kraft und 
Stationen. 

Auf die Spezial- oder Sonde rverkehrsmittel läßt sich diese Gliederung nur mit Ei n­
schränkungen anwenden, insofern dem unkörperlichen Nacllrichtenverkehr \md dem 
elektrischen T..eitungs\·erkehr das }~ahrzeug fehlt und bei den Röhrenleitungen Weg und 
Fahrzcug. bei den elektrischen Kraftleitungen Kraft und Transportobjekt zusammen­
fnllen. 

Sax und va n der ß 0 r g h t nennen als Bestnndteile der Verkehrsmittel nur 
Weg. Fahrzeug und Kraft. B lu mund Pi r a. t h heben aus dem Komplex" Weg" 
die Stationen als viertes Glied heraus. Sax spricht. diese Erscheinungen als die tech­
nischen Elemente der Verkehrsmittel an, va n der B or g h t - wenig glücklich -
als Verkehrswerkzeuge, Pi rat h als technische Vorrichtungen, BI u m schlechthin als 
" Glieder" der Verkehrsmittel. Die Sax sehe Bezeichnung scheint mir die gliicklichste. 
wiihrend ich inhaltlich gemeinsam mit BI u mund P i rat h die gesonderte Heraus­
stellung der Stationen nls vierten Eleme ntes fii r berechtigt halte. 

Wie weit man den Begriff der Stationen fassen will, ist umstreitbar. Nach ß lu m 
(a. a. 0 .. S. 11) sind .. unter den ,Stationsanlagen' nicht nur die J.J..'\deanlagen (Bahn­
steige, Ladestraßen. Schuppen, Speicher, Kajen), sondern auch die Einrichtungen Hir 
Bau, Betrieb und Unterha.ltung (Werften. Fabriken, Rnngierbahnhöfe, Docks, Werk­
stätten. Tankstellen) zu verstehen". Die Einbeziehung "on Betrieben der Verkehrs­
mittelindustrie (Werften, Lokollloti,,- oder Kraftwagenfabriken) in den Begriff der 
Stationen scheint mir zu weit zu gehen, zumal ein örtlicher ZU8I1mmenhang mit den 
übrigen Anlagen nicht nötig ist, in der n egel auch nicht besteht. Besser ist die 11 itberiick­
sichtigung aller Anlagen 1.U begründen, die der Bereithaltuug \lIId I nstandhaltung der 
eingesetzten Betriebsmittel dienen . :Freilich kann man auch hier im Zweifel sein. wie weit 
man mit der Zurechnung von Rcpnraturbetrieben zu den StationeIl gehen soll. Vielleicht 
ist es daher zweckmäßiger, der Gesamtheit der Bereithaltungs- und I nstandsetzungs­
betriebe als eines zusätzlichen technischen Erfordernisses - a\lch die Verwaltungs­
gebäude kommen als soJehes in Betracht - 7.U gedenken, sie aber nicht zu den engeren 
technischen Verkehrselementen zu rechnen. 

S. Verkehrszweib'1!· 
Verkehrszweige s ind die g r oßen organisatorischen, die 

gleichartigen Betriebe zusammenfassenden Unterte i lungen 
des Verkehrswesens, d i e vo rwieg end an di e technischeH 
Unterschei d u llgenllach Verkehr sm itteln , daneben an funk­
t i onelle Unterscheidungen llach Verkellrsaufgabe n an­
knüpfen. 

Es erscheint mir zweckmäßig, mit dieser Festlegung des Begriffes Verkehrszweige 
und seiner folgenden inhaltlichen Ausfüllung einen die organisatorische Seite des Ver-
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kehrswesen:~ in deu Vordergrund stellenden Gegenpart 1.lt dem zllvor behandelten Begriff 
der Verkelu:smittel zu scharren. So wie wir uns dort erinnerten, daß die technischel\ Ein­
richtungen zllm Wirken der Organisation bedürfen. so sind wir Ul\8 hier bewußt, daß 
die Organisation Ilur mit llilfe der technischen Einrichtungen ihre Ziele zu erreichen 
\·e.rmag. 

Konform der oben entwickelten Gliederung der Verkehrsmittel erhalten wir aus den 
allgemeinen Verkehrsmitteln die Verkehrszweige : Eisenbahnen (Ilebst Seil- und Dmht­
bahnen), SI;raßenverkehr, Billllellschiffahrt, Seeschiffahrt, Luftverkehr, a.us den Sonder­
verkehrsmitteln die Verkehrszweige : Unkörperlicber Nachrichtenverkehr und Leitungen­
\·erkehr. 

Es erseheint mir in Ansehung der stark unterschiedlichen verkehrswirtachaftlichen 
funktionCl~ zuniichst berechtigt, aus den Eisenbalmell (nebst Seil- und Drn.hthahnen) die 
dem städtiflchen Personellverkehr (sowohl dem innerstädtischen wie dem zwischen Vor­
orten und Stadt) dienenden Bahnen als besonderen Verkehrszweig auszugliedern. Es 
handelt sich hierbei um Stadtachnellbahnen, Straßenbahnen und Oberleitungsomni busse. 
A.lldere Eisenbahnen sind so weit zu beriicksichtigen, wie sie dem Stadtverkehr dienen. 
Den genannten Bahnen si nd durch Ausgliederung aus dem Straßenverkeh.r noch die dem 
:-:itadtverkehr dienenden PerSOllCnverkehrsmittel beizugesellen, so daß man einen voll­
stiilldigen Verkehrszweig .,städtischer Personenverkehr" erhält. 

Auf der Abspaltullg bestimmter Verkehrs- uud verwandter lj'ullktionell beruhen 
weitere Verkehrszweige. 

Während zur eigentlichen Beförüerung der körperlichen Nachrichten die verschie­
denen allgemeinen Verkeh rsmittel zur Verfügung stehen, hat sich für die Sammlung und 
Verteilung der körperlicllen Nachrichten und die Organisation ihrer Ueförderung mit 
eigenen oder fremden allgemeinen Verkehrsmitteln die Post entwickelt. I n gleicher Weise 
ist sie weitgehend Träger eines KleingIltverkehrs. Daneben betreibt sie verschiedentlich 
mittels Pferde- und KraftposteIl Personenbeförderung im Straßenverkelu. Aus der Ver­
bindung dieser in erster Linie organisatorischen Funktionen mit der gesamten, tech­
nischen wil~ organisatorischen Bewerkstel1igullg des unkörperlichen Nachrichtenverkehrs 
ergibt sich der Verkehrszweig "Post- und Nachrichtenverkehr" . Diese Bezeichnung ist 
nicht gerad.e glücklich, aber kaum dllrch eine bessere zu ersetzen. Denll einerseits schließt 
" Postverkch.r" ja schon einen Teil des Nachricbtenverkehrs ein. A.ndererseits kanu Illan 
sich weder mit der Bezeichnung "Postverkehr" noch mit der Bezeichnung "Nachrichten­
verkeh.r" begniigen; das erstere nicht. weil nur in einem Teil der Staaten die Post wie in 
Deutschland den gesamten Nachrichtenverkehr umfaßt; das letztere nicht, weil da mit 
die organisatorische Sonderstellung der Post und ihre 'l'rägcrschaft eines Kleingut­
yerkehrs u.nd eines Personen-Straßenverkehrs unberücksichtigt blieben. 

Auf der übernahme bestimmter "einleitende.r" Verkehrsfunktionen für den Güter­
verkehr beruht der Verkellrszweig Spedition, für den Personenverkehr der Verkehrszweig 
Heisevermittlung. Die Kernaufgabe der " reinen" Spedition ist d ie Frachtlenkung, d. h. 
die A.uswahl eies pre.iswertesten "Frachtfüh.rers für das ihr zur Beförderung anvertraute 
Gut, daran anschließend die. Abfertigung. In den "gemischten" Speditions betrieben ist 
diese lfunktion mit der Ausfiihrung von Giitertransportell im St raßenverkehr - sei es 
ZII- oder Abfuhr zu oder von Bahn, Schiff oder Flugzeug, sei es selbständiger 'rransport ­
sowie mit Ulllschlagsleistungen verbunden. (Gütcrbeförderung im Straßenverkehr allein 
ist keine Spedition, wen n auch mancher kleine FullTlnanll sein Geschiift zwar vermeint­
lich vorne hm , a.ber unrichtig \Illd zu Unrecbt so nennt.) 

Der in Gestalt der Reisebüros in Erscheinung tretende Verkeh.rszweig Reisevermitt­
lung e'rfüllt auf dem Gebiet des Personenverkehrs zum Tei l ähnliche Funktionen wie die 
~pedit ion im Güterverkehr. insofern einmal mit der Verkehrswerbung für bestimmte 
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Verkehrsmittel und AufenthaltS5tätten sich cine Verkchrslenl.."llug zur bestmöglichen Be­
fr iedigung der Heisewiinscbe des Publikums verbindet. Des weiteren nehmen die Reise­
büros dureh den Fahrscheinverkauf den den Personenverkehr ausführenden Verkems­
zweigen einen wesentlichen Teil der Abfertigungsarbeit ab. Daneben erfüllen sie Er­
giinzungsfunktionell zum Reiscverkellr, wie Vermittlung von Versicherungen, Kredit­
briefausstellung lind -einlösung, Visa besorgung usw. Indem die Reisebüros schließlich 
Gesellschaftsreiscn mit eigenen oder angemieteten "Fahrzeugen veranstalten, greifen sie 
in dM Gebiet der die Befördernng ausführenden Verkehrszweige über. 

Als eine Will Giiterverkehr im Ergänzungsverhä ltnis stehende Wirtschaftafwlktion 
crscheint die J~agenHlg VOll Giitern , die stets von Bcfördenlllgsvorgängen cingerahmt ist. 
Ihr dient mit den entsprechenden Einrichtungen der Verkehrszweig Lagerei, desseIt 
Betriebe in bedcutendem Umfnng mit solchen der Spedition kombiniert sind. 

Eine ähnliche Ergällzungsfunktion erfüllen hinsichtlich des Personenverkehrs die 
Gaststätten, sowcit sie der Näehtigung und Beköstigung der Reisenden auf der 
R e i s e dienen. Wie auf der Hand liegt, geht aber die Funktion der Gaststätten hierüber 
hinaus, insofern sie sich des weiteren nn länger oder kürzer nm Ort wei lende Fremde wie 
nn Ortszugehörige wenden. 

Ich fiihre hier die Verkehrszwcige nochmals zusammen nn und gebe damit zugleich 
zu erkennen, in welcher Gliederung mir eine Darstellung dcr konkreten nrscheillungen 
der Verkehrswirtschaft am zweckmiißigstcn erscheint: 

1. Eisenbahnen (nebst Sei lbahnen) (ohne 2). 
2. Städtischer Personenverkehr. 
3. Straßenverkehr (ohne 2). 
4. Binnenschiffahrt. 
5. Seeschiffahrt. 
ü. Luftverkehr. 
7. Spedition. 
S. Lagerei. 
9. Reisevermittlung. 

10. Gaststättenwesen. 
11. Post- und Nachrichtenverkehr. 
12. Lcitnngenverkehr. 

3. Verkehrsbetriebe, VerkellTsunlernehmen. 
Verkehrsbetr i ebe si nd die sich mit dem V erkehr und ibn 

ergänzenden :Funktionen befassenden dauernd wirkenden 
Einheiten von menschlicher Tätigkeit und technischen 
S owi e (bz w. od e r ) b ü rom ä ßi ge n Ein ri c h tu II ge n. 

Verkehrsunternehmen sind die eine selbständige finan­
zielle Einheit bildenden Verkehrsbetriebe. 

Zahlreiche Vcrtretcr der Volks- und Betriebswirtschaftslehre haben sich Sc1101l 

bemiiht, die Begriffe Betrieb und Unternehmen zu umreißen oder zu dcfinieren, und 
haben dabei bereits soviel Geist aufgewnndt, daß man VOll einer Philosophie des Betriebs 
und Unternehmell8 zu sprechen geneigt sein kÖIUlte. Eine gute Vorstellung der von an­
deren Autoren wie von ihm selbst in den Begriff von Betrieb und Unternehmung gelegten 
Vorstellungen vermittelt 1) rio n in seinem Werk "Die Lehre vom Wirtschaftabetrieb 
(Allgemeine Uetriehswirtscbaltslellre)", Erstes Buch: Der Wirtschafts betrieb im Rahmen 
der Gesamtwirt.schaft (Berlin 1935). Wie so oft bei den Versuchen, nllgemeinc, viel m11-
spannende Begriffe zu fixieren, kommt bei solchen Bemlihungen die Individualität des 
Denkers erst recht ZUIll Vorschein und fiihrt zu oft weit voneinandcr abweichenden De-
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finitionen, so daß eine erstrebte Einheitlichkeit der Auffassnng gerade nieltt erreicht 
wird. 

