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Vorwort. 
Die Verkebrsmittel oder die zweck- und sinnvoll aufeinander abgestimmten 

technischen Einrichtungen zur Ortsveranderung von Personen, Giitern und 
Nacbrichten stehen heute infolge der Fortschritte der Technik in mannigfaltiger 
Form jedem einzelnen und der Allgemeinheit zur Verfiigung. Die eindeutige 
Wahl des zweckmaBigsten Verkehrsmittels, wie sie noch zu Beginn des 20. Jabr
hunderts in der Benutzung der Eisenbahnen und WasserstraBen gegeben war, 
ist zum Teil abgelost durch den Umstand, daB der Verkehrsinteressent sich 
fUr bestimmte Verkebrszwecke nicht nur eines, sondern mehrerer Verkebrs
mittel im gleichen Gebiet bedienen kann. Es liegt auf der Hand, daB damit die 
Aufgabe der Verkebrswirtschaft, die der Befriedigung der Verkebrsbediirfnisse 
durch das zweckmaBigste Verkebrsmittel dienen solI, schwieriger, differenzierter 
und fUr die Allgemeinheit ausschlaggebender geworden ist. 

AuBerlich kommt diese Umschichtung immer mebr dadurch zum Ausdruck, 
daB in wirtschaftsstarken Landern raumlich das Netz der Eisenbahnen und 
schiffbaren Strome durchsetzt und iiberlagert wird durch die Linien der kiinst
lichen WasserstraBen, die durch den Kraftwagen belebten LandstraBen, die 
Fluglinien, die Leitungen fUr den Transport elektrischer Energie, Gas und 01, 
sowie durch das Nachrichtenverkebrsnetz mit und ohne Draht. Der bisher 
technisch das Meer fast allein beherrschende Seeweg sieht sich einem Wett
bewerb mit dem Luftverkebr gegeniiber. In wirtschaftsschwachen Gebieten 
erhalt die verkebrsmaBige ErschlieBung ganz neue technische Moglichkeiten. 

Verkebrswirtschaftlich gesehen wird es fUr die Verkebrsunternehmungen 
immer schwieriger, die Erfolgsmoglichkeiten neuer und vorhandener Verkebrs
einrichtungen zu iibersehen, und immer verwickelter wird fUr die Trager der 
Volkswirtschaft die Wahl und die Durchfiihrung einer gesunden Verkebrspolitik. 

Bei diesen starken technischen und wirtschaftlichen Bewegungen, die einen 
zunehmenden Zwiespalt im Zusammenspiel zwischen Angebot und Nachfrage 
im Verkebrswesen hervorrufen, erscheint es heute besonders notwendig, die 
Grundlagen klar zu legen, nach denen jedes V ~rkebrsmittel fUr sich und als 
Glied in der Gesamtheit der Wirtschaft eines Landes, Kontinents oder der Welt 
zu beurteilen ist. Nicht als ob eine solche Wertung iiberhaupt endgiiltig sein 
konnte. Das kann so lange nicht der Fall sein, als auch die Wirtschaft, der der 
Verkehr ein Hilfsmittel sein solI, einem standigen Wechsel unterworfen bleibt. 
Der Stand der Erprobung und der Reife der verschiedenen Verkehrsmittel zeigt 
aber heute bereits einen gewissen AbschluB, der es rechtfertigt, aus der auf Praxis 
und Wissenschaft aufzubauenden Analyse der Eigenschaften der Verkebrsmittel 
eine Synthese fUr die Grundlagen einer gesunden Verkehrswirtschaft zu finden. 
Aber auch diese Synthese kann nicht abschlieBend sein, sie kann nur ein sinn
falliger Ausdruck fUr die Gegenwart und eine Prognose fUr die Zukunft sein. 
Sie solI im neuzeitlichen Verkebrswesen, das zweifellos zu schnell gewachsen ist, 
um organisch gewachsen zu sein, die grundsatzlichen Linien einer zvvp.p.kmii,Bigen 
Entwicklung zeigen. 

In diesem Sinn solI das vorliegende Buch dem Verkehrsfaehmann Weg
weiser fUr seine Entschliisse in der Mannigfaltigkeit des Verkebrslebens sein, 
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dem Volkswirt das technische Instrument nach seinen technisch-wirtschaftlichen 
Grundlagen naher bringen und dem Studierenden in dem starken Entwicklungs
drang der Verkehrsmittel grundsatzliche Erkenntnisse vermitteln, die zum 
Studium des Verkehrswesens notwendig sind. Die weit iiber die nationalen 
Grenzeri. des Landes gehenden Wirkungen und Beziehungen des Verkehrs ver
langten die Ausdehnung der Betrachtungen iiber die gesamte kulturelle Welt, 
um Unterschiede und Gleichartigkeiten und damit die Moglichkeiten gegen
seitiger Erganzung ~d Forderung zu -erkennen. 

Das Buch ist daher geschrieben fiir Lehre und Forschung auf dem Gebiet 
des Verkehrswesens und dessen wichtigsten Bestandteil, der Verkehrswirtschaft. 
Der Leitung von Verkehrsbetrieben soll es Hilfsmittel fiir ihre verkehrs- und 
betriebswirtschaftlichen Uberlegungen sein. 

Es muBte naturgemaB materiell grundsatzlich aufbauen auf den klassischen 
Untersuchungen und Betrachtungen iiber das Verkehrswesen von List, Sachs 
und Blum, aber sie durch die Untersuchung gegenwartsnaher Erscheinungen 
weiter entwickeln und erganzen. Vor allem ist den verkehrs- und betriebswirt
schaftlichen Grundlagen der verschiedenen Verkehrsmittel als einem besonders 
wichtigen MaBstab fiir ihre volkswirtschaftliche Beurteilung auf Grund eigener 
praktischer und wissenschaftlicher Tatigkeit auf dem Gebiet des Verkehrswesens 
ein breiterer Raum in vielfach neuartiger Betrachtungsweise gewidmet. 

Das Buch ist inhaltlich gegliedert in zwei Hauptteile, in die allgemeine und 
spezielle Verkehrswirtschaft. Im ersten Hauptteil wird die allgemeine Bedeutung 
der Verkehrsmittel fiir das menschliche Gesellschaftsleben nach den ver
schiedenen Gesichtspunkten behandelt, das Verkehrsbediirfnis untersucht und 
im Verkehrsbild der heutigen Zeit veranschaulicht. Er enthaIt also in der Haupt
sache Ursachen und GroBe der Nachfrage im Verkehrswesen. Im zweiten Haupt
teil werden die Grundeigenschaften der verschiedenen Verkehrsmittel analysiert 
und aus ihrer Synthese werden die Grundlagen fiir eine zweckmaBige Verkehrs
wirtschaft in Abhangigkeit von der wirtschaftlichen Struktur eines Landes 
oder Gebiets abgeleitet. Er umfaBt demnach Art und Weise des Angebots im 
Verkehrswesen und ihr zweckmaBiges Zusammenspiel mit der Nachfrage. 

Der im ganzen gesehen gewaltige Stoff war durchweg auf Grundsatzliches 
zusammenzufassen. Es muBte aber dort ausfiihrlich gearbeitet werden, wo neue 
Forschungsarbeit neue Erkenntnisse vermittelt hat. Aber auch in diesen Fallen 
war der Gedanke leitend, den Sinn und den Zweck des Buchs als eine in sich ab
geschlossene Darstellung der Verkehrswirtschaft nicht durch zu groBen Umfang 
und unerschwinglichen Preis zu beeintrachtigen. Um Einzelstudien anzuregen 
und zu erleichtern, wurde besonderer Wert auf ein ausfiihrliches, allerdings 
positiv ausgewahltes Quellenverzeichnis gelegt, das in FuBnoten und in einem 
besonderen Literaturnachweis enthalten ist. 

Durch das groBe Entgegenkommen der Verlagsbuchhandlung wurde es mir 
moglich, mit Anschauungsmaterial dort zu arbeiten, wo solches eindringlicher 
und umfassender als Beschreibung wirken kann. Hierfiir,' sowie fiir die aus
gezeichnete Ausstattung des Buchs in wirtschaftlich schwerer Zeit ist es mir 
ein lebhaftes Bediirfnis, der Verlagsbuchhandlung besonders zu danken. Dank 
schulde ich auch Herrn Regierungsbaumeister Buhrow, der bei der Aufstellung 
von Zeichnungen und beim Lesen der Korrektur aufmerksame Mitarbeit leistete. 

Stuttgart, im Oktober 1933. 
Carl Pirath. 
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I. Die Verkehrswirtschaft und ihre Bedeutung fur 
die Allgemeinwirtschaft. 

1. Begriff und Ziel der Verkehrswirtschaft. 

Die Haupttatigkeitsgebiete der einzelnen Menschen oder einer Gruppe von 
ihnen finden ihren ZusammenfluB und ihre Wechselbeziehungen in der Wirt
schaft. Ihr Sinn und Zielliegt in dem Bestreben des Menschen, seine Bediirfnisse 
an Sachgiitern ~ur Verbesserung und Hebung seines materiellen Besitztums 
und seines geistigen Wohlbefindens auf wirtschaftliche Weise oder nach dem 
Prinzip des geringsten Aufwands zu befriedigen. Der WiHe des Menschen zum 
Giiterverbrauch fiihrte zur Giiterherstellung. Beide Vorgange erganzten sich in 
den friihesten Entwicklungsstufen der Menschheit. Je mannigfaltiger aber und 
lebensvoller sich die Bediirfnisse umwandelten und gestalteten, um so weniger 
konnte sie der einzelne Mensch allein befriedigen und muBte sich daher allmahlich 
in immer groBerem MaBe auf die Mitarbeit anderer einstellen. Es entstand in 
einer immer weiter ausgreifenden Arbeitsteilung jene groBe Zahl von Einzel
wirtschaften, deren Zusammenarbeit und enge Verbundenheit in einem Land 
zu dem Begriff der V olkswirtschaft oder der Gesamtwirtschaft und Kultur
gemeinschaft eines staatlich geordneten Volkes fiihrte. Aus dem Wesen des 
V oIkes folgte ihre sozialwirtschaftliche und historische Bedeutung, aus dem 
Wesen von Staat und Recht ihr politischer Inhalt. 

In den letzten Jahrhunderten entwickelte sich aus einer Summe von politisch 
geordneten und gefiihrten Volkswirtschaften die Weltwirtschaft. Sie ist 
keine Gemeinschaft wie eine staatlich geordnete V olkswirtschaft, sondern sie 
ist lediglich die Tragerin der Beziehungen, die ein Zusammenarbeiten der 
auf der Erde vorhandenen mehr oder weniger selbstandigen Volkswirtschaften 
der Lander zur Erfiillung wirtschaftlicher und kultureller Zwecke ermoglichen 
sollen. Denn immer wird nach der klassischen Formulierung von LisP "zwischen 
dem Einzelnen und der Menschheit die Nation stehen" als Tragerin jener irra
tionalen Krafte, die der Menschheit und den einzelnen Volkern ihren kuIturellen 
Inhalt gegeben haben. Heute sind 200-220 2 Volkswirtschaften in den Gesamt
organismus der Weltwirtschaft eingeschaltet und von ihrem Werden und Wandel 
bis zu einem gewissen Grade abhangig. Diese Abhangigkeit wird um so groBer 
sein, je weniger der geographische Raum der Volkswirtschaft mit ihrem not
wendigen Lebensraum identisch ist oder an diesen heranreicht. 

Beide Arten der Allgemeinwirtschaft, die Volkswirtschaften und die 
Weltwirtschaft, sind an die V orstellungen Erde, Menschheit und Wirtschaft 
gebunden. Ihr materieller Inhalt wird in wirtschaftlicher Hinsicht gekennzeichnet 

1 Fr. List, "Das nationale System der politischen Okonomie". R .. Robbing, 
Berlin 1930. 

2 Sartorius von Waltershausen, "Die Weltwirtschaft". G. A. GlOckner, 
. Leipzig 1926. 
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durch die grundlegende Gliederung in vier V organge, die eng zusammenhangen 
und im allgemeinen in gleicher Weise ffir die Wirtschaft notwendig sind: 

Die Giiterherstellung, der Giiterumlauf und 
die Giiterverteilung, die den Handel umfaJ3t, der Giiterverbrauch. 

Die Giiterverteilung und der Giiterumlauf sind gleichsam Hilfsmi ttel fUr die 
Herstellung und den Verbrauch von Giitern. Als solche sind sie um so unent
behrlicher, je intensiver die Wirtschaft und je groBraumiger in ihr die .Arbeits
teilung wurde. 

Der Giiterumlauf ist Sache des V er kehrs. Er umfaBt in dem diesen Betrach
tungen zugrunde liegenden Sinne die Ortsveranderung von Personen, Giitern 
und Nachrichten zum Zwecke einer arbeitsteiligen Giiterversorgung im Aus
tausch zwischen den verschiedenen Produktions- und Verbrauchsstatten. Ver
brauchsfahlge Giiter sind yom Gewinnungs- zum Verbrauchsort zu befordern. 
Giiter, die in ortlich voneinander getrennt liegenden Stellen bis zur schlieB
lichen Verbrauchsfahigkeit umgearbeitet werden miissen, sind mehr oder weniger 
zahlreichen Zwischentransporten zu unterwerfen. Beides umfaBt der Giiter
verkehr. Der Personen- und Nachrichtenverkehr dient mittelbar der Herstellung, 
der Verteilung und dem Verbrauch der Guter. Er ist im Verkehr der Menschen 
und Nationen untereinander zu einem wichtigen Kulturtrager geworden. 

Jeder Verkehr ist ein wirtschaftlicher Vorgang ffir sich. Die Mittel und Wege, 
deren er sich zur Erfiillung seines Zwecks bedient, werden im Verkehrswesen 
zusammengefaBt. Unter ihm wird die Gesamtheit der technischen und organi
satorischen Einrichtungen verstanden, die zur Ortsveranderting von Personen, 
Giitern und Nachrichten erforderlich sind. Da diese Ortsveranderung, wie wir 
gesehen haben, einen wesentlichen Bestandteil der Allgemeinwirtschaft darstellt, 
so wird das Verkehrswesen in seiner umfassendsten Bedeutung auch die Be
ziehungen des Verkehrs zur Wirtschaft in besonderem MaBe zu beriicksichtigen 
haben. 

Die wesentlichen Organe des Verkehrswesens sind die Verkehrsmittel 
oder die technischen Beforderungseinrichtungen und die Verkehrsunter
nehm ungen oder die organisatorischen Gebilde. Von ihnen wird verlangt, 
daB sie nach den Grundsatzen der Wirtschaft ihre Verkehrsarbeit leisten und zwar 
nicht allein in bezug auf die innere Ausgestaltung und den Betrieb des Verkehrs
mittels, sondern vor allem auch in den auBeren Beziehungen der Verkehrsmittel 
zu den iibrigen Wirtschaftszweigen und damit der gesamten V olkswirtschaft, 
ffir die sie Verkehrsarbeit leisten sollen. Dem Verkehrswesen zu- und iibergeordnet 
ist daher die Verkehrspolitik, die jeder Staat zur richtigen Einordnung 
des Verkehrs in seine V olkswirtschaft im Interesse der Allgemeinheit zu be
treiben hat. Insbesondere ist es Aufgabe der staatlichen Verkehrspolitik, 
daffir zu sorgen, daB das Verkehrswesen der Erhaltung des Staats und der 
Starkung der Wirtschaft dient und daB die Entwicklung und der Ausbau 
der Verkehrseinrichtungen gefordert wird. 

Die Erfiillung der Aufgaben des Verkehrswesens obliegt der Verkehrswirt
schaft in ihrer allgemeinen und umfassendsten Bedeutung. Ihr ist die Auf
gabe gestellt, der Befriedigung aller aus den Einzelwirtschaften und 
der Allgemeinwirtschaft sich erge benden Verkehrsbediirfnisse durch 
das zweckmaBigste Verkehrsmittel zu dienen. Unter Verkehrswirtschaft 
verstehen wir also den Teil der V olkswirtschaft, der sich mit dem Verkehr als 
Mittel zur Ortsveranderung von Personen, Giitern und Nachrichten befaBt. 
Diese Ortsveranderung ist ein wirtschaftlicher V organg in Ziel, Durchfiihrung 
und Ergebnis wie die .Arbeit irgendeines anderen Wirtschaftszweiges, die nur 
im richtigen Zusammenspiel zwischen Angebot und Nachfrage nutzbringend 
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wird. Auch im Verkehr wird das Angebot in Form von Verkehrsleistungen der 
Verkehrsmittel bestimmt durch die Nachfrage der Wirtschaft nach Gelegenheit 
zur Ortsveranderung von Verkehrsgegenstanden. Hier eine zweckmaBige 
Harmonie zu schaffen, ist Sinn und Zweck der Ver kehrswirtschaft. 
Ihre Trager sind die Wirtschaften der einzelnen Verkehrsmittel, so beispiels
weise die Eisenbahnwirtschaft, Kraftverkehrswirtschaft, Wasserverkehrswirt
schaft, Luftverkehrswirtschaft und die Wirtschaft des Nachrichtenverkehrs. 

Auf die einzelnen Verkehrsmittel bezogen, ist die Verkehrswirtschaft im 
engeren Sinn der Ausdruck der Beziehungen des Verkehrsmittels zur AuBen
welt oder den iibrigen Tatigkeiten im menschlichen Gesellschaftleben. Ihr zu
geordnet ist die Betriebswirtschaft eines Verkehrsmittels, die die Arbeit des 
technischen Apparats nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten der Betriebstechnik 
durchzufiihren hat. Diese Begriffsbestimmung steht in einem gewissen Gegensatz 
zu dem in der Volkswirtschaftslehre eingefiihrten Begriff der Betriebswirtschaft, 
die Zweck und Mittel des Wirtschaftens umfaBt und sich zusammensetzt aus 
den Grundelementen der Produktion, der Finanzierung und des Betriebes. Sie 
wiirde, auf die Verkehrsmittel angewandt, die eben definierte Verkehrswirtschaft 
und Betriebswirtschaft der Verkehrsmittel insgesamt umfassen. Die begriffliche 
Trennung empfiehlt sich aber aus dem Grund bei den Verkehrsmitteln, weil 
bei ihnen Produktion und Absatz in so enger raumlicher Verbindung stehen, daB 
nur in der gewahlten Zweiteilung von Verkehrs- und Betriebswirtschaft geniigend 
Klarheit in die Grundlagen der Wirtschaft der Verkehrsmittel gebracht werden 
kann. Es ist im Vergleich zu allen iibrigen Wirtschaftszweigen eine besondere 
Eigentiimlichkeit der Verkehrswirtschaft, daB Produktion und Absatz im 
gleichen Raumgebiet sich vollziehen und in ihrer Funktion stark voneinander 
abhangig sind. Besonders diese Tatsache fiihrte bei allen Verkehrsmitteln zu 
einer scharfen Trennung und zur Begriffsbildung von V er kehr und Betrie b. 
Der Verkehr umfaBt gleichsam den Zweck und die Aufgabe des Verkehrs
mittels und im iibertragenen Sinne aIle Vorkehrungen und Einrichtungen zur 
Regelung der Beziehungen zwischen den Verkehrsinteressenten und dem 
Verkehrsunternehmen. Der Betrieb iibernimmt und erledigt die Auftrage, 
die ihm der Verkehr zuweist, als innere Angelegenheit des Verkehrsunter
nehmens. Beide haben eine technische und wirtschaftliche Seite, so daB in 
diesem Punkte wieder die Verbindung mit der Betriebswirtschaftslehre der 
V olkswirtschaft hergestellt werden kann. 

1m einzelnen befaBt sich die Verkehrswirtschaft im engeren Sinn mit den 
Verkehrsbediirfnissen der Wirtschaft, der Organisation des Verhaltnisses zwischen 
Verkehrsmittel und Wirtschaft in verkehrsrechtlicher, verkehrspolitischer und 
volkswirtschaftlicher Hinsicht sowie mit den wirtschaftlichen Ergebnissen der 
Verkehrsunternehmungen. Sie stellt dem Betrieb die Aufgaben, zu deren zweck
mii13igster L6sung die Betriebstechnik die Grundlagen durch ein m6glichst wirt
schaftliches Arbeiten des Betriebsapparates zu gewahrleisten hat. 

Die Verkehrswirtschaft in ihrer allgemeinen und besonderen Bedeutung ist 
heute mehr als je die maBgebende Mittlerin in den zahlreich verwickelten Wechsel
beziehungen zwischen Angebot und Nachfrage im Verkehrsleben. Sie 
beurteilt die Arbeit der einzelnen Verkehrsmittel in ihrem Verkehrswert und 
wirtschaftlichen Erfolg und sucht sie zu f6rdern. Die Verkehrsbediirfnisse nimmt 
sie nicht allein von der Wirtschaft hin, sondern sie sucht sie durch Verkehrs
verbesserungen anzuregen. Die Verkehrswirtschaft ist in starkem MaBe ab
hangig von den Entwicklungserscheinungen der Gesamtwirtschaft eines V oIkes 
und der Welt. Auch ihr Gesetz ist es daher, niemals zu sein, sonderll 
immer zu werden. 

1* 
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Untersuchen wir auf Grund der Entwicklung der Allgemeinwirtschaft Zweck 
und Bedeutung der Verkehrswirtschaft, so ergibt. sich zwischen beiden eine 
starke Schicksalsverbundenheit in der Vergangenheit. Zu allen Wirtschafts
systemen steht die Verkehrswirtschaft der verschiedenen Zeiten in untrennbarer 
Beziehung. Ob es sich umEigenwirtschaft,Handwerkswirtschaft, Unternehmungs-, 
Genossenschafts- oder Gemeinschaftswirtschaft handelt, ob wir die Zeit des 
Altertums, die vor- und friihkapitalistische Epoche des Mittelalters oder die 
hochkapitalistische Epoche der Neuzeit betrachten, die V er kehrswirtschaft 
hat stets im Verhaltnis zu der Bedeutung der Gesamtwirtschaft 
eine besonders wichtige Rolle gespieltl. Am starksten war ihr EinfluB 
und ihre die Entwicklung der Wirtschaft bestimmende Mitarbeit in dem Zeit
alter des Hochkapitalismus und hier an erster Stelle bestimmt durch die Wirt
schaft der Eisenbahnen und des Uberseeverkehrs. Unter ihrer Wirkung konnte 
sich eine neue Wirtschaftsverfassung entwickeln, die zur Auflosung der alten 
Eigenwirtschaft und groBtenteils auch des Handwerks fiihrte und eine Um
schichtung der Bevolkerung und der Produktionsstandorte von groBtem AusmaB 
herbeifiihrte. Durch Vermittlung der Verkehrsmittel konnte die Produktion an 
den Ort der hochsten Ergiebigkeit verlegt werden, als deren SchluBergebnis 
eine Aufteilung der Lander in Agrar- und Industrielander festzustellen ist. 
Zwischen ihnen stellen die modernen Verkehrsmittel die Verbindungen her, 
ohne die die gewaltige Arbeitsteilung in der heutigen WeItwirtschaft undenkbar 
ware. Steigerung der Arbeit, ErschlieBung neuen Siedlungslandes und die Auf
schlieBung der aIten Kulturlander kennzeichnen die Riickwirkungen der um
waIzenden Verbesserungen der Verkehrsmittel im groBen Raum der Erde. 1m 
Gebiet der Volkswirtschaft eines Landes aber schufen sie die Voraussetzung 
fiir das Wirtschaftsbild, das heute in den Landern und in der Welt vor uns liegt. 

2. Abhangigkeit der Verkehrswirtschaft von der Lage der Volkswirtschaft. 
Bei dieser iiberwiegenden Bedeutung der Verkehrswirtschaft fiir das heutige 

Wirtschaftsleben besteht die Gefahr, die Verkehrswirtschaft als primare Er
scheinung in der Gesamtwirtschaft anzusehen. Wie sehr sie aber abhangig von 
dem allgemeinen Wirtschaftsgeschehen ist, zeigen die Riickwirkungen der wirt
schaftlichen Schwankungen innerhalb einer Volkswirtschaft auf die Nachfrage 
nach Verkehrsleistungen und dalnit auf die wirtschaftliche Lage der Verkehrs
mittel. Wie im einzelnen sich hierbei Verkehr und Wirtschaft beeinflussen, 
wird in einem spateren Abschnitt unter Verkehrsschwankungen behandeIt 
werden. Hier solI nur generell ein Bild iiber diese Abhangigkeiten gegeben werden. 
Abb.l zeigt fiir einen Zeitraum von 20 Jahren die Schwankungen der Giiter
produktion und der Verkehrsleistungen Deutschlands. Die Harmonie der Kurven 
erstreckt sich nur auf die Zeit von 1892-1911, weil die Darstellungsweise die 
richtige Erfassung der Anfangs- und Endjahre der Peri ode nicht mehr zulaBt. 

Dem Roheisenverbrauch je Kopf der Bevolkerung, als einem charakteristischen 
MaBstab fiir die GroBe und das Bediirfnis nach Giiterverteilung2 ist die Giiter
beforderung des Hauptverkehrsmittels, der Eisenbahnen, in Tonnen-km gegen
iibergestellt. Dem Riickgang und der Zunahme des Roheisenverbrauchs folgt 
in fast gesetzmaBiger Richtung der Riickgang und die Zunahme der Verkehrs
leistungen des den Giiterumlauf regelnden Verkehrslnittels. Ihre Schaulinie 

1 Som bart, "Der modeme Kapitalismus" Bd. I-III. Miinchen und Leipzig 
1919 und 1926. 

2 P. Krebs, "Konjunktur und Eisenbahngiiterverkehr" .. VDI-Verlag, Berlin 
1926. - Vierteljahrshefte zur Konjunkturforschung, SondeI;heft 9. Herausgegeben 
vom Institut fUr Konjunkturforschung Berlin. . 
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eilt durchweg dem Nachlassen des Verbrauchs etwas nach, weil der dem Roh
eisenverbrauch sich anschlieBende VerfeinerungsprozeB der Giiter erst all
mahlich ausklingt. Sie eilt der Zunahme des Verbrauchs voraus, wei! die Fiillung 
der aufgebrauchten Lager bei Beginn einer Wirtschaftsbesserung beschleunigt 
wird und starkere Nachfrage nach Transportleistungen verursacht. Dieser 
Rhythm us zwischen Wirt
schaft und Verkehrsleis
tungen laBt deutlich das 
V er kehrsmi ttel als Hilfs
mittel der Wirtschaft er
kennen. Es empfangt von 
ihr allein seine Zweckbestimm-

+5 

O~~~~~~~~~LH~~~r-+--
ung und Daseinsberechtigung. fkmder 

Die Darstellung zeigt aber 1--+-t-!----++--I"7-+-+-"'='-I+--lfisenballn 
auch, wieunmittelbardieWirt- -5 
schaft auf das zuverlassige 
Arbeiten der Verkehrsmittel 
angewiesen ist, wenn sie ihre 
Aufgaben im Wechsel der Be- Abb.1. Schwankungen der Giiterproduktion undderVerkehrs
diirfnisse der menschlichen leistungen im Giiterverkehr der Eisenbahnen Deutschlands in 

den Jahren 1890-1913. 
Gesellschaft erfiillen soIl. Was 
hier fiir den Bereich einer V olkswirtschaft dargestellt ist, trifft auch zu fiir die 
Schwankungen der Weltwirtschaft. Das Verkehrswesen ist keine Angelegenheit, 
die nach irgendwelchen mathematischen Regeln ein Sonderdasein fiihren kann, 
sondern es ist in starkstem MaBe mit den Interessen der National
wirtschaft und dami t des gesam ten V olksle bens verwo ben. Es ist 
deshalb nicht moglich, eine Verkehrswirtschaft aufzubauen, ohne sie mit den 
wirtschaftlichen Grundlagen eines Landes in Einklang zu setzen. 

3. Die Belastung der V olkswirtschaft dnrch Transportkosten. 

Betrachten wir die Verkehrswirtschaft im Rahmen eines Wirtschaftsprinzips, 
das auf dem bewuBten Willen zu einer grundsatzlichen ZweckmaBigkeit aller 
Handlungen beruht oder rationalistisch ist, und das in erster Linie der heutigen 
Wirtschaftsgesinnung entspricht, so entsteht die Frage, wie weit die Verkehrs
wirtschaft durch ihre Arbeit und ihre Kosten die Einzelwirtschaften und die 
Gesamtwirtschaft belastet. Die Kosten, die bei ·der Darbietung von Verkehrs
leistungen fiir die Verkehrsunternehmungen entstehen, miissen ihren Gegenwert 
finden in Einnahmen, die die Benutzer der Verkehrsmittel zu tragen haben. 
Mit diesen Kosten wird der Verkehrsgegenstand des Produktions- oder des 
Verbrauchsprozesses, der einer Ortsveranderung, unterworfen werden muB, zu 
belasten sein. 

Handelt es sich um Verbrauchsgut, das vom Gewinnungsort ohne weitere 
Zwischenbehandlung an einer anderen Produktionsstatte zum Verbrauchsort 
befordert wird, so wird es nur einmal durch Transportkosten belastet. Hierher 
gehOrt in erster Linie das Massengut der Rohstoffe wie Kohle, Diingemittel 
und Baurnaterialien. Handelt es sich aber urn ein Gut, das vom Rohstoff zu 
einem bestimmten Fertigfabrikat an verschiedenen raumlich mehr oder weniger 
voneinander entfernten Arbeitsstatten umgearbeitet werden muB, bis es.dem 
Verbrauch als fertiges Gut zugefiihrt werden kann, so wird es im Lauf des 
Produktionsprozesses mehrmals durch Transportkosten belastet. Hierzu 
gehoren vor allem die Fertigfabrikate. Zwischen den Rohstoffen und den Fertig-
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fabrikaten liegt das Halbfabrikat wie beispielsweise Walzeisentrager, Bandeisen 
usw. Abb.2 zeigt an dem Beispiel eines Massenguts und eines Fertigfabrikats 
den Anteil und den zeitlichen Anfall der Transportkosten an den Gesamtkosten 
des quts an den einzelnen Produktionsstatten und schlieBlich am Verbrauchs
ort. Es ist die uns spater bei der Preisbildung im Verkehrswesen noch stark 
beschaftigende Tatsache zu erkennen, daB das Massengut trotz einmaliger Be
lastung mit Transportkosten eine erheblich hohere anteilige Vorbelastung 
durch die Beforderung vor dem Verbrauch aufweist als das Fertigwarenprodukt, 
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(Durch$chnltt.spre/$ R 11. 6,5) 
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Abb. 2. Anten und zeitlicher AnfaJl der Transportkosten bel Fertigwaren und Massengiitern. 

da es in der Gewinnung billig ist. Das Fertigwarenprodukt wird mit jedem 
neuen Bearbeitungsvorgang, dem der Rohstoff unterworfen werden muB, teurer, 
so daB am Verbrauchsort die Transportkosten eine nur sehr geringe Rolle bei 
den Gesamtkosten des Guts spielen. Ganz allgemein ergibt sich daraus, daB 
die Massengiiter besonders billiger Verkehrsmittel .bedUrfen, wenn sie der Orts
veranderung unterworfen werden sollen, dagegen die Fertigwaren mit hohen 
Transportkosten belastet werden Mnnen, ohne daB ihre Absatziahigkeit dadurch 
starker beeintrachtigt wird. Absolut gesehen ist die Belastung der Einzelwirt
schaften durch Transportkosten sehr groBen Schwankungen unterworfen, so daB 
die Ausgaben der Verkehrswirtschaft einen mehr oder weniger 
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wi chtigen Kalkulationsfaktor fur die Produktions- und Verbrauchs
wirtschaft darstellen. 

Die gesamte Belastung einer Volkswirtschaft durch Transport
kosten setzt sich aus einer Unzahl von Einzelbelastungen der verschiedenen 
Verbrauchsguter zusammen. Ihre durchschnittliche Hohe ist in Tabelle i fiir den 
Eisenbahn- und Uberseeverkehr einiger Lander durch Gegenuberstellung des 
Werts des befOrderten Guts am Verbrauchsort zu den aus seinem Transport 
entstandenen Einnahmen der Verkehrsmittel bestimmt. Die Unterschiede in 
der Belastungshohe in Deutschland und in den Vereinigten Staaten von Amerika 
sind in erster Linie auf die groBeren durchschnittlichen Transportweiten im· 
letzteren Land zuruckzufuhren. Obwohl im Uberseeverkehr der Vereinigten 
Staaten von Amerika die durchschnittlichen Transportweiten der Guter sechsmal 
groBer sind als auf den amerikanischen Eisenbahnen, ist der Anteil der Belastung 
durch Transportkosten kleiner als auf den Eisenbahnen wegen der sehr niedrigen 
Frachten im Uberseeverkehr. 1m Gesamtumsatz der Volkswirtschaft ist die 
Verkehrswirtschaft, wie Tabelle 2 (s. S. 8) zeigt, mit einem verhaltnismaBig 
geringen Anteil beteiligt, da hier der Zwischenhandel, der vielfach ohne Transport
arbeit auskommen kann, stark kostenmaBig ins Gewicht fallt. 

Tabelle 1. Durchschnittliche Belastung aller Guter d.llrch Beforderungs
kosten am Verbrauchsort im Eisenbahn- und Uberseeverkehr 

im Jahre 1930. 

Wert der Einnahmen Durchschnittliche Be-
Verkehrsmittel ill lastung d. Giiter durch 

beforderten Giiterl Giiterverkehr Beforderungskosten 
Mill. RM. Mill. RM. % 

1 2 3 4 

1. Eisenbahnen 
Deutsche Reichsbahn . 58400 2839 4,60 
Vereinigte Staaten von 

Amerika. 225000 17120 7,08 
II. Uberseeverkehr 

Vereinigte Staaten von 
Amerika. 23600 1240 5,00 

1 Reichsbahn 1933, Heft 5, S. 4. Freight Revenue and Value of Commodities 
transported on Class I Steam Railways in U. S. A. Herausgegeben vom Interstate 
Commerce Commission, Bureau of Statistics, Washington. 

Wie weit aber das personliche Volkseinkommen eines Landes durch 
Ausgaben im Personenverkehr oder Reisekosten im Durchschnitt belastet 
wird, zeigt in aufschluBreicher Weise Tabelle 3 (s. S. 9). Zur moglichst genauen 
Ermittlung der Anteile war eine Korrektur des statistisch erfaBten personlichen 
V olkseinkommens notig, da viele Personen auf Geschaftskosten die Verkehrs
mittel benutzen, ihr Gehalt also entsprechend erhoht werden muBte, wenn sie 
diese Reisen selbst zu bezahlen hatten. Andererseits konnte das Gehalt gekiirzt 
werden, wenn aIle Reisen zu Lasten des Geschafts gehen wiirden. Um danach 
die Grenzfalle des Anteils der Belastung des personlichen V olkseinkommens 
durch Reisekosten zu erhalten, wurde das statistisch erfaBte personliche V olks
einkommen einmal um die Summe der Reisekosten erhoht und das andere Mal 
vermindert. Zu diesen Betragen wurden dann die Reisekosten ins Verhaltnis 
gesetzt. 1m ersten Fall ergab sich der Mindestanteil, im zweiten Fall der Hochst-
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anteil der Reisekosten am personlichen Volkseinkommen. Der tatsachliche 
Belastungssatz liegt zwischen beiden Anteilen. 

Das Ergebnis der Ermittlung zeigt, daB in Deutschland trotz wesentlich 
niedrigerer Fahrpreise ein hoherer Anteil des personlichen V olkseinkommens fUr 
die Benutzung der offentlichen Verkehrsmittel ausgegeben werden muB als in 
den Vereinigten Staaten von Amerika. Das ist vor allem auf die durchschnittlich 

Tabelle 2. Einnahmen del' Verkehrsmittel und Umsatz del' Volks
wirtschaft im Jahre 1930. 

A. Einnahmen derVerkehrsmittel im offentlichen Verkehrswesen im Jahre 1930. 
(Bruttoeinnahmen in 1000 RM.) 

Verkehrsmittel Deutschland 
Vereinigte Staaten 

von Amerika 

1 2 3 

I. Uberseeverkehr 
Seeschiffahrt . 730000 1630000 

II. Binnenverkehr 
Eisenbahnen . 4570000 } 23000000 Privatbahnen 24270 
Stral3enbahnen 604000 537000 
Binnenschiffahrt . 127800 505000 
Postgebiihren 1228800 2960000 
Telephon- und Telegraphieverkehr . 890000 5800000 
Luftverkehr . . . . . . 7100 108000 
Offentlicher Omnibus l • 64158 1350000 
Lastkraftwagenverkehr1 und 

Taxiverkehr . 22000 450000 

gesamt .. I 8270000 36340000 

B. Auteil del' Verkehrseinnahmen an dem Gesamtumsatz del' Volkswirtschaft2 • 

Gesamtumsatz . . . . . . . . . . . . I 
davon Verkehrswirtschaft . . . . . . . 

191800000 
4,3% 

980000000 
3,7% 

1 Del' private Kraftwagenpersonenverkehr und del' Werksverkehr mittels Last
kraftwagen sind als nicht offentlicher Verkehr hier nicht berii.cksichtigt. 

2 Vierteljahrshefte zur Konjunkturforschung, Sonderheft 32; Statistical Abstract 
of the United States 1932. 

hoheren Einkommen der Amerikaner und darauf zuriickzufiihren, daB im 
amerikanischen Personenverkehr del' Kraftwagen stark benutzt wird. Wird 
schatzungsweise zu den Einnahmen im Offentlichen Personenverkehr noch der 
Aufwand der PersonenbefOrderung im privaten Kraftwagenverkehr hinzugefiigt, 
so verdoppelt sich in Deutschland nahezu die Belastung, wahrend sie in den 
Vereinigten Staaten von Amerika mit ihrem stark entwickelten Kraftwagenverkehr 
auf mehr als das zehnfache steigt. Del' Durchschnittsanteil laBt erkennen, eine 
wie hohe Belastung der Personenverkehr dem Einzelnen fUr die Befriedigung 
seiner Bediirfnisse nach Ortsveranderung verursacht. Es ist aber auch weiterhin 
aus den Zahlen zu ersehen, wie sehr die Einfiihrung des Kraftwagens die Be
lastung erhOht hat und wie hoch die von ihm gebotene Bequemlichkeit in der 
Ortsveranderung eingeschatzt wird, so daB sie geniigend Reiz bietet, die Mehr
belastung tragbar zu machen. Die Kraftverkehrswirtschaft hat die Bedeutung 
der Verkehrswirtschaft allgemein in der V olkswirtschaft erheblich gesteigert. 
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Das ist wohl eine der bemerkenswertesten Erscheinungen in der neuzeitlichen 
Verkehrswirtschaft, die, wie wir noch sehen werden, zu wichtigen Verkehrs
problemen gefiihrt hat. Sie ist von um so einschneidenderer Bedeutung, als 
sie den Menschen in starke personliche Beziehung zum Verkehrsvor
gang selbst gebracht und sein Interesse fiir die Verkehrswirtschaft aUgemein 
vermehrt hat. 

Tabelle 3. Reisekosten und personliches Volkseinkommen im Jahre 1930. 
A. Reisekosten im Offentlichen Personenverkehr im Jahre 1930. 

(Reisekosten=Einnahmen der Verkehrsmittel, Bruttoeinnahmen in 1000 RM.) 

Verkehrsmittel Deutschland Vereinigte Staaten 
von Amerika 

1 2 3 

I. Uberseeverkehr 
Seeschiffahrt 88200 395000 

II. Binnenverkehr 
Eisenbahnen einschl. Privatbahnen . 1381000 3090000 
Stral3enbahnen 604000 537000 
Luftverkehr . . . . 4200 24000 
Offentlicher Omnibus 64200 1350000 

gesamt .. 1 2141600 5396000 

B. Anteil der Reisekosten im offentlichen und privaten Personenverkehr 
am personlichen Volkseinkommen 

(Lohn + Gehalt + Renten + Pensionen + Sozialversicherungen). 

Personliches V olkseinkommen . . . 51979000 242000000 
Demnach Anteil der Reisekosten im 

offentlichen Personenverkehr 
a) Hochstanteil . . . . . . . . . 
b) Mindestanteil ....... . 

Ftir den privaten Kraftwagenverkehr 
kommen noch schatzungsweise an 
Reisekosten hinzu ........ . 

Somit Reisekosten insgesamt . . . . . 
Demnach Anteil der Reisekosten im 

offentlichen und privaten Personen-
verkehr am personlichen Volksein-
kommen 
a) Hochstanteil . . 
b) Mindestanteil 

4,3% 
4,0% 

2000000 
4140000 

8,7% 
7,4% 

2,3% 
2,2% 

55000000 
60400000 

33,4% 
20,0% 

C. Die Ausgaben ftir den Personenverkehr belaufen sich somit durchschnittlich 
je Jahr und Kopf der Bevolkerung 

in Deutschland auf 4140 Mill. 
- 63,18 Mill. = 65.- RM. 

in den Vereinigten Staaten von Amerika 
60400 Mill. 
122,77 Mill. = 494.- RM. 

4. Das Irrationale in der Verkebrswirtschaft. 
Wir haben bisher das Rationale in der Verkehrswirtschaft und seine Be

ziehung zur Allgemeinwirtschaft im einzelnen untersucht. SoU die Verkehrs
wirtschaft nicht im toten Sein der Materie stecken bleiben, und soIl sie ihre 
Verbindungmit dem Lebennicht verlieren, so werden auch die-irrationalen 
Krafte, denen sie unterworfen ist, nicht zu vergessen sein. Besonders im neu-
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zeitlichen Verkehrswesen stehen wir in einer technischen Entwicklung, die 
gewisse Gefahren fiir das V olkstum und fiir den Geist in sich schlieBt. Sie recht
zeitig zu erkennen, ist um so notwendiger, als auch der Verkehr ein Ausdruck 
des KulturbewuBtseins einer Zeit und eines Landes ist und sich daher ein
ordnen muB in die seelischen Grundlagen jeder V olksgemeinschaft. Die Verkehrs
wirtschaft ist in starkem MaBe bedingt durch die technischen Mittel oder die 
Maschine zur Uberwindung des Raumes. Wir wissen, welche Umwalzung 
erster Ordnung durch die Einfiihrung des Mechanismus oder der Maschine statt
gefunden hat. Es wurde das Anorganische gleichsam verlebendigt, wenn auch 
das geistig Qualitative und Individuelle des Menschen dem Ungeistigen und 
Quantitativen der Maschine als schopferische Macht iibergeordnet bleiben muB. 
Dem Prinzip des schopferischen Geistes stellt· die Maschine das Prinzip der 
Bewegung gegeniiber. Auch der Verkehr ist im iibertragenen Sinn Bewegung. 
Die moglichen Folgen dieses Prozesses erscheinen bedenklich, da durchaus keine 
Gewahr dafiir gegeben ist, daB der Mechanismus in bestandiger Abhangigkeit 
und Verbindung mit seinem Urheber, dem Menschen, verbleibt und Natur und 
Leben nicht vergewaltigt. Natur und Leben sind die Waffen, die der Mensch 
gegen eine solche Entwicklung zur Verfiigung hat und die er im Kampf von 
Seele und Geist mit lebloser Kiinstlichkeit immer starker gebrauchen muB. 

Fast hat es den Anschein, als ob in diesem Kampf der Menschengeschichte 
die Mittel zur Uberwindung des Raumes, die Verkehrsmittel, in vorderster Reihe 
gegen den Menschen stehen, denn indem sie in immer groBerer Geschwindigkeit 
und Bequemlichkeit den Ortswechsel erleichtern, en tziehen sie den Menschen 
der Naturverbundenheit, aus der er in erster Linie seine schopfe
rische Kraft her lei ten kann. Eine Nivellierung des Raums, seiner Ent
fernungen und Eigenarten bedeutet eine Nivellierung der Individualitat und der 
Geistesstarke der Menschen. Nicht mit Unrecht straubt sich der Mensch daher 
gegen das Tempo der Zivilisation, als dessen bester Schrittmacher der Verkehr 
und seine Moglichkeiten zu GroBen anwachsen, deren Sinn kaum noch erfaBt 
oder gefunden werden kann. Wir sehen, wie in verkehrlich wenig erschlossenen 
Gebieten, wie beispielsweise in Afrika und Siidamerika der sich schnell ein
fiihrende Kraftwagen die Eingeborenen entwurzelt, ihren bisherigen Lebens
inhalt zerst6rt und in allzu schnellem Ubergang die Segnungen der Zivilisation 
bringt. Aber auch der Mensch der Kulturlander findet in diesem Tempo nicht 
mehr die Zeit, die tiefen, weiten und hohen Erlebnisse der Umwelt synthetisch 
zu meistern und damit Herr seiner selbst und iiber das in der Maschine gesteigerte 
Unlebendige und Kiinstliche zu bleiben. 

So gesehen, wird das Verkehrswesen unter dem Gesichtswinkel mit besonderer 
Sorgfalt beobachtet werden miissen, daB es die schopferisch wertvolle Individuali
tat nicht unbarmherzig zerfriBt, und daB die Sache niemals den Menschen iiber
waItigt. J ede Verkehrswirtschaft wird daher nicht allein als ein wirt
schaftlicher Vorgang zu bewerten sein, sondern auch als Erscheinung 
im Kampf des Menschen zwischen Geist und Materie. Konkreter gesagt, 
werden die Verkehrswirtschaft und ihre Einzelaufgaben in der Gesamtwirtschaft 
nur dann ihren Sinn urtd Zweck behalten, wenn si'e der menschlichen Gesellschaft 
den Hilfsdienst leisten, der dem Menschen ein Mehr von Leben und Natur gibt 
und ihn nicht etwa zu einem sachgewordenen Objekt macht. Das Irrationale 
hat stets am Anfang einer schopferischen Erfindung in der Technik wie in der 
Verkehrstechnik gestanden, namlich der Gedanke, den Menschen von den Ab
hangigkeiten der Umgebung zu befreien. Das Rationale aber ergriff Besitz von 
ihr und schuf die Gegensatze, die wir heute zwischen Mensch und Maschine 
mit immer wachsender Sorge verfolgen. Eine der wichtigsten Grundlagen der 
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Verkehrswirtschaft ist es daher: Dienst am Menschen und Arbeit fiir die 
Allgemeinheit. Unter diesem Grundsatz werden immer wieder die eigentlichen 
technisch wirtschaftlichen lmd organisatorisc~len GrundIagen der Verkehrs
wirtschaft betrachtet werden miissen, mit denen wir uns in den folgenden Ab
schnitten in erster Linie zu befassen haben. 

Die Verkehrsgeschichte ist ein wesentlicher Teil der Menschheitsgeschichte. 
Das Lebensgeheimnis der Dinge erschlieBt sich nur dem, der ihnen Achtung 
entgegenbringt und die Tradition der Menschheit anerkennt. Auch die Ver kehrs
wirtschaft hat Tradition, die im lebendigen Wachsen der mensch
lichen Gesellschaft geworden und daher mit ihrer Zukunft eng ver· 
bun den ist. Der Aufbau des Verkehrswesens auf dieser Tradition kann auch 
durch noch so groBe Fortschritte und Neuerungen der Verkehrstechnik nicht 
wertlos gemacht werden, da auch das vollkommenste tecnllisclie Instrument in 
seinem Wert gebunden ist an die Rolle, die es in der Allgemeinheit zu iibernehmen 
hat. Die Tradition des Verkehrsbediirfnisses ist uralt. Ihre Erfiillung durch 
technische Mittel in groBem MaBstab liegt kaum 100 Jahre hinter uns. Das 
technische Mittel kann wohl neue Formen der Befriedigung des Bediirfnisses 
nach Ortsveranderung und Gedankenaustausch bringen, aber nur dann mit 
Erfolg, wenn es nicht allein den Gesetzen der Wirtschaft folgt, fiir die jedes 
Verkehrsmittel nur Hilfsmittel, nicht aber FUhrer sein soIl, sondern wenn es 
vor allem der Wiirde und dem Geist der Menschheit und ihrer Vergangenheit, 
Gegenwart und Zukunft dient. 

Von welcher Seite wir auch die Verkehrswirtschaft mit dem menschlichen 
Gesellschaftsleben in Beziehung bringen, in allen Fallen nimmt sie eine hervor
ragende Stellung in der Kultur und Wirtschaft eines Landes und in der Welt
wirtschaft ein. Urn so mehr hat sie die Aufgabe, der V olkswirtschaft in der 
Entwicklung ihrer rationalen und irrationalen Krafte eine starke 
Stiitze zu sein. Das wird nur moglich werden, wenn die Grundlagen der Ver
kehrs- und Betriebswirtschaft der Verkehrsmittel klar erkannt und angewandt 
werden. Diese Grundlagen sollen in dennachfolgenden Kapiteln untersucht 
werden. Ausgehend von den Verkehrsbediirfnissen solI en die Ausdrucksformen 
des Verkehrs in technischer und organisatorischer Hinsicht behandelt und im 
Verkehrsbild der einzelnen Verkehrsmittel erlautert werden. In diesen Unter
suchungen liegt im wesentlichen die Beziehung des Verkehrs zur AuBenwelt 
und zur Nachfrage. Sind die GrundIagen dieser Beziehungen geklart, so konnen 
im AnschluB daran die verkehrs- und betriebswirtschaftlichen Grundlagen der 
Verkehrsmittel nach Sicherheit, Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit 
untersucht werden. Auf die Grundsatze der wissenschaftlichen Betriebsfiihrung 
von Verkehrsmitteln als einem Hilfsgebiet der Verkehrswirtschaft wird ein
gegangen werden. Dieser Analyse der Verkehrs- und Betriebswirtschaft folgt 
die Behandlung der organisatorischen Grundlagen der Verkehrsmittel sowie 
die Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel im Dienste der Volkswirt
schaft mit einem Ausblick auf die Entwicklungsrichtung der Verkehrs
wirtschaft. 
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II. Die Verkehrsbedurfnisse und die Ausdrucksformen 
des Verkehrs. 

A. Die Verkehrsbediirfnisse. 
1. Ursachen der Verkehrsbediirfnisse. 

a) Weltanschaulicher Art. 

Die Verkehrsbediirfnisse bestimmen die ~achfrage nach Ortsveranderung von 
Personen, Giitern und Nachrichten oder nach Verkehrsleistungen der Verkehrs
mittel. Ihre Ursachen sind tief begriindet im menschlichen Gesellschaftsleben 
und im Menschen selbst. 1hr Trager ist der Mensch in seinem personlichen 
Eigenleben, im Kulturleben, im Staat und in der Wirtschaft. 

Die Verkehrsbediirfnisse entspringen daher aus den personlichen Angelegen
heiten korperlicher und seelischer Art des Menschen, dem kulturellen, 
poli tischen und wirtschaftlichen Geschehen einer Volksgemeinschaft 
fiir sich und in ihrer Abhangigkeit von anderen Volksgemeinschaften. Alle Ur
sachen der· Verkehrsbediirfnisse sind in ihrer Bedeutung in starkem MaBe ab
hangig von dem Willen des Menschen zur Uberwindung der raumlichen Trennung 
und der zeitIichen Entfernung, den wir als den V er kehrswillen des Menschen 
bezeichnen konnen. Die Ursachen selbst haben sich im Laufe der menschlichen 
Geschichte nur wenig geandert. Sie sind im wesentlichen die gleichen geblieben. 
Nur das AusmaB ihrer Wirkungen hat sich nach Art, Richtung und Starke ge
wandelt je nach dem Verkehrswillen des Menschen und der Verbesserung der 
Verkehrsmittel. 

Der Verkehrswille ist durchaus nicht einheitlich, weder bei den einzelnen 
Menschen noch bei den verschiedenen Volkern. 1st er nur wenig ausgepragt, so 
konnen die starksten naturgegebenen Verkehrselemente wie natiirliche Hafen 
und Fliisse fiir Verkehrszwecke nutzlos werden. Das Fehlen oder V orhandensein 
eines Verkehrswillens ist ein volkspsychologisches Problem. Abendlandische 
Lebensauffassung bewertet die Zeit und meist den Raum viel starker als morgen
landische Selbstzufriedenheit, die sich bis zu einer unmittelbaren Verkehrs
feindlichkeit steigern kann. Ein zeitlos denkendes Yolk wie die Bewohner des 
Orients ist nicht bestimmt, wesentliche Mitarbeit zur Entwicklung der Verkehrs
mittel zu leisten. 1m regionalen Bild der Reisegeschwindigkeit, dasimAbschnittIII 
gegeben wird, spiegelt sich die verschiedene Selbstgeniigsamkeit der Kulturvolker 
wieder, aber auch das Eindringen zeitlich stark empfindender Volker in die 
Gebiete der Raumlosigkeit. 

Das Weltverkehrsbild ist aufs engste verkniipft mit dem urspriinglich von 
Europa nach allen Erdteilen ausstrahlenden Geist seines menschlichen Gesell
schaftslebens. Nur dort, wo europaischer Erwerbs- und Unternehmungsgeist die 
jungfraulichen Gebiete der Erde durchdrang, entwickelten sich ein starkes Wirt
schaftsleben und seine Hillsmittel, die Verkehrsmlttel. Der verschieden gestaltete 
Verkehrswille der Volker teilt die Erde in verkehrsfreundliche Kultur
kreise, die von abendlandischer Weltanschauung beherrscht werden, und in 
mehr oder weniger verkehrsfeindliche Kulturkreise, in denen der orien
talische Geist trotz im Land ruhender wirtschaftlicher Krafte die Verkehrs
mittel sich nur in primitivster Form entwickeln lieB. 

So kommt es, daB die del' Befriedigung del' Verkehrsbediirfnisse dienenden 
Verkehrsmittel der verschiedenen Zeitalter und Gebiete stark bedingt sind durch 
die zeitgenossischen Menschen, deren Geistes, Wollens und Strebens Stempel sie 
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tragen. Afrikas primitive Kulturformen bediirfen keiner Verkehrsmittel, wie sie 
europaische Hochkultur entwickelt hat. Es ist Geist vom fremden Geist, wenn 
heute in Afrika neue Verkehrsmittel wie Kraftwagen und Luftfahrzeuge unter 
Uberspringung des Eisen bahnverkehrs sich einfiihren und schlieBlich auch zu 
heimischen Verkehrsmitteln werden. Das Ur- und Eigenleben Afrikas wird damit 
immer mehr ein Opfer abendlandischer ZiviIisation. Die Verbesserungen in der 
Uberwindung des Raums beschleunigen diesen ProzeB und zwingen das Zellen
leben der afrikanischen Bevolkerung in den Lichtkreis eines Zusammenschlusses 
und der Gemeinsamkeit. 

Diese Ursachen der Verkehrsbediirfnisse in Abhangigkeit von der Welt
anschauung der Menschen bilden die Grundlage fiir den Verkehrswillen, den 
die Menschen der verschiedenen Kulturkreise und Volker haben. Uns interessieren 
dabei in erster Linie die Gebiete mit einem ausgepragten Verkehrswillen der Be
wohner, also Europa und aIle von seinem wirtschaftlichen Geist erfiillten Teile 
der Erde wie Nordamerika und Japan. 

b) Personlicher Art. 

Die Ursachen der Verkehrsbediirfnisse, die aus dem Eigenleben der einzelnen 
Mensclten entspringen, konnen geistiger, seelischer, korperlicher und 
wirtschaftlicher Art sein. Sie folgen daher sowohl rationalen wie irrationalen 
Uberlegungen des Menschen. Die Grenze zwischen beiden ist schwierig zu ziehen, 
aber so weit zweckmaBig zu legen, als die irrationalen Ursachen in erster Linie das 
Eigenleben, die rationalen in der Hauptsache ·die menschliche Gemeinschaft 
angehen. 

Fiir den einzelnen Menschen ist der Wille zur Bereicherung seines Wissens, 
Frommigkeit, Familien- und Stammesverbundenheit, Heilung von Krankheiten 
und Erholung die Ursache der Verkehrsbediirfnisse in seinem personlichen Eigen
leben. Aus ihnen schopft in erster Linie der Personenverkehr, dann aber auch 
zum Teil der Nachrichtenverkehr seine Triebkrafte, weniger der Giiterverkehr. 
Gemeinsamkeit der Rasse und Sprache sind fiir die Beurteilung dieser Bediirfnisse 
von besonderer Bedeutung. Die Religion schafft vielfach starke Verkehrs
beziehungen in Gestalt der Pilgerfahrten und der Missionstatigkeit in Gebieten 
fremder Religionen, wobei letztere nach dem Beispiel der Kreuzziige auch zu 
starken wirtschaftlichen Auswirkungen fiihren kann. Mohammed organisierte 
den Wandertrieb der arabischen Volker durch die Vorschrift der Wallfahrten nach 
Mekka, die bis auf den heutigen Tag im Verkehr des Orients eine so bedeutende 
Rolle spielen und fiir die Einheit des Islams von hervorragender Wichtigkeit sind. 
Die personlichen Beziehungen reichen iiber Hunderte von Kilometern, und man 
kennt sich in der weiten Wiiste vielfach naher als bei uns in einer groBen Stadt. 

Die Religion selbst ist aber durchaus nicht immer verkehrsfreundlich und 
verkehrsfordernd, sondern vielfach verkehrsfeindlich. Durch die Eroberung von 
Konstantinopel durch die Mohammedaner in der Mitte des 15. Jahrhunderts 
wurden mit einem Schlag uralte Verkehrsbeziehungen zwischen dem Abendland 
und dem reichen indischen Kulturgebiet durch die Abneigung der Mohammedaner 
gegen den abendlandischen Geist unterbunden. Aus dem Abschneiden dieser Ver
kehrsbeziehungen wucbsen aber jene starken Triebkrafte, die in mUhevollen Ent
deckerfahrten einen neuen Seeweg nach Ostindien finden lieBen und mittelbar 
zur Entdeckung Amerikas fiihrten. 

Fiir seine Erholung sucht der Mensch vielfach jahrlich klimatiscagiinstig 
galegene und naturschone Gebiete auf, die in jedem Land und Erdteil besonders 
gelagert sind und die Strome des hieraus sich entwickelnden starken Personenver-
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kehrs anziehen. Fiir Europa ist in Abb. 3 die raumliche Verteilung seiner Er
holungsgebiete zu erkennen. Sie durchsetzen in giinstigster Weise die Gesamt
flache del' dicht besiedelten Lander und geben in naher und weiterer Entfernu"lg 
jedem bequeme Gelegenheit, losge16st vom Ort del' Berufstatigkeit, zur Erholung 

in neuer Umgebung, wenn die Verkehrsmittel es ermoglichen. In den Vereinigten 
Staaten von Amerika sind es die 23 Nationalparks, die als groBte Raume fiir Er
holung eingerichtet sind, allerdings von den dicht besiedelten Teilen des Landes 
im Osten durchschnittIich 2500 km entfernt liegen 1. 

I Pirath, "Die Naturschutzpal'ks del' Vereinigten Staaten von Amerika als 
Faktoren des Fremdenvel'kehrs". Al'chiv fiir den Fl'emdenverkehr, Heft 2/1931, Berlin. 
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c) Kultureller Art. 

Die Ursachen der Verkehrsbediirfnisse, die in dem personlichen Eigenleben 
des Menschen wurzeln, greifen in mancher Beziehung bereits hiniiber zu den 
Formen, indenen der Mensch in der Gemeinschaft lebt, zur Kulturgemeinschaft, 
politischen Gemeinschaft oder Staat und wirtschaftlichen Gemeinschaft oder 
Volkswirtschaft. Vor allem ist die Kulturgemeinschaft in starkem MaBe ab
hangig von dem Gedankenaustausch von Mensch zu Mensch. Sie hat von jeher 
aus dem Personen- und Nachrichtenverkehr zwischen groBen und kleinen Gruppen 
der Menschheit die starksten Krafte fiir ihren Ausbau und ihr Werden gezogen. 

Ein reger Verkehr kann dort, wo die geistige Haltung eines V olkes die erforder
lichen Grundlagen bietet, zu einem Kultursymptom werden und neue Kultur 
schaffen. Er tragt nicht nur Kenntnisse hinaus, er bringt auch Wissen zuriick und 
tauscht geistige Giiter zugleich mit den stofflichen. In der Vervollkommnung der 
Verkehrsmittel sieht die Kultur einen ihrer groBten Fortschritte. Das auBert sich 
besonders in dem allgemeinen Interesse, das durch besondere Leistungen auf dem 
Gebiet des Verkehrs iiberall ausgelOst und in unserer Zeit der Verkiirzung der 
zeitlichen Entfernung durch den Luftverkehr besonders angeregt wird. Nach 
kriegerischen Auseinandersetzungen sind es zuerst die Verkehrsmittel, die sich 
iiber das politisch Trennende der Volker hinweg setzen und die ersten Faden der 
Beziehungen kniipfen, weil der Verkehr den politischen Wechsel iiberdauert und 
weil die Kultur seiner zuerst bedarf, um die Schaden eines Kriegs zu iiberwinden. 
Die Verfeinerung der Lebensbediirfnisse, der die Kultur dient, war schon 
in den altesten Zeiten die Triebkraft zur Herstellung von Verkehrsverbindungen, 
die die chinesische Rohseide nach Damaskus, sibirische Pelze nach Indien leiteten, 
lange Zeit, bevor politische Beziehungen zwischen diesen Landern sich ent
wickelten. 

Die Ursachen der Verkehrsbediirfnisse kultureller Art sind die machtigsten, 
weil sie am nachhaltigsten das Werden und Vergehen der Menschheit iiberdauern. 
Deshalb sind auch die Verkehrsbeziehungen, die aus dem KulturbewuBtsein der 
Volker entstehen, zu jeder Zeit fiir den Verkehr besonders fordernd gewesen. 
Am Anfang des Handelsverkehrs in friihesten wie bis zur Neuzeit reichenden 
Zeiten standen Kostbarkeiten auf der Liste der zu transportierenden Waren. 
Metalle, metallene GefaBe, Waffen, Schmuckstiicke und kostbare Webwaren 
flossen von Gebieten hoherer Kultur in Gebiete zuriickge blie bener Kultur, 
Edelstoffe wie Zinn, Bernstein, Seide, flossen im Austausch zuriick. GewiB lag 
hierin schon der Anfang zu einer wirtschaftlicben Zusammenarbeit der Volker, 
aber er wurde in erster Linie bestimmt durch das kulturelle Bediirfnis eines Landes 
zu einer Zeit, als weniger hochwertige Giiter, wie Rohstoffe, in keiner Weise zu 
befordern waren. Auch heute dient der Transport hoch wertiger Giiter in erster 
Linie den kulturellen Bediirfnissen des Menschen, wahrend Rohstoffe als lebens
notwendig fiir den Unterhalt und Erwerb einer Ortsveranderung unterworfen 
werden. Die Verkehrsbediirfnisse kultureller Art haben den Personen- und Nach
richtenverkehr begiinstigt und im Giiterverkehr vor allem die Beforderung hoch
wertiger Giiter verursacht. 

d) Staatspolitischer Art. 

