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Das Prinzip universeller Ordnung als Element
sicheren und wirtschaftlichen Verkehrs
— J. C. C. (Interstate Commerce Commission) als Vorbild. —

Von Regierungsdirektor i. R. Dr. Th, Krebs, Darmstadt

Jede Ordnung im Leben der Vblker, der Staaten und der einzelnen Menschen.
ruht auf zwei Siulen: der Sitte und dem Recht. Sitte — Gesittung, Mpral,
Religion, Ethos, humane Haltung, Erziehung (als Produkt des Erzogenseins),
sozialfundierte Weltanschauung — oder wie man die Triebkrifte freiwilliger Ein-

‘ordnung in ein Ganzes nennen mag — formt und ordnet die individuellen Bez

ziehungen. Das Rech t ordnet das Allgemeingiiltige. Auch ein hoher humanitirer
Standard reicht zur Ordnung nicht aus, wo die Vielfalt méglicher Konflikte
ohne ein allgemeingiiltiges System von Regeln nicht mehr gemeistert werden kann.
Mit dem. Willen, einander gerecht zu werden, allein werden Kollisionen nicht
vermieden, Konflikte nicht beseitigt, so wenig wie das starre Recht fiir sich allein®
Menschlichkeit verbiirgt. ’ ‘ ‘ ,

So wird auch eine Beseitigung der die Sicherheit und der die Wirtschaftlichkeit
des Verkehrs bedrohenden menschlichen, technischen und betrieblichen Unzu-
linglichkeiten weder durch formale Gesetze, noch durch. individuelle Vierkehrs-
moral allein erreicht werden kénnen. In der durch technische und wirtschaft-
liche Erfordernisse und die stindig steigenden Anforderungen an den Menschen
bedingten Interessen- und Gefahreniiberschneidung muf eine fiir jede Verkehrs-
art giiltige Ordnung der Funktionen gegenseitiger Entlastung den Vorrang vor
jedem kiampferischen Wettbewerb haben. Dabei miissen die Grenzen zwischen

echtem Verkehr und verkehrsindifferenter Nutzung au ch dem Verkehr dienen-

der Maschinen und Anlagen beachtet werden. Wollen wir die Bedeutung solch
universeller Ordnung als Lebenselement echten Verkehrs erkennen, so muf}

die Vorfrage beantwortet werden: ‘

Was ist echter Verkehr? ‘ |
Nicht jedes ,,Verkehrsmittel“ und nicht jede ;,Verkehrsbahn' dient dem Verkehr.
Sie konnen sogar mit der Uebernahme gewisser verkehrsfremder Funktionen vers
kehrsfeindlich werden. Das Flugzeug, das Bomben trigt, das andere Flugzetge

“'jagt, den Kurs friedlicher Verkehrsflugzeuge bedroht oder stért, ist so wenig

wie das torpedobewaffnete UsBoot ein Verkehrsmittel. Aber auch das im Dienste
der Landesaufnahme, der Meteorologie oder als Himmelsschreiber und Reklame:
fahn‘en’fm.ger arbeitende Flugzeug ist ebensowenig Vierkiehrsmittel wie die
Rakete, die kosmische Strahlungen registriert. Die Strafle, die ausschlieflich als
Rennstrecke oder Priiffeld gebaut ist, ist keine Verkehrsbahn. Wohl mogen
manche dergestalt ablaufende oder ermoglichte Bewegungen mittelbar dem Ver-

kehr dienen, zie etwa der Flug eines Flugzeuges, das Fernsehwellen oder
- Dezimetersprechfunkwellen weiteriibertrigt. So wenig aber Atomenergie gleichs
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gesetzt werden kann mit explosiver Vernichtung, so wenig schaffen Gerite und
Anlagen zur Erzeugung von Bewegungsenergie in jedem Falle Verkehr.