Ob mi:r mit der hier gebrachten Definition der Verkehrsbetriebe und Verkebrs­
unternehmUl mehr Erfolg hcsellieden ist, lasse ich dahingestellt und verzichte daher aueh 
auf eine Begriindu ng der gewühlten Formulierung. Wesentlicher ersclleint mir, daß man 
sich einigt, unter einem Begriff, wozu ich die Bezeichnung "Verkehrsbetriebe" (iir am 
gecignetJsten halte, folgende Erscheinungen zusammelU:ufasscn: 

1. d.ie .von Privatpersonen und -gesellschaften betriebenen selbständigen Verkehrs­
elllrichtungen, angefangen beispielsweise von dem Alleinbetrieb eines Fuhrmannes 
bis znr vielgliedrigen Großreederei; 

2. die vom Staate und anderen öffentlichen Körperschaften betriebencn Verkehrs­
eiluichtnllgen, gleich ob sie finanziell völlig Itl dem allgemeinen öffentlielien Haushalt 
aufgehen oder finanziell selbstä ndig aufgezogen sind , also den Charakter einer Unter­
nehmung tragen. Dementsprechend sind 1.. n. sowohl in den allgemeinen öffent· 
lichen Haushalt eingegliederte Wasserstraßenämter oder Straßenämter als auch 
staatliche Eisenbahnen in Gesellschaftsform den Verkehrsbetrieben zuzurechnen; 

3. die vOIlI)rivaten und dem Staate usw. im Rahmen VOll Erzeugungs-, Handels- lind 
anderen Unternehmen betriebenen Verkehrseinrichtullgen , z. ß. \Verksbnhnen von 
Industrieullternehmen oder Kraftverkehrsbetriebe von Groß- oder Einzelhandels­
geschliften . 
Zur niiheren Festlegung des Inhaltes VOll "Verkehrsbetrieben" und "Verkellrs­

unternehmen" diene Folgendes: 
Nicht 1.\1 den Verkehrsbetrieben zn rechnen sind dcn Bau von Verkehrsmitteln aus­

fiiluende Betriebe, z. B. Straßenbaufirmcn, Werlten, Lokomotiv- oder Kraftwagen­
fabriken. wohl aber solche, die den DMI von Verkehrsanlagen veranlassen, diese vorba llen 
und unterhalten, z. B. Straßen-Gesel lschaften und -Behörden, wie etwa frli hcr die Aktiell­
straßen \md gegenwärtig die Reichsautobahneil. Soweit Verkehrsunternehmen sich 
gleichzeitig mit dem Bau von Verkehrsmitteln befassen (z. B. manche Reedereien, die 
iiber eigene ßauwerftell verfügen, oder Unternehmen, die Flugzeugbau uud -verkehr 
vereinigen), ist natürlich die Wirtachaftllbesch.reibung nicht gehindert, diese Unternehmen 
in ihrer Gesamtheit zu erfassen, und bilden diese Kombinationen auch einen Gegenstand 
ver kehrs wissenschaftlieben In tcresscs. 

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

@s Vmkelusbctrieb können sowohl die zusammenlassende Einheit wie ihre Unter­
einheiten dnrstellenden Glieder angesprochen werden. Z. B. bildet die Deutsche Reichs­
bahn als Ganzes einen Verkehrsbetrieb. Doch auch die Ha~tverwaltung, die Zcntral­
ämter nlld die Direktionen sind als Betriebe zu bezeichneill Desgleichen stellen auch 
Untergliedo:!fIIngen wie z. B. ßahnhöfe, Bahnbetriebswerke, Verkehrsbetriebe dar. Hin­
gegen ist Vcrkehrsunternehmennur die Reichsbahn als Ganzheit. (Auch solnllgc die Ab­
rechnung zwischen den Reichsbahudirektionen bestand, galt dies, da. elen Reichsbahn­
direktionen dnmit keine finanzielle Selbständigkeit eingerälllnt war.) 

Znr Erfüllung des Begriffes "Verkebrsunternehmen" halten wir nur den Charakter 
eincr selbständigen finanziellen Einheit für erforderlich. nicht hingegen, daß diese nach 
dem Gewinnprinzip (Erstrebullg cines möglichst hohcn Kapitalertrages) gefiihrt werde. 
Selbst den wiederholten Empfang staatlicher Zuwendungen zum Rechnungsausgleich 
halten wir mit dem Unternehmungscharakter für vereinbar. Denn andernfalls wäre 
man gezw·ungcn, flir die Vergangenheit solchen preußischen Eisenbahngesellschaften. 
die Zinsga:rantien des Staates in Anspruch nahmen, oder in der Gegenwart der Sociele 
Nationnie des Chemins de {er Franyais oder der N. V. Nederlandsche Spoorwegen wegen 

t 
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der Deckung von Fehlbeträgen durch den Staat den Unteruehmullgscharakter abzu­
sprechen. 

Die Zuerkennung oder Versagung des Begriffes "Vcrkehrsunternellll\cn" an Ver­
kehrsbetriebe des Staates ist zwar meistens leicht, gelegentlich aber schwierig zu ent­
scheidell. Z. B. si nd l:Wichsbahn \md Reichspost, die selbständige. für sich allein verant­
wortliche Vermögcl15körper des Reiches darstellen lIud eigene Vcrlwt- und Gewinn­
rechnungen au!stellen, ohne weiteres bei wirtschaftlicher Betracht\Ulg als Verkehrs. 
unternehmen anzusprechen, während andererseits die Reichswasserstraßcnvcrwaltung 
trotz Erzielung gewisser Einnahmen RU.!! Wasserstraßcnabgaben bestimmt nicht als Unter­
nehmen zu bezeichnen ist. Hingegen wird mau den Reichsautobahnen die ihnen gesetz­
lich beigelegte Benennung "Unternehmen" vom wirtschaftlichen Standpunkt nur gerade 
noch zugestehen können, da. sie ih re Einnalunen größtenteils aus dem Ertrag bestimmter 
Steuern und Zölle ziehen . (Würden sie ihre Einnahmen vorzugsweise aus Straßeuabgaben 
gewinnen, so stiinde der Unternehmungscharakter außer Zweifel; wären sie hingegen auf 
allgemeine Staatsmittel (nicht einzeln bezeichnete Steuern und Zölle) angewiesel.l, so 
könnte man wirtschaftlich trotz gesonderter RecJUlUllgsführung nicht mehr von elllelli 
Unternehmen IIprechen.) 

BI umhat (30. a. 0. , S. ll ) Hir "die Unternehmungen, die den Verkehr besorgen, 
7.. B. die Deut.llche Ueichsbahn, die Reicllspost, die Lu[thausa, den Norddeutschen Lloyd" 
die Bezeichnung Verkehrsanstalt-cn vorgesehen. Dieser Vorschlag scheint mir nicht zur 
Annahme empfehlbar, da mit dem Begriff Anstalt zumeist die Vorstellung eines mit Zu­
schüssen arbeitenden öffentlichcn Betriebes ver hunden wird I. Ähnlich steht bei S a. x 
(a. a. 0., Band I , S. 162 ff.) die öffentliche Anstalt, die nur Gebühren erhebt, um eine 
Befriedigung der Bedürfnisse in dem vom Staat gewiinschten Maß zu erzielen, im Gegen­
satz zn der öffentlichen Unternehmung, die Preise erhebt, "wie sie bei voller Konkurrenz 
durch Herabd riicku ng des Unternehmergewinns auf deli durchschnittlichen Gewinnsatz 
sich ergeben wiirde". Mithin wii re der Begriff VerkehrsRnstalt im allgemeinen nur auf 
mit Zuschüsscn arbeitende staatliche Verkehrsbetriebe anzuwendell. Als solche kämen 
in Deutschland vornelulllich die Wß88Crstraßenverwaltilllg und vorausgesetzt, daß man 
die den Kraftverkehr t reffenden Steuern und Zölle als Teilentgelt für die Aufwendungen 
des Staates für die Straßen ansehen \\-111, die Straßenverwaltung in Betmcht , nicht hin­
gegen Reichsbahn und Reichspost. Bei dieser Sachlage scheint es mir gemten, von einer 
l?estlegung und Verwendung des BegriHes VerkehrS311stait abzusehen. 

10. " Verkehr" IIml " Betrieb"' nls A.rbeitsleistllllgsgebiete tier Verkehrsbetriebe. 
I nnerh a l b der Tä t igke i t der Verkehrsbetriebe umfaßt 

der "Ve rk e h r" da s Zu sa m m e n s p i e I mit den Ben u tze r.1l (Rcise.n­
den, Güter- oder Nachrichten-Aufgebern und -Empfängern), d e r "B e t r i e b" dI e 
Durchführung der B e förderung. 

Die Gegeniiberstellung YOIl " Verkehr" und " Betrieb" ist im Bereich dcs deutschen 
Eisenbahnwesens, wo man meist von Verkehrsruenst und ßetriebsdienst spricht, fest ein· 
gebiirgert. In der Schrift 1\L Lei b b r a n cl und H. Dom s c h, Organisation und 
Durchführung dcs Uetriebsdienstes und Verkehrsdienstes, ßerlin 1934, sagt ]) 0 m s c b 
(S.2i) beziiglich des "Verkehrs": . 

"Unter , Verkebr' und, Verkehrsdienst' werden zusammengefaßt alle jene Zweige der 
Eisenbahntätigkeit, welche die kaufmännische ßehandlwlg der Personen- und Güter· 
beförderung und die vielfachen Beziehungen zwischen der Eisenbahn und ihren Kunden ­
den Reisenden und den Verfrachteru - zum Gegenstand haben. Hierzu gehören: 

I Gleicher AuHaesung: Jen s J es 11 e n im Artikel "Offentliche Betriebe und gemischt. 
wirtschaftliche Betriebe", im Wörterbuch der Volkswirtschaft, 4. Auflage, Band fI , S. 1065 ff. 
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I. die }~eststcllullg des Beförderungspreises, 
2. der A.bsehluß des Ueförderungsl'ertrages, 
3. die m:it der Beförderung zusammenhängenden Buchuugs-, Kasse n-, llechnungs- lind 

statis1;isohen Arbeiten, 
4. die Durchführung des Beförderungsvertrnges bis zur I'ölligen Abwicklung ein­

schlie.ßlich der Zuteilung der Güterwngen an die Verfrachter, aber ausschließlich der 
Bewegu ng der Fahrzeuge, 

5. die Austragung der ans der Beförderung sich etwa ergebenden Anstände gegenüber 
del\ Verkehrst reibenden, 

6. die F.!slstellllng und Abrechnung der VerkehrseinnahmeIl und ihre Verteilung auf 
die hil i der Beförderung bet.eiligten Eisenbahnen, 

7. die Verkehrswerbung." 

L ei b b r all d spricht a. a. O. (S.7/8) als Eisenbahnbetrieb an "die Zusammen­
fassung al ler Vorgänge im Eisenballlluuternehmen, die ullmittelbar der Beförderung von 
lIenschen, Tieren und Gütern dienen", und bezeichnet als zum Betrieb gehörig "alle 
Geschäfte, die der Bewegung der Züge oder einzelner Fahrzeuge auf der Strecke, auf den 
Bahnhöfen oder in Zusatz.'l,nlagcn dienen". i\lllllich bezeichnet He i n r ich in seiner 
.I~isenbahllbetriebslelue (4. Auflage, Bcrlin 1933, S.3) als Betr ie b im engeren Sinne: 
"a lle Vorgä nge und Tätigkeiten, die zur Folge haben , daß ZUge gebildet \Ind durell 
motorische Kraft befördert werden, d. h. die Zugbi ldullg und Zugbeförderullg mit allem , 
wag dazu gehört". 

Die Eugc der Beziehungen des "Betriebes" zu anderen DienstzweigclI der m senbahn , 
insbesondere ZUIll " Verkehr" , und die Schwierigkeit einer gegenseitigen Abgrenzung ver­
deutlicht Lei b b r a n d (a. a. 0 .. S. 9) in PUllcto des Wagendienstes: ,, [m Wagelldiellst 
sind die Zusam menhänge zwischen Verkehr und Betrieb so eng, daß es meist schwer 
wird, die T rennungslinie Zll finden. Man hilft sich deshalb im allgemeinen damit, die ver­
keh rliche llnd betriebliche Sei le des Wagelldicnstes in einer Hand zu vereinigen. Der 
Verkchr nimmt die Wngenanforderungen vom Kunden entgegen. Er bestimmt etwaige 
'l'eildeckungen, er rechnet mit fremden Ven\'altungen ab und verfügt die Standgelder. 
Die leer gewordenen Wagen stellt der Verkehr dem Betrieb zur Verfügung. Der Betrieb 
deckt umgekehrt den Wngenbcdarf, indem er den Ausgleich der Leerwagen durchs ganze 
Reich vornilllmL" 

Dürfte hiermit der Inhalt 1'011 " Verkehr" ulld " Betrieb" in Wissenschaft · lind P raxi s 
eies deutschen Eisenbahnwesells hinreichend verdeutl icht sein, so kann Hir die allgemeine 
Anwendung diescr Begriffe auf die verschiedenen Verkehrs7.weige wieder Pi rat h an­
geführt werden. l lull zufolge (n. a. 0. , S. 3) " ist, auf die einzelnen Verkehrsmitte l bezogen, 
die Ve r k ehr s wi rtschaft im engeren Sinn der Ausdruck der Beziehungen des Ver­
kehrsm ittels zur Außenwelt oder den übrigen Tätigkeiten im menschlichen Gesellschafts­
leben. 1hr .zugeordnet ist die ß e tri e b s wirtschafte ines Verkeh,smittels, die die Arbeit 
des techni8chen Apparats nach wi..rtsclmftlichen Gesichtspunktcn der Betriebstechnik 
durchzuführen hat ... Der Verkehr ulllfaßt gleichsam den Zweck und die Aufgabe des 
Verkehrsmi ttels und im übertragenen Sinne alle Vorkeh rungen und Einrichtungen zur 
Regelung der Bezieh ungen 7.wischen den Verkehrsintcresscntcn und dem Verkehrsullter­
nehme n. Der Betrieb übernimmt und erledigt die Aufträge, die ihm der Verkchr zuweist, 
als innere Angelege nheit des Verkehrsunternehmcns". 