Die Ursachen der Verkehrsbediirfnisse politischer Art entspringen dem staat
lichen Organismus einer V olksgemeinschaft, deren wirtschaftlichen Organismus 
wir als die Volkswirtschaft eines Landes kennen gelernt haben. Ihre Starke ist 
dann am groBten, wenn sie einer politisch machtigen Nation zugehort. Der geistige 
Zusammenhang im Staat liegt in der ererbten Gewohnheit des Zusammenlebens, 
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in der gemeinsamen Arbeit und in dem Bediirfnis des Schutzes nach auBen. 
AuBerlich gliedert und gestaltet sich der Staat immer neu in zahlreichen Ansied
lungen, die das Gemeinsame der Nationalitat und der Wirtschaft verbindet. Je 
groBer aber die Unterschiede seines Bodens und der raumlichen Verteilung seiner 
Bev61kerung sind, urn so mehr wird 'ein Ausgleich der Krafteverteilung und die 
Pflege der ZusammengehOrigkeit notig. 1m Verkehr hat der Staat das wichtigste 
Mittel, diesen Ausgleich zu schaffen und die Einheit der Nation nach innen 
und auBen zu gestalten. So konnte der Begriff eines nationalen Transport
systems entstehen, das politischen und wirtschaftlichen Aufgaben der Volks
wirtschaft zu dienen hat. 

Am ausgesprochensten wurde im Altertum die Einrichtung von Verkehrswegen 
von politischen Gesichtspunkten bestimmt. Zuerst in den alten Reichen Asiens, 
China und Persien, wurden StraBen und Verkehrswege gebaut, urn die politische 
Zentrale des Landes mit den iibrigen Landesteilen und vor aHem mit der Peri
pherie zu verbinden. In ahnIich groBziigiger Weise baute fiir Zwecke der Staats
gewalt das Romische Reich ein zusammenhangendes StraBennetz von fast 
100000 km Lange, dessen Ausgangspunkt die Hauptstadt des Reiches war. Dann 
aber befreite sich der Verkehr immer mehr von den politischen Fesseln 
und wurde unter der Einwirkung der wirtschaftlichen Triebkrafte immer 
selbstandiger. Aus einem Diener der Staatenbildung wurde er nicht selten zum 
Bahnbrecher einer Macht- und Ausbeutungspolitik, die wichtige Staaten ver
anIaBte, ihr EinfluBgebiet durch Bau von Verkehrswegen zu vergroBern und ihren 
Landbesitz zu vermehren. 

Aber auch in dieser neuen Entwicklung bleibt das Verkehrswesen ein wichtiges 
Riistzeug fiir die Verwaltung und den Bestand des Staats. Die Verkehrswege iiber
nehmen politische Funktionen im hoheren Sinn, indem sie kulturarme Gebiete 
erschlieBen mit dem Zweck, ihren kulturellen und politischen Wert zu heben. 
Die W ehrpoli tik eines Staats wird den Verkehrsmitteln besondere Aufmerksam
keit schenken und sie in ihrer Ausgestaltung fordern, die fiir die Interessen der 
Landesverteidigung von Wichtigkeit sind. Dagegen wird das politische Interesse 
bei den Verkehrsmitteln zuriicktreten, die nur beschrankt verwendungsfahig und 
ohne Bedeutung fiir den Schutz eines Staats gegen auBere Angriffe sind. Die Be
wegung der modernen Massenheere im Weltkrieg war im wesentlichen gestiitzt 
auf das Vorhandensein leistungsfahiger Bahnen und StraBen. Die ErschlieBung 
der Luft fiir Verkehrszwecke hat fiir die Wehrpolitik eines Landes heute eines der 
wlchtigsten Probleme im Gesamtkomplex seiner Wehrhaftigkeit und Landes
verteidigung entstehen lassen. In jedem Kulturland bilden daher die Verkehrs
mittel einen sehr wesentlichen Bestandteil seines wehrpolitischen Bildes. 

e) Wirtschaftlicher Art. 

Die Ursachen der Verkehrsbediirfnisse politischer Art sind in ihren Aus
wirkungen in dem MaBe zuriickgetreten, in dem die Ursachen wirtschaftlicher 
Art EinfluB auf die Ausgestaltung des Verkehrs genommen haben. Es ergab sich, 
daB die Verkehrsbediirfnisse der Wirtschaft aIle sonstigen Ver kehrs
bediirfnisse weit iiberragten und daB die bisher behandelten Ursachen 
personiicher, kultureller und politischer Art nur noch von sekundarer Bedeutung 
fUr die Entwicklung der Verkehrswirtschaft wurden. Trotzdem liegen in der 
Vermahlung der wirtschaftlichen und politischen Verkehrsbediirf
nisse eines Landes die starksten Fundamente fiir die DaseiItsberech ti
gung eines leistungsfahigen Verkehrs. Die Geschichte der Verkehrsunter
nehmungen zeigt ohne Ausnahme, daB die starksten und entwicklungsfahigsten 
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Verkehrsmittel auf nationalem Boden entstanden sind ID1d im eigenen Volks
raum die Wurzeln ihrer Kraft und Entfaltung gefunden haben. Das Weltweite 
der wirtschaftlichen Beziehungen mancher Lander untereinander zwang aller
dings die nationalen Verkehrsunternehmungen, weit iiber die Grenzen des Landes 
hinaus sich zu betatigen und schuf auf diese Weise einen 1nternationalismus 
starkster Bindungen im Verkehrswesen. 

Die Verkehrsmittel ermoglichten und vermehrten die auBeren Beriihrungs
flachen der Nationen, aber ein Zusammenwachsen der nationalen Wesenheiten 
vollbrachten sie nicht und konnten sie nicht vollbringen, da ihre Beziehungen 
doch zu sehr an der Oberflache liegen. Als sich das Schicksal in kriegerischen 
Auseinandersetzungen bewegte, verschlang es die diinne Haut dieser Beziehungen, 
als waren sie nie vorhanden gewesen. Die Erfahrungen des Weltkriegs und seiner 
Nachkriegszeit bestatigen dies zur Geniige. Die internationale Bedeutung der 
Verkehrsmittel gehort nicht zu Tiefen, wie sie irrationale Krafte im Weltgeschehen 
zustandebringen, sondern sie liegt in der Kniipfung von Verbindungen, ohne sie 
zwanglaufig in den unwagbaren Kraften der Volker zu verankern. GewiB liegt 
hierin schon eine Aufgabe der Verkehrsmittel von Rang, aber sie sollte nicht 
dariiber hinwegtauschen, daB ihre Rolle eine beschrankte und wesentlich mate
rialistisch wirtschaftliche im Weltgeschehen darstellt. 

Ganz anders fiigt sich der Verkehr in die Volkswirtschaft eines Landes 
ein. Hier verbinden sich rationale und irrationale Ursachen zu einer Einheit, die 
die wichtigste Voraussetzung fUr eine gesunde Verkehrswirtschaft eines Landes 
bildet. Und wenn wir jetzt die Verkehrsbediirfnisse wirtschaftlicher Art naher 
untersuchen wollen, so gelangen wir damit zwar zu den Ursachen mit Wirkungen 
groBten AusmaBes fiir das Verkehrswesen selbst. Wir miissen uns aber dabei 
bewuBt sein, daB auch sie ihren Urgrund nur in dem Lebenswillen eines 
Volkes finden konnen, der yom irrationalen her das rationale Geschehen beseelt 
und der Volkswirtschaft eines Landes Kraft und Starke gibt. 

Landwirtschaft, Gewerbe, 1ndustrie und Handel sind wirtschaftliche Faktoren, 
von denen die Ursachen der Verkehrsbediirfnisse wirtschaftlicher Art in erster 
Linie ausgehen. AIle auBer dem Handel sind raumge bundene Wirtschafts
machte. 1hr Gedeihen, ihre GroBe und Kraft lassen sich nicht loslosen von be
stimmten naturgegebenen Voraussetzungen der Gebiete, in denen sie bestehen. 
Wenn sie die wichtigsten Quellen und Ursachen des Verkehrs verkorpern, so ist 
das in der nationalen und internationalen Arbeitsteilung begriindet, 
die einen Austausch von Waren und Menschen verlangt, der nur durch die Ver
kehrsmittel moglich ist. Die Raumgebundenheit des Landwirts und des in der 
1ndustrie tatigen Menschen wird damit nicht aufgehoben, im Gegenteil vielfach 
verstarkt, da sich sein Absatzgebiet fiir die Erzeugnisse mit den Verkehrs
verbesserungen erweitern kann. 

Wenn daher die Ursachen der Verkehrsbediirfnisse wirtschaftlicher Art in 
ihren Auswirkungen fiir den Verkehr richtig beurteilt werden sollen, so muB die 
raumliche Verteilung der wirtschaftlichen Krafte kleinsten und groBten 
AusmaBes die Grundlage hierzu bilden. Wirtschaftsgeographie und Handel geben 
AufschluB iiber Lage, Art und Richtung des Bediirfnisses dieser Wirtschafts
flachen nach Versand und Empfang von Produktions- und Verbrauchsgiitern fiir 
ihr wirtschaftliches Geschehen. Je starker diese Wirtschaftsflachen an
gewiesen sind auf die Arbeitsteilung mit anderen Wirtschaftsflachen, 
um so starker wird ihr Verkehrsbediirfnis sein. Und wenn dieses Be
diirfnis sich auch in erster Linie auf Giiter bezieht, die mit der Produktion und 
dem Verbrauch zusammenhangen, so wird der damit wirtschaftend¥ Mensch auch 
ein starkes Bediirfnis nach Personen- und Nachrichtenverkehr haben. Die 

Pirath, Verkehrswirtschaft. 2 
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Organisation der Arbeitsteilung und der Produktion selbst bedarf einer umfassen
den Arbeit in personlicher FUhlungnahme zwischen den beteiligten Menschen in 
gleicher Weise wie die Verteilung der Guter zum Verbrauch. 

Die Produktions- und Verbrauchsstatten der Wirtschaft sind mehr oder weniger 
intensiv zusammengefaBt und regional verteilt. Das ist fiir die Verkehrsbediirf-
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nisse von besonderer Bedeutung. Der Klei n bet ri e b in der Landwirtschaft und 
Industrie erfordert eine viel weitgehendere Unterteilung des Verkehrs als der 
GroB betrie b. Nicht aliein, daB die Kleinbetriebe nur in verhiiltnismaBig kleinen 
Mengen Guter empfangen und versenden, sie sind auch vielfach starker verteilt 
als die GroBbetriebe, die sich an einzelnen Punkten oder in geschlossenen Wirt-
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schaftsflachen zusammenfinden. Die Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse stellt 
daher an die Verkehrsmittel in Landern mit Kleinbetrieben ganz andere und kost
spieligere Anforderungen als in Landern mit ausgesprochenen GroBbetrieben. 
Charakteristische Beispiele sind hierfiir Deutschland und England mit ihrer stark 
nachKleinbetrieben und GroBbetrieben differenzierten Wirtschaft und die Ver
einigten Staaten von Amerika mit ihren GroBbetrieben. 

In der auBerordentlichen Mannigfaltigkeit und Streuung der mensch
lichen Siedlungen in den Kulturlandern liegt ein reizvoller Rhythmus von Klein
und GroBraumigkeit des Verkehrs. Er fiillt heute viele Lander und Teile del' 
Erde mit kaum noch iibersehbarer Struktur eines Verkehrsnetzes kleinster und 
groBter Verkehrsbeziehungen. Gewaltige Verkehrsverlagerungen yom Mittelmeer 
zu dem Atlantischen und neuerdings zu dem Pazifischen Ozean haben in den 
letzten Jahrhunderten stattgefunden. Sie konnten wohl das Schwergewicht des 
Verkehrslebens raumlich verandern, aber kaum ein Gebiet haben sie der Ver
kehrstide anheim fallen lassen, sondern vorwiegend iiberall das Verkehrsleben 
gesteigert. Immer neue verkehrlich unberiihrte Gebiete wurden angeschlossen an 
den Verkehrsbereich und einbezogen in die Abhangigkeiten, die die Beziehungen 
der verschiedenen Wirtschaftskreise gesetzmaBig mit sich bringen. 

Die Flachen stiirkster Wirtschaftskrafte und menschlicher Sied
lungen im Raum sind die Flachen groBter Verkehrsbediirfnisse. Ihre 
regionale Verteilung in einem Land, einem Kontinent und auf der Welt gibt der 
Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse durch Verkehrsmittel Richtung und 
Bedeutung. In Abb. 4 (s. S. 18) sind fiir Europa die Hauptwirtschaftsgebiete 
und die Industrie- und Handelsstadte dargestellt. Ihre Struktur ist zentral, da die 
bedeutendsten Wirtschaftsgebiete und Stadte in und urn Mitteleuropa liegen, 
wahrend an der Peripherie die Gebiete mit weniger intensivem Wirtschaftsleben 
sich anschlieBen. Diese raumlich geschlossene Verteilung der wirtschaftlichen 
Krafte Europas begiinstigt ihr Zusammenstreben und damit den Verkehr. Die 
Arbeitsteilung ist auf engstem Raum moglich. Hierin liegt nicht zum wenigsten 
die Erklarung fiir die iiberragende Rolle, die Europa in der Weltwirtschaft in 
friiherer Zeit und auch heute noch iibernommen hat. 

Tabelle 4. Anteil der wirtschaftlichen Aktionszentren am Welthandel 
in den J ahren 1913, 1925, 1930. 

Prozentuale Aufteilung 
einschl.1 Handel ohne 2 Handel 

Aktionszentren innerhalb der innerhalb der 
Aktionszentren Aktionszentren 

1 
1913 1192511930 

2 I 3 4 
J:913 1 19251 1930 

5 6 7 

1. Europa ..... 65,8 50,0 52,0 45,4 39,2 36,7 
2. Atlantisch- und Pazifisch-Nordamerika 12,6 20,1 19,7 20,2 22,0 26,0 
3. Atlantisch- und Pazifisch-Siidamerika . 4,2 6,5 5,2 7,5 8,3 8,1 
4. Siidafrika. ..... 2,1 2,6 2,0 3,6 3,8 3;3 
5. Australien und Neuseeland 2,3 2,8 1,5 4,0 4,6 

1 

2,3 
6. Siidostasien. 8,4 11,5 12,4 8,4 11,1 12,4 
7. Werdende Aktionszentren . 4,6 6,5 7,2 10,9 11,0 11,2 

Gesamt . . 1100,0 1100,0 1100,0 1100,0 1100,0 1100,0 

1 In Europa ist zum Beispiel der AuI3enhandel aller Lander addiert. 
2 In Europa ist zum Beispiel nur der GesamtauI3enhandel mit anderen Erdteilen 

eingerechnet. 
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Die Bedfufnisse fUr den Weltverkehr gehen aus von den wirtschaftlichen 
Aktionszentren der Erde oder den Flachen hochster wirtschaftlicher Ent
wicklung. Sie sind in Abb. 5 (s. S. 19) veranschaulicht. Tabelle 4 enthalt ihre 
Namen undBedeutung in Form des Anteils am Welthandel mit und ohne Handel 
zwischen den Staaten innerhalb der Aktionszentren. Europa steht an der Spitze, 
allerdings mit seit 1913 immer starker nachlassendem Anteil zugunsten der iibrigen 
Wirtschaftsflachen, vor allem von Nordamerika und Asien. Nur dort, wo auf der 
Erde abendlandischer Geist der Wirtschaft sich durchsetzte, konnten 
starke Wirtschaftskrafte sich entwickeln, soweit Klima und Art der Erdoberflache 
es gestatteten. Die Zusammenarbeit der wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde 
in der Weltwirtschaft fiihrte zur Einrichtung des weitraumigsten Verkehrsmittels, 
der Uberseeschiffahrt, und wird dem Luftverkehr die groBten und lohnendsten 
V er kehrsa ufga ben stellen. 

f) V olkerwanderungen. 

Das heutige politische und wirtschaftliche Bild Europas und der Erde zeigt 
nicht jene gewaltigen Verlagerungen der Kulturzentren, die durch Wanderungen 
ganzer Volker entstanden. Diesen Volkerwanderungen haben zweifellos keine 
Ursachen der Verkehrsbedfufnisse im heutigen Sinne zugrunde gelegen. Ihnen 
stand nur die primitivste Art von Verkehrsmitteln zur Verfiigung, sie waren nur 
moglich unter starker Aussaugung des iiberfluteten Landes in langsamer, aber 
stetiger Bewegung. 

1hre Erklarung finden sie in erster Linie in einem aus Gebieten mit 
iibersteigerter .wirtschaftlicher Bevolkerungsdichte einsetzenden Be
volkerungsdruck, der ein ruheloses Drangen und Wandern anderer Volker ver
ursachte, weil Enge und Hunger nicht geniigend Raum lieBen. Uber diese Be
weggriinde hinaus werden auch irrationale Krafte der menschlichen Seele, 
die Uberzeugung, ein auserwahltes Yolk zu sein, vielfach mitbestimmend ffu 
die Wanderungen und Eroberungsziige gewesen sein. 

Die drei groBten Beispiele menschlicher Wanderungsgeschichte sind neben der 
Volkerwanderung die Kriegs- und Wanderziige im 7. bis 10. Jahrhundert, die 
Bewegungen im ostlichen Europa bis nach Asien, die sich im 16. bis 18. Jahr
hundert vollzogen und schlieBlich die Bewegungen im letzten Jahrhundertl 
rund um den Erdball. 1m letzteren FaIle traten an die Stelle gewaltsamer 
Wanderungen die friedlichen Verschiebungen, die aber deshalb nicht minder 
gewaltig waren. Hier unterstiitzten zum erstenmal leistungsfahige Verkehrs
mittel die Volksbewegungen und ermoglichten ihre Laut- und Gewaltlosig
keit. Den Siegern im Weltkrieg blieb es vorbehalten, an die Stelle dieser fried
lichen Wanderungen wieder Verdrangungen deutschen Volkstums zu er
zwingen trotz Vorhandenseins leistungsfahiger Verkehrsmittel, die vielfach in 
ihren gewaltsamen Formen kaum den Wanderungen in friihester Zeit nachge
standen haben. Die Grenzziehungen nach dem Krieg fiihrten zu starken Ver
lagerungen der wirtschaftlichen Beziehungen und damit auch der Verkehrsmittel 
an den Grenzen Deutschlands. 

Die Untersuchung der Ursachen der Verkehrsbediirfnisse hat die vielfach 
verschlungenen Beziehungen zwischen der Uberwindung des Raums 
und dem menschlichen Gesellschaftsle ben allgemein gezeigt. Die Verkehrs
mittel stehen wie kaum ein anderer Wirtschaftszweig in unmittelbarster Be
riihrung mit den personlichen und wirtschaftlichen Bedfufnissen des Menschen. 

1 Kulischer, "Kriegs- und Wanderziige, Weltgeschichte als Volkerbewegung". 
Berlin 1932. 
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Sie wenden sich an aile, und jeder wieder sucht sie und bedarf ihrer. Aus zwar 
verschiedenen Ursachen entstehen immer wieder ihre gleichen Leistungen einer 
Ortsveranderung, die einfacher und bequemer von ihnen geboten werden, als die 
Natur sie dem Menschen gab. Mag das Verkehrsmittel auch noch so sehr Mittel 
zum Zweck, Mittel zur Erreichung wirtschaftlicher und politischer Ziele geworden 
sein, neutral und allgemein leistet es Hilfe, wo Mensch zu Mensch, Landschaft 
zu Landschaft, V olk zu Yolk und Wirtschaft zu Wirtschaft streben. In jener 
Raumlosigkeit, die heute im Funkverkehr der Zeit ihr MaB nimmt, erfiillen die 
Verkehrsmittel im hochsten Grade den ewigen Traum der Menschheit, die zeitliche 
Entfernung auf ein Nichts zu vermindern. 

2. Art, Umfang und Reichweite der Verkehrsbediirfnisse. 
a) Art der Verkehrsbedurfnisse. 

Die VerkehrsbedUrfnisse finden ihren auBeren Ausdruck in den Gegen
standen des Verkehrs. Diese umfassen drei Gruppen: Personen, Giiter und 
N achrichten. Die Art des Verkehrs richtet sich nach den Verkehrsgegenstanden, 
so daB als Verkehrsarten der Personen-, Giiter- und Nachrichtenverkehr be
zeichnet werden. Wahrend die Personen als Verkehrsgegenstande weitgehend 
einheitlich und aIle ktirperlich sind, sind die Guter und Nachrichten nicht allein 
uneinheitlich und mannigfaltig nach Form, GroBe, Gewicht, Zustand und Wert, 
sondern auch zum Teil unkorperlich. Unkorperlich sind von den Giitern die 
elektrische Energie und Gas, von den Nachrichten Telegramme und Fern
gesprache. 

Am mannigfaltigsten sind die Guter zusammengesetzt nach Form, GroBe 
und Gewicht. Sie werden demgemaB nach Paketen, Stiickgiitern und Wagen
ladungen unterschieden. Diese Trenuung ist zwar je nach den benutzten Ver
kehrsmitteln nicht ganz einheitlich, sie zeigt aber grundsatzlich, fur welche 
Mengen und welches Gewicht der Verkehrskunde eine Ortsveranderung wunscht. 
Pakete und Stiickgiiter zahlen zu den leicht zu verladenden Giitern, das Wagen
ladungsgut ist im allgemeinen Schwergut. Das Mengenverhaltnis zwischen Stuck
gut und Wagenladungen liegt bei dem Eisenbahnverkehr im Mittel bei 5:95%. 
1m Durchschnitt betragt das Gewicht der Pakete 3,2 kg, des Stuckguts im Luft
verkehr 13 kg, im EisenbahnexpreBgutverkehr 19 kg und im eigentlichen Eisen
bahnstiickgutverkehr 115 kg bei Schwankungen von 3-2500 kg. 1m Ubersee
verkehr ist das Gewicht des Stiickguts nach oben begrenzt durch die Tragfahigkeit 
der Schiffs- und Hafenkrane. Es kann also bis zu 120 t betragen. 1m Durchschnitt 
schwankt das Gewicht des Uberseestiickguts zwischen 500 und 1800 kg. Wahrend 
das Stiickgut im allgemeinen verpackt ist, wird das Wagenladungsgut meist un
verpackt verladen. Nach Art, Gewicht und Menge nutzt das Wagenladungsgut 
die Ladefahigkeit eines Eisenbahnwagens oder eines Schiffs mehr oder weniger 
aus. Die Ladung ist in der Hauptsache, vor allem bei der Eisenbahn, aus einem Gut 
gleicher Art zusammengesetzt. Der Zustand der Giiter ist fest und flussig, doch 
treten die flussigen Guter mengenmii.Big gegeniiber den festen stark zuruck. 

Bei allen Gutern spielt eine groBe Rolle ihre naturliche Transportfahig
keit, unter der Sombartl die Eigenschaft des Guts versteht, von einem Ort zum 
anderen geschafft werden zu konnen, ohne an seiner Gebrauchsfahigkeit Schaden 
zu leiden. Ohne Riicksicht auf die Kosten wird die natiirliche Transportfahigkeit 
von der physikalisch-chemischen Beschaffenheit des Gegenstandes bestimmt. 
Bei einem Stein ist sie fast unbegrenzt, wahrend sie bei allen leicht verderblichen 
Gutern wie Z. B. Milch, Blumen usw. sehr beschrankt ist. Die natiirliche Transport-

1 Sombart, "Der moderne Kapitalismus". Bd. III. Miinchen und Leipzig 1926. 
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fahigkeit hat im letzten Jahrhundert eine erhebliche Steigerung erfahren, sowohl 
durch die Gutererzeugungs- und Gutererhaltungstechnik, wie durch die Vervoll
kommnung der Verkehrsmittel. Die Zerlegbarkeit eines Gebrauchsguts auf Grund 
genauer Herstellung der einzelnen Teile und vor allem die Konservierung von 
pflanzlichen und tierischen Erzeugnissen haben zu bedeutenden Verbesserungen 
in der natiirlichen Transportfahigkeit der Guter von der Produktionsseite her ge
fiihrt. In der gleichen Zeitperiode konnten die Verbesserungen der Verkehrs
technik die Leistungsfahigkeit und Schnelligkeit in der Guterbeforderung in 
einem MaBe steigern, daB sehr groBe Fortschritte gegenuber der friiheren Zeit 
erzielt werden konnten und zahlreiche Guter, die bisher einer Ortsveranderung 
nicht zuganglich waren, transportfahig wurden. 

Der Wert der Verkehrsgegenstande, vor allen Dingen der Guter, ist in gleicher 
Weise fiir die Verkehrskunden wie fiir die Verkehrsmittel ein wesentlicher Faktor 
fUr das Angebot und die Nachfrage in der Verkehrswirtschaft. Er hat zu einer 
Teilungder Guternach hochwertigen, mittelwertigen und geringwertigen 
gefiihrt. Hochwertige Guter werden mit wesentlich hoheren Beforderungskosten 
belastet werden konnen als geringwertige Guter, ohne daB der Anteil dieser Kosten 
am Gesamtwert des Guts am Verbrauchsort besonders zu Buch schlagt. Bei den 
geringwertigen Gutern ist das Verhaltnis umgekehrt. Ihre Absatzfahigkeit wird 
in besonderem MaBe von den Beforderungskosten bestimmt. Zwischen beiden 
Guterarten liegen die mittelwertigen Guter. 

Der Begriff der hochwertigen Guter im Verkehr enthalt zwei Seiten der 
Einschatzung der Hochwertigkeit: Erstens kann die Herstellung hohe Kosten, 
vor allem hohe Bearbeitungskosten verursacht haben, so daB die Guter zu ent
sprechend teuren Preisen verkauft werden mussen, zweitens konnen die Guter 
Seltenheitswert haben und deshalb dem Gesetz der hohen Preise bei geringem 
Angebot und starker Nachfrage unterliegen. Die erste Art ist das Produkt des hoch 
entwickelten Wirtschaftslebens, sie umfaBt die Fertigfabrikate. Die zweite Art 
ist das Gut der wenig entwickelten Wirtschaft und daher vornehmlich im Altertum 
und im Mittelalter vorherrschend, wahrend es in der Neuzeit gegenuber dem 
produktionstechnisch teuren Gut stark zuruckgetreten ist. 

1m mittelalterlichen Handel des Abendlandes wurden befordert: Lorbeer
blatter, Safran, 01, rohe Seide, Zundel, seidene und halbseidene Stoffe, Waffen, 
Pfeffer, Ingwer, Gewiirze, Kummel, Bernstein, Perlen, Edelsteine, Gold, Silber 
und Salz, alies hochwertige Guter fiir die damalige Zeit. Viele vonihnen haben auch 
heute noch Seltenheitswert fiir das Abendland, aber auch viele werden dort selbst 
hergestellt und einige zahlen nicht mehr zu den hochwertigen Gutern. Vor aHem 
ist das Salz heute ein geringwertiges Gut, da es durch leistungsfahige Transport
mittel in groBen Mengen billig nach allen Gebieten des Bedarfs befordert werden 
kann. Hochwertige Guter im heutigen Sinne des Verkehrs sind: Edelmetalle, 
Edelsteine, Drogen und Chemikalien, Pelze, Blumen, Maschinen, Fische, Fleisch, 
Textilwaren, Glas, Mobel, Kaffee,. Tee, Zuckerwaren, Mehl, Ole, Obst, Tabak, 
Bier und Wein. Eine groBe Zahl dieser Guterarten ist leicht verderblich und bildet 
unter den hochwertigen Gutern die Gruppe der eilwertigen Guter, die fiir 
schnelien Transport eine hohe frachtliche Belastung tragen konnen. 

Die mittelwertigen Guter umfassen die Gruppe der Halbfabrikate oder der 
Guter mit mittelhohen Bearbeitungskosten. Zu ihnen sind zu rechnen: Schienen, 
Stahl in Staben, Draht, Eisentrager, Gerbholzer, Blei, Rohren, Papier, Melasse, 
Zucker, Ton- und Zementwaren. 

Zu den geringwertigen Gutern zahlen in erster Linie die Rohstoffe.,- die mit 
Bearbeitungskosten noch wenig belastet sind. Sie werden, weil sie in groBen Mengen 
aufkommen, auch Massenguter genannt. Zu ihnen gehoren in der Hauptsache: 
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Kohlen jeglicher Art, Diingemittel, Erden und Steine, Getreide, Holz, Kalk, Salz, 
Teer, Petroleum, Kartoffeln und Rohzucker. 

Fur die verschiedenen Verkehrsmittel des Guterverkehrs Deutschlands sind 
in Tabelle 5 die Anteile der drei Gruppen an den gesamten beforderten Giiter
mengen groBenordnungsmii.Big ermittelt. Sie zeigt, wie verhaltnismii.Big gering 
der Anteil der hochwertigen Giiter am Guterverkehr der wichtigsten Verkehrs
mittel, Eisenbahnen und WasserstraBen ist und wie ausschlaggebend vor allem 
die geringwertigen oder Massengiiter die Nachfrage nach Verkehrsleistungen be
stimmen. Bei den neuen Verkehrsmitteln, wie Kraftwagen und Luftverkehr, iiber
wiegt das hochwertige Gut, weil ihre Transportkosten noch verhii.ltnismii.Big hoher 
sind als bei den iibrigen Verkehrsmitteln, so daB das Massengut sich ihnen wegen 
zu hoher Frachtbelastung nicht zuwendet. 
Tabelle 5. Zusammensetzung des Verkehrsgutes im Giiterfernverkehr bei 

den verschiedenen Verkehrsmitteln Deutschlands im Jahre 1929. 

I Massengiiter 
I 

Mittelwertige Hochwertige 
Verkehrsmittel : Giiter Giiter 

10~0 t I % 
I 

1000t I~' ~~Ot I % 
1 3 4 5 7 

Seeschiffahrt im Auslandsverkehr 32332 71,2 6509 14,4 6518 14,4 
Seeschiffahrt im Inlandsverkehr 

(Kiistenschiffahrt) 2066 66,2 581 18,6 474 15,2 
Binnenschiffahrt 96950 87,9 9380 8,2 4320 3,9 
Eisenbahn 382000 82,1 53303 11,4 30200 6,5 
Lastkraftwagen . - 0 - 30,0 - 70,0 
Luftfahrt - 0 - 0 1,3 100,0 

Die korperlichen Verkehrsgegenstande des Nachrichtenverkehrs sind 
Briefsendungen in Form von Briefen, Postkarten, Drucksachen und Zeitungen, 
wobei Briefe und Postkarten zu den hochwertigen Verkehrsgegenstanden zu 
rechnen sind, die iibrigen zu den mittel- und geringwertigen. 

Der Wert des Verkehrsgegenstands ist mittelbar von Wichtigkeit fiir die 
wirtschaftliche Transportfahigkeit. Sie wird durch die Hohe der Trans
portkosten bestimmt und spielt daher vor aHem beim Giiterverkehr eine groBe 
Rolle. Je hoher die Belastung eines Verkehrsguts mit Transportkosten anteil
maBig ist, urn so mehr wird seine Absatzfahigkeit beeintrachtigt werden. Konnen 
daher die Transportkosten verringert werden, so steigert sich die Absatzfahigkeit, 
soweit sie von der Beforderung abhangig ist, und damit die wirtschaftliche 
Transportfahigkeit. 

Die wirtschaftliche Transportfahigkeit hat sich im Laufe der Zeit wesentlich 
unter den Verbesserungen der Verkehrsmittel gewandelt. Geringwertige 
Giiter wie Nahrungsmittel wurden bis vor 100 Jahren kaum befOrdert. Der 
Mensch lebte von den landwirtschaftlichen Erzeugnissen seiner engeren Heimatl, 
soweit nicht einige wenige groBstadtische Siedlungen im Altertum besondere 
Getreidetransporte auf dem Seewege wie beispielsweise nach Rom und Byzanz 
entstehen lieBen. Unter der Wirkung der Verbesserung der wirtschaftlichen Trans
portfahigkeit sind im letzten Jahrhundert Giitermengen gegeniiber friiheren 
Zeiten mobilisiert worden, deren AusmaB im nachsten Abschnitt noch naher be
handelt wird. Die Ursachen dieser Umschichtung liegen neben einer allgemein 
vielfach damit zusammenhangenden Senkung der Produktionskosten in 
erster Linie in der gewaltigeIi Senkung der Beforderungskosten bei allen 

1 von Thiinen, "Der isolierte Staat" 1842 u. Jena 1921. 
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leistungsfahigen Verkehrsmitteln, wie Tabelle 6: "Wandel der Tarife" sie deutlich 
zeigt. Unter diesen groBen Erleichterungen der Beforderung in bezug auf die 
Preise konnte das Verkehrsbedlirfnis in ganz anderer Weise angeregt werden als 
durch friihere Verkehrsmittel, und es konnte eine Arbeitsteilung zustande 
kommen, wie sie das heutige Wirtschaftsleben beherrscht und bedingt. 

Tabelle 6. Wandel der Tarife im Landverkehr Deutschlands 
von 1840 bis 1930. 

Personen Gliter Nach-
Verkehrsmittel richten. 

und I. Kl. II. KI. III. Kl. Eilgut Wagen- Einfacher 
ladungen Brief Verkehrszeit 

Pf./Pkm Pf./Pkm Pf./Pkm Pf./tkm Pf./tkm Pf. 
1 2 3 4 5 6 7 

Tarife auf StraBen vor 
Eroffnung der Eisen-

48 bahnen 1840 - 13 - 30 18 
Tarife auf Eisenbahnen 

10 Jahre nach Eroff-
nung der Eisenbahnen 
1850 7,1 5,1 3,4 21 4,5 24 

Tarife auf Eisenbahnen 
im Jahre 1930 11,6 5,8 4,0 21,8 4,06 15 

Wandel der Tarife im Wasserverkehr von 1840 bis 1930. 

Uberseeschiffahrt 
Ver- Personen Binnenschiffahrt 

N achrichten. (Rhein) kehrs- Gliter Einfacher Brief zeit I. Kl. II. Kl. III. Kl. 

Pf./Pkm Pf./Pkm Pf./Pkm Pf./tkm Pf. Pf./tkm 
1 2 3 4 5 6 7 

1840 9,4 3,8 - 0,53 78 4,80 
1880 - - - 0,24 - 0,84 
1913 5,3 3,5 2,8 0,19 20 0,41 
1930 10,2 8,8 5,7 0,14 25 0,47 

In neuerer Zeit sind drei Merkmale in der Entwicklung der Verkehrs
bedurfnisse festzustellen, die fiir die weiteren Aufgaben der Verkehrsmittel von 
besonderer Bedeutung sind. Die beiden ersten folgen aus dem Tempo der Arbeit 
und der Zusammenballung der Menschen in groBen Siedlungen. Sie sind stark per
sonlicher und psychologischer Art. Das dritte folgt aus den welt- und national
wirtschaftlichen Umschichtungen, es ist daher mehr wirtschaftlich bedingt. 

Das erste Merkmal ist besonders stark in der Zivilisation begriindet. Die 
Zivilisation als Ausdruck einer moglichst weitgehenden Befriedigung aller Lebens
bediirfnisse weist als Haupterscheinung den Verkehr auf, der der Nutzung der 
Zeit dient und heute vielfach zu einem Kampf um die Sekunde gefiihrt hat. Die 
Zeit erscheint dem Menschen immer mehr als eine Art Ware, urn deren starken 
und schnellen Umsatz gerungen werden muB. Zeitersparnis stellt heute einen be
trachtlich groBeren Geldwert dar als fruher. Der Verkehr ist kaum wie ein anderes 
Mittel geeignet, die innere Leere des zivilisierten Menschen auszufiillen. Die 
Dynamik des Verkehrs und der von ihm gebotene Umgebungswec~sel belegt die 
Zeit, die dem Kulturmenschen zur Selbstbesinnung zur Verfugung stehen muBte. 
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Man muB diese Erscheinung stark wiirdigen, wenn man von der Verkehrspsycho
logie der heutigen Zeit redet. Es ist richtig, und vor allem Amerika zeigt es in jeder 
Phase seines Daseins, daB die Zivilisation das Verkehrsbediirfnis auBerordentlich 
anregt. Mit gesteigerter Zivilisation erhoht sich das Verkehrsbediirfnis, und zwar 
nicht allein im Personenverkehr. Die Angst vor der Sekunde verlangt auch im 
Guterverkehr zunehmend starkere Geschwindigkeit. Diese Auswirkung der 
Zivilisation auf das Verkehrsbediirfnis ist besonders stark in der hohen Entwick
lung des Kraftwagens und Luftverkehrs in den Vereinigten Staaten von Amerika 
zum A usdruck gekommen. Wir mussen bis zu einem gewissen Grade mit ahnlichen 
Erscheinungsformen im europaischen Verkehr rechnen, wenn auch Kultur, Volks
charakter und Notstandsfaktoren in Europa ihnen gegenuber ein wirksames 
Gegengewicht bilden. Jedenfalls findet der Standpunkt der Franzosen, daB die 
Lust zum Reisen einen Mangel an Gleichgewicht bedeute, in Europa immer 
weniger Verfechter. 

Das zwei te Merkmal, das sich aus der zunehmenden Ansammlung von 
Menschenmassen in GroBstadten ergab, betrifft in der Hauptsache den 
Personenverkehr. Diese Konzentrierung, verbunden mit scharfer Trennung 
zwischen Geschafts- und Privatleben, fiihrt zu den starken Flutwellen im 
groBstadtischen Berufsverkehr, deren Hohe und Lange durch die Leistungs
fahigkeit der Verkehrsmittel auf ein ertragliches MaB gebracht werden mussen. 
Mit ihnen hangt das schwierige Problem des Hoch- und Flachbaus zusammen, 
das in erster Linie yom Standpunkt des Verkehrs ge16st werden muB. Die Zu
sammenballung der Menschen in GroBstadten ruft weiterhin einen Widerstand 
des Menschen gegen das Einerlei und den Zwang des Wirtschaftstempos hervor, 
der sich auBert in einer Sehnsucht nach zeitweiliger Loslosung von diesem Zwang 
und daher nach Ortsveranderung. Auch diese Erscheinung ist heute nirgendwo 
deutlicher zu erkennen als in den Vereinigten Staaten, wo am Wochenende eine 
regelrechte Entvolkerung der GroBstadte einsetzt, die Bewohner auf das platte 
Land abflieBen, und wo an den Abenden der Sonntage stundenlang ununter
brochen der Strom der Kraftwagen durch breite EinfallstraBen wieder herein
flieBt in die organisierten Kanale des modernen Wirtschaftsmechanismus. 

Uber diese regelmaBige, aIle acht Tage auftretende Erscheinung hinaus ent
wickelt sich aus der Anhaufung der Arbeit in groBen Siedlungen immer mehr der 
Erholungsverkehr und letzten Endes der Fremdenverkehr. Es ist kein 
Zweifel, daB diese starke Steigerung des Verkehrsbediirfnisses der Stadt nicht 
ohne EinfluB auf das platte Land mit seiner im Verhaltnis dazu bis zur Verkehrs
leere gehenden Ruhe sein wird. Es wird sich nicht abschlieBen konnen und wollen 
gegen diese Dynamik, und es wird erhohte Anforderungen an die verkehrliche 
Bedienung und ErschlieBung der Landgebiete stellen. 

Das Verkehrsbediirfnis, das sich aus all diesem ergeben hat und ergeben wird, 
will in gleicher Weise Schnelligkeit und Bequemlichkeit des Verkehrsmittels 
nutzen. Wie stark es ist, mag allein daraus zu ersehen sein, daB heute der Ameri
kaner mehr als l/S bis 1/5 (s. Tabelle 3, S. 9) seines Einkommens fiir Transport 
ausgibt, und zwar in erster Linie fUr Besitz und Benutzung eines Kraftwagens. 
Der hohe W ohlstand und die groBen Raumweiten Amerikas mogen besonders 
zu dieser Einstellung gefiihrt haben, aber auch in Europa beginnt die Schnellig
keit und Bequemlichkeit eines Verkehrsmittels immer mehr geschatzt zu werden. 

Das dritte Merkmal, das sich aus der Verlagerung der Weltwirtschaft 
und der Veredelung des Energietransports erklart, liegt in der im See
wie im Landtransport feststehenden Tatsache, daB die Beforderung von Roh
stoffen oder Massengiitern nicht in gleichem MaBe zugenommen hat wie die der 
Fertigfabrikate. Wohl sind die "BrotstraBen" nach Europa noch stark belastet, 
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aber in andem Rohstoffen ist vielfach ein fiihlbarer Abfall zu verzeichnen. Der 
Transport von Fertigwaren hat dagegen nicht allein in Europa, sondern vor allem 
in den Vereinigten Staaten erheblich zugenommen. Die Transportsteigerung 
der hochwertigen Warenist eine Folge vermehrter Verarbeitung der Rohstoffe 
im eigenen Lande, einer Steigerung der Lebenshaltung und einer besseren Aus
nutzung der Rohstoffe im Sinne der in der ganzen Welt vorhandenen Rationalisie
rungsbestrebungen in allen Wirtschaftszweigen, vor allem aber in der Industrie. 
Das ist fiir den Einsatz der zu ihrer BefOrderung besonders in Frage kommenden 
Verkehrsmittel wie Eisenbahnen, Kraftwagen und Luftfahrzeuge von ganz be
sonderer Bedeutung. Die Beziehungen im Welthandel haben weiterhin zur Ver
langerung der Beforderungswege im Seeverkehr1 gefiihrt, wie die englische Schiff
fahrtsstatistik iiber die Ab- und Zunahme ihrer Seetransporte nach den ver
schiedenen Landem und Weltteilen zeigt. Die Bestrebungen nach wirtschaftlicher 
Selbstandigkeit in bisher vorwiegend auf den Bezug von Fertigwaren eingestellten 
Landem haben die Produktionsgebiete auf der Erde erheblich vermehrt. Ihr 
Aufbau, der von den wirtschaftsstarken Gebieten aus unterstiitzt wird, lieB neue 
Geschafts- und Handelsbeziehungen auf groBe Raumweiten entstehen und gab 
dem Nachrichtenverkehr auBerordentlich starke Anregungen. 

Alle diese Merkmale in der Nachfrage nach Transportleistungen fiihrten 
bereits zu einer gewissen Strukturwandlung im Personenverkehr und zu 
einer Umschichtung in den Verkehrsgegenstanden des Giiterverkehrs, die auf eine 
Erhohung des Anteils der hochwertigen Giiter am Gesamtgiiter
verkehr fiir Europa hinauslauft. 

b) Umfang der Verkehrsbediirfnisse. 
Der Umfang der Verkehrsbediirfnisse wird durch die mengenmaBige Nach

frage der Verkehrskunden nach Ortsveranderung von Verkehrsgegenstanden 
bestimmt. Die Mengeneinheit ist bei den beforderten Personen die Reise, bei 
Giitem die Tonne und bei Nachrichten das Stiick. Die Einheit der Ortsveranderung 
ist das Kilometer der Beforderungsweite, das zusammen mit der Mengeneinheit 
die Verkehrsleistungen in Gestalt von Personenkilometer und Tonnenkilometer 
darstellt. Wir haben den Menschen als den eigentlichen Trager der Verkehrs
bediirfnisse kennengelernt. Seine Wiinsche nach Ortsveranderung von Personen, 
Giitern und Nachrichten bestimmen den Umfang des Verkehrs. In der Tat be
stehen zwischen der Zahl der in einem Gebiet wohnenden Menschen und dem 
Umfang der Verkehrsbediirfnisse gewisse gesetzmaBige Beziehungen. Die Art der 
Siedlung, ob Dorf, Kleinstadt, Mittelstadt, GroBstadt oder Weltstadt, diffe
renziert das Verkehrsbediirfnis der Menschen sowohl im Personen- wie im Guter
und Nachrichtenverkehr. Um die Unterschiede und die GroBe des Verkehrs
bediirfnisses selbst zu erfassen, sind bestimmte Begriffe festzulegen. 

Zunachst ist das Gebiet, fiir das die GesetzmaBigkeit des Verkehrsbediirfnisses 
untersucht werden soll, zu umgrenzen und als Verkehrsgebiet zu bezeichnen. 
Es ist dies dasjenige raumlich begrenzte Gebiet, in dem bestimmte Verkehrs
bediirfnisse vorhanden sind und durch ein oder mehrere Verkehrsmittel befriedigt 
werden. Sein spezifisches Verkehrsbediirfnis wird durch das Verhaltnis 
der Anzahl Reisen, abgesandte Giitertonnen und Anzahl der Nachrichten im 
Jahr zur Einwohnerzahl des Verkehrsgebiets ausgedriickt und ermittelt. Art und 
GroBe des spezifischen Verkehrsbediirfnisses ist von dem Siedlungscharakter 
und der wirtschaftiichen Struktur des Verkehrsgebiets, sowie von der N etz
dichte des Verkehrsmittels abhangig. Die Netzdichte ist das Verhaltnis der 

1 Sven Helander, "Die Internationale Schiffahrtskrise und we volkswirt
schaftliche Bedeutung"_ Jena 1928. 
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Streckenkilometer des Verkehrsmittels zur Flache des Verkehrsgebiets. Da die Sied
lungen seitlich des Verkehrswegs mit zunehmendem Abstand von ihm wegen des 
weiten und meist schwierigen Anmarsches an Bediirfnis nach Verkehr einbuBen, 
so wird, je weitmaschiger dasNetz ist, das spezifische Verkehrsbediirfnis ab-, und 
je engmaschiger es ist, zunehmen. In dieser Richtung ist die Verkehrsferne 
oder der groBte Abstand eines Punktes von dem Verkehrsnetz eines Verkehrs
gebiets charakteristisch fiir seine verkehrstechnische ErschlieBung. 1m allgemeinen 
kann davon ausgegangen werden, daB die Netzdichte um so groBer, oder die Ver
kehrsferne um so kleiner ist, je entwickelter das Wirtschaftsleben des Verkehrs
gebiets oder je intensiver das Land bevolkert ist. Bei dieser Wechselbeziehung 
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zwischen Netzdichte und Wirt
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In den Abb. 6 und 7 ist 
das spezifische Verkehrsbediirfnis 
fiir den Personenverkehr auf 
Stadt- und Vorortbahnen in 

of Mittel-, GroB- und Weltstadten 
sowie fur den Personen ver kehr 

Abb.6. DasspezifischeVerkehrsbediirfnisimiiffentlichen auf Uberland- und Fern
groJ.lstadtischen Personenverkehr im Jahre 1930. 

bahnen Deutschlands veran-

I1tllionen Einwohner 

schaulicht. Die Schaulinien sind Durchschnittslinien aus einer GroBzahl von 
Einzelwerten fiir die in den einzelnen Stadten bzw. auf den Stationen der Eisen
bahnen abgefahrenen Personen je Einwohner der Stadte bzw. der Stationen. Sie 
sollen in erster Linie zeigen, wie weit eine GesetzmaBigkei t zwischen Ein
wohnerzahl und Zahl der Reisen je Einwohner im Jahr vorhanden ist. 
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Abb. 7. Das spezifische Verkehrsbediirfnis im Fern- und Dberlandverkehr 
der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1930. 

1m stadtischen Verkehr nimmt das spezifische Verkehrsbedurfnis 
mit der Einwohnerzahl der Stadte zu. Besonders stark ist diese Zunahme 
im Bereich der mittleren GroBstadte, wahrend im Bereich der Millionen- und 
Weltstadte ein allmahliches Nachlassen in der Zunahme vorliegt. Es erklart· sich 
dies vor aHem daraus, daB in mittleren GroBstadten geteilte Arbeitszeit, in Welt
stadten dagegen ungeteilte Arbeitszeit vorherrscht, also die Fahrten in der Mittags
zeit fortfallen. Dann aber auch ist die Bevolkerung der Millionenstadte mit Ruck
sicht auf die Masse der zeitlich gebundenen Einwohner im Verhaltnis nicht so 
stark unterwegs wie die mehr im Geschaftsleben stehenden Bewoliner der mitt
leren GroBstadte. 1m Uberland- und Fernverkehr konnen wit nach dem Beispiel 
von Deutschland ein ahnliches Verhaltnis zwischen Kleiristadten und mittleren 
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GroBstadten feststellen. Die Kleinstadte sind meist die wirtschaftlichen Mittel
punkte eines groBeren Hinterlandes. Es entwickelt sich daher ein regerer Reisenden
verkehr im Verhaltnis zur Einwohnerzahl als bei GroBstadten. Es kommt hinzu, 
daB die Reisen in die Nachbarschaft oder die kurzen Reisen noch nicht von 
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Abb. 8. Das spezilische Verkehrsbediirfnis im Expre/l- und Eilgutverkehr (Versand und Empfang) 
bei der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1930. 
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Abb. 9. Das spezilische Verkehrsbedilrfnis im Stiickgutverkehr (Versand und Empfang) 
bei der Deutscben Reichsbahn im Jahre 1930. 
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Abb. 11. Das spezifiscbe Verkehrsbedilrfnis im Wagenladungsverkehr (Versand und Empfang) bel der 
Deutschen Reichsbahn in gemischt landwirtschaftlichen und gewerblichen Gebieten (Wiirttemberg) 

im Jahre 1930. 

besonderen stadtischen Verkehrsmitteln iibernommen werden, sondern von den 
Bahnen fiir den Fern- und Uberlandverkehr. Es ist daher notwendig, den Einfl uB 
des Hinterlands gegeniiber dem Eigenleben der Stationsorte besonders 
hervorzuheben, wie es in den Abbildungen geschehen ist. 

Mit der Zunahme der Einwohnerzahl der Stadte andert sich das spezi
Hsche Verkehrsbediirfnis im Uberland- und Fernverk~r durch
schnittlich nur wenig. Es zeigt eine, wenn auch schwache abnehmende 
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Tendenz. Es liegt hier eine gewisse Konstanz vor, die die geringe Abhangigkeit 
des spezifischen Verkehrsbediirfnisses von der Einwohnerzahl der groBeren Sied
lungen des Verkehrsgebiets einer Volkswirtschaft betont. Das Schwergewicht des 
Verkehrsumfangs ist durch die Anteile der verschiedenen SiedlungsgroBen an der 
Gesamtbevolkerung im Fernverkehr gekennzeichnet. Mehr als die Halfte des 
Verkehrsumfangs liegt bei den Siedlungen bis zu 10000 Einwohnern, ein Zeichen, 
wie stark das platte Land an dem Umfang des Personenverkehrs im Uberland
und Fernverkehr eines Landes beteiligt ist. 

In den Abb. 8, 9, 10und 11 (s. S. 29) ist das spezifische Verkehrsbediirfnis 
im Giiterfernverkehr und zwar getrennt nach Eil- und ExpreBgut, also be
sonders hoch- und eilwertigem Gut, Stiickgut oder hochwertigem Gut und Wagen
ladungsgut, also gering- und mittelwertigem Gut, fiir verschiedene wirtschaft
liche Struktur des V er kehrsge biets enthalten. Auch hier handelt es sich um 
Schaulinien, die aus einer groBen Zahl von Stationsorten der Deutschen Reichs
bahn als groBenordnungsmaBiger Durchschnitt ermittelt wurden. Sie zeigen 
zunachst grundsatzlich wieder den EinfluB des Hinterlandes bei Kleinstadten 
und dann die mehr oder weniger mit zunehmender Einwohnerzahl ab
klingende Giitermenge je Einwohner. Am konstantesten ist das spezifische 
Verkehrsbediirfnis in rein landwirtschaftlichen Gebieten, da hier die Einheit 
der Landwirtschaft auch fast gleiches Verkehrsbediirfnis erzeugt. In gemischt 
land wirtschaftlichen und gewer blichen Ge bieten fehlt diese Einheit 
der Wirtschaft. Dort fiihrt die Uberlagerung zweier Wirtschaftsformen zu hoherem 
spezifischem Verkehrsbediirfnis aber auch zu groBerer Abnahmeneigung mit der 
Zunahme der Einwohnerzahl der Stadte. Absolut gesehen ist das spezifische Ver
kehrsbediirfnis fiir mittel- und geringwertiges Gut 7 -8mal groBer als fUr hoch
wertiges Gut. Das Massengut beherrscht den Verkehr, die Decke des 
hochwertigen Guts ist im Querschnitt des Verkehrsbediirfnisses 
im Giiterverkehr verhaltnismaBig gering. Das Schwergewicht des 
Giiterverkehrs liegt auch hier bei den Siedlungen unter 10000 Einwohnern, ein 
Zeichen, wie giinstig und einheitlich Deutschland besiedelt und wirtschaftlich 
erschlossen ist. 

Wird das spezifische Verkehrsbediirfnis im Giiterverkehr verschiedener 
Lander und Zonen der Erde miteinander verglichen, so zeigt sich der starke 
EinfluB der kulturellen, wirtschaftlichen und klimatischen Verhaltnisse eines 
Gebiets. Wie Tabelle 7 zeigt, haben die Lander mit vorwiegend industriellem sowie 
mit gemischt industriellem und landwirtschaftlichem Charakter das groBte spe
zifische Verkehrsbediirfnis. Es folgen mit durchschnittlichem Abschlag von 50% 
die vorwiegend landwirtschaftlichen Gebiete in der gemaBigten Zone und in 
sehr weitem Abstand und mit sehr niedrigen Satzen die tropischen Zonen. Das 
sehr geringe spezifische Verkehrsbediirfnis in den tropischen Zonen erklart sich 
in erster Linie aus dem Mangel an Giitern, die in der gemaBigten Zone dem Kampf 
gegen Kalte und Witterungseinfliisse dienen: es fehlen die Kohlen. Die Bau
materialien sind nur in geringem MaBe notig, und die Lebenshaltung ist auBer
ordentlich einfach. Die tropische Landschaft weist keine giinstigen 
Vorbedingungen fiir den Verkehr auf. Die Intensitat der menschlichen 
Arbeit kann mit Riicksicht auf die klimatischen Verhaltnisse nur gering sein. 
Auch erleichtert die iippige Natur dem Menschen sein Dasein. Nur in den Fallen, 
in denen die Lander der gemaBigten Zone aus der tropischen Zone Rohstoffe 
beziehen miissen, erhoht sich das spezifische Verkehrsbediirfnis der tropischen 
Zonen. Das ist z. B. der Fall im Sudan, wo der Binnenverkehr des LAndes nur 40% 
des Auslandsverkehrs betragt, also umgekehrt liegt wie bei den Landern der ge
maBigten Zone. 
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Verkehrswegs ist und je groBer bei ihnen der Umfang des Verkehrsbediirfnisses 
ist. Sie ist ein Kennzeichen fUr die Siedlungsdichte des Verkehrsgebiets. Die 
Beziehungen der Verkehrsbediirfnisse auf kleinere oder groBere Raumweiten 
oder die GroBenordnung der Ortsveranderung kennzeichnet die mittlere Be
forderungs- oder Transportweite. WieTabelle7 (s.S.31) zeigt, habenEngland 
und Deutschland als dicht besiedelte Lander im Giiterverkehr eine hohe statische 
Verkehrsdichte, aber eine verhaltnismaBig kleine mittlere Beforderungsweite, 
die Vereinigten Staaten von Amerika als weniger dicht besiedeltes Land eine 
verha.ltnismaBig geringe statische Verkehrsdichte aber eine groBe mittlere Be
forderungsweite. Je differenzierter und intensiver die Wirtschaft auf 
engem Raum ist, urn so groBer ist die statische Verkehrsdichte. 

Das spezifische Verkehrsbediirfnis in den groBten Raumbeziehungen der 
Erde liegt in dem Verkehr zwischen den wirtschaftlichen Aktionszentren. 
Das Verha.ltnis der von ihnen aus- und eingefiihrten Giiter-Tonnen zu der Ein
wohnerzahl ist in Tab. 8 ermittelt. Es liegt weit unter dem spezifischen Ver
kehrsbediirfnis der Volkswirtschaft der zugehOrigen einzelnen Lander. So betragt 
das spezifische Verkehrsbediirfnis im gesamten Giiterverkehr Deutschlands 7,4 tiE, 
davon entfallen auf den Auslandsverkehr 2,14 tiE oder 28% und auf den Ubersee
verkehr 0,2 tiE oder 3%. Die groBen Entfernungen der groBten und starksten 
Wirtschaftsflachen der Erde untereinander drosseln die Bedurfnisse nach Giiter
austausch bis zu 1/30 des spezifischen Verkehrsbediirfnisses der einzelnen Volks
wirtschaften. Nichts beleuchtet starker die innere Kraft und Be
deutung der V olkswirtschaft fur die Ver kehrswirtschaft eines Landes 
als dieses Verhaltnis. Das spezifische Verkehrsbediirfnis im Hin- und Riick
strom auf den Linien des Weltverkehrs zeigt bei Fertigfabrikaten und Massen
giitern starke Unterschiede. Am starksten sind noch die iiberseeischen Be
ziehungen der Erdteile, die einen UberfluB an Rohstoffen, vor allem an Getreide 
haben, und von ihnen an erster Stelle Australien. Im durchschnittlichen Werte 
der beforderten Giitertonne stehen sie aber, wie Tabelle 8 gleichfalls zeigt, weit 
hinter den Gebieten, die wie Europa, Nordamerika und Siidostasien starken 
Auslandsverkehr an hochwertigen Waren und Fertigfabrikaten haben. Das 
geringwertige oder Massengut beherrscht in den Verkehrsbeziehungen 
zwischen den wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde den Umfang des 
Verkehrs, das hochwertige und das Fertigfabrikat den Wert der be
forderten Giiter. 

Das spezifische Verkehrsbediirfnis im Uberseepersonenverkehr oder das 
Verha.ltnis der Reisen ins Ausland zur Einwohnerzahl des Ausgangsgebiets betrii.gt 
in den Vereinigten Staaten von Amerika nur vier Reisen auf 1000 Einwohner 
jahrlich, also nur 1/2500 der Reisen im Inland, ein Bruchteil, der insbesondere 
auch die iiberwiegende Bedeutung des Uberseegiiterverkehrs im Verkehr der 
wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde scharf beleuchtet. 

Die wichtigsten Gebiete und Orte fUr den Nachrichtenverkehr sind die 
Stadte des Handels und des Gewerbes, wahrend rein landwirtschaftliche Gebiete 
die Beziehungen zur AuBenwelt am wenigsten pflegen. Je groBer die Wohndichte 
oder das Verhaltnis der Einwohner zur Einheit der Flache ist, um so groBer ist 
das spezifische Verkehrsbediirfnis im Postverkehr fUr Briefsendungen, Telegramme 
und Ferngesprache im Bereich des Gebiets einer Volkswirtschaft (Tabelle 9). Der 
Nachrichtenverkehr mit dem Ausland ist demgegeniiber verhaltnismaBig gering. 
Er wird, wie die Tabelle ebenfalls zeigt, fast nur vom Geschaftsverkehr bestimmt 
und nicht etwa von dem Bediirfnis nach Nachrichtenverkehr, .der etwa zwischen 
Gebieten gleicher Sprache entstehen konnte. 
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34 Die Verkehrsbediirfnisse und die Ausdrucksformen des Verkehrs. 

c) Reichweite des Verkehrsbediirfnisses. 

Die Reichweite oder die Beforderungsweite des sich aus den Verkehrsbe
diirfnissen ergebenden Personen- und Giiterverkehrs ist neben dem Umfang des 
Verkehrs ein besonders wichtiger Faktor fiir die Verkehrswirtschaft. Die Be
forderungsweite als Ausdruck der Reic'hweite des Verkehrsbediirf
nisses schwankt inder Luftlinie zwischen 1 und dem halben Umfang der 
Erdkugel, also 20000 km. Sie wird in erster Linie bestimmt durch die in der 
Wirtschaft vorliegende Arbeitsteilung. Ein MittelmaB fiir die Reichweite des 
Verkehrsbediirfnisses innerhalb einer V olkswirtschaft stellt die mittlere Be
forderungsweite dar, wie sie bereits in Tabelle 8 (s. S. 33) enthalten ist. Auf welche 
Weite sich aber die einzelnen Giiter verteilen, zeigt sie nicht. Es ist aber notwendig, 
dies zu untersuchen, urn richtige Grundlagen fiir die Preisbildung und den Betrieb 
der Verkehrsmittel zu erhalten, und um den EinfluB der Entfernungen auf das 
Verkehrsbediirfnis selbst zu erkennen. 

% 
fO 

5 

o 

l1imere Bej5rtferungsweile 7,6 SfotionsobscltnillB·.f..f km 

o 5 10 15 20 
8e/6rderung&weife In km 

Abb. 12. Verteilung der beforderten Personen der Berliner U-Bahn auf die Beforderungsweiten im 
Jahre 1930. 

Hierzu besteht das zuerst von LilP, allerdings nur fiir den Personen
verkehr untersuchte und gefundene Gesetz, daB mit zunehmender Be
forderungsweite die Zahl der Reisen abnimmt. Am klarsten tritt dieses 
Reisegesetz in Erscheinung bei den groBstadtischen Verkehrsmitteln, wie die Ver
teilung der beforderten Personen der Berliner Untergrundbahn auf die Be
forderungsweitliln in Abb. 12 zeigt. LiB hat hierzu interessante mathematische 
Untersuchungen gemacht mit dem Ergebnis, daB die, Zahl der Reisen in Abhangig
keit von der Beforderungsweite sich nach einer Hyperbel entwickelt. Es ist zwar 
im allgemeinen mit Vorsicht zu handhaben, wirtschaftliches Geschehen mit dem 
Riistzeug der Mathematik in gesetzmaBige Formeln zu bringen. Dafiir ist zu viel 
Unbekanntes und zu viel Bewegung des Lebens vor allem im Verkehr zu bemck
sichtigen. Aber es kann vieIfach fiir gewisse SchluBfolgerungen die mathematische 
'Behandlung wertvolle Anhaltspunkte ergeben. 

Aber auch ohne den Nachweis mathematischer GesetzmaBigbit ist aus den 

1 E. L ill, "Das Reisegesetz". Berlin 1891. 
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Abb.12 (s. S. 34) und 13-151 (s. S. 36) eindeutig zu ersehen, daB die Beziehungen 
zwischen den Reisen oder den beforderten Giitern zu den BefOrderungsweiten 
einer gewissen GesetzmitBigkeit unterliegen. Sie besteht darin, daB mit 
der Zunahme der Entfernung der Verkehr abnimmt. Diese Gesetz· 
mitBigkeit tritt um so klarer hervor, je einheitlicher im Raum die Ver
kehrsquellen oder Siedlungen verteilt sind, wie es bei groBstiidtischem 
Verkehr und dem Eisenbahnverkehr eines hochentwickelten Landes in der Tat 
der Fall ist. Sobald aber wirtschaftsleere Fliichen wie Meere und Ozeane die 
Erdoberfliiche durchsetzen und lediglich den Personen- und Giiteraustausch zu 
v erm itt eln haben, wird das Bild der Verteilung des Verkehrs nach Beforderungs
wei ten unruhig und uneinheitlich. Aber auch hier bleibt der Charakter einer 
zwar sprunghaften aber allmahlichen Abnahme des Verkehrs mit der Zunahme 
der Entfernung bestehen. 