Die Verwendung von ,,Verkehrsmitteln und ,,Verkehrsbindern® als technische
Medien ‘der Bewegung ist also nicht gleichbedeutend mit der Leistung von Vers .

kehr, Die Grenze wird dabei fliissig, wenn der verkehrsfremde oder verkehrs-
indifferente Zweck der Bewegung nicht deutlich erkennbar ist. Oft wird erst
aus dem Motiv einer Bewegung erkennbar, ob etwa eine Fahrt mit hoher Ge-
schwindigkeit technische Materialpriifung, Abreagierung einer Spannung im
Schnelligkeitsrausch oder echter Verkehr, d. h. auf ein Zijel gerichtete Orts-
verinderung war, wobei Zicl nicht nur der Endpunkt einer Reise, sondern Er-

lebnis .einer Landschaft sein kann. ,Man reist ja nicht nur, um anzukommen, .

sondern um zu reisen’ (Goethe an Karoline Herder in ,,Wie Goethe reiste von
Prof. H. Wolff, Halle, wissenschaftl. Zeitschrift der Martin~Luther-Universitit,
August 1956). ,
Eine FluBwanderung mit Paddel- oder Segelboot kann Verkehr sein, das Kreuzen
auf einem See, das Rudern oder Paddeln im Umbkreis eines Campingplatzes wird
vorwiegend Erholung sein, das auf Strecken gestoppte Rudern oder Paddeln oder
- der Segelflug ist Sport, der Ski dient ebenso dem Abfahrts- oder Torlauf wie dem
Wandern oder der Landpostbestellung. Das Gelbe Band, die Bahn- und Straflen-

‘rennen, die Zuverlissigkeitsfahrten und mit ihnen viele Millionen Kilometer:

Fahrleistungen, die die Straflen beanspruchen, sind nicht Verkehr, jedenfalls
. nicht echter Verkehr, auch wenn sie vielleicht mittelbar zur Verbesserung von
Verkehrsmitteln beitragen. Alle nicht zum echten Verkehr gehdrenden Bewegungs=
vorginge sollte man also ‘bei der Betrachtung der Bediirfnisse des Verkehrs
(StraBenzustand, Sicherheitsbedingungen) statistisch aussondern und soweit notig
unter anderen Gesichtspunkten priifen. '

Seit Jahren haben der an Masse, Gewicht und Schnelligkeit zunehmende Verke}_n'
und der Wettbewerb verschiedener Verkehrsarten alle zivilisierten Staaten vor die

Frage gestellt, wie man ihn ordnen knne. Man ist bisher nirgends voll bes

friedigend damit fertig geworden. Einer der Griinde fiir djeses Versagen ist in
der mangelnden Universalitit der Verkehrsbetrachtung und ~forschung zu suchen,
in der zu geringen Bereitschaft, alle Verkehrstriger, -mittel und ~wege als Teile
im Dienst einer Gesamtaufgabe zu sehen, die sich ergiinzen, aber nicht bekimpfen
oder behindern sollen. Die Scheu, Zustindigkeitsgrenzen zu iiberschreiten, der

negative Kompetenzkonflikt tragen ein nicht geringes Mafl von Schuld an der -

Gedankenenge mancher Biirokratien.. Davon ist auch der Verkehr nicht aus
- 'genommen. Wie iiberall ist auch hier die vorzeitige Berufsspezialisierung ¢€in

Hindernis fiir die Erkennung von Zusammenhingen und ihre fruchtbare Ausz

wertung. An einem einfachen Beispiel mag gezeigt werden, wie weit der ein%elne,
aber auch jede Fachrichtung iiber ihr engeres Gebiet hinaus denken missen,
um zur Losung von Verkehrsproblemen beizutragen.,

Ein Architekt der in Miet: oder Einfamilienhiusern die Kokskeller so klein
dimensioniert, dal der Wintervorrat nicht mit einer Fuhre angefahren werden
kann, obwohl dies ohne wesentliche Verteuerung der Baukosten moglich gewesen
wire, trigt Schuld an der Mehrbelastung der Strafen durch hiufigere K*Ohl'er}’
fuhren und stért zu seinem Teil den Jahresfahrplan der Eisenbahnen unc.i' c.he
bessere Ausnutzung der Kapazitit des rollenden Materials, dessen gleichmaﬁlge
Auslastung durch die Sommereinlagerung der Brennstoffe mitbedingt ist. Die
Kreditfrage zu 16sen — Zahlung zu den gleichen oder sogar giinstigeren Raten-

‘bedingungen als bei mehrfacher Anfuhr — ist dabei Sache eines soliden und
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wendigen Kohlenhandels. Dafl man Kohlenkeller an Stellen planen kann, wo
Koks auf kiirzestem Weg unmittelbar mit Férderband oder Schiitte vom LKW
oder Kippanhinger durch das Kellerfenster abzuladen ist (Personals, Zeits,

" Schmutzersparnis und u. U. Einsparung von Zeit der Straflenflichenbenutzung

‘durch verkiirzte Entladezeiten), miif3te fiir jeden Architekten eine selbstverstind-
‘liche Ueberlegung sein. Bei der Anlage von Garagen kénnen ebenso schwere del}
Verkehr storende und gefihrdende Fehler gemacht werden wie umgekehrt bei
richtiger Planung der Raum vor dem Tor ausreichen wird, um sowohl bei der
Ein- wie bei der Ausfahrt ein zweites Halten im Raum des flieenden V‘erkeh.r"s
(zum Oeffnen und SchlieBen des Tors). zu vermeiden. Entsprechendes gilt fiir
die Plazierung des Heizéltanks.