Für di e Gesamtheit der unmittelbar der Beförderung dienenden Verkehrsbetriebe 
wird lIlan .- mit gewissen aus der Nllt.ur der Verkehrszweige und der Beförderungs­
gegellstiinde siell ergebenden Abweichungen - folgende Tätigkeiten alll zum" Verkehr" 
gehörig betrachten: 

Zeihehr. , . \'c rkcllr8WiO!6Cnsei .... f ~. 18. Jabra:. lieft ,. 15 
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die Aufstellu ng der Beförderungsbcdi llgungen und -preIse, 
die Verkehrswerbung, 
die Feststellung und übermittlung der Verkcllrsanforderunge n an den "Betrieb", 
den Abschluß des Bc!örderullgs\'ertrages und die A\lsstellung VOll Be fördemngs. 

papieren, 
die Entgegennahme und Verladung des Beförderungsgegcnstalldes, 
die Entladung und Aushändigung des ßefördC!fUJlgsgegcllstandes. 
die Erledigung von Beanstandungen. 

Demgegenüber sind die wesentlichen Tiitigkeiten des " Betriebs": 
die Verteilung der Beförderungsmittel (l'ahrzcuge), 
die Durchfiihrullg der Beförderung. 

Es liegt zutage, daß die Verkehrsbetriebe außer" Verkehr" und " Betrieb" noch 
weitere Arbeits leistungsgebiete aurweisen. Zu diesen gchört zunächst die VorlJaltung 
der technischen Elemente, also lJei den iiber stationäre Anlagen verlügenden Verkehrs­
betrieben die Unterhaltung von Weg und Stationen, bei allen unmittelbar der Beförde­
rung dienenden Verkehrsbetrieben die der Fahrzeuge. Weiter bildet das Finanz-, Buch­
haltungs- und KaS5enwesen einen wesentlichen 'l'ätigkeitskreis der Verkehrsbetriebe. 
Schl ießlich sind noch als große Geschiirtssparten Personalwesell, Einkauf und allgemeine 
Verwaltung zu nennen. 

Wiihrend die verschiedenen Arbeitsleistllugsgebiete sich gedanklich deutlich scheiden 
lassell, zeigt der Aufbau der Verkehrsbetriebe aus praktischen Orgunisationsgründen 
keineswegs eine 80 scharfe Funktionelltrennung. So können einmal bestimmte Aufgahen 
aus einem Arbeitsfeld einem anderen eingeordnet sein, wie z. B. die oben zitierte Um­
reißung des Verkehrsdienstes bei der Reichsbahn eine Heihe von Tätigkeiten aufweist. 
die begrifflich dem Buchhaltungs- und Kassenwcsen ~,uzurcch llen si nd, Ein andermal 
nötigen die spezifischen Verhiiltnisse eines Verkehrsmittels oder die Kleiuheit eiues Ver­
kehrs betriebs dazu, :Funktionen verschiedener Art in einer Person zu vereinigen. Man 
denke z. ß. an den :Betriebs- und Verkehrsaufgaben vereinigenden Rollku tscher, der zur 
Abholnng und Abl ieferung von Gütern herwnIährt, oder an den Einzel- (Kler Partikulier­
schiffer, dessen scherzhafte BezeichIHUlg als "Reeder mit dem Hauptbuch in der Westen­
tasche" ZlIgleich auf die Vereinigung aller Aufgaben in einer Person hinweist. 

Die Bezeichnung der beiden oben UlllriSSellCll Arbeit.sleistungsgebiete mit" Verkehr" 
und " Betrieb" trügt zweifelsohne etwas Unbefriedigendes in sich, einmal weil jedes dieser 
Worte, wie gezeigt, zugleich noch eillen anderen, weiteren Wortsin n hlLt, ein andermal 
weil die Bezeichnungen durchaus willkürlich gewiihlt sind, Das Letztere ergibt sich 
schlagend daraus, daß in Osterreich vor dem ersten Weltkrieg die beiden Bezeichnungen 
gerade im umgekehrten Sinn verwandt wurden. Andererscits ist es schwer, bessere aus­
findig zu machen. Ich bin, ohne voll befriedigt zu sei n, au f den Gedanken gckommen, 
"Verkehr" durch "Umgang", "Betrieb" durch "Verfuhr" - Letzteres eine Entlehnung 
aus dem Niedcrländischen unter Bedeutullgswalldel - zu ersetzen. Der Umstand, daß 
"Verkehr" und " Betrieb" als Bezeichnungen der geschilderten Arbeitsleistungsgebiet.c 
heute im deutschen Eisenbahnwescn fest verwurzelt sind, ließ mich jedoch davon absehen, 
diese Deuen Wortprägungen der eingangs gegebenen Definition zugrunde zu legen. 

11. Die \'crkehrsfofluen. 

Verkehrs formen s ind bestimmte an verkehrswirtschaft­
lich bed euts ame K riterien anknüpfende, jeweils in ei n an­
de r ausschließendem Gegensatz stehende E r scl1einung~· 
gattungen des Verke h rs. Die se sind nach d em K r ite r ium 
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J. der Bed e utung für die Ge sa mtwir tac haft: Allgemein er 
Ver k ehr - 0 r t I ich e r Ver k ehr, 

2. der l:ii. umlichen Er st r eckung: Nahverkehr - ]i'ernverkehr. 

3. de r wirtschlLItsorga.nisatorischen Stellung: 1~igenver­
kehr- - Andernverkehr, 

4. de s B efö rd e rung sansp ru chs : Offentliehe Verkehrsbe­
dienung - Priv ate Verkehrsbedienung, 

5. der Be t riebsführung: Offentlichwirtschaft l iche Ver. 
kehisbetriebe - Privatwi r tscho.ftliche Verkebrsbe­
t r ic 'h e, 

6. de r Be t r ie b s we i se: P 10. 1\ ve rk e 11 r _ 13 ed a r fs ve rke h r . 
Di~ Anfst-cllung ~der Verke.hrsformen stammt von 1) i rat h (Grulldlo.gen der Ver­

ke~wlrt.schaft, S.4:>- 51). DIC vorgellannten }I~ormen 1, 2, 3, 5 und 6 finden sich in­
haltlich ~uch bei ihm, zum Tei l o.lIerdings unter anderer Bezeichnung, während die 
Form 4 hlel· neu erscheint. (Sie trägt, wie noch zu begründen sein wird die Bezeichnung 
die Pi rat, h der .Form 3 gegeben hat.) " 

1_ AligemehH!I· Verkehr - ÖrUicJler Verkehr_ 
. Die .Bezeichnung .:,Allgemeiner Verkehr" ist im deutschen Eiscnbahnrecht geliiufig. 
m dem?1C Bah nen großerer Bedeutung (Haupt- und Nebenbahnen) als Eiscnbahnen des 
a~lgemelllell Ve~kehrs angesprochen werden und im Gegensatz zn den örtlichen Aufgaben 
(henel~dell Klem~almell stehen. Diese Unterscheidung war staats-- lind verwaltungs­
rechtlIch .. '\'cSen~hch, l:!olange zufolge der Reicllsverfassung , 'om 11. 8. 1919 die Gesetz­
~ebung. uber die 13ahl~el\ des allg.emeinen Verkehrs beim Reiche, die Gesetzgebung 
uber dIe Bahnen des mcht n!lgememell Verkellrs (Kleinbahnen) dagegcn bei den Län­
eiern lag. Auf Grund des Neuaufbaugesetzes vom 30. 1. 1934, das dem Reich aueh die 
~e~tzgebungs.befugl~is ü.ber die letzteren gab, hat sie an Bedeutung eingebüßt. Die 
Klemballilallfsicht Wird llldessell praktisch noch VOll den Landesbehörden _ nunmehr 
im Auftrag und im Namen des Reicbes - ausgeiibt, soweit das Reich nicht selbst von der 
Ausübung dieses Rechtes Gebrauch macht. 

. Die Gegenüberstellung VOll allgemeinem und nicllt allgemeinem Vcrkehr ist VOll 

~ I rat h (n. a. 0., S.45) wie folgt. in den Bereich grundsätzlicher verkehrswirtschaft­
heher Bet~achtllng gc110ben worden,: " Der al.lgemeine Verkehr verbindet die 13rellnpunkte 
des staathchen, kulturellen UJ1d wlrtscbafthchen J...cbens eines Landes miteinander und 
dient sciuen VerkehrsbeziehungeIl nach anderen Liindern und Erdteilen. Er iiberbrückt 
\·erkehrstecbnisel~ die größten Entfernungen und knüpft die räumlich weit gespannte­
~Ien VerkehrsbezlCllUngen. I m Gegensatz zum allgemeinen Verkehr hat der nicht all­
~emeine Verkehr mehr örtliche Bedeutung. Er dient im wesentlichen der wirtschaft­
hchen \lJld ImltureHen H ebung eine r begrenzten Landschaft und leistet die Kleinarbeit 
:"lUS der die 'Wurzeln a ller staatlicllen~ kulturellen und wirtschaftlichen Kraft eines Volke~ 
:\"ert,:,oJle ~nhrung ziehen. Die Verkellfsmitt.el des allgemeinen Verkehrs stehen daher 
111\ Dienst eHler großen wirtschaftlichen Einlleit eines Cebiets oder Landes. Sic sind unter 
den Gesi~~tapullkten u~fassellder verkehrswirts<:haftlicher und verkehrspolitiscber Zn­
~a~unenban~e zu beurtmlen, während die Verkehrsm ittel des nicht allgemeinen Verkehrs 
H.I lhr~r ~rthchell Beschränkung auf eine Landschaft oder einen eng begrenzten nezirk 
{lmer ?rthche.n La~~dschafts- . und Siedlull~sp~litik il1 erster J~inie zur .verfiigung stehen." 

'Iendenr.lell durfte dnnut dns gegensatzhche Wesen \'on allgemelllem und örtlichem 
Verkehr zutage liegen. Folgende Gründe lassen mich indessen davon Abstand nehmen 
gegenwärtig eine begrifIliche ]?ormulierung zu versuchen und vorzuschlagen. Eillmai 
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läßt sich keine klare Grcllzziehung finden . Vielmehr muß man sozusagen einen breiten 
übergangsstreifen zwischen allgemeinem ,und örtl ichem Verkehr als gegeben ,betrachten. 
Dieser Tatbestand kommt ßuch z. ß. darm zum Ausdruck, daß es verkehrswlsscllSchaf t-. 
lieh (wie auch \'crwaltungsrcchtlich und technisch) üblich ist, drei, also nicht ~wei Kat~. 
gorien von Eisenbahnen (l1aupt-, Neben- Ul~d K~eillbahnell) ,zu unterscheiden .. Em 
andermal ist. folgendes zu beachten: Man wmI die U.ntersch~ ,dung VOll allgclllel~em 
und örtlichem Verkehr in konkreten Fällen gern auf oostIßllllte clIIzelnc Verkehrsbetriebe 
nnwendcn und diese der einen ode r der anderen Gruppe zuweisen wollell. Nun dienen 
aber zahlreiche Vcrkcllfsbetricbe heiden Aufgaben. Da man praktisch die größere Auf­
gabe des allgemeinen Verkehrs nicht wird hintansetzen können, ~o wird man alle, ~ide 
Funktionen er fii llenden Verkehrsbetriebe der Gruppe des nilgemelllen Verkehrs zuweisen 
miisscn, womit also deren Grcnzen nusgedehnt, diejenigen der GruPl>e des örtlichcn Ver­
keh rs zurückgesteckt werden. 

Unter d iescn Umständen wiire es erwünscht, weitere Stimmen zu de r I"rage zu ver­
nehmen, ob der in der allgemeinen Verkehrswirtschaftslehre erst wenig g.eliiufigen S?hei­
dung von a llgemeinem und örtlichem Verkehr sozusagen yerkehrswlssenschafthches 
Bürgerrecht eingeriiumt werden und wie bejahendcnfalls eine gcnauere Abgrenzung der 
beiden Kategorien erfolgen soll. 

2, l"inhl'erkellr - Ferlll·crkehr. 
Auch d ie so einfach und klar klingende, dic räumliche Erst reckung des Ver.kehrs er­

fassende Antithese Na hverkellr - ]<'ernverkehr erscheint mir fiir die verkehrlSwlrtschaft­
liche Betfllchtullg noch nicht in eine zu allgemeiner Anerkennung yorschlagbare beg riH­
liche Formu lierung faßbar, da die maßgeblichen Meinungen über. die .Ab~renzung VOll 
Nah. und Fernverkehr noch zu weit nuscillander gehen. Es mag dies vIelleicht manchen 
überraschen der Illlter H inweis auf das Gebiet, auf dem in Deutschland die Scheidung: 
von Nah- U1~d Fernverkehr die größte praktische Bedeutung angenommen ll~t, Il ä~nl ich 
den gewerblichen Giiterkraftverkehr und dic dort restgesetr.te 50 km-Grenze,. dIe ~~ell~lIn g: 
vertreten möchte die Sache sei doch klar. Dem wäre zu entgegnen, daß es Sich beI dieser 
50 km-Grenze m:\ eine schematisch gewählte r e c h t I i c h e Festlegung handelt und 
daß die mancherlei Brörteru llgen über die " Richtigkeit" oder "Unrich~igkeit" dieser 
Grenze gerade r.eigen, daU hier ein noch nicht befriedigend gelÖ!!tes WI r t s c h a f t ­
li c h e s Problem zugrunde liegt.. -

Nach BI um , der die Gliederungen des Verkehrs nach den ~ntfe rl.lUllgen a.ls Ver­
kehrsgrllppen zu bezeichnen vorsclllägt (a. a. 0., S. 10), ergeben SICh bm der regionalen 

Aufteilllng "zwei H auptgruppcn: 
a) Nf\lI\'erkehr (Stadt- und Vorort\·erke.hr),. , 
b) Fenl\'erke hr (Bezirks-, Landes· und lllternahollaier .\erk:hr). , 

Die Grenzen 7.wischen diesen beiden Hauptgruvpen sllld fheUend; scharfe Grem;ell 
ergeben sich aber dann, welln fiir den Nahverkehr besondere Verkehrsmitte! (Stra.ßcn­
\IIul Schnellballllcnlllld Omnibusse) bestehen und wenn der Nahverkchr de.r licr.nbahnell 
durch besondere Vorortballllel\ bedient uud durch besondere Tarifc begiinstlgt WIrd. Den 

Bczirksverkehr", z. ß. den Verkehr Köln- Dortmund oder Wiesbaden- Frankfurt, 
" . ff" könnte man als dritte, selbstämhge Hl\.uptgruppe an asseIl . . 