Das Verteilungsbild im Uberseegiiterverkehr veranschaulicht die 
Bedeutung der Ozeane als Verkehrstriiger. 1m reinen Uberseeverkehr ohne 
Kiistenverkehr steht der atlantische Ozean an der Spitze. Seine Transportweiten 
bestimmen die Verkehrsleistungen zur See, denen gegeniiber die iibrigen Meere 
stark zurucktreten. Der Atlantische Ozean verbindet die starksten und wichtigsten 
wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde im Dienste der Arbeitsteilung und des 
Giiteraustauschs innerhalb der Weltwirtschaft. 

In welchem MaBe groBenordnungsmiiBig das spezifische Verkehrsbediirfnis 
mit der Entfernung abnimmt, zeigt zusammenfassend die Tab. 10, in der fur den 
Verkehr der GroBstiidte, eines Landes und der wirtschaftlichen Aktionszentren 
das spezifische Verkehrsbediirfnis und die mittlere Beforderungsweite als Grund
lage fiir die Reichweite des Verkehrsbediirfnisses dargestellt sind. Besonders 
charakteristisch ist hierbei noch die mit der Zunahme der Beforderungsweite 
auBerordentlich starke Abnahme im Personenverkehr gegeniiber der wesentlich 
geringeren Abnahme im Giiterverkehr. Hierzu hat zweifellos in erster Linie bei
getragen, daB die weltumspannende Arbeit des Nachrichtenverkehrs die Orts
veriinderung von Personen auf groBe Entfernungen immer mehr drosseln konnte, 
wiihrend im Austausch der Giiter ein iihnlicher EinfluB eines anderen Verkehrs
mittels nicht in Frage kam. 

Tabelle 10. Reichweite der Verkehrsbediirfnisse in Abhangigkeit von der 
mittleren Beforderungsweite von Personen und Glitern. 

Personenverkehr Giiterverkehr 

Verkehrsmittel Mittlere Reisen je Mittlere Beforderte t 
Beford.·Weite Beford.· Weite je 1000 

kIn 1000 Einwohner km Einwohner 

1 2 3 4 5 

Innerstadtische Offentliche Ver-
kehrsmittel . 5,5 447000 - -

Eisenbahnen im Landesverkehr 28,6 20500 153 6300 
Seeschiffahrt im Transozean-

verkehr 
a) einschl. Seeverkehr inner-

halb des Aktionszentrums 4400 8 6200 150 
b) ohne Seeverkehr innerhalb 

des Aktionszentrums. 7300 4 10900 74 

1 Sie sind zum Teil aufgestellt unter Benutzllllg von Steuernagel, "Statistik 
lllld Eisenbahn" Berlin 1931 lllld "Der Giiterverkehr der Weltschiffahrt in den 
Jahren 1913, 1924 1.md 1925". Bearbeitet Yom Statistischen Reichsamt. Berlin 1928. 

3* 
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Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse. 37 

Die Reichweite des Verkehrs oder seine Verteilung auf die ver
schiedenen Beforderungsweiten ist eine sehr wichtige Grundlage 
fiir die Preisbildung und damit fUr die Einnahmen im Verkehrs
wesen. Sie stellt aber auch bestimmte Anforderungen an die 
Organisation des technischen Apparats, der auf die Entfernungen 
am leistungsfahigsten sein muB, auf die die Masse des Verkehrs 
zu befordern ist. 

3. Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse. 
a) Grundbedingungen. 

Die Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse ist Aufgabe der Verkehrsmittel des 
Personen-, Giiter- und Nachrichtenverkehrs. Sie muB unter Grundbedingungen 
erfolgen, die in erster Linie fUr die Verkehrsmittel, zum Teil aber auch fUr die 
Allgemeinheit maBgebend sind. Es ist daher zu unterscheiden nach Grundbe
dingungen, denen die Verkehrsmittel zu entsprechen haben und nach solchen, die 
die Allgemeinheit oder die Verkehrspolitik eines Landes zu erfiillen haben. 

Die Grundbedingungen, die die Verkehrsmittel zu erfiillen haben, 
liegen in den drei Forderungen nach: 

1. Sicherheit: Sicherheit gegen Unfalle und Versicherung gegen Schaden
falle, 

2. Leistungsfahigkeit: Schnelligkeit, RegelmaBigkeit, Piinktlich
keit, Haufigkeit, Bequemlichkeit, 

3. Wirtschaftlichkeit: Billigkeit auf Grund wirtschaftlicher Arbeit 
der Verkehrsmittel. 

Die Mittel und Wege zur Erfiillung dieser Grundbedingungen umfassen die 
verkehrs- und betriebswirtschaftlichen Grundlagen der Verkehrs
mittel. Sie bilden einen wesentlichen Bestandteil der Verkehrswirtschaft und 
werden im einzelnen in Abschnitt IV behandelt. An dieser Stelle aber ist zu unter
suchen, welche Bedeutung die Grundbedingungen fUr die einzelnen Verkehrs
arten haben. 

Die drei Hauptverkehrsarten legen verschiedenen Wert auf die Erfiillung der 
Grundbedingungen. Sie wenden sich dem Verkehrsmittel zu, das ihren Forde
rungen am besten gerecht wird. Der Personen- und Nachrichtenverkehr 
verlangt in erster Linie Schnelligkeit, RegelmaBigkeit, Punktlichkeit und Be
quemlichkeit in der Ortsveranderung. FUr die beste Erfiillung dieser Bedingungen 
tragt er hohere Kosten. Je nach dem tatsachlichen oder vermeintlichen Wert 
seiner Arbeit sucht der Mensch seine Reisen so schnell als moglich. zu erledigen, 
da sie als unproduktiver V organg vor allem im Geschaftsleben empfunden werden. 

Das Kostengesetz der Verkehrsarbeit, auf das in Abschnitt IV noch naher ein
gegangen wird, besagt, daB in der Regel jeder Er hohung der Gesch windigkei t 
auch eine Erhohung der Selbstkosten der Verkehrsmittel und damit der 
Reisekosten gegeniibersteht. Die verschiedenen Menschen und Berufe nutzen 
daher die gebotene Schnelligkeit in der Beforderung im allgemeinen nur so weit 
aus, als ihre wirtschaftliche Lage und Stellung die mehr oder weniger hohen 
Reisekosten tragbar machen . .AlmIi.ch ist es beirn Nachrichtenverkehr, dessen enge 
Verbundenheit mit den Entstehungsursachen des Personenverkehrs auch die 
gleichen Forderungen gegeniiber den Verkehrsmitteln aufkommen lieB. Aber auch 
er ist dem Gesetz der hOheren Kosten bei hoheren Leistungen in der Schnelli~eit 
unterworfen. Seine verschiedenen korperlichen und unkorperIichen Gegenstande 
des Verkehrs werden nach dem Wert, den der Mensch der Nachrichteniibermitt-

. lung beimiBt, mehr oder weniger hohe Beforderungskosten tragen konnen. 
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Telegramme, Ferngesprache, Briefe und Postkarten konnen fiir ihre schnelle 
Beforderung mit hohen Kosten belegt werden, wahrend Drucksachen und 
Zeitungen weniger durch die aus groBerer Schnelligkeit sich ergebenden Mehr
kosten belastbar sind. 

Der Gu terver kehr entsteht in erster Linie aus wirtschaftlichen Uber
legungen. Er legt daher besonderen Wert auf Billigkeit, weniger auf Schnelligkeit, 
Bequemlichkeit und Piinktlichkeit. Aber auch hier liegen gewisse Unterschiede 
in der Einschatzung dieser Stufenfolge der Grundbedingungen vor. Hochwertige 
und eilwertige oder leicht verderbliche Guter ubernehmen im Interesse einer 
schnellen Beforderung die daraus sich ergebenden hoheren Beforderungskosten, 
ganz abgesehen davon, daB ihr groBer Wert eine hohere Belastung durch Trans
portkosten zulaBt. Mittel- und geringwertige Guter suchen den Weg der geringsten 
frachtlichen Belastung und nicht den der schnellsten Beforderung. 

Die Verkehrsmittel bediirfen nun aber fiir die Erfiillung ihrer Aufgaben in 
bestimmter Richtung auch der Unterstutzung der Allgemeinheit oder 
der Verkehrspolitik des Landes, fiir das sie tatig sind. Ihre unentbehrliche 
Arbeit fiir die Volkswirtschaft verpflichtet den Staat, den Verkehrsmitteln 
1. Entwicklungsmoglichkeiten, 2. Schutz nach auBen, 3. Freizugig
kei t zu verschaffen. Das sind in erster Linie die Grundbedingungen, die die 
Aligemeinheit zu erfiillen hat. 

Jedes technische Mittel bedarf zu seinem nutzbringenden Einsatz im mensch
lichen Gesellschaftsleben einer gewissen Zeit und Arbeit fiir seine Entwicklung. 
Die Verkehrsmittel sind in besonderem MaBe dieser Erscheinung unterworfen, da 
sie bereits bei der Herstellung ihres technischen Apparats raumlich eng an das 
Absatzgebiet ihrer Verkehrsleistungen gebunden sind und in diesem Gebiet die 
Nachfrage anregen mussen. Die Erprobung eines Verkehrsmittels auf seine 
Brauchbarkeit kann daher nicht wie bei den Erzeugnissen der Industrie auf 
kleinem Raum und mit verhaltnismaBig einfachen Mitteln durchgefiihrt werden, 
sondern sie bedarf eines natiirlichen Versuchsfelds, das auch gleichzeitig 
das Nutzfeld im Sinne des Absatzes von Verkehrsleistungen werden solI. 
Laboratoriumsversuche sind wohl fur einzelne Teile des technischen Apparats, 
nicht aber fiir seine Gesamtheit moglich, fiir eine Gesamtheit, in der allein das 
Verkehrsmittel seinem Zweck' als Mittel zur Ortsveranderung von Verkehrs
gegenstanden dienen kann. Das fiihrt zu einem AusmaB der Versuchsarbeit und 
der Versuchszeit, die von Einzelnen allein meist nicht getragen werden kann, 
sondern zu deren Erledigung die Aligemeinheit mithelfen muB, wenn sie Ver
besserungen ihrer Verkehrswirtschaft erzielen will. 

Diese Unterstutzung erstreckt sich auf finanzielle Hilfe in der Entwicklungs
zeit, auf Ermachtigung zum Eingriff in die Eigentumsverhaltnisse anderer durch 
rechtliche Vorschriften uber Enteignung und auf die zweckmaBige Eingliede
rung neuer Verkehrsmittel in die vorhandene Verkehrswirtschaft. AIle Verkehrs
mittel, auch die leistungsfahigsten und wichtigsten haben dieser Hille der All
gemeinheit bedurft, um sich zu nutzbringenden Hilfsmitteln fUr die Wirtschaft 
entwickeln und ausbauen zu konnen. Es waren in erster Linie die Subventionen 
oder die Unterstutzungen der offentlichen Hand, die den Fortschritt im Verkehrs
wesen ermoglichten und deren Bedeutung spater noch naher behandelt werden 
wird. Das Enteignungsrecht gestattet die Fiihrung der Verkehrswege nach den 
Grundsatzen der ZweckmaBigkeit auch dort, wo die Eigentumer von Grund
!!tucken die Benutzung ihres Grund und Bodens fiir diese Zwecke ablehnen. Die 
Regelung des Wettbewerbs im Verkehrswesen ist ebenso eine Angelegenheit der 
Allgemeinheit wie die Beseitigung der Gefahren, die die Monopolstellung eines 
Verkehrsmittels in einem Verkehrsgebiet mit sich bringen kann. 
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Die Ortsveranderung von Verkehrsgegenstanden bewegt sich mehr oder 
weniger auf weiten Raumen und spielt sich im Tatigkeitsgebiet anderer Wirt
schaftszweige abo Die Verkehrsmittel sind daher unzulassigen Eingriffen von 
auBen ganz· anders ausgesetzt als beispielsweise das durchweg nach auBen ab
geschlossene Arbeitsfeld eines Industriebetriebs. Sie bedlirfen eines besonderen 
Schutzes durch gesetzliche Vorschriften, die hohe Strafen fiir die fahrlassige 
Gefahrdung von Transporten vorsehen. Wie sehr dieser Rechtsschutz im Volks
empfinden verankert ist, zeigt die Tatsache, daB bereits im Altertum zahlreiche 
Volker den Handlern, die durch ihr Gebiet Waren transportierten, ein besonders 
weitgehendes Gastrecht und einen wirksamen Schutz flir ihre Reisen einraumten. 

Flir den Verkehr ist groBte Freiheit in der Herstellung und Benutzung 
der Verkehrsmittel am Platze. Nur die Forderungen der Verkehrssicherheit und 
unbedingte Staatsnotwendigkeiten konnen zu gewissen Einschrankungen der 
Verkehrsfreiheit berechtigen. Wahrend sie innerhalb eines nationalen Raumes 
einheitlich geregelt und durchweg vorhanden ist, besteht im internationalen Ver
kehr nur auf Meeren, StraBen und Eisenbahnen1 Freiheit in der Betatigung und 
Benutzung der Verkehrsmittel. Auf den BinnenwasserstraBen gilt Verkehrsfreiheit 
fiir die Anliegerstaaten der Strome und Fliisse, wahrend die kiinstlichen Wasser
straBen im allgemeinen dem nationalen Verkehr vorbehalten sind. Auch die 
Freiheit des Luftraums flir Verkehrszwecke ist bedingt, da nach dem herrschenden 
internationalen Recht jedes Land iiber die Benutzung des iiber ihm liegenden 
Luftraums verfiigen kann. Die groBte internationale ·Einheit flir freien Verkehr 
ist das Gebiet des Weltpostvereins. 

Die geographische Lage eines Landes ist wesentlich flir den Wert der Verkehrs
freiheit. Die zentrale Lage Deutschlands im mitteleuropaischen Raum ist ein 
besonders bezeichnendes Beispiel flir die N otwendigkeit moglichst groBer Ver
kehrsfreiheit. Denn jede Behinderung des Verkehrs wlirde hier nicht allein die 
Lebensinteressen Deutschlands, sondern auch seiner Nachbarstaaten beein
trachtigen. Die Freiziigigkeit der Waren von Land zu Land kann durch zolI
politische MaBnahmen einzelner Lander stark beeintrachtigt und damit die 
Freiheit des Verkehrs erheblich behindert werden. Andererseits wirkt die Auf
hebung von Zollgrenzen belebend auf den Verkehr. Die Entwicklung des Eisen
bahnwesens in Deutschland zu Beginn des Eisenbahnzeitalters wurde im Jahre 
1834 zur rechten Zeit von den Hemmungen der zahlreichen Zollschranken der 
verschiedenen deutschen Staaten befreit. Diese deutsche Zollunion war im wesent
lichen ein Werk Friedrich Lists, der durch seine aufklarenden Schriften flir 
die Aufhebung der Zollschranken in Deutschland eintrat, um den Weg zum groB
ziigigen Ausbau eines nationalen Transportsystems, wie wir es heute als eine 
Selbstverstandlichkeit ansehen, frei zu machen. 

b) Verkehrsmittel. 

Die Grundbedingungen, die der Verkehrskunde und die AlIgemeinheit an die 
Ortsveranderung der Verkehrsgegenstande kniipfen, geben den MaBstab flir die 
Eignung der technischen und organisatorischen Einrichtungen, die die 
Ortsveranderung durchzufiihren haben, oder flir die Verkehrsmittel. Die 
Verkehrsarten: Personen-, Giiter- und Nachrichtenverkehr bedienen sich ver
schiedener Verkehrsmittel. AIle Verkehrsmittel bediirfen grundsatzlich zur Er
fiillung ihres Zwecks bestimmter technischer V orrichtungen und einer Organi
sation flir deren Zusammenarbeit, die im allgemeinen mit Betrieb bezeichnet wird. 

1 W 0 If, "Die Deutsche Reichsbahn und ihre Beziehungen zu auslandischen 
Eisenbahnen". Berlin 1931. 
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Zu den technischen Vorrichtungen gehoren: 
Weg, Kraft, Fahrzeug und Stationen, 

zur Organisation gehoren: 
Betrieb und Verwaltung. 
Technische Vorrichtungen und Organisation sind eine Einheit zur Erzielung 

eines Verkehrszwecks. Wahrend aber die Organisation bei allen Verkehrsmitteln 
nach den gleichen Grundsatzen der Sicherheit, Leistungsfahigkeit und Wirtschaft
lichkeit auszubauen ist, sind die technischen Vorrichtungen mannigfaltigster Art 
und bestimmen geradezu den Charakter und den Stand des Verkehrswesens. Sie 
sind zunachst abgestimmt auf die drei Haupterscheinungen der Erdoberflache: 
Land, Wasser und Luft, die als Medien fiir die Einrichtung von Verkehrs
mitteln in Frage kommen. Hiernach sind zu unterscheiden Land-, Wasser
und Luftverkehrsmittel. 

Jede dieser Gruppen wird im allgemeinen, wenn auch nicht immer ganz folge
tichtig, unterteilt nach den technischen Vorrichtungen, die den Funktions
charakter des Verkehrsmittels in erster Linie bestimmen. Es sind zu rechnen 
zu den . 
Landverkehrsmitteln: 

Boten, Trager, Tragtiere, Schlitten, Fuhrwerke und Fahrrad, die aIle nur 
geringe Leistungsfahigkeit aufweisen. 

Eisenbahnen jeglicher Art, Kraftwagen, Leitungen fiir Energie, Wasser, 
Warme und Nachrichten, die aIle eine hohe Leistungsfahigkeit aufweisen 
konnen. 
Wasserverkehrsmi tteln: 

BinnenwasserstraBen, Seeverkehr. 
Luftverkehrsmitteln: 

Flugzeuge, Luftschiffe, Funk. 
Diese Verkehrsmittel konnen aIle auBer den Leitungen und dem Funk samt

lichen Verkehrsarten, dem Personen-, Guter- und Nachrichtenverkehr dienen. 
Leitungen und Funk sind aus technischen Griinden nur fiir den Guter- bzw. 
Nachrichtenverkehr geeignet. Die historische Entwickiung der Verkehrsmittel 
vollzog sich in technischer Hinsicht in zwei Perioden. Die erste Peri ode reichte 
bis 1830. SieumfaBt die Zeit der Alleinherrschaft dernaturlichen Trie bkrafte, 
die im Landverkehr nur wenig leistungsfahige Verkehrsmittel entstehen lieBen, im 
Wasserverkehr aber bereits jedem Verkehrsbediirfnis unter Ausnutzung des Segel
winds gerecht zu werden vermochten. Es folgte die zweite Peri ode oder die Zeit 
der kunstlichen Trie bkrafte bis zur Jetztzeit, die vor aHem dem Landverkehr 
eine gewaltige Entwickiung brachte. Da sie bis zu den kleinsten Siedlungsstatten 
der Menschen leistungsfahige Verkehrsgelegenheiten schaff ten, konnten sie die 
Wirtschaft besonders stark beleben. Beide Perioden lassen sich in verkehrswirt
schaftlicher Hinsicht kennzeichnen nach dem Zeitalter des hochwertigen Verkehrs 
in der ersten Periode und des Massenverkehrs in der zweiten Periode. 

Der starkste Impuls fur den technischen Fortschritt im Verkehrswesen ist 
in der Regel von der Triebkraft und dem Fahrzeug ausgegangen. Ihm folgte 
die Ausgestaltung des Weges. 1m Eisenbahnwesen konnte die Herstellung des 
Weges nur langsam und allmiihlich den durch die Dampfmaschinen gegebenen 
transporttechnischen Moglichkeiten folgen. Die technische Durchbildung der 
StraBen ist den Anforderungen, die das schnellfahrende Kraftfahrzeug an sie 
stellt, zunachst nicht gewachsen. In der Luftfahrt bestimmen die Eigenarten 
des Fliegens die Herrichtung der Flughii.fen und der Flugsichertmg. Es ist, 
als ob das bewegliche Fahrzeug von Natur der I~begrm von Initiative 
und Fortschritt im Verkehrswesen ist, das standig seine Wandelbarkeit und 
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technische Unruhe dem bod e n v e r bun den en und daher schwerer nach
folgenden We g e aufzwingen muB. 

Nicht aIle Verkehrsmittel sind geeignet, jeden beliebigen Verkehrsgegenstand 
zu befordern. Eine Scheidung nach allgemeinen und S onderver kehrs.mi tteln 
ist daher notwendig. Allgemeine Verkehrsmittel sind auf Grund ihrer technischen 
Eigenarten in der Lage, Verkehrsgegenstande verschiedener Art zu befordern. Zu 
ihnen zahlen die WasserstraBen, Eisenbahnen, Kraftwagen und Luftfahrzeuge. 
Die Sonderverkehrsmittel sind technisch nur geeignet fUr die Beforderung eines 
bestimmten Verkehrsgegenstands, fiir den sie allein gebrauchsfahig sind 1. Zu ihnen 
sind die Leitungen fUr die Beforderung von Nachrichten, elektrischer Energie, 
fliissiger Brennstoffe, Gas und Wasser zu rechnen. Je allgemeiner verwendungs
fahig ein Verkehrslnittel ist, von um so groBerer Bedeutung wird es fUr die Ver
kehrswirtschaft sein, da es den mannigfaltigsten Verkehrsbediirfnissen der Wirt
schaft dienen kann. Das schlieBt aber nicht aus, daB Sonderverkehrsmittel 
fUr Spezialverkehrsgegenstande eine bessere Beforderung bieten ki:innen als die 
allgemeinen Verkehrslnittel, und diesen daher solcher Verkehr nicht zuflieBt. 

1m neuzeitlichen Verkehrswesen tritt infolge des Aufkommens neuer Ver
kehrslnittel eine immer starker werdende Spezialisierung der Verkehrs
a r bei t oder Verteilung der Verkehrsleistungen auf zahlreiche Verkehrsmittel ein. 
:-:lie haben, wie wir noch sehen werden, besonders schwierige Probleme in der 
Verkehrswirtschaft entstehen lassen. 

Der Begriff der allgemeinen und Sonderverkehrslnittel ist nicht zu verwechseln 
mit dem Begriff des allgemeinen und ortlichen Verkehrs, der zu den Ausdrucks
formen des Verkehrs gehort und noch besonders behandelt wird. Rier ist nur fest
zustellen, daB aIle Verkehrsmittel sowohl dem allgemeinen wie dem i:irtlichen 
Verkehr dienen konnen. Ihre Verwendungsfahigkeit in groBen und kleinen Ver
kehrsbeziehungenistingleicher Weise gegeben und nicht beschrankt auf bestimmte 
Raumweiten, soweit nicht aus technischen Griinden solche Beschrankungen vor
liegen ki:innen. In diesem Punkt ist besonders charakteristisch, daB das Flugzeug 
aus technischen Griinden noch nicht fiir seine verkehrsmaBige Verwendung auf 
groBte Raumweiten entwickelt werden konnte, trotzdem besonders auf ihnen eine 
Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs zu erwarten sein wird. 

In technischer Rinsicht ist die V erwend ungsmogli chkei t der V er kehrs
mi ttel, abgesehen von den Medien Land, Wasser, Luft, die eine Grundbedingung 
fiir ihre Lebensfahigkeit darsteIlen, in erster Linie bedingt durch das Element 
We g, weniger durch die Elemente Triebkraft, Fahrzeuge und Stationen. J e 
natiirlicher und groBraulniger der Weg ist, um so freiziigiger kann das Verkehrs
mittel sein. Den umfassendsten Verkehrsweg stellt die Luft dar, die die gesamte 
Erde umgibt. Ihr folgt das Meer, das 5/7 der Erdoberflii.che einnimmt. Die un
giinstigsten natiirlichen Voraussetzungen bieten die Landflachen. Auf ihnen 
miissen kiinstliche Wege und Stationen hergestellt werden, die sich der Gestalturtg 
der Erdoberflache anpassen miissen. 

Am wenigsten anpassungsfahig an die Erdoberflache sind kiinstliche 
WasserstraBen, weshalb ihre Anlage auf die Ebene und auf das lVIittelgebirge be
schrankt ist. Die Eisenbahn in ihren verschiedenen Formen der Reibungs-, Zahn
und Seilbahn kann technisch zu allen Punkten der Landmasse gefiihrt werden, 
wo iiberhaupt ein Verkehrsbediirfnis vorhanden ist, doch wird mit zunehmender 
Rohe die Leistungsfahigkeit verringert und der Kostenaufwand erhoht. Es 
kommen sich hier die Existenzfahigkeit einer Wirtschaft und eines Verkehrs-

1 Fiir den inneren Betrieb eines Kraftvers?!gungsnetzes ist es praktisch moglich, 
die Leitungen fUr den Kraftstrom auch fUr Ubermittlung von Nacftrichten zu be
nutzen. 
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mittels stark entgegen, da in sehr hoch gelegenen Gebieten menschliche Sied
lungen von Bedeutung nicht vorhanden sind und daher auch kein Bediirfnis zur 
Herstellung von Verkehrswegen besteht. 1m Landverkehr konnen von den alI
gemeinen Verkehrsmitteln die StraBen und von den Sonderverkehrsmitteln die 
Leitungen sich in ihrer Wegfiihrung der Erdoberflache am besten anpassen. Die 
Leistungsfahigkeit der StraBen ist durch den Kraftwagen ganz erheblich fiir 
jegliche Steigungen des Wegs erhoht worden. 

Es ist Aufgabe der Verkehrsgeographie, die fiir den Verkehr maBgebenden 
natiirlichen Bedingungen der Erdoberflache zu untersuchen. Sie stellt fest, in
wieweit die Natur der Ortsveranderung von Personen, Giitern und Nachrichten 
giinstig oder ungiinstig ist. Die Oberfiachengestaltung, Bodenbeschaffenheit und 
das Klima sind dabei in erster Linie bestimmend 1. 

Ganz allgemein wird die Linienfiihrung oder die Festlegung von Verkehrs
wegen in erster Linie bestimmt werden miissen von der Art, GroBe und raumlichen 
Verteilung der Verkehrsbediirfnisse. Handelt es sich hierbei lediglich um die Ver
bindung zweier Punkte, wie beispielsweise zweier Hafen iiber eine trennende 
Meeresflache, so kann die Wegfindung allein nach den technisch-wirtschaftlichen 
Gesichtspunkten des Verkehrsmittels erfolgen. Handelt es sich aber um die ver
kehrstechnische Verbindung einer groBen Zahl von Punkten in einem Verkehrs
gebiet mit verschiedenen Verkehrsbediirfnissen, so wird die zweckmaBigste Weg
fiihrung nach verkehrswirtschaftlichen und technischen Gesichtspunkten 
zu suchen sein. Die verkehrswirtschaftlichsteLinie ist diejenige, die die Siedlungen 
nach MaBgabe ihrer Verkehrsbediirfnisse am besten an den Verkehrsweg an
schlieBt. Die technisch beste Linie ist diejenige, die mit dem geringsten Aufwand 
von Anlage- und Betriebskosten die groBte Leistungsfahigkeit aufweist. Meist 
werden diese Linien im Raum verschieden liegen. Es ist Sache einer zweckmaBigen 
Wegfindung, beide, die verkehrswirtschaftlich und technisch beste Linie, zu einer 
moglichst wirtschaftlichen Linie fiir Verkehr und Betrieb zu vereinigen. 

Nach dem bisher iiber die Ursachen, den Umfang und die Befriedigung der 
Verkehrsbediirfnisse Gesagten laBt sich folgender wichtige Grundsatz aufstelIen: 

Die Wirtschaftsgeographie entscheidet iiber die Daseinsbe
rechtigung, die physische Geographie iiber die Daseinsfahigkei1:; 
und die politische Geographie vielfach iiber die Daseinsmoglich
kei t der V er kehrsmi ttel. 

Die Anlage von Verkehrsmitteln ist demnach dreifach bedingt von auBerhalb 
ihres technischen Apparats liegenden wichtigen Faktoren. Sie unterliegt dem 
Rhythmus im menschlichen Gesellschaftsleben. Sie ist daher mehr oder weniger 
wandelbar und unbestandig in der Ausnutzung fiir Verkehrszwecke. 

Aber noch eines ist fiir die Verwendung der Verkehrsmittel im Dienste des 
menschlichen Gesellschaftslebens von nicht zu unterschatzender Bedeutung. 
Das ist das Verhaltnis, in dem der Mensch personlich zu den Ver
kehrsmitteln steht. GewiB genieBt das Verkehrsmittel, das die Grundbe
dingungen nach Sicherheit, Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit am besten 
erfiilIt, auch das hochste Vertrauen des Menschen und der Wirtschaft bei seiner 
Benutzung. 1st dieses Vertrauen vor allem in bezug auf die Sicherheit erschiittert, 
so tritt eine starke Zuriickhaltung in der Benutzung des Verkehrsmittels ein, das 
versagt hat. Damit zusammenhangende 'Krisen haben nicht allein aIle neuen, in 
der Entwicklung befindlichen Verkehrsmittel durchzumachen, sondern auch 
erprobte Verkehrsmittel, sobald das MaB ihrer Sicherheit merklich nachlaBt und 

1 Blum, "Eisenbahngeographie" in "Linienfiihrung" del' Handbibliothek fiir 
Bauingenieure. Berlin 1925. 
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deshalb der fiir sichere Beforderung besonders empfindliche Personenverkehr ab
wandert. 

Dieses Vertrauen, das je nach der Giite der Arbeit eines Verkehrsmittels 
wechseln kann, wird um so weniger erschiittert werden konnen, wenn es sich um 
ein Verkehrsmittel handelt, zu dem der Benutzer ein personliches Verhalt
nis oder eine gewisse Liebe zum Instrument gewonnen hat. In dieserinneren 
Beziehung zwischen Verkehrsmittel und dem Verkehrsinteressenten hat die 
technische Entwicklung eine starke Umwalzung vor allen Dingen im Personen
verkehr hervorgerufen. Der Mensch benutzt fiir seine Ortsveranderung mit be
sonderer V orliebe solche Verkehrsmittel, die ihm jederzeit zur Verfiigung stehen 
und ihm jede nur mogliche Freiheit iiber die Verwendung seiner Zeit lassen. Nicht 
zum wenigsten ist hierauf die Entwicklung des privaten Kraftwagenverkehrs 
zuriickzufiihren, trotzdem er im allgemeinen hohere Transportkosten verursacht 
als die iibrigen fiir den Personenverkehr geeigneten Landverkehrsmittel. Der 
private Personenkraftwagen hat das Herz des Volkes. Er wird infolge seiner Be
dienbarkeit durch jedermann zum personlichen Besitz und zum Instrument be
liebigster Verwendbarkeit fUr den die Bewegung suchenden und schatzenden 
Menschen. Jedes andere Verkehrsmittel hat ihm gegeniiber etwas Unpersonliches 
und Fernstehendes fiir das Empfinden des Menschen. Die Eisenbahn, die die 
Kindheit eines jeden friiher und heute im kleinen leichten Modell begeistert, ist 
dem Erwachsenen innerlich meist entriickt, er kennt sie nur als Verkehrsinstru
ment in anderen Handen, denen er seine Bewegung anvertraut. 

Es ist eine zweifellos neue Erkenntnis, die das moderne Verkehrswesen offen
legte, daB der Wunsch nach individueller Verkehrsbedienung, d. h. 
nach Benutzung des Verkehrsmittels durch den Verkehrskunden einen so starken 
Boden im VerhaItnis des Menschen zur Ortsveranderung gefunden hat. Allerdings 
wird ein Unterschied in der Moglichkeit zur Erfiillung dieses Wunsches zu machen 
sein. Die Masse des V olkes ist auch heute nach dem Stand der technischen Ent
wicklung noch nicht in der Lage, sich eines individuell benutzbaren Verkehrs
mittels wie des privaten Kraftwagens zu bedienen. Nur eine finanziell gut ge
stellte Schicht kommt hierfiir in Frage. Aber diese Schicht ist bereits verh.altnis
maBig stark, wie der Umfang der privaten Kraftwagen und auch die Verwendung 
des Lastkraftwagens im Werksverkehr zeigt. Friiher war das Fahrrad das indi
viduelle Verkehrsmittel und ist es auch heute noch, doch ist jetzt der Kraftwagen 
hinzugetreten. Es ist kein Zweifel, daB die individuelle Verwendungsfahigkeit eines 
Verkehrsmittels seine Benutzung und damit das Verkehrsbediirfnis stark anregt. 
Sie hat bereits zu einer Mobilisierung des Personenverkehrs gefiihrt, wie sie andere 
Verkehrsmittel nicht zu erzeugen vermochten. Dem Lastkraftwagen verhilft diese 
personliche Einstellung des Menschen zum Fahrzeug weniger zu seiner Verwen
dung. Bei ihm ist die Art seiner Bedienung Nebensache, dagegen die Wirtschaft
lichkeit fiir seinen Einsatz ausschlaggebend. Es ist allerdings nicht zu verkennen, 
daB auch der Lastkraftwagen in der Hand des Verkehrsinteressenten in Form des 
Werksverkehrs eine besonders giinstige Plattform fiir seine Verwendung ge
funden hat. 

Ein Ausdruck des personlichen VerhaItnisses des Menschen zum Verkehrs
mittel ist auch die Tatsache, daB sich bei dem Aufkommen eines neuen Verkehrs
mittels der Mensch fiir seine personliche Fortbewegung desselben zuerst 
bedient. Die Eisenbahnen weisen in ihren Anfangen im offentlichen Verkehrs
leben ein starkes Uberwiegen der Einnahmen aus dem Personenverkehr auf,.dem 
erst im Lauf von 10 Jahren ein umgekehrtes und fast konstant gebliebenes Ver
haltnis zwischen den Einnahmen aus dem Personen- und Giiterverkehr folgte. 
Das psychologische Motiv ist das lebendigere, schnell zugreifende, 
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das wirtschaftliche, das dem Verstand und der Vernunft folgt, 
das vorsichtig zurii.ckhaltende, aber nachhaltige. Der Fortschritt 
im Verkehrswesen unterliegt besonders den hieraus flir den Verkehr sich 
ergebenden Folgerungen. In gleicher Weise vollzog sich die Entwicklung im 
Kraftwagen- und Luftverkehr. Der Mensch sucht auch bei ihnen zuerst ihren 
Wert flir seine personliche Ortsveranderung zu ergrunden aus einer inneren 
Sehnsucht heraus, ein neues zweckmaBiges Instrument zu erhalten zur Be
friedigung seines UrgefUhls fur Bewegung und Umgebungswechsel. 

c) Verkehrsleistungen. 

Die Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse driickt sich in Nutz- oder Verkehrs
leistungen aus, deren Einheit uber die Verkehrsart und das MaB der Raum
iiberwindung oder die Entfernung aussagen muB. Sie wird gemessen in 
Personenkilometer flir den Personenverkehr, in Tonnenkilometer fiir den Giiter
verkehr und in Stiickzahl und ihrem Versand nach dem Bestimniungsland flir den 
Nachrichtenverkehr, die ilmerhalb einer bestimmten Zeit, beispielsweise Tag, 
Monat oder Jahr, geleistet werden. Das Personen- und Tonnenkilometer ist 
die auf ein Kilometer beforderte Person bzw. Tonne Giiter. Es bedeutet eine 
Arbeitsmenge und entspricht dem physikalischen Begriff der Arbeit = Kraft 
mal Weg. Zu einem MaBe der Verkehrsleistung wird es, wenn man es, auch 
wieder entsprechend dem physikalischen Begriff der Leistung, auf eine Zeit
einheit bezieht, z. B. Tonnenkilometer/Jahr = Kraft mal Weg in der Zeit
einheit. Nur dort, wo die Raumiiberwindung gering ist, also bei dem groB
stadtischen Verkehr, geniigt im allgemeinen als Einheit der Verkehrsleistung 
der Verkehrsgegenstand ohne die Entfernung. Diese als Erzeugnisse des 
Verkehrs zu bezeichnenden Verkehrsleistungen sind im Gegensatz zu den 
Erzeugnissen der Industrie nicht gegenstandlich und greifbar. Sie entstehen und 
vergehen mit dem Beginn und der Beendigung der Ortsveranderung. Der Ver
kehrsgegenstand selbst wird keiner anderen als der Ortsveranderung unter
worfen. Er gewinnt dabei allerdings an Wert fiir den Verkehrskunden, da er 
sein Gut an anderer Stelle als an der der Produktion absetzen kann. 

Wahrend jeder Produktionsvorgang in der Industrie sich griindet auf stehendes 
Kapital, umlaufendes Kapital und Arbeits16hne, fehlt bei den Verkehrsmittem 
das umlaufende Kapital oder der Wert des Materials, das in der Industrie zur 
Herstellung bestimmter Giiter zu bearbeiten ist. Das macht die Verkehrsmittel 
in ihren Leistungen grundsatzlich unabhangiger bei der Vorhaltung der fiir ihre 
Verkehrsarbeit notwendigen Vorrichtungen und Materialien. J edes Verkehrs
mittelist in der Lage, fUr die Wirtschaft oder den Verkehrsinteressenten Leistungen 
auf Vorrat, beispielsweise zum Auffiillen von Lagern zu besonders transport
gunstigen Zeiten zu machen. Auf eigenen Vorrat kann aber ein Verkehrsmittel 
keine Arbeit leisten, da die Produktion oder die Verkehrsleistungen nicht von der 
Nachfrage zu trennen sind und beida zeitlich und raumlich stets zusammenfallen 
miissen. Dieser Umstand verlangt eine hohe Betriebsbereitschaft der Ver
kehrsmittel im Gegensatz zu Industriewerken, die auf Lager arbeiten und sich 
dann dem Absatz anpassen konnen. Die Folgen, die sich daraus fiir die Be
ziehungen zwischen den Schwankungen der Nachfrage und des Angebots fiir ein 
Verkehrsmittel ergeben, werden im Abschnitt IV naher untersucht werden. 

Das MaB der Belastung der Verkehrswege durch den Verkehr wird durch die 
dynamische Verkehrsdichte, wie sie auf Seite 31 erklart wurde, oder durch 
die Personenkilometer, Tonnenkilometer und Stuckkilometer eines Tages, Monats 
oder Jahres je Streckenkilometer erfaBt. Sie kennzeichnet in erster Linie die 
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tatsachliche Ortsveranderung der Verkehrsgegenstande und die Leistung eines 
Verkehrsnetzes im Dienste dieser Ortsveranderung. Sie ist, wie Tabelle 7 (s. S. 31) 
zeigt, urn so groBer, je groBer bei starkem Verkehrsbediirfnis die Beforderungs
weiten sind. Infolgedessen ist sie im Eisenbahngiiterverkehr der WeIt am hOchsten 
in den Vereinigten Staaten von Amerika und im europaischen Giiterverkehr 
in Dentschland. 

B. Verkehrsformen. 
1. Allgemeiner und nicht allgemeiner Verkehr. 

Die Art und Weise, in der die Verkehrsmittel ihre Verkehrsarbeit leisten, fiihrt 
in verkehrswirtschaftlicher, raumlicher und organisatorischer Hinsicht zn be
stimmten Verkehrsformen. Sie sind charakteristisch fiir die Eingliederung des 
Verkehrs in das wirtschaftliche Leben eines Landes. 

Die Form, die von verkehrswirtschaftlicher Bedeutung ist, unterscheidet 
nach allgemeinem und nicht allgemeinem oder ortlichem Verkehr. Der 
allgemeine Verkehr verbindet die Brennpunkte des staatlichen, kulturellen und 
wirtschaftlichen Lebens eines Landes miteinander und dient seinen Verkehrs
beziehungen nach anderen Landern und Erdteilen. Er iiberbriickt verkehrstech
nisch die groBten Entfernungen und kniipft die raumlich weit gespanntesten 
Verkehrsbeziehungen. 1m Gegensatz zum allgemeinen Verkehr hat der nicht 
allgemeine Verkehr mehr ortliche Bedeutung. Er dient im wesentlichen der 
wirtschaftlichen und kulturellen Hebung einer begrenzten Landschaft und leistet 
die Kleinarbeit, aus der die Wurzeln aller staatlichen, kulturellen und wirtschaft
lichen Kraft eines Volkes wertvolle Nahrung ziehen. 

Die Verkehrsmittel des allgemeinen Verkehrs stehen daher im Dienst einer 
groBen wirtschaftlichen Einheit eines Gebiets oder Landes. Sie sind unter den 
Gesichtspunkten umfassender verkehrswirtschaftlicher und verkehrspolitischer 
Zusammenhange zu beurteilen, wahrend die Verkehrsmittel des nicht allgemeinen 
Verkehrs in ihrer ortlichen Beschrankung auf eine Landschaft oder einen eng 
begrenzten Bezirk einer ortlichen Landschafts- und Siedlungspolitik in erster 
Linie zur Verfiigung stehen. Die im allgemeinen Verkehr eingesetzten und tatigen 
Verkehrsmittel zahlen zu den Hauptverkehrsmitteln. Ihre Wege sind weit
raumig und auf groBe Leistungsfahigkeit ausgebaut. Sie bilden das Riickgrat des 
Verkehrsnetzes eines Landes und daher die Grundlage fiir die Verkehrsver
bindung mehrerer Lander. Dem ortlichen Verkehr dienen die Verkehrsmittel 
von untergeordneter Bedeutung. Ihre Verkehrswege sind raumlich eng 
begrenzt und im allgemeinen einfacher Art, nur in GroBstadten sind sie fUr hohe 
Leistungsfahigkeit gebaut. 

2. Nab- und Fernverkehr. 
Die grundsatzliche Scheidung der Verkehrsmittel fUr den allgemeinen und 

nicht allgemeinen Verkehr laBt sich raumlich durch den Begriff des Fern- und 
Nahverkehrs erfassen. Die Fernverkehrsmittel dienen in erster Linie dem all
gemeinen Verkehr. Ihr Verkehrsgebiet ist groB und weit. Die Nahverkehrsmittel 
dienen dem nicht allgemeinen Verkehr, ihr Verkehrsbereich ist klein und eng. 
Das heiBt nun nicht, daB an der Grenze des Nahverkehrs der Fernverkehr endet, 
sondern die Linien des Fernverkehrs treten gleichsam als starke Verkehrsadern 
in den Bereich des Nahverkehrs ein und suchen in seinem Gebiet die AnschluB
punkte zur Ubernahme und Abgabe der Verkehrsgegenstande d~s ~llgemeinen 
Verkehrs. 
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Dagegen findet der N ah ver kehr irgendwo seine Grenze gegeniiber dem Fern
verkehr. Wo diese Grenze liegt, hangt nicht allein von der Struktur der Siedlungen 
und der Wirtschaft eines Bezirks ab, die die Nachbarschaftsbeziehungen raumlich 
starker oder schwacher gestaltet, sondern auch vom Stand der Verkehrstechnik 
und dem Reiseaufwand, den die Ortsveranderung erfordert. Fiir eine entfernungs
maBige Abgrenzung des Nahverkehrs ist grundsatzlich davon auszugehen, daB 
fiir die Befriedigung von Nahverkehrsbediirfnissen die Unterkunft und Vber
nachtung nach Beendigung der Reise oder des Transports an den standigen 
Wohnsitz oder Aufenthaltsort gebunden ist. Es sollen ohne Ubernachtung an 
fremden Orten im Personenverkehr die Geschafte und im Giiterverkehr die 
Transporte erledigt werden. In beiden Fallen miissen die Reisenden oder Fahr
zeuge nach ihrem Ursprungsort taglich zuriickkehren. 

In diesem Sinne ist der Nahverkehr zu unterteilen nach groBstadtischem 
Verkehr, bei dem die in den AuBenbezirken wohnenden Berufstatigen lediglich 
zwischen ihrem Wohn- und Arbeitsort fahren, und nach Vberlandverkehr, 
bei dem zwischen benachbarten Orten taglich Geschafte oder Transporte zu er
ledigen sind unter Riickkehr des Reisenden oder des TransportgefaBes zum 
standigen Aufenthaltsort. FUr ein individuell verwendbares Verkehrsmittel wie 
den Kraftwagen fUr Personen- und Giiterverkehr liegt ein Einsatz im Nahverkehr 
vor, wenn der Kraftwagen nach einer Uberlandfahrt am gleichen Tage zu seiner 
Heimatstation zuriickkehrt. 

Unter diesen Gesichtspunkten der ortlichen Gebundenheitder Ubernachtung 
an den standigen Aufenthaltsort erstreckt sich die Reich wei te im N ah ver kehr 
auf Entfernungen, die von der Beweglichkeit und der Reisegeschwindigkeit des 
Verkehrsmittels sowie von den Verkehrsgegenstanden abhangen. Fiir den groB
stadtischen Berufsverkehr wird bei geteilter Arbeitszeit eine Reisezeit vom 
W ohnort zum Arbeitsort und umgekehrt von je 30 Minuten, bei ungeteilter 
Arbeitszeit von 45 Minuten als hochstzulassige Reisezeit anzusehen sein, da sie 
zu Lasten des Arbeitnehmers geht und auBerhalb seiner vollen Dienstschicht 
liegt. Die hieraus sich ergebenden Entfernungen zwischen Wohn- und Arbeitsort 
sind aus Tabelle 11 ersichtlich. Die Verwendung mehr oder weniger leistungsfahiger 
groBstadtischer Verkehrsmittel gestattet heute eine groBte Entfernung von 
20 bzw. 30 kill zwischen Wohnung und Arbeitsstatte. 

Die Grenze des Nahverkehrs in Form des Vber land ver kehrs ist nach 
anderen Gesichtspunkten zu untersuchen und zu beurteilen. Unter der praktisch 
zulassigen Annahme, daB zur Erledigung von Geschaften in der Landschaft oder 
Nachbarschaft im Personenverkehr durchschnittlich 1/3 des Tagewerks auf die 
Reise entfallen kann und im Giiterverkehr das Ent- und Beladen eines Lastkraft
wagens eine Fahrzeit von 3Yz Stunden fiir Stiickgut und von 6 Stunden fUr Massen
gut am Tag gestattet, ergeben sich fiir Eisenbahnen, Kraftwagen und Luftverkehr 
die in der Tabelle ermittelten Reichweiten. Die Reisezeit im Uberlandverkehr 
geht im allgemeinen zu Lasten des Arbeitgebers, fallt also in die Tagesschicht. 

1m Durchschnitt diirften diese Entfernungen groBenordnungsmaBig eine 
Grenze angeben, bis zu der ein von irgendeinem Ort ausgehender Nahverkehr zu 
rechnen und zu erwarten ist. Dariiber hinaus wiirden die Verkehrsbeziehungen 
eines Orts im wesentlichen in das Gebiet des Fernverkehrs fallen. 

Die Abgrenzung zwischen Nah- und Fernverkehr hat die verkehrswirtschaft
liche groBe Bedeutung, daB das offentliche Interesse am Verkehrswesen in bezug 
auf die Aufsicht raumlich zu trennen ist nach den Stellen fiir den allgemeinen 
und den fiir den ortlichen Verkehr. Welche Verkehrsmittel im Nahverkehr in 
erster Linie arbeiten, ergibt sich aus der Tabelle. Die sonstigen Verkehrsmittel 
dienen vorwiegend dem Fernverkehr. 



Offentlicher und privater Verkehr. 47 

Der Fernverkehr ist seinerseits wieder nach der Reichweite seiner Trans-
porte und nach der GroBe der ErschlieBung des Raums zu unterscheiden nach: 

Landesverkehr oder innerstaatlichem Fernverkehr, 
Kon tinen tal ver kehr oder z wi schens taa tli ch em Fern ver kehr , 
und Interkontinental- oder Weltverkehr. 

Tabelle 11. Beforderungsweite fiir Personen und Giiter iill Nahverkehr. 

Verkehrsart 

1 

I. GroBstadtischer Verkehr 
Fu.Bganger 
StraBenbahn odeI' Omnibus . 
Innerstadtische Schnellbahn . 
Vorortbahn . 

II. Uberlandverkehr 
a) Per:~onenverkehr1 

1. Offentlicher Verkehr 
Omnibus 
Eisenbahn. 
Luftverkehr . 

2. Privater Verkehr 
FuBganger 
Pri vatkraftwagen 
Privatflugzeug. 

b) Giiterverkehr 
1. Offentlicher Verkehr 

Stiickgutbeforderung 
(Lastkraftwagen) 

2. Privater Verkehr 
Schiittgutbeforderung 
(Lastkraftwagen) 

Zur Verfiigung 
stehende Reisezeit 
in einer Richtung 

Min. 

2 

Bei 
il I durch

gete ter gehender 
Arbeitszeit 

30 45 
30 45 
30 45 
30 45 

80 
80 
80 

110 
110 
502 

95 

185 

Reise- Mogliche Reise-
ge- entfernung vom stan

schwin- digen Aufenthaltsort 
digkeit von Personen und 
km/Std. Fahrzeugen in km 

3 

4 
15 
25 
40 

28 
40 

160 

4 
45 

150 

35 

25 

4 

Bei 
'It I durchgetel er gehender 
Arbeitszeit 

2,0 3,0 
7,5 11,2 

12,5 19,0 
20,0 30,0 

37,0 
53,0 

213,0 

7,0 
82,0 

125,0 

55,0 

77,0 

1 Fiir den Personenverkehr ist davon ausgegangen, daB rund 1/3 des Tagewerks 
auf Reise entraUt. 

2 Beim privaten Flugzeug mu.B der Besitzer eine betriebliche Vorbereitungszeit 
ZUlli Zurichten des Flugzeugs von 30 Minuten vorsehen. 

Der Landesverkehr erstreckt sich auf die groBen Entfernungen zwischen den 
Siedlungen eines Landes. Der Kontinentalverkehr verbindet die Hauptwirtschafts
und Geschaftsgebiete mehrerer Lander eines Erdteils miteinander. Seine Reich
weite richtet sich nach der raumlichen Ausdehnung der Lander und des Kon
tinents, sie liegt in Europa zwischen 800 und 1000 km. Der Weltverkehr ist zu 
unterteilen nach Transkontinental- und Transozeanverkehr. Der Transkontinental
verkehr geht iiber das gesamte Gebiet eines oder mehrerer Kontinente, der Trans
ozeanverkehr iiber Ozeane. Ihre Reichweiten liegen zwischen 1000 und 6000 km. 

3. Offentlicher und privater Verkehr. 
In verkehrswirtschaftlicher Hinsicht gliedert sich eine Verkehrsform weiter

hin nach offentIichem und privatem Verkehr. Die im offentliq.hen Verkehr 
eingesetzten Verkehrsmittel stehen jedermann und jedem Wirtschaftszweig nach 
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Erfiillung bestimmter Beforderungsbedingungen zur Benutzung zur Verfugung. 
Die Beforderungsbedingungen beziehen sich auf die Rohe der Transportpreise 
und den Zustand des Transportguts. Wahrend in bezug auf das Transportgut 
fUr alle Verkehrskunden die Bedingungen gleich sind, sind die Transportpreise 
je nach dem Charakter der Verkehrsmittel im Personenverkehr im allgemeinen 
ohne Unterschied der Person fUr die gleichen gebotenen Verkehrsleistungen 
gleich.Im Guterverkehr sind die Transportpreise dagegen zum Teil fUr jedermann 
gleich und zum Teil frei vereinbart oder verschieden. Das fiihrt zu Unterschieden 
und Konflikten in der Verkehrswirtschaft, auf die in Abschnitt VII noch naher 
eillzugehen ist. . 

Tabelle 12. Angebotene Verkehrsleistungen im offentlichen und nicht 
offentlichen Landverkehr Deutschlands und der Vereinigten Staaten 

von Amerika im Jahre 1930. 

Deutschland Vereinigte Staaten 
von Amerika 

Angebotene1 Angebotene 
Verkehrs- % Verkehrs- % leistung leistung 

1 2 3 4 5 

I. Personenverkehr 
a) Offentliche Verkehrsmittel (Eisen-

bahnen, StraBenbahnen, offentlicher 
Omnibus) Mill. Pkm 195020 85,3 585000 36,0 

b) Nicht offentliche Verkehrsmitte! (pri-
vater Kraftwagen) . Mill. Pkm 33500 14,7 1040000 64,0 

gesamt Mill. Pkm 228520 100,0 1625000 100,0 

II. Giiterverkehr 
a) Offentliche Verkehrsmittel (Eisen-

bahnen, Lastkraftwagen) . Mill. tkm 135000 95,9 1785000 92,7 
b) Nicht, offentliche Verkehrsmittel (pri-

vater Lastkraftwagen) .. Mill. tkm 5800 4,1 140000 7,3 

gesamt Mill. tkm 1 140800 1100,0 I 1925000 1100,0 

1 Die angebotene Verkehrsleistung ist ermittelt aus dem Fassungsvermogen 
(PHitze) bzw. der Ladefahigkeit (Tonnen) der Fahrzeuge und dem jahrlichen Lauf
weg in km. 

Pkm=Platz-km; tkm=tkm Ladefahigkeit. 

Die im nicht offentlichen Verkehr eingesetzten Verkehrsmittel stehen 
lediglich dem Besitzer des Verkehrsmittels zur Verfugung fUr seine besonderen 
Verkehrszwecke. Die Allgemeinheit hat an Ihnen kein unmittelbares Interesse. 
Zu den nicht offentlichen Verkehrsmitteln rechnen u. a. die Zechenbahnen, 
Privatanschlusse, private Personenkraftwagen und Flugzeuge sowie im Werks
verkehr eingesetzte Lastkraftwagen und Schiffe. Alleanderen Verkehrsmittel 
dienen dem offentlichen Verkehr. Es liegt im Sinne der Bedeutung und des 
Charakters des offentlichen Verkehrs, daB seine Verkehrsmittel in erster Linie 

. der Aligemeinheit dienen und daher von ihr besondere Forderung und Schutz 
erfahren, aber auch bestimmten Anforderungen in der Gute ihrer Verkehrsarbeit 
entsprechen mussen. Wie Tabelle 12 zeigt, uberwiegen die im offentlichen Verkehr 
angebotenen Verkehrsleistungen im Landverkehr Deutschlands bei weitem die 
im nichtoffentlichen oder privaten Verkehr angebotenen Leistungen. Der ver
-haltnismaBig groBe Anteil der Arbeit der nicht offentlichen VerJrehrsmittel im 
Personenverkehr ist in erster Linie auf den individuell benutzbaren Kraftwagen 
zuruckzufiihren, der als Verkehrsmittel zum Eigenbesitz fmd damit zum Werk-
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zeug eines ganz auf die personlichen Wiinsche des Besitzers abgestellten Verkehrs 
wurde. Aber auch im Giiterverkelir hat der Lastkraftwagen in der Hand von 
Werken dem privaten Verkehr neue Moglichkeiten geschaffen. 

4. Offentliche und private Verkehrsbetriebe. 
Nicht zu verwechseln mit dem offentlichen und privaten Verkehr ist die Ver

kehrsform, die in organisatorischer Hinsicht besteht und die die Unternehmungs
form eines Verkehrsmittels gliedert nach offentlichen und privaten Verkehrs
betrieben. Bei der allgemeinen Bedeutung eines Verkehrsmittels fiir ein Land ist 
in zahlreichen Lii.ndern von der offentlichen Hand, Staat und Kommunen, der 
Bau und Betrieb von Verkehrsmitteln fUr den offentlichen Verkehr iibernommen 
worden. In diesen Fallen liegt ein offentlicher Verkehrsbetrieb des Staats 
oder der Gemeinde vor. In anderen Landern sind sie grundsatzlich der privaten 
Unternehmertatigkeit iiberlassen und daher im Besitz und Betrieb von pri va ten 
Gesellschaften. 

Es wird in Abschnitt VI naher auf die VorteiIe und Nachteile der beiden 
Unternehmungsformen und ihrer Kombinationen sowie auf ihre raumliche Ver
teilung eingegangen werden. An dieser Stelle ist nur zu erwahnen, daB die Indi
vidualisierung der Verkehrsmittel technisch die Ausbreitung der privaten Unter
nehmungsform im modernen offentlichen Verkehrswesen erleichtert hat und die 
Struktur der Verkehrswirtschaft eines Landes in diesem Punkte zu verandern 
beginnt. 

5. PlanmiUUger und nicht planmaBiger Verkehr. 
In den Beziehungen zwischen den Verkehrsmitteln und dem Verkehrskunden 

spielt die Verkehrsform eine besondere Rolle, die sich auf die Regelung der 
Verkehrsgelegenheiten oder auf den planma.Bigen und nicht planma.Bigen Verkehr 
bezieht. Der Verkehrskunde muB bei der Nachfrage nach Ortsveranderung von 
Verkehrsgegenstanden vielfach besonderen Wert darauf legen, die Reise- oder 
Beforderungszeit in seine Arbeitsdisposition friihzeitig und richtig einzukaIku
lieren. Diesem Bediirfnis kommen die Verkehrsmittel dadurch entgegen, daB sie 
im Personen- und Giiterverkehr planma.Big in bestimmten Zeitabstanden liegende 
Fahrten auf weite Sicht vorsehen. Es liegt dann ein planmaBiger Verkehr vor. 
Bietet dagegen ein Verkehrsmittel seine Arbeit nur auf besondere Anforderung 
oder nach Bedarf an, so entsteht der nicht planmaBige Verkehr, der auch als 
Bedarfs- oder Gelegenheitsverkehr bezeichnet wird. Die Verkehrsbetriebe miissen 
bei der Einrichtung einer dieser beiden Verkehrsformen Riicksicht auf einen 
moglichst wirtschaftlichen Betrieb nehmen. 

Die Planma.Bigkeit der Verkehrsgelegenheiten wird vor allem im offentlichen 
Personenverkehr iiberall dort gewiinscht, wo starke Verkehrsstrome wie bei
spielsweise in den GroBstadten zu bewaltigen sind, und wo groBe Entfernungen 
in moglichst kurzer Zeit zu iiberbriicken sind, da hierfiir der Verkehrskunde in 
crster Linie vorher iiber GroBe und Lage der Reisezeit unterrichtet sein will. 
Aber auch im Giiterverkehr ist iiberall dort planma.Bige Bedienung vorgesehen, 
wo groBe Entfernungen im schnellen Transport zu iiberwinden sind. Verkehrs
mittel, die vorwiegend der Beforderung von Massengut, das im allgemeinen auf 
schnelle Beforderung keinen Wert legt, dienen, wie beispielsweise die Binnen- und 
Seeschiffahrt, bieten ihre Verkehrsleistungen in mehr oder weniger nicht plan
ma.Bigem Verkehr an. Je geringer die Entfernungen des Transports sind, um so 
mehr iiberwiegt bei ihnen der nicht planma.Bige Verkehr, so z. B. bei der Binnen
schiffahrt und bei der Kiistenschiffahrt. Je weiter aber die Verkehrsgegenstande 

Piratl\, Verkehrswirtschaft. 4 
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zu befordern sind, und bei kombiniertem Transport von Personen und .Giitern 
wie beispielsweise in der Uberseescmffahrt, ist der planmaBige oder Linienverkehr 
vorherrschend. 

Uber den Stand der im planmaBigen und nicht planmaBigen Verkehr von den 
allgemeinen Verkehrsmitteln angebotenen Verkehrsleistungen gibt groBen
ordnungsmaBig Tabelle 13 einen Anhalt. Sie zeigt, daB auch mer der Kraftwagen 
infolge seiner betrieblich einfachen Benutzung den Verkehrskunden in starkem 
MaBe von der Bindung an planmaBige Reisezeiten £rei gemacht hat und ihm 
ermoglicht, jederzeit nach Bedarf eine Ortsveranderung von Verkehrsgegen
standen vorzunehmen. 

Tabelle 13. Anteil des planmii.I3igen und nicht planmaJ3igen Verkehrs 
am Gesamtverkehr bei den einzelnen Verkehrsmitteln. 

1. Seeverkehr der Welt nach der eingesetzten Tonnage . 

. Uberseeschiffahrt I Kiistenschiffahrt 
(1924) (Ostsee 1930) 

-------------------I·------~-----
1 2 I 3 

Linienschiffahrt 
Trampschiffahrt 

72% 
28% 

33% 
67% 

II. Binnenverkehr Deutschlands nach den angebotenen Platz
und Tonnenkilometern 19301• 

A. Personenverkehr. 

Eisenbahn- Kraftwagen- Luft-
verkehr verkehr verkehr2 

1 2 3 4 

PlanmiiJ3ig . 

I 
99% 15% 90% 

Nicht planmiiJ3ig . 1% 85% 10% 

B. Giiterverkehr. 

I Eisenbahn- Binnen- Lastkraft- Luft-

I 
verkehr schiffahrt wagenverkehr verkehr 

1 2 3 4 5 

PlanmaJ3ig . 97% 7% 1% 

I 
99% 

Nicht planmiiJ3ig . 3% 93% 99% 1% 

1 Fiir die Ermittlung siehe BemerklUlg auf Tab. 12. 
2 Hier ist der Bedarfs-, Sport- lUld Reiseluftverkehr als nicht planmaJ3ig auf

genommen. 

Es liegt zweifellos vor allem im Personenverkehr, der bisher straffer Plan
maBigkeit unterworfen war, eine gewisse Neigung zum Ausbau des nicht plan
maBigen oder Gelegenheitsverkehrs vor. Sie ist in erster Linie genahrt worden 
durch die zunehmende Verwendung von Verkehrsmitteln, die wie der Kraftwagen 
einer besonderen Betriebsorganisation nicht bediirfen und daher einfach in del' 
Betriebsfiihrung sind. Es konnte sich alImahlich eine heute immer mehr in den 
Vordergrund tretende Verkehrsform, die Touristik, entwickeln. Bei ihr bereiten 
besondere Verkehrsbiiros Sonder- und Gelegenheitsfahrten 1m Personenverkehr 
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vor, die dem Reisenden jede Millie fiir die Vorbereitung und Durchfiihrung seiner 
Reise einschlieBlich Verpflegung und Unterkunft abnehmen. Der Giiterverkehr 
wird kaum von dieser neuen Entwickhmg beriihrt werden. Nach dem Beispiel des 
Kraftwagens wendet sich auch die Eisenbahn in zunehmendem, wenn auch in 
keiner Weise ausschlaggebendem MaBe der Forderung dieses Gelegenheitsverkehrs 
zu. In der Luftfahrt erhofft man bei der groBen Freiheit des Luftraums eine starke 
Entwicklung der Lufttouristik. Die Motive zu dieser Abkehr vom planmaBigen 
Verkehr liegen zweifellos in dem Gefiihl, sich seinen Weg und nicht allein sein 
Ziel aussuchen zu konnen und damit die Uberzeugung einer gewissen Freiheit im 
Orts- und Umgebungswechsel zu haben. In der Gewahrung von Pauschalsummen 
fiir Fahrt, Verpflegung und Aufenthalt liegt ein MaB von Bequemlichkeit fiir 
den Reisenden der Stadte wie des Landes, das sehr verkehrswerbend wirkt. 