Der wirklich gute Architekt glaubt nicht als Kiinstler praktischer gemeinniitziger
Erwigungen auflerhalb der ihm unmittelbar gestellten Aufgaben iiberhoben zu
sein; er weifl die richtige Losung zu finden.

Man sicht an diesen Beispielen, da8 es Moglichkeiten gibt, dem Verkehr mit
Mitteln zu dienen, die nicht primir Vierkehrselemente sin;d, die aber aus verkehrs=
gemiBem Denken gewonnen werden. Sie sollten allerdings auch v‘on..den V'mf
kehrsexperten selbst bedacht werden. Viele solcher Mosaiksteinchen miissen viels
leicht zusammenkommen, um einen spiirbaren Effekt zu erzielen. Jede mégliche
‘Chance zur Auflockerung mufl dabei genutzt werden.

Neben Vierkehrsentlastungsmafinahmen, zu denen z. B. auch die I—Iuc!(epalc)kﬁ
versuche und Verfeinerungen im Paket und Behfllterverkvehr g\eho_ren, ist lz; er
vor allem die Koordinierungspolitik aus der Sphare_ dgs w1dser.w1111ger.1 Neben-
einander in ein echtes autorativ gestcuertes Miteinander iiberzuleiten. Einen Weg

- zu diesem Ziel zeigt die JCC, das USA Bundesverkehrsamt, dessen Bedeutung fiir

¢ine einhejtliche Verkehrspolitik Prof. Dr. Ing. P?rath' noch in flcr Nr. 8/195% .
des Internat, Archivs fiir Verkehrswesen ,Eine historische Studie von Gegen-
Wartswert" aufgezeigt hatte.
Programmatische Erklirungen, an denen die deutsche Bund‘esges.etzgebtllng S0
reich ist, geniigen eben nicht. § 33 des Gesetzes {iber den gewerblichen B.lnrclleng
schiffsverkehr und § 7 des Giiterkraftverkehrsgeseizes sagen zwar: A dL'lTl
Zicl bester Forderung des Verkehrs hat der Bundesminister fiir Verkehr dar-
auf hinzuwirken, daf3:
die Leistungen und Entgelte der Binnenschiffahrt einschlicBlich der FloBerei
untereinander und mit denen der anderen Verkehrstriger
des StraBengiiterverkehrs innerhalb seiner verschiedenen Zweige und im Ver-
hiltnis zu anderen Verkehrstrigern
aufeinander abgestimmt werden.” — Achnliches bestimmt auch § 14 des Bundes
b_allng?setz‘es. ‘ I
Im Gegensa.tz zu diesen allgemeinen platonischen Formeln hat die Priambel der
Transportation ACT vom 18. 9. 1940, die die Aufgaben der Interstate Commerce

Commission umreift, sehr viel konkretere Forderungen aufgestellt und auch prak-
tisch verwirklicht, - :

" Hier heifit es u.a.: ,Fs ist die nationale Verkehrspolitik des Kongresses fiir

ecine gerechte und. unparteiische Regelung bei allen Verkehrsarten Sorge zu tragen,
die den Vorschriften dieses Gesetzes unterstehen und sie so anzuwenden, daf3
sic die besonderen Viorzii ge jeder einzelnen anerkennt und wahrt.
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Sie soll sicheren, angemessenen, wirtschaftlichen und leistungsfihigen Ver-
kehrsdienst fordern und gesunde wirtschaftliche Verhiltnisse

im Verkehrswesen und zwischen den verschiedenen Vers:

kehrstrig ern pflegen. Sie soll dic Schaffung und Erhaltung verniinftiger
Tarife fiir Beforderungsleistungen — ohne ungerechte Diskriminierung, unan-
" gebrachte Bevorzugungen oder Vortcile oder unfaire und zerstdrende Wett-
bewerbsmethoden — fordern. In enger Zusammenarbeit mit den einzelnen
Staaten und ihren entsprechend befugten Behorden und Beamten soll sie ge-
rechte Lohne und angemessene Arbeitsbedingungen fordern. All dies soll der
Entwicklung, Koordinjerung und Erhaltung eines nationalen Transports ystem s
‘auf dem Wasser, der Landstrafle, der Lisenbahn sowie den iibrigen Verkehrs-
mitteln dienen, um den Bediirfnissen des Handels der Vereinigten Staaten, der
Postbeférderung und der nationalen Verteidigung zu geniigen.*

Dieser Grundsatzerklirung des USA-Bundesverkehrsamtes (ICC) entsprechend
will die amerikanische Gesetzgebung und Verwaltung die Verkehrspolitik «us
gelegt und gechandhabt sehen. Man hat hieraus die Folgerung gezogen, dafd die
- Verkehrswirtschaft nicht nach den Regeln des freien Wettbewerbs sich selbst
liberlasseén werden kénne, daf sie einer gesetzlichen Lenkung durch die ICC be-
diirfe, deren Hauptaufgaben: Schutz des Verkehrskunden und Aufbau einer
gesunden von unlauterem Wettbewerb freien Verkehrswirtschaft seien. Bildung
und Kontrolle der Tarife und ein die Bediirfnisfrage priifendes Konzessions:
system sind die Mittel zur Durchfithrung dieser Aufgaben. Dabei sollen objek-
tive Sclbstkostenermittlungen durch die unabhingige mit ausreichenden Befug-
nissen zur Beschaffung aller erforderlichen Unterlagen ausgestattete Stelle die
Grundlagen fiir cine gerechte auf die Dauer tragfihige Neuordnung
schaffen. Die Tatsache, daf sich die soziale Marktwirtschaft auf anderen Ge:-
bieten funktionell hervorragend bewihrt hat, rechtfertigt nicht die doktrindren
Einwinde, mit denen die Entwicklung der Verkehrswirtschaft und des Verkehrs-
rechts nach anderen Gesichtspunkten immer wieder gehemmt wird. (Personen-
~ beforderungsgesetz, Ausbildungsverordnung.) Pirath hat sich in dem zitierten
Aufsatz (Int. Arch, 1954 Nr. 8) eindeutig zu diesen Gedanken bekannt ur}d sie
- als den gangbaren Wieg zur Entwicklung cines gesunden Wettbewerbs ‘unter
den verschiedenen Verkehrsmitteln empfohlen. :
Ist damit ein Ziel fiir die kiinftige Gestaltung des Giiterverkehrswesens gewiesen,
so mufl der Personenverkehr weit mehr als bisher in seinen sozial und individual-

hygienischen Einfliissen, seiner physiologischen und psychologischen Bedeutung -

fir die’ Gesamtpersonlichkeit erkannt werden.
»Das BewuBltsein der durch die neue Lebenssituation geforderten Verantwortung

muf geweckt werden” (Dr. phil. Alois Wenzel auf der Rothenburger Tagung -
1950 der Bundesbahnstudienkonferenz in ,,Verkehr und Technik als philoso- -

phisches Problem*).. - , ‘

Diese Verantwortung erkennen heif3t auch iiber die engeren Grenzen seines Fachs
hinausdenken und einander iiber Fachziune hinweg Anregungen geben. In der
gleichen Linie liegt das Wort von Leconte de Nouy: ,,Dem Menschen muf} be-
greiflich gemacht werden, daBl die technischen Verinderungen, die er in sciner
Umwelt herbeigefiihrt hat und seine Anpassung daran Fortschritt oder Verfall
bedeuten, je nach dem, ob sie von ciner entsprechenden Verbesserung seiner
seelischen Haltung begleitet werden oder nicht.“ Ist dieses Wort nicht von einer
erschreckenden Aktualitit, wenn man die Moglichkeiten bedenkt, zu denen
Atomenergieverwertung und Automation fithren kénnen, wenn sich nicht alle

schen zu seinem maflosen Verge

' teiligen, ob etwa insoweit eine stirkere H

* Die Frage ist 2
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Beteiligten einer iiber ihre Spezialaufgabe hinausreichenden Verantwortung be- -
wuflt sind und ist das Wort nicht geradezu auf d‘elfl 1\1:1 ilb rla uch ‘dej Pfﬁde; ‘
krifte gemii it dem der Verkehr aus seiner Funktion als Diener des Men-
° pemumzt, mi waltiger gemacht werden kann.