B lu Jll s Scheidung \'on Nah- und Fenwerkehr ist offenkund ig vorzllg~welse a~.d 
den l)ersollell\'erkehr abgestellt. Dabei ergibt sich eine relati" enge Grenz7.lehung f~r 
den Nah,·erkehr. Selbst bei Vorhandensein von Straßenbalmen. Dr~htbahne~\ un~ OmJll­
busscn werden seine Gren7.en manchmal schwierig zu erkennen sem, da beI weiter aus­
strahlenden Strecken der Vorortverkehr verschiedentlich in den Uberlandverkehr 

übergeht. 
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P i rat h sllcht demgegenü ber durch einen bestimmten Gesichtspunkt , niimlich die 
Nicht-übernachtung an fremden Orten, die Grenze des Nahverkehrs gegenüber dem 
Fernverkehr abz~steckell (a. B: 0., S.46): "Für eille clltfefnullgsmiißige Abgrenr.ung 
des Nah,!erkehrs Ist grundsätzlich davon auszugehen, daß für die Befriedigung VOll Kali· 
"erkehrsbediirfnisscll die Unterkunft lind übernachtung nach Beendigung der Reise 
oder des Transports an den ständigen Wohnsitz oder Aufenthaltsort gebwldell ist. Es 
sollen ohne Uberllachtung an fremden Orten im Personcllverkehr d ie Geschäfte und im 
Güterverkehr die Trnnsporte erledigt werden ... Unter diescn Gesichtspunkten der ört­
lichen Gebundenheit. der übernachtung an den ständ igen Aufenthaltsort erstreckt sich 
die Reichweite im Nahverkehr auf Entfernungen, die von der Beweglichkeit und der 
Reisegeschwindigkeit des Verkeh rsmittels sowie \'011 den Verkebrsgegenstiindcll ab­
hängen." P i rat h hat demzufolge die äußerste Reichweite des Nahverkehrs fiir groß.­
städ t ischen und über landverkehr, Hir Personell- und Güterverkehr unter verschiedenen 
Voraussetzungen ermittelt uud kam - sein Werk erschien 1934- - beispielsweise zu einer 
Grenze für Straßenbahn oder Omnibus (bei durchgebeuder Arbeitszeit) VOll 11 ,2 kill, für 
den Eisenbahn-Uberland.Personellverkehr von 53 km. den öffent lichen Lllft-Persollcn­
verkehr vo:n 213 km, den Werks-Lastkraltwagenverkchr (Schüttgut) "on 77 km . 

So wertvoll solche Grellzermittlungen sind, so halte ich diesen Maßstab doch nicht 
Für geeignet;, \111\ dns Phiinomen zu bestimmen, das man im allgemeinen mit der Bezeich· 
IHlllg Nahverkehr zu erfassen trachtet. Einmal ist es ohne Gewalt nicht möglich, den 
:\laßstab auf den Güteryerkehr außer dem Kraftverkehr anzuwenden. Ein andermal 
führt er bei den im letzten Jahrzchnt verwirkl ichten Beschleunigungen des Luft- und 
Eisenbahn-'Persollellverkehrs zur Uinbeziehung von Reichweiten in dcn Begriff des Nah­
vcrkehrs, die mit dem Sinn des Wortes kaum mebr vereinbar sind. Z. B. ermöglichte 
es der Scllllelltriebwagenverkehr der Deutschen Reichsbahn in den J ahren 1935-1939 
den Bewolillern fast aller deutschen Großstädte vormittags nach Berlill 7.U fah reIl. dort 
über Mittag und Nachmittag Geschäfte zu erledigen und abends wieder an den Wohnort 
zuriickzukehccll, womit also Berlin nach dem Pi rat h schen Kriterium in den .Bereich 
des Nahverkehrs dieser Städte geriickt war. Dies Beispiel dürfte in gleicher Weise den 
Erkenntniswert des Kriteriums an sich dartun wie aber auch die Bedenken gegen die darauf 
fußende Abgrenzung des Nahverkeh rs begriindell. 

Nf~ben umfangreichem konkretem Material ergaben verschiedene bei mir ein­
gereichte Dissertationen, die sich zu folge einer von Er w i n von Be c k e r a. t h ge· 
gebenen Anregung mit dem Güternahverkeb r des größeren R heinisch-Westfälischen 
Industriegebietes befaßten, a llch einige weitere Gesichtspunkte für eine Umgrenzung des 
Nahverkehrs. Das gemeinsame Ziel dieser Untersuchungen wa r, eine Analyse de r Ver­
kehrsbeziehungen VOll Unterbe.zirken des Gesamtgebietes innerhalb ihrer selbst und zu 
dem Gesfllll.tgehiet zu geben lind die Stellung der verschiedenen Verkehr~zweige bei der 
Bewältigung des Güternahverkehrs darzulegen. 1n dieser Aufgabellstellung wa r die Ab­
grenzung des Nahverkehrs in etwa schOll vorweg genommen, insofern der Verkchr in ner­
halb der bezeiclllleten R iiullle als "Nahve rkehr angesprochen wurde. 

So weist A d 0 I}) h R e i f f e r s c h eid t, Der Nahvcrkehr im K öl ner Wirtschafts­
bezirk (Kö bl 1926), eingangs seiner, wie schOll der Ti tel sagt, vorwiegend auf deli Verkellr 
i nll e r h al b des 'Kölner Wirtschaftsbezirks abgestellten Arbeit (S. 6) darauf hin, daß 
es nicht angängig ist, etwa den Verkehr inllerhalb eines um eine Stadt mit mehr oder 
woniger willkürlichem Radius gezogenen Kreises a ls Nahverkehr anzusprechen , da dam it 
den konkret:en Verhältnissen Zwaug angetan würde. Offenbar nehme der Güternallve rkehr 
eines Gebietes in bezug auf die Verteilung über die Flächc andere Dimensionen an, je 
IUIchdem sein Kernpunkt eine g rößere oder kleinere Stadt sei, wobei deren wirtschaft­
liche Eigenarten weiter differenzierend wirkten. Praktisch falle die F rage, wie weit die 
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Grenzen des Nahverkehrs zu ziehen seien, im vorliegenden Fall zusammen mit der nach 
der Ausdehnung des Köhler Wirt.schaftsbezirkes selbst, weshalb dann Re i flersche id t 
lIieh zunächst der Umreißung \Illd Cbamktcrisienlllg dieses Bezirkes zuwendet. 

Fr i t z D er b 0" c n • Der Güternahvcrkchr des Düsscldorfer Wirtscbaftsgcbictcs 
(Köln 1929), versucht hingegen (S. 28) aus dem Aktionsradius eines Verkehrsmittels die 
Abgrenzung des Nahverkehrs zu gewiunen, wld sieht im Lastauto das für die Gegenwart 
"typillchc Nahverkehrsmittel. Soweit also der Lastkraftwagen als regelmäßiger ulld 
wescntlicllcr Verkehrsvcrmittlcr auftritt, wird man von Nahverkehr reden können", 
mit welcher Fassung des BegriHes Nahverkehr Der b 0" e n indesscllliur einen Anhalts­
lHmkt für Untersuchungen dcr dynamischen Verkehrsprobleme gegeben haben will. 
·Praktisch kommt Der b ° v e n zu einer übereinstimmung zwischen der so gewonnenen 
Umreißung des Nahverkehrs mit einer von dem gegebenen Wirtschaft.sraum ausgehenden: 
"Vom Düsseldorfer Wirtschaftsgebiet aus erstreckt sich ein regelmäßiger, intensiver 
Lnstkrartwagenverkehr in den gesamten rheinisch-westfälischen "\Virtschaftsbezirk. 
Grund$ätzlich werden sich die Betrachtungen also auf den Güterverkehr auszudehnen 
haben, der von Düsseldorf aus zum rheinisch-westfälischen Wirtschaftsgebict besteht." 
Der b ° v e n gliedert deli Nahverkehr alsdann (S. 30) in denjenigen innerhalb des 
engeren Düsseldoder Wirtschaftsbezirks ("Lokalverkehr") und denjenigen zwischen dem 
Düsseldorfer Wirtschaftsbezirk lind dem i.ibrigen rheinisch-westfälischen I ndustriegebiet 
(" Nach ba n-erkehr"). 

Die Umgrenzung lind Gliederung des Nahverkehrs ist dann in weiteren Arbeiten, 
allerdings ohne die Motivieruug mit der Erstreckung cines intensiven Güterkraft,'erkehrs, 
in gleicher bzw. ähnlicher Weise erfolgt, so bei 1" r i t z H n c k s t e i Jl, Der Güternah­
verkehr im Gladbach-Rheydtcr Wirtschaftsgebiet (1930) (S. I9/2O), und AI f red 
S toll e, Das Verkeimwesen im Enllepe-Ruhrkreis (1931·) (S. 64), welch letzterer den 
OüteI'\'erkellI innerhalb des eine Verwaltungseinheit (keinen eigentlichcn Wirtschafts­
bezirk) darsteUenden Ennepe-Uuhrkreises als Lokalverkehr, seinen Verkehr mit dem 
übrigen rheinisch-wcstfälischen Gebiet als Nachbarverkehr lind beides zusammen als 
Nahverkehr anspricht. 

Persönlich neige ich in übereinstimmnng mit dem Verfahren der vorgenannten 
Arbeiten der Auffassung zu, daß die Abgrenzung des Nflhverkehrs zweckmäßig jeweils 
im konkreten Fall im A.nschluß an einen Wirt.'lcha.ftsbezirk Zll gewinnen ist. Dabei wird 
Illan innerhalb des Personell- wie Güternahverkehrs erstens cinen Orts· (bz\\". Stadt-) 
Verkebr, zweitens einen kleinbezirklichen Wld drittens einen großgebietlichen VerkeIlt 
unterscheiden können. Dabei denke ich hinsichtlieh des kleinbezirklichen Verkeills etwa 
an Räume von dem ungemhren Umfang der westdeut.schen Industric- und Handels­
kammerbezirke in der Zeit nach dem ersten Weltkrieg. (Spätere Zusammenlegungen von 
Kammern haben die einzehlen Bezirke größer werden lassen.) Hinsichtlich des groß­
gebiet lichen Verkehrs schweben mir Uäume mit dem Charakter einer Wirtschaftsprovinz 
yor. Die Aufstellung und Anlegung von Maßstäben für die Abgrenzung von Wirtschafts­
bezirken und damit auch des Na.hverkehrs ist vorwiegend Aufgabe der raumwirt.scbaft ... 
lichen ForschWlg. 

Bestehen somit. hinsichtlich. der verkehrswissenschaftlichen Abgrenzung des Nah­
verkehrs noch wesentliche Abweichungen zwischen den Fachvertretern, die aber viel­
leicht doch durch eine Aussprache überwunden werden könnten, so liegen die Auffassungen 
hinsichtlich der weiträumigen Verkehrskategorien einheitlicher. Hier geht auch P i rat h 
von gegebenen Räumen aus und gliedert (a. a. 0., S.47) den Fernverkehr in 

Lande~verkehr oder innerstaatlichen !,'ernverkellr, 
Konlinentalverkehr oder zwischenstaatlichen Fernverkehr, 
Interkontinental- oder Welt\'erkehr. 
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. Dieser Ein~eilung schl~eße ich mich an, möchte dabei aber erwiihnen , daß die Be­
zeIchnung "zwlschenstaatlLcher }~ernverkehr" auch dem Interkontillentalverkehr zu­
kommt, wührend man die Bezeichnung \Veltverkehr auch dem Kontinentalverkehr 7.U­

teil werden lassen sollte, in Parallele zu dem Degriff Weltwirtschaft der sich ebenfalls 
sowohl aul: den inuerkontineutalen wie den zwischenkonti nentalen, 'd. 11. allen Staats-­
grenzen überschreitenden wirtschaftlichen Austausch bezieht. 

Zusammenlassend komme ich zu folgender Gliederung des Verkehrs nach der räum-
lichen Erstreckung: 

I. Ortsverkehr 
2. Kleinbezi rklicher Verkehr 
3. Großgebietlicher Verkehr 
4. f..andesverkebr 
5. Innerkontinentaler Verkehr 
6. Zwischenkontillelltaler Verkellr 

} Nahverkehr 

) Fernverkehr 

3. Eigmw erkehr - A nt1el"ll1"crkehr. 

Eig e-. nverkehr ist der von einer P erson, e inem Betri eb 
o.der einer sonstige n . Stelle zur Befri edigung des eIgenen 
\· erke hr sbedar fe s mit eIgenen Verkehrsmitteln durch. 
geführte Verkeh~ 

Andernv erkehr ist der von einem Verkehrsbetrieb zur 
Befrie d igun g des Verkehrsbedo.rfes anderer !>er sonen B e -
triebe oder Ste ll en durchgeführte Verkehr. ' 

Es ~lfl~ Erstaunen wecken, welln zur Bezeichnung so geläufiger Tatbestände wie 
der ß eUledlgung VOll Verkehrs bedarf mit eigenen Verkehrsmitteln einerseits der Be­
u iedigullg fremden Verkchrsbedarfs andererseitfl neue Wortbildungen in Vors~hlag ge­
br.acl.1t werden .. Das Verlangen llach klaren Vorstellungen und Bezeichnungen schei nt 
mir IIldeSSell diesen \Veg vorzuschreiben. 