III. Das Verkehrsbild im hentigen Verkehrswesen. 
Einliihrung. 

Das Verkehrsbild im heutigen Verkehrswesen kennzeichnet die auf die heutige 
Zeit bezogene statische Lage der Verkehrsbediirfnisse und ihrer Befriedigung 
durch die Verkehrsmittel. Es muB, wenn es sprechen und die Wesensziige des 
heutigen Verkehrslebens nach Sinn und Zweck wiedergeben solI, moglichst die 
Quellen und Strome der drei Hauptverkehrsarten, Personen-, Giiter- und 
Nachrichtenverkehr, nach GroBe und Richtung zeigen. Die Quellen tragt die 
Erde dort, wo lebendiges Menschenleben pulsiert und nach weitgehender Arbeits
teilung in der Giiterherstellung und Giiterversorgung strebt. Die Strome ver~ 
binden die Quellen zu fruchtbarem Ausgleich ihrer zusammenstrebenden 
rationalen und irrationalen Krafte. 

. Der Raum ist, wie das menschliche Leben, das Feld aller Quellen und Strome 
des Verkehrs. Seine Lebensfiille ist urn so groBer, je starker sie 
flieBen und je vollkommener die Verkehrsverbindungen sind. Das 
Verkehrsbild muB in den Raum gesetzt werden, wenn die Verkehrsarbeit aus den 
raumlich verteilten wirtschaftlichen Kraften und ihren zeitlichen Entfernungen 
erkliirt und plastisch das Zusammenspiel zwischen den Verkehrsbediirfnissen und 
den Verkehrsmitteln offenbart werden solI. 

Jedes Verkehrsbild einer Zeit hat seine charakteristischen Ziige, die gezeichnet 
werden durch die Bedeutung des Verkebrs im Dienste der Volks- und Welt
wirtschaft, durch das auf- und absteigende Wirtschaftsleben und durch den Ent
wicklungsstand der Verkehrsmittel. Urn sie fiir das heutige Verkehrswesen richtig 
zu erfassen, ist von einem bestimmten Wirtschaftszustand auszugehen, der 
gleichsam den Grundton fiir das Verkehrsbild abgibt, aus dem der Verkehr als 
Kind und Ausdruck bestimmter wirtschaftlicher Verhaltnisse in seinen mit ihnen 
harmonierenden Farben und Linien herauswachst. Diese Farben und Linien 
werden AufschluB geben miissen iiber alle W esensziige, die als charakteristisch 
fiir den Verkehr anzusehen sind. Hierzu gehoren die raumliche Verteilung der 
Verkehrsbediirfnisse, die Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse durch die ver
schiedenen Verkehrsmittel in techniscber und verkehrlicher Hinsicht, die Be
teiligung des Menschen an der Verkehrsarbeit sowie die organisatorischen, 
finanziellen und volkswirtschaftlichen Ergebnisse der Verkehrsarbeit. Diese 
Wesensziige stellen die immer wieder maBgebenden Grundlagen fiir. die Beur
teilung der Art und GroBe der Nachfrage und des Angebots im Verkehrsleben 
einer bestimmten Zeit dar. 1m Vergleich mit dem Verkehrsbild anderer Zeiten 
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kann auf diese Weise die stets starke Dynamik im Verkehrswesen in Vergangen
heit, Gegenwart und Zukunft untersucht und gedeutet werden. Jede Unter
suchung uber Verkehrsfragen und Verkehrsprojekte wird diesen Wesenszugen 
nachgehen und ihren fiir den Untersuchungsfall typiscben Charakter ergriinden 
mussen. So wird das Verkehrsbild der Ausdruck eines lebendigen Organismus, der 
das menschlicbe Gesellschaftsleben und den Verkehr lebenswabr und natiirlich 
zusammenfiigt. 

Fiir das Verkehrsbild des heutigen Verkehrswesens wurde ein Wirtschafts
zustand gewahlt, der abgesetzt ist von der Zeit wirtschaftlicher Hochspannung 
in den Jahren 1927 bis 1929 und von der Zeit wirtschaftlichen Tiefstands in den 
Jahren 1931 bis 1933 und der den Ubergangszustand zwischen beiden Perioden dar
stellt. Ais solcher kann er bis zu einem gewissen Grade als Normalzustand ange
sehen werden. Als Grundjahr fur den wirtschaftlichen Zustand ist daher 
das Jahr 1930 gewahlt und auf dieses Jahr das Verkehrsbild in der Hauptsache 
bezogen. So besteht die Gewahr, daB keine ungewohnlichen Einflusse den 
Charakter und die Lage des Verkehrs storen und daB das Verkehrsbild der Aus
druck eines harmonischen Ausgleichs zwischen Wirtschaft und Verkehr ist. 

Die Unterschiede zwischen der Hochkonjunktur 1929 und dem Tiefst&nd 1933 
waren allerdings gewaltig. In den 4 Jahren des Ruckgangs des Welthandels 
buBten fast alle wirtschaftsstarken Lander Europas und Amerikas rund 50% 
ihres Handelsumsatzes yom Jahr 1929 ein, wobei das Jahr 1930 mit rund 20% 
unter dem Jahr 1929 stand und in dem gleichen Jahr die Hauptverkehrsmittel 
einen VerkehrsrUckgang von 15-25% gegenuber 1929 aufwiesen. Diese wirt
schaftliche und verkehrliche Charakteristik des Jahres 1930 wird bei der Beur
teilung und der Auswertung des Verkehrsbilds von 1930 stets berucksichtigt 
werden mussen, allerdings mit der wohl berechtigten MaBgabe, daB in ab
sehbarer Zeit der Zustand von 1930 als ein normaler und verkehrswirtschaftlich 
ausgeglichener Zustand erreicht werden wird. Wie war in diesem Standardjahr das 
Verkehrsbild in raumlicher, technischer, ver kehr licher, personeller, 
organisatorischer, finanzieller und volkswirtschaftlicher Hinsicht 
gelagert und welche Aufschlusse gibt es ganz allgemein fiir die Grundlagen der 
Verkehrswirtschaft ~ 

1. Das Verkehrsbild in raumlicher Hinsicht. 
a) Nahverkehr. 

Das Verkehrsbild in raumlicher Hinsicht soll AufschluB geben uber die Ver
teilung der Verkehrsquellen oder -bediirfnisseunddie Starke undRichtung der 
Verkehrsstrome. Seine Unterteilung nach Nah- und Fernverkehr entspricht 
der raumlichen Verkehrsform und erfaBt am besten die Beziehungen zwischen 
Volkswirtschaft und Weltwirtschaft einerseits und dem Verkehr andererseits. 

Der groBstadtische Personenverkehr setzt sich zusammen aus dem all
gemeinen, V er kehr, der dem Geschaftsleben und der Familienwirtschaft dient, 
und dem Berufsverkehr, der sich aus der Trennung zwischen Wohn- und 
Arbeitsstatte ergibt. Der Berufsverkehr erzeugt wegen der verhaltnismaBig 
groBen Entfernung der W ohnstatten von den im Zentrum der Stadt gelegenen 
Arbeitsstatten den weitraumigsten Verkehr einer GroBstadt. Ihr Verkehrsnetz 
muB diesen in der Umgebung der GroBstadt liegenden Verkehrsquellen um so 
starker nachgehen, je groBer die Zahl der auBerhalb wohnenden Berufstatigen ist 
und je mehr die GroBstadt auf deren Arbeitskraft angewiesen ist. Dieser Austausch 
der Arbeitskrafte vollzieht sich taglich oder wochentlich in einer sogenannten 
Pendelwanderung zwischen Arbeits- und W ohnort. Ihre GroBe kann durch 
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geeignete Betriebszahlungen ermittelt und damit zur Grundlage fiir die Aus
bildung der Verkehrsbedienung werden. 

Fiir eine GroBstadt von 410000 Einwobnern, Landesbauptstadt mit starkem 
Geschaftsleben und hochentwickelter Fertigwarenindustrie ist diese Pendel
wanderung fiir den Berufsverkehr in Abb. 16 dargestelIt. Der aus diesem 
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Abb. 16. Pendelwanderung der Berufstatigen nach Stuttgart a1s Arbeitsort aus Nachbarorten 
im Jahre 1930. 

Berufsverkehr sich ergebende Anteil des Gesamtverkehrs auf den vorhandenen 
StraBen- und Vorortbahnen betragt ungefahr 40%, wah rend 60% auf den alI
gemeinen groBstadtischen Verkehr entfalIen. Die zugehorigen Verkehrsstrome 
zeigt Abb. 17 (s. S. 54). Sie sind in der Umgebung der Stadt dort am stiirksten, 
wo die Pendelwanderung am groBten ist, im Innern der Stadt dort, wo der 
starkste Geschaftsverkehr sich am Tage abspielt. Das Verkehrsbild zeigt dariiber 
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hinaus eine eigenartige Struktur infolge der topographisehen Gestaltung des 
Stadtgelandes. Es sind Hohenuntersehiede von 150-200 m vorhanden. Auf den 
tief gelegenen Gelandeflaehen pulsiert das starkste wirtschaftliehe Leben. Das 
hoeh gelegene Gelande ist infolge der vielfaeh starken Hangneigungen sehr unein
heitlieh besiedelt. So erklart es sieh, daB die starksten Verkehrsstrome den TaIern 

HafJsfab 

Abb. 17. Tiigliche Verkehrsstriime in beiden Rlchtungen im gro/3sllidtischen Verkehr 
im Hiigelland in Stuttgart im Jahre 1930. 

folgen, sie laufen im Zentrum der Stadt zusammen und bilden dort Verkehrs
knotenpunkte undZusammenballungen erster Ordnung. Die Oberflaehengestaltung 
des Stadtgelandes stellt an die zweekmaBige Bedienungder Verkehrsbediirfnisse 
und an die Anlage der Verkehrswege die hoehsten Anforderungen. 

Grundsii.tzlieh anders ist demgegeniiber das Verkehrsbild einer GroBstadt im 
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e benen Gelande, wie es in Abb. 18 fUr den StraBenbahnverkehr Berlins dar
gestellt ist. Der von der Natur kaum gehemmten gleichmaBigen Ausweitung 
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des Siedlungskerns des Zentrums der Stadt nach allen Seiten entspricht das Bild 
der Verkehrsstrome von groBer flachenhafter GleichmaBigkeit. GewiB gibt es auch 
hier Verkehrsknotenpunkte ersten Ranges, aber sie konnen durch das einheitliche 
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StraBennetz weitgehend aufgelockert werden. Die Abnahme der Starke der Ver
kehrsstrome mit der Entfernung yom Stadtmittelpunkt ist viel allmahlicher als 
im ersten Bild und fast nach allen Seiten gleichmaBig bis zum Ende der Reichweite 
der StraBenbahnen. 

Beide Darstellungen des groBstadtischen Verkehrsbilds charakterisieren die 
Aufgabe des Nahverkehrs als Trager der Bewegung, die in den Siedlungen die 
Ortsveranderungen der Menschen im Geschafts- und Berufsleben hervorruft und 
die sich stets zwischen den AuBenbezirken und dem Zentrum sowie im Innern der 
GroBstadt selbst volIzieht. 
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Abb. 19. Verkehrsaufkommen fiir Giiter im Landverkehr DeutschIands auf Eisenbahnen und 
WasserstraLlen im Jahre 1930. 

b) Fernverkehr. 

Die Quellen und Strome des Fernverkehrs liegen im Landes-, Kontinental- und 
Weltverkehr. Wahrend die Quellen sich iibersichtlich erfassen und darstellen 
lassen, ist es technisch sehr schwierig, auch die Strome fiir ein groBeres Land oder 
auch einen Kontinent zu veranschaulichen, vielfach aber auch statistisch heute 
noch unmoglich. Deshalb konnte im Fernverkehr in der Hauptsache das Verkehrs
bild nur nach den Verkehrsquellen orientiert und lediglich in einigen Beziehungen 
auch das Bild der Verkehrsstrome gezeigt werden. Es wurde ferner in erster Linie 
der Giiterverkehr erfaBt, da er die Grundziige des Verkehrsbilds im ~ernverkehr 
bestimmt, denen auch im allgemeinen der Personen- und Nachrichtenverkehr nach 
Starke und Richtung folgt. 
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Das Verkehrsbild im Giiterverkehr eines Landes stellt Abb. 19 (s. S: 56) 
fUr die deutsche Volkswirtschaft und ihr Gebiet dar. Deutschland ist in Bezirke 

Abb. 20. Verkehrsaufkommen 1m Landverkehr Europas nooh :Menge der auf Eisenbahnen und 
Wasserstrallen befijrderten Giiter 1m Jahre 1930. 
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Abb. 21. Verkehrsaufkommen im Bezirksverkehr der Vereinigten Staaten von Amerika nacb ¥enge 
und Wert der auf Eisenhahnen befijrderten Giiter 1m Jahre 1930. 

unterteilt, von denen jeder fUr sich eine moglichst einheitliche Wirtschaftsstruktur 
und deshalb auch einen weitgehend einheitlichen Verkehr aufweist. Das Verkehrs-
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bild ist aufgestellt fiir den Inlands- und Auslandsverkehr der Bezirke, wobei unter 
Inland Deutschland zu verstehen ist. Fiir jeden Bezirk ist aber nun weiter der 
Inlandsverkehr unterteilt nach Verkehr (Versand und Empfang) innerhalb der 
Bezirke und nach Verkehr (Versand und Empfang) der Bezirke untereinander, 
so daB das Eigenleben der Bezirke und ihre Abhangigkeit von den iibrigen Bezirken 
Deutscblands in Erscheinung tritt. Der Auslandsverkebr erscheint in der Dar
stellung fast nur in den Grenzbezirken, da die groBe Masse der Auslandsgiiter 
als solche erst in diesen statistisch erfaBt wird. Die Darstellung gibt also nicbt 
den Auslandsverkehr jedes einzelnen Bezirks an. 

Die rein landwirtschaftlichen Gebiete, wie beispielsweise OstpreuBen, 
weisen den geringsten Giiterverkehr auf, die vorwiegend industriellen 
Ge biete, wie beispielsweise das Rheinisch-Westfalische Industriegebiet und 
Sachsen, den groBten Giiterverkehr. Die Gebiete hochentwickelter Fertigwaren
industrie, die wie in Siiddeutschland und in den Kiistengebieten zum Teil mit 
hochwertiger Landwirtschaft durchsetzt sind, haben durchweg starkeren Empfang 
als Versand von Giitern. In den Rohstoffgebieten, wie dem Rheinisch-West
faliscben und Mitteldeutschen Gebiet, ist das Verbaltnis umgekehrt. Die Roh
stoffe wie Kohle, Diingemittel und Baumaterialien sind im Giiterverkehrsbild 
das Schwer- und Massengut, die Fertigfabrikate das Leichtgut. Es liegt in 
diesem grundsatzlichen Unterschied der Bezirke im Empfang und 
Versand der Giiter eine klare Abhangigkeit der Bezirke der deut
scben Volkswirtschaft voneinander. Sie stellt eine verkehrswirtschaftlich 
wichtige Tatsache dar, da den ungleich starken Verkehrsstromen, die einen 
Verkehrsbezirk beriihren, sich auch die Verkehrsmittel anpassen miissen. 

Der Kon tinen tal ver kehr setzt sich aus dem Auslandsverkehr der einzelnen 
Lander eines Kontinents zusammen. Auch bier ist es wichtig, Inlands- und 
Auslandsverkehr der einzelnen Volkswirtschaften einander gegeniiberzustellen, 
um die wirtschaftliche Abhangigkeit der Lander untereinander zu erkennen und 
um festzustellen, wie weit ihr geographischer Raum von ihrem Lebensraum 
iiberragt wird. In Abb. 20 (s. S. 57) ist fiir Europa dieses Verkehrsbild dargestellt 
und ihm zum Vergleich Abb. 21 (s. S. 57) gegeniibergestellt, die das Verkehrs
bild der wirtschaftlichen Raume der Vereinigten Staaten von Amerika enthalt. 
Beide Abbildungen sind nach geographischer Flache und nach Verkehrsmengen 
im gleichen MaBstab dargestellt, so daB unmittelbar Verkehrsflache und Ver
kehrsumfang miteinander verglichen werden konnen. 

Zunachst ist wieder entsprechend dem friiher behandelten Wirtschaftsbild von 
Europa (Abb. 4 s. S. 18) die Zusammenballung der Verkehrsquellen im mittleren 
Teil und der geringe Verkehr in den europaischen Randstaaten zu erkennen. Der 
Auslandsverkehr betragt bei ,fast allen Staaten auGer Belgien, Niederlande 
und Danemark nur einen geringen Bruchteil des Inlandverkehrs. Belgien 
und die Niederlande sind im Vergleich zu ihrem kleinen Gebietsumfang starke 
Aus-, Ein- und Durchfuhrlander fiir Rohstoffe, die das Verkehrsbild im Giiter
verkehr stark auf den Auslandsverkehr stellen. Wahrend in Deutschland, England 
und Frankreich der Einfuhrverkehr ungefabr gleich dem Ausfuhrverkehr ist, 
iiberwiegt in Italien die Einfuhr infolge der starken Zufuhr von Kohlen und 
Lebensmitteln und in Polen sowi~ in einigen landwirtschaftlichen Balkanstaaten 
die Ausfuhr wegen starker Abgabe von Kohlen oder landwirtschaftlichen 
Produkten. 

Vergleichen wir Europa mit den Vereinigten Staaten von Amerika, die 1,2mal 
groBer als Europa ohne RuBland sind, so fallt, wenn wir die Bezirke der Ver
einigten Staaten von Amerika den Landern Europas gegeniiberstellen, der 
wesentlich hohere Anteil der aus- und eingefiihrten Giiter am Gesamtverkehr 
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der amerikanischen Bezirke auf, ein Zeichen, daB die wirtschaftliche Ab
hangigkeit der amerikanischen Bezirke untereinander wesentlich 
groBer ist als die der europaischen Staat en. Die groBe politische Einheit 
der Vereinigten Staaten von Amerika verursacht auf groBem Raum einen Arbeits
ausgleich innerhalb der amerikanischen Volkswirtschaft, wie er auf dem politischen 
Schachbrett Europas mit seinen zahlreichen Zollschranken nicht entstehen 
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Abb. 22. Verkebrsrichtung der Lander im gegenseitigen Verkehr der einzelnen Liinder Europas 
nach dem Wert der befOrderten Guter im Jahre 1928. 

konnte. GewiB sind die Bodenschatze in Amerika ungleichmaBiger verteilt als in 
Europa, so daB sich ein starker Verkehr auf groBe Entfernungen entwickeln 
muBte, aber das allein kann die weitgehende Arbeitsteilung in den Vereinigten 
Staaten von Amerika gegeniiber Europa nicht erklaren, sondern die Erklarung 
liegt wohl in erster Linie darin, daB, je groBer die politische Einheit, um so weit
raumiger und starker auch die Verkehrswirtschaft am Ausgleich der wirtstlhaft
lichen Krafte eines Landes beteiligt ist. Die in Abb. 21 noch enthaltenen-Angaben 
iiber den Wert der im Innen- und AuBenverkehr der Bezirke beforderten Giiter 
zeigt das Verhaltnis des Werts zur beforderten Giitermenge. Es ist besonders 



60 Das Verkehrsbild im heutigen Verkehrswesen. 

charakteristisch fiir den Bezirk Pocahontas, das Ruhrgebiet der Vereinigten 
Staaten von Amerika, und Neuengland, den Bezirk hochentwickelter Fertig
warenindustrie. Fiir Europa ist ein ii.hnlicher Vergleich wegen Mangel an zu
verlassigen statistischen Unterlagen nicht moglich. 

Die bisher behandelten Verkehrsquellen und -mengen des europaischen 
Kontinentalverkehrs sagen nichts aus iiber die Richtung des Verkehrs oder die 
Verkehrsstrome. Hierzu fehlen geniigend genaue statistische Unterlagen, dagegen 

frklrirungen: MalJsfab Q= i ~ ,;,,;,.;..:. .. 
Amerika /·:.·x ... . :: ..... und. ()~lMil/iarrleRI1. 

..... : :';. AU9franen 
. . 'Ausfl.thr 

Afrika 

Abb.23. Verkehrsrichtung der L!Lnder.Europas im Verkehr mit den iibrigen Erdteilen nach dem Wert 
". der befOrderten Guter im Jahre 1928. 

la.Bt sich gro.Benordnungsma.Big das europaische V er kehrs bild nach Ver
kehrsstromen gliedern auf Grund des Werts des Au.Benhandels der ver
schiedenen europaischen Lander untereinander und mit fremden Erdteilen. Fiir 
den Au.Benhandelsverkehr der europii,iechen Lander untereinander zeigt Abb. 22 
(e. S. 59), mit fremden Erdteilen Abb. 23 das Verkehrsbild. Jedes Land hat vier 
gleiche Kreissektoren oder Handelsfenster, die nach den vier Himmelsrichtungen 

.orientiert sind. AIle Lander, die ganz oder vorwiegend zwischen den Au.Ben
strahlen eines Sektors liegen, sind in das Aus- und EinfuhrbiId dee betreffenden 
Sektore aufgenommen. 
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Die Abb. 22 zeigt in aufschluBreicher Weise <lie Hauptauslandsbeziehungen 
der verschiedenen Lander in Europa, besonders charakteristisch fiir Deutschland, 
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das als einziges Land nach allen Seiten seinen AuBenhandel ausstrahlt..auf Grund 
seiner europaischen Mittellage. Sein Verkehrsnetz muB also nach allen 
Seiten den Richtungen des Handelsverkehrs gerecht werden. V611ig 
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einseitig ist England und auch im wesentlichen Frankreich orientiert. AlIe Lander 
aber zeigen stark nach Mitteleuropa gerichtete Handelssektoren. 

1m Handel zwischen den europaischen Landern und den hemden Erdteilen 
ist nachAbb. 23 die Hauptrichtung Ost-West und West-Ost. Sie ist in 
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erster Linie bestimmt von der Lage und Bedeutung der wirtschaftlichen Aktions
zentren Nordamerika und Sudostasien. Der Ausbau des tiberseeverkehrs uber 
den Atlantik und den Suezkanal folgt dieser Struktur der Handelsbeziehungen. 
Seine Ausgangspunkte sind die verkehrsgeographisch besonders gunstig gelagerten 
Hafen, die unter starker Zusammenfassung des Uberseeverkehrs nur in geringer 
Zahl an der atlantischen Seite entstanden sind. Der Uberseeverkehr kann 
in dieser Konzentration hochste Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit ent
falten und den Binnenverkehrsmitteln sowie dem Kustenverkehr die Unter
verteilung der Guter zu den einzelnen Siedlungen der Lander und Erdteile uber
lassen. Abb. 24 (s. S. 61) zeigt fUr Nordamerika die dominierende Stellung 
der Hafen am atlantischen Ozean und die von ihnen nach alien Richtungen 
ausstrahlenden Verkehrsstrome nach Mittel- und Sudamerika und anderen 
Erdteilen. 

1m Interkontinental- und Weltverkehr zeigen Abb. 25 (s. S. 62) und 
Tabelle 14 die Guterverkehrsstrome zwischen den wirtschaftlichcn Aktionszentren 
der Erde im Hin- und Ruckstrom, soweit sie 300000t im Jahr uberschreiten. 
N ach Europa laufen von allen Erdteilen die gewaltigen Strome an Rohstoffen, 
vor allen Dingen an Getreide, und von Europa die mengenmaBig schwachen 
Strome der Fertig- und Halbfabrikate. Eine starke Unparigkeit ergibt 
sich hieraus fUr die Uberseeschiffahrt, die keine gleiche Auslastung in Hin
und Ruckfahrt zwischen Europa und anderen Erdteilen erzielen kann. Diese 
verkehrstechnisch ungunstige Ungleichheit kann allerdings verkehrswirtschaft
lich uber den Weg der Einnahmen bis zu einem gewissen Grade ausgeglichen 
werden, da fUr die hochwertigen Fertigfabrikate hohere Frachtpreise als fUr 
die Rohstoffe verlangt werden konnen. Der Atlantische Ozean tragt den 
Hauptteil des Uberseeguterverkehrs. Seine geringe Breite und dabei 
groBe Langenausdehnung begUnstigt das Zusammenwachsen und das Zu
sammenarbeiten der an ihm liegenden bedeutendsten wirtschaftlichen Aktions
zentren der Erde. 

TabeIle 14. Verkehrsstrome aus Giitern zwischen den wirtschaftlichen 
Aktionszentren del' Erde im Jahre 1925. (In Millionen Tonnen.) 

~ Europa 
Nord- Siid- Afrika West- Siidost- Ausfuhr-

amerika amerika asien asien Au~tralieu SUlnmen 

Von 
I 

1 2 3 1-4-" 5 6 7 8 9 

Europa. - 8,88 9,46 6,01 I 5,93 5,84 1,45 37,57 

N ordamerika 33,38 - 4,76 0,71 0,77 5,07 1,95 46,64 

Siidamerika . 11,51 7,37 - 0,12 0,15 0,07 0,07 19,29 
Afrika 12,42 0,50 0,02 - 1,25 0,41 0,01 14,61 

Westasien. 7,52 0,61 0,04 0,04 - 0,17 0,02 8,40 
Siidostasien 11,80 2,30 0,18 0,21 1,30 - 0,78 16,57 

Australien 4,42 1,25 0,05 0,27 0,21 0,54 - 6,74 

Einfuhrsummen. 1 81,05 1 20,91 1 14,51 I 7,36 1 9,61 1 12,10 1 4,28 I 149,82 
I 

Dem Weltguterverkehr entspricht das Bild des Weltpostverkehrs, der in 
Abb. 26 (s. S. 64) nach Briefsendungen und Paketen mengenmaBig veranschaulicht 
ist, soweit der Verkehrsstrom im Jahr 1000 t uberschreitet. Je starker der Guter
austausch zwischen den Erdteilen ist, um so intensiverist der Nachrichtenverkehr. 
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Aber auch hier sind Hin- und Riickstrom verschieden stark, aTIerdings wie TabeTIe 15 
erkennen liiBt, im Briefverkehr bei weitem nicht so unterschiedlich wie im Giiter-

verkehr. Nur der Paketverkehr zeigt ahnlich wie der Giiterverkehr ungleiche 
Verkehrsstrome zwischen Rohstoff- und Industriegebieten. FUr die Entwicklung 
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des Weltluftverkehrs sind die Verkehrsstrome der Weltpost von ausschlag
gebender Bedeutung, da aus ihnen in erster Linie eine Wirtschaftlichkeit im 
Luftverkehr zu erzielen sein wird 1 • 

. --.-........ 

--l'lrItllrglls 
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-- Benzin 

-1"--0_0_._.JO. r· - . ...-

~~ 

Abb. 27. Das Leitungsnetz fiir die Befiirderung von Gas, Benzin und 01 in den Vereinigten staaten 
von .Amerika im Jabre 1930. 

Die Verkehrsstrome der Sonderverkehrsmittel, der Leitungen fur 
elektrische Energie, Gas und flussige Brennstoffe, sind in dem bisher behandelten 
Verkehrsbild fiir Gliter nicht enthalten. Wie sehr sie aber nach Quelle und 
Richtung der Verkehrsstrome heute raumlich bereits die allgemeinen Verkehrs
mittel uberdecken, zeigt Abb. 27 mit den Leitungen fiir Gas, Benzin und 01 in den 

Tabelle 15. Hin- und Riickstrom des Postverkehrs zwischen den 
wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde im Jahre 1930. 

Briefe Pakete 

Verkehrsstrom hin zuriick hin zuriick 

% % % % 
1 2 3 4 5 

Europa- N ordamerika 50,5 49,5 51,0 49,0 
Europa - Siidamerika 53,2 46,8 77,0 23,0 
Europa-Afrika . 58,0 42,0 80,5 19,5 
Europa - Ostasien 77,0 23,0 87,1 22,9 
Europa - Westasien 34,0 66,0 63,0 37,0 
Europa - Australien 51,4 48,6 82,0 18,0 
N ordamerika-Siidamerika 53,7 46,3 77,0 23,0 
N ordamerika - Ostasien 77,1 22,9 88,1 11,9 

1 Pirath, "Verkehrsstrome im Transozean- und Kontinentalluftverkehr". 
Heft 1 der Forschungsergebnisse des Verkehrswissenschaftlichen Instituts fUr 
Luftfahrt. Miinchen 1929. - "HochstraBen des Weltluftverkehrs". Heft 5 der 
Forschungsergebnisse des Verkehrswissenschaftlichen Instituts fUr Luftfahrt. 
Miinchen 1932. 

Piratb, Verkebrswirtscbaft. 5 
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Vereinigten Staaten von Amerika und Abb. 28 mit den Leitungen fUr die elek
trische Fernstromversorgung 1 der europaischen Lander. Durch diese Leitungen 
flieBen bereits groBe Mengen meist unkorperlicher Gliter und entziehen damit den 
Verkehrsmitteln fiir korperliche Giiter immer mehr den Transport von Rohstoffen. 

1m internationalen ZusammenschluB der Leitungsnetze der Lander Europas ist 
bereits ein Austausch von Energiemengen entwickelt. So konnte die Schweiz als 
vollig kohlenarmes Land bereits eine wesentliche Ausfuhr an veredelter Energie 
aus weiBer Kohle tatigen und so die Struktur ihres AuBenhandelsbildes in 
Energiestoffen zugunsten des Landes umstellen. 

1 Legge, "Gnmdsatzliches und Tatsachliches zu den Elektrizitatswirtschaften 
in Europa". Dortmund 1931. 



Das Verkehrsbild in technischer Hinsicht. 67 

2. Das Verkehrsbild in technischer Hinsicht. 
Die Verkehrsquellen und Verkehrsstrome eines Gebiets sind in ihrer Starke und 

Richtung unlosbar mit del' technischen und wirtschaftlichen Ent
wicklung del' Verkehrsmittel und mit ihrem Einsatz verbunden. Beide 
erganzen und befruchten sich standig. Wie die Grundforderungen zur Befriedigung 
des Verkehrsbediirfnisses dem schopferisch arbeitenden Ingenieur immer wiedel' 
Anregungen zur Verbesserung del' technischen Verkehrseinrichtungen geben, 
ebenso erzeugen Verbesserungen del' Verkehrsmittel neue VerkehrsbediiI'fnisse, 
sobald die Einrichtung von Verkehrsmitteln im Raum die Gelegenheit zum 
Verkehr gibt. Hierbei ist bei allen Binnenverkehrsmitteln die Herrichtung des mit 
dem Boden verbundenen Wegs odeI' del' festen Anlagen entscheidend, weniger 
die Vorhaltung del' beweglichen Anlagen odeI' Fahrzeuge. Diese konnen iiberall 
verwandt werden, nachdem einmal del' Weg hergerichtet ist. Auf groBen Meeres
flachen und in del' Luft treten dagegen die festen Anlagen in Gestalt von See- und 
Flughafen gegeniiber den Fahrzeugen zuriick, wenn sie auch unentbehrliche 
Ausgangs- und Endpunkte fiiI' den Wasser- und Luftverkehr sind. 

Wenn daher die technische ErschlieBung eines Raums durch Verkehrsmittel 
zu beurteilen ist, so werden in erster Linie die Wege zugrunde zu legen sein. 
Sie gestatten VOl' allem im Bereich del' Landflachen, die das Verkehrsbediirfnis 
tragen, die Bewegung del' Fahrzeuge fiiI' Zwecke des Verkehrs. Je giinstiger 
diese Wege ausgebaut sind, um so giinstiger ist die ErschlieBung eines Landes 
und um so engel' konnen die menschlichen W ohnstatten miteinander ver
bunden werden. Das Verkehrsbild eines Gebiets wird deshalb in technischer 
Hinsicht nach del' N etzdich te del' verschiedenen in ihm vorhandenen Verkehrs
mittel gemessen odeI' nach del' Zahl del' Streckenkilometer auf eine Flachen
einheit. Die Netzdichte ist von technischen und verkehrlichen Voraussetzungen ab
hangig. Technisch kann sie um so groBer sein, je freiziigiger und einfacher del' Weg 
und seine Anlage ist, verkehrlich wird sie bestimmt von del' Mannigfaltigkeit del' 
Siedlungen und dem Grad des Verkehrsbediirfnisses. Je engel' ein Verkehrs
mittel mit dem Dasein eines einzelnen Menschen verbunden sein 
muB, um so verzweigter wird sein Weg und um so groBer seine 
Netzdichte sein. Es stehen in diesel' Beziehung an erster Stelle die Verkehrs
mittel, die den Verkehr und die Versorgung innerhalb von Wohnsiedlungen zu 
erledigen haben, also die Nahverkehrsmittel in Gestalt von StraBen, groB
stadtischen Verkehrsmitteln fiiI' jede Verkehrsart und in Gestalt von Leitungen 
fiiI'Licht, Gas, Wasser und Nachrichten fiiI' spezielle Verkehrsbediirfnisse erhohter 
Lebenshaltung, bei denen die Freiziigigkeit und Einfachheit del' Anlage die groBte 
Netzdichte gestattet. 

FiiI' den Fern vel' kehr eines Landes, del' die einzelnen Siedlungen miteinander 
zu verbinden hat, kann das Verkehrsnetz wesentlich weitmaschiger sein. Es wird 
sich in erster Linie entwickeln nach del' Streuung und GroBe del' Siedlungen und 
nach del' Bedeutung eines Verkehrsmittels fiir ein Verkehrsgebiet. Hier stehen, 
was die Netzdichte anbelangt, im allgemeinen die LandstraBen an erster Stelle, 
die sowohl dem Uberland- wie dem Fernverkehr dienen. Dann folgen in del' Regel 
die Eisenbahnen, die vorwiegend dem Fernverkehr dienen und zum SchluB die 
WasserstraBen, elektrischen Fernleitungen und Luftverkehrslinien. 

In Tabelle 16a sind fiiI' dieNah- undFernverkehrsmittel die verschiedenenNetz
dichten Deutschlands enthalten. Sie zeigen ganz erhebliche Dnterschiede zwischen 
del' verkehrstechnischen Durchdringung einer stadtischen Siedlung und derjenigen 
eines Landes mit hoch entwickelter Wirtschaft. Die Netzdichte sagt naturgemaB 
nichts iiber die Leistungsfahigkeit des Verkehrswegs aus. Diese muB noch be-

5* 
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sonders zur Beurteilung der Intensitat einer RaumerschlieBung berucksichtigt 
werden. Das ist besonders wichtig, wenn die technische ErschlieBung eines Raums 
heute und friiher gegenubergestellt werden soll. Welche Unterschiede sich dabei 
ergeben werden, zeigt allein das Beispiel des groBten einheitlichen StraBennetzes 
des Altertums, des StraBennetzes des Romischen Reichs, das mit 1,24 km je 
100 km2 Netzdichte nur 1/46 der Netzdichte der deutschen LandstraBen aufweist. 

A. 

B. 

Tabelle 16a. Netzdichte und FHichenbedarf der Verkehrsmittel in 
Deutschland im Jahre 1930. 

Verkehrsmittel 

1 

N ahverkehrsmi ttel. 
a) Allgemeine Verkehrsmittel 

1. Stadtische Stra13en 
2. Stra13enbahnen 
3. Schnellbahnen 
4. Ornnibuslinien 

b) Sonderverkehrsmittel 
1. Elektr. Lichtleitungsnetz 
2. Telephonleitungsnetz 
3. Wasserleitungsnetz 
4. Gasversorgungsnetz . 

Fern verkehrsmittel. 
a) Allgemeine Verkehrsmittel 

1. Landstra13en 1 . 

2. Wasserstra13en 
a) kiinstliche . 
b) 

" 
u. Fliisse. 

3. Eisenbahnen 
4. Luftverkehrslinien 

b) Sonderverkehrsmittel 
1. Elektr. Leitungen 2 

N etzdichte. 

Auf 100 km2 Verkehrs
gebiet entfallen an 

NetzHinge 
km/100 km2 

2 

420 
72 
27 
32 

690 
540 
710 
500 

57 

0,5 
2,6 

12,5 
4,5 

4,5 

Flachenbedarf. 

Von der Flache des 
Verkehrsgebiets entrallt 
auf den Verkehrsweg 

% 
3 

6,7 

0,68 

0,03 
0,20 
0,28 
0,03 

1 Romisches Reich: Netzdichte der Landstra13en 1,24 km/100 km2• 

2 Von 30-220 kV. 

Das Wegenetz des Verkehrs beansprucht eine mehr oder weniger groBe Flache 
des Verkehrsgebiets. Sie ist, wie Tabelle 16a zeigt, im Verhaltnis zur Netzdichte am 
groBten bei den stadtischen StraBen, dann folgen die Eisenbahnen und die Land
straBen. 

Die bisher untersuchte Netzdichte bezieht sich auf verkehrlich gut er
schlossene Gebiete. Sie sinkt stark bei verkehrlich wenig erschlossenen 
Gebieten. Zu den verkehrlich gut erschlossenen Gebieten gehoren die Lander 
mit einem ausgebauten StraBen- und Eisenbahnnetz, in einem wenig erschlossenen 
Gebiet sind entweder nur einzelne StraBen, Eisenbahnen oder WasserstraBen vor
handen, oder aber es fehlen die Eisenbahnen ganz, und die StraBen sind schlecht 
und die WasserstraBen nur teilweise schiffbat. In Abb. 29 (s. S. 69) ist ein charakte
ristisches Beispiel fur ein gut erschlossenes groBes Gebiet und in Abb. 30 (s. S. 70) 
fUr ein wenig erschlossenes Gebiet veranschaulicht. In ersterem ist ein zu
sammenhangendes Netz von Hauptverkehrswegen vorhanden, in letzterem sind 
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an gewissen Stellen Ansatze guter ErschlieBung, und an anderen Stell en besteht 
eine vollige Leere an leistungsfahigen Verkehrsmitteln. 

Die Struktur des Fernverkehrsnetzes eines Kontinents wird stark 
beeinfluBt durch die Geschichte, die Zahl und die Art der V olkswirtschaften, die 

sich an seinem Aufbau beteiligten. Die kontinentalen Eisenbahnlinien Europas, die 
der re£lektierende Abendlander formte, dem Individualismus Gesetz ist, wuchsen 
aus den nationalen Linien der einzelnen Lander zusammen, die in der 1fberfiille 
der Siedlungen auf Kleinarbeit zur Zeit ihrer Entstehung eingesteUt'sein muBten. 
Sie wurden damit zwar der lebendige Ausdruck des menschlichen Gesellschafts-
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lebens in der Landschaft, ihrer LinienfUhrung fehlt aber jene GroBe und Freiheit, 
wie sie beispielsweise bei den Transkontinentallinien der Vereinigten Staaten von 
Amerika vorhanden ist. Bei diesen gestattete ihr Zweck, Wegbereiter fiir die 

~Caracas 

IOrfsbezeidmung 
@ uber 1Mil/ion Einwohner 
e 300000+ 1Mil/ion finwohner 
o Haupfsfadf unfer JOOOOO finwohner 

ll.Verkehrsnetz 
---- Eisenbahnen 
...,.. WamrsfrafJen 

o 500km 
11111 Ii 

Abb. 30. Siidamerika als Beispiel fiir einen verkehrlich schlecht erschlossenen Erdteil. 

Anlage neuer menschlicher Siedlungen zu werden, eine groBziigige Wegfindung 
ohne Bindung an vorhandene Verkehrsguellen, so daB die Verkehrslinien zu 
Neuerscheinungen im noch leeren Raum wurden. 

Abb. 30 gibt ferner ein typisches Bild der verkehrsmiiBigen ErschlieBung eines 
Kolonialgebiets, die vom Meere ausging. Uber die See kam der Geist wirtschaft-
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licher Ausnutzung der Koloniallander an die Kiiste und trieb von hier aus die 
Verkehrsmittel als Instrumente seiner Tatigkeit in das Innere des Landes vorwarts. 

1m Gegensatz dazu hat sich in Europa in den Zellen der einzelnen eur.opaischen 
Lander das heutige Verkehrsnetz von innen heraus entwickelt und sich schlieBlich 
zum europaischen Hauptverkehrsnetz zusammengeschlossen. 
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Uberall, wo der abendlandische Geist das Wirtschaftsleben eines Erdteils be
stimmte oder beeinfluBte, vollzog sich allmahlich die Umwandlung von einem ver
kehrlich schlecht erschlossenen Gebiet zu einem verkehrlich entwickelten Gebiet. 
Wie weit ihm dies gelungen ist, zeigt anschaulich Abb. 31 (s. S. 71), in der die 
regionale Charakteristik der Reisegeschwindigkeiten auf der Erde, 
soweit sie von Land- und Wasserverkehrsmitteln fiir korperliche Verkehrsgegen
stande bestimmt wird, dargestellt ist. Sie spiegelt die Selbstgeniigsamkeit der 
verschiedenen Kulturwelten wieder, aber auch das Eindringen zeitlich denkender 
Volker in die Gebiete der Raumlosigkeit, die durch den Volkscharakter der Ein-

@ Posfansfall mit Bahnhedienung 
o sonstige Postanstalten 
• Orte u. GeMffe ohne Pas/anstaff 
~~ fisenbahn 
---Bedienung mit Posfwagen 
--Zuste/lung zu fUp oder mit Rod. 

'-'--....I...1--,--,? km 

Abb. 32. Postversorgung des flachen Landes vor Einsatz des Kraftwagens. 

wohner bedingt sind. Die Flachen hochster Reisegeschwindigkeiten im Land
verkehr fallen mit den Flachen der wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde im 
wesentlichen zusammen. Ein leistungsfahiger Verkehr war der wirksamste Schritt
macher fiir die Steigerung der wirtschaftlichen Bedeutung von bisher auBerhalb 
der Weltwirtschaft lebenden Gebieten. Mit dem Ausbau des Luftverkehrs konnen 
starke Wandlungen in diesem Bild der Verkehrsgeschwindigkeiten hervorgerufen 
werden, die bereits in verkehrlich schlecht erschlossenen Gebieten, wie in Persien 
und Kolumbien, zu einer besonders starken Steigerung der Reisegeschwindig
keiten gefiihrt haben. Fiir unkorperliche Giiter und Nachrichten ist die Reise
geschwindigkeit nahezu zeitlos, da sie sich mit der Lichtgeschwindigkeit oder mit 
300000 km/sec. bewegen. 

Diesem generell technischen Verkehrsbild gesellen sich in der heutigen Zeit 
im einzelnen Umwandlungen infolge einer gegenseitigen Ablosung der 
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Verkehrsmittel. Wenn auch diese AblOsungen noch im allgemeinen von 
geringem AusmaB sind, so sind sie doch kennzeichnend fUr die weitere Ent
wicklung. Hierher gehort, daB in verkehrlich wenig erscWossenen Gebieten nicht 
mehr allgemein wie fruher die Eisenbahnen als erstes leistungsfahiges Verkehrs
mittel gebaut werden, sondern daB StraBen fUr den Einsatz der Kraftwagen 
hergestellt und erst bei einer gewissen Zunahme des Verkehrs Eisenbahnen 
angelegt werden. Aber auch in verkehrlich gut erscWossenen Gebieten sind im 
Uherlandverkehr bereits Umwandlungen festzustellen, vor allem in der Post
bedienung des platten Landes. So zeigen die Abb. 32 und 33 die Postbedienung 

, ........•............• 
: Landkraflposf von ! Plorhingen 

~ Leilpaslaml 

~ .... 
'. ......... ,'----' 
'.~ ........... '0 U 

\ .J., / . ,,-', 
\ ". • ... "0 
\ .' .. ,. \ \ ..... _ .... 

\ 9 \ 
• I \. .. 

"'i]?' ,. 
cre'·"'· 

i 

@ Pasfanslalt mit Bahnbedienung 
o sonslige Poslanslallen 
• Orle u. 6eMffe ohM Paslanslalf 
-- fisenbahn 
-- Slaufenlinie} Landkro(fpasl-
_·_·SdWfwaldlinie linien 
--lilliellung lU Fup oder mil Rod 

L7 
L 

. .L. .. i ' 

1 2km 
! ! 

Abb. 33. Postversorgung des flachen Landes nach Einsatz des Kraftwagens im Jahre 1931. 

vor und nach Verwendung des Kraftwagens. Wahrend fruher jede Station der 
Eisenbahn Ausgangspunkt fUr die Landpostbedienung war, werden neuerdings 
nur groBe Eisenbahnstationen hierfUr vorgesehen, von denen aus ein Leitpostamt 
in einem groBen Umkreis die Postversorgung auf Kraftwagenlinien durchfuhrt. 

Die verkehrstechnische ErschlieBung der Lander und Erdteile durch leistungs
fahige Verkehrsmittel wachst lnit der Netzdichte der Eisenbahnen und Wasser
straBen. Die groBte Entfernung eines Gelandepunktes vomnachsten Eisenbahn
oder Wasserweg in einem Verkehrsgebiet wird lnit groBter Eisen bahn- oder 
Verkehrsferne bezeichnet. Tabelle 17 (s. S. 75) zeigt, welche gewaltigen Unter
schiede hier noch bestehen zwischen den verschiedenen Erdteilen und wie. ver
haltnismaBig gering bereits die Verkehrsferne in wirtschaftlich hoch entwickelten 
europiiischen Landern ist. Die groBte Verkehrsferne einesrGebiets ist 
um so kleiner, je intensiver sein Wirtschaftsleben ist. 
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J edes Land hat eine bestimmte Struktur 
seinerErschlieBungdurchVer kehrswege, 
die dem Fernverkehr dienen. Sie setzt sich 
in den Kulturlandern zusammen aus den 
Streckenlangen von sechs bis sieben ver
schiedenen Verkehrsmitteln, die zum Teil 
den gleichen Raum belegen und daher sich 
gleichzeitig in die Befriedigung der in ihm 
vorhandenen Verkehrsbediirfnisse teilen. 
An erster Stelle stehen dabei die Land- g 
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sind. Abb. 34 gibt fiir Deutschland und die al 
Vereinigten Staaten von Amerika ein Ver- ~ 
teilungsbild iiber die Netzlange der ver
schiedenen Verkehrsmittel. Wir werden im 
nachsten Abschnitt sehen, daB die Ver
kehrsleistungen der Verkehrsmittel in 
einem ganz anderen Verhaitnis zueinander 
stehen als die Streckenlangen. 

Wahrend die Netzdichte eines Ver
kehrsmittels vor aHem im Landverkehr 
die starre Durchdringung und ErschlieBung 
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eines Gebiets dureh Verkehrswege kennzeiehnet, gibt die Fahrzeugdiehte ein 
Bild iiber die Rolle, die die Fahrzeuge eines Verkehrsmittels bei der Befriedigung 
der Verkehrsbediirfnisse spielen. Die Fahrzeugdiehte sagt aus, auf wieviel Ein
wohner des Verkehrsgebiets ein Fahrzeug eines bestimmten Verkehrsmittels 
entfallt. Je kleiner diese Zahl ist, um so intensiver kann das Verkehrsmittel 
auch den kleinsten Verkehrsbediirfnissen dienen, je groBer sie ist, um so 
extensiveren Charakter hat das Verkehrsmittel fUr den einzelnen Verkehrs
interessenten. 

Tabelle 17. Gr6J3te Eisenbahn- und Verkehrsfernen. 

Gebiet Gr6J3te Eisenbahnfernen Gr6J3te Verkehrsfernen1 

k: I 
Lage ~I Lage 

1 3 5 

Afrika 1200 Sahara 1100 Lybische Wii.ste 
Asien. 3400 Ostkap 1220 Wiiste Gobi 
Australien 980 GroJ3e Sandwiiste 680 Mittelaustralien 
Europa. 100 Albanien 100 Albanien 
N ordamerika 1400 N ordkiiste Canadas 550 Labrador 
Siidamerika . 1030 Mittelbrasilien 620 Mittelbrasilien 

Belgien. 12 boi La Roche 12 bei La Roche 
Deutschland 16 bei Kreuz (Westpr.) 15 bei Gumbinnen (Ostpr.) 
England 

ohne Schottland 22 in Northumberland 22 in N orthmnberland 
Vereinigte Staaten von 

Amerika 193 Rocky Mountains 
(im Staate Utah) 

193 Rocky Mountains 

1 Ferne von Eisenbahnen, WasserstraJ3en und Seehiifen. 

Da aber diese Fahrzeuge der verschiedenen Verkehrsmittel eine unterschied
liehe Nutzladefahigkeit aufweisen, so muB fUr den Vergleich verschiedener 
Verkehrsmittel die Fahrzeugdiehte noeh nach der Platz- oder Gewichtsdiehte 
charakterisiert werden. Diese gibt an, wieviel Einwohner auf einen Platz Fassungs
vermogen bzw. 1 t Ladefiihigkeit der Fahrzeuge eines Verkehrsmittels entiallen. 
In Tabelle 16 b ist die Fahrzeug- und Platzdichte im Personenverkehr fiir die 
Verkehrsmittel des Land- und Luftverkehrs in verschiedenen Landern ermittelt. 
In Europa stellt das Fahrrad fahrzeugmaBig das intensivste Verkehrsmittel dar, 
in den Vereinigten Staaten von Amerika der Personenkraftwagen. In fast allen 
Landern iibersteigt die Platzdichte der Personenkraftwagen diejenige der Eisen
bahnen. Die geringe Fahrzeug- und Platzdichte im Luftverkehr charakterisiert 
seine heute noch sehr extensive Bedeutung im Personenverkehr. 

3. Das Verkehrsbild in verkehrlicher Hinsicht. 
Die Verkehrsquellen und -strome bringen den verschiedenen Verkehrsmitteln 

die Nutzlast und ihre Verkehrs- oder Nutzleistungen. Das Verkehrsbild 
in verkehrlicher Hinsicht gibt AufsehluB iiber den Anteil der Verkehrsarbeit, den 
die versehiedenen Verkehrsmittel im Nah- und Fernverkehr iibernommen haben, 
und iiber die Verkehrsleistungen, die im Personen-, Giiter- und Nachrichten
verkehr im Bereiche des Gebiets einer Volkswirtschaft oder der Weltwirtschaft 
vorliegen. 

Was zunachst die Teilung des Verkehrs auf die verschiedenen Ver
kehrsmi ttel des Nah- und Fernverkehrs eines Landes anbelangt, so war sie in 
friiheren Jahren, als Eisenbahnen und WasserstraBen sich in den Verkehr teilten, 



76 Das Verkehrsbild im heutigen Verkehrswesen. 

verhaltnismaBig einfach zu iibersehen. 1m Nahverkehr der GroBstadte erledigten 
StraBenbahnen, Schnellbahnen und Vorortbahnen den Personenverkehr, und im 
Fernverkehr iibernahmen Eisenbahnen und WasserstraBen den Personen-, Giiter
und Nachrichtenverkehr in der Weise, daB z. B. in Deutschland die Eisenbahnen 
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den ganzen Personen- und Nachrichtenverkehr, soweit letzterer korperlicher 
Art war, und vom Giiterverkehr 78-80% iibernahmen, wahrend 20-22% des 
Giiterverkehrs den WasserstraBen zufielen. Dieses Verteilungsbild ist charakte
ristisch gewesen fUr fast aIle hochentwickelten Lander. Nur in den Niederlanden 
war das Verhaltnis im Giiterverkehr auf Eisenbahnen und WasserstraBen nahezu 
umgekehrt, da mer die geograpmsche Lage am FluBsystem der Rheinmiindung 
und das ebene Gelande die Anlage und den Betrieb von WasserstraBen besonders 
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begiinstigte. Mit dem Aufkommen des Kraftwagens und des Transports 
veredelter Energie in Leitungen anderte sich das Bild. Es liegt heute fiir 
Deutschland im Offentlichen Personennah- und -fernverkehr die Verteilung nach 
Abb. 35 vor, die auch die Verhaltnisse der Vereinigten Staaten von Amerika 
enthiilt, und im offentlichen Giiterverkehr fiir die gleichen Lander eine Ver
teilung nach Abb. 36. 

1m groBstadtischen Verkehr ist der Autobus mit 7 -8 % Verkehrsarbeit neben 
die Eisenbahnen getreten. 1m offentlichen Personenfernverkehr ist das Verhaltnis 
fiir Deutschland ahnlich; fUr die Vereinigten Staaten von Amerika aber ist der 
Anteil bereits auf 22% des Gesamtverkehrs gestiegen. Zweifellos liegt eine 
Haupterklarung fiir die Starke des offentlichen Kraftwagenverkehrs in Amerika 
in den sehr hohen Fahrpreisen der amerikanischen Eisenbahnen, die fast zweimal 
so hoch sind fiir die Poisterklasse 
der Schnellziige als in Deutschland. 
Dann aber auch hat der Autobus 
in den Vereinigten Staaten von 
Amerika die Verkehrsbelebung des 
platten Landes iibernommen, das in 
Amerika nicht durch Nebenbahnen 
wie in Europa erschlossen ist. Die 
V orziige des privaten Kraftwagens 
sind ferner geeignet, den Eisen
bahnen noch weiteren Personen
verkehr zu entziehen. 

Die Verteilung der Verkehrs
leistungen im Giiterverkehr zeigt 
die ausschlaggebende Bedeu
tung der Eisenbahnengegeniiber 
den iibrigen Verkehrsmitteln, aber 
auch das allmahliche Anwachsen des 
Anteils, den neue Verkehrsmittel 
iibernommen haben. Die Eisen
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Abb. 37. Energiebeforderung fiir den Inlands
verbrauch auf den verschiedenen Verkehrsmitteln 

in Deutschland. (Alles auf Steinkohlen 
umgerechnet.) 

bahnen Deutschlands bewaltigen heute, wie Tabelle 18 (s. S. 78) zeigt, nur noch 
rund 67,5% im Giiterfernverkehr gegeniiber friiher 78-80%. In den Vereinigten 
Staaten von Amerika ist der Anteil von friiher 83-85% auf 70,4% gesunken. 
Wie weit bei dieser Umschichtung die Leitungen beteiligt sind, zeigt im einzelnen 
Abb. 37, die die Wandlungen in der Energiebeforderung auf Eisenbahnen, 
WasserstraBen und Leitungen in Deutschland enthii.lt. Der allmahlichen Zu
nahme im Transport der auf Rohkohle umgerechneten veredelten Energie steht 
eine allmahliche Abnahme im Transport von Rohkohle in der gesamten Energie
beforderung gegeniiber. 

Dieser UmschichtungsprozeB in der Verkehrsverteilung auf eine groBere Zahl 
von Verkehrsmitteln ist noch nicht abgeschlossen. Er hat bereits zu sehr schwierigen 
Verkehrsproblemen gefiihrt, zu deren Losung imAbschnitt VII noch Stellung zu 
nehmen ist. 

Wahrend nach dem V erteil ungs bild des V er kehrs die Eisenbahnen in 
den V oIkswirtschaften und auch im Bereich der Kontinente als Hauptver
kehrstrager im Personen- und Giiterverkehr anzusprechen sind, stehen iIll ge
samten Gii terver kehr der WeI t die Leistungen der Seeschiffahrt an.der.. Spitze, 
wie Tabelle 19 (s. S. 79) groBenordnungsmaBig zeigt. Die groBen Entfernungen, 
auf die in der Seeschiffahrt die Giiter befordert werden miissen, fiihren zu ganz 
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gewaltigen Leistungen der Raumiiberwindung, die um so groBer und bedeutender 
sind, als es sich in der Hauptsache urn Massengut handelt, also urn die Orts
veranderung von Giitem von geringem Wert und geringer Belastbarkeit durch 
Transportkosten. Die verhaltnismaBig geringe Tonnenzahl der Giiter im See
verkehr, in dem sowohl der Kiistenverkehr von Land zu Land wie der eigent
liche lTherseeverkehr enthalten ist, charakterisiert die groBe Reichweite des 
Verkehrsbediirfnisses. Demgegeniiber kennzeichnet die groBe Tonnenzahl der 
Eisenbahnen ihre dezentrale Arbeit im Bereich der verschiedenen Volkswirt
schaften, eine Arbeit, die sich raumlich auf fast aile Siedlungen erstreckt und 
auch den kleinen Quellen der Verkehrsbediirfnisse nachgeht. 

Tabelle 18. V er kehrs 1 eistungen im Gli terf ern verkehr der Binnen ver kehrs
mittel in Deutschland und U. S.A. im Jahre 1930. 

Verkehrsmittel 
Deutschland U.S.A. 

1000 tkm 

I 
% 1000 tkm 

I 
% 

1 2 3 4 5 

1. Eisenbahn . 61010000 67,48 560000000 I 69,22 
2. a) Wasserstrai3en 23029000 25,44 14000000 1,73 

b) Binnenseen . - - 117000000 14,45 
3. Lastkraftwagen 2000000 2,21 23000000 2,84 
4. Luftverkehr . 570 - 2200 -
5. Leitungen1 

a) Elektrizitat . 4370000 4,83 21115000 2,61 
b) Gas. 34600 0,04 16050000 1,98 
c) 61 . - - 58200000 7,17 

gesamt .. I 90444170 I 100 I 809367200 I 100 

1 Zur Umrechnung der veredelten Energie und Warme in Rohkohle (Steinkohle) 
wurde gesetzt: 1 Kwh = 0,9 kg Steinkohle, 

1 m~ Gas = 2,3 kg Steinkohle, 
1 t 61 = 1,3 t Steinkohle. 

Die Summe der Reisenden und Giiter, die im Verlauf eines Tages oder Jahres 
einen bestimmten Punkb eines Verkehrswegs passieren, soil mit Verkehrsstarke 
bezeichnet werden. Es handelt sich dabei einmal urn die Verkehrsstii.rke der Ver
kehrsstrome an einer Stelle des Verkehrsweges und zum andem um die Verkehrs
starke einer oder mehrerer Stationen eines Ortes. Erstere soli mit Verkehrs
starke der Strecke und letztere mit Punktverkehr bezeichnet werden. Die 
Verkehrsstarke charakterisiert die Bedeutung von Strecken und Orten fiir die 
Orlsveranderung von Personen und Giitem, und da sie sich mit der Reichweite 
der Verkehrsbediirfnisse andert, so ist sie zu unterscheiden nach Nah- und Fem
verkehr. Sie gibt AufschluB iiber das mehr oder weniger starke Verkehrsleben 
auf einem Verkehrsweg und dort, wo sie am groBten ist, wird der Betriebs
apparat der Verkehrsmittel entsprechend leistungsfahig und zuverlassig sein 
miissen, da hier Srorungen am einschneidendsten empfunden werden. Die groBte 
Verkehrsstarke entwickelt sich dort, wo im Raurn die zueinander strebenden 
groBten Verkehrsbediirfnisse ihren Ausgleich suchen miissen. 

In Tabelle 20 und 21 (s. S. 80 und 81) sind die groBten Verkehrsstii.rken 
der Welt im Personennah- und -femverkehr und Giiterfemverkehr fUr eine groBe 
Zahl von Verkehrsbeziehungen und -arten enthalten. 1m Personenverkehr liegt 
die groBte Verkehrsstarke der Strecke im Nah- und Fernverkehr und der 
starkste Punktverkehr im Femverkehr in Deutschland vor, wahrend den groBten 
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Punktverkehr im Nahverkehr in weitem Vorsprung vor allen anderen Orten 
New York aufweist. Die groBte Verkehrsstarke im Personennahverkehr ist 
18-20mal groBer als im Fernverkehr. In der GroBstadt liegen die stiirksten 
Verkehrszusammenballungen, denen gegeniiber der Fernverkehr ein geradezu 
dezentrales Verkehrsbild zeigt. Ganz allgemein ist die Strecke oder der Punkt der 
groBten Verkehrsstarke im Personenverkehr aufs engste verbunden mit einer 
dichten Besiedlung des Verkehrsgebiets. 1m Giiterverkehr ist es vielfach anders. 
Bei ihm bewegt sich der starkste Verkehrsstrom durch ein weit und breit wenig 
besiedeltes Gebiet der nordamerikanischen Seen. Auch die groBen Verkehrs
strome des Suez- und Panama-Kanals liegen in Gebieten groBter wirtschaftlicher 
Unfruchtbarkeit. Hier haben verkehrsgeographische Verhaltnisse den Verkehrs
weg bestimmt, iiber den sich der Ausgleich starker Verkehrsbeziehungen voll
zieht. Auch im Punktverkehr liegt die groBte Verkehrsstarke nicht immer an 
den Orten starkster Siedlung, sondern wie in Duisburg und Duluth an den 
Stellen giinstigster verkehrsgeographischer Verbindung zwischen Empfangs- und 
Versandgebieten. 1m iibrigen zeigt aber auch die Tabelle 21 (s. S. 81), daB die 
Stadte groBten Verkehrs nicht auf Bodenschatzen, sondern an verkehrs
geographisch giinstig gelegenen Punkten des Welt- und Handelsverkehrs ent
standen sindl. Die meisten Weltstadte gehoren zu den Orten mit groBten Ver
kehrsstarken im Fernverkehr. 

Tabelle 19. Verkehrsleistungen im Giiterverkehr der Welt im Jahre 1930. 
, Mittl. Be-

Verkehrsmittel Milliarden tkm Millionen t forderungs-
weitekm 

1 2 3 4 

Seeschiff 1889 304,8 6200 
Eisenbahnen 1135 3815,4 295 
Binnenschiff 130 1000,0 130 
Kraftwagen . 97 - -
Flugzeug 0,011 0,0166 660 

Es ist auBerordentlich aufschluBreich, festzustellen, in welchem MaBe der 
Ver kehrsumfang von Strecken nach der Zahl der beforderten Verkehrs
gegenstande und die Verkehrsdichte sich seit 1:00 Jahren im Landverkehr, also 
in der Zeit der Entwicklung des Hochkapitalismus gewandelt hat. In Tabelle 22 
(s. S. 82) ist dieses Verhaltnis im Gebiet von fiinf deutschen Eisenbahnstrecken 
nach dem StraBenverkehr vor ErOffnung der Eisenbahnlinien, dem Eisenbahn
verkehr 10 Jahre nach der Eroffnung und im Jahre 1930 fiir die Beforderung von 
Personen, Giitern und Nachrichten untersucht worden. Die Ergebnisse zeigen die 
ganz gewaltige Steigerung des Verkehrs durch die Eisenbahnen, die durchweg im 
Personenverkehr noch groBer ist als im Giiterverkehr. Denn wahrend das spezi
fische Verkehrsbediirfnis im Giiterverkehr sich auf den fiinf untersuchten Strecken 
um das 8-30fache steigerte, erhohte es sich im Personenverkehr um das 
18-80fache. Das spezifische Verkehrsbediirfnis im Briefverkehr nahm um das 
45fache zu. Nichts charakterisiert starker das durch die Eisenbahnen hervor
gerufene Wachstum im Landverkehr als dieser Wandel des Verkehrs auf Strecken, 
die vor und wahrend der Eisenbahnzeit in gleicher Weise Hauptstrecken des 
Verkehrs darstellten, also in ihrer Bedeutung friiher und heute relativ auf gleicher 
Stufe stehen und daher ein zuverlassiges Vergleichsbild geben. 

1 Blum, "Eisenbahngeographie" in Linienfiihrung der Handbibliothek fiir 
Bauingenieure. Berlin 1925. 
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Tabelle 22. Wandel in Verkehrsumfang und Verkehrsdichte auf 

ill Umfang des Verkehrs 
bJJ 
~ ErOff- Stadt. ,oe 

Beviil- Personen Giiter 
~ nungs-

Verkehrslinie "tmd ill jahr kerung 
Personen !pers.-Iun 

! 