t. DaB eine Art von Hybris, etwas Frevelhaftes dari.n
zu stehlen oder sic ihm zu verfki}illflme(r;i nﬁmli%}/} die
iirli d cit, ist mir cin vertrautes Gefiihl." (Thomas Mann

;nnj I\r/llitcl;rfl;:li}rlt v;i}rjtggrclnaﬁjote“). Leben, das mehr sein will als a.nirnalisch‘es |
Veéetiereﬁ muf erlebnisbereit sein, mufl .-erliebwen wollen. Erlebnis bwcdelgret
aber Bekemntnis zur Ganzheit, echte Erweiterung der bisherigen Gr&?z"wen er
Erlebnisfihigkeit. Solcher Erweiterung kanr_l ‘dcrdVrerIISeh‘r}‘ldlenerr‘l. 1eR;r$;1
sich seiner Mittel bedient, davon hingt es ab, ob das Durc 1:11e.ss‘,n vonl‘ {aum
zum Erlebnis oder nur zum N‘erVan{‘gz‘cl: zur Abnutzungf(i er dzur seelisc en
und kérperlichen Regeneration, zur stindigen la't.enten.C(}l-e alr oder zum sinn-
vollen Mittler in der Ordnung unsercr Lebenskr;fte w11r . ] N
| Bewegungsvorginge, die nicht oder nicht unbBeding
ﬁ;l ?ec(%ft‘l;:rA\h;::r)lilS}frru;fzfeirkennengsind, lassen sich Ralngfolg‘cn,U Wety?ugcggnPfgi
Schutzs und Forderungswiirdigkeit ableiten, aber auch unterD'ms ar:emaﬁSChe
gnosen psychologischer und wirt;chafthcher Art gewinnen. Die sys ‘
Begriffsordnung muf hier Klarheit schaffen. . .

| i Verkehr filschlich zugerechneten Bewegungen un
c\l/aesrssi:}rll‘iil?;:rgigg ri?fr?brauchenden oder den mittelb;zlr‘en Verkehl‘l‘rj;wieccﬁ \S;hli
Erholung) aralysierenden Verkehrsvorginge abzuson elinils‘o wiir ei B wahr-
Scheinlic%x zI;i en, daf} nicht nur viel Raum fiir echten Yve(rl ehr g'ezlvonn]c) . sondern
auch die K,Olﬁsio’nsmaglichkeiten und Gcfa'hrm vermindert Wu}:bzn" D vge eiche

Snnte gelten, wenn eine bessere zeitliche ’Dlsp'OSIhﬁn. u rhten Verkcfr
Snnt Rgum an Verkehrswegen und Vlerkehrsmlttelnkailc im :r: fen Verkehr
gelinge ‘d h. Entlastung der Spitzenstunden von V‘ehfl . Ecr:;vi%%mtgen. Die Frage
schaftlich oder privat ebenso gut zu an deren Z‘e%tefrll ;}S o nehmen, z. B. Kapital-
wire denkbar, ob es Mittel gibe, dirigierend Einflufl zu ,

i i i tschaftlicheerverkehr zu benach=
investitionen in unechtem oder offenbar ,grr;v‘r‘:;riehung des Verkehrs zur Deckung

iedli der Kosten eines
o ein terschiedliche Anlastung i
b e o Verk (ersmittel nach dem Bewegungszweck einer

»Der Raum will seine Zei
!l‘egt, ihm eine Dimension

seiner Kosten, a n
Verkehrsbandes gegeniiber fi-im Verke
sinnvollen Ordnung entsprdche. . ) ' .
u verneinen. Sie wire auch praktisch nicht zu lo‘sen(i vI\;ml dett-1 ;/er,
nd eines solchen Dirigismus an Feststellungen und Bewertungen
sltnis zur erzielbaren Wirkung stinde.

e ICC laufend anstellt und unter
fentlicht, als Material fiir
h in Westdeutschland er-

waltungsaufwa
in keinem Verh
Wohl aber kdnnten Untersuchungen, wie sie di C
vorsichtiger Auswertung statistischen Materials verd
cine einheitliche, Sicherheit und Wirtschaftlichk cit auc
hshende allgemeine Ordnung des Verkehrs dienlich sein.