Gehen wir aus VOll der allgemein bekannten Formulierung dieses Gegensatzes im 
G?terkraft,verkellr: Werl..-verkehr und gewerbsmäßiger Verkehr. Ließen sieh diese Be­
zClchnungen auf die Gesamtorganisation des Verkehrs anwenden 1 Nein! Was die Be­
zeichnung Werkverkehr betrifft, so ist sie dem Wortsinn Ilach nur am Platz wo tat­
siichlic~l ein Werk, das ist ein industrieller Betrieb, bei weitherziger Auslegung VOI~ " Werk" 
n~lch eil) Förderbetrieb (Kohlenzecbe, Erzgrube, Steinbruch) seinen Verkehrsbedarf mit 
eigenen Verkehrsmittuln befriedigt. Insoweit wird man fluch weiter zu Recht \'on Werks. 
Kmf~\'erk(:hr, "~er~sbo.hne ll, Werksschiffahrt, Werkshiifen sprechen . Hingegen ist die 
lkze lcl~nllug unsinnig, wenn Hall~elsllnternehmell wie etwa Lcbensmittelgroßhandlungen 
oder Eillkaufsgenossenschaften Clgene Lastkraftwagen unterhalten. Man braucht nun 
aber einen Begriff, IIIll sowohl diesen Verkehr wie auch den mit eigenen Kraftwagen oder 
Fuhrwerken zum Absatz oder Ei nkalLf durchgeführten Verkehr landwirtschaftlicher Be­
triebe, Hrtlldwerksbetriebe (z. B. Bau· und Installationshandwerke), Einzclhandels­
geschäfte u. 8.. zu erfassen. Gleiches gi lt von dem mit eigenen Kraftwagen oder Fuhr­
werken (hrrchgefii hrten Personenverkehr, es handele sich mn den Kraftwagenverkehr VOll 
Behörden, l~iflnen oder Einzelpersonell, bei letzteren sowohl 7.U beruflichen wie sonstigen 
(Unterhaltungs- oder Erhohlllgs·)Zwecken. Schließlich ist an den mit anderen eigenen 
Verkehrsm.itteln bewerkstelligten Verkehr gewisser Stellen und Personen zu denken, 
so die Verwendung eigener lnugzeuge dmch Zeitungsverlage oder führende Persönlich. 
keiten VOll. Staat lind Wirtflchaft, und "Oll Staats- oder Privat yachten. Fiir alle diese 
Erscheinungen, einschließlich des eine n Teil davon bildcnden Werkverkehrs halte ich , 
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die dem niederländischen Wort eigcnvcrvoer nachgebi ldete Bezeichnung Eigenvcrkehr 
für die bestpasscndc. 

Suchen wir nach einer gleich zusammenfasse nden Bezeichnung fiir den Gcgell}Jart, 
niimlich den der Befriedigung des Bedarfes anderer, fremder Stellen und l>crsoncn 
dienenden Verkehr, so kommt eine Verallgemeine rung der im Güterkra ftverkehr geläll­
figen Bezeichnung "gewerbsmiißigcr Verkehr" auch nicht in Betracht. Entsprechend 
dem allgemeinen Vorstellungsinhalt VOll Gewerbe = regelmäßige auf Gcldvcrdicnst ab­
gesleUte Tätigkeit, kaull "on gewerbsmäßigem Verkehr nur so weit ges]lrochcn werden, 
wie die Befriedigung fremden Ve rkehrsbedarfes mit. diesem Ziel betrieben wird. Dies 
wird indessen in der Hegel nur bei VOll Privatpersonen und -gescllschaften betriebenem 
Verkehr und selbst dort lüeht überall der l·'all sein. Selbst wenn der Staat oder andere 
Gebietskörperschaften ein Verkehrsunternehmen aus fi skalischen Gründen nach dem 
Oberschußprinzip betreiben, ist die Ue1.eichnung ,.gewerbsmäßig" ll icht am Plat1.e. Nun 
könnte man. 11m diese Unterschiebung einer Geldverdienstabsicht zu vermeiden. daran 
denken, den in Frage stehenden Verkehr einfach als entgelt lichen Verkehr Z\l bezeichnen, 
Diese Benen nung wäre keineswegs unzutreffend. I ndessen ist zu bedenken, daß der 
Eigenverkehr. zu dem der entgeltliche Verkehr im Gegensatz stehen soll, z\lm großen 
Teil im Endergebni s !nlch gegen Entgelt ausgeführt wird. Denn wenn allch 1.. B. bci der 
Anfuhr von Rohstoffen und der Abfuhr von Erzeugnisscn im Werkverkehr oder bei der 
Zustellung von Waren mittels Lieferwagen oder bei der beruflichen UenutZlUJg von 
Personenkraftwagen diese Kraftverkehrsaufwendunge n nicht als solche in Rechnung 
gestellt werden, so kOl'lllnen sie doch im Gesamtpreis der Lieferungen bzw. Leistungen 
zum Ausdruck, werden also doch abgegolten. Es bleibt alsdann d ie Möglichkeit, den der 
Befried igung des VerkehrsbedarfeIl anderer Personen, Betriebe und Stellen dienenden 
Verkehr einfach als" Verkehr für Dritte", "Verkeh r für Fremde", oder" Verkehr für 
andere" zu bezeich nen. D ie erste dieser Benennu ngen ist, wiewohl öfters angewa ndt. 
doch zumeist unsinnig. da die Leistung gar Ilicht 1.Ugunsten eines Dritten, sondern eines 
Zweiten, eben des Kontrahenten erfolgt. " Verkehr für :Fremde" oder "Fremder Verkehr" 
birgt die Gefahr einer Verwechselung mit dem Begriff Fremdenverkehr (= Verkehr 
yon Nicht-Ortllzugehörigen) in sich. So bleibt nur "Verkehr für andere" übrig. Um 
indessen die Sehwerfälligkcit dieser Bezeichnung zu beheben und dem Eigenverkehr 
einen ebenso biilld igell Begriff gegenüberzustellen. bringe ich die neue Wortbildung 
., Amlernverkehr" in Vorschlag. I ch ver trete damitdcn Standpu nkt,daß. wClln bestehende 
Ausd riicke nicht die Möglichke it gewähren, einem all sich klarcn Tatbestand die an­
gemessene Bezeichnung zu geben, die Fortbildba rkeit der Sprache genutzt werden muß. 
um doch zum Ziel zu gelangen. 

Nun wird lIlan einwenden, für die hier mit .4._ndernverkebr und Eigelwerkehr be­
zeichneten Organisationsformell des Verkehrs gebe es ja bereits geläufige ßc1.eichnUllgen . 
nämlich öffentl icher lind privater Verkehr. In der 'l'at hat auch Pi rat. h (30. a. O. 
S. 4i/48) diese Worte generell mlf die hier in Frage stehenden Verkehrsformen iUlgewandt. 
Diese Verwendung der Bezeichnungen "öffenUich" und .. privae' dürfte ihren Ausgang 
vom Eisenbahllwesen und -recht genommen haben. Hier ist es üblich. die jedermann 
zu gleichen Bedingungen ZllT Verfiigullg stehenden Eiscnbahnen als Bahnen des öffent­
lichen Verkehrs zu bezeichnen. Bei den nicht der A llgemeinhcit zur Verfügung stehenden 
Eise nbahnen handelt es sich vorwiegend um Pri\'ata nsehluß- bzw. Werksbahnen, so da ß 
sich die Bezeichnung von deren Verkehr aus der Antithese heraus als privaten Verkehrs 
nahelegte. Wer sich diesen Sachverhldt vor Augen lliilt, wird jedoch erkenncn, daß bei 
dieser Scheidung ein anderes Kriterium , nämlich das des Znr- Verfügung-stehens. des 
Beförderungsans!lfuches mit hereillspielt. i\1811 kallu daher m, E. diese BC1.eichnungen 
nicllt auf die anders gelagerten Verhii ltnisse anderer Verkehrszweige iibertragen, infolge-
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d~ssell auch nicht allgemein verwenden. Während es bei den jedermann zu gleichen Be­
dlllgun.gen zur VerfüglUlg stehenden Eisenbahnen berechtigt ist. diesen Verkehr als 
örrcnthchell zu bezeichuen, scheint. mir diese Benenuung felll am Platz iu den l'ällen. in 
denen der Abschluß und T nhalt eines ßeförderungsvertrages von der Geneigtheit des Ver­
kehrsunternehmers a.bhängig. also individuelle, private Allgelcgenheit ist. lnfolgedesscll 
halte ich die Bezeichnungen "öHentlich" und "privat" Hir die hier in Frage stehenden 
Organis/üionsformen ungeeignet und will sie der Scheid ung des Verkehrs !lach der Rege. 
lung des Ik.förderungsanspruehcs (siehe Punkt 4) ,'orbehalten. 

Es bleibe überdies nicht unerwülmt, daß es auch Eisenbah nen des nicht öffentlichen 
Verkehrs gibt (von denen lIlall also nach der üblichen Scheidung annehmen müßte. sie 
dienten dem ]~igen- bzw. Werksverkehr), die aber doch der Befriedigung fremde n Ver­
kehrsbedarfes dienen, nämlich die sog. gewerbsmiiUig betriebenen Privatanschlußbahnen. 
zu denen u_ a. die lIafenbahllen verschiedener großer Binnenhäfen gehören. Daraus geht 
hervor, daß .. nicht öffentli ch" selbst im Eiscnbahllwesen noch nicht gleichbedeutend 
mit " privat" im Si nn ,'on Eige n- bz\\'. Werksverkehr ist. Dieser Sachverhalt bestärkt 
die Auffassu ng. daß die beiden einander gege nüberstehenden Organisations formen des 
Verkehrs !licht l.weckmäßig mit "öffentlich" und "privat" bezeichnet werden kÖnnell. 
daß vielmehr hierfür eigene Benennungen notwendig sind , Hir d ie ich eVen " Audern­
verkehr" und .. Eigenverkehr" fiir die geeignetsten halte. 

Die Fest-stel lullg des Anteils von Eigell"erkehr und Andernverkehr an den Betrieben . 
Anlagen . Betriebsmitteln und Leistungen der einzelnen Verkehrsmittel und der gesamten 
Verkehrswirtscha ft, in verschiedenen Staaten und 1.11 verschiedenen 7...eiten, ermöglicht 
t.iefe Einblleke in die Organisation der Verkehrs wirtschaft. An dieser Ste lle lIlag, ledig­
hch um die: Bedeutung der Erkenntnis dieser Verkehrsformen kmz aufzuzeigen, au f die 
wesentlichsten Verschiebungen ihres A.nteils innerhalb der deutschen Vcrkehrswirtsclmft 
im Lauf d 4~ r let1.ten 1 Y2 Jahrhunderte hingewiesen werden: 

Um di!! 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 Handelshäuser eigene Schiffe über das Meer sandten . war zur See also Eigenschiff­
fahrt die herrschende Belriebsweise. Im Binnenlande deutet die vielfache Kombination 
von Handel und Spedition auf teilweisc ähnliche Verhältnisse hin. I n den zunft· oder 
gildellmäßig zlisammengefaßten Binncnschiffern und Fuhrleuten tritt U1IS andererscits 
ein breites ]~!ement Andernverkehrs gegcnüber. Dieses hält sich auch durch die ganzen 
fo lgenden .Jahrzehnte hindurch . wenn auch vergleichsweise an Bedeutung gemindert. 
Die von den I 820e.r Jallren an aufkommenden Daml)fschiffahrtsgesellschaften des Binnen­
landes vermehren, obschon ihre Gründer vielfach Kaufleute sind, den Andernverkehr. 
Die weitaus bedeutendste Stärkung findet diese r jedoch im 2. lind 3. Drittel des 19. Jahr­
hunderts in eier' escbiffahrt einerseits, den Eiscnbahnen andererseits. I n de r Seeschiff­
fa hrt sct1.te: sich die selbstä ndige Reederei durch , die die 'l'ransportleistung gegen Entgelt 
für die Handelshiiuser übernahm. Haupttriebkra{t dieser Entwicklung wa r die durch 
technische Fortschritte ermöglichte Vergröl.Serullg der Schiffe, die nunmehr ungleich 
höhere Kapita lansprüche stellten lind dereIl Befrachtung ein selbstiind iges großes Arbeit s· 
feld darbot. Ebenso stellte die Eiscnbahn. die sich seit der Mitte des 19. JnhrlHlllderb 
zu dem vorherrschenden kontinentalcn Verkehrsmittel entwickelte, einen Transport­
aJ1Jlarat dar, der im allgemeinen nur durch Angebot. sei ner Dienste an eine Vieb.nhl von 
Interessenten die ent-sprechendc Ausnützung erfahren konnte, sich als Eigenverkehrs­
mittel also uur in Ausnahmefiillen eignete. Dieser Entwicklung zum Andern\'erkehr ist 
im 20. Jahrhundert ein starker Gegenschlag Will Eigenverkeh r hin gefolgt., allerdings 
ohne daß bisher die Vorherrschaft de~ Ande rn,'erkehrs gebrochen wäre. Hallptträger 
der E rstarblllg dc~ Eigenverkehrs ist der Kraftwagen. der, obscllon er allch eincr Anzahl 
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VOll A.ndernverkehrsunternehmen zum J..eben verhaU, doch in erster Linie durch die 
Kleinheit seiner Beförderungscinhcit sich selbst kleineIl Unternehmen und v~r all?1\l 
weiten Personenkreisen als Eigcu\'crkehrsmittel aufdrollg. Daneben machte Sich eUle 
Reihe VOll der Seite von Bergbau, Industrie und Handel ausgehender :M~mellte zugl~ nstc.n 
einer Entfaltung des Eigcllverkehrs geltend. H ierbe i ist zu verweisen emmal auf die nut 
der ]~ntwicklung des Kraft- und I~uftverkehrs Hand in Ho.l!d gehende Elltfaltlll.~g der 
J~rdölilldustr ie, die zum Bau von eigenen See- lind m uß-'1 ankcrf~ottcn un~ R ohren­
leitu ngen seitens der F örder- und HalldclsgeS?llscha.ft~1l !ührtc, w:ltcr auf die .sc~nvc~­
industriellen Kombinationen "Oll Kohle und Elsen, die 111 Ihren Anfangen zwar biS 111 dUl 
Mitte des 19. Jahrhunderts zurückreichen, aber doch vornehmlich erst seit der Wende 
vom 19. zum 20. Jahrhundert solche Ausmaße annahmen, daß größere Werk~ahnlletze 
und zahlreiche Werkshäfen - siehe insbesondere am Niederrhein und am Rhell1-Rerlle­
Kanal, ferner neuerdings an den Stütten der R ermanll-Göring-Werke - el~tstanden, 
schl ießlich auf das namentlich am Rhein in der Zeit vor dem ersten WeltkTleg zu be­
obachtende übergreifen VOll Kohlenbergbau Ulld -handel auf die Binncnschiffallrt: d. h, 
die Schaffung von Zcchenreedereien, die vereinzelt freilich schon der nachnapoleolllschen 
Zeit entstammen. 