~ 
Verkehrszeit <) der des t tkm 

ill 
Eisen- EinfluLl-

'""' .p 
rn bahn gebiets 

In 1000 
km --

1 2 3 4 5 I 6 i 7 I 8 

I. Stuttgart-Ulm-
Friedrichshafen 
1. StraLlenverkehr VOl' Er-

offnung del' Eisenbahn . 198 1850 93000 190 9340 89 5830 
2. Eisenbahnverkehr etwa 

10 Jahre nach Eroffnung 
del' Eisenbahn - - 116700 1860 46800 302 29300 

3. Eisenbahnverkehr 1930 . - - 594080 13257 317638 3060 480420 

II. Diisseldorf-Elberfeld 
1. StraBenverkehr VOl' Er-

offnung del' Eisenbahn . 27 1841 113000 - - - -
2. Eisenbahnverkehr etwa 

10 Jahre nach Eroffnung 
der Eisenbahn - - 141800 335 9050 134 3620 

3. Eisenbahnverkehr 1930 - - 857760 5073 121191 849 132990 
-----

I 
III. Koln-Duisburg-

Hamm-Minden 
1. StraLlenverkehr vor Er-

Offnung der Eisenbahn . 260 1847 384670 217 8660 352 17600 
2. Eisenbahnverkehr etwa 

10 Jahre nach Eroffnung 
del' Eisenbahn - - 482000 2685 107000 2330 163000 

3. Eisenbahnverkehr 1930 - - - - - - -
------

IV. Leipzig-Riesa-
Dresden 
1. StraLlenverkehr VOl' Er-

offnung der Eisenbahn . 116 1839 158000 55 5526 33 2665 
2. Eisenbahnverkehr etwa 

10 Jahre nach El'offnung 
der Eisenbahn - - 198000 521 24700 90 7840 

3. Eisenbahnverkehr 1930 - - 1428550 13388 321317 3240 508740 

V. Berlin-Hamburg 
1. StraLlenverkehr vor Er-

offnung der Eisenbahn . 287 1846 618000 - - - -

2. Eisenbahnverkehr etwa 
10 Jahre nach Eroffnung 
der Eisenbahn - - 775000 650 38100 351 47600 

3. Eisenbahnverkehr 1930 . - - 5198000 16813 403486 10260 1609590 

~ Fiir die Verkehrszeit 3. (Eisenbahnverkehr 1930) ist die bichte des Verkehrs im 
verkehr fiir das ganze Reichsgebiet angegeben. 

2 Fiir die Verkehrszeit 1. ist die Dichte im Postverkehr fiir das Gebiet PreuLlen 
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Landstral3en und Eisenbahnen Deutschlands von 1838 bis 1930, 

:hn Jahr Dichte des Verkehrs :hn J ahr 1 

Post Personen- Giiter· Postverkehr 

Verkehrs- Mengen verkehr Pers.-l~m verkehr tkm Briefsen-I Pakete gelegenheit 
Brief- I t 

I je km I tkm 
je km dungen 

in beiden Reisen Ipel's.-km Rich- sendungen Pake e Strecke t Strecke tungen je Einwohner 2 
zusa=en 1000 Stiick je Einwohner je Einwohner 

9 10 I 11 12 I 13 14 15 I 16 17 18 I 19 

4 42,2 2,9 2,04 100,5 47200 0,95 62,5 29500 2,2 0,18 

- - - 15,9 402 236000 2,59 250,5 149000 - -
25 2070 6'1 29,2 689 16'12000 6,4 977 2440000 100 3,94 

-- --

6 50,8 3,5 - - - - - - 2,2 0,18 

- - - 2,36 64 335000 0,95 25,7 134000 - -
29 2308 77 29,2 689 4500000 6,4 977 4930000 100 3,94 

--- ----

1 111,5 - 0,56 22,6 33000 0,92 45,8 67600 2,2 0,18 

- - - 5,52 222 413000 4,83 338 628000 - -
32 5253 - 29,2 689 - 6,4 977 - 100 3,94 

-- --

6 48,0 2,6 0,35 35,2 46400 0,21 16,9 22200 2,2 0,18 

- - - 2,63 124,7 206000 0,45 39,6 65300 - -
35 2189 57 29,2 689 2770000 6,4 977 4390000 100 3,94 

-- ---

4 50,2 6,1 - - - - - - 2,2 0,18 

- - - 0,84 41,3 '133000 0,45 61,5 167000 - -
27 2280 134 29,2 689 1408000 6,4 977 5610000 100 3,94 

Personen- und Giiterverkehr fiir das Gesamtgebiet der Deutschen Reicl,lsbahn, :hn Post

angegeben nach Sauter "Geschichte der Deutschen Post", Berlin 1928. 

6* 



84 Das Verkebrsbild im heutigen Verkebrswesen. 

Dieser Wandel konnte sich auf den Eisenbahnen naturgemaB nur allmahlich 
vollziehen. Mit welcher Tendenz er enolgte, zeigen fiir die letzten 40 Jahre die 
Abb. 38 und 39 fiir die Eisenbahnen Deutschlands und der Vereinigten Staaten 
von Amerika. Sie verlauft fast linear steigend bis zum Beginn des Weltkriegs, um 
dann starke UngleichmaBigkeiten nach oben oder unten zu erhalten, die dem 
unruhigen Wirtschaftsbild der Nachkriegszeit aller Lander entsprechen. Wahrend 
in Deutschland der Personen- und Giiterverkehr noch bis zum Jahre 1930 eine 

PersonenJll!l'kehr 
Millioro'en hr.f. km 

rrTT"-rrrTT"-rrrrr",,rrrrTT,,-rrr,,,,-rrrTON 

rrrT+T~~-rrrrT+++T~~-rrrr+.+++T~~-rrrt;~ 

.. 1\ 70 
":. 

1915 19ZIJ 19%5 

Abb. 38. Verkehrsleistungen 1m Personen- und Giiterverkehr der Eisenbahnen 
in Deutschland in den Jahren 1890-1930. 

Giilerrerkehr 
Ikm in Hillioro'en 

100 

SOO 

'0 

'0 

10. '0 - - -
0 
1IJ9IJ 

VV 
. 

~ , -
--, . 

1900 1905 1910 

I' 

-

1915 

, 
\ 

. 

Personenverkeltr 
Hlllloro'en Pers.km 

1'10 

IIi' 
120 

100 

~ 

, 

-----Personenyerkeltr 
Giifemrkelt;i 

IIII IlWl 
1920 1925 

o 
1930 

Abb.39. Verkehrsleistungen 1m Personen- und Giiterverkehr der Eisenbahnen 
in den Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren 1890-1930. 

gewisse steigende Tendenz zeigt, bewegt sich der Personenverkehr in den Ver
einigten Staaten von Amerika bereits stark abwarts unter der Entwicklung des 
offentlichen und vor allem des privaten Kraftwagenverkehrs. 

Jede Verkehrsart setzt sich zusammen aus mehr oder weniger zahlreichen 
Gattungen, die von ganz verschiedener Bedeutung fiir die Verkehrsmittel sind. 
Fiir die Gattungen, die hohe Transportkosten tragen konnen, werden die Ver
kehrsmittel andere Leistungen bieten konnen als fiir solche, die nur geringe 
Transportkosten zu tragen vermogen. 1m Personenverkehr entwickelte sich hieraus 
die Einteilung der Wagen nach Klassen, im Giiterverkehr die EinteiIung nach 
Produktionszweigen und im Nachrichtenverkehr die Unterscheidung nach Briefen, 
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Drucksachen, Telegrammen und Ferngesprachen. Es ist daher auch notwendig, 
fUr das Verkehrsbild in verkehrlicher Hinsicht die Gattungen nach Mengen und 
Einnahmen zu erfassen, um den Verkehrscharakter eines Verkehrssystems 
kennenzulernen, aus dem sich der Charakter der Einnahmen fUr den wirtschaft
lichen Erfolg des Verkehrsunternehmens ergibt. 

Der QuerschnittimFernpersonenverkehrnach Tabelle23 (s.S. 85) zeigtdie 
Verteilung des Reiseverkehrs auf die verschiedenen Wagenklassen. Wahrend in 
der Benutzung der 1. Klasse glltnz erhebliche Unterschiede in den verschiedenen 

Tabelle 25. Charakteristik des Giiterverkehrs der Sudanbahnen 
im Jahre 1929. 

Ausfuhr- Einfuhr- Binnen- Gesamt-
Giiterart verkehr verkehr verkehr verkehr 

t 1% t 1% t 1% t 1% 
1 2 1 3 4 15 6 17 8 1 9 

Landwirtschaftsprodukte · . 163014 89 44312 25 105715 41 313041 51 
Tierprodukte . . . . . . · . 2352 1 2353 1 - - 4705 1 
Mineralprodukte . . . . · . - - 49469 27 72229 29 121698 20 
Produkte der Forstwirtschaft - - 7660 5 - - 7660 1 
lndustrieprodukte 

und Verschiedenes 19161 10 69490 38 76267 30 164918 26 
Stiickgut .......... - - 7004 4 - - 7004 1 

Summe .. \ 184527 \100\ 180288 \100\ 254211 \100\ 619026 \100 

Tabelle 26. Charakteristik des Suezkanalverkehrs 
nach den Hauptgiiterarten im Jahre 1930 1. 

Richtung Nord-Siid Richtung Siid-N ord 
Hauptgiiterarten 

1000 t 

I 
% 1000 t 

I 
% 

1 2 3 4 5 

Landwirtschaftsprodukte . - - 10580 55,4 
Tierprodukte. . . - - - -
Mineralprodukte . 1831 19,4 6151 32,3 
Produkte der Forstwirtschaft. - - - -
Industrieprodukte und Verschiedenes 7603 80,6 2346 12,3 

gesamt . . I 9434 I 100,0 19077 I 100,0 

1 Le Canal de Suez, Bulletin decadaire de la Compagnie Universelle du Canal 
Maritime de Suez, Paris. 

Landern vorliegen, ist die Benutzung der 3. Klasse abgesehen von Frankreich in 
allen Landern mit stabiler Wahrung nahezu gleich. Der auffallend geringe Auteil 
der 1. Klasse in Deutschland ist nicht zum wenigsten auf die in den Nachkriegs
jahren gesunkene Lebenshaltung des durch Kriegsentschadigungen belasteten 
deutschen Volkes zuriickzufiihren, nicht etwa auf die verhaltnismaBig hohen 
durchschnittlichen Reisekosten der 1. Klasse. Zweifellos aber haben die im Ver
gleich zu anderen Landern durchschnittlich niedrigen ]'ahrpreise auf deutschen 
Eisenbahnen in der 2. und 3. Klasse die Benutzung dieser Klassen gefordert, 
zumal die 2. Klasse nach Ausstattung und Verwendung in den schnellsten Ziigen 
der·1. Klasse kaum nachsteht. 

Der Querschnitt im Ferngiiterverkehr nach Tabelle 24 (s. S. 85) gibt ein 
Bild iiber den Auteil der Erzeugnisse der verschiedenen l?roduktions- und Wirt 
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schaftszweige im Eisenbahnverkehr 
Deutschlands und der Vereinigten 
Staaten von .Amerika. So sehr fUr 
beide wirtschaftlich hoch ent
wickelten Lander bei einzelnen 
Produktionsgiitern gewisse Unter
schiede in wem Anteil an der ge
samten Giitermenge vorliegen, so ist 
doch die Struktur der Verteilung der 
Gattungen generell gleich. Es iiber
wiegen die Mineral- und Industrie
produkte bei weitem die anderen 
Produkte, sie machen mehr als 2/3 ~ 
der gesamten Giitermenge aus. Die ..... 
amerikanische Statistik zeigt auch in ~ 
aufschluBreicher Weise, wie ungleich ~ 
die Einnahmeanteile im Vergleich zu ~ 
den Mengenanteilen sind und welche .§ 
durchschnittliche Belastung die ver- ~ 
schiedenen Gattungen durch Trans- ~ 
portkosten zu tragen haben. ~ 

Q) 
Ein vollig anderes Bild zeigt ~ ..., 

demgegeniiber derQuerschnitt durch '; 
den Giiterverkehr in tropischen ~ 
Landern, fUr den als Beispiel der ~ 
Giiterverkehr der Sudanbahnen in ~ 
Tabelle 25 gegeben ist. Hier iiber- ..s:::: 

wiegen die landwirtschaftlichen Pro- ~ 
dukte besondersin der Ausfuhr, aber .g 
auch im Gesamtverkehr, wahrend ..., ..., 
die Mineral- und Industrieprodukte '8 
zurUckstehen. Auch iiberwiegt der ~ 
Auslandsverkehr erheblich den '" 

~ 

Binnenverkehr, eine charakte- ~ 
ristische Erscheinung des Giiter- Ci 
verkehrs in Kolonialgebieten. 

Gleichsam als eine Verbindung Q) 

des Landesverkehrs in hoch ent- ~ 
wickelten Landern und in Kolonial- ;: 
gebieten kann der Querschnitt durch 
den Suez-Kanal-Verkehr angesehen 
werden, den Tabelle 26 zeigt. In 
der Richtung von Europa iiber
wiegen bei weitem die Industrie
und Mineralprodukte, in der Rich
tung nach Europa die landwirt
schaftlichen und Mineralprodukte. 
Es ist der verkehrsmii.Bige Aus
gleich der Industrie- und Agrar
lander im Weltverkehr, der in ahn
Hcher Weise auch die Verkehrs-
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strome des Atlantischen Ozeans charakterisiert und auch im Bild der Verkehrs
strome der Welt (Abb. 25, s. S. 62) War zum Ausdruck kommt. 

Wie weit der Luftverkehr als weltumspannendes Verkehrsmittel bereits 
im Kontinental- und Weltverkehr sich an die Seite der iibrigen Verkehrsmittel im 
einzelnen gestellt hat, zeigt Tabelle 27 (s. S. 87). Am starksten beteiligt sind wieder 
die bedeutendsten wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde, Europa und Nord
amerika, die die Entwicklungszellen im Weltluftverkehr darstellen1. 1m Kon
tinentalverkehr steht Amerika an erster Stelle, das zur· Uberwindung seiner 
groBen Raurnweiten in erster Linie im Luftverkehr ein wertvolles neues Ver
kehrsmittel sehen kann. Zwar sind im ganzen gesehen die Verkehrsmengen im 
Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln noch sehr gering, aber es handelt sich durch
weg urn hochwertiges Verkehrsgut. Der Quersohnitt durch den Luftverkehr zeigt 
das Bild eines Verkehrsmittels, das als einziges in der Lage ist, alle Raumweiten 
iiber Land und Wasser zu erschlieBen, und mit seiner hohen Gesohwindigkeit die 
Gebiete der Erde urn ein Mehrfaches naher zu bringen vermag als die iibrigen 
Verkehrsmittel fiir korperliche Verkehrsgegenstande. 

Dem Luft- und Uberseeverkehr ist in der Wei ttelegraphie ein starker Wett
bewerber entstanden. Ihre fast zeitlose Uberwindung auch der groBten Ent
fernungen fiihrte zu ihrer starken Entwicklung im Kontinental- und Weltnach
richtenverkehr. In Tabelle 28 ist fiir einige europaische Lander der Auslandstele
graphieverkehr mit und ohne Draht zusammengestellt. Der Querschnitt zeigt, daB 
die Telegraphie auf dem Funkwege mit der Zunahme der Entfernung gegeniiber 
derjenigen auf dem Drahtwege stark zugenommen hat, und daB ihr das Feld der 
telegraphischen Verbindung zwischen den wirtschaftlichen Aktionszentren der 
Erde immer mehr zufallen wird. 1m iibrigen aber kommt auch hier wieder klar 
zum Ausdruck, daB die wirtschaftlichen Krafte der verschiedenen Erdteile auch 
den Umfang ihres Telegraphieverkehrs mit europaischen Landern bestimmen, und 
daB weiterhin der Kolonialbesitz den Nachrichtenverkehr zwischen dem Mutter
land und den Kolonien erheblich gegeniiber anderen Gebieten steigert. 

4. Das Verkehrsbild in personeller Hinsicht. 
Die Bedeutung des Verkehrs im menschlichen Gesellschaftsleben kann kaum 

richtig gewiirdigt werden, wenn nicht auch der personliche Arbeitsfaktor im Ver
kehrswesen oder der Einsatz der 
menschlichen Arbeitskraft in 
den Verkehrs betrie ben geniigend 
berucksichtigt wird. Die Verkehrs
mittel reohnen alle zu den arbeits
intensiven Wirtschaftszweigen. Der 
Anteil des Lohnes und des Gehalts 
fiir das beschaftigte Personal an 
den Bruttoeinnahmen der Verkehrs
mittel ist durchweg hOher als bei der 
Industrie. Tabelle 29 gibt hieriiber 
naheren AufschluB. Die Eisenbahnen 
mit ihren zahlreichen groBen Be
triebsstellen wei sen den hochsten 

Tabelle 29. Anteil des Lohnes und der 
Gehii.lter an den Bruttoeinnahmen 

derlndustrie und derVerkehrsmittel 
im J ahr\'l 1930. 

1. Industrie 
a) Bergbau ....... . 
b) Chemische Industrie .. 
c) Lederindustrie ..... 
d) Kraftfahrzeugindustrie. 
e) Maschinenindustrie .. 

II. Verkehrswesen 
a) Eisenbahnverkehr. . . . 
b) Binnenschiffahrtsverkehr 
0) Luftverkehr ...... . 
d) Post ......... . 

50,5% 
11,8% 
13,7% 
18,0% 
33,6% 

62,6% 
52,5% 
42,5% 
60,0% 

Anteil an personellen Ausgaben auf, ihneu folgt die Post mit ihrem groBen 
Personalaufwand fiir die Zustellung der Postsachen. 

1 Pirath, "Luftverkehrspolitik und Stand des Weltluftverkehrs",' Heft 4 der 
Forschungsergebnisse des Verkehrswissenschaftlichen Instituts fiir Liiftfahrt an der 
Technischen Hochschule Stuttgart. Miinchen 1931. 
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Absolut genommen sind im offentlichen Verkehrswesen der wirtschafts
starken Lander 4,5-8,3% der Erwerbstatigen im eigentlichen Verkehrswesen 
tatig, nicht gerechnet die mittelbar fiir Verkehrszwecke beschaftigten Personen 
in der Fahrzeug-, Maschinen- und Bauindustrie. In w.elchem Verhaltnis die ver
schiedenen Verkehrsmittel an der Gesamtzahl der im Verkehr tatigen Personen be
teiligt sind, zeigt Tabelle 30. Die Eisenbahnen stehen auch hier weit an der Spitze, 
aber der Kraftwagen hat vor allem in den Vereinigten Staaten von Amerika stark 
gegen ihn aufgeholt. Die groBe Intensitat des Verkehrswesens in England zu 
Wasser und zu Lande auBert sich in einem besonders hohen Anteil der im Verkehr 
beschii.ftigten Personen an der Gesamtzahl der in England Erwerbstatigen. 
England ist dank seiner Geschichte, seiner zahlreichen Kolonien und seines aus
gedehnten Handels ein Verkehrsland ersten Ranges. 

Tabelle 30. Beschii.ftigtes Personal im offentlichen Verkehrswesen 
im Jahre 1930. 

Deutschland England 
Vereinigte Staaten 

Verkehrsmittel von Amerika 

Erwer :statigel % Erwerbstatigel % Erwer :statigel % 

1 3 4 , 5 7 

Eisenbahnen . . . 681870 47,2 683080 41,4 1571560 41,0 
Post. 378200 26,2 229160 13,9 I . . . . . 
See- und Kiisten-

schiffahrt . . . . 42520 2,9 229690 

1
13

" 

I 

Kraftwagenbetnebe 33900 2,4 1 1200000 31,2 
Sonstige Verkehrs-

mittel 2 •••• 308510 21,3 507070 30,8 1071440 27,8 

gesamt 1445000 1100,0 1649000 1100,0 3843000 1100,0 

Gesamtzahl der 
Erwerbstatigen. .. 32050000 19357000 48829000 

Demnach Anteil des 
Verkehrswesens .. 4,5% 8,5% 7,9% 

1 In der Summe "Sonstige Verkehrsmittel" enthalten. 
2 Sonstige Verkehrsmittel: StraJ3enbahnen, Schnellbahnen, Binnenschiffahrt, 

Hafenwesen", Speditionsbetriebe und Luftverkehr. 

Die Entwicklung der Verkehrsmittel hat im Lauf der Zeit immer mehr Per
sonen in den Arbeitsbereich des Verkehrs gezogen, aber bei weitem nicht in dem 
MaBe, in dem die Verkehrsmittel ihre Leistungen steigern konnten. Abb. 40 gibt 
AufschluB tiber diese Entwicklung, so weit sie den Gtiterverkehr betrifft. Sie 
zeigt, wieviel angebotene Tonnenkilometer Brutto-(Eigengewicht + Nutzlast) 
und Nutz-(Nutzlast)Leistungen bei den verschiedenen Verkehrsmitteln auf ~in 
Tagewerk der bei ihnen beschii.ftigten Arbeitskrii.fte entfallen. Zu der mensch
lichen Arbeitsleistung sind gerechnet die Tagewerke im Fahrdienst, stationaren 
Dienst, Verwaltungsdienst sowie in der Unterhaltung und Herstellung von 
Transportwegen und Fahrzeugen1• 

1m Luftverkehr entfallen mit 5 Nutz -Tonnenkilometer bei weitem die 
niedrigsten angebotenen Verkehrsleistungen auf ein Tagewerk, da er sowohl 
im technischen Instrument wie im Betrieb starken Einsatz von Menschen ver
langt. Ihm folgt der Lastkraftwagen in weitem Abstand, bei dem 138 an
gebotene Nutz-Tonnenkilometer auf ein Tagewerk entfallen. Nun verschiebt 

1 Pirath, "Anteil der Arbeitsleistung des Menschen .ttn den Leistungen der 
Verkehrsmittel". Archiv fiir Eisenbahnwesen, Heft 5 und 6. Berlin 1922. 
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sich das Verhil.ltnis wesentlich mit 437 Nutz-Tonnenkilometer bei den Eisen
bahnen und 1880 Nutz-Tonnenkilometer bei den natiirlichen WasserstraBen, 
um beim Seeverkehr ganz gewaltig anzusteigen auf 16600 Nutz-Tonnenkilo
meter fiir ein Tagewerk. Der Verlauf der Nutz - Tonnenkilometer - Linie zur 
Brutto - Tonnenkilometer - Linie zeigt, daB bei den Eisenbahnen mit ihrem um
fangreichen und verwickelten stationaren Betriebsapparat die angebotene Nutz
Tonnenkilometer -Leistung nur 1/3 der Brutto - Tonnenkilometer - Leistung je 
Tagewerk betragt, wahrend sie beim Wasserverkehr mit seinen einfachen Betriebs
stelien nahezu 2/3 ausmacht. 

Je mehr ein Verkehrsmittel geeignet ist und verwendet wird fiir die Be
forderung von Massengiitern, urn so groBer ist seine auf die personliche Arbeits
einheit, das Tagewerk, entfaliende Verkehrsleistung. Je mehr es aber der schnelien 
Beforderung von hoch- und eilwertigen Giitern dient, um so geringer ist sie. 

flt.m 
jeTagewerlt. 
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Abb.4O. Antell der menscblichen Arbeitsleistnng an den Leistnngen der Verkehrsmittel. 
1. Luftverkehr 4. Kiinstliche Wasserstraaen 
2. Lastkraftwagen 5. Natiirliche WasserstraJ3en 
3. Vollspurige Eisenbahnen 6. Seeverkehr. 

Das konnte angesichts des heute vorliegenden aligemeinen Uberflusses an Arbeits
kraften in den Kulturstaaten zu dem Gedanken fiihren, die Verkehrsmittel mit 
hohem Einsatz menschlicher Arbeitskrafte zu bevorzugen, urn mehr Menschen 
Beschaftigung im Transportwesen zu geben. Das findet aber seine natiirliche 
Grenze an den hoheren Transportkosten, denn die Verkehrsleistung auf ein 
Tagewerk steht bei den verschiedenen Verkehrsmitteln in nahezu umgekehrtem 
VerhaItnis zu den gesamten Transportkosten eines Verkehrsmittels. J e ni e dri ger 
seine Verkehrsleistung auf ein Tagewerk ist, um so hoher sind die 
Transportkosten und umgekehrt. 

Die intensive Verkehrswirtschaft hat, absolut genommen, in den leistungs
fahigen Verkehrsmitteln immer groBere Mengen menschlicher Arbeitsleistung ge
bunden. Relativ aber sind die fiir die Einheit der Nutz- und Bruttoleistutrgen der 
Verkehrsmittel erforderlichen Tagewerke gegeniiber dem e:rlensiven Verkehr 
friiherer Zeiten mit seinem einfachen Fuhrwerksbetrieb erheblich geringer ge
worden. Ohne die Menschen sparende Arbeitsleistung der modernen Verkehrs
mittel hatte der heutige Massenverkehr nicht bewaltigb werden konnen, denn die 
Kulturwelt hatte das Menschenmaterial nicht aufbringen konnen, um dieselbe 
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Verkehrsleistung durch den Landfuhrwerks- oder den kleinen Uberseeverkehr des 
Mittelalters zu erm.oglichen. 

o. Das Verkehrsbild in organisatorischer und finanzieller Hinsicht. 
Die Organisation der Verkehrsmittel ist bezuglich ihrer Form. allgemein 

bereits unter Abschnitt II "Verkehrsform.en" behandelt worden. Es steht neben 
dem offentlichen Verkehrsbetrieb der private Verkehrsbetrieb. In Abschnitt VI 
Wird ihr Verhii.ltnis zueinander im einzelnen untersucht werden. Auch wird dort 
Stellung genommen werden zu der GroBe eines Verkehrsunternehmens, die im 
wesentlichen nach groBen Organisationen orientiert ist und erst im neuzeitlichen 
Verkehrswesen wieder eine starke EntwicklungsrichtUl).g nach mittleren und 
kleineren Organisationen erfahren hat. 

Das Verkehrsbild in finanzieller Hinsicht wird in erster Linie bestimmt 
durch die Anlagekosten, Betriebskosten und Einnahmen der Verkehrsmittel. An 
dieser Stelle sollen lediglich die Anlagekosten und die von der Verkehrsart und 
ihrem Umfang abhangigen Einnahmen behandelt werden, wahrend die Betriebs
kosten als AusfluB der verkehrs- und betriebswirtschaftlichen Grundlagen der 
verschiedenen Verkehrsmittel im besonderen in Abschnitt IV untersucht werden. 

Jedes Verkehrsmittel erfordert zur betriebssicheren Herrichtung einen mehr 
oder weniger groBen Kapitalaufwand fiir den Bau der festen Anlagen oder des Wegs 
und der Stationen und der beweglichen Anlagen oder der Triebkrafte und Fahr
zeuge. Je nach dem MaB der Zunahme seiner Verkehrsaufgaben mussen fort
laufend neue Anlagen, Erweiterungen und Verbesserungen seiner Anlagen vor
genommen werden, die neuen Kapitalaufwand erfordern. Die hierdurch im Lauf 
der Zeit notwendig gewordenen Kapitalaufwendungen fiir die Verkehrsmittel 
bilden ihr Anlagekapital. 

Auf Grund von umfassenden Einzelerhebungen ist in Tabelle 31 der Versuch 
gemacht worden, das in den heute vorhandenen Verkehrsmitteln investierte 
Anlagekapital groBenordnungsmaBig fiir das groBte Verkehrsland Europas und 
Amerikas zu erfassen. Es wurde dabei eine Trennung nach alten und neuen 
Verkehrsmitteln vorgenommen, um das AusmaB der Kapitalinvestierungen fiir 
diese beiden Gruppen von Verkehrsmitteln einander gegenuberzustellen und ihren 
Kapitalwert fur die heutige Volkswirtschaft im einzelnen zu erkennen. Fiir die 
StraBen, die als befestigte StraBen sowohl zu den alten wie zu den neuen 
Verkehrsmitteln gehOren, wurde das Anlagekapital fUr den Unterbau des Wegs 
je zur Halite den alten und neuen Verkehrsmitteln und diesen wieder der Wert 
der Fuhrwerke bzw. Kraftwagen zugerechnet. 

Die Anlagekosten fiir die Beforderung von korperlichen Nachrichten sind in 
dem Eisenbahn- und Kraftwagenverkehr enthalten, die diese Verkehrsarbeit 
leisten. Fiir den unkorperlichen Nachrichtenverkehr sind die Anlagekosten fur 
den Telephon- und Telegraphieverkehr in die Tabelle aufgenommen, wahrend 
die Anlagekosten der Post fiir Hochbauten und Fahrzeuge auBer Kraftwagen, die 
im Kraftwagenverkehr bereits enthalten sind, nicht angegeben sind, da sie fiir die 
Vereinigten Staaten von Amerika nicht zu ermitteln waren. FUr Deutschland 
wiirden diese Kosten noch rund 960 Millionen Mark ausmachen, also rund die 
Halite der Anlagekosten fiir den Telephon- und Telegraphieverkehr. Fur den 
Transport von Energie in Leitungen sind nur die zum reinen Transport not
wendigen Anlagen, also nicht etwa auch die Kraftwerke, zum Anlagekapital 
gerechnet. 

Das gesamte bisher im Verkehrswesen investierte Anlagekapital hat bereits 
eine gewaltige Hohe erreicht. Wahrend in Deutschland die alten Verkehrsmittel 
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noch den bei weitem hochsten Anteil aufweisen, sind diese bereits im groBten 
Kraftverkehrsland der Welt, in den Vereinigten Staaten von Amerika, hinter den 
neuen Verkehrsmitteln zuriickgeblieben. 1m Kraftwagenverkehr der Vereinigten 
Staaten von Amerika ist bereits mehr Kapital investiert als im groBen Netz der 
amerikanischen Eisenbahnen einschlieBlich der Bahnen im groBstadtischen 
Verkehr. 

Tabelle 31. Anlagekapital der Verkehrsmittel im Jahre 1930. 
(Feste und bewegliche Anlagen.) 

Deutschland Vereinigte Staaten 
Verkehrsmittel von Amerika 

\ 

% Mill. RM. 
I 

Mill. RM. \+ 1 2 3 4 

1. Alte Verkehrsmittel 
WasserstraJ3en 2660 5,1 7480 2,5 
Schienenbahnen . 27460 53,1 112000 37,6 
StraJ3en1 . . 5030 9,7 11750 4,0 

I 

gesamt .. I 35150 67,9 I 131230 44,1 

II. Neue Verkehrsmittel 
Kraftwagenverkehr1 .. 12900 25,0 122750 41,1 
Energietransport in elektrischen 

Fernleitungen . .. . . . . 1010 1,9 7130 2,4 
Fernleitungen fUr 01 und Gas 20 0,0 3650 1,2 
Luftverkehr ....... 485 0,9 1270 0,4 
Post {TelePhonverkehr . 1 2149 4,3 30000 10,1 

Telegrammverkehr 2050 0.7 

gesamt 16564 32,1 166850 55,9 

Summe I+II 51714 100,0 298080 100,0 

1 Das Anlagekapital des Unterbaus der StraJ3en ist zu je 50% auf alte und 
neue Verkehrsmittel verteilt. 

Sehen wir im Anlagekapital die statische Komponente fiir das Wirt
schaftsergebnis eines Verkehrsunternehmens, so wiirden die Einnahmen oder 
der Umsatz der Verkehrsunternehmungen die dynamische Komponente 
darstellen. Das Verhil.ltnis, in dem beide, Anlagekapital und Umsatz, zueinander 
stehen, charakterisiert ihr Gewicht und ihre Bedeutung fiir den wirtschaftlichen 
Erfolg der Verkehrsmittel und ihre Stellung in der Gesamtwirtschaft. Dieses 
Verhaltnis betragt im Durchschnitt bei den Produktionszweigen der Industrie 1: 4 
bis 1: 15, d. h. das Anlagekapital des Werks muB jahrlich 4- bis 15mal umgesetzt 
werden, wenn der Betrieb erfolgreich arbeiten soll. Die dynamische Komponente 
iiberragt wesentlich die statische, da in der mechanischen Industrie das um
laufende Kapital in Form des Werts von Material, das einer Bearbeitung unter
worfen wird, die dynamische Komponente erhOht. Bei den Verkehrsmitteln fehlt 
dieses umlaufende Kapital. 

Das erklart aber in keiner Weise allein das vorliegende, anders gelagerte Ver
haltnis zwischen Anlagekapital und Umsatz bei den Verkehrsmitteln, wie es aus 
Tabelle 32 (s. S. 94) zu ersehen ist. In ihr sind fiir die Verkehrsmittel des Fern
und Nahverkehrs die Jahreseinnahmen in Prozenten des Anlagekapitals und die 
Jahre, in denen das Anlagekapital fiir ein erfolgreiches Wirtschaften umgesetzt 
sein muB, ermittelt. Es muB dabei ein grundsatzlicher Untersehied gemacht 
werden zwischen Verkehrsmitteln, die fiir die Anlagekosten des gesamten tech-
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nischen Apparats, also des Wegs, der Triebkrafte, Fahrzeuge und Stationen, sowie 
fur ihren Betrieb aufzukommen haben, und Verkehrsmitteln, die im wesent
lichen nur flIT den Fahrzeugpark lmd den Betrieb die notwendigen Aufwen
dungen zu machen haben. Zu ersteren rechnen die Eisenbahnen, manche See
schiffahrtsgesellschaften, die Unternehmungen der Schnell- und StraBenbahnen 
sowie der Wasserverkehr im Nahverkehr. Die ubrigen haben kein Kapital fUr die 
Anlage des Wegs und der Stationen zu investieren, sondern die Anlagen werden 
von anderen Stellen hergerichtet und zur Verfiigung gestellt. FUr unsere Unter
suchungen geben nur die ersteren ein einwandfreies und erschopfendes Bild uber 
das VerhiiJtnis von Anlagekapital und Umsatz. 

I. 

Tabelle 32. Anlagekapital und Umsatz bei den verschiedenen 
Vel' kehrsmi tte In im Jahre 1930. 

Anlage- Jahresein- Jahresein- Umsatz des 
nahmenin % AnlaO"e-Verkehrsmittel kapital nahmen e 

Mill. RM. Mill. RM. des Anlage- kapitals 
kapitals Inach ~-ahren 

1 2 3 4 

Fernverkehr 
Eisenbahn 
(Deutsche Reichsbalm) 26176,0 4570,0 17,5 5,7 
Uberseeschiffahrt 
(Hamburg-Amerika-Liniel . 313,4 266,7 85,2 1,18 
Kiistenschiffahrt 
(N eptun, Bremen) 18,6 19,5 105,0 0,96 
Binnenschiffahrt 
Giiterverkehr 
(Schlesische Dampfer-Cie., 

Berliner Lloyd,Hamburg) 9,4 9,1 96,0 1,0 
Personenverkehr 
(Rachsisch -Bbhmische 

Dresden) . 2,72 2,45 91,0 1,1 
Kraftomnibus 
(Amerikanische Omnibus-

betriebe) 1672,0 1368,0 82,0 1,22 
Luftverkehr 
(Deutsche Lufthansa) . 26,0 26,6 101,1 0,98 

II. Nahverkehr 
Schnellbahn 
(Berliner Verkehrsgesell-

schaft U -Bahn) 261,4 35,9 13,6 7,3 
Stra13enbahn 
(Berliner Verkehrsgesell-

schaft) ........ 337,0 126,2 37,5 2,7 
Omnibus 
(Berliner Verkehrsgesell-

schaft) ....... 25,1 41,6 166,0 0,6 
Wasserverkehr 
(Hafendampfschiffahrt 

A.-G. Hamburg) 4,18 4,48 107,0 0,93 

Die Ermittlungen zeigen, wie uberwiegend die statische Komponente bei den 
Hauptverkehrsmitteln ist, und wie wichtig es ist, die Ausnutzung des technischen 
Apparats durch Nutzleistungen, die die Einnahmen brin.,gen und den Umsatz 
bestimmen, so hoch als moglich zu steigern. Auf den deutschen Eisenbahnen 
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erhOhte sich das Verhaltnis der Einnahmen zum Anlagekapital von 14% im 
Jahre 1911 auf 17,5% im Jahre 1930. Diese Steigerung ist aber im wesentlichen 
keine Folge hoherer Ausnutzung des Betriebsapparats, sondern eine Folge der 
Erhohung von Lohnen und Betriebsmaterialpreisen, so daB mit dem schnelleren 
Umsatz des Anlagekapitals kein wirtschaftlicheres Ergebnis erzielt wurde. Wir 
haben es hier also mit einer unechten Steigerung des Umsatzes des Anlage
kapitals durch Verkehrseinnahmen zu tun. 

Es kennzeichnet die gewaltige, zur Produktion von Verkehrs
leistungen notige Investition von Anlagekapital, wenn das Ver
kehrsunternehmen 5-7 Jahre braucht, um sein Kapital umzuschlagen. 
1st die Beschaffung des Anlagekapitals fiir den Weg nicht Sache des Verkehrs
unternehmens, oder ist wie bei der Schiffahrt die Kapitalsanlage fiir den Weg 
sehr gering, so verkiirzt sich die Zeit erheblich, in der das Anlagekapital durch 
Einnahmen umgeschlagen wird und nahert sich dem Verhaltnis bei industriellen 
Werken. 

Jedes Verkehrsmittel wird der Verkehrsart in erster Linie sich widmen, die 
ihm die meisten Einnahmen bringt. Es ist daher zur Kenntnis der finanziellen 
Seite des Verkehrsunternehmens neben den Ausgaben auch die Gliederung der 
Einnahmen nach Verkehrsarten notwendig. Diese Gliederung erstreckt sich auf 
einen Querschnitt durch die Jahreseinnahmen aus den hauptsachlichsten Arten 
des Verkehrs und ihren einzelnen Gattungen. 

Tabelle 33. Gliederung der Verkehrseinnahmen nach Personen- und 
Giiterverkehr der Eisenbahnen im Jahre 1930. 

Brutto-Einnahmen 

Lander Personen- und 
Giiterverkehr Gesamt Gepackverkehr 

Millio~en RM'j % Millio:en RM'j % Millionen RM'j % 
1 3 5 6 7 

I. Europa gesamt 1 • 5473 35 10321 65 I 15794 100 
davon: 

Deutschland. 1346 32 2839 68 4185 100 
Belgien 114 28 287 72 401 100 
Danemark. 66 46 76 54 142 100 
Frankreich. 613 24 1940 76 2553 100 
Gro13britannien 1710 46 2030 54 3740 100 
Italien 356 35 670 65 1026 100 
Niederlande 147 51 143 49 290 100 
Osterreich . 132 37 226 63 358 100 
Schweden. 129 36 232 64 361 100 
Schweiz . 129 41 188 59 317 100 

II. Vereinigte Staaten 
von Amerika 3060 15 17120 85 20180 100 

1 Europa ohne Ru13Iand. 

Die Tabelle 33 enthalt die Gliederung der Verkehrseinnahmen der 
Eisenbahnen in den bedeutendsten europaischen Landern und den Vereinigten 
Staaten von Amerika im Jahre 1930. Abgesehen von den niederlandischenEisen
bahnen, denen derWasserstraBenverkehr allein 80% des gesamten niederlandischen 
Giiterverkehrs abnimmt, und bei d~nen daher der Personellverkehr im Vergleich 
zum Giiterverkehr eine besonders groBe Rolle spielt, entfallt der hochsteAnteil der 
Bruttoeinnahmen bei den Eisenbahnen auf den Giiterverkehr, und zwar mit 
rund 60-70% der gesamten Einnahmen ausdem Personen- und Giiterverkehr. 
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Wesentlich iiber diesem 
Prozentsatz liegen nur die 
Vereinigten Staaten von 
Amerika, in denen der 
Giiterverkehr allein 85% 
der gesamten Verkehrs
einnahmen erreicht und der 
Personenverkehr zum Teil 
infolge des Wettbewerbs 
desKraftwagens verhii.ltnis
maBig wenig an den Ein
nahmen beteiligt ist. Den 
Vereinigten Staaten von 
Amerika am nii.chsten 
kommt Frankreich, da der 
Franzose ungern reist, und 
auch wohl der private 
Kraftwagen dort dem Per
sonenverkehr der Eisen
bahnen einen gewissen Ab
bruch getan hat. 

Das heute vorliegende 
Einnahmeverhii.ltnis zwi
schen Personen- und Giiter
verkehr ist durchaus ni ch t 
bereits in der ersten Ent
wickl ungszei t der Eisen
bahnen vorhanden ge
wesen. Es ist im Gegenteil 
in den ersten J ahren der 
Eisenbahnen, wieTabelle 34 
zeigt, nahezu umgekehrt ge
wesen und hat sich erst 
nach 15 J ahren Betriebszeit 
auf das heutige Verhii.ltnis 
eingestellt. Die Neuheit des 
Verkehrsmittels wirkte in 
jener Zeit in erster Linie 
auf die psychologischen Ur
sachen des Verkehrsbediirf
nisses und regte den Per
sonenverkehr an, wahrend 
der Giiterverkehr als Er
gebnis rein praktischer und 
vernunftmaBiger -oberle
gungen sich nur Langsam 
und allmahlich dem neuen 
Verkehrsmittel zuwandte. 
Wir haben heute im 
Kraftwagen! und Luft
verkehr die gleichen Er
scheinungen. 
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Wie im einzelnen sich im Personen ver kehr der Eisenbahnen die Einnahmen 
auf die verschiedenen Klassen friiher und heute verteilt haben, zeigt 
Tabelle35(s. S. 97). Wahrend zuBeginn derEisenbahnzeit die 1. und 2. Klassevon 
rund 36% der Reisenden benutzt wurde, ist dieser Anteil heute auf rund 6,5 % ge
sunken. Die Umschichtung und Nivellierungder 
Bevolkerung sowie der gesunkene W ohlstand in 
der Nachkriegszeit hat die 3. Klasse zu der am 
meisten benutzten Klasse gemacht und sie mit 
rund 84% heute gegeniiber friiher nur rund 47% 
an den Eisenbahneinnahmen beteiligt. Es ist aus 
der Tabelle zu entnehmen, daB die Steigerung 
des spezifischen Verkehrsbediirfnissesheute gegen
iiber friiher in erster Linie auf die Reisenden der 
3. Klasse zuriickzufiihren ist, was dem allgemeinen 
Lebensstandard der heutigenMenschheit, vor allem 
in Deutschland, entspricht. Wiirden andererseits 
die fruher vorhandenen mittleren Beforderungs
weiten im Personenverkehr der 2. und 3. Klasse 
noch vorliegen, so wiirden bei gleicher Menge an 
Reisen die Einnahmen aus diesen Klassen wesent
lich hoher sein konnen, als sie bei der tatsach
lichen, um l/s niedrigeren mittleren Beforderungs
weite heute sind. Der starke AnteiI des Nah
verkehrs der GroBstadte und des platten Landes 
hat heute die mittlere Transportweite wesentlich 
gesenkt, so daB die Steigerung des spezifischen 
Verkehrsbediirfnisses einnahmenmaBig nicht ent
sprechend zUr Geltung kommen konnte. 

Eine noch wesentlich weitgehendere 
Gliederung der Einnahmen nach Verkehrs
gegenstanden als im Personenverkehr liegt im 
Giiterverkehr und hier besonders im Eisen
bahngiiterverkehr vor. Die wiederholt erwahnte 
hohere Belastungsmoglichkeit von hoch- und eiI
wertigen Gutern mit Transportkosten gegeniiber 
den mittel- und geringwertigen Giitern fiihrte zu 
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einem charakteristischen Einnahmebild im Eisenbahngiiterverkehr, wie es in 
Abb. 41 dargestellt ist. Es gibt den Auteil d~r drei Gutergruppen an den Giiter
mengen und Einnahmen an und ~eigt innerhalb der Gruppen noch die Ab
stufungen nach Tarifklassen, in die die groBe Zahl der Giiter eingeteilt ist. Den 
verhaltnismaBig geringen Mengen, aber hohen Einnahmen der hoch- und 
eilwertigen Giiter steht die verhii.ltnismaBig groBe Menge und geringe Einnahme 
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aus den geringwertigen Giitern gegeniiber. Die hoeh- und eilwertigen Giiter 
liegen in ihren durehsehnittliehen Einnahmen je Tonnenkilometer bis zu 450% 
iiber dem Gesamtdurehsehnitt, die geringwertigen Giiter bis zu 30% unter 
demselben. 

Bei der Seesehiffahrt stehen die Einnahmen aus dem Giiterverkehr, wie 
Tabelle 36 zeigt, noeh mehr im Vordergrund als bei den Eisenbahnen. Nul' bei 
dem Seeverkehr der Vereinigten Staaten von Amerika ist ein erheblieh iiber dem 

Tabelle 36. Gliederung der Verkehrseinnahmen in del' Seeschiffahrt 
im Jahre 1929. 

Brutto-Einnahmen 

Lander Personenverkehr Frachtverkehr Gesamt 

1 
Millionen RM.! % 

2 3 
Millionen RM.! % 

4 5 
Millionen'RM.! % 

6 7 

Deutschland. 88 12 643 88 731 10~ 
Danemark. 13 5 231 95 244 100 
Schweden. 21 6 319 94 340 100 
Japan .... 29 7 399 93 428 100 
Vereinigte Staaten 

von Amerika 395 24 1233 76 1628 100 

Gesamter vVeltverkehr 
(Schatzlmg) . 1680 17 8320 83 10000 100 

Tabelle 37. Einnahmen aus dem k6rperlichen und nicht k6rperlichen 
Nachrichtenverkehr in Deutschland und U. S. A. im Jahre 1931. 

Deutschland U.S.A. 

Million;n RM. \ % Millionen R1YI.\~ 
1 3 4 5 

A. K6rperlicher Nachrichten- I 
verkehr 
Briefe. : } im In- 1llld 350 20,7 } 1480 18,7 Postkarten A uslandsver kehr 125 7,4 
Inlandische Luftpost 1 oben 26 0,3 
Auslandische Luftpost . J enthalten 3 0,0 
Drucksachen . 130 7,7 } Postwurfsend1lllgen, W arenpro ben, 245 3,1 

Geschaftspapiere, Packchen 25 1,5 
Wertbriefe, Postanweisungen, Ge-

biihren, Zeitungen . 170 10,1 346 4,4 

gesamt .. 1 800 1 47,41 2100 1 26,5 

B. Nichtk6rperlicherNachrichten-
verkehr" 
Telephonverkehr . 712 42,1 } 5800 73,5 Telegraphie- lmd F1lllkverkehr l. 178 10,5 

gesamt 890 1 52,61 5800 1 73,5 

A+B 1690 1100,0 I 7900 1100,0 

Paketverkehr 200 
I 

575 

1 Die Einnahmen des R1llldf1lllks sind nicht 
,Bild1lllgszwecken dient.' 

enthalten, da ei gr613tenteils 

7* 
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Durchschnitt der anderen Lander liegender Einnahmeanteil im Personenverkehr 
zu verzeichnen, weil er den starken Personenverkehr auf den nordamerikanischen 
Seen enthalt. FUr den eigentlichen Uberseeverkehr geben daher die Werte der 
iibrigen Lander der Tabelle ein richtigeres Bild. . 

Sehr aufschluBreich ist die Gliederung der Einnahmen im Nachrichten
und Paketverkehr nach Tabelle 37 (s. S. 99). Die unkorperlichen Nachrichten 
sowie die korperlichen Nachrichten in Gestalt von Briefen und Postkarten bringen < 

als hochwertiges Nachrichtengut sowohl in Deutschland wie in den Vereinigten 
Staaten von Amerika im Vergleich zu den iibrigen Gattungen die meisten Ein
nahmen. 1m iibrigen aber zeigt die Tabelle, wie auBerordentlich stark der nicht 
korperliche Nachrichtenverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika ist, was 
vor allem auf die Mentalitat des Amerikaners, die personlichen Beziehungen zu 
p£legen, zuriickzufiihren ist. Dann aber auch bietet der weite amerikanische 
Raum eine wesentlich starkere Anregung zur Benutzung des schnell arbeitenden 
Telephon- und Telegrammverkehrs gegeniiber dem mehr Zeit erfordernden Brief
verkehr. Der Paketverkehr der Postverwaltungen stellt einen nicht unwesentlichen 
Einnahmenanteil an den Gesamteinnahmen dar. 

6. Das Verkehrsbild in volkswirtscha1'tlicher Hinsicht. 
Das Verkehrsbild irgendeines Verkehrsmittels zu irgendeiner Zeit laBt sich 

nicht richtig beurteilen, wenn es nicht auch in bezug auf seine volkswirtschaftliche 
Bedeutung fUr das Land, in dem es seine nationalen und organisatorischen 
Wurzeln hat, untersucht wird. Denn jede Art von Allgemeinwirtschaft gibt dem 
Verkehr ein bestimmtes Geprage, das als Verkehrssystem einer bestimmten 
Wirtschaftsstruktur bezeichnet werden kann, und jedes Verkehrsbild ist der 
Ausdruck ganz bestimmter kultureller und wirtschaftlicher Verhaltnisse ·eines 
Landes und einer Zeit. Es ist die Zeit des Hochkapitalismus nicht denkbar ohne 
das durch Eisenbahnen und Uberseeschiffahrt charakterisierte Verkehrssystem 
des letzten Jahrhunderts, ebenso wie die gewaltige Arbeitsteilung dieser Zeit im 
Wirtschaftsleben ohne die Arbeit ganz bestimmter und hierzu besonders ge
eigneter und ausgestatteter Verkehrsmittel nicht moglich gewesen ware. 

Andert sich daher dieses Verkehrssystem, so wird aU(Jh die V olkswirtschaft 
mehr oder weniger beeinfluBt, ganz gleich, ob diese Veranderungen vom Verkehrs
wesen selbst oder von der Aligemeinwirtschaft ausgehen. An dieser Stelle kann 
nur angedeutet werden, wie im heutigen Verkehrswesen derartige Einfliisse ge
lagert sind, da sie in spateren Kapiteln noch naher im Rahmen der heutigen Ver
kehrsprobleme zu behandeln sind. 

Das Aufkommen neuer Verkehrsmittel im gleichen Verkehrsgebiet 
hat zu einem zunehmenden Wettbewerb im Verkehrswesen gefiihrt, wie er friiher 
unbekannt war. Damit ist die ein jedes Verkehrsmittel angehende und auch volks
wirtschaftlich wichtige Frage gestellt, wie weit neue Verkehrsmittel vom volks
wirtschaftlichen Standpunkt aus gesehen an die Stelle bisheriger Verkehrsmittel 
treten konnen. Dab~i ist zu untersuchen, ob etwaige grundsatzliche Anderungen 
in der Verkehrsbedienung in bezug auf Transportkosten und Verkehrsgegenstande 
die Standortverhaltnisse der Wirtschaft, die sich auf Grund des bis
herigen Transportsystems entwickelten, gestort werden, und ob diese Storungen 
in Kauf ge);lOmmen werden konnen oder nicht. Mit der Zunahme der Enge des 
Raumes fUr Siedlungszwecke fallen den Verkehrsmitteln ganz oestimmte Auf
gaben zu, die vor allem die Erhal.tung der Bodenstandigkeit und die 
Bodenverbundenheit der Menschen fordern sollen. 
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1m Wettbewerb der V olkswirtschaften untereinander sind die Verkehrsmittel 
vielfach ein Mittel fiir die Wirtschaftspolitik eines Landes. Es werden daher 
diejenigen Verkehrsmittel in besonderem MaBe von volkswirlschaftlicher Be
deutung sein, die in den Dienst dieser Wirtschaftspolitik gestellt werden konnen. 
Sie werden um 'so eher diesem Zweck entsprechen konnen, je straffer sie in 
Organisation und Betrieb zusammengefaBt sind und je umfassender sie das 
Gebiet einer Volkswirlschaft verkehrstechnisch bedienen. Es hangt hiermit die 
Frage der GroB- oder Kleinorganisation im Verkehrswesen zusammen, die an 
anderer Stelle auch yom Standpunkt einer wirtschaftlichen Betriebsfiihrung von 
Verkehrsmitteln noch behandelt werden muB. 

Die allgemeine Bedeutung der Verkehrsmittel hat dazu gefiihrl, daB ein 
leistungsfahiges und wichtiges Verkehrsmittel jedermann und jedem Wirlschafts
zweig die gleichen Verkehrsleistungen zu den gleichen Bedingungen 
auf Nachfrage zur Verfiigung zu stellen hat. Es ergab sich daraus die wichtige 
Tatsache, daB wirlschaftsschwache Kreise und Gebiete durch wirlschaftsstarke 
zur Befriedigung ihrer Verkehrsbediirfnisse zum W ohle der Allgemeinheit ent
lastet werden. J e mehr sich ein Verkehrsmittel dieser volkswirlschaftlichen 
Forderung widmen kann, um so unentbehrlicher wird sein Einsatz sein. 

Das Verkehrsbild im Wandel der Zeiten weist charakteristische Verkehrs
verlagerungen auf, die vielfach tief einschneidende Riickwirkungen auf das 
Verkehrswesen und auf Teile der V olkswirlschaft eines Landes ausgeiibt haben. 
Natiirliche, wirlschaftliche und politische Einfliisse konnen zu Verkehrsver
lagerungen fiihren. 

Zu den natiirlichen Einfliissen gehorl das Versiegen von Rohstoffquellen in 
bestimmten Gebieten wie beispielsweise die vollige Ausbeutung von Erzvor
kommen in Sachsen und im Harz oder in Kolonialgebieten. Die allmahliche Ent
stehung der nordafrikanischen Salzwiiste vernichtete einst bliihende arabische 
Kulturgebiete und machte die bis dahin sehr verkehrsreiche nordafrikanische 
Kiiste zu einer VerkehrswUste am Mittellandischen Meer. 

Zu den wirtschaftlichen Einfliissen, die zu Verkehrsverlagerungen fiihren, 
rechnen die Verbesserung der Verkehrstechnik und die Umwandlungen in der volks
wirtschaftlichen Struktur eines Landes. Durch den Bau des Suez-Kanals gewann 
das Mittelmeer seine Bedeutung als wichtiger Mittler zwischen dem Abendland 
und den Randgebieten des Indischen Ozeans wieder, nachdem es diese Aufgabe seit 
der Eroberung von Konstantinopel verloren hatte. Als im Jahre 1805 die erste 
AlpenstraBe iiber den Simplon eroffnet wurde, zog sich der gesamte Verkehr der 
Westalpen iiber diese StraBe zusammen und die Bevolkerung der westlichen 
Alpen, die nicht an der StraBe wohnte, aber bisher von dem Saumpfadverkehr 
iiber die Alpen gelebt hatte, kam in bitterste Not und muBte ihren Wohnsitz 
andern. Dann aber brach mit dem Eisenbahn- und Tunnelbau eine noch viel 
verhangnisvollere Revolution iiber die Bevolkerung des Alpengebiets herein. 
Eine dritte Storung fiir das alte Verkehrsgewerbe der Alpen brachte der Kraft
wagen, der auch den letzten Alpenbewohner, auf den bisher die Reisenden bei 
der Benutzung der PaBstraBen noch angewiesen waren, iiberfliissig machte. So 
vernichtete die Verbesserung der Verkehrsmittel zahlreiche Lebensmoglichkeiten 
in einem Gebiet, das seine Besiedlung in erster Linie den verkehrlichen Schwierig
keiten beim Ausgleich der Verkehrskrafte zwischen Nord und Siid in friiherer Zeit 
verdankte. So weit die Bevolkerung nicht auswanderte, muBte sie sich umstellen 
vom Verkehrsgewerbe auf die Holz- und Fremdenindustrie. 

Als mit der Entdeckung Amerikas der Atlantische Ozean immer mehr zum 
Weltmeer Europas wurde und damit das Mittellandische Meer seine friihere Be
deutung verlor, gingen auch die italienischen Stadtrepubliken Venedig und Genua 
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als die Verkebrs- und Handelsvolker des Mittelmeers zugrunde. An ibre Stelle 
traten die europaischen Staaten, die am Ostrand des Atlantischen Ozeans die 
Atlantikschiffahrt entwickelten. 

Eine wie groBe Bedeutung Verkebrsverlagerungen beim Bau von Verkebrs
wegen zugeschrieben werden muB, zeigen die jahrzehntelangen Verhandlungen 
zwischen den Vereinigten Staaten von Amerika und Kanada iiber die Regulierung 
des St. Lorenz-Stroms, die die lJberseeschiffahrt des Atlantiks in das Gebiet der 
nordamerikanischen Seen leiten solI. Der Staat New York fiirchtet fiir seine 
groBen Eisenbahntransporte und fiir die Bedeutung des Hafens New York. Die 
Vereinigten Staaten von Amerika fiirchten weiterhin, daB norwegisches Qualitats
eisenerz auf dem neuen Weg dem Eisenvorkommen an den amerikanischen Seen 
Wettbewerb bringen wird. Die Kanadischen Eisenbahnen befiirchten Fracht
verluste, so daB sie nicht mebr wie bisher ihre wichtigen Aufgaben zur ErschlieBung 
des mittleren Teils des Kanadischen Reichs erfiillen konnen. 

Die Strukturwandlungen einer Volkswirtschaft sind von jeher stark 
an Verkebrsverlagerungen beteiligt gewesen. Durch die Fortschritte der Produk
tionstechnik wurde beispielsweise in Schlesien und Thiiringen die Heimarbeit 
vernichtet und damit ein bis dahin vom Verkebr stark belebtes Gebiet zu einem 
verkebrsschwachen Gebiet gemacht, da die Verkebrsbediirfnisse mit dem Riick
gang der Heimarbeit wesentlich nachlieBen. Die Herstellung von kiinstlichem 
Stickstoff vernichtete nahezu den bedeutendsten Wirtschaftszweig von Chile, 
den Salpeterabsatz, und entzog der lJberseesegelschiffahrt ibr wichtigstes 
Transportgut. 

Politische Einfliisse auf Verkebrsverlagerungen konnen von der Wirt
schafts- und Tarifpolitik eines Landes ausgehen, oder aber durch macht
politische MaBnahmen entstehen. lJber den Weg der Zollpolitik sind heute in 
fast allen Landern, vor allem aber in Europa, standig Verkebrsverschiebungen in 
Bewegung, die die Verkebrsbediirfnisse der auf Auslandsverkebr angewiesenen 
Wirtschaftszweige beriibren. 1m Interesse der Volkswirtschaft eines Landes 
werden besonders niedrige Tarife fiir bestimmte Warengattungen gewahrt, in 
denen das Land im Wettbewerb mit anderen Landern steht. Dadurch entstehen 
zeitweise Verkebrsverschiebungen von kleinerem und groBerem AusmaB. 

Zu gewaltsamen und unnatiirlichen Verkehrsverlagerungen kam 
es in der Nachkriegszeit, als die Sieger des Weltkriegs im Osten Deutschlands 
zusammengeborende Wirtschaftsgebiete zerschlugen und die Randstaaten im 
ostbaltischen Raum bildeten. Die Kohlentransporte von Oberschlesien zur Ost
see wurden aus ibrer natiirlichen Verkehrslinie, der Oder, aus macht
politischen Griinden herausgenommen und unter AuBerachtlassung der natiir
lichen Gegebenheiten fiir diese Transporte iiber die Kohlenmagistrale Kattowitz
Gdingen geleitet. Die Bildung der Randstaaten im ostlichen Teil der. Ostsee 
fiibrte zu zahlreichen Verkehrsverlagerungen, auf die sich die Nachbarstaaten 
einstellen muBten. 

Das Verkebrsbild ist im Wandel der Zeiten von mannigfaltigster Art aber 
stets in engster Verbundenheit abhangig von der Volkswirtschaft. Ihre Ent
wicklung und Lage bestimmt Sein oder Nichtsein des Verkehrs. 
Aber auch die Verkebrsarbeit ist in der Form, in der sie geleistet wird, iiir das 
Wirtschaftsleben eines Yolks von: groBter Bedeutung. Das Verkebrsbild einer Zeit 
beleuchtet diese Abhangigkeiten und gibt Auskunft iiber folgende Punkte: Wo 
und wie stark sind die Verkebrsquellen, in welcher Richtung und Starke £lieBen 
die Verkebrsstrome, wie sind die technischen Mittel eingesetzt und wie die Ver
kehrsleistungen verteilt, wie ist der wirtschaftliche Erfolg def Verkebrsarbeit 
fiir die Verkebrsunternehmungen und fiir die V olkswirtscliaft ~ Was nach diesen 
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Gesichtspunkten im Verkehrsbild des statischen Querschnitts durch die gesamte 
Verkehrswirtschaft einer Zeit methodisch aufgebaut und festgestent ist, kann 
bei allen Verkehrsaufgaben als Grundlage fUr ihre Losung im lebendigen 
Geschehen der Wirtschaft und des Verkehrs dienen. Aus dem Verkehrsbild im 
heutigen Verkehrsleben ergeben sich aber ganz bestimmte Forderungen 
nach Klarung und Untersuchung der Grundlagen der heutigen und 
zukunftigen Verkehrswirtschaft. Sie erstrecken sich auf: 

1. die Charakteristik der betriebs- und verkehrswirtschaftlichen 
Grundlagen der Verkehrsmittel, 

2. die wissenschaftliche Betriebsfuhrung von Verkehrsmitteln 
als Hilfsmittel fur ein!" wirtschaftliche Verkehrsarbeit, 

3. die organisatorischen Grundlagen der verschiedenen Ver
kehrsmittel, 

4. die Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel im Dienste 
der V olkswirtschaft. 

Die gesamte heutige Verkehrswirtschaft befindet sich in fast allen Landern 
in dem Zustand einer Versuchszeit fUr neue Verkehrsformen. Diese Versuchs
zeit falit zusammen mit einer Verflechtung der Volkswirtschaften untereinander, 
die bereits sehr stark ist und kaum mehr gelost werden kann und der daher die 
Verkehrsmittel in besonderem MaBe dienen mussen. Aber in gieichem MaBe wie 
die V olkswirtschaften die Trager der Weltwirtscha,ft sind, so wird auch die 
nationale Ver kehrswirtschaft Ausgangspunkt und Trager der Versuchs
arbeit im Verkehrswesen sein miissen. Vollzieht sich diese Versuchsarbeit nach 
den Grundgesetzen einer gesunden Verkehrswirtschaft, so dient sie dem ewig 
Iebendigen Zweck und Ziel, die Raumuberwindung im Dienste der Volks- und 
Weltwirtschaft zu verbessern. 

IV. Die betriebs- nnd verkehrswirtschaftlichen 
Grnndlagen der verschiedenen Verkehrsmittel. 

Einfiihrung. 
Die Bedingungen, unter denen die vorhandenen Verkehrsbediirfnisse zu 

befriedigen sind, gipfeln, wie im Abschnitt II bereits ausgefiihrt wurde, in den 
drei Grundforderungen nach moglichst groBer Sicherheit, Leistungsfahigkeit und 
Wirtschaftlichkeit des Verkehrs. Sie werden von den verschiedenen Verkehrs
mitteln in verschiedener Weise erfiillt, je nach ihren technischen, betrieblichen 
und wirtschaftlichen Eigenarten, .die als die betriebs- und verkehrswirt
schaftlichen Grundlagen der Verkehrsmittel bezeichnet werden sollen. Die 
Verkehrsbediirfnisse nach Menge und Art stellen dem technischen Apparat und 
seiner Organisation, also dem Betrieb der Verkehrsmittel, die Aufgaben, die sie 
auf Grund ihres betriebs- und verkehrswirt(schaftlichen Charakters zu lOsen haben. 