Letztere E rscheinung gibt Anlaß darauf hi nzu weisen, daß der Cllarak~er eines Yer­
kehrsbetriebcs als nigen- bzw, Werksverkehrsbetriebcs nicht klnr zutage hegt, wel~,11 er 
als selbsUindige Unternehmung aufgezogen ist, die Mich 'l'ransporte Hir al~dere ausfuhrt. 
Die konkrete Erforschung des Eigen- oder Andernverkehrsch~rnkters ,ellles Ve~kehrs­
betriebes muß hinter diesen Schleie r zu trachten schauen. Wiewohl die Grenzzlelll~lIg 
nicht völlig eilldeutig ist, wird man doch verkehrswirlschaftlich auch einen als selbstän~lge 
Unternehmung geführten Verkehrs betrieb unt?r die Eigen- bzw: '~erkverkehrsbe~rlebe 
rechnen wenn mehr als die H üHte seiner Leistungen der Befnedlgung des Verkehrs­
bcdarfe~ des oder einiger Hauptbeteiligten dient. 

Andererseits geschieht es auch, daß Eigenverkehrsfahrzeuge flir die Ausführung VOll 

Transporten für andere vcrwendct werden, wo~u eine, nicilt aus.reichen~e .I~Usllutz~ng 
d nrch die cigenen Transporte den Eigelltürne~ trel bt, ~Iese Erschelllung wmlm Deutscll­
land vielfach als unechter Wer1..-verkehr bezeichnet, Diese zwar be<lu(Hne, aber uudurcll­
sichlige Bezeichnung ging auch in den Erlaß des Reichsverkeh~,smi,niste~ von! 17. 1~. 1939 
ein durch den dieser hinsichtlich des Güterkxaftfernverkehrs {ur die Kflegszelt bestullll1te, 
"d~ß Betriebe der gewerblichen, Lalld- und Forstwirtschaft mit Zustimmlung der B,evoll­
miichtigten für den Nahverkehr (Nbv) berechtigt und a,~lf Ve ~.laJlgen der N bv ~erpfhchtet 
sind , zur restlosen Auslastung ihrer KrafUahrzeuge Guter fur andere ~.u befordern (u~­
echter Werkverkehr)". Die Verordnung zur Einschränkung des Guterverkehrs mit 
Krnftfahrzeu"'en vom G. 12. 1939 und die AusHihnmgsbestimmungen zu dieser Verord­
nung vom 1 6~ 12. 1939 vermeiden hingegen m~t Recht die Bezeichnung "unechter Werk­
verkehr", der ja tatsächlich Andernvcrkehr Ist I. 

I Als Beispiel der, wie in der Einleitung llen'orgehoben, im Vergleiel~ zu ve\'kehrawirt~haft: 
liehen Begriffen notwendigerweise k/UlUistiseheren Abgren1.u~~ verkehrheher R~ht.sbeg~Jffe ~I 
hier der § 2 der vorgenannten AUHfUhrungsbestilllmungen ZItiert., de~ das Bemuhen 1.ßlgt., ein 
Unterachliipfen von Andernverkellr unter den Werkvcrkehr zu verhmdern:.. _. 

(I) \\ erkverkehr im Sinne der Verordnung. ist Imr die ~förd~rung von Gutern fur eigene 
Zwooke des Unternehmens wellli folgende B(l(hngungen erfultt smd: 

t. die beförderten Gflter'mü88Cn zum Verbrauch oder zur Wicder\'eräuß:crung erw?rben oder 
zur gewerbsmäßigen Vermietung oder zur Veredelung oder yerarbcltung bcatnn mt. oder 
von den Unternehmen crw ubrt, gefördert oder hergestellt &clll j • 

2. die ßefönlerung muß der Heranl5Chnffung der ,Güter zum Unternehmen, Ihrer ~ort~hl\ffung 
\'om Unternehmen oder ihrer überführung mnerhalb des Unternehmens dW,nen, 

a. d ie Kraftfahrzeuge müssen bei der Befönlerung \'on deul Unternehmer oder !leInen I..ellten, 
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j . ö rrentliche Verkehrsbedicnullg - l'rh'ale Verkehrsbed.lem mg, 
Öf f ent l iche Verkehrsbedienung liegt vor, wenn jedem 

Verkehrsinterossenton ein Anspruch auf B efö rd e run g z u 
gleichen Bedin gunge n zusteht, private Verkehrsbedie­
n\lug . wenn kein solcher All s pru ch besteht. 

Diese Unterscheidung zufolge dem Belörderuugsallsprucb bezi eht sich, wie zutage 
liegt, lediglich nuf den Andernverkehr. 

Wollte, man einwenden, es handle sich Ilier um eine rechtliche Unterscheidung, die 
als solche außerhnlb des prätendierten wirtschnftlichen BetrachtungskreiscII liege, so 
ist zu erwidern, daß uns tatsäcMich die F rage des Beförderullgsanspruches hier nicht uuter 
rechtlicliem Gesichtspunkt, etwa nach der Seite der Form seiner Stntuieru ng oder der 
rechtlicheu 1döglichkeiten seiner Realisierung. sondern im Hinblick auf den wirtschaft­
lichen Gehalt interessiert. Dieser ist indessen zweifelso1Ule von wesentlicher Bedeutung. 

Der Definition zu folge erscheint mir der öffentliche Charakter einer Verkehrs­
IJcdienung von zweierlei abhängig, nämlich 1. von dem Beför<lerungsanspruch von jeder­
mann als solchem, d. h. der dem Verkehrsbetrieb auferlegten Beförderungs})fl icht, und 
2. der Ver-pflichtung des Betriebes zur Anwendung gleicher Beförderungsbedingullgen, 
Dcm Verkehrsunternehmer ist es mithin zunächst vcrwehrt, die Bcförderullgsverlangell 
ilull unwillkommener AuftraggelJcr oder solche Bcförderungswiinsche, die ihm nicht in 
sein 'l'ransportprogramm pasiWll, abzulehnen, des weiteren ,'erboten, bei der Beförderung 
irgendeille Differenzierung vorzunehmen, d. h, unlerschied liche Leistungen Zll g leichem 
l)reis oder glciche Leistungen zu unterschiedlichem l)reis zu bieten , Es liegt klar , daß ein 
'Inter solchen Bedingungen arbeitendes Verkehrsunternelunell für die Gesamtwirtschaft 
\'on größcrem Wert ist als ein von diesen Verpflichtungen freies. Denn durch die Gleich­
stellung der Verkehrsbedillgungeu für alle wird verbindert, daß du.rch Begiinstigung be­
!;timmter Verkehrsnutzer deren Absatz- oder Bezugsmöglichkeiten oder deren Lcbens­
möglichkeiten ohne berechtigten Grund auf Kosten anderer verbessert werden, wodurch 
unter Um!!tönden an sich weniger leistende Erzeugcr, Händ!er und sonstige Personen 
besser 7.lIm. Zuge gelangen könnten als mc1lr leistende. Außer durch diese wirtschaftlich 
günstige Wirkung pflegt das ÖHentlichkeitsprinzi p in ethischer H insicht durch die Er­
füll ung da r F orderung nach Gleichbehondlung aller maugels Vorliegen eines Differen­
zierungsgr undes 7.lI befriedigen. 

Es frll.gt sich, ob es auch möglich wöre, die Merkmale einer öffentlichcn Verkehrs­
hedienulig weiter oder enger zu ziehen, als es vorstellend geschehen ist. Zunächst ist zu 
hemerken, daß eine Pflicht zur Aufstellung und Veröffentlichung VOll 'l'arifen m. E. keine 
eigentliche 7.lIsätzlicbe }'orderung darstellt. Ich betrachte diese vielmehr nur als ein 

die nieht Angestellte anderer Unternehmer oder selbständige Unternehmer sein dürfen, 
bedient wenlell; 

·1. dio Kranfnhl"/.ßugo müssen dem Unternchmer gehören oder von ihm auf Abl'.u hlung ge. 
kauft sein. 
(2) Als Werk\'erkehr gil t in sinnb'Cmiißer Anwend nng des Aba. L weiter dns Abschleppen 

"on Kraftfahrzeugen und die l3efönlerung in besondera eingerichteten Vorfiihrungswa[fen zum 
:1usschließIi,ehen Zweck der Werbung oder Belehrung. 

(3) Als Werkverkehr gilt flueh dio gemeinl5CllIlfllicho Verwendung der Krflflfahr1.ßuge 
mehrerer Unternehmen (Konu!fIwerkehr), wenn außer den im Abs. 1 unter Nt. 1-3 aufgefiihrten 
ßedingun~e\1 folgende weitere Bedingungen erfüllt sind: 

I. dio Unternehmen mO!lllen der Erzeugung oder der Verarbeitung oder dem Handel mit. 
Gütern dienen: 

~ , zWillChel\ den UnternclUllen oder zwillChen ihnen und einer MuttergcsellllChaft muß eine 
Kapitalbelciligung von mindestens 51 vH bestehen; 

3. die Kraflfahl"l.cugo müssen mindestens einelll der beteiligten Unterncluuen gehören oder 
von illm nuf Abzahlung gekauft lICin. 
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!\Iittelzur Verwirklichung der Forderung der Gleichbehandlung, das als solches natiirlich 
VOll wesentlicher Bedeutu ng ist. Eine regelrechte Erweiterung der An fo rderungcn lüge 
hingegen vor, wenn man staatlich genehmigte Tarife zur ErHillung des Offentlichkeits­
cha rakters verlangen lI'iirde. Ich erachte jedoch das Prinzip der öffentlichkeit bereits mit 
der Aufstellung von jedermann beanspruchbarer Beförderullgspreise hinreichend gewahrt. 
Wennschon eine staatliche Sanktiollierung der Tarife auch diesem Ziel der Gleichbehand­
lung dienlich sein kanll . so verfolgt sie doch vielfach dar iH>er hinausgehende Ziele wirt­
schaftspolitischer Art. Andererseits wäre es denkbar, VOll öffentlicher Verkehrsbedie­
nuug schon dann sprechen zu wollen, wenn reill praktisch, also ohne eille gesetzliche Ver­
pflichtung. eine Gleichbehalldlu ng aller Verkehrsill teressenten, d. h. die Ausführung aller 
ßeförderungswii nsche zu gleichen Bedingu ngen stattfände. Diese Anforderung möchte 
ich Hir zu geriug erachten. Denn es wä re danll dem Verkehrsunternehmer doch un­
benolllmen. in einem be liebigen }~all die Ausführung eines Beförderllllgsauftrages oder 
auch nur die Ei nrüumung gleicher Bedingungen abzulehnen. Zugleich träte eine Ver­
wischung der Grenze gege nüber der privaten Verkehrsbediellung ein. Denn bei dieser ist 
es ja kei neswegs die Regel. daß bei der Befriedigung der VerkehrsnacMrage eine will­
kiirliche Auswahl get roffen und die Beförderungspreise von ]~all zu Pali festgesetzt 
werden. Vielmehr wird auch ebenda der größte Teil der Nachfrage, so wie sie herantritt, 
befriedigt und bestehen auch bier vielfach, wie insbesondere die I .. inienschiHahrt 7.IIr Sec 
uud der Stückgutverkehr in der ßinnellschiffahrt belegen, mehr oder minder der Öffent­
lichkeit bekannt gemachte Tarife, deren Einhaltung oft überdies durch Kartelle gesichert 
ist. Dcr wesentliche Unterschied gegenüber der öffentl ichen Verkehrsbedienung liegt 
eben darin , daß ein Anspruch des Verkehrsinteressenten auf Gleichbehandlung nicht 
besteht. 

Auf die Frage der konkreten Verwirkl ichung öffentlicher oder privater Verkehrs­
bedienung innerhalb der verschiedenen Verkehrs1.weige soll hie.r nicht eingegangen wer­
den . Nur se i einma l grundsätzlich festgestellt, daß die Auferlegung öffentlicher Verkehrs­
bedienung von Staats wegen sich besonders elllpfahl , wenn einem Verkehrsmittel eille 
monopolartige Stellung zu fiel, so daß hier einerseits ein Mißbrauch der Monopoistcllullg 
zu r Bevorzugung bestimmter Verkehrsnutzer zu befürchten war, andererseits gerade die 
i\lonopolstellung es erleichterte, dem Inhaber die Pflicht zu r gleichmäß igen Bediemwg 
aller Interessenten aufzuerlegen. 

Ein andermal ist zu bemerken, daß die allgemeine wirtscha ftspolitische Haltung 
ei nes Staates, die von der Idee wechselseitiger Verpflichhlllg der Ein zelwirtschaften 
durchdrungen ist, dahin zu fiihren vermag, daß entweder in zunehmendem Maß Ver­
kehrszweige der öffentlichen Verkehrsbedienung unterworfen werden, oder daß die private 
Verkehrsbediellung wenigstens gewisse Ziige der öffelltlicl1en Verkeh rs bedienung annimmt. 
Das I..etztere t rifft für die deutsche VerkelHswirtschaft unter dem Einflul$ der sich für 
sie im zweiten Weltkrieg ergebenden Verpflichtu ngen in bedeutendem Um fang zu. Es 
ist dabei ei nmal zu denken an die teils aus allgemei nen J..cistungsverllf\ichtungen während 
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 ß innenschiffahrt, Kraftyerkehr) zur Aus­
Hih rullg jeglicher ihnen von befugter Stelle zugewiesener '1'r:ll1sJlorte, ein andermal n.Jl 
die Ausbreitung von Staats wegen festgesetzter bindender Beförderullgspreise, wofiir dIe 
Höchstpreise fiir Fuhrleistungen mit Kraftfahrzeugen im Nahverkehr zufolge Verord­
uunS \'om 15. I. 1940 _ iuzwischcn wiederholt geändert und ergiinzt - einen besonders 
stark in die Breite wirkenden }'all darstellen. F reilich liegt andererseit.s in der Hangord­
nung der Güter nach Dringlichkeitsstu fen. durch die die Knap pheit an ßefördeHlllgs­
raum mit deli Notwendigkeiten der Kriegsfiihrung und Lebenserhnltung in etwa in Ober-
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einstimlllu.ng gebracht werden soll, - mit der also \I. U. ei ne ZlIriickstellllug bestimmter 
Gliter VOll der Beförderung verbunden ist -, auch ein Moment, das VOll dem Oleich­
beha ndtull.gsgrundsatz der öffentlichen Verkehrs bedienung wegfiihrt. 

5. Örre ntllehwirlschartliehe VerkehrsbetrielJe - I'ril'st wlrt irohaftllehe r erkehrsbctriebe. 
Offen t lichwi r t sc haftli c h e Verkehrsbetriebe si nd d ie 

,·o m Staat und anderen Gebietsk ö rper schafte n ge füh rte n , 
Jlriva tw irt sc haft l i che die von privaten Bin ze lp e r sollell 
und Gesellschaften ge führten, gemi s cht öffentlich- und 
privatwirtsc haf t li che die vo n Gebiet s körperschaften und 
P ri va te n ge me i n s a III ge fü h r te n Ve r k e h r s be t r i e be. 

Wir haben hier diejenige Gegenübe rstellung im Auge, die in der Verkehrspolitik als 
die l)roblemstellung "Staats- oder P rivatbetrieb" der verschiedenen Verkehrszweige 
geläu fi g ist. Wenn in dieser Formulierung auch der wichtigste Teil der Fragestellung 
bezeichnet wird, so ist diese damit doch nicht erschöpfend gekenilzeichnet, steht vielmehr 
pars pro toto, insofern außer dem Sblat noch andere OebietsköTJ>erschaften als 'I'rilger 
von Verkehrsbetrieben in Betracht kommen, so daß nicht nur Staats- oder Privatbetrieb, 
SOlidem auch Betrieb durch andere Gebietskörperschaften oder P rivatbetrieb lind ferner 
der Betrieb durch die eille oder die andere Gebictsköf]>crschllft zur Diskussion stehen 
kann. 

Die Arten nach dem öffentlich wirtschaftlichen Belriebsfiihrer unterscheidbarer 
Verkehrsbetriebe sind 110 Zll hlreich, wie verschiedene Gebietskörperschaften in den Staaten 
der Erde bestehen . Im Deutschen Reich kommen nach dem gegenwärtigen in einem 
übergangsstadium befi ndlichen Verwaltungsaufbau als Träger von Verkehrsalllagen und 
-lJetriel>en im wcsentlichell in ßetracllt: Reich, Lünder, Provinzen, Gaue, Regierungs­
bel.irke, Kreise. Gemeinden. Es erscheint mir zweckmäßig bei der Bezeichnung eines 
Verkehrs betriebs lIach dem öHentlichwirl-schaftlichen &triebsführer wie folgt zu ver­
fahren: Zur K e n n z e i ch n u Jl gei n e s Ve r k ehr s be tri e b s n ß. c h dem 
öffe n tlich-wirtschaftl ich en Betriebsführe r wird das ihn 
nennende H auptwort mit d em das Verkehr s mittel nennell­
d e 11 Ha, 11 p t w 0 r t ve r b II nd e n. Hiernach unterscheiden wir z. ß. hei den Eise n­
bahnen Hcichs-, Landes-, Provinz-, Kreis- und Gemeinde-Eisenbahnen oder bei den 
Straßen Heichs-, Lalldes-, P rovinz-, Gall-, Bezirks-. Kreis- und GelllE'inde-Straßen oder 
bei den Hüfen Reichs-, Landes- oder Gellleindehäfen. Ad jektivische Wortbildunge n wie 
1.. B. l)rovinzialstraßßIl oder Kommunalhäfen s ind entbehrlich. Sind mehrere Gebiets­
körperschaften an einem Verkehrsbetrieb beteiligt, so ist auch dies auf gleiche Weise 
ausdriickha r. Z. ß. kommt bestimmten Unternehmen der Charakter ei ner Provinz-, 
Kreis- und Gemeindebahn oder eines La ndes- und Gemeindehafens zu. Der Gesam theit 
der öffentl ich-wirtschaftl ichen Verkebrsl>etriebe stehen die privatwirtschah lichen gegen­
iiber, die wir im einzelnen z. ß . als Privatbahnen, Privll.tstraßen (so VOI\ Aktiengesell­
schaften vorgehaltene Straßen), l)rivat.hiifcIl (so \'on privaten HafengesellschafteIl be­
t riebene Häfen) bezeichnen. Dazwischen stehen die gemischt örrentlich- lind privat­
wirtschaftlichen Verkehrsbetriebe. Bei der Frage llach ihrem 't'räger wird mau sich in 
der Regel dafür interessieren, wie sich die Kal)i tnlbeteiligung im einzeinenlll1f bestimmte 
Gebietskörperschaften und allf Private verteilt. Es ist indessen auch möglich, einen 
Verkehrshetrieb, an dem etwa Provinz, Kreise nnd J>rivate beteiligt sind. allgemein als 
gemischt provinz-, kreis- und pri\'atwirtschaftlieh zu bezeichnen. 

Wie ersich tlich. ist die vorstehend entwickelte Scheidung \'on öffentlich-wirtschaft­
lichen, privatwirtschaft lichen und gemischt öffentlich- lind privatwi rtschnftlichen Ver­
kehrsbetriebeIl auf den Betriebsfiihrer, nicht auf den Eigentiimer abgestellt. In der Regel 
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liegen IlUIl allerdings VorhaltUJlg (Bau) und Betrieb einer Verkebrseiluichtung in ein Cl r 
Hand. So istcs dann auch verständlich, welln sowohl ß I U III (3. a. 0., S. 11) wie P i rat h 
(n . a. 0., S. '19) die Trcnuuug der Verkehrsbetriebe in öffentlich- und privatbewi rtscbaftcte 
summarisch auf Besitz und Betrieb bzw. Bau \!ud Betrieb abgestellt hahen. Gleichwohl 
ist es mit Rücksicht auf das gelegentliche Auseinandcrfnllcll von Eigentum und Betrieb 
nicht unnütz, sich Rechenschaft darüber zu geben. ob die Einordnung eines solchen Ver­
kchrsbetricoos ohne weiteres zufolge den Eigentums- oder den Betriebsycrbältnisscll cr­
folgen soli bzw. ob umgekehrt bei der Bezeichnung eines Betriebes als Stantsbetrieb. 
Privatbetrieb oder dergleichen im Fall einer solchen Diskrepanz von den Eigentums- oder 
den BetriehsverhiUtnissen ausgegangen wurde. Ich halte, wie bereits zum Ausdruck 
gebracht, das J~etztere aus folgender E rwägung für ratsam. Weun etwa. ein Staat die 
von ihm angelegten Eise ubahtlen an eine Privatgesellschaft verpachtet oder wenn eine 
Stadt den Betrieb eiues von ihr angelegten Ha.fens an eine gemischt stadt- und privat­
wirt.schaftliehe Bel riebsgesellschaft überträgt, so wird man die sich so ergebenden B('­
triebsyerhältJlisse als das Wesentliche ansehen. (Man erinnere sicb z. B. der l\Iaat­
scbappij tot E xploitatie van Staatsspoorwegen oder der Berliner Hafen- uud Lagerhaus­
Gesellscha.ft!) Gleichcs gilt bei einer übertragung des Betriebs VOll Privatu nternehmen 
gehörenden Eisenbahnen an deli Staat, die ja auch nur eine Vorstnfe zur vollen Ver­
staatlichung zu sein pflegt,. i\lan wird sonnch bei der Zuweisung de~ Verkehrsbetriebe 
1.ll den verschicdenen Gruppen grundsiitzlich den Charakter des &triebsfübrers als ent­
scheidend ansehen, was natürlich keineswegs bindern soll, daneben die abweicbenden 
Eigentumsverhältnissc herauszuheben. 

Die hier gegebene Gliederung von Verkehrsbetrieben nach dem örrentlich-wirtschaft­
lichen oder llrimtwirtschaftlichen Charakter des Belriebsmhrers hat im wesentlichen 
nur Bedeutung: für den Andernverkeh r. Es besteht indessen kein H inderungsgrund, si(' 
auch anf den Eigenverkehr (Werkverkehr) anzuwenden. Hier würde die Charakteri­
sierung als Öffentlich·wirtschaftlich oder privatwirtschaftlich bedeuten, daß der Be­
triebsführer - hier wohl stets zugleich der E igentümer - entweder ein Staatsbetrieb 
(1.. U. staatliche Zeche oder staatliches Industrieullternehmell) oder ein Pri"atbetrieb ist. 
Um aber bei der Herausstellullg des Charakters des Eigentümers eines Eigenverkehrs­
betriebes nicht den Anschein zu erwecken, als handele es sich um eine dem Andertwerkehr 
dienende Einrichtung, wird es zweckmiißig sein, immer zugleich die Eigenverkehrs­
ruuktioll mitzuerwiihnen, also 1.. B. einen Werkshafen de r Hermallll-Görillg-Werke nicht 
einfach als Reichshafen, sondern als Reichs- Werksllafen , oder die Werksbahn der Cute· 
hoHnullgslliitte nicht ein fach als Privatbahn, sondern als Privat· Werksbahn zu be­
zeichnen. 

Es bleibt hier noch hinzuweisen auf zwei irreführende Anwendungen des 'Vortes 
,,"privat" für bestimmte Gruppen "on Verkehrsbetrieben im Deutschen Reich. So ist es 
einmal üblich von "Privatbahnen" zu sprechen . In Wirklichkeit meint man damit die 
nicht reichseige nen Eisenbahnen des allgemeinen Verkchrs (Haupt- und Nebenbahnen). 
Diese sind nur ZUIll kleinsten Tei l P rivatbahnen in dem oben bezeiclmeteu Sinn, d. h. 
also Bahnen unter privater Betriebsführung. Der weitaus größte Teil liegt vielmehr in 
der Hand von Ländern, Provinzen, Kreisen und Gemeinden. Z. B. ist die deueit beden· 
tendste deutsche sog. Pri"atbahn, die Köln-BOllller Eisenbahnen, in Wirklichkeit eine 
Kreis- und Gemeindebabn, da die Studte und die Landkreise Köln und Bonn die Eigen­
tümer sind. An einem weiteren Teil dieser Bahnen ist neben öffentlichem privates Kapital 
beteiligt, so daß dia betreffenden Bahnen gemischt öffentlich- und privatwirtschllftlicllC 
Betriebe darstellen. Die Bezeichnung Privatbahnen für die Gesamt}leit dieser 13ahnell 
mag zwar bequem sein. Doch kann nequemlicbkeit keine ]~ntschuldig:ung Hir eine irre­
führende Bezeichnung sein. Wenn die a.lIein richtige 13ezeichnnng "Nicht-n eichseigelle 
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Haupt- und Nebenbahnen" für den täglichen Sprachgebrauch zu lang erscheint, so möge 
man sie kürzen, ohne den Tatbestand zu verfä lilChen. 

Eine zweite zu schiefen Vorstellungen fiihrende Anwendung des Wortes "Privat" 
liegt in der innerhalb des östlichen deutseben " rasserstraßcnnetzes üblichen Bezeiellllung 
,.Privatschiffahrt" Hi r die dortige :r:inzelschilfahrt (Besitz und Fiihrung ,"on ScbiJfen 
durch Einzelpersonen) im Gegens.'ltz znr Reederei. Tatsächlich ist a.ber die letztere gellall 
so Privlltschiffah rt (in dem oben entwickelten allgemeinen Sinn) wie die erstere. ?tlan 
bequeme sich daher anch im 05teu zu der Bezeichnung Einr.el- oder PartikulierschiUahrt, 
wobei die letztere am Rhein übliche Benenllung noch den Vorteil hat, den Teil- oder 
Gliedcbaral.:ter , der dem Einzelschiffer heute im Rahmen der Sclliffer· Betriebsverbände 
zukommt, anzudeuten. 

(I . PlulIl'erkehr - lle!llIrrSl'erkehr. 
Pl an verkehr ist d erjeni ge Verke hr , der sic h n ach einem 

Ve r kehrszeiten und -orte im Vorau s festlegenden Plan 
vollzieht, Bedarf sve r kebr derjenige Verkehr, der sic h d em 
Verkehrsbedarf jeweils von }~all zu l~all anpaßt. 