Es liegt auf der Hand, daB, je zahlreicher die Verkehrsmittel sind, die im 
gleichen Wirtschaftsraum Verkehrsbediirfnisse zu befriedigen haben, urn so 
wichtiger die Kenntnis und richtige Beurteilung der betriebs- und verkehrs
wirtschaftlichen Grundlagen eines jeden Verkehrsmitteis fUr eine gesunde Ver
kehrswirtschaft sind. Das heutige Verkehrswesen ist in diesem Punkt von .einer 
Mannigfaltigkeit in einem bisher nicht gekannten AusmaB. Die Vers_chieden
artigkeit seiner technischen Mittel zwingt zur grundsatzlichen Klii.rung ihres 
Werts in ganz anderem MaBe, als es vor 20 Jahren fUr die beiden damals im 
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gleichen Verkehrsgebiet vorhandenen Hauptverkehrsmittel, Eisenbahnen und 
WasserstraBen, erforderlich war. Das soIl nun nicht heiBen, daB diese Grundlagen 
allein iiber den Einsatz der Verkehrsmittel entscheiden sollen. Das wiirde der 
Bedeutung der Verkehrsmittel fiir die Allgemeinwirtschaft nicht geniigend 
gerecht werden. Aber davon ist unbedingt auszugehen, daB jede falsche Beur
teilung der betriebs- und verkehrswirtscbaftlichen Grundlagen zu sehr gefahr
lichen Feblscbliissen fUr die Verwendung von Verkehrsmitteln fiihren muB. Ihre 
Kenntnis, moglichst objektive Klarung und richtige Beurteilung ist eine primare 
V oraussetzung fiir den Aufbau und die Fortentwicklung der Verkehrswirtschaft 
im Rahmen einer Volkswirtschaft. 

In dem MaBe, in dem die verschiedenen Verkehrsmittel den Faktoren der 
Sicherheit, Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit mebr oder weniger gerecht 
werden, werden sie bestimmte Verkehrsaufgaben besonders vorteilhaft lOsen 
konnen, wahrend sie fiir andere nicht in Frage kommen. Allerdings muB hier 
schon darauf hingewiesen werden, daB diese Scheidung durchaus nicht immer 
eindeutig sein kann, sondern daB manche Verkehrsmittel in ihren betriebs- und 
verkehrswirtschaftlichen Eigenschaften sich stark beriihren und iiberdecken 
und daher fUr die gleichen Verkehrsaufgaben in Frage kommen. In allen Fallen 
kann aber die Frage der ZweckmaBigkeit eines Verkehrsmittels erst dann beant
wortet werden, wenn die V orfrage seiner betriebs- und verkehrswirtschaftlichen 
Grundlagenoder seines Betriebswerts geklart ist. 

Der Betriebswert sagt aus, mit welcher Sicherheit, Leistungsfii.higkeit und 
Wirtschaftlichkeit die Verkehrsleistungen von einem Verkehrsmittel angeboten 
werden. Sein Gegenpolist der V er kehr swert eines Verkehrsmittels, der bestimmt 
wird von der Einschatzung des Betriebswerts durch die Verkehrskunden oder die 
Trager der Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Der Betriebswert ist in den 
betriebs- und verkehrswirtschaftlichen Grundlagen eines Verkehrsmittels stets 
konkreter zu erfassen und zu bestimmen als der Verkehrswert, der von mannig
fachen, vielfach in der Welt des Gefiibls liegenden Ursachen des Verkehrs
bediirfnisses stark beeinfluBt wird. Beide zusammen, nicht einer allein, 
bestimmen die Bedeutung eines Verkehrsmittels in der Verkehrs
wirtschaft. Beide sind in ahnlicher Weise voneinander abhangig, wie Angebot 
und Nachfrage im Wirtschaftsleben den Charakter und die Gestalt irgendeines 
Produktionszweigs bestimmen. Der Betriebswert ist eine Angelegenheit des 
Angebots, der Verkehrswert eine Angelegenheit der Nachfrage in der Verkehrs
wirtschaft. 

Der Betriebswert eines Verkehrsmittels kann in bezug auf Leistungsfii.higkeit 
oder Schnelligkeit sehr hoch, in bezug auf die Wirtschaftlichkeit infolge hoher 
Transportkosten aber gering sein. Dann wird dieses Verkehrsmittel einen Ver
kehrswert nur fiir solche Verkehrsarten haben, die groBe Schnelligkeit mit hohen 
Transportkosten bezablen konnen. Oder aber der Betriebswert kann in bezug 
auf die Leistungsfahigkeit oder Schnelligkeit gering, in bezug auf die Wirtschaft
lichkeit infolge niedriger Transportkosten aber hoch sein. So wird das Verkehrs
mittel einen Verkehrswert nur fiir solche Verkehrsarten haben, deren Orts
veranderung nur bei niedrigen Transportkosten moglich ist. 

In diesem Zusammenspiel und Ausgleich zwischen Betriebswert und Verkehrs
wert der Verkehrsmittel liegt letzten Endes das Wesen der Verkehrswirtschaft 
imengeren Sinne und der Weg zur Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse durch 
das zweckmaBigste Verkehrsmittel. 1st der Betriebswert eines Verkehrsmittels 
bekannt, und er laBt sich auf Grund der betriebs- und verkehrswirtschaftlichen 
Grundlagen der Verkehrsmittel weitgehend eindeutig erfasseii, so kann der 
Verkehrswert trotz mancher schwer kontrollierbarer EinfliisSe in engeren Grenzen 
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erkannt und beurteilt werden. Deshalb sollen die Faktoren der Sicherheit, 
Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit zur grundsatzlichen 
Bestimmung des Betriebswerts eines Verkehrsmittels zunachst untersucht 
werden, bevor auf die Synthese der Verkehrsmittel im Dienste der V olkswirtschaft 
auf Grund ihres Betriebs- und Verkehrswerts eingegangen wird. 

1. Sicherheit. 
a) Begriff und Bedeutung der Sicherheit. 

Jede Ortsveranderung von Verkehrsgegenstanden ist mit gewissen Gefahren 
verbunden, die zu einer Beschadigung oder Zerstorung des Verkehrsguts oder der 
Umgebung fwren konnen. Diese Gefahren konnen in den Eigenarten des Verkehrs
betriebs selbst liegen oder aber von auBen kommen. Es ist Sache der Verkehrs
mittel und der Verkehrsunternehmungen, ihnen so weit wie moglich zu begegnen, 
und Sache der Allgemeinheit, die Verkehrsbetriebe bei diesem Bestreben zu unter
stiitzen. Die Sicherheit eines Verkehrsmittels kennzeichnet den Erfolg, mit dem 
diese Gefahren iiberwunden werden. 

Die Sicherheit ist niemals absolut, sondern nur relativ. Je sicherer aber die 
Ortsveranderung von Personen, Giitern und Nachrichten sich vollzieht, um so 
unbedenklicher und selbstverstandlicher werden die Verkehrsbedilrfnisse sich 
entwickeln konnen und urn so starker wird der Anreiz zur Benutzung von Ver
kehrsmitteln sein. Es ist im wesentlichen in der Un vollkommenhei t mens.ch
licher Arbeit und in der Gewalt der Naturkrafte begriindet, daB eine 
absolute Sicherheit von keinem technischen Instrument, also auch von keinem 
Verkehrsmittel verlangt werden kann. Die Sicherheit ist nur mit relativen MaB
staben zu kennzeichnen, deren wandelbare Grenzen nach oben moglichst einem 
absoluten Bestwert nahekommen sollen, nach unten aber ein bestimmtes MaB 
dauernd nicht unterschreiten diirfen. Dies zu erreichen, ist eine standige Sorge 
der Verkehrsbetriebe. Eine ihrer hauptsachlichsten Arbeiten ist es, ein Optimum 
an Sicherheit fiir ihren Betrieb zu erzielen. 

Die Bedeutung der Sicherheit im Verkehrswesen hat eine betrie bliche und 
verkehrliche Seite. Die betriebliche Seite oder die Betriebssicherheit 
umfaBt das sichere Arbeiten des Betriebsapparats in der Weise, daB moglichst 
Storungen im gewollten und beabsichtigten Ablauf der Bewegungsvorgange der 
Transporteinheiten des Verkehrsmittels vermieden werden. Treten betriebs
gefahrliche Storungen dieser Bewegungsvorgange oder Betriebsunfalle ein, so 
entstehen besondere Aufwendungen an Geld und Zeit fur ihre Beseitigung und 
unter Umstanden Materialzerstorungen. Wird bei den Unfallen auch das Ver
kehrsgut, Personen oder Sachen, in Mitleidenschaft gezogen, so entwickelt sich 
aus dem Versagen der betrieblichen Sicherheit die Unsicherheit in vel'kehrlicher 
Beziehung oder eine Storung der Verkehrssicherheit, die zum Verkehrsunfall 
fUhrt. Ein Verkehrsunfall ist demnach ein Ereignis, durch das in einem Verkehrs
betrieb ein Mensch plotzlich getotet oder vedetzt oder eine Sache plotzlich 
beschadigt wird. Der Verkehrsunfall interessiert vor aHem die Offentlichkeit. 
Die fUr den Betl'ieb und Vel'kehr entstehenden Schaden hat in der Regel das 
Verkehrsunternehmen zu tragen, soweit nicht bei den Schaden am Verkehrsgut 
hohere Gewalt einen Schadenersatz ausschlieBt. Soweit bei Unfallen die am 
Verkehrsvorgang unbeteiligte Umgebung geschadigt wird, liegt dem Verkehrs
unternehmen in der Regel ebenfalls die Schadenersatzpflicht ob. Die bis zur 
Haftpflicht gehende Schadenel'satzpflicht del' Verkehrsmittel ist nicht filr alle 
Verkehrsmittel in gleichem MaBe l'echtlich festgelegt, sondern es bestehen vor 
aHem im heutigen Verkehrswesen gewisse Unterschiede. Wahre:p.d den Eisen
bahnen die Haftpflicht oder die Verpflichtung zum Ersatz besonders des nicht 
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durch eigenes Verschulden des im Eisenbahnbetrieb Verletzten herbeigefiihrten 
Schadens in vollem Umfang auferlegt ist, sind andere Verkehrsmittel nur bis zu 
einer gewissen Schadensh6he und unter leichteren Bedingungen schadenersatz
pflichtig. 

Die bei Unfallen dem Verkehrsunternehmen unmittelbar erwachsenden 
Schaden lassen sich im allgemeinen in Geldwerten ausdriicken. Nicht zahlen
maBig erfaBbar, aber fiir das Unternehmen verhangnisvoller k6nnen die Wirkungen 
sein, wenn die betrieblichen St6rungen ein zulassiges MaB iiberschreiten. Es kann 
in diesem FaIle eine Dampfung der Verkehrsbediirfnisse eintreten, die soweit 
gehen kann, daB sich vor allem der gegen Unsicherheit und UnregelmaBigkeit 
besonders empfindliche Teil des Verkehrsvolumens, wie beispielsweise Personen, 
hochwertige Fracht und Post, einem anderen sicheren Verkehrsmittel zuwendet. 
Die M6glichkeit einer Verkehrsabwanderung von einem ungeniigend sicher 
arbeitenden Verkehrsmittel besteht um so eher, wenn, wie im heutigen Verkehrs
wesen, mehrere Verkehrsmittel von annahernd gleicher Leistungsfahigkeit Ge
legenheit zur Ortsveranderung bieten. Es ist daher nicht zu verkennen, daB eine 
nicht geniigende Sicherheit eines Verkehrsmittels heute gr6Bere wirt
schaftliche, die Einnahmeseite ungiinstig beeinflussende Folgerungen mit sich 
bringen kann, als es in friiheren Zeiten geringerer Mannigfaltigkeit in der Ver
kehrsbedienung der Fall war. 

b) Faktoren der Betrieossicherheit und ihre Bedeutung fur die 
Sicherheit im Verkehrswesen. 

Bei dieser groBen wirtschaftlichen Bedeutung der Sicherheit fiir jedes Ver
kehrsunternehmen haben schon frUh Untersuchungen eingesetzt, um fiir aile 
St6rungen im Betriebsapparat oder der Betriebssicherheit die hauptsachlichsten 
Ursachen festzusteIlen und aus der Analyse Anhaltspunkte zu ihrer Beseitigung 
abzuleiten. Auch die 6ffentlichkeit hat bei der allgemeinen Bedeutung der Ver
kehrsmittel ein Interesse an einer restlosen Klarung der Unfallursachen, vor 
allem dann, wenn Gesundheit und Leben von Menschen in Mitleidenschaft 
gezogen werden. Wahrend es sich hierbei aber um verhaltnismaBig wenige, aller
dings schwerwiegende Einzelfalle handelt, die in der Regel nicht symptomatisch 
sind, hat das Betriebsunternehmen sich die Aufgabe zu stellen, in einer standigen 
Verfolgung von St6rungen und ihren Ursachen eine systematische Erfassung der 
letzteren durchzufiihren. 

Es lassen sich sechs Gruppen von Unfallursachen unterscheiden. Sie sind 
in Tabelle 38 als Grundlage fiir den Vergleich des Anteils der Unfallursachen bei 
den verschiedenen Verkehrsmitteln enthalten. Diese Gruppen lassen sich wieder 
zusammenfassen in Ursachen, die von auBen kommen und vielfach der Beein
flussung durch das Verkehrsunternehmen entzogen sind (Gruppe 1), in solche, 
fiir die das Verkehrsunternehmen voll-verantwortlich ist (Gruppe 2 bis 4) und 
drittens in solche, fiir die mehrere Verkehrsunternehmungen oder Verkehrsmittel 
verantwortlich sind (Gruppe 6). Die Gruppe 5 "Sonstige Ursachen" bezieht sich 
auf Unfalle, die nicht einwandfrei· geklart"oder den iibrigen Gruppen mQht in 
vollem ,MaBe zugeordnet werden k6nnen. Die Unfallstatistiken der verschiedenen 
Verkehrsmittel sind zwar nach diesen Hauptgruppen nicht unmittelbar unterteilt, 
sondern wesentlich eingehender nach den einzelnen Ursachen im Interesse einer 
Verbesserung der Betriebssicherheit differenziert. Sie bieten aber die M6glichkeit, 
die in TabeIle 38 gegebene Gruppeneinteilung aufzustellen, die in klarer, grund
satzlicher Form die Schwachen der Betriebssicherheit bei den verschiedenen 
Verkehrsmitteln und die Instanzen erkennen laBt, die fiir die Entstehung der 
Ursachen in erster Linie verantwortlich zu machen sind. 
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Ganz aligemein ist dabei festzustellen, daB das Verkehrsunternehmen durchaus 
nicht allein fUr alie Unfalle verantwortlich gemacht werden kann, sondern daB es 
im Bestreben, eine moglichst hohe Sicherheit zu erreichen, mehr oder weniger von 
der Umgebung und ihren Einwirkungen auf die Sicherheit der Bewegungs
vorgange der Transporteinheiten abhangig ist. Das enthebt es naturgemaB nicht 
der Pflicht, auch diese von auBen kommenden Einwirkungen mit allen M::itteln zu 

Tabelle 38. Unfallursachen bei verschiedenen Verkehrsmitteln in %. 

Binnen- Hochsee- Kraft-
Flugzeuge 

Eisenbahnen schiff- schiff- Plan-

fahrt fahrt wagen maBiger 
Ursachen del' Unfalle Verkehr 

Deutsch-Iu S A Deutsch- England England U.S.A. land '., land 
1 . 2 I 3 4 5 6 7 

1. Unterbrechung und Hin-
dernisse durch Witte-
rungseinfliisse, Brande, 
Nebel, gewaltsame Ein-
griffe, Eisgang 2,7 8,3 39,6 9,0 30,3 

2. Mangel an Oberbau, 1 StraJ3en, Flughafen 9,3 - - 3,5 12,7 
3. Mangel an Fahrzeugen. 11,5 t 73,0 1,7 18,4 3,5 29,6 
4. Falsche Handhabung des 

Dienstes. 39,0 
J 

47,2 26,3 36,0 23,3 
5. Sonstige Ursachen . 9,8 42,8 15,7 - 4,1 
6. Einfliisse von auJ3en 

durch Bewegtmgsvor-
gange anderer V er kehrs-
mittel. 27,7 1 27,0 1 - - 48,0 2 -

Summe .. \100 \100 I 100 I 100 100 \ 100 

1 Unfalle auf Plankreuzungen. 
2 Verschuldet durch FuJ3ganger, Radfahrer und Tiere. 

Unter Unfallen sind aIle StOrungen des Bewegungszustands verstanden, die 
zu Betriebsgefahrdungen fiihrten. 

Quellen: Spalte 2: Statistik der Deutschen Reichsbahn Yom .Jahre 1930. 
Spalte 3: Annual Accident Bulletin der Interstate Commerce 

Commission, Washington 1931. 
Spalte 5: Westcott S. Abell, Sea Casualities 1910-1914 and 

Loss of Life, London 1921. 
Spalte 6: Dr. Volkmann, Kraftfahrzeugunfalle und Kraftfahr

zeugrecht. Berlin 1929. 
Spalte 7: Air Commerce Bulletin, Washington 1932. 

bekampfen, da letzten Endes der Verkehrskunde die Sicherheitdes Transports 
im Enderfolge und nicht nach ihren Voraussetzungen einschatzt, wenn er auch 
naturgemaB Un falie , die das Verkehrsunternehmen allein zu verantworten 
hat, ungiinstiger beurteilen wird als UnfaIle, die von auBen, also von der 
Natur und im Zusammenhang mit anderen Verkehrsmitteln ihre Entstehungs
ursache haben. 

Betrachten wir nun die Anteile der einzelnen Gruppen an den Gesamtursachen 
del' Unfalie nach Tabelle 38, so ist zunachst fiir die Gruppe 1, also die Gruppe 
del' VOl' allem von auBen kommenden Storungseinfliisse, vongrundsi;itzlicher Be
deutung, unter welchen Rechtsgrundlagen sich das menschliche Gesellschafts
leben eines Verkehrsgebiets abspielt. Del' Rechtsstaat ist die beste Grund-
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lage fiir eine gute Sicherheit im Verkehrswesen, soweit sie durch 
gewai tsame Eingriffe betrie bseigener oder betrie bsfremder Stellen 
gefahrdet ist. Je groBer der Raum des Rechtsstaats ist, um so einheitlicher und 
nachhaltiger kann in ihm die Sicherheit des Verkehrs gewahrleistet werden. 
Die raumliche Ausdehnung der Verkehrsmittel bringt sie mit den sonstigen 
Lebensvorgangen im Raum in viel engere Beriihrung als ein raumlich in sich 
abgeschlossener Industriebetrieb. Ein Verkehrsbetrieb ist daher unerwiinschten 
Einfliissen von auBen starker ausgesetzt und bedarf auch aus diesem Grunde 
eines besonderen Schutzes durch die Allgemeinheit. 

Das Mi ttelalter mit seinen unklaren Rechtsverhaltnissen und der Interessen
politik von Territorialherren und Stadten zwang die Verkehrstreibenden zu 
groBen Aufwendungen zum Schutze ihres Transports vor gewaltsamen Eingriffen 
von auBen. Die Kosten hierfiir waren vielfach so hoch, daB die eigentlichen 
Betriebskosten im Gegensatz zu heute nur einen geringen Bruchteil der gesamten 
Transportkosten ausmachten. Bei betrieblichen Storungen wie Radbruch, Fallen 
eines Saumtieres oder wenn Ware zu Boden fiel, war der Wagen dem Grund
ruhrrecht des Territorialherren verfallen1. Durch Geldzahlung konnte die Ware 
freigelOst werden, wenn der Territorialherr es nicht vorzog, sie in natura zu 
behalten. Die Hansa war ein Produkt der Unsicherheit im Verkehr. Durch Zu
sammenschluB aller am Handel Beteiligten sollte der Verkehr iiberall gesichert 
werden, auch gegen die Zugriffe der Territorialherren. 

Die neue Zeit kennt kaum noch den Begriff der Sicherheit des Transportguts 
gegen unbefugte gewaltsame Zugriffe durch Dritte. Die geregelte Rechtslage der 
Kulturlander hat den Verkehrsmitteln damit eine Belastung abgenommen, die 
nicht zum wenigsten zur Gesundung des Verkehrswesens beigetragen hat. Nichts 
kennzeichnet andererseits die innere Kraft der Verkehrsbediirfnisse so sehr wie die 
Uberwindung der ungeheuren Erschwernisse, die im Mittelalter dem Verkehr 
entgegenstanden und die es doch nicht vermochten, die LandstraBen veroden 
zu lassen. 

1m scharfen Gegensatz zu der Verkehrsunsicherheit im Mittelalter steht der 
Schutz, den zahlreiche Volker im Altertum dem Verkehr gewahrt haben und der 
bis zur Unantastbarkeit der Kaufleute und zu einem hochstehenden Gastrecht 
ihnen gegeniiber gefiihrt hat. So wissen wir, daB die von Spanien durch Frankreich 
rheinabwarts nach der Nordsee fiihrende uralte BernsteinstraBe als heilige StraBe 
betrachtet wurde, auf der jeder Handler unter dem Schutz der Gotter des Landes 
stand. Die Sicherheit der Beforderung lag hier im beiderseitigen Interesse, der 
Handler wie der Kaufer in den beriihrten Gebieten. AhnIich lagen die Verhaltnisse 
an anderen Stellen, an denen Haupthandelsverbindungen durch ausgesprochen 
kulturarme Volkerschaften fiihrten, und die fremden Handler durch freundschaft
liche Behandlung zur Aufrechterhaltung und zum Aufbau ihres Handels ver
anlaBt wurden. Hierher gehoren die ZinnstraBen vom englischen Kanal durch 
Gallien zur Rhonemiindung, die PelzstraBen vom Ural zum Schwarzen Meer, 
die chinesischen SeidenstraBen vom H wangho iiber den Pamir zur Syrischen Kiiste. 
Hier war die Sicherheit gegen gewaltsame Eingriffe in den Verkehr ebenso die 
erste Voraussetzung fiir die Daseinsmoglichkeit des Verkehrs, wie es heute das 
sichere Arbeiten des Betriebsapparats ist. 

Es kennzeichnet die Bedeutung des heutigen Verkehrsbetriebs und seiner 
Sicherheit gegen Eingriffe von auBen, daB das Wort "Sabotage" aus einem im 
Eisenbahnbetrieb verwendeten technischen Bremsmittel, dem Hemmschuh = 

1 Stephan, "Das Verkehrsleben im Altertum und im Mittelalter". Raumers 
historisches Taschenbuch. Leipzig 1868 und 1869. 
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franzosisch sabot sich gebildet hat und dann allgemein sich zum Begriff eines 
gesetzwidrigen Eingriffs in einen Betrieb entwickelte. 

In der Gruppe 1 der Unfallursachen ist heute nur zu einem geringen Teil 
der gewaltsame oder gesetzwidrige Eingriff von auf3en beteiligt. Sie wird in erster 
Linie beherrseht von den Natureinfliissen, die von auf3en auf den Verkehrs
betrieb einwirken. Sie sind besonders aussehlaggebend in der Hoehseeschiffahrt 
und im Luftverkehr. Ein Drittel und mehr der Ursaehen sind allein hierauf zuriick
zufiihren. Die Freiziigigkeit des Weges und damit der Fahrzeuge in den Medien 
Meer und Luft wird sieherheitstechnisch stark belastet durch die Uneinheitliehkeit 
des Zustandes vor allem der Luft naeh Sieht und Bewegung sowie nach den 
Witterungsverhaltnissen. Das ist um so nachteiliger, je unvorhergesehener die 
damit verbundenen ungiinstigen Einwirkungen auf die Bewegungsvorgange der 
Sehiffe und Luftfahrzeuge eintreten und je unvorbereiteter sie die Fiihrung der 
Fahrzeuge treffen. Die weggebundenen Verkehrsmittel wie Eisenbahnen und 
Kraftwagen konnen den Natureinfliissen um so mehr begegnen, je eindeutiger 
sie an eine bestimmte Spur gebunden sind, und je zwangslaufiger die Fahrzeuge 
gefiihrt werden. Hieraus erklart sich vor aHem der geringe Anteil bei den Eisen
bahnen, aber aueh der ihnen gegeniiber verhaltnismaf3ig hohere Anteil beim 
Kraftwagen. 

Wesentlich geringer sind die Unterschiede in den Anteilen der Ursachen, die 
auf Mangel an den teehnischen Einrieh tungen und falsehe Handha bung 
des Dienstes zuriiekzufiihren sind, und fiir die das Verkehrsunternehmen in 
erster Linie verantwortlich ist, also diejenigen der Gruppen 2 bis 4. In ihrer 
Gesamtsumme ist der Anteil im Luftverkehr am hoehsten, weil die Mangel an den 
Fahrzeugen vor aHem an der Triebkraft hier sehr stark zu Buch sehlagen, bei 
Kraftwagen am niedrigsten. Allen Verkehrsmitteln gemeinsam ist aber vor allem 
der verhaltnismaf3ig hohe Unfallanteil infolge falscher Handhabung des Dienstes. 
Er betragt 1/4 bis 2/5 der gesamten Ursaehen und ist bei den Eisenbahnen mit ihren 
verwiekelten Bewegungsvorgangen von Ziigen und Fahrzeugen auf Streeken und 
BahnhOfen bei zwangslaufiger Fiihrung der Fahrzeuge am hoehsten. Aber auch 
beim Kraftwagen ist falsehe Handhabung des Dienstes ein sehr wichtiger Unfall
faktor, der vor aHem aus der grof3en Zahl der Einzelfahrzeuge, die sich vielfach 
gleiehzeitig auf enger Straf3e bewegen miissen, zu erkliiren ist. Der personliche 
Arbeitsfaktor ist ein besonderes Sorgenkind fiir die Erreichung 
einer mogliehst grof3en Sieher hei t der V er kehrsmi ttel. 

Die dritte Hauptgruppe der Ursaehen, an der der Betrieb versehiedener Ver
kehrsmittel beteiligt ist, fehlt im freien Raum des Meeres und der Luft, da hier 
praktiseh nur Verkehrsmittel gleicher Art verkehren. Auf dem Land dagegen ist 
sie stark ausgepragt und in ihrer Grof3e bestimmt durch die Mannigfaltigkeit 
der Verkehrsmittel, die den gleichen Weg an bestimmten Punkten und 
Flachen benutzen. Nahezu die Halfte aller Ursachen der Kraftwagenunfalle ent
fallt auf diese Gruppe und etwas weniger als ein Drittel der Ursachen der Eisen. 
bahnunfalle. Die Entlastung, die die weggebundenen Verkehrsmittel, also vor 
allem die Landverkehrsmittel, infolge ihrer Gebundenheit gegeniiber den Ein. 
fliissen der Natur fUr ihre Betriebssicherheit aufweisen, wird also in starkem Maf3e 
wieder aufgehoben dureh die vielfach unvermeidliehe Beriihrung ihrer Bewegungs
vorgange auf gleicher Wegflache. Die Maf3nahmen, urn hier eine Besserung zu 
erzielen, liegen in der Erziehung zur Verkehrsdisziplin auf Straf3en und ill der 
besonderen Sieherung der Bahn- und Straf3enkreuzungen in Schienenhohe. Es 
liegt also vorwiegend in der Hand der beteiligten Verkehrsmittel, diese Ursachen 
zu vermindern. 
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c) Die Sicherung der Bewegungsvorgange als wichtigste Grundlage 
fur die Betriebssicherheit. 

Die V oraussetzung j eglicher Ortsveranderung von korperlichen Verkehrs
gattungen sind Bewegungen der Fahrzeuge, die im Bewegungszustand ein 
bestimmtes Ma.f3 an Bewegungsenergie aufweisen. W 0 diese Bewegungsenergie 
vorhanden ist, konnen Zerst6rungen eintreten, wenn die Energie einen ungewollten 
Verlauf nimmt. Auch der Charakter der Unfallursachen la.f3t unschwer die Be
deutung der Bewegungsvorgange der Fahrzeuge, aus denen die Transporteinheit 
besteht, fiir die Betriebssicherheit erkennen. Schiffe und Luftfahrzeuge sind in 
erster Linie den Natureinfliissen ausgesetzt, wenn sie in Fahrt sind, nicht, wenn 
sie ruhig im Hafen liegen. Ebenso kann der Zustand des Weges und der Fahrzeuge 
sowie die Handhabung des Dienstes im allgemeinen nur dann als Unfallursache 
auftreten, wenn Mangel oder 1rrtiimer die Bewegungsvorgange von Fahrzeugen 
falsch leiten. Nur bewegte Fahrzeuge verschiedener Verkehrsmittel konnen auf 
gleicher FahrfIache zusammensto.f3en and Unfalle erleiden. Daraus ergibt sich, 
da.f3 die Sicherung der Bewegungsvorgange derFahrzeugeoderTransport
einheiten die Grundlage fUr die Betriebssicherheit eines jeden Verkehrsmittels ist. 
Die Mittel, die angewandt werden miissen, um sie zu erzielen, liegen mittelbar in 
einer geniigenden Bau- und Betriebssicherheit von Weg und Fahrzeugen 
sowie in einer zuverIassigen Wirkung der Trieb- und Bremskrafte und 
unmittelbar in einer zuverlassigen Arbeit der die Bewegungsvorgange 
leitenden Menschen und technischen Vorrich tungen. 

Die geniigende Bausicherheit von Weg und Fahrzeugen nach Konstruktion 
und Material zu gewahrleisten, ist Sache der zustandigen Disziplinen des Bau
und Maschineningenieurwesens. Sie ist nicht allein so zu bemessen, da.f3 moglichst 
Briiche des Materials vermieden werden, sondern sie umfa.f3t auch die Aufgabe, 
die Unfallfolgen durch Verwendung sto.f3dampfender oder widerstandsfahiger 
Bauteile zu mildern. Unter Betrie bssicherheit von Weg und Fahrzeugen ist 
die Hindernisfreiheit des Wegs und die zuverlassige Beladung der Fahrzeuge zu 
verstehen, damit nicht durch Verschieben oder Herabfallen von Gut der technische 
Apparat und das Verkehrsgut beschadigt wird. Die zuverlassige Arbeit der Trieb
und Bremskrafte ist Sache des eigentlichen Verkehrsbetriebs. Jede in einer 
bewegten Transporteinheit enthaltene Energie mu.f3 durch Bremsarbeit beein
fIu.f3t werden, wenn die Bewegung verlangsamt oder ganz aufgehoben werden solI. 
Die Bremsarbeit mu.f3 dabei auf einem bestimmten Weg, dem Bremsweg, 
wirksam sern konnen. Steht dieser Bremsweg zur Verfiigung und befinden sich 
auf ihm keine Hindernisse, so vollzieht sich die Vernichtung der Bewegungs
energie ohne Storung. 1st das nicht der Fall, so entstehen Betriebsunfalle. 

Die Bremswege sind abhangig von der Geschwindigkeit der bewegten 
Transporteinheit und von der Wirksamkeit der vor allem in den Bremsmitteln 
liegenden Bremskrafte, die bei den verschiedenen Verkehrsmitteln verschieden 
sind. Abb. 42 gibt einen Anhalt iiber die Unterschiede in den Bremswegen der 
verschiedenen Verkehrsmittel in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit. Den 
Iangsten Bremsweg haben bei den betriebsma.f3igen Geschwindigkeiten die Eisen
bahnziige, den kiirzesten die Kraftwagen. Je langer ein Bremsweg ist, um so 
schlechter kann eine bewegte Transporteinheit vor einem plotzlich auftretenden 
Hindernis zum Halten gebracht werden, und um so umfassendere Mittel miissen 
angewandt werden fUr erne sichere Fiihrung der Transporteinheiten. Der Kraft
wagen verdankt seiner einfachen und schnellen Bremsarbeit seine Freiheit auf 
der Stra.f3e, die Eisenbahnen ihrem langen Bremsweg ihre straffe und gebundene 
Regelung der Bewegungsvorgange. Bei allen Verkehrsmitteln ist die Moglichkeit 
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zur Innehaltung der Bremswege ein sehr wesentlicher Faktor zur sicheren Leitung 
und Fiihrung der Bewegungsvorgange und damit zur Verhiitung von Betriebs
unfallen. 

Bei allen Anderungen der Geschwindigkeit einer Transporteinheit 
treten ~eschleunigungen oder Verzogerungen auf, die auf das Verkehrsgut wirken. 
Eine Uberschreitung ihres zulii.ssigen MaBes fiihrt zur Beschadigung von 
Personen und Sachen und beeintrachtigt daher die Verkehrssicherheit. Zur Fest
stellung ihres zulassigen MaBes ist die Korperstellung <ler Reisenden von besonderer 
Bedeutung. 1m Eisenbalnwerkehr muB auf den stehenden Reisenden Riicksicht 
genommen werden, im Kraftwagenverkehr nur auf den sitzenden. So kommt es, 
daB im Eisenbahnverkehr Geschwindigkeitsanderungen von hochstens 1,0 mjsec2 

... ---... --... -- ... -

------------
JIJIJ 300 ¥OO SOil 

8remswf!l in m -----»-

Abb. 42. Bremswege der verschiedenen Verkehrsmittel in Abhitngigkeit 
von der Geschwindigkeit. 

- - - - 5000 t Seedampfer beladen. Bei vollem Riickwitrtsgang. 
_._._.- 5000 t Seedampfer leer. Bei voIlem Riickwitrtsgang. 

Gliterzug, '/, der Achsen gebremst. 
D-Zug, aIle Achsen gebremst. 

-+-+- Kraftwagen, p = 0,4. 
Flugzeug, Auslauf gebremst. 

zugelassen werden konnen, im Kraftwagenverkehr 5-9 mjsec2 _ Bei dem Start 
und der Landung von Flugzeugen treten Beschleunigungen bzw. Verzogerungen 
von 1-2 mjsec2 auf. Je groBer die Geschwindigkeitsanderungen werden, um so 
starker sind die inneren physiologischen Wirkungen auf den Menschen. Die 
hochsten bisher von Menschen ohne Schaden ertragenen Beschleunigungen sind 
in Flugzeugen festgestellt worden. Sie liegen je nach der Konstitution des 
Menschen bei Katapultstarten zwischen 20-50 m/sec2, bei Kunstfliigen sogar 
zwischen 20-70 mjsec2,l 1m Giiterverkehr ist eine .Anderung der Geschwindig
keit soweit zulassig, als die dabei auftretenden Beschleunigungen oder Ver
zogerungen nicht zu einer Verschiebung der Ladung fiihren. 1m iibrigen sind 
auch fiir ihn die im Personenverkehr zulassigen MaBe iiblich. 

Die MaBnahmen zur Sicherung der Bewegungsvorgange sind bei allen 
Verkehrsmitteln notwendig. Sie stiitzen sich auf technische Vorrichtungen und 

1 P. Melchior, "Der Ruck". Z. VDr Nr. 50, 1928. 
Heinkel, "Katapulte und Katapultieren von Flugzeugen". Sonderheft- der 

Heinkel-Flugzeugwerke. 
Nayler, "The Effect of Acceleration on Human Beings". Jelurnal of the 

Aeronautical Society London 1932. 
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die Arbeit der sie bedienenden Menschen. Die technischen Vorrichtungen um
fassen bei den Eisenbahnen die Signal-, Sicherungs- und Fernmeldeanlagen, bei 
der Seeschiffahrt Leuchtfeuer, optische Tagseezeichen, akustische und elektrische 
Seezeichen und Fernmeldeanlagen, beim Kraftwagen das Signalwesen und im 
Luftverkehr die Befeuerung der Strecken und Flughafen, die Funkanlagen und 
Fernmeldeanlagen. Bei der Seeschiffahrt und Luftfahrt treten noch die Ein
richtungen der Beobachtun,gsstationen des See- und Wetterdienstes hinzu. Der 
Betrieb der technischen Anlagen wird durch verantwortliches Bedienungspersonal 
erledigt. Es ist seine Aufgabe, unter Benutzung der technischen Vorrichtungen 
dem FUhrer der Transporteinheit wahrend der Fahrt die Unterstiitzung zu leihen, 
die er zur sicheren Fiihrung der Transporteinheit zwischen zwei Punkten notig hat, 
und zwar iiberall dort, wo er sie aus eigenem Vermogen nicht gewahrleisten kann. 

Tabelle 39. Unfallursachen bei verschiedenen Verkehrsmitteln, 
bezogen auf die Betriebsleistungen. 

Eisen- I Hochsee- Flugzeuge 

bahnen schiffahrt Kraftwagen Planml!.Biger 
Verkehr 

Ursachen der Unfalle Deutschlandl England England U.S.A. 

Ein Unfall entfallt auf 

Trieb- I I I Flug-km fahrZe~-kml Fahrz;ug-km Fahr:ug-km 

1 5 

1. Unterbrechung und Hinder-
nisse durch Witterungsein-
fliisse, Brande, Nebel, gewalt-
same Eingriffe, Eisgang . . 41800000 204000 2755000 2530000 

2. Mangel an Oberbau, StraJ3en, 
Flughafen . 12500000 - 7080000 4760000 

3. Mangel an Fahrzeugen. 10240000 440000 7080000 1520000 
4. Falsche Handhabung des 

Dienstes. 3050000 307000 683000 2790000 
<'i. Sonstige Ursachen . 12200000 514000 - 29300000 
u. Einfliisse von auJ3en durch 

Bewegungsvorgange anderer 
Verkehrsmittel . 4255000 2 - 515000 3 -

gesamt .. I 1180000 I 80900 246000 605000 

1 Unter Triebfahrzeug-km bei den Eisenbahnen sind die gefahrenen Kilometer 
sowohl der Zuglokomotiven, wie der Rangierlokomotiven verstanden. 

2 Unfalle auf Plankreuzungen. 
3 Verschuldet durch FuJ3ganger, Radfahrer und Tiere. 

Daraus ergibt sich eine mehr oder weniger umfassende Sicherung der Bewegungs
vorgange nicht allein bei den verschiedenen Verkehrsmitteln, sondern auch fiir 
Bewegungen innerhalb des gleichen Verkehrsmittels. Auf Hauptbahnen mit 
starkem Zugverkehr, zahlreichen Bewegungen und "hohen Geschwindigkeiten 
werden ganz andere Bewegungsenergien aufkommen und daher auch andere 
SicherheitsmaBnahmen zu treffen sein ala auf schwach belasteten Nebenbahnen. 
Da die Moglichkeit und die Schwere von Unfallen in gewissem Sinne zunimmt 
mit dem Gewicht und der Geschwindigkeit der Transporteinheit, so werden 
;schwere, schnelle Eisenbahnziige und Fahrzeuge umfassender zu sichern sein als 
leichte Kraftfahrzeuge. 

Die Sicherung der Bewegungsvorgange ist hiernach bei jedem'Verkehrsmittel 
-ein wichtiger Teil der Betriebsorganisation und der tec1!nischen Anlagen. Es ist 
interessant, zu untersuchen, wie die Unfallursachen sicih auf die Bewegungs-
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vorgange, in Trie bfahrzeugkilometern ausgedruckt, verteilen. Auf diese 
Weise konnen unmittelbare Beziehungen zwischen den Unfallursachen und den 
V organgen, denen sie ihre Entstehung verdanken, hergestellt, und die Ursachen 
in ihrer Bedeutung noch klarer helll"t€'ilt werden. In Tabelle 39 ist fiir die Gruppen 
der Unfallursachen der Tabelle 38 ermittelt, auf wieviel Triebfahrzeugkilometer 
ein Unfall nach den verschiedenen Ursachen und insgesamt bei den angefiihrten 
Verkehrsmitteln entfallt. Fur die Eisenbabnen muBten, um eine richtige Ver
gleichsgrundlage zu erhalten, sowohl die Triebfahrzeugkilometer der Zugloko
motiven wie der Rangierlokomotiven berncksichtigt werden, um aIle Bewegungs
vorgange auf Strecken und BahnhOfen, die einer Sicherung von auBen bediirfen, 
zu erfassen. Bei den ubrigen Verkehrsmitteln entspricht das Triebfahrzeug
kilometer dem Fahrzeugkilometer der Strecken, da ihre Transporteinheit in der 
Hauptsache aus einem Fahrzeug besteht, so daB Rangierbewegungen in irgendwie 
bedeutendern MaBe nicht zu erledigen sind. 

Am giinstigsten scbneiden bei dieser Gegenuberstellung die Eisenbabnen abo 
Bei ibnen hat ein auBerordentlich hochwertig ausgebildetes Sicherungswesen und 
die zwangslaufige Fiihrung der Fahrzeuge eine groBe Sicherung der Bewegungs
vorgange ermoglicht.:-AucJ1 der planmaBige Luftverkehr hat bereits eine weit
gehende Sicherung:<der Bewegungsvorgange erzielt, wenn auch die Dichte der 
Bewegungsvorgang.e auf den verschiedenen Strecken und Flughafen heute noch 
verhaltnismaBig gering ist. Die verhaltnismaBig geringe Zahl der Fahrzeug
kilometer, die bei der Schiffahrt und beirn Kraftwagenverkehr auf einen Unfall 
entfallen, erklart sich vor allem aus der schwierigen Fiihrung der Schiffe in der 
Nahe von Hafen und aus dem Zusammentreffen verschiedener Verkehrsmittel 
auf den StraBen. Ganz allgemein diirfte aus Tabelle 39 zu entnehmen sein, daB 
eine Sicherung der Bewegungsvorgange bei den Eisenbahnen und beim Luft
verkehr bei straffer Organisation der SicherungsmaBnahmen leichter moglich 
ist als bei der Schiffahrt und beim StraBenverkehr. 

d) Kosten der Sicherung der Bewegungsvorgange bei den 
verschiedenen Ver kehrsmi tteln. 

Nicht weniger wichtig ala eine zuverlassige Sicherung der Bewegungsvorgange 
der Transporteinheiten ist fiir die Verkehrsunternehmungen und auch fiir die 
Allgemeinheit die Frage, mit welchen Kosten bei den verschiedenen Verkehrs
mitteln die Sicherung der Bewegungsvorgange verbunden ist. Je hOher die 
Kosten im Vergleich zu den gesamten Betriebsausgaben sind, um so bedeutender 
wird der Sicherungsdienst in der Betriebsorganisation und fUr den wirtschaftlichen 
Erfolg des Verkehrsunternehmens sein. Zu ihrer Gegenuberstellung wurde 
Tabelle 40 (s. S. 114) aufgestellt. 

Die Kosten der Sich-erung der Bewegungsvorgange setzen sich zusammen aus 
der Verzinsung, Abschreibung, UnterhaJtung und Bedienung der technischen 
Anlagen und der Uberwachung der Bewegungsvorgange auf Strecken und 
Stationen oder Hafen. FUr die Seeschiffahrt wurde die Kiistensicherung und die 
SeewasserstraBensicherung getrennt untersucht wegen ihrer groBen Unterschiede 
vor allem in dem Umfang und in der Bedienung der technischen Anlagen. Aus 
dem gleichen Grunde muBte der Luftverkehr nach Tag- und Tag-Nacht-Verkehr 
behandelt werden. Zur Sicherung der Beforderuug von elektrischer Energie sind 
Schutzvorrichtungen gegen Blitz, Uberspannung und Besteigen der Masten sowie 
eine Begehung der Strecke notwendig. Die hierfiir erforderlichen technischen 
Schutzvorrichtungen verursachen durchschnittlich 400 Mark An1ftgekosten fiir 
das Kilometer Leitungsstrecke. 

Pirath, Verkehrswirtschaft. 8 
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Zunachst ergibt sich aus den Anlagekosten insgesamt und je Strecken
kilometer fiir die technischen Sicherungsanlagen, einen wie kostspieligen 
Sicherungsapparat die Eisenbahnen aufweisen, um die gewaltige Zahl der Ziige, 
bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft taglich ungefahr 30000, und die auf 
den Bahnh6fen bewegten Wagen, taglich ungefahr 350000, in ihrer Bewegung zu 
sichern. Aber auch die Seeschiffahrt erfordert in der Nahe der Kiiste teure 
Sicherungsanlagen auf die Kiistenlange bezogen, besonders in einem wirtschaft
lich hoch entwickelten Land. Am geringsten sind naturgemaB die Kosten fiir 
den Kraftwagenverkehr, da er, bezogen auf das StraBennetz, nur in den Kon
zentrationspunkten des StraBenverkehrs, in den GroBstadten, gr6Berer tech
nischer Sicberungsanlagen bedarf. Der Luftverkehr erfordert verhaltnismaBig 
geringe Anlagekosten, die auf das Streckenkilometer bezogen fiir den Tag-Nacht
Luftverkebr nahezu doppelt so groB sind wie bei reinem Tagverkehr unter der 
Annahme, daB 25% des deutschen Netzes fiir Nachtluftverkehr gegeniiber 7,2% 
1930 eingerichtet werden. Bei Vollausbau eines Netzes fiir den Nachtluftverkehr 
sind die Anlagekosten je Streckenkilometer etwa 7mal h6her als fUr den Ausbau 
des gleichen Netzes fiir Tagluftverkehr. 

Auf Grund der Anlagekosten und besonderer Erhebungen iiber die Kosten fiir 
Unterhaltung, Bedienung und tJberwachung konnten nun die gesam ten J ahres
kosten fiir die Sicherung der Bewegungsvorgange je Triebfahrzeug
kilometer undihr Anteil an den gesamten Betrie bskosten ermittelt werden. 
Dabei muBte naturgemaB die Auslastung des Betriebsapparats nach dem wirk
lichen Stand des Jahres 1930 zugrunde gelegt werden. Wie weit bei Zunahme des 
Verkehrs, also bei Anderung des Beschaftigungsgrades des Verkehrsbetriebs, der 
bei den bedeutendsten Verkehrsmitteln im Jahre 1930 60-70% betrug, die 
Kosten fiir das Fahrzeugkilometer sich vermindern werden, ist kaum theoretisch 
zu ermitteln, da nicht zu iibersehen ist, welche Mehrausgaben bei Verkehrs
zunahme entstehen k6nnen. Wichtig ist, die in heutiger Zeit tatsachlich vor
liegende Belastung der Betriebsausgaben durch die Kosten fiir die Sicherung der 
Bewegungsvorgange zu erfassen. Es liegt Grund zu der Annahme vor, daB, auf 
das Fahrzeugkilometer bezogen, bei Erh6hung des Beschaftigungsgrads die 
Einheitskosten sinken werden, da sich die festen Kosten kaum verandern und sich 
auf eine gr6Bere Zahl von Fahrzeugkilometern verteilen. 

Die starkste Belastung je Triebfahrzeugkilometer weisen Eisenbahn und 
Luftverkehr auf. VerhaltnismaBig gering ist sie bei der Seeschiffahrt und sehr 
niedrig beirn Kraftwagen. Der Anteil der Sicherungskosten an den gesamten Be
triebsausgaben ist im Tag-Nacht-Luftverkehr am h6chsten, wenig niedriger bei der 
Eisenbahn und im Tagluftverkehr, dagegen sehr niedrig bei der Seeschiffahrt und 
dem Kraftwagen. Diese Gegeniiberstellung zeigt deutlich, welchen wirtschaftlichen 
EinfluB die Sicherung der Bewegungsvorgange allgemein auszuiiben vermag, 
ganz gleich, ob der Verkehr unmittelbar mit den Kosten belastet wird, oder die 
Allgemeinbeit die Kosten tragt, wie es heute beim Kraftwagen- und Luftverkehr 
in allen Landern und bei der Seeschiffahrt in den meisten Landern der Fall ist. 

e) MaBsta b fiir die Sicher hei t. 
Die Verkehrssicherheit im Personenverkehr wird vielfach gemessen an den 

auf bestimmte Leistungseinheiten, beispielsweise Personenkilometer entfallenden 
Toten und Verletzten der Reisenden. Dieser MaBstab bietet fiir das gleiche 
Verkehrsmittel einen gewissen Anhalt fiir die Sicherheit im Personenverkehr 
verschiedener Jahre. Dagegen fiir den Vergleich von verschiedenen Verkehrs
mitteln untereinander ist dieser MaBstab nur sehr bedingt und nvr dann bis zu 
einem gewissen Grade zuverlassig, wenn fUr die Beurteilung der Zahlen auch der 

8* 
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Betriebscharakter der verschiedenen Verkehrsunternehmungen genau bekannt 
und vergleichbar ist. 1m allgemeinen laBt sich die Sicherheit eines Verkehrsmittels 
im Personenverkehr daher nur sehr bedingt in Zahlen ausdriicken. Nur ganz 
generell kann gesagt werden, daB die Zahl von Unfallen im Personenverkehr so 
verschwindend im Vergleich zu der Zahl der beforderten Personen sein muB, daB 
der Mensch das Gefiihl einer Geborgenheit unter der Zahl der nicht yom Schicksal 
fiir einen Unfall bestimmten Menschen haben kann. In der Praxis ist in der Tat 
immer wieder dieses Vergleichsmoment beim reisenden Publikum festzustellen. 
So erklart es sich, daB ein schwerer Unfall auf einer Zahnbahn, die verhil.ltnis
maBig wenig Menschen im Jahre befordert, eine viel starkere und die Benutzung 
drosselnde Wirkung hat als ein gleich schwerer Unfall auf der Eisenbahn, die eine 
groBe Zahl von Reisenden im Jahr befordert. Je groBer die Reisendenzahl eines 
Verkehrsmittels ist, um so mehr steigert sich das Gefiihl der Sicherheit und das 
Vertrauen zur Sicherheit des Verkehrsmittels, dem der Mensch sein Leben 
anvertraut. 

1m Giiterverkehr gibt es keinen die t)ffentlichkeit interessierenden 
MaBstab fiir die Beurteilung der Verkehrssicherheit, da die Schaden an Sachen 
durch Geld ersetzt werden konnen, wahrend die Schaden an Personen nur zum 
Teil durch Geld ersetzbar sind. Es bleibt demnach lediglich der MaBstab der 
Betriebssicherheit, der von den Verkehrsunternehmungen verfolgt wird, um die 
Schaden fiir Betriebsunfalle so niedrig wie moglich zu halten. Hierzu sowie fiir 
einen standigen Vergleich der Unfalle nach ihren Ursachen fiihrt jedes Verkehrs
mittel sehr eingehende Unfallstatistiken, die ein unentbehrliches Riistzeug 
fiir die Erhaltung und Verbesserung der Betriebs- und Verkehrssicherheit sind. 

Ganz allgemein kann gesagt werden, daB ein Verkehrsmittel, das im Vergleich 
~ anderen nicht ein gewisses MaB von Sicherheit bietet, die notwendigste V oraus
setzung fur seinen Einsatz fiir Verkehrszwecke entbehrt. Den Organen der 
offentlichen Sicherheit muB daher das Recht der Zulassung der Verkehrs
mittel zustehen. Diese Zulassung wird nur dann ausgesprochen, wenn bestimmte 
Voraussetzungen der Bau- und Betriebssicherheit erfiillt sind. Die einmalige 
Zulassung entzieht die Verkehrsmittel nicht ganz der offentlichen Uberwachung, 
sondern Unfalle geben den offentlichen Organen, die fiir die offentliche Sicherheit 
verantwortlich sind, AulaB, die Sicherheit der Verkehrsmittel standig zu iiber
wachen. Je nach der Bedeutung der Verkehrsmittel fiir die Allgemeinheit wird 
diese Aufsicht iiber die Betriebssicherheit der Verkehrsmittel von den hochsten, 
J;nittleren oder unteren Organen der offentlichen Gewalt ausgeiibt. Sie klaren 
jeden die Offentlichkeit angehenden Unfall nach der strafrechtlichen und 
sicherheitspolizeilichen Seite und wirken auf diesem Wege mit, die Sicher
heit im Verkehrswesen so giinstig wie moglich zu gestalten. 

2. Die Leistungsfiihigkeit der Verkehrsmittel. 
Die Leistungsfahigkeit eines Verkehrsmittels gibt AufschluB dariiber, mit 

welchem Aufwand an Zeit, Kraft, Stoff und menschlicher Arbeitsleistung der 
Verkehrsbetrieb die eigentliche Ortsveranderung von Personen, Giitern und 
Nachrichten durchfiihrt und welche Verkehrsleistungen er dabei anbieten kann. 
Der Betrieb als ausfiihrendes Organ zur Erfiillung eines Verkehrszwecks hat. 
hierbei seine Arbeit so zu gestalten, daB mit dem geringsten A ufwand eine 
moglichst hochwertige Verkehrsleistung nach Giite und Menge erzielt 
wird. Das Optimum in diesem Verhil.ltnis zu erreichen, ist das tagliche Sorgen und 
Hoffen der Verkehrsunternehmungen, denn es bestimmt auch letzten Endes 
ihren wirtschaftlichen Erfolg. Je geringer der Aufwand odei.', in Geld ausgedriickt,. 
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die Ausgaben fUr die Verkehrsarbeit sind, urn. so niedriger konnen die Transport
preise sein, an denen die Allgemeinheit interessiert ist. 

Steht diesem moglichst geringen Aufwand eine weitgehende Erfiillung der 
Grundforderungen zur Befriedigung des Verkehrsbediirfnisses gegeniiber, so ist 
ein giinstiges Gleichgewicht zwischen Aufwand und Leistungen des Ver
kehrsmittels gegeben. So weit diese Grundforderungen von dem technischen 
Apparat zu erfiillen sind, erstrecken sie sich auf Schnelligkei t, Regel
maBigkeit, Piinktlichkeit, Haufigkeit und Bequemlichkeit in del,' 
Ortsveranderung von Personen, Giitern und Nachrichten. Entspricht ein Ver
kehrsmittel diesen Grundforderungen so weit, daB ein bestimmter Verkehr sich 
ihm zuwendet, so muB sein technischer Apparat so hergerichtet sein, daB die an
fallenden Verkehrsmengen rechtzeitig und moglichst ohne Riickstand befordert 
werden konnen. 

Jeder Verkehrsbetrieb bietet daher auf Grund seiner technischen Eigen
schaften die Ortsveranderung der Verkehrsgegenstande als das Produkt seiner 
Arbeit in bestimmter Giite und iI;l. bestimmter Menge an. Es geniigt nicht, daB 
die Giite hochwertig ist, wenn die Menge nicht geleistet werden kann, und um
gekehrt ist ein hoher Leistungsgrad in der Menge wertlos, wenn die Giite nicht 
geniigend ist. FUr ein und dasselbe Verkehrsmittel muB die Leistungsfahigkeit 
nach Giite und Menge stets ausgeglichen sein, dann kann es im Vergleich mit 
anderen Verkehrsmitteln den ihm zukommenden Verkehr iibernehmen. Die 
Wirtschaft, die sich der Verkehrsmittel bedient, ist besonders empfindlich gegen 
nicht geniigende Leistungsfahigkeit in der Menge, wahrend sie in der Giite schon 
eher geneigt ist, gewisse Zugestandnisse in nicht zu weitem Rahmen zu machen. 
Die Verkehrsmenge ist daher in erster Linie maBgebend fUr die notwendige 
Leistungsfahigkeit eines Verkehrsmittels, wahrend die Giite der Verkehrs
bedienung gleichsam als Charakterbild fUr ein Verkehrsmittel eine verhaltnis
maBig konstante GroBe darstellt. 

Die Art und Weise, in der ein Verkehrsmittel nach Menge und Giite seine 
Verkehrsarbeit leistet, ist abhangig von seinen technischen und betrie b
lichen Grundlagen und von den verkehrlichen Anforderungen oder Be
dingungen des Verkehrsgebiets, denen sich der technische Apparat und der 
Betrieb anzupassen haben. MuB die Ortsveranderung eines Verkehrsgegenstands 
von mehreren·Verkehrsmitteln, beispielsweise auf dem Land- und Wasserwege, 
d.urchgefiihrt werden, so wird die Leistungsfahigkeit noch beeinfluBt durch den 
tTbergang des Verkehrsguts von einem Verkehrsmittel zum andl"ren oder durch 
den Ubergangs- und Umschlagverkehr. 

a} Die technischen und betrieblichen Grundlagen. 
1. Die Beziehungen zwischen Kraft und Weg. Bei allen Verkehrsmitteln stellen 

sich der Bewegung der Fahrzeuge bestimmte Widerstande des Wegs und der 
Fahrzeuge entgegen, die sich aus dem Reibungs-, Form- und Steigungswiderstand 
ergeben: Nur daim, wenn diese Widerstande durch' eine geniigende Zugkraft 
iiberwunden werden, ist eine Be.wegung der Fahrzeuge moglich. Das Zusammen
spiel zwischen Widerstanden und Zugkraft fiihrt z.u einem bestimmten Be
wegungszustand, der der Ruhelage entspricht, wenn die Zugkraft kleiner als der 
Widerstand ist, und hOch.stmogliche Schnelligkeit der Bewegung darstelit, wenn 
die groBte Zugkraft wirksam ist. Sind die Widerstande bekannt, so kann die 
Zugkraft nach ihnen bemessen werden. Die Widerstande, die der Bewegung von 
Fahrzeugen entgegenstehen, sind in ihrer GroBe unmittelbar von dem Brutto
gewicht (Eigengewicht + Nutzlast der Fahrzeuge) in Tonnen abhangig. Das 
EinheitsmaB fUr die Widerstande wird daher auf 1 t Bruttogewicht der Fahr-
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zeuge bezogen und mit spezifischem Wider stand bezeichnet. So gibt der 
spezifische Widerstand an, wie viel Zugkraft in Kilogramm notwendig ist, um 
1 t Bruttolast mit einer bestimmten Geschwindigkeit zu bewegen. Der Gesamt
widerstand, den ein Fahrzeug seiner Bewegung entgegenstellt, ist dann gleich dem 
Produkt aus dem Gesamtgewicht des Fahrzeugs und dem spezifischen Widerstand. 

Wahrend der von der Reibung und der Form erzeugte spezifische Widerstand 
bei den verschiedenen Verkehrsmitteln verschieden ist, ist der durch eine Steigung 
erzeugte fUr alle gleich und zwar gleich dem Steigungsverhaltnis, ausgedriickt 
in Meter Rohe iiber 1000 m Lange des Wegs. Wenn daher die Verkehrsmittel nach 
ihrem Bedarf an Zugkraft fiir die Bewegung der Fahrzeuge miteinander ver
glichen werden sollen, so wird die Zugkraft zugrunde gelegt, die zur Uberwindung 
des spezifischen Widerstands aus Reibung und Form auf waagrechter 
gerader Bahn notig ist. Je nachdem, ob sie groB oder klein ist, wird der Betriebs
stoffverbrauch fUr die Bewegung von 1 t Bruttolast groB oder klein sein und 
dementsprechend auch der Kostenaufwand fiir die Arbeit der Triebkraft. 

In Abb. 43 ist der durchschnittliche spezifische Widerstand oder der erforder
liche Bedarf an Zugkraft fUr die Beforderung von 1 t Bruttogewicht der Fahrzeuge 

Yerkehrsmittel Gesdlwindlglrelt Erforderlicher Kraftbedarj(Zugkrafl) 
in km/std ron ft 8ruttogrwkhf 

,)0 100 150/rg 

Abb. 43. Erforderlicher Kraftbedarf verschiedener Verkehrsmittel auf waagrechter Bahn. 

fUr die allgemeinen Verkehrsmittel dargestellt. Da das MaB des spezifischen 
Widerstands bis zu einem gewissen Grad von der Geschwindigkeit abhangt, so 
wurde fUr die einzelnen Verkehrsmittel die iibliche Durchschnittsgeschwindigkeit 
zugrunde gelegt. Die Eisenbahnen wei sen unter Beriicksichtigung ihrer hohen 
Geschwindigkeit den giinstigsten spezifischen Widerstand auf, die Flugzeuge den 
bei weitem hochsten und ungiinstigsten. Zwischen beiden liegt der Kraftwagen. 
Der geringe spezifische Widerstand der Schiffe ist nur bei verhaltnismaBig 
niedrigen Geschwindigkeiten zu erzielen, er nimmt sehr schnell zu mit der 
Erhohung der Geschwindigkeit. Ganz allgemein ergibt sich aus dem Kraftbedarf 
der verschiedenen Verkehrsmittel, daB WasserstraBen und Eisenbahnen zur 
Beforderung von 1 t Bruttolast den geringsten Kraftbedarf und daher auch die 
geringsten Triebkraftkosten haben und demnach fiir Massengut oder mengen
maBig hohe Leistungen besonders geeignet sind. Beim Kraftwagen und vor 
allem beim Flugzeug sind die Triebkraftkosten fUr die Gewichtseinheit wesentlich 
hOher. 

Wie sehr die spezifischen Widerstande mit der Geschwindigkeit zunehmen, 
zeigen grundsatzlich die Abb. 44 und 45. Am starksten ist die Zunahme bei 
Kanalen, da sie sowohl in der Breite wie in der Tiefe beschrankt .sind. Wesent
lich kleiner und nahezu gleich sind sie bei Fliissen und offenem Meer mit ihrer 
mehr oder weniger unbeschrankten Breite der WasserfJache. 1m Bereich der 
Geschwindigkeiten, bei denen der Wasserverkehr eine standige Zunahme des 
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spezifischen Widerstands zeigt, ist der spezifische Widerstand der Eisenbahnen 
zwar groBer aber nahezu konstant und nimmt erst bei wesentlich hoheren Ge
schwindigkeiten allmahlich zu. In Abb. 45 ist ferner zu erkennen, einen wie groBen 
EinfluB die Form des Fahrzeugs auf die GroBe des Luftwiderstands bei zu
nehmender Geschwindigkeit hat. Er ist um so kleiner, je mehr dem Fahrzeug 
die Stromlinienform gegeben ist. 

Es ist nun sehr aufschluBreich und fiir das Zustandekommen einer mehr oder 
weniger groBen Schnelligkeit in der Ortsveranderung kennzeichnend, den Zu-

1II 

Abb. 44. Widerstandskurven ffir einen Sohleppkahn. 
Lltnge 65 m, Breite 8,2 m, Tiefgang 1,75 m, Wasserverdrltngung 841 t, Tra.gflthlgkeit 675 t. 

Kurve I. Widerstand in unbesohrltnktem Wasser 
Kurve II. bei besohrltnkter Tiefe und unbesohrltnkter Breite, Tiefe = 2,25 m 
Kurve III. bei besohrltnkter Tiefe und Breite, Kanalprofil von 68,5 m'. 
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Abb. 45. Widerstandskurven eines Zuges. 

sammenhang zwischen der Zugkraft und den Bewegungswiderstanden 
zu veranschauIichen, wie es in den Abb. 46-50 (s. S. 120 u. 121) geschehen 
ist. In ihnen ist die Zugkraft eines bestimmten Triebfahrzeugs und die Wider
standskraft der von ihm beforderten Transporteinheit (Zug oder Einzelfahrzeuge) 
auf waagrechter gerader Bahn in- Abhangigkeit von der Geschwindigkeit in 
Schaulinien dargestellt. In der Ordinate ist sowohl der Gesamtwiderstand der 
Transporteinheit wie der spezifische Widerstand fiir 1 t Bruttolast der Transport
einheit angegeben, so daB auch hier nochmals die charakteristische Abhangigkeit 
des spezifischen Widerstands von der Geschwindigkeit zu erkennen ist. 

Ganz allgemein nimmt bei allen Verkehrsmitteln mit der Zunahme der 
Geschwindigkeit die Zugkraft ab und die Widerstandskraft zu, sO' daB beide in 
irgendeinem Punkte und bei einer bestimmten Geschwindigkeit sich treffen und 
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Abb. 46. SchTauoonschub und Wasserwiderstand eines Seedampfers. 
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Abb. 48. ZugkrMte und Widerstiinde cines Lastkraftwagens. 
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gleich sind. Das ist in der Abbildung der Punkt, in dem sich die Linien der Zug
kraft und des Widerstands schneiden. Die bei diesem Punkt vorhandene Ge
schwindigkeit kann nicht mehr gesteigert werden, da dazu die notige Zugkraft 
der Maschine fehlt. Sind Steigungen des Wegs von der Transporteinheit zu uber
winden, so erhoht sich ihr gesamter Widerstand, so daB der Schnittpunkt zwischen 
der Linie des Gesamtwiderstands und der Zugkraft nach links wandert und das 
urn so mehr, je starker die Steigung ist. Damit verringert sich gleichzeitig die auf 
waagrechter Bahn mogliche Hochstgeschwindigkeit, so lange die Transporteinheit 
in der Steigung sich bewegt. 
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Abb. 49. Schraubenzug und Widerstande eines Landflugzeugs. 

kg/I 

m/s 
~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

10 ZO SO 'If} SO 80 70 80 SO 100 110 1Z0 !SO 1VO fSO 180 170 km/h 

Abb. 50. Schraubenzug und Widerstande eines Wasserflugzeugs. 

Die Stufen ·der Zugkraft, die das· Schaubild des Kraftwagens zeigt, ergeben 
sich aus den verschiedenen Schaltungen. Der erste Gang gestattet die groBte 
Zugkraft und ist daher fiir starke Steigungen, allerdings auf Kosten der Ge
schwindigkeit geeignet. Der dritte Gang gestattet die kleinste Zugkraft und 
kommt daher fur die Fahrt auf waagrechter Bahn und hohe Geschwindigkeiten in 
Betracht. Das Schaubild der Zug- und Widerstandskraft der Flugzeuge-zeigt die 
von den Widerstanden beim Starten von Land- und Wasserflugzeugen mannigfach 
beeinfluBten Widerstandslinien. Bei der Geschwindigkeit, bei der das Flugzeug 
den Boden oder das Wasser verlaBt, also bei der Startgeschwindigkeit, ist der 
Schwebezustand erreicht. Es steht dann, wie das Bild zeigt, noch genugend 
ZugkraftuberschuB zur Verfugung, um das Flugzeug auf Hochstgeschwindigkeit 
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zu bringen, bei der wieder 
Zugkraft und Widerstands
kraft gleich sind und ihre 
Schaulinien sich schneiden. 

Jede Erhahung der 
Geschwindigkeit eines 
Verkehrsmittels bringt 
eine Erhohung der 
Widerstande mit sich 
und verlangt daher 
hohere Zugkraft und 
graBere Zugkraftkosten 
fur die Beforderung von 
1 t Bruttogewicht. Wie 
weit diese Zugkraftkosten 
an den Gesamtkosten der 
Befarderung beteiligt sind, 
wird spater naher unter
sucht werden. 

Die Stufenleiter der all
mahlichen Entwicklung der 
Verkehrsmittel im Lauf 
mehrerer Jahrtausende ist 
im Grund genommen aus
gegangen von dem standigen 
Bestreben, die Widerstande 
in der Ortsveranderung der 
Verkehrsgiiter zu vermin
dern und ihre Uherwinduug 
leichter zu gestalten. Sie ist 
aufgebaut auf den Ver
besserungen in der Be
schaffenheit des Wegs, der 
Stationen, Fahrzeuge und der 
Triebkraft. Manche Trieb
kraft ist an bestimmte Wege 
gebunden, manche in jedem 
Medium technisch und wirt
schaftlich verwendbar. Aus 
Tabelle 41, die diese Ent
wicklung wiedergibt, ist zu 
ersehen, daB der von der 
Natur gegebene Wasserweg 
noch heutzutage die iiltesten 
und modernsten Verkehrs
fahrzeuge zu tragen hat 
und fUr jede Triebkraft 
geeignet ist. 

2. Leistung~fahigkeit der 
Transporjei:nheit. Die Be
forde,.rungs- oder Trans
porteinheit eines Ver-
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kehrsmittels besteht aus einem oder mehreren Fahrzeugen, wobei die Trieb
kraft entweder mit dem LadegefaB zu einem Fahrzeug verbunden ist oder 
ein besonderes Fahrzeug darstellt. Je gebundener die Fuhrung der Fahrzeuge 
ist, aus um ·so mehr Fahrzeugen kann die Transporteinheit bestehen. Je freier 
sie ist, um so mehr muB sie auf ein oder wenige Fahrzeuge aus Griinden der 
Sicherheit beschrankt bleiben. Hieraus erklart sich die aus zahlreichen bis zu 
60 Wagen zusammengesetzte Transporteinheit eines Eisenbahnzugs, der 
zwangslaufig durch die gleiche Spur gefiihrt wird, und die aus einem oder nur 
wenigen Fahrzeugen bestehende Transporteinheit im Wasser-, StraBen- und 
Luftverkehr. Aus der gleichen "Oberlegung konnte grundsatzlich im Eisenbahn
verkehr die Triebkraft vom Fahrzeug, das das Verkehrsgut tragt und enthalt, los
gelOst und freizugig gemacht werden, wahrend im Wasser-, StraBen- und Luft
verkehr die Triebkraftanlage vorwiegend mit dem Fahrzeug fiir Nutzlast eine 
konstruktive Einheit bildet, der auch in vielen Fallen die Transporteinheit 
entspricht. 

Die mit dem LadegefaB verbundene Triebkraft fesselt diese an aIle Vorgange 
der Beladung und Entladung des GefaBes und macht sie daher fUr diese Zeit 
unproduktiv. Bei ungebundener Triebkraft kann das Triebfahrzeug wahrend der 
Belade- und Entladezeit fiir einen anderen Transport eingesetzt werden, so daB 
eine wirtschaftlichere Verwendung der Triebkraftanlage moglich ist. Es sind 
deshalb auch im WasserstraBen- und Lastkraftwagenverkehr die BestrE'bungen 
von jeher sehr stark gewesen, durch Verwendung von Schleppern die Triebkraft 
freizugiger zu gestalten und Schlepp- oder Lastziige zu fahren. 

Wahrend die GroBe der Triebkraft nach den zu uberwindenden Widerstanden 
zu bemessen ist, ist das GefaB oder Fahrzeug fiir die Aufnahme der Nutzlast nach 
den Verkehrsarten und der Starke der Verkehrsquellen zu gestalten. Die Aus
bildung der Fahrzeuge nach Verkehrsarten verlangt ihre Ausstattung fiir die 
Beforderung von Personen, Gutern und Nachrichten. Das BenutzungsmaB fiir den 
Personenverkehr ist der angebotene Sitzplatz bei Fernverkehrsmitteln und der 
angebotene Sitz- und Stehplatz bei groBstadtischen Verkehrsmitteln, fur kOrper
liche Guter die Tonne Ladefahigkeit und fUr korperliohe Nachrlohten der Raum 
in Kubikmeter fiir Briefsendungen und Pakete, fiir letztere vielfaoh auoh die 
Tonne Ladefahigkeit. Die in Platzen, Tonhen und Raumeinheiten ausgedruckte 
Ladefahigkeit der Fahrzeuge wird auch mit Fassungsvermogen oder Nutzlade
fahigkeit bezeichnet. Daneben spielt im Sohiffs- und Luftverkehr nooh die 
sogenannte Zuladefahigkeit eine Rolle, die neben der Nutzladefahigkeit fiir 
Verkehrsgut oder Nutzlast noch die nicht zahlende Zuladung in Gestalt von 
Betriebsstoffen und vielfaoh auoh Betriebspersonal enthalt. 

In der Seesohiffahrt wird der umbaute Schiffsraum durch ein RaummaB, die 
Bruttoregistertonne (B. R. T.) erfaBt, die naoh der GroBe der englischen Rerings
tonne auf 2,8 m3 festgesetzt ist. Neben ihr besteht die Nettoregistertonne (N. R. T.) 
als RaummaB, d;e bestimmte Teile des Schiffs wie beispielsweise die Masohinen
anlage und die Aufbauten nioht enthalt. Zur Umreohnung der B.R. T. und N.R. T. 
in die fiir den Verkehr wichtige Zuladefahigkeit fiir Nutzlast und Betriebsstoffe 
gibt Tabelle 42 (s. S. 124) einen ungefahren Anhalt fiir gebrauohliche Sohiffe des 
Personen- und Guterverkehrs. Die Binnenschiffe rechnen ihre Nutzladefahigkeit 
nach Gewiohtstonnen. 

Die Anpassung der GefaBgroBe an eine bestimmte Nutzladefahigkeit fur 
Personen, Guter und korperliche Naohrlchten erfolgt nach der fiir eine Person 
oder Giitertonne notigen RaumgroBe und Flache. 1m Person3nverkehr -kann f:fir 
die versohiedenen Verkehrsmittel das in Tabelle 43 (s. S. 124) angegebene Raum
und FlachenmaB fur eine Person zugrunde gelegt werden. Die erdgebundenen Ver-
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kehrsmittel dienen nur zu einem verhiiltnismiiBig kurzen Aufenthalt, so daB bei 
ihnen der Raumbedarf wesentlich kleiner bemessen werden kann als auf See
schiffen, die tagelang den Reisenden beherbergen, unterbringen und verpflegen 
mussen. Je geringer die Reisedauer ist und je mehr Gelegenheit zur Korper-

Tabelle 42. Durchschnittliches Verhaltnis von Brutto-Register-Tonnen 
zu den Netto-Register-Tonnen und zu <:I.en Gewichtstonnen Zuladung 

bei den gebrauchlichsten Uberseeschiffen. 

Brutto- Netto-
Zuladung 

Nutzlast 
Art des Schiffes Register- Register-

+Be-
reine 

Tonne Tonne triebsstoff Nutzlast 

(B.R.T.) (N.R.T.) t t 

1 2 3 4 5 

Schnelldampfer 1 0,4 0,3 0,2 
Schneller Fracht- und Fahrgastdampfer 1 0,6 0,7 0,6 
Fracht- und Fahrgastdampfer . 1 0,6 1,0 0,9 
Frachtdampfer und Frachtmotorschiff . 1 0,6 1,6 1,5 

Register-Tonne (R.T) = 2,83 m 3 • 

Der Betriebsstoff ist fUr 3000 kID Fahrtlange eingesetzt. 

bewegung wahrend der Fahrt oder der Aufenthalte gegeben ist, um so kleiner 
kann der Raumbedarf bemessen werden. 1m allgemeinen muB nach einer Fahrt 
von mehr als 3-4 Stunden die Moglichkeit zum Aufrechtstehen des Reisenden 
zeitweise gegeben sein. Unter keinen Umstanden darf auf die Dauer die Grenze im 
Raumbedarf unterschritten werden, wenn die Reise nicht unbequem werden soIl. 

Tabelle 43. Die im Personenverkehr auf eine Person entfallende 
Raumgrosse und -flache bei verschiedenen Verkehrsmitteln. 

Verkehrsmittel 

1 

D-Zugwagen 
Kraftwagen . 
Kraftomnibus. . 
Seeschiff 1. Klasse 
Seeschiff 2. Klasse 
Heutiges Flugzeug 
Luftschiff. . . . . 

Raum in m 3/Person Flache in m 2/Person 

2 

2,2 - 5,3 
0,54- 0,78 
0,56- 0,58 

38,0 -85,0 
20,0 

0,7 - 1,6 
7,7 

3 

0,9 - 2,1 
0,55- 0,90 
0,30- 0,36 

20,0 -25,0 
8,0 
0,4 - 0,9 
3,5 

Bei der Fracht- und Postbeforderung hangt der ben6tigte Raum yom spezi
fischen Gewicht und der Sperrigkeit <ler Giiter abo Das Verhaltnis beider zu
einander wird durch den Staukoeffizienten erfaBt, der das Verhaltnis von 
Laderaum in Kubikmeter zur Ladefahigkeit in Tonnen fiir ein Fahrzeug angibt. 
Er ist sehr starken Schwankungen unterworfen und betragt bei 

hochwertigen Giitern . . .. 2,26-10,5 m3/t (Blumen) 
mittel- und geringwertigen Giitern 0,2 - 3,9 m3/t 
Briefen. . . . . . . . . . . . . 3,0 m 3/t 
Paketen . . . . . . . . . . . . 7,0 malt 

Die Bemessung der Nutzladefahigkeit eines E.ahrzeugs ist in erster 
Linie nach der Art und Starke der Verkehrsquellen und Verkehrsstrome vor-
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zunehmen. Je starker die Unterteilung der Verkehrsstrome nach mittleren und 
kleinen Siedlungen sein muB, um so groBer ist die Zahl der Empfanger und um so 
kleiner muB die Ladefahigkeit der Fahrzeuge vor allem im Guterverkehr sein, 
damit Unterverteilungen aus einem Fahrzeug fiir verschiedene Empfanger 
mogIichst vermieden werden. RaumIich gesehen ist eine starke Verastelung des 
Verkehrsnetzes die Voraussetzung und Grundlage fiir kleine TransportgefaBe. 
Das meist dichte Verkehrsnetz der Landverkehrsmittel wird daher ganz allgemein 
kleinere TransportgefaBe aufweisen mussen als das weniger dichte Netz der 
Wasserverkehrsmittel. Die groBen Ozeandampfer sind die groBten Transport. 
gefaBe fiir die starksten, zwischen wenigen Hafen fIieBenden groBen Verkehrs
strome, deren Unterverteilung den Binnenverkehrsmitteln und ihren kleinen 
TransportgefaBen uberlassen werden muB. Die BinnenwasserstraBen der Nieder
lande mit ihrer den Eisenbahnen nahekommenden Netzdichte weisen die kleinste 
durchschnittliche Ladefahigkeit der Binnenschiffe in Europa auf. Sie betragt 
80 t gegenuber 500 t der Fahrzeuge der deutschen BinnenwasserstraBen und 
nahert sich damit bis zu einem gewissen Grade der durchschnittIichen Lade
fahigkeit der Eisenbahnwagen, die bei 15 t liegt. Der Kraftwagen, der das stark 
verzweigte StraBenverkehrsnetz benutzt, hat durchschnittIich 1,5-5 t Nutz
ladefahigkeit, weil er den kleinsten Verkehrsquellen nachgehen kann. 

Die GroBe des TransportgefaBes wird hiernach letzten Endes bestimmt von 
dem Verkehrsanfall an den Versandstellen und dem durchschnittIich kleinsten 
Verkehrsbediirfnis der Empfanger. Seine wirtschaftliche Berechtigung findet 
dieser Grundsatz weniger in den geringen Transportkosten der Verkehrsmittel, 
die im Gegenteil mit der GroBe der Ladefahigkeit der Fahrzeuge abnehmen, 
sondern in der zweckmaBigsten Arbeitsdisposition der Verkehrsinteressenten, die 
eine Zusammenschaltung des Transportguts mehrerer Empfanger in einer Wagen
ladung ungern sehen, weil sie zu Zeitverlusten in der Zustellung und zu Reibungen 
fiihrt. Da im Eisenbahnverkehr Deutschlands allein 55% aller Wagen auf Privat
anschlussen aufkommen, so ist auch aus diesem mehr ortIichen Grund die Be
schrankung der Wagenladung fiir einen und nicht fiir mehrere Empfanger 
notwendig. 

Die richtige Wahl der Nutzladefahigkeit der TransportgefaBe erfordert eine 
eingehende Beschaftigung mit der wirtschaftlichen Struktur eines 
Landes oder des Ver kehrsge biets. Vielfach ist diese Wahl beeintrachtigt 
worden durch das Bestreben des Verkehrsunternehmens, durch VergroBerung der 
TransportgefaBe die Selbstkosten je Tonnenkilometer zu senken. Solange diese 
VergroBerung begriindet und zulassig ist nach dem Verkehrsvolumen der Mehrzahl 
der Einzelempfanger, ist nichts dagegen einzuwenden. So konnten die Vereinigten 
Staaten von Amerika mit Rucksicht auf die Konzentration der Industrie in 
groBen Siedlungen und groBen Werken, dann aber auch infolge der groBen 
Verkehrsbediirfnisse einer hochleistungsfahigen Landwirtschaft die Ladefahigkeit 
der Eisenbahnwagen auf durchschnittlich 45 t bemessen gegenuber 15 t in 
Deutschland und 12 t in England, die beide bei ihrer stark gegliederten Wirt
schaft geringere Verkehrsmengen fiir die Empfanger aufzuweisen haben. 

In Deutschland ist fiir den Ausbau der WasserstraBen ein Einheitskahn von 
1200 t festgelegt worden unter der theoretischen Annahme, daB diese GroBe dem 
Verkehrsvolumen der Empfanger gerecht wiirde und die niedrigsten Frachtkosten 
gewahrt werden konnten. Letzteres iet zweifellos richtig, aber der Erfolg dieser 
niedrigen Kosten wird sofort uberall dort problematisch, wo die Schiffsladungen 
an zahlreiche Empfanger verteilt werden mussen, und daher kleineI:e Schiffs
gefaBe zweckmaBig sind. Je mehr ein WasserstraBennetz ausgebau1t wird, urn so 
wichtiger und differenzierter wird die Unterverteilung des Verkehrs sein, und um so 
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weniger liegt ein AnlaB vor, die Ladefahigkeit schematisch und ganz allgemein zu 
erhohen. Das Beispiel des franzosischen und des niederlandischen Kanalverkehrs 
zeigt deutlich, daB, je dichter das Kanalnetz ist, um so zweckmaBiger fiir die 
Wirtschaft kleine Transporteinheiten sind. Die Entwicklung der Fahrzeug
groBen auf deutschen BinnenwasserstraBen ist mit ihrer strengen Tendenz auf 
moglichst groBe SchiffsgroBen nicht immer auf volkswirtschaftlich richtigem 
Wege, sondern es kann diese Tendenz nur fiir groBe Verkehrsstrome und Empfangs
stellen als zweckmaBig anerkannt werden. 

Ein Schulbeispiel volkswirtschaftlich richtiger Anpassung der Transport
gefaBe an die Verkehrsbediirfnisse liegt in der GroBe der Eisenbahnwagen aller 
Lander, die von kleiner bis zu groBer Ladefahigkeit je nach den ortlichen Ver
haltnissen entwickelt und im Betrieb sind. Es wird bei der Behandlung der Aus
lastung der Fahrzeuge durch Nutzlast noch naher auf die Bedeutung dieses 
Umstandes yom Standpunkt der Wirtschaftlichkeit des Transports einzugehen 
sein. Eine weitere Bestatigung fiir die Abhangigkeit der GroBe eines Fahrzeugs 
von der wirtschaftlichen Struktur des Landes und der Zeit gibt Tabelle 44, in der 
der Wandel der gebrauchlichen FahrzeuggroBen im Giiterverkehr yom Altertum 
bis auf die Neuzeit enthalten ist. Selbstverstandlich ist bei der Entwicklung der 
FahrzeuggroBen der technische Fortschritt maBgebend beteiligt. Aber sie wurde 
erst letzten Endes notwendig durch die Entwicklung der Wirtschaft und die 
damit verbundene Zunahme der Verkehrsbediirfnisse. Am klarsten tritt dies in 
Erscheinung bei der starken Steigerung der Ladefahigkeit der Fahrzeuge im 
Wasserverkehr, weil hier mit der Zeit groBe Giitermengen zwischen einer kleinen 
Zahl von Hafen zu befordern waren. Die geringste Steigerung zeigt der 
StraBenverkehr, weil hier die Unterverteilung der Giiter zu den 
einzelnen Em pfangern am umfangreichsten und mannigfal tigsten i st. 
Die groBe Mehrzahl der Lastkraftwagen in U. S.A., England und Deutschland 
hat eine Ladefahigkeit von 1,5-3 t. Zwischen Wasser- und StraBenverkehr 
liegen die Eisenbahnen, unter denen wieder die Vereinigten Staaten von 
Amerika schon friihzeitig zu groBen TransportgefaBen auf Grund ihrer wenig 
differenzierten Wirtschaft gehen konnten, wahrend in Deutschland und England 
die dichte Besiedlung des Landes eine weit geringere Nutzladefahigkeit bis auf 
den heutigen Tag entstehen lieB. 

Tabelle 44. Wandel der gebrauchlichsten Fahrzeuggr613en im 
Giiterverkehr. Angaben in t Nutzladefahigkeit zu 1000 kg. 

Wasserverkehr Stra13en- Eisenbahnen verkehr 

Zeitraum Ubersee-
Binnen- Pferde- Eng-

Vereinigte 
schiffahrt Kraft· Deutsch- Staaten 

schiffahrt fuhr- wagen land land von 
(Rhein) werk Amerika 

t t t t t t t 
--

1 2 3 4 5 6 7 8 

1. Altertum 400 50 0,75 - - - -
2. Mittelalter: 1200-1500 250 50 0,75 - - - -

3. Neuzeit: 1500-1800 300 150 1 - - - -

1840 500 250 3 - 4 4 10 
1860 900 500 3 - 6 4 12 
1880 2000 700 3 - 10 6 20 
1900 4000 1000 3 - 15 8 36 
1913 6000 1800 3 2 15 10 40 
1930 9000 1350 3 5 15 12 45 



Die Leistungsfahigkeit der Verkehrsmittel. 127 

Je groBer der Anteil der Ladefahigkeit eines Fahrzeugs am Gesamtgewicht 
des Fahrzeugs (= Ladefahigkeit + Eigengewicht) ist, um so giinstiger ist ffu den 
eigentlichen Verkehrszweck die Transporteinheit ausgestattet, da dann die 
Nutzladefahigkeit durch die zahlende Last ausgenutzt werden kann. Das Ver
haltnis des Platzangebots oder der Ladefabigkeit zum Eigengewicht sei mit 
Leistungsfahigkeit der Transporteinheit bezeichnet. Sie gibt an, wieviel 
Eigengewicht des Fahrzeugs auf einen Platz oder 1 t Ladefahigkeit der Transport
einheit entfallt. Tabelle 45 gibt iiber dieses Verhaltnis AufschluB. 

Tabelle 45. LeistungsHihigkeit der Transporteinheit. 

Auf 1 Platz Auf 1 t Lade-
entfallen fahigkeit entfallen 

Verkehrsmittel an Eigengewicht an Eigengewicht 

kg kg 

1 2 3 

I. Personenverkehr. 
Fahrrad 15 -
Stra.l3enbahn 230 -
Stadtische Schnellbahn 275 -
Omnibus im Stadtverkehr 140 -

Hafendampfer 275 -
Privatkraftwagen. 500 -
Omnibus im Fernverkehr. 190 -
Eisenbahn D-Zug. 1110 -

Eisenbahn Personenzug. 550 -

Personendampfer auf Binnenwasser-
stra.l3en. 330 -

Uberseeschn:elid~~pfe; 14300 -
Flugzeug. 330 -

II. Giiterverkehr. 
Lastkraftwagen . - 625 
Eisenbahn - 830 
Flu.l3-Schleppzug - 290 
Kanal-Schleppzug - 400 
Seedampfer. - 470 
Flugzeug. - 4160 

Bemerkung: Das Gewicht eines Reisenden betragt rund 80 kg. 

Am giinstigsten schneidet das Fahrrad ab, dem in weitem Abstand erst der 
Omnibus im Stadtverkehr folgt. VerhaltnismaBig hoch liegen die Eisenbahnen, 
die ffu die groBen Geschwindigkeiten besonders widerstandsfabig konstruiertes 
und daher schweres Wagenmaterial verlangen, dann aber auch wegen der be
quemen Ausstattung der Wagen ffu den Personenverkehr mehr Eigengewicht 
in Kauf nehmen miissen. Der Uberseeschnelldampfer muB daffu, daB er den 
Reisenden ffu die lange Seereise einen angenehmen Aufenthalt mit Unterkunft 
und Verpflegung zur Verfiigung zu stellen hat, ein ganz gewaltiges Eigengewicht 
ffu einen Platz mitschleppen. 1m Giiterverkehr sind die Unterscbiede wesentlich 
geringer, da die Giiterfahrzeuge in einfachster Form ausgestattet werden konnen. 
Nur das Flugzeug liegt bier weit iiber den anderen Verkehrsmitteln, weiJ die 
Flugfabigkeit wichtige Konstruktionsteile verlangt, die mit der Nutzl&st in einen 
Schwebezustand versetzt werden miissen, um den Flugweg zu schaffen. Es ist 
gleichsam hier im Gegensatz zu allen anderen Verkehrsmitteln der Weg und das 
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Fahrzeug in e i n e m Element vereinigt, das mit seinem gesamten Gewicht nun 
den Anteil der Nutzlast stark drosselt. 

Die Leistungsfahigkei t der Fahrzeuge wird noch in betrieblicher 
Hinsicht beeinfluBt durch die nach bestimmten Laufwegen und Zeitabstanden 
notigen Unterhaltungs- oder Uberholungsarbeiten. Wahrend dieser Zeit sind sie 
dem Betrieb entzogen. Wie groB der durchschnittliche Jahresumlauf und die Zeit 
fiir die Unterhaltlmgsarbeiten im Jahr flir die Fahrzeuge sind, zeigt Tabelle 46. 
Der Jahresumlauf in Kilometer gibt die Wegstrecke an, die das Fahrzeug fiir 
Verkehrszwecke zuriickgelegt hat, gleichgilltig ob es dabei beladen oder leer war. 
Ganz allgemein ist zu erkennen, wie sehr die Belade- und Entladezeit der 
TransportgefaBe die Umlaufkilometer des Jahres herabsetzt, wenn wir beispiels
weise bei den Eisenbahnen die freiziigige Triebkraft, die Lokomotiven, mit den 
Giiterwagen oder bei der Binnenschiffahrt die freiziigige Triebkraft, den Schlepper, 
mit dem Kahn vergleichen. Die teure Maschine kann bei diesen Verkehrsmitteln 
viel wirtschaftlicher ausgenutzt werden, als wenn sie, wie beim Lastkraftwagen, 
Uberseeschiff und Flugzeug, mit dem GefaB verbunden ist. 

Tabelle 46. Durchschnittlicher Jahresumlauf der Fahrzeuge. 

Durch Repara-

Jahres-
turen dem Ver-

Verkehrsmittel Fahrzeug kehr ill Jahr 
umlauf entzogen an 

kill Tagen 

1 2 3 4 

Seeschiffahrt . 
I 

150000 15 I Schnelldampfer 
Frachtdampfer 80000 12 

Biunenschiffahrt I Schleppkahn 9000 8 
Schlepper 18000 10 

Eisenbahn . Lokomotive 60000 65 
, Personenwagen 44000 45 

Giiterwagen 14000 15 
Kraftwagen Lastkraftwagen 20000 10 

Omnibus ill Stadtverkehr 60000 14 
Luftverkehr Flugzeug 140000 45 

I 

Auch das Le bensalter der Fahrzeuge ist ein wesentlicher Faktor fiir 
ihre Leistungsfahigkeit und Brauchbarkeit auf lange Sicht. Es bestimmt nicht 
allein die Zeit fUr die Abschreibung, auf die spater noch einzugehen ist, sondern 
auch das Bediirfnis nach technischen Fortschritten im Fahrzeugbau. Je schneller 
ein Fahrzeug auBer Betrieb gestellt werden muB, um so eher wird die Technik 
einen Anreiz zur Verbesserung des neuen Fahrzeugs erhalten und um so starker 
werden die technischen Anderungen sein. Ein schneller Fahrzeugverbrauch wird 
allerdings nicht immer mit einer Senkung, sondern vielfach mit einer Erhohung 
der gesamten Transportkosten verbunden sein. Zur Steigerung des Lebensalters 
der Fahrzeuge und im Interesse ihres sicheren Laufs ist nach bestimmten Fahrt
leistungen ein Uberholen oder eine griindliche Reparatur von Einzelteilen notig. 
Tabelle 47 zeigt, wie groB die Unterschiede im Lebensalter der Fahrzeuge sind, 
wahrend die Unterschiede in den Uberholungen in Abhangigkeit von der Fahrt
leistung wesentlich geringer sind. Ganz allgemein ist festzustellen, daB, je hoch
wertiger ein Fahrzeug in seiner Herstellung ist, wie vor allem Kraft
wagen und Flugzeug, um so geringer das Lebensalter ist. 

Die Leistungseinheit fiir die bewegten Fahrzeuge i¥1 Dienste des Verkehrs 
ist das von Ziigen, Wagen oder Fahrzeugen zuriickgelegte Kilometer. Sie wird 
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daher im allgemeinen in Zug-, Wagen- und Fahrzeugkilometer erfaBt und mit 
Betrie bsleistnng bezeichnet. 1m Eisenbahnbetrieb wird auch noch das Wagen
aehskilometer fur besondere Zweeke verwendet. Bei all diesen Einheitsbezeioh
nungen ist fiir Vergleiehszweeke die ZuggroBe und das Fahrzeug naeh Art und 
GroBe zu beaohten, um Fehlsehlusse zu vermeiden. 

TabeUe 47. Durehsehnittliehes Lebensalter der Fahrzeuge. 

I Dureh- Durchschnittlich 

Verkehrsmittel Fahrzeug schnittliehes Uberholen 
Lebensalter erforderlich naeh 

Jahre km 

1 2 3 4 

St,raLlenbahn Triebwagen 20 70000 
Anhanger 25 65000 

SchneUbahn Tdebwagen 20 60000 
Omnibus. Omnibus 8-10 40000 
Kraftwagen Personenkraftwagen 7 40000 

Lastkraftwagen 7 35000 
Luftverkehr Flugzeug 5 50000 
Eisenbahn Lokomotive 20-25 100000 

Persol1cuwageu 25 100000 1 

Guterwagen 30 45000 2 

Binnenscluffahrt Schlepper 35-40 -
Selbstfahrer 35 -
Schleppkahne 40 -

Seeschiffahrt . Frachtdampfer 30 -

1 H6ehstzulassige km-Leistung zwischen zwei Untersuchungen. 
2 Untersuchung aUe 3 Jahre vorgesehrieben. 

3. Leistungsfiihigkeit des Transportwegs und der Stationen. Wege nnd Fahr
zeuge haben als wesentliehe Bestandteile der Verkehrsmittel manehe Wandlungen 
erfahren. Beide sind, soweit die Natur sie nieht zur Verfugung stellt, das Ergebnis 
mensehlieher Arbeits- und Willenskraft, und doeh liegt die Bedeutung eines jeden 
von beiden bei den versehiedenen Verkehrsmitteln verschieden. Bei den Land
verkehrsmitteln steht am Anfang die Vorbereitung und Zurichtung des Wegs; 
ohne ihn kann das Fahrzeug seinem Zweck nicht dienen. Auf den Meeren, den 
sehif£baren Flussen und in der Luft steht am Anfang der Bau des FalITzeugs, weil 
der Weg im wesentliehen naturgegeben und vorhandeu ist. Wahrend bei den Land
verkehrsmitteln die Festlegung und Herriehtung des Wegs ein fur sich abge
schlossener Vorgang der technischen Vorbereitung ist, kann die Wegfindung bei 
den Wasser- und Luftverkehrsmitteln unmittelbar dureh den Fuhrer des Fahr
zeugs wahrend des Transports erfolgen. 

Das ist von groBer Bedeutung fur die Freizugigkeit des Ver kehrsmittels, 
soweit diese von der teehnisehen Einrichtung abhangig ist, aber besonders 
wiehtig fur die Anpassung des vorhandenen Verkehrsapparats an die sioh zeitlioh 
und ortlieh andernden Verkehrsbediirfnisse der Wirtsohaft. Die Fahrzeuge sind 
nieht ortsgebunden und je weniger aueh der Weg eindeutig im Raum ortsgebunden 
ist, um so besser ist das Verkehrsmittel der Dynamik der wirtsehaftliehen Krafte 
und damit des Verkehrs gewaehsen. Je mehr aber andererseits das Verkehrsmittel 
der Herriehtung eines Wegs bedarf, um so eingehender wird die Wahl des Wegs 
naeh der Verteilung, GroBe und Art der Verkehrsbediirfnisse getrof£en werden 
mussen, da ein einmal gebauter, mit dem Boden fest verbundener Verkehrsweg 
nicht wie die Fahrzeuge an anderer Stelle wieder verwendet werden kann, wenn 
er uber£lussig wird. 

Pirath, Verkehrswirtschaft. 9 
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Dieser Umstand fiihrte zu der besonderen Wissenschaft der Linienfiihrung 
von Verkehrswegen, die nach technischen und verkehrswirtschaftlichen Gesichts
punkten zu behandeln ist. Wegen der hohen Kosten, die der Bau von Verkehrs
wegen mit sich bringt, wird ihre Leistungsfahigkeit zunachst dem Verkehrs
bediirfnis angepaBt, das in absehbarer Zeit die Verkehrsmenge fiir den Weg 
bestimmt. Um aber der moglichen Zunahme des VeJ:"kehrsbediirfnisses gerecht zu 
werden, werden die Anlagen des Wegs und der Stationen vielfach auf spatere 
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leichte Erweiterungsfahigkeit entworfen. Auf aIle FaIle muB die Frage der 
Leistungsfahigkeit, die ein neuer Verkehrsweg aufweisen solI, vorweg geklart 
werden, bevor eine Entscheidung iiber den Bau getroffen wird. Wie in dem 
Abschnitt iiber Wirtschaftlichkeit auszufiihren ist, ist diese Klarung auch aus
schlaggebend fiir die Wirtschaftlichkeit oder die Bauwiirdigkeit des Verkehrswegs. 

Die technische Leistungsfiihigkeit eines Verkehrswegs ist abhangig 
von der Breite und Steigung des Wegs, der GroBe der ortlichen Betriebsstellen 
oder Stationen, sowie von den Unterschieden in den Geschwindigkeiten der 
Transporteinheiten, die den Weg benutzen. Bei den Eisenbahnen wird die Weg
breite in Gleisen ausgedriickt, bei den StraBen in Spuren, so daB die Zahl der 
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Streckengleise oder der Spuren bis zu einem gewissen Grad die Streckenle;stung 
eines Verkehrswegs bestimmt. Bei den Kanalen wird die Leistungsfahigkeit nicht 
allein durch genugende Breite und Tiefe, sondern in erster Linie durch die Leistung 
der Schleusen festgelegt. 

Die Streckenleistung, die bei richtiger Organisation der Trcansporteinheiten 
und ihrer Folge in kUrzesten Abstanden, wie sie die Sicherheit verlangt, erreicht 
wird, ist die theoretische Hi:ichstleistung einer Strecke uberhaupt. Ihr Hi:ichstmaB 
wird dann erreicht, wenn Transporteinheiten gleicher und mi:iglichst hoher 
Geschwindigkeit in kUrzesten Abstanden die Strecke befahren. Sie wird technisch 
herabgesetzt durch den EinfluB der Knotenpunkte des Verkehrsnetzes und durch 
die Leistungsfahigkeit der Stationen. Immerhin gibt die theoretisch hi:ichste 
Streckenleistung einen Anhalt, wieviel Verkehr im gunstigsten Fall ein bestimmter 
Verkehrsweg uberhaupt leisten kann. Sie ist fUr den Personen- und Guterverkehr 
der Binnenverkehrsmittel in den Abb. 51 und 52 veranschaulicht fUr waagrechte, 
zweispurige Eisenbahnen, StraBen und Kanale, letztere mit Staustufen aus
gestattet. Die Transporteinheiten haben gleiche Geschwindigkeiten. Sowohl im 
Personen- wie im Guterverkehr ist die theoretische Streckenleistlmg der Eisen
bahnen wesentlich hi:iher als die der ubrigen Verkehrsmittel, wenn die fUr die 
Eisenbahnen ubliche hi:ihere Geschwindigkeit berucksichtigt wird. Auch nimmt 
die Leistung der Eisenbahnen mit der Geschwindigkeit zu. 1m Bereich der 
niedrigen Geschwindigkeiten ubertrifft der Kraftwagen in seiner Streckenleistung 
die Eisenbahnen und macht ihn besonders fUr den Kurzstreckenverkehr geeignet. 
Mit der Zunahme der Geschwindigkeit nimmt die Leistungsfahigkeit des Kraft
wagens ab, da sich dann im Interesse der Sicherheit die Wagenabstande zunehmend 
vergri:iBern mussen. Der Kanalverkehr ist infolge der geringen Fahrgeschwindig
keit der Schiffe weniger leistungsfahig als die Eisenbahnen. Es entspricht jedoch 
bei ihm die theoretische Leistungsfahigkeit der praktischen, was bei den anderen 
Verkehrsmitteln nicht der Fall ist. Sehr gering ist die Leistung einer Leitung 
fUr elektrische Energie und Gas sowie des Luftverkehrs. Beim Luftverkehr be
stimmt die Start- und Landemi:iglichkeit auf einem Flughafen die Leistungs
fahigkeit einer Fluglinie, die ohne diese yom Flughafen ausgehende Beschrankung 
in der Flugzeugfolge unerschi:ipflich leistungsfahig ware. 

Sobald der Verkehrsweg starkere Steigungen aufweist, sinkt das Gewicht der 
Transporteinheit und die Geschwindigkeit gegenuber einer -waagrechten Bahn 
erheblich und damit auch die Leistungsfahigkeit des Verkehrswegs. Es ist daher 
wiederholt auf stark belasteten Gebirgsbahnen eine Verringerung der Steigungen 
durch Tieferlegung der gesamten Strecke notwendig geworden, wenn die Ver
kehrsstri:ime nicht mehr bewaltigt werden konnten. 

1m groBstiidtischen Verkehr zwingt die Erschi:ipfung der Leistungsfahigkeit 
der Oberflachenverkehrsmittel wie StraBenbahnen und Omnibus zur Herstellung 
von Hoch- und Untergrundbahnen, deren Leistungsfiihigkeit 4 bis 5mal gri:iBer 
ist als die der Oberflachenverkehrsmittel. 

Wird ein Verkehrsweg von Transporteinheiten verschiedener Gesch win di g
kei t befahren, so mussen Uberholungsmoglichkeiten technisch vorgesehen werden, 
wenn nicht das langsam fahrende Fahrzeug die Leistungsfiihigkeit des Wegs 
bestimmen soIl. Diese Uberholungsgelegenheiten sind :besonders notwendig bei 
weggebundenen Verkehrsmitteln und hier vor allen Dingen bei den Eisenbahnen 
und Kraftwagen. 

Da im allgemeinen ein Verkehrsweg in wil'tschaftsstarken Landern ein (Hied 
eines Verkehrsnetzes darstellt, so werden die auf ihm stattfindenden Be'\Yegungs
vorgange beeinfluBt durch die Fahrten auf den ubrigen Linien des Netzes. Es ent
wickelt sich dann aus der theoretischen Streckenleistung die N etzleistnng eines 

9* 
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Verkehrswegs, die, wie Abb. 53 zeigt, beispielsweise im StraBenverkehr bei 
25 km/h Geschwindigkeit nur 1/3 der Streckenleistung betragt. AhnJich ist es im 
Eisenbahnverkehr. Die Riicksichtnahme der im gesamten Netz sich vollziehenden 
Bewegungsvorgange aufeinander vermindert in starkem MaBe die Leistungs
fahigkeit des Transportwegs. Und hier sind es nun fiir die wichtigsten Verkehrs
mittel die Stationen, die so leistungsfabig ausgebaut sein miissen, daB diese 
Verminderung nicht zu stark wird. Die Stationen oder Hafen haben als ortliche 
Betriebsstellen die Aufgabe, Gelegenheit zum Beladen und Entladen der Fahr
zeuge und zur Bildung der Transporteinheiten zu geben. Ihre Bedeutung fiir den 
BetriebsfluB auf Eisenbahnen und WasserstraBen ist so groB, daB VOn ihrer 
Leistungsfahigkeit die Leistungsfahigkeit eines Verkehrsnetzes iiberhaupt abhangt. 
Wenn daher neue Verkehrswege in einem Verkehrsnetz gebaut werden, so sind 
gleichzeitig auch die AnschluBstat.ionen daraufhin zu untersuchen, ob sie dem 
neuen Verkehrszustrom betrieblich gewachsen sind. 

Auch natiirliche, die physische Geographie betreffende Verhaltnisse be
stimmen vielfach die Leistungsfahigkeit eines Verkehrswegs. In der gemaBigten 
und kalten Zone verhindert Frost zeitweise die Benutzung der WasserstraBen, 
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Abb. 53. Leistungskurven fUr eine Spur einer Stra/le. 

Nebel beeintrachtigt den Schiffs- und Luftverkehr. Die Hafen der nordameri
kanischen Seen sind nur 7 -8 Monate des Jahres eisfrei, so daB in dieser Zeit 
der notwendige Verkehr mit einem entsprechenden Fahrzeugpark erledigt 
werden muB. 1m Osten Deutschlands, wo der Frost 2-3 Monate den Schiffs
verkehr lahm legt, leiden die WasserstraBen mehr unter Frost als im Westen 
mit 1,5-2 Monaten Storungszeit durch Frost!. Die Verkehrsinteressenten miissen 
auf diese zeitliche Behinderung des Verkehrs Riicksicht nehmen, wenn sie Wert 
auf die Benutzung des Verkehrsmittels legen. Andernfalls sind sie angewiesen 
auf die Eisenbahn, die zu jeder Jahreszeit, vielfach als einziges Verkehrsmittel, 
im Binnenland betriebsfahig bleibt und Verkehr iibernehmen kann. 

Wassermangel der schiffbaren Strome verringert die Fahrttiefe und damit 
die Leistungsfahigkeit der Schiffe. So konnen auf der Elbe nur 55% der eis
freien Jahreszeit die Schiffe mit voller Ladung und 45% mit % bis % Ladung 
fahren. 

Eine besondere Rolle spielt vielfach fiir die Leistungsfahigkeit eines Verkehrs
mittels noch seine Reichweite in der Beforderung des Verkehrsguts. Grund
satzlich muB jede Transporteinheit so weit mit Betriebsstoffen ausgestattet 
sein, daB sie die nachste Station, die Gelegenheit zur Erganzung der Eetriebs. 
stoffe bietet, erreicht. Das ist bei den Landverkehrsmitteln ohne -Schwierigkeit 

1 Heyenbrock, "Die Vereisung westdeutscher Binnepwasserstra13en 1928/29 
und ihre Wirkung auf die Deutsche Reichsbahn", Miinster 1932. 
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einzurichten, dagegen iiber Meeresflachen ist die Herrichtung derartiger Stationen 
sehr schwierig und vielfach unmogIich und daher fiir die Leistungsfahigkeit 
des VerkehrsmitteIs unter Umf'tanden ausschlaggebend. Dieser Umstand ver
hindert heute noch die Flugzeuge, auf ihren wichtigsten und wertvollsten 
Strecken iiber die Ozeane dem Verkehr zu dienen. Ihre Reichweite Iiegt fiir 
Verkehrszwecke heute zwischen 2000 und 3000 km, so daB der Atlantische Ozean, 
der 4500 km breit ist, ver kehrsmaBig noch nicht von ihnen iiberbriickt werden 
kann. Auch bei den elektrischen Starkstromleitungen ist die Reichweite der 
Strombeforderung beschrankt. So konnen Leitungen, die eine heute iibIiche 
Hochstspannung von 220 kV haben, eine Energie von 100000 kW nur 400 km 
weit befordem, wenn die Beforderung ohne zu groBe Energieverluste erfolgen soIl. 

Die ~eistungsfii.higkelt der Verkehrsmittel kann technisch weit 
ii ber das MaB der Ver kehrs bed iirfnisse gesteigert werden. Sie bietet 
also keinen Hinderungsgrund fiir die Steigerung des Verkehrsbediirfnisses. 
Technisch waren heute die Eisenbahnen in allen Kulturlandem in der Lage, 
die anfallenden Verkehrsmengen im Binnenland zu bewaltigen. DaB ihnen diese 
Aufgabe nicht allein zufallt, liegt vor allem daran, daB in der Giite der Verkehrs
leistung im Nahverkehr der Kraftwagen und im Femverkehr auf groBe Raum
weiten das Flugzeug ihnen gegeniiber Vorziige aufweist, und andererseits auf 
den natiirIichen WasserstraBen bestimmte Verkehrsgiiter billiger befordert 
werden konnen. 

4. Anpassungsfahigkeit an die Verkehrsquellen. Das Verkehrsmittel, das 
am unmittelbarsten die Versand- und Empfangsstellen ohne Zwischenbehandlung 
des Verkehrsguts miteinander verbindet, hat besondere Vorziige. Je bewegIicher 
es in der Anlage des Wegs und in dem Einsatz seines Fahrzeugs ist, um so eher 
kann es diesen Vorzug fiir sich buchen. Am elastischsten sind in dieser Hinsicht 
die Leitungen fiir elektrische Kraft, Gas, Wasser und Nachrichten. Doch sind 
sie nur fiir Sonderverkehrsgegenstande geeignet. Von den allgemeinen Verkehrs
mitteln sind es die StraBen, die den Bediirfnissen des Verkehrs bis zu den 
kleinsten Statten menschIicher Arbeit nachgehen und auch dem Femverkehr 
dienen konnen. Ist die Transporteinheit eines Verkehrsmittels bewegIich genug, 
urn diesen Vorzug starkster ortlicher Durchdringung des Verkehrsgebiets durch 
Schnelligkeit zu erganzen, so bietet sie ein besonders bequemes Mittel zur 
Ortsveranderung. Die gewaltige Entwicklung des Kraftwagens ist hierauf in 
erster Linie zuriickzufiihren. 

Nach den StraBen sind es die Eisenbahnen, die ebenfalls ;eitgeh~i'id de; 
Verkehrsquellen nachgehen konnen und in den Bahnhofen und Gleisanschliissen 
unmittelbare Beriihrung mit den Flachen des Verkehrsbediirfnisses haben. Doch 
ist ihre Anlage in der Niihe von Siedlungen technisch nicht immer einfach und 
durchweg mit hoheren Kosten verbunden, als sie im allgemeinen die StraBen 
verursachen. 

Sehr wenig anpassungsfahig sind die kiinstlichen WasserstraBen wegen 
ihres groBen Querschnitts und ihrer Gebundenheit an die Horizontale, die im 
bewegten Gelande zu kostspieligen und umfangreichen Schleusenanlagen zwingt. 

Der Luftverkehr hat durchaus nicht die Elastizitat in der Anlage, die an 
sich die Luft bietet. Da das Landen und Starten nur auf besonders hergerichteten 
groBen ebenen Flachen erfolgen kann, so ist der Ubergang vom Verkehrsweg 
auf die Erde und damit zur Verkehrsquelle an starke Riicksichten auf einen 
geeigneten Flughafen im Gelande gebunden. Da jedoch der Luftverkehr seine 
wirtschaftliche Berechtigung in erster Linie auf groBen Entfemungen finden wird, 
so sind die Auswirkungen dieser Beschrankungen nicht besonders ausschlag-
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gebend. Sie gewinnen erst Bedeutung, wenn etwa del' Luftverkehr auf kiirzere 
Entfernungen in groJ3em MaJ3e in Frage kommen wiirde. 

Tabelle 48. Geschwindigkeiten del' Verkehramittel in kill/Std. 

Hochst- Fahr- Reise- Verhiiltnis 
ge- ge- ge- del' Geschwindigkeiten 

Verkehrsmittel schwin- Rchwin- schwin- zueinander 
digkeit digkeit digkeit 
Vma" Vm VI' vm/vmaxl Vr/Vmax Ivr/Vm 

1 I 2 3 4 5 6 7 

I. Landverkehr 
a) Landstra13en verkehr 

Fuhrwerk . 8 5 5 0,63 0,63 1 
Lastkraftwagen 40 20 20 0,50 0,50 1 
Personenkraftwagen . 100 45 45 0,45 0,45 1 

b) Gro13stadtverkehr 
Omnibus 40 16 12 0,40 0,30 0,75 
Stra13enbahn. 30 15 10 0,50 0,33 0,67 
Stadtschnell bahn 60 30 21 0,50 0,35 0,70 
Vorortbahn . 75 35 25 0,47 0,33 0,71 

c) Fernverkehr 
Personenzug . 75 45 33 0,60 0,45 0,73 
D-Zug. 

I 

110 75 65 0,68 0,59 0,87 
Durchgangsgiiterzug . 60 40 30 0,67 0,50 0,75 
N ahgiiterzug . 40 25 15 0,62 0,38 0,60 

II. Wasserverkehr 
a) Binnen wasserstra13en 

Talschleppzug . 15 12 12 0,80 0,80 1 
Bergschleppzug 5 4 4 0,80 0,80 1 
Kanalschleppzug. 7 5 4 0,71 0,57 0,80 
Selbstfahrer (Kanal) . 8 6 5 0,75 0,63 0,83 
Selbstfahrer (Strom) . 12 10 10 0,83 0,83 1 
Rheinpersonendampfer 

(Berg) ........ 18 13,5 12,5 0,75 0,70 0,93 
Rheinpersonendam pfer 

(Tal) 30 25 21 0,83 0,70 0,84 

b) Seeschiffahrt 
Seefrachtdampfer 22 18 18 0,82 0,82 1 
Schnelldampfer 

I 
50 40 40 0,80 0,80 1 

Motorsegler 
I 

30 10 10 0,33 0,33 1 

III. Luftverkehr I I 
I 

Flugzeug 

I 
300 210 170 0,70 0,56 

I 

0,81 
Luftschiff . 140 I 100 100 0,71 0,71 1 

I 

IV. Energietransport I 
Gasfernleitung . 270 

I 
- - - - -

Elektrische Leitung 00 00 00 1 1 1 

5. Grenzeij der Schn~lligkeit, Regelmiilligkeit, Pllnktlichkeit, Haufigkeit und 
Bequemlichkeit. Das von den Verkehrsinteressenten besonders geschatzte, nach 
auJ3en in Erscheinung tretende Ergebnis del' organisierten Zusammenarbeit 
zwischen del' Leistungsfahigkeit von Weg, Kraft, Fahrzeug und Stationen liegt 
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in erster Linie in der Schnelligkeit des Verkehrs. Daneben konnen RegelmiiBig
keit, Piinktlichkeit, Haufigkeit und Bequemlichkeit bei gewissen Verkehrsarten 
von Wichtigkeit sein. Diese die Giite der angebotenen Verkehrsleistungen 
charakterisierenden Eigenschaften eines Verkehrsmittels finden in den tech
nischen Eigenarten gewisse Grenzen, die festzulegen sind, bevor spater die tat
sachliche Einschatzung dieser Eigenschaften durch die Verkehrsinteressenten 
erortert wird. 

Die Schnelligkeit, mit der ein Verkehrsmittel den Verkehr abwickelt, hangt 
in erster Linie von der Geschwindigkeit abo Diese wird im Verkehrswesen 
ausgedriickt durch die in einer Stunde zuriickgelegten Kilometer. FUr jedes 
Verkehrsmittel gibt es eine Hochstgeschwindigkeit, Fahrgeschwindig
keit und Reisegeschwindigkeit. Die Hochstgeschwindigkeit ist die hOchst
mogliche Geschwindigkeit, die ein Verkehrsmittel ohne Beeintrachtigung seiner 
Sicherheit auf waagrechter gerader Bahn einhalten kann. Die Fahrgeschwindigkeit 
ist die Geschwindigkeit, die ermittelt wird aus der Entfernung zwischen zwei 
Haltepunkten und der Fahrzeit, in der die Transporteinheit die Entfernung 
zuriicklegt. Die Reisegeschwindigkeit wird ermittelt aus der Lange des Reise
wegs und der Gesamtreisezeit, die sich 3'11S der Fahrzeit und den Aufenthalten 
zusammensetzt. Die Reisegeschwindigkeit interessiert in erster Linie die Ver
kehrsinteressenten, die Hochst- und Fahrgeschwindigkeit das Verkehrsunter
nehmen. 
Tabelle 49. Wandel in der Hochstgeschwindigkeit der Verkehrsmittel 

in kID/Std. 1840-1930. 

Verkehrsmittel 1840 1860 1880 1900 1910 1920 1930 

--------------
1 2 3 4 5 6 7 8 

Seeschiff 16 24 34 42 46 47 50 
Kanalschleppzug 3 3 5 7 7 7 7 
Personendampfer zu Berg (Rhein) . 8 10 13 16 16 18 18 
Fuhrwerk 8 8 8 8 8 8 8 
Kraftwagen - - - 50 70 85 100 
Eisenbahn 50 65 80 95 100 105 110 
Flugzeug - - - - 80 180 300 
Gasfernleitung - - - - - - 270 
Elektrische Leitung - - - 00 CI) 00 CI) 

In Tabelle 48 ist untersucht, wie groB fUr die verschiedenen Verkehrsmittel 
die drei Geschwindigkeitsarten sind, und in welchem Verhaltnis sie zueinander 
stehen. Die groBte Hochstgeschwindigkeit liegt bei den Leitungen und den Flug
zeugen vor, die geringste beim Bergschleppzug des Wasserverkehrs. Der Trans
port der elektrischen Energie ist zeitlos, da sie an allen AnschluBstellen sofort 
zur Verfiigung steht. Die Fahrgeschwindigkeit und die Reisegeschwindigkeit 
sind um so geringer als die Hochstgeschwindigkeit, je zahlreicher die Halte der 
Transporteinheit sind. Deshalb ist der Unterschied zwischen ihnen am groBten 
bei den Eisenbahnen und Kraftwagen des Nah- und Fernverkehrs und am 
kleinsten beim Wasser- und Luftverkehr. Je intensiver die Bedienung der Ver
kehrsquellen durch ein Verkehrsmittel sein muB, um so geringer ist die Reise
geschwindigkeit im Vergleich zur technisch moglichen Hochstgeschwindigkeit. 

Wie weit die standigen Bestrebungen der Verkehrsunternehmungen, die 
Schnelligkeit der Verkehrsmittel zu verbessern, in den letzten 9Q Jahren von 
Erfolg gewesen sind, zeigt Tabelle 49. Die groBte Steigerung der Hochstge-
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schwindigkeit ist durch die Entwicklung des Kraftwagens auf den StraBen erzielt 
worden; dann folgen das Seeschiff und die Eisenbahn. Das Flugzeug ist noch 
in starker Aufwartsentwicklung begriffen, trotzdem in den letzten 20 Jahren seine 
Hochstgeschwindigkeit bereits urn das nahezu vierfache gesteigert werden konnte. 

Die Allgemeinheit legt bei Vergleichen iiber die Schnelligkeit der verschiedenen 
Verkehrsmittel in der Regel die Reisezeiten in Abhangigkeit von der Ent
fernung zugrunde. Abb. 54 zeigt den Reisezeitvergleich im Fernverkehr der ver
schiedenen Verkehrsmittel. Die Reisezeit auf dem Luftweg wird im Vergleich 
zu den iibrigen Verkehrsmitteln noch durch eine rund halbstiindige An- und 
Abmarschzeit zwischen Stadt und Flughafen belastet. Die Eisenbahn nimmt 
in der Reisezeit allgemein eine Mittellage ein, dagegen die giinstigste Lage unter 
den Land- und Wasserverkehrsmitteln. 
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Abb. 54. Reisezeiten der verschiedenen Verkebrsmittel und Zeitersparnis in Prozent 
bei Verwendung von Flugzeugen gegenuber den anderen Verkebrsmitteln. 

Eisenbahn: Schnellzug im Flacblande, V:r = 80 km/Std. 
-'-'- Eisenbahn: Schnellzug im Hugellande und Exprellgutbefiirderung, Vr = 60km/Std. 
-0_0--"'- Seescbiff, Vr = 40 km/Std. 
------- Verkebrsflugzeug, Vr = 150 km/Std. 
--. __ ._- Leichtflugzeug, vr=120km/Std. 
-+-+-+- Kraftwagen, Vr = 50 km/Std. 

Um die Zeitersparnis, die ein schnelles Verkehrsmittel einem langsamen 
gegeniiber aufweist, in Abhangigkeit von der Entfernung zu ermitteln, sind in 
Abb.54 Zeitersparniskurven fiir den Luftverkehr aufgestellt. Die einzelnen 
Linien geben an, um wieviel Prozent das Flugzeug eine bestimmte Entfernung 
schneller zuriicklegt als ein anderes Verkehtsmittel. Da hierbei nicht allein ein 
Vergleich der reinen Reisezeiten maBgebend ist, sondern auch die aufeinander
folgenden Beforderungsgelegenheiten der verglichenen Verkehrsmittel eine 
Rolle spielen, so ist eine besondere Untersuchung notig, auf die hier naher ein
gegangen werden solI, da ahnliche Vergleiche im heutigen Verkehrswesen von 
Wichtigkeit sind. 

Nennt man die kiirzeste Reisezeit zwischen zwei Orten R und den Zeitabstand 
zwischen zwei aufeinanderfolgenden Beforderungsgelegenheiten a, so ist unter 
der zulassigen Annahme, daB die Verkehrsmenge gleichmaBig ist und fiir die 
Auslastung der Verkehrsmittel geniigend anfallt, die mittlere Be.forderungszeit 

a 
M =R + "2' Bezeichnet Ml die mittlere Beforderungszeit des schnelleren Ver-
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kehrsmittels, also im vorliegenden Fall des Flugzeugs, M 2 die mittlere Beforderungs
zeit des langsamen Verkehrsmittels, so ist die Zeitersparnis in Prozent: 

E=M2-Ml.100. 
M2 

Hierin kann man setzen: 
a1 a2 

Ml = Rl + 2" und M2 = R2 + T· 
Damit wird die mittlere Zeitersparnis in Prozent: 

( 
Rl +~) E= 1- 2 .100. 

R2+~ 
2 

Die Formel zeigt klar, welche Rolle der Abstand der Verkehrsgelegenheiten fiir 
die mittlere Zeitersparnis spielt. 

1m Vergleich zu den in Abb.54 angegebenen durchschnittlichen Reisezeiten 
fiir korperliches Verkehrsgut sind die durchschnittlichen Beforderungszeiten im 
Nachrichtenverkehr auf dem Draht- und drahtlosen Wege auBerordentlich 
gering. Wird als Beforderungszeit die Zeitspanne von der Anmeldung oder 
Aufgabe der Nachricht bis zu der Annahme bei der empfangenden Postanstalt 
gerechnet, so liegt im nationalen Verkehr Deutschlands und im intemationalen 
Verkehr zwischen Deutschland und New York praktisch eine Beforderungszeit 
fiir Femgesprache und Telegramme von 5-15 Minuten vor. Der Nachrichten
verkehr auf groBe Entfemungen hat damit eine Raumiiberwindung zustande 
gebracht, die die Verkehrsmittel fiir kOrperliches Verkehrsgut nie erreichen 
werden und als mehr oder weniger wirksamen Wettbewerb fiir ihre Arbeit hin
nehmen miissen. Allerdings wird die Bedeutung der groBen Schnelligkeit im 
Nachrichtenverkehr auf groBe Entfemungen in gewissem Sinne eingeschrankt 
durch die Tageszeiten der verschiedenen Erdteile. Der Nachrichtenverkehr 
iiber See ist in der Ost-West-Richtung wichtiger als in der Nord-Siid-Richtung 
nach Lage der Beziehungen zwischen den wirtschaftlichen Aktionszentren der 
Erde. Nun sind aber gerade in der Ost-West-Richtung die Tageszeitunterschiede 
am groBten. Sie betragen zwischen 

London - Peking . . . . . . . . . . . . 8 Stunden, 
Berlin-New York . . . . . . . . . . . 6 Stunden. 

Das ist sehr nachteilig fiir den Geschaftsverkehr, da z. B. zur besten Geschafts
zeit in Europa zwischen 11 und 12 Uhr in Nordamerika bereits GeschaftsschluB 
ist. Das sind zeitliche Hemmungen, die die Benutzung der Femsprechanlagen 
auf groBe Entfemungen vielfach beeintrachtigen und damit den Wert der 
Schnelligkeit begrenzen. 

Die RegelmaBigkeit und Piinktlichkeit eines Verkehrsmittels ist vor 
allem fiir den Verkehr von Personen, hochwertigen Giitem und Nachrichten eine 
wichtige Voraussetzung, die die Verkehrsmittel zu erfiillen haben. 

Die RegelmaBigkei t im weiteren Sinne ist die wochentlich, taglich, stiind
lich oder jederzeit regelmaBig angebotene Verkehrsgelegenheit, die demjeweiligen 
Verkehrsbediirfnis angepaBt ist. Sie bildet eine wichtige Grundlage fUr die Arbeits
und Verkehrsdisposition der Wirtschaft. Die RegelmaBigkeit im engeren Sinne 
ist das Verhii.ltnis der tatsachllch durchgefUhrten Transporte zu den vorgesehenen 
Transporten. Sie ist ein MaBstab fiir die Zuverlassigkeit des Verlrehrsmittels in 
der Befriedigung der aufkommenden Verkehrsbediirfnisse. 
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Eng verbunden mit der Bedeutung der Regelma.6igkeit ist die Piinktlich
keit. Sie wird ausgedriickt durch das Verhaltnis der unverspatet durchgefiihrten 
Transporte zu den vorgesehenen Transporten, wobei im allgemeinen mit der 
GroBe der Transportweiten zunehmend und je nach den betriebstechnischen 
Eigenarten des Verkehrsmittels gewisse Toleranzen fiir den Begriff unverspatet 
zugelassen werden. So liegen im Landverkehr Verspatungen von 5-10 Minuten 
noch im Rahmen der Piinktlichkeit, im See- und Luftverkehr dagegen wegen des 
wechselnden Einflusses der Luft- und Witterungsverhaltnisse noch Verspatungen 
von 10-15% der vorgesehenen Reisezeit. 

Technisch ist die RegelmaBigkeit und Piinktlichkeit durch Storungen im Ablauf 
der Betriebsvorgange begrenzt. Sind diese Storungen selten und von kurzer Dauer, 
so werden sie ertraglich sein. Treten sie haufiger und anhaltender auf, so konnen 
sie den Verkehrswert eines Verkehrsmittels stark zoriicksetzen. Wahrend bei den 
Landverkehrsmitteln das technische Instrument der Eisenbahnen und Kraft
wagen weitgehend storungsfrei arbeiten kann, ist der See- und Luftverkehr zeit
weise Witterungseinfliissen wie Gegenwind und Nebel ausgesetzt, die die Reisezeit 
wesentlich verlangern. So wird die Fahrtdauer eines Schnelldampfers bei Gegen
wind mit Starke 6 und bei hoher See um 10%, eines Frachtdampfers um 32% 
verlangert. Wenn dadurch die Regelma.6igkeit auch·weniger beeinfluBt wird, -so 
leidet doch die Piinktlichkeit erheblich. Wesentlich nachteiliger sind die 
Witterungseinfliisse fiir den Luftverkehr. Wahrend Gegenwind fiir deutsche 
Verhaltnisse die Flugdauer um dorchschnittlich 8-9% heraufsetzen kann, kann 
Nebel zum volligen Ausfall von Fliigen an einem oder mehreren Tagen iiberhaupt 
fiihren, so daB die RegelmaBigkeit nicht geniigend ist. Es treten vielfach unter 
der Einwirkung der Witterung im Luftverkehr Verspatungen ein, die das gegen 
Unpiinktlichkeit besonders empfindliche hochwertige Luftverkehrsgut ab
schrecken. Es ist daher die Beseitigung oder Uberwindung der Hemmnngen, 
die die RegelmaBigkeit und Piinktlichkeit im Luftverkehr noch beeintrachtigen, 
ein sehr wichtiges technisches Problem, das in nachster Zukunft weitgehend 
gelost werden muB. Ganz allgemein kann gesagt werden, daB einer guten Regel
maBigkeit und Piinktlichkeit der Verkehrsmittel nor zum Teil gewisse Grenzen 
gesetzt sind, die mehr oder weniger in Kauf genommen werden miissen. 

Die Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten ist in der Regel technisch 
bedingb durch die Leistungsfahigkeit des Transportwegs bei weggebundenen 
Verkehrsmitteln und durch die Leistungsfahigkeit des Fahrzeugparks bei Verkehrs
mitteln mit freiem Verkehrsweg. Bei geniigender Ausgestaltung des technischen 
Apparats findet die Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten keine Grenzen in der 
technischen Anlage der Verkehrsmittel. 

Die Bequemlichkeit in der Ortsveranderung ist bei den verschiedenen 
Verkehrsmitteln ungleich gelagert. Sie ist zu unterscheiden nach Bequemlichkeit 
wahrend der Reise sowie bei Beginn und AbschluB der Reise. Die Bequem
lichkeit wahrend der Reise oder der Fahrt ist um so groBer, je weniger der Reisende 
an einen Platz gefesselt ist, und je mehr er bei groBen Entfernungen wahrend 
der Fahrt sich bewegen und sich verpflegen kann. In dieser Beziehung ist die 
Schiffahrt und die Eisenbahn am giinstigsten ausgestattet, wahrend Flugzeuge 
und Kraftwagen wahrend der Fahrt ahnliches in gleichem MaBe bis jetzt noch 
nicht bieten kOnnen. Die Bequemlichkeit im Ortswechsel beim Antritt und Ab
schluB der Reise ist um so groBer, je unmittelbarer der Reisende vom Aufenthalts
ort zum Ziel und vom Ziel wieder zum Aufenthaltsort gelangen kann. Das gleiche 
gilt auch fiir den Giiterverkehr, wenn die Giiter von der Erzeugungs- zur Ver
brauchsstelle ohne Wechsel des Verkehrsmittels gebracht werden konnen. Tech
nisch hat in dieser Richtung der Kraftwagen die best'e Losung in Gestalt 
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des Haus-Haus-Verkehrs gebracht, der ihm bedeutenden Verkehr zufiihrte. Die 
Eisenbahn ist nur im Giiterverkehr iiber den Weg der Anschliisse in der Lage, 
eine ahnlich bequeme Verkehrsbedienung durchzufiihren. 1m iibrigen muB sie 
die Unterverteilung der von ihr angebrachten Personen und Giiter den. StraBen
verkehrsmitteln iiberlassen. Auf den WasserstraBen konnen die an Ufern und 
Kiisten gelegenen Siedlungen in ahnlicher Weise bequem bedient werden wie auf 
den Eisenbahnen. Doch ist ein groBer Teil des Wasserverkehrs fiir das Hinterland 
der WasserstraBen bestimmt und daher auf weiteren Transport durch Eisenbahnen 
und Kraftwagen angewiesen. 

Den hochsten Grad der Bequemlichkeit in der Ortsveranderung bieten die 
Sonderverkehrsmittel, die Leitungen fiir elektrische Energie, Gas, Wasser und 
Nachrichten. Sie konnen an jeden Ort der menschlichen Wohnungen und Sied
lungen geleitet werden und gebrauchsfahig zur Verfiigung stehen. Bei ihnen ist 
kaum eine Grenze fiir groBte Bequemlichkeit ihrer Benutzung gegeben, solange 
der Betrieb nicht gestort ist. 

6. Der personliche Arbeitsfaktor. Bei der Durchfiihrung des eigentlichen 
Verkehrsvorgangs oder der Ortsveranderung des Verkehrsguts durch den Betrieb 
ist die Mitwirkung des Menschen in besonderem MaBe unentbehrlieh. 1m Gegen
satz zu den sonstigen gewerblichen GroBbetrieben ist eine Erhohung der Leistungs
fahigkeit eines Verkehrsbetriebs nichtso sehr von der Maschine als vielmehr 
vom Menschen abhangig. Mit der Genauigkeit einer maschinellen Einriehtung 
allein, bei der ein Glied piinktlich und ohne auBere Einwirkung in das andere 
greift, wird ein Verkehrsmittel seine Aufgabe nicht erfiillen konnen. Das genau 
und selbstandig arbeitende Glied im Verkehrsbetrieb miiBte bei veranderter 
Verkehrsanforderung versagen und Hemmungen verursachen, wenn nicht eine 
ihm zugeordnete personliehe EntsehluBkraft es zur sofortigenAnpassung 
und Betatigung entspreehend den veranderten Verhaltnissen veranlaBte. 

Hier tritt der stark ausgepragte organische Charakter eines jeden Verkehrs
mittels neben der mechanisehen Funktion in Erscheinung. Das denkende Betriebs
element, der Mensch, gibt dem Organismus gegeniiber dem Betriebswert der 
Masehine seinen beseelenden Antrieb. GewiB wird auch der Mensch in einem 
verwiekelten Verkehrsbetrieb wie beispielsweise der Eisenbahn durch die pein
liehe Dienstregelung, durch zum Teil mathematiseh genaue Diensterfiillung selbst 
Maschine, jedoch nur im Sinn zwangslaufig aufeinanderfolgender Leistungen. 
Die Anforderungen an die menschlichen Eigenschaften, an seine Fahigkeit 
personlichen Eingreifens und an seine geistigen Krafte beanspruchen ihn mehr. 

1st demnach die Arbeitsleistung des Menschen in einem Verkehrsbetrieb ein 
wesentlieher Bestandteil fiir den leistungsfiihigen Ablauf der Betriebsvorgange, 
so ist sie noch besonders wichtig, weil der Verkehrsbetrieb sich auf weite Flachen 
erstreckt und losgelost ist von begrenzten Ortsverhaltnissen. Der Betriebs
apparat bleibt technisch fast gleich, dagegen wachst und erweitert sich das 
Betriebsfeld standig unter der Dynamik der Verkehrsbediirfnisse. Der nicht in 
einem begrenzten Gelande zusammengefaBte uniibersehbare Verkehrsbetrieb 
muB notwendigerweise einer standig wirksamen Kontrolle unterworfen werden, 
wenn das Zusammenspiel der nach einer bestimmten Ordnung zu leitenden 
Bewegungsvorgange moglieh sein solI. Er muB sich auf die Personlichkeit der 
im raumlich weit verzweigten Dienst tatigen Menschen, sei es auf Stationen und 
Streeken oder auf den Transporteinheiten, verlassen und stiitzen konnen. AIle 
die Umstande, die die Leistungsgrenzen des Betriebs umschreiben, wie Verkehrs
beanspruchung, Fahrzeit, Streckenverhaltnisse, BetriebsstOrungen sind .. so ver
sehieden und dehnungsfahig, daB sich ihnen nur ein hochst elastischer und be
seelter Organismus zweckentsprechend und wirkungsvoll anpassen kann. Selb-
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standiges Handeln im Rahmen gewisser Sicherheitsvorschriften und 
Verantwortungsfreudigkeit sind yom einfachen Fuhrmann bis zur 
Tatigkeit im Dienst des Betriebs schwierigster Verkehrsmittel zur 
erfolgreichen Abwicklung des Verkehrs notwendig. 

Bei dieser groBen Bedeutung des Menschen fUr die Leistungsfahigkeit und 
den Erfolg eines Verkehrsbetriebs erscheint die technische Leistungsfahigkeit 
wertlos, wenn sie sich nicht auf gut ausgebildetes und zuverlassig arbei
tendes Betriebspersonal stutzen kann. Die Verantwortung eines jeden im 
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Abb. 55. Antell der einzelnen Arbeitsgattungen an der Gesamtheit der menschlichen Tatigkeit 
im Dienste der einzelnen Verkehrsmittel. 

1. Fahrdienst 5. Unterhaltung der Fahrzeuge 
2. Stationarer Dienst 6. Herstellung des Transportwegs 
8. Verwaltungsdienst 7. Unterhaltung der.Fahrzeuge. 
4. Unterhaltung des Transportwegs 

Verkehrsbetrieb tatigen Menschen ist dabei kaum irgendwie unterschiedlich, 
wenn auch die Personen, die fur die sichere Fuhrung der Bewegungsvorgange, 
also fur die Sicherheit, zu sorgen haben, eine besonders verantwortliche Arbeit 
leisten mussen, da ihrer zuverlassigen Arbeit das Leben und das Gut fremder 
Menschen anvertraut ist. 

Allgemein sind fUr einen Transportvorgang im umfassendsten Sinn folgende 
Verrichtungen der im Dienste der Verkehrsmittel stehenden Menschen notwendig: 

1. Fahrdienst, 5. Unterhaltung der Fahrzeuge, 
2. Stationarer Dienst, 6. Herstellung des Transportwegs, 
3. Verwaltungsdienst, 7. Herstellung derFahrzeuge. 
4. Unterhaltung des Transportwegs, 
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Am eigentlichen Transportvorgang sind unmittelbar beteiligt die Gruppen 1 und 
2, mittelbar die Gruppen 3-7. Mit der Entwicklung der Verkehrsmittel gewann 
jede der einzelnen Gruppen immer mehr an Bedeutung und zergliederte sich wieder 
in mehr oder weniger groBe Einzelgruppen1. In Abb. 55 ist fiir den Giiterverkehr 
der verschiedenen Verkehrsmittel der Anteil der Arbeitsgruppen an den gesamten 
Tagewerken, die jahrlich in Betrieb, Verwaltung, Unterhaltung und Herstellung 
der technischen Anlagen geleistet wurden, in Prozent veranschaulicht. Die fiir 
die Herstellung von Weg und Fahrzeugen aufgewandte Arbeitsleistung in Tage
werken wurde hierbei auf die Abschreibungsjahre verteilt und der so erhaltene 
Jahresanteil zu den iibrigen Gruppen in Beziehung gesetzt. 

Die Ergebnisse der Einzeluntersuchung der Verkehrsmittellassen erkennen, 
welche Arbeitsgruppen den groBten Anteil an der menschlichen Arbeitsleistung 
im Dienste des Transportmittels haben. Sie geben damit einen wertvollen Anhalt 
zu wirtschaftlichen "Oberlegungen fiir die Verkehrsmittel im allgemeinen und fiir 
das Verkehrsunternehmen im besonderen. Zunachst weisen die einzelnen Trans
portmittel wesentliche Unterschiede in diesem Anteil auf. Beim LandstraBen
und Seeverkehr iiberwiegt der Fahrdienst aIle anderen Arbeitsgattungen nicht 
allein fiir sich, sondern auch insgesamt. Der Personalverbrauch ist also bei ihnen 
in der Hauptsache abhangig yom Verkehrsanfall. Ein Verkehrsriickgang 
bringt fiir sie groBere Ersparnisse an Personal als beispielsweise fiir die Eisenbahrt, 
bei der der Fahrdienst nur ein Sechstel des gesamten Dienstes ausmacht. Die 
Erscheinung, daB im Seefrachtverkehr der Reeder eher sein Schiff auf Kiellegt, 
als es ohne geniigende Last fahren zu lassen, findet hierin zum Teil ebenso seine 
Erklarung, wie andererseits im Eisenbahnwesen, abgesehen von der Beforderungs
pflicht der Bahn, eine starke Einschrankung des Verkehrs nicht die ausschlag
gebende, personalersparende Bedeutung hat wie im Seeverkehr. 1m Verkehr auf 
BinnenwasserstraBen ist das stationare Personal, als zum Fahrzeug und nicht zu 
sonstigen ortsfesten Betriebsanlagen gehorig, im wesentlichen yom Verkehrs
anfall abhangig. Es bildet demnach ebenfalls nicht wie bei den Eisenbahnen einen 
den wirtschaftlichen Erfordernissen des Verkehrsunternehmens sich nur schwer 
anpassenden Ausgabenteil. Bei dem Vergleich zwischen der stationaren Arbeits
leistung fiir den Binnenwasserverkehr und fiir den Eisenbahnverkehr ist noch 
zu beriicksichtigen, daB bei letzterem die hohe Zahl an stationarem Personal 
notwendig ist, ohne daB, wie bei ersterem, das Personal wahrend der Ladezeiten 
im wesentlichen an das Transportmittel gebunden ist. 

Die zerstorende Wirkung der den bewegten Transporteinheiten im Land
verkehr innewohnenden lebendigen Kraft auf den Zustand des Transportweges 
und der Fahrzeuge verursacht eine 2,3-3fach hohere jahrliche Bindung mensch
licher Arbeitsleistungen auf 1 km Strecke bzw. auf 1 t Ladefahigkeit in der 
Unterhaltung als in der Herstellung. 1m Schiffahrtsverkehr der Binnenwasser
straBen, in dem die lebendige Kraft und ihre Vernichtung fast keinen EinfluB 
auf die Anlagen hat, wohl aber auf die Fahrzeuge einwirkt, ist bei dem Trans
portweg das Verhaltnis umgekehrt wie bei den Landverkehrsmitteln, bei den 
Fahrzeugen dagegen die jahrliche Arbeitsleistung fiir die Unterhaltung nahezu 
gleich derjenigen fiir die Herstellung. Die Verlagerung der mittelbaren Arbeits
leistung fiir die Unterhaltung und Herstellung des Transportwegs und der 
Fahrzeuge bei den Eisenbahnen ist nicht in ahnlich hohem MaBe bei den iibrigen 
Verkehrsmitteln zu finden; dagegen ist eine starke Konzentrierung der gebundenen 
Tagewerke in der Unterhaltung und Herstellung der leistungsfahigen SeefJ1hr
zeuge festzustellen. Denkt man sich den Verkehr vollig eingestellt, so wiirde das 

1 Pi rat h, "Anteil der Arbeitsleistung des Menschen an den lIeistungen der 
,Verkehrsmittel". Archiv fiir Eisenbahnwesen Heft 5 und 6, 1922. 
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Unternehmen im LandstraBenwesen relativ am wenigsten, im Eisenbahnwesen 
am meisten an den mittelbaren gebundenen Tagewerken zu tragen haben. 

Die Verkehrsmittel sind in der Heranbildung des Naehwuehses fUr ihr 
Personal mehr oder weniger auf sieh selbst angewiesen. Sie konnen sich urn so 
weniger auf die in anderen Wirtsehaftszweigen ausgebildeten Krafte stiitzen, je 
mehr Arbeitsstellen zu besetzen sind, die allein einem Verkehrsmittel eigentiimlieh 
sind. Hierher gehort das gesamte, unmittelbar an den Transportvorgangen 
beteiligte Personal, wahrend das fUr die Unterhaltung und die Herstellung der 
teehnischen Anlagen benotigte Personal zum Teil auf dem allgemeinen Arbeits
markt gewonnen werden kann. 

FUr die im Betrieb wiehtigsten Gruppen, die zudem noch die Mehrzahl des 
Gesamtpersonals darstellen, muB daher das Verkehrsunternehmen die Ausbildung 
selbst vornehmen. Das hat natUrlich den Vorzug, daB sie griindlich und zweck
entsprechend gemaeht werden kann, bringt aber andererseits erhebliche finanzielle 
Belastungen mit sieh, die andere Wirtschaftszweige nicht in gleicher Weise zu 
tragen haben. Die Eisenbahnunternehmungen in den Kolonien haben vielfaeh 
die Erfahrung machen miissen, daB von ihnen ausgebildete Leute sofort nach 
Beendigung der Ausbildung zu anderen Gewerbezweigen iibertraten, urn dort 
mehr zu verdienen. So waren die Eisenbahnen gezwungen, zu den Ausbildungs
kosten aueh noch die Mehrkosten der starken Nachfrage zu tragen, wenn sie 
geniigend Personal behalten wollten. 

Wenn auch in den Kulturlandern ahnliche Erscheinungen nicht vorliegen, 
so sind doeh andererseits gerade hier fUr den komplizierten Betriebsapparat der 
Verkehrsmittel umfangreiehe Ausbildungsarbeiten zu leisten, von deren guten 
Ergebnissen nieht zum wenigsten der Erfolg des Verkehrsunternehmens abhangt. 
Der hochste Grad einer Spezialausbildung im Verkehrsbetrieb wird von dem 
Fiihrer eines Flugzeugs verlangt. Hier handelt es sich urn Ausbildungskosten, 
die ein einzelner aus eigenen Mitteln kaum tragen kann und fUr die daher noch 
in starkerem MaBe als bei den iibrigen Verkehrsmitteln das Luftverkehrsunter
nehmen eintreten muB. 

Bei dem gewaltigen Umfang der Eisenbahnunternehmungen in fast allen 
Landern werden auch die hoheren Berufe im Eisenbahnwesen durch Ausbildungs
kurse standig iiber die Fortschritte auf dem Gebiet des Eisenbahn- und Verkehrs
wesens unterrichtet. Diese auf sich angewiesene Heranbildung der Menschen zur 
leistungsfahigen Mitarbeit hat dazu gefiihrt, daB groBe Verkehrsunternehmungen 
stets Personlichkeiten hervorgebraeht haben, die die Fortentwieklung und 
wissensehaftliche Behandlung des Verkehrs und seiner Einzelbetriebe stark 
gefOrdert haben. Es gibt kaum einen Wirtsehaftszweig, der an der Ent
wicklung seiner Grundlagen so tatkraftig mitgewirkt hat, wie es 
durch hervorragende Praktiker des mittleren und hoheren Dienstes 
bei groBen Eisenbahnunternehmungen erfolgte. Die Zahl der Veroffent
lichungen von im lebendigen Verkehrsbetrieb stehenden Mannern in der ein
schlagigen Literatur bestatigen dies zur Geniige fiir Deutschland sowie fUr andere 
europaische Lander. Auf diesem Wege wird eine wertvolle Befruchtung der 
verkehrstechnischen Wissenschaften durch die Praxis erzielt, die zu einem 
harmonischen Ausgleich zwischen Erfahrungen der Praxis und wissenschaft
lichen Erkenntnissen fiihrte, und nicht ZUlli wenigsten dem Fortschritt im 
Verkehrswesen allgemein gedient hat. 

b) Die verkehrliehen Bedingungen. 

1. Die Verkehrsschwankungen. Die technisehen und betrieblichen Grundlagen 
fUr die Leistungsfahigkeit eines Verkehrsmittels bilden di~ eine wichtige Voraus-
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setzung, unter der der Verkehrsbetrieb seine Verkehrsleistungen anbietet. Die 
andere Voraussetzung wird von der Art der Nachfrage oder der Menge, Art 
und zeitlichen Lage der Verkehrsbediirfnisse bestimmt. Der Verkehrsbetrieb hat 
sich auf diese so einzustel1en, daB mit dem geringsten Aufwand die besten 
Leistungen zu ihrer Erfiillung erzielt werden. 

Wie weit die verschiedenen Verkehrsmittel in der Lage sind, der Befriedigung 
der Nachfrage in bezug auf Schnelligkeit, RegelmaBigkeit, Piinktlichkeit und 
Bequemlichkeit zu geniigen, ist im vorhergehenden Abschnitt behandelt worden. 
Es entsteht nun die Frage, zu welcher Zeit und fiir welche Mengen ein Verkehrs
mittel auf Verkehr rechnen kann, urn danach seine Betriebsmittel bereit
zustel1en. Es sind also hier die verkehrlichen Bedingungen zu untersuchen, die 
die eigentliche Arbeit der Verkehrsmittel nach Zeit und Menge bestimmen. 

Sind diese verkehrlichen Bedingungen konstant, so wird der Betrieb sich 
einmalig und leicht auf sie einstel1en konnen. Sind sie wechselnd nach Zeit, 
Menge und raumlicher Lage, so wird der Betrieb diesen Wechsel kennen miissen, 
wenn er ihm gerecht werden will. 

Da die Verkehrsbediirfnisse ein AusfluB des wirtschaftlichen Geschehens in 
einem Verkehrsgebiet sind, so werden sie von seiner Konstanz oder seinem 
Wechsel betroffen werden und von ihm abhangig sein. Wir haben bereits im 
Abschnitt I ganz allgemein diese Abhangigkeit zwischen der Wirtschaft und dem 
Verkehr und die Tatsache eines starken Wechsels bei beiden festgestellt. 
Der Wechsel und die Schwankungen in der Giitererzeugung und im Giiter
verbrauch in der Wirtschaft bringen Wechsel und Schwankungen der Bediirfnisse 
im Verkehr mit sich. Mit den Schwankungen der Wirtschaft befaBt sich die 
Konjunkturlehre. Unter Konjunktur wird im allgemeinen und auch in dem fiir 
unsere Untersuchungen maBgebenden Sinne das einer steten Veranderung unter
worfene Verhaltnis von Angebot und Nachfrage verstanden, das sich einer 
Berechenbarkeit und BeeinfluBbarkeit in starkem MaBe entziehtl. 

In der gleichen Weise, wie die Bediirfnisse des Menschen die Konjunktur 
oder das Verhaltnis zwischen Angebot und Nachfrage in der Wirtschaft bestim
men, bestimmen die von der Wirtschaftskonjunktur abhangigen Verkehrs
bediirfnisse das Verhaltnis von Angebot und Nachfrage im Verkehrswesen. 
Der Verkehr ist abhangig vom Bliihen und Gedeihen der Wirtschaft, so daB 
sich die wirtschaftliche Eigenart und Lage eines Landes in seinem Verkehr 
standig wiederspiegelt. 

Fiir die Verkehrsmittel sind die Konjunkturschwankungen der Gesamt
wirtschaft und der Einzelwirtschaften von besonderer Bedeutung. Die Bewegungs
vorgange in der Wirtschaft konnen nach vier Komponenten zergliedert werden 2: 

1. Sakulare Schwankungen oder sakularer Trend, der wahrend einer 
langeren Zeitspanne von einem oder mehreren Jahrhunderten die allgemeine Ent
wicklungsrichtung wiedergibt. 

2. Konjunkturschwankungen innerhalb von 7-12 Jahren. 
3. Saisonschwankungen innerhalb eines Jahres. 
4. Sonstige Schwankungen, meist auBergewohnlicher Art wie Krieg, 

Streik usw. 
Das Gesamtwirtschaftsleben des 19. Jahrhunderts zeigt eine standig auf

steigende Tendenz in der Menge und im Wert der Giitererzeugung und des 

1 R6pke, "Die Konjunktur". Jena 1922. 
D.i t g en, "Die Konjunktur und Eisenbahn". Archiv fur Eisenbahnwesen 1928. 

2 Wagemann, "Konjunkturlehre". Berlin 1929. 
Fe i n d 1 er, "Konjunkturbewegungen bei den deutschen Eisenbahnen". Reichs

bahn 1932. 
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Giiterverbrauehs. Diese allgemeine Tendenz oder der Trend ist mit Konjunktur
sehwankungen durchsetzt und durch sie in seiner GleiehmaBigkeit beunruhigt. 
Diese Konjunktursehwankungen vollziehen sieh in nahezu gleiehen Zeitab
sehnitten oder Zyklen, weshalb sie aueh zyklisehe Sehwankungen genannt 
werden. 

In Abb. 56 sind die Sehwankungen im Roheisenverbraueh je Kopf der Be
volkerung angegeben, die einen eharakteristisehen MaBstab fiir den Wi rt se hafts
weehsel darstellen. Ihnen sind gegeniibergestellt fiir die Zeit von 1873-1930 
die Leistungen des Hauptverkehrstragers, der Eisenbahnen im Personen
und Giiterverkehr. Der Trend hat bis zum Krieg eine stark steigende Tendenz. 

,l \ 
t" \, 

\ :··.~enver-
\ f; .' . braudl je Kopf 
\,' , .' der BeilOlkerung 
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Abb. 56. Konjunkturschwankungen, Verkehr und Wirtschaft. 

Er ist durchsetzt mit Konjunktursehwankungen im durchsehnittliehen Weehsel 
von 7 -12 Jahren. Die Hochkonjunkturen der Wirtschaft fiihren infolge ihrer 
Ubersteigerung zwangslaufig zu einem Ende oder zur Krise. Die Krisen entwickeln 
aber auch automatisch wieder die Keime zu neuem Wiederaufstieg. Billiges Geld, 
nach Anlage suehendes Kapital, geraumte Lager, niedrige Preise und Lohne und 
schlieBlich steigende Nachfrage regen die wieder anwachsende Unternehmer
initiative fiir neuen Aufstieg an. Der gleiche Zyklus beginnt wiedel'. 

Diesem Auf und Ab folgen, wie aus der Abbildung deutlieh zu erkennen ist, 
auch die Verkehrsleistungen, vor allem im Giiterverkehr, wahrend der Personen
verkehr weniger starken Wechsel nach oben und unten zeigt. Dieses Abhangig
keitsverhaltnis ist in eindeutiger Klarheit aber nur zu Zeiten normaler Wirt
schaftsentwicklung gegeben. Sobald besondere Einfliisse auftreten, wie beispiels
weiae in der Nachkriegszeit mit ihren durch den Krieg hervorgerufenen besonderen 
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Erscheinungen in der V olkswirtschaft, wird die Abhangigkeit unklar und weniger 
eindeutig. AuBergewohnliche Einfliisse, wie sie vielfach von der Politik oder 
falschen wirtschaftlichen MaBnahmen ausgehen, storen dann das Abhangigkeits. 
bild und verIangen vorsichtige SchluBfotgerungen ffir etwaige Ausblicke in die 
Zukunft der Verkehrswirtschaft. 

Aus dem VerIauf der Konjunkturkurven ist zu erkennen, daB sich der Auf
und Abstieg in der Wirtschaft auf verhaltnismaBig groBe Zeitraume erstreckt. 
Die Verkehrsmittel werden sich auf diesen Wechsel in der Regel rechtzeitig ein
stellen konnen und kaum von ihm iiberrascht werden, wenn das Verkehrsunter
nehmen aufmerksam die wirtschaftliche Entwicklung verfolgt. 

Die sakularen und zyklischen Konjunkturschwankungen der Wirtschaft ent
halten die verkehrlichen Bedingungen, denen sich ein Verkehrsmittel auf lange 
Sicht anpassen muB, ganz 
gleich, ob es sich dabei um 8fI(J(J 

Zunahme oder Abnahme des 7fKIfI 

Verkehrsbediirfnisses handelt. 
Sie bestimmen in erster Linie I6IJI 

die Verkehrspolitik der Ver- ! 
~.1'lIIIII kehrsunternehmungen, soweit .CJ 
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sorgen. Aus Abb. 56 ist zu Z4fID 

erkennen, daB der Trend der 
Verkehrsentwicklung in der -
Nachkriegszeit nicht die zu
nehmende Tendenz beibehal
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ten hat, die er in der. Vor
kriegszeit aufwies. Es kann 
damit gerechnet werden, daB 

--GlitervtN1cehr --- - PflI'.s_verkehr 

Abb.57. Saisonschwanlmngen im Personen- und Gitter· 
verkehr bel der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1928. 

die jahrliche Steigerung der Verkehrsbediirfnisse gegeniiber der Vorkriegszeit 
wesentlich nachlaBt, wenn nicht sogar zum Stillstand kommen wird 1. 

Die zyklischen Konjunkturschwankungen in der Gesamtwirtschaft 
erzeugen die jahrlichen Schwankungen des Verkehrs im Vergleich der verschiedenen 
Jahre. Eine weitere Zergliederung und Unterteilung der Jahresschwankungen 
bilden die Saison-, Monats-, Wochen- und Tagesschwankungen im Ver
kehr, die aus den Verkehrsbediirfnissen der einzelnen Wirtschaftszweige 
nach Zeit und Menge sich ergeben. Sie haben in jedem Jahr im Gegensatz zu 
den Konjunkturschwankungen den immer wieder nahezu gleichen Charakter. 

Die Saisonschwankungen sind diejenigen Bewegungen der Wirtschafts
vorgange, die durch regelmaBige, zu bestimmten Zeiten des Jahres wirksame 
Faktoren, wie klimatische Schwankungen, unter Annahme normaler Markt- und 
Wirtschaftsverhaltnisse stets in der gleichen Richtung ausgelost werden. Um 
diese Saisonschwankungen ffir ein Jahr festzusteIlen, ist zu beriicksichtigen, 
daB sie von den zyklischen Konjunkturschwankungen der Wirtschaft iiberIagert 
werden und daher auf diesen konjunkturmaBigen EinfluB untersucht und von 
ihm bereinigt werden miissen 2. In Abb. 57 sind die Saisonschwankungen im 
Personen- und Giiterverkehr der Eisenbahnen dargestellt. 1m Giiterverkehr 

1 T e u b e r t, "Der Giiterverkehr und seine Veranderungen in der Naclikriegs" 
zeit". Vierteljahreshefte zur Konjunkturforschung, Sonderheft 5, Berlin 1927. 

2 Steuernagel, "Statistik und Eisenbalm". Berlin 1931. 
Pirath, Verkehrswirtschaft. 10 
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treten jahrlich Kulminationspunkte der Nachfrage im Friihjahr beim Versand 
von Diingemitteln und im Herbst beirn Versand von Brennstoffen und land
wirtschaftlichen Erzeugnissen ein. Beim Personenverkehr ist das Verkehrs
bediirfnis besonders groB im Sommer zur Zeit der Sommerreisen und der Er
holung, wahrend es im Winter auf das unbedingt notwendige MaB, wie es in 
erster Linie der Geschaftsverkehr verlangt, beschrankt ist. 

1m einzelnen zeigt Abb.58 die Wochen- und Tagesschwankungen im 
Stiickgutverkehr der Eisenbahnen. Wahrend der Versand von Stiickgut nach 
einem Sonn- oder Feiertag am kleinsten ist, weil die Geschaftstatigkeit am 
Anfang der Woche noch gering ist, ist der Empfang in dieser Zeit am groBten, 
weil das am Sonnabend versandte Stiickgut iiber Sonntag sich gestaut hat und 
in der Nacht yom Sonntag auf Montag den Empfangsstellen zugeleitet wird. 
Besonders stark sind die Tagesschwankungen im Stiickgutverkehr. Sie erklaren 
sich aus dem Ablauf der Arbeit und des Geschaftslebens am Tage, dessen fiir den 
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Verkehr wesentliche 
Bedeutung in einem 
starken Versandbe
diirfnis am Ende 
der Tagesarbeitszeit 
Iiegtl. 

Die Tagesschwan
kungen im groB
stadtischen Verkehr 
zeigt Abb. 59. Ihre 
groBen Unterschiede 
ergeben sich aus dem 
in den Morgen- und 
Abendstunden auf
kommenden Berufs-

78 verkehr nach und von 
der Stadt, der zu 
gewaItigen Verkehrs

spitzen fiihrt. Sie sind besonders groB gegeniiber dem Verkehr zu anderen Tages
zeiten in einer GroBstadt mit ununterbrochener Arbeitszeit, wie sie dem Schau
bild zugrunde liegt. 

11 12 fJ 
J'funden

Abb. 58. Wochen- und Tagesschwankungen im stiickgutverkehr. 

2. UngleichmiiBigkeit.,n in den Verkehrsbeziehungen. Die Unterschiede in der 
raumlichen Verteilung der verscbiedenen Wirtschaftszweige, die in der V olks
und Weltwirtschaft aufeinander angewiesen sind, erzeugen ungleichmaBige 
Verkehrsbeziehungen nach Menge, Art und Richtung des Verkehrs. Der Per
sonenverkehr wird davon weniger beriihrt, da die von ihrem Aufenthaltsort 
abfahrenden Personen nach mehr oder weniger kurzer Zeit wieder zuriickkehren. 
In erster Linie wird davon der Giiter- und Nachrichtenverkehr beeinfluBt. 
Gebiete mit groBen Mengen an Bodenschatzen versenden vorwiegend Massengut 
und empfangen hochwertiges Gut. Gebiete mit entwickelter Industrie versenden 
hochwertiges Gut und empfangen Rohstoffe oder Massengut. MengenmaBig iiber
wiegt dabei stets das Massengut der Rohstoffe das verhaItnismaBig geringe 
Gewicht der Fertigwaren. Der Ab- und Zustrom der Giitermengen ist 
daher iiberall verschieden und selten ausgeglichen. Die landwirtschaft
lich und industriell entwickelten siiddeutschen Gebiete beziehen den Hauptteil 
ihrer Rohstoffe aus dem Ruhrgebiet und versenden in erster Linie Fertigwaren. 

1 B I urn. Personen- und Giiterbahnhofe. Berlin 1930. 
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Der Guterempfang ubersteigt dort den Versand um 40-50%. In den Verkehrs
stromen der Weltwirtschaft flie13en diinne Strome hochwertigen Guts von 
Europa nach allen Erdteilen und starke Strome aus Rohstoffen nach Europa. 
1m groBstadtischen Verkehr flieBt starker Verkehr morgens zur Stadt und nur 
sehr geringer Verkehr aus der Stadt, abends ist das Verhaltnis umgekehrt. 

Die Verkehrsstrome sind ungleich stark. Dem Hinstrom entspricht in 
den seltensten Fallen der Ruckstrom. 1m Binnenverkehr zwischen den Eingangs
hafen fiir Eisenerz und den Kohlenlagern des Ruhrgebiets ist raummaBig ein 
gewisser Ausgleich moglich, weil die Transportschiffe Eisenerz nach Deutschland 
und Kohlen von Deutschland in den gleichen Verkehrsbeziehungen befordern. 
Ahnlich ist es im Erz- und Kohlentransport von Oberschlesien. 

3. Anpassullg del' Betriebsleistullgen an den Vel'kehrsumfang. Den Schwan
kungen des Verkehrs nach Zeit, Menge und Richtung mussen sich die Verkehrs
mittel in ihrem Betriebsapparat anpassen. Handelt es sich um Konjririktur
schwankungen, so wird der auf-

% 
steigenden Konjunktur die Leistung 10 

des Verkehrs folgen mussen. Bei 
abnehmender Konjunktur darf ein 
wichtiges Verkehrsmittel nicht ver
nichtet werden, denn seine Arbeit 
soIl fiir den Wiederaufstieg der 
Wirtschaft sofort und in genugendem 
MaBe zur Verfugung stehen. Eine 
Lahmlegung des gesamten Verkehrs
apparats ist aus volkswirtschaft
lichen Griinden nicht tragbar, wohl 
aber eine Drosselung aller Betriebs

Abb. 59. Tagesschwankungen im groJ3stadtischen 
Verkehr (Berliner Gesamtverkehr) im Jahre 1929. 

arbeiten so weit, daB eine Umkehr in kiirzester Zeit moglich ist. Diese den 
Verkehrsmitteln eigentiimliche standige Bereitschaftsstellung im Dienste 
am Yolk be1astet sie in Zeiten rucklaufiger Konjunktur um so mehr, als auch 
dann die Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten ein gewisses MaB nicht unter
schreiten darf. 

Um den Saison-, Monats- oder Tagesschwankungen des Verkehrs folgen zu 
konnen, ist eine besonders eingehende, straff organisierte Kleinarbeit des Betriebs 
im standigen Wechsel der angebotenen Leistungen notwendig. Die organi
satorischen Arbeiten, die hierzu notig sind, konnen zum Teil weitgehend vor
bereitet werden auf Grund der Erfahrungen in verflossenen Jahren, zum Teil 
mussen sie in kiirzerer Zeit getroffen werden, wenn es sich um einen unerwarteten 
Verkehrsandrang handelt. Fiir die Befriedigung des normalen Verkehrs, wie 
er auf Grund der Ergebnisse verflossener Jahre zu erwarten ist, kann ein Grund
plan fiir die Haufigkeit in der Verkehrsbedienung aufgestellt und danach die 
Arbeit des Betriebsapparats ermittelt werden. Dabei wird bereits auf die Saison
schwankungen insofern Rucksicht genommen, als beispielsweise im Sommer 
mehr Personenzuge vorgesehen werden als im Winter, und im Herbst mehr Guter
zuge als im Sommer. Bei den groBstadtischen Verkehrsmitteln werden in den 
Morgen- und Abendstunden standig mehr Verkehrsgelegenheiten geboten als zu 
den ubrigen Tageszeiten. 

Besonders schwierig ist bei allen Verkehrsmitteln die Wahl der richtigen 
Verkehrsgelegenheiten nach Zahl und Zeit. Die Verkehrsgelegenheiten 
konnen naturgemaB urn so geringer sein, je geringer das Verkehrsbediirfnis ist, 
und da, wie wir bereits in Abschnitt II allgemein festgestellt haben, das Verkehrs-

10* 
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bediirfnis mit der Zunahme der Transportweite abnimmt, so werden die Verkehrs
gelegenheiten auf die groBten und groBen Entfernungen klei:r;ter sein konnen als 
auf kleine Entfernungen. 

In den Abb.60-63 ist als Grundlage fiir die Anpassung der Verkehrs
gelegenheiten an die Reichweite der Verkehrsbediirfnisse das Verteilungsbild der 
Ziele fiir Reisen und Gutertransporte dargestellt. In Verbindung damit sind die 
auf die verschiedenen Entfernungsstufen entfallenden Verkehrsmengen und 
Verkehrsleistungen nach der Methode der Stufenstatistik aufgetragen1 . Die 
Verkehrsgelegenheiten mussen sich der Menge des aufkommenden Verkehrs in 
erster Linie anpassen. Diese Menge drangt sich im groBstadtischen Personen
verkehr im ersten Drittel der Entfernungen auf 60% der Gesamtmenge zusammen 
und verlangt daher in diesem Entfernungsbereich auch die groBte Haufigkeit in 
der Verkehrsbedienung. Abb.60 zeigt im Vorortverkehr einer GroBstadt eine 
charakteristische Verteilung des Verkehrs auf die verschiedenen Beforderungs
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weiten. Sie ist im 
GegensatzzuAbb.61 
sehr ungleichmaBig, 
da es sich bei den V or
orten um selbstan
dige Wirtschaftskor
per handelt, die noch 
nicht mit der be
nachbarten Haupt
stadt siedlungstech
nisch zusammenge
wachsen sind. Das 
Verteilungsbild fiir 
Berlin nach Abb. 61 z 18m Q ~ • • m n B U U • 

8efbrtleru/I§sweife til km ----<>- ist wesentlich gleich-
Abb.60. Verteilung des groJ3st1\dtischen Personenverkehrs auf die 

verschiedenen Beforderungsweiten bei V ororten mit wirtschaftlichem 
Eigencharakter. 

maBiger, da die 
V ororte wirtschaft
lich nicht selbstandig 

sind, sondern mit der GroBstadt eng verbunden sind und auch siedlungs
technisch zusammenhangen. In diesem Fall kann die Haufigkeit der Verkehrs
gelegenheiten allmahlicher mit der Entfernung abklingen als im ersten Fall. 

1m Fern ver kehr liegen die Beforderungsweiten fiir Personen und Guter im 
Vergleich zu den groBten Entfernungen noch starker im Bereich der kleinen 
Entfernungen als im GroBstadtverkehr. Das ist vor allem darauf zuruckzufiihren, 
daB der Fernverkehr innerhalb der verschiedenen Wirtschaftsgebiete eines 
Landes bei weitem starker ist als der Verkehr zwischen den Wirtschaftsgebieten. 
Vor aHem ist das der Fall fiir den Personenverkehr, wahrend der Guterverkehr 
in starkerem MaBe auf den Guteraustausch zwischen den Wirtschaftsgebieten 
angewiesen ist und daher weitere Versandziele hat als der Personenverkehr. 
Das wird am deutlichsten gekennzeichnet durch die GroBe der mittleren Be
forderungsweite fiir beide Verkehrsarten im gleichen Verkehrsgebiet. 

Die mittlere Befordeiungsweite wird ermittelt aus den 
genutzten Personenkilometern genutzten Tonnenkilometern 

oder 
Personen Tonnen 

Sie gibt an, auf welche Entfernung im Durchschnitt in einem Verkehrsgebiet 
Personen und Guter durch ein bestimmtes Verkehrsmittel befOrdert werden. 

1 Steuernagel, "Statistik und Eisenbahn". Berlin 1931. 
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Die genutzten Personen- und Tonnenkilometer sind der Teil der yom Verkehrs
unternehmen angebotenen Personen- und Tonnenkilometer, der von den Verkehrs
interessenten ausgenutzt worden ist. Je gro.ller die mittlere Beforderungsweite 
ist, um so langer dauert 
der Umlauf der Fahrzeuge, 
auf den sich der Betrieb 
mit seinem Fahrzeugpark 
und seiner Triebkraft ein
zurichten hat. Die von der 
Reichweite der Verkehrs
bediirfnisse abhangige mitt
lere Beforderungsweite ist 
daher ein Ma.llstab fUr die 
Leistungsfahigkeit des Ver. 
kehrsbetriebs. 

1m Personen- wie im 
Giiterverkehr laufen, wie 
Abb. 62 und 63 zeigen, 2/3 
der gesamten aufkommen
den Verkehrsmenge' auf 
Entfernungen, die' 'kleiner 
sind als die der mittleren 
Beforderungsweite. Dem
entsprechend wird die Hau
figkeit in diesem Entfer
nungsbereich gro.ller sein 
miissen als bei den weiten 
Entfernungen. Da aber die 
Personen- und Tonnenkilo
meter bezahlt werden, so 
ergibt sich andererseits aus 
der Summenlinie der Ver
kehrsleistungen, da.ll % 

die gro.llten Einnah- tOO 

men nicht auf den Ent- ~ 90 

fernungen unter der ~o 
mittleren Transport- ] 70 

IS 
weite erzielt werden, ~50 
sondern auf Entfer- ~.f0 
nungen, die zwischen 
o und dem 2-3fachen 
der mittleren Trans
portweite liegen. Es 
zeigt sich, da.ll fUr 
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Abb. 62. Verteilung der Personen und Personenkilometer auf 
die verschiedenen Befiirderungsweiten im Personenverkehr der 

Deutschen Reichsbahn 1m Jahre 1930. 

das Einnahmeergebnis 
eines Verkehrsmittels 
nicht die aufkom
menden Verkehrs

Abb. 63. Verteilung der Giitermengen und Tonnenkilometer auf die 
verschiedenen Befiirderungsweiten im Giiterverkehr der Deutsehen 

Reichsbahn im Jahre 1929. 

mengen, sondern vor allem die Transportweiten der Personen und Giiter oder 
die Verkehrsleistungen in Personen- und Tonnenkilometern ausschlag
gebend sind. 

Wie im einzelnen die mittleren Beforderungsweiten im gro.llstadtischen 
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Verkehr sowie im Landesfern- und Uberlandverkehr, Uberseeverkehr und Luft
verkehr gelagert sind, ergibt sich aus den Tabellen 50 und 51. 1m groBstadtischen 
Verkehr ist sie entsprechend dem eng begrenzten Verkehrsgebiet sehr gering, im 
Landesfernverkehr der Schnellziige wesentlich hoher als in dem der Personen
ziige. Die SchnelIziige dienen den weiten Verbindungen, die Personenziige den 
Verkehrsbeziehungen auf nahere Entfernungen. Der Kraftwagen im Uberland

Tabelle 50. Mittlere Beforderungsweiten im 
Landesverkehr Deutschlands im Jahre 1930. 

verkehr zeigt in seiner ge
ringen mittleren Beforde
rungsweite den Charakter 

L Fern- und tlberlandverkehr. 
A. Personenverkehr. 

Deutsche Reichsbahn 
Schnellziige 1. Klasse . 360 
Schnellziige 2. Klasse . 238 
Schnellziige 3. Klasse . 177 
Eilziige 2. Klasse. . . 78 
Eilziige 3. Klasse. . . . 66 
Personenziige 2. Klasse . 29 
Personenziige 3. Klasse . 26 
Gesamt. . . • . . . . . . . .. 29 

des Nahverkehrsmittels. Der 
Landesluftverkehr arbeitet 
auf mittlere Beforderungs-

kIn wei ten, die den Schnellziigen 
entsprechen, da er wie diese 
Reisende mit weiten Reise
zielen befordert. 

Kraftfahrlinien der Jl.eichspost .. 8,5" 
Kraftfahrlinien im Uberlandverkehr 7,5" 

1m Landesgiiterverkehr 
sind die Unterschiede in 
der mittleren Beforderungs
weite wesentlich geringer aIs 
im Personenverkehr. Hier 
kommt wieder die groBe 
Reichweite des Verkehrs
bediirfnisses zwischen den 

Luftverkehr ........... 254 
B. Giiterverkehr. 

Deutsche Reichsbahn 
Expre13gut . . . . 
Eilstiickgut. . . . 
Frachtstiickgut. . 
Wagenladungsgut. 
Kohlenverkehr .. 
Gesamt •..... 

Binnenschiffahrt 
Elbe-Oder-Gebiet . . 
Rhein-Weser-Gebiet. . . . . 
Ostpreu13ische Wasserstra13en 
Alle Wasserstra13en 

Luftverkehr . . . . . . . . . 
n. GroBstiidtischer Verkehr. 

S-Bahn Berlin 
2. Klasse .. 
3. Klasse .. 

U-Bahn Berlin 
Stra13enbahnen . . . 
Stra13enbahn Berlin . 
Omnibus Berlin . . 

158 
197 
202 
134 
158 
153 

313 
240 

98 
265 
400 

13 
12 

" verschiedenen Wirtschafts-
gebieten eines Landes zum 
Ausdruck, die vorwiegend 
iiber die Grenze des Wirt
schaftsgebiets hinausgehen. 
.AhnIichen Charakter zeigt 

" derGiiterverkehr der Binnen
schiffahrt, doch ist bei ihm 
die Entfernung zwischen den 
Rohstoff- und Verarbeitungs-

" gebieten besonders bestim
mend fiir die Transport
weiten, so daB fiir deutsche 
VerhaItnisse ihre mittleren 
Transportweiten groBer als 
auf den Eisenbahnen sind. 

5,5 " 
4,2 " 
4,0 " 
4,0 " 

In noch viel ausgepragterem MaBe ist im Uberseeverkehr die mittlere Transport
weite abhangig von den Entfernungen zwischen den iiber See zu verbindenden 
wirtschaftlichen Aktionszentren sowohl im Personen- wie Giiterverkehr. Wird 
zum Uberseeverkehr auch der zwischenstaatliche Verkehr innerhalb der wirt" 
Bchaftlichen Aktionszentren, also der Kiistenverkehr von Land zu Land 
gerechnet, so vermindert sich, wie Tabelle 51 zeigt, zum Teil die mittlere 
-Beforderungsweite betrachtlich. 

Die mittlere Beforderungsweite im kontinentalen und transkontinentalen 
Luftverkehr entwickelt sich heute noch aus der technisch moglichen groBten 
RaumerschlieBung durch den Verkem mit Flugzeugen. Die ErhOhutlg der Reich. 
weite der Flugzeuge wird eine VergroBerung der mittleren Beforderungsweit~ 
.im Luftverkehr mit sich bringen. 
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Es ist bereits darauf hingewiesen worden, daB, je groBer die mittlere Be
forderungsweite ist, auch um so groBer die Umlaufzeit der Fahrzeuge der 
Verkehrsmittel sein muB. Unter Umlaufzeit ist die zeitliche Inanspruchnahme 
eines Fahrzeugs fiir die Erledigung der Ortsveranderung eines auf ihm verladenen 
Verkehrsguts zu verstehen. Das ist von unmittelbarem EinfluB fur die betrieb
liche Leistungsfahigkeit eines Verkehrsmittels, die so groB sein muB, daB fiir den 
Transport der anfallenden Guter stets genugend Fahrzeuge bereitgestellt werden 
konnen, damit eine regelmaBige und punktliche Verkehrsbedienung geboten ist. 
Die Umlaufzeit eines Fahr-
zeugs umfaBt im einzelnen die 
Dauer seines Laufs oder die 
Zeit, die zwischen zwei auf
einanderfolgenden Benutzun
gen eines Wagens fiir Verkehrs
zwecke verlauft. Aus ihr be
stimmt sich der fur den Ver
kehr notige Wagenbestand, 
dessen finanzielle Lasten, wie 
wir spater noch sehen werden, 
einen bedeutenden Teil der Be
forderungskosten ausmachen. 
Die Umlaufzeit vervielfaltigt 
mit der Zahl der taglich fur 
Beladungszwecke zu stellen-. 
den Fahrzeuge ergibt die 
Menge der bereit zu haltenden 
betrie bsfahigen Fahrzeuge. 

Die Umlaufzeit der Fahr
zeuge setzt sich zusammen 
aus: 

1. Aufenthalt auf den Be
ladestationen, 

2. Fahrzeit von der Ver-
sand- zur Zielstation, 

3. Unterwegsaufenthalte, 

Tabelle 51. Mit~lere Beforderungsweiten im 
Uberseeverkehr. 

o hne Verkehr Einschlielllich 1 

innerhalb der Verkehr inner
wirtschaft- halb der wlrt-

lichen schaftlichen 
Aktionszentren Aktionszentren 

km km 

1 2 3 

A. Personenverkehr 
1. Klasse 7060 1850 
Kabinenklasse 6200 6100 
2. Klasse 7380 6630 
Touristenklasse 6420 6350 
3. Klasse . 7980 7870 
gesamt 7300 4400 

B. Giiterverkehr 
gesamt 10900 6200 

Mittlere Beforderungsweiten im 
Luftverkehr. 

A. Personenverkehr 
Kontinentalverkehr ... 
Transkontinentalverkehr . 

B. Giiterverkehr 
Kontinentalverkehr ... 
Transkontinentalverkehr . 

290 km 
2000 " 

400 " 
3000 " 

1 Der Kiistenverkehr der einzelnen Lander ist 
auchhier nicht beriicksichtigt. 

4. Aufenthalte auf der Entladestation, 
5. Umlaufzeit des leeren Fahrzeugs. 
J e kleiner die mi ttlere Beforderungswei te ist, um so kleiner 

ist die Fahrzeit und allgemein die Umlaufzeit. Das trifft vor aHem im 
Personenverkehr zu, in dem die Teilzeiten 1, 3, 4 und 5 verhaltnismaBig 
gering sind. Anders ist es im Guterverkehr. Bei ihm ist je nach der technischen 
Eigenart des Verkehrsmittels die Umlaufzeit von der eigentlichen Fahrzeit 
vielfach am wenigsten abhangig. Die Fahrzeit tritt um so starker gegenuber den 
ubrigen Teilzeiten des Umlaufs zuruck, je dichter das Verkehrsnetz und je groBer 
die Ladefahigkeit des Fahrzeugs ist. Das trifft vor aHem fiir den Eisenbahn
und WasserstraBenverkehr zu. Im Kraftwagenverkehr hat die Beweglichkeit 
des Kraftwagens und seine verhaltnismaBig kleine Transporteinheit die Struktur 
des Wagenumlaufs wesentlich gegenuber den Eisenbahnen gewandelt. 

Wie heute in bestimmten Verkehrsbetrieben die Umlaufzeit gelagert ist, 
zeigt Tabelle 52 (s. S. 152). Sie gibt einen durchschnittlichen Anhalt, kann also 
nicht ohne weiteres veraHgemeinert werden, da die Umlaufzeiten tiir jeden Ver
kehrsbetrieb besonders ermittelt werden mussen. 
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Die richtige Wahl 
der Verkehrsgelegenheiten 
nach Menge, Zeit und 
Richtung ist neben. dem 
primaren MaBstab, der sich 
aus der Verkehrsmenge und 
seiner Transportweite er. 
gibt, eine Frage der Zweck·. 
maBigkeit. Der Verkehrs
interessent wird von seinem 
Standpunkt aus stets 
haufigere Verkehrsgelegen
heiten wUnschen, als das 
Verkehrsunternehmen yom 
Standpunkt der Wirt
schaftlichkeit zugestehen 
kann. In dem Personen
und Nachrichtenverkehr 
werden beide wohl am 
schwierigsten zu einer 
Einigung iiber diesen Punkt 
gelangen konnen, wahrend 
es im Giiterverkehr schon 
eher moglich ist. 1m Lauf 
der Zeit hat sich bei den 
Hauptverkehrsmitteln be
reits ein gewisser Ausgleich 
in der Haufigkeit der Ver
kehrsgelegenheiten voll
zogen, der gewisse Grund
satze iiber die zweck
maBigste Zahl der Ver
kehrsgelegenheiten III 

Abhangigkeitvon dem Ver
kehrsbediirfnis und seiner 
Reichweite hat entstehen 
lassen. 

In den Abb. 64-66 
sind die tatsachlichen 
Verkehrsgelegenheiten im 
offentlichen planmaBigen 
groBstadtischen Ver
kehr und im offentlichen 
planmaBigen Fern verkehr 
fiir Personen und Giiter 
veranschaulicht. Die GroB
stadt, die das groBte spezi
fische Verkehrshediirfnis 
aufweist, verlangt auch 
die hochste 'Zahl von 
Beforderungsgelegenheiten. 
Entsprechend der Ab-
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nahme des spezifischen Verkehrsbediirfnis&es mit der Entfernung der AuBen
bezirke yom Stadtzentrum kann die Zahl der Beforderungsgelegenheiten eben
falls abnehmen. Aus diesen Beziehungen hat sich das in Abb. 64 enthaltene 
Schaubild der Verkehrsgelegenheiten entwickelt. 

25 Im Personenfernverkehr sind auf Grund des 
geringen spezifischen Verkehrsbediirfnisses die Be
forderungsgelegenheiten weniger zahlreich als im 
groBstadtischen Verkehr. Aber auch hier besteht das 
Geset.z, daB sie mit der Zunahme der Reichweite des 
Verkehrs abnehmen. Eine ahnliche Struktur zeigt 

o 10 l! cO 30 '1/1 50 5Blrm 
Abb.64. GroBte Verkehrsgelegenheit in einer Richtung im groB

stadtischen Schnellbahn- und Vorortsverkehr in Abhangigkeit 
von der Transportweite. 

die Haufigkeit im 
Giiterfernverkehr. Wie 
sehr aber heute die 
Verkehrsgelegenheiten 
gegeniiber denfriiheren 
Zeiten infolge der 
gewaltigen Steigerung 
des Verkehrsbediirf---- Durchschnittliche Verkehrsgelegenheit 

--- Verkehrsgelegenheit der S-Bahn in Berlin 
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nisses zugenommen 
hahen,zeigt die in Abb_ 67 (s. S.154) dargesteHte Ver
kehrshaufigkeitauf den preuBisehen, Postlinien.·im 
Jahre 1841. Die starkste Beforderungsgelegenheit war 
4mal am Tag im Fernverkehr gegeniiber heute 40mal 
am Tag. Dabei ist das Fassungsvermogen eines Zugs 
rund 60mal groBer als das eines Postwagens. 

Die Haufigkeit der Verkehrsgelegen-
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Abb. 65. GroBte Verkehrsgelegenheiten 1m planmiWigen Personenfernverkehr in einer Richtung 

in Abhangigkeit von der Beforderungsweite. 
--- Verkehrsgelegenheiten der Eisenbahn 

des Luftverkehrs 
.-------------- " der 0berseeschiffe zwischen Erdteilen 
--- Durchschnittliche Verkehrsgelegenheiten 

¥.f heiten wird in Abhangigkeit von der GroBe 
jvo des Verkehrsbediirfnisses. um so mehr ge-
~.f steigert werden konnen, j e geringer das 
.~JO Fassungsvermogen der Transporteinheit ist. 
~Z5 Das ist vor aHem wichtig fiir Gebiete mit verhaltnis-
~zo maBig kleinem Verkehrsbediirfnis, wie es auf 
~'5 dem platten ~ 
~'0 Land vor-
~ 51'-, liegt. Hier 
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Abb.66. Groote Verkehrsgelegenheiten im planmaLligen Giiterfernverkehr'in einer des. Kraft-
Richtung in Abhangigkeit von der Beforderungsweite. 

--- Verkehrsgelegenheiten der Eisenbahn wagens und 
-------- Verkehrsgelegenheiten der 0berseeschiffe zwischen Erdtellen des, ,Trl'eb-
--- Durchschnittliche Verkehrsgelegenheiten 
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wagens wesentlich bessere Verkehrsgelegenheiten schaffen konnen als bisher, 
da sie im Vergleich zu den friiher verwandten groBeren Transporteinheiten 
wirtschaftlicher arbeiten konnen. 
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Abb. 67. Verkehrshll,ufigkeit auf preuBischen PoststraBen im Jahre 1841. 
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Abb. 68. Tagesschwankungen in der Streckenbelastung nach Personen- und Giiterziigen auf einer 
stark belasteten zweigleisigen Eisenbahn Deutschlands im Jahre 1930. 
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Abb.69. Tagesschwankungen in der Streckenbelastung der Eisenbahnen Deutschlands im Jahre 1930. 
~ stark belastete zweigleisige Hauptbahn 

m mittelstark belastete zweigleisige Hauptbahn 

_ Belastung einer eingleisigen Nebenbahn 

Wie im einzelnen die Verkehrsgelegenheiten in einem groBenEisenbahnnetz 
eines Kulturlandes gelagert sind, zeigen die Abb .. 68 und 69, die die Tages-
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schwankungen der Streckenbelastung im Fernverkehr angeben. Sie lassen 
die von der zeitlichen Lage der Verkehrsbediirfnisse bestimmten Verkehrsspitzen 
in den Morgen-, Mittags- und Abendstunden im Personenverkehr und in den 
Abend- und Nachtstunden im Giiterverkehr erkennen. 1m Laufe des Nachmittags 
werden die Giiter verladen, in den Abend- und Nachtstunden befordert, damit 
sie moglichst am nachsten Tag am Empfangsort sind. Die auf einem groBen 
Personenbahnhof abgefertigten Ziige drangen sich, wie Abb. 70 zeigt, in den 
Morgen- und Abendstunden zusammen, wahrend zur Nachtzeit das Verkehrs
bediirfnis nur geringe Verkehrsgelegenheiten verlangt. 

Die im Grundplan der Beforderungsgelegenheiten angebotenen Verkehrs
leistungen werden im Interesse der Wirtschaftlichkeit des Verkehrsbetriebs sich 
den Verkehrsschwankungen bis zu einem gewissen Grade anpassen 
miissen. Das geschieht bei den Eisenbahnen im Personenverkehr weniger durch 
Ausfall von Ziigen als vielmehr durch Anpassung der Wagenzahl der einzelnen 
Ziige an den Verkehrsumfang. Diese Anpassung wird am schwierigsten sein fiir 
den Personenver
kehr, da eine gewisse 
Zahl von Wagen 
jeder Wagenklasse 
mitgefiihrt werden 
muB. 1m Giiterver
kehr ist die An
passung einfacher 
und wirkungsvoller 
durchfiihrbar. Wie 
weit sie im all
gemeinen gelingt, 
zeigen die Abb. 71 
und 72 (s. S. 156). 
Dem im Sommer 

k Abb. 70. Tagesschwankungen in der Zahl der abgefertigj;en Personenziige 
star ansteigenden auf groJ3en BahnhOfen Deutschlands 1m Jahre 1930. 
V er kehrs bediirfnis 
im Personenverkehr steht ein Tiefstand im Winter gegeniiber. Wahrend diesem 
Wechsel die Zugkilometer am wenigsten im Interesse der Aufrechterhaltung 
moglichst vieler Verkehrsgelegenheiten folgen konnen, ist die Anpassung der 
Wagenkilometer bereits wesentlich besser. DaB sie aber nicht in gleichem MaBe wie 
das Verkehrsbediirfnis zunehmen, erklart sich daraus, daB die Platzausnutzung 
im Sommer groBer ist als im Winter. Auch dieses Schaubild zeigt wieder die 
pesondere Bedeutung kleiner Transporteinheiten fur eine leichte Anpassungsfahig
keit des Betriebsapparats an das Verkehrsbediirfnis. 1m Giiterverkehr braucht auf 
die Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten nicht die Riicksicht genommen zu 
werden wie im Personenverkehr. Deshalb ist bei ihm die Anpassung derTransport
einheiten an das Verkehrsbediirfnis wesentlich besser als im Personenverkehr 
moglich. Das Schaubild zeigt aber auch, welchen gewaltigen 
Schwankungen die Betriebsleistungen der Eisenbahnen unter den 
Wirkungen der Verkehrsschwankungen unterworfen sind und wie 
elastisch und beweglich ein Verkehrsbetrieb ganz allgemein sein 
muB, urn diesen Schwankungen im Interesse der Wirtschaftlich
keit folgen zu konnen. 

Hier tritt nun die groBe Bedeutung eines geniigenden Fahrzeugparks.3iir die 
Bewaltigung der Verkehrsspitzen in Erscheinung. Der Fahrzeugpark eines 
jeden Verkehrsmittels muB so bemessen sein, daB auch die hochsten 
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Verkehrsspitzen rei bungslos bedient werden konnen. Es sind zu diesem 
Zweck Reserven an Fahrzeugen vorzusehen, die 20-25% der durchschnittlich 
in den Monaten eines Jahres fiir Verkehrszwecke gestellten Fahrzeuge betragen. 
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Fiir das Jahr 1930, das 
bereits in der Zeit ab
steigender Wirtschaftskon
junktur liegt, lag der fiir 
die vorhergehenden wirt
schaftlich besseren Jahre 
benotigte Wagenpark der 
Eisenbahnen wesentlich 
iiber seiner hochsten Be
darfsspitze an Fahrzeugen, 
wie aus Abb. 73 hervor-

.f geht. Die Bedarfsspitze des 
s:: " .~ "" ~ .~ '" ~ ...., " '" ~ J ahres 1930 selbst liegt ent-
~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ 

Abb. 71. Anpassung des Betriebs an .die Saisonschwankungen 
des Personenverkehrs der Deutschen Reichsbahn 1m Jahre 1930. 
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sprechend dem groBen Ver-
kehrsbediirfnis im Herbst 
im Monat Oktober. Sie 
iiberragt um 25% den 
niedrigsten monatlichen 
Wagenbedarf, der im 
Januar auftritt. 

4. Ausnutzung des an
gebotenen Laderaums. Die 
Aupassung der technischen 
Anlagen