Auch d iese Unterscheidung wird vorzugsweise a\lf den Andernverkehr bezogen, liißt 
sich indessen auch anf den Eigenverkehr anwenden. Wir fassen hier lIUniiehstden Andern­
\'erkehr ins Auge. 

Diejenige 'I'ransportnachfrage, die in der Verei nzelung nicht fähig ist, eine ganze 
Transporteinheit (z. B. Wagen, Schiff, Zug) zu fiillen, ist auf die Inansilruchnahme des 
Verkehrsmittels in Gemeinschaft mit anderen Verkehrsinteressenten angewiesen. Da es 
aber zumei.st zu umständlich ist, sich jeweils zur gemeinsamen Inanspruchnahme einer 
'l'ransporteinheit zusammenZUSChließen, ist es der zersplitterten Nachfrage willkommen, 
welln seitens der Verkehrsunternehmcn Verkehrsleistungen zwischen bestimmten Orten 
und zu best.immten Zeiten angeboten werden, so daß sich die VerkehrsnacMrage danacll 
richten kann. Es ergibt sich somit l>lallverkehr, bei den nicht spurgebunuenen Verkehrs­
mitteln auch als Linienverkehr ber.eichnet. Zu seiner Entwicklung ist indcssen Vorans­
setzung, daß die Nachfrage so stark ist, daß sicb das regelmäßige VerkehrslUlgeoot lohnt. 
Andererseits erwartet diejenige Verkehrsnachlrage, die jeweils eine ganze Transport. 
einheit zu f iillen vermag, daß ihr diese jeweils bei Bedarf zur Verfügung gestellt wird. 
Hiermit ergibt sich llicht planmäßiger oder Bedarfsverkehr. Auch eine zur Entfaltwlg 
VOll Linienverkehr zu schwache Nachfrage ist auf Bedarfsverkellf angewicsell, auch \\-enn 
dann unter Umstünden sehr hohe Kosten für die Be{riedigUllg einmal igen oder seltenen 
Trausportbedarfs entstehen. Die Zersplitterung der Nachfrage einerseits, das Ausmaß 
der 'J'ransportgefäße andererseits ergeben grundsätzlich folgende Tendenzen für die 
ßntwicklung "on Liniell- und ßcdarfsverkehr: Die Verkehrsnachfrage seitens Personen, 
hochwertiger Güter nnd Nach richten muß, da sie vorwiegend in kleinen Einhei ten auf· 
tritt. vorzugsweise P lanverkellf hef\'orrufell, die Verkehrs nachfrage von l\1assellgut hin­
gegen vorzugsweise Bedarfsverkeh r. Der größere Wert., den die erstem Nachfrage auf 
Sch nelligkeit und P ünktlichkeit der Beförderung legt, hat vielfach die Verwendung 
schnellerer Fahrzeuge im Liniellverkehr gegeni.iber dem ßcdarfs"erkehr zur :Folge (siehe 
Liner gegen l 'rampc.r zur See oder Güterboot gegen Schleppkahn in der Binnenschiff­
fahrt). Andererseits wuchst grundsiitr.lich mit der Kleinheit des 'l'rausportgefäßes die 
Geeiglletheit eines Verkehrsmittels für Bedarfsve rkehr, weil ei.n kleines 'l'ra nsportgefäß 
sich leichter dureh den Verkehrsbedarf eines Einzelnen füllen läßt. 

Vergegenwä rtigen wir l lllS die Verteilnng des Personen- und Güterverkehrs der ver­
schiedenen Verkehrszweige im Andernverkehr anf Plml- und ß edarfsverkellr. so zeigt 
sich, daß d.!r Personenverkeh r der meisten Verkehrszweige, so von Eisenbah.nen, Stadt-
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verkehrsmitteln, Seeschiffahrt und Luftverkehr, sich weitaus größtenteils in der Form 
des Planverkehrs vollzieht. Der durch irgendwclche Reisevereinigungen bzw. durch 
Sonderveranstaltullgen hervorgerufene Bedarfsverkehr t ritt zurück, obschon dieser Ver­
kehr in den dem zweiten Weltkrieg vorangegangenen Jahren dnrch Autobusreisen \lnd 
dllrch die Vermehrung politischer Veranstaltungen zugenommen hat. 1m Giitef\'erkehr 
spielen sich Fullflverks- und KraftverkellI fast ausschließlich in der Form des 13eda·rfs­
verkehrs ab: TIei der Kleinheit der 'l'ransportgefäße ist illre Zurverfügungstellung in 
genauer Anpassung aB den jeweiligen TIedarf das Gegebene . Auch die BinnensehiJfahrt 
zeigt zum weitaus größten Teil eine nicht planmäßige Verkchrsgestaltuhg. Obschon hier 
größere Transportgefäße verwandt werden, ergeht die 'frn.nsportnaehfrage des Massen­
gutes in solehen l\ lengen, daß die ZUf\·erfügungsteliung der Kähne in der Regel bedarfs­
weise erfolgt. Lediglich die Beförderung des höherwertigell Stückgutes erfolgt zumeist 
in linienmiißigem Verkehr durch Güterboote. Auch in der Seescbiffahrt bedingt der 
Stückguttransport Linienverkehr. Die Umstände jedoch, daß die Seeschiffahrt besonders 
große Transportgefäße verwendet und daß bei entgegengesetztem Charakter der Waren­
ströme (Stückgut in der ei nen Richtung, l\lassengut in der entgegengesetzten) das Stück­
gut sich mit seinen Transportanfordemngen durchsetzt, haben jedoch zur Folge, daß a.ueh 
ein wesentlicher 'feil des l\Iassengutverkeltrs zur See sich linienmäßig vollzieht. Infolge­
dessen tritt die allein dem l\Iasscllgut dienende, sich dessen 1'ransportbedarf jeweils an­
passende Trampschiffalut hinter der Linienschiffahrt zuriick. Fast ausscllließlich plan­
mäßig voll1.ieilt sich wie der Personenverkehr auch der Güterverkehr auf den Eisen­
bahnen und durch die Luft. Bei der Eisenbahn erklärt sich die planmäßige Abwicklung 
ihres Betriebs einerseits ans der Unmöglichkeit für den größeren Teil des Verkehrs· 
bedarfes, die aus dem Zug bestehende 'l'ransporteinheit voll auszufüllen, andererseits a.us 
der in den Eisenbahnbetriebsverhältn issen begründeten Notwendigkeit der fahrplan­
mäßigen Abwicklung des größten Teils des Betriebs. Die planmäßige GestaltUllg des 
Luftgiitcrvcrkehrs ist darin begriindet, daß trotz der umfangreichen staatlicherseits ge­
währtell Snlwentionen die Luftverkehrstarife so hoch liegen, daß sich nur eille kleine be­
sondersei lbedürrtige Nachhagedieses Verkehrs bedienen kann, die inder Vereinllelung trotz 
der Kleinheit der Luftfahrzeuge zumeist nicht in der Lagn ist, ihren Raum auszufüllen. 

Im Eigenverkehr bestimmt sich der Illanmäßige oder bedarfs weise Einsatz der Ver­
kehrsmittel nach den jeweils vorliegendeu Transportaufgaben . Wenn schon auch ver­
schiedentlich planmäßige Personen- oder Lastkraftwagenfahrten anfallen , so findet doch 
auch hier der Kraftwagen im bedarfsweisen Einsatz {Güterab- und -anfuhr von und zn 
wechselnden Lieferem lind Kunden; T.Jieferer- und Kundenbesueh, Konferenzfaluten, Er­
holungsreisen mit Personenwagen} seine Domäne. Der Einsatz eigener Erzdampfer seitens 
eisenindustrieJler Werke, die von bestimmten Er1.gmben regelmäßig Erze abholen, läßt 
sich linien mäßig gestalten. Hingegen steht beim Absatz von Kohle oder Eisen mittels 
Werkschiffahrt. einem Planverkehr der Wechsel der Empfangsplätze und der abzu­
fa hrenden Mengen entgegen. Dazu sträuben sich die BetTiebsverhält.nisse der l'luß­
SclJieppschiHallTt (Einfluß von Wasserständen und Nebel; wechselnde Zusammensetzung 
des Anhangs) überha.upt gegen einen Planverkehr. Werksbahnen stehen, soweit sie 
Anschlußverkehr von \lnd zu Eisenbahnen des Andernverkehrs (in Deutschland also 
vornehmlich von und zur Reichsbahn) zu erledigen haben, unter dem Gesetz von deren 
Planmäßigkeit. EbenfaJl!> läßt sich der Verkehr zwischen Zechen (Kokereien) und Hoch­
öfen sowie von lind zu Werks häfen vorwiegend planmäßig gestalten. H ingegen können 
Roheisentrallsporte zwischen Hochöfen und Stahlwerken oder Schlackentransporte zwi­
schen Hochöfen und SchlackenverwertungssteJlen - aus der Natur des Hochofen­
prozesses _ sich nur bedarfsweise vollziehen, wie überhaupt die zwischenbetrieblichen 
Transporte eines vielgliedrigen Werkes zum Bedarfsverkehr hindrängen . 

Paul Berkenkopf: V'erkebrsprobleme der Sowjet.Union. 

C. Schluß: Bitte um 1"tlitm beit an lIer 1'erkchrswisscnschaftli chcn 
ßcgriIfsbUllung. 
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Den Le:ier, der die Freundlichkeit hatte, mir auf dem Weg durch die Gesamterschei­
nUllg und dl.e Formen des Verkehrs zu folgen und von den vorgeschlaoenen ßegriHen 
und Fassungen Kenntnis zu nehmen, bitte ieh, sich nun folgendeO Fragen vorzu­
legen: 

1. Er~cheint ihm. die Bemi~hull~ um eine zu allgemeiner Allerkellllung zu brillgende 
verkehrswls~~nscilaftltche BegflHsblid.ung aus den von mir einleitend dargelegt.en oder 
anderen GfI.lnden zwec\..-voll oder Illcht 1 \Venn diese Frage bejahend beantwortet 
wird, 

2, ~ind mit den hier dargestellten ErscheinUlIgen die wesentlichen erfaßt oder sind 
noch weItere: zu, berücksicht.igen ~ Zu denken wäre etwa noch an eine Abgrenzung von 
~Vander~l ngs-, ,~remden- und ü:tsZllgehörigen-Verkehr oder eine l<~estlcgllllg der " räum­
hchen r~guren des Verk~ltrs wIe etwa. Flächenverkehr, Strahlellverkehr, Kettenverkehr. 
Des \\ Clterell: Ist den hIer vorgenommenen Abgrenzungen zuzustimmen oder sind die 
Grenzen anders zu ziehen 1 

3 .. 'Vird den hier verwendeten Begriffen Imd gegebenen I nterpretationen, also der 
s~~achhchen Lö.sung der :Fragen nächst der zuvor zur Beurteilung gestellten inha ltlichen 
I~os\lllg , zug;estunmt oder werden andere Formulierungen für besser eracMet 1 

l\~ein~r überz~ug\~ng von der Zweckmäßigkeit des hier unternommenen 13eginnens 
habe ICh. m der Emleltung Ausdruck gegeben. Zum Schluß verbleibt es mir, an den 
gu~en Willen.aller Berufenen 7.11 appellieren. Wird dieser eingesetzt, so sollte es m. E. 
bei dem be~elts gegebenen St3l1d der verkehrswissenscbaftlichen Begriffe llicht schwer 
fallen , zu eJr~er wenn nicht vollständigen, so doch weitgellenden Einigung 7.U gelangen. 
Durch ~em:lll.sa.m? überlegung und. durch Verzicht auf individ\lelie Formulierung die 
AllgemelllgultlgkClt der Grundbegnffe der Verkehrswissenschaft zu fördern hiermit 
(~er Wissens~ haft zu dienen und persönlich ein Beispiel des Gemeinsinnes allf wiss'enscbaft­
hebem GeblCt zu gebell, dazu mögen die vorstehenden Ausführungen anregeil. 

An m. er k 1! n g der Schriftleitung: Die Schriftleitung stellt den vorstebenden Aufsatz 
~crn zur ~lskusslOn und bittet die Mitarbeiter und Leser der Zeitschrift um Stellungnahllle zu 
den AusfuhrlUlgen des Verfassers. 

Verkehr' probleme der Sowjet-Union ' . 
Von l)rof. Dr. Dr. Pa.ul .ßerk en k opf, Köln. 

Die S~wj.etl.lllion hat im letzten Jahrzehnt eine industrielle Entw icklung durch­
gel~lacht, (h<e III Ihrem TelUl)O und Allsmaß und in der Anspannung aller Kräfte einzig­
arttg ~asteh.t. Aueh wenn man VOlJ dell offiziellen Produktionsziffern einen gewissen 
Abstrich mfLcl~t, ~uch we.nll man berüc~icht igt, daß die russische I ndustrieproduktion 
ll.ach der qu.a.htatIvell ~Clte noch sehr v!Cl zu ~\'ünsehen übrig läßt, ist die J.Jeistung an 
sl.cll d~h a~ßeror~ellthch. Dn: der Verkehr cI~les Landes in erster Linie ein Spiegel­
u!ld semes llldustflellen .Entwlcklullgsstandes Ist, muß man bei der Behandlung der 
Verkehrsprobleme VOll dIesem Stande ausgehen. 

. Einige wenige Produktionsziffern mögen die industrielle ]~ntwicklung der Sowjet­
uillon erläutern: 

1 Dieser Aufsatz wurde bereits Anfang 1941 abgeschlossen, Er behandelt nicllt die Ein_ 
flüsse des ge.gcnwärtigen Krieges auf die Verkehrswirtsehaft der UdSSR. 

Zeltachr. t. Vcrl1chr9w;U<)luch~fL. 18. J nhrK. B efL 4. 16 
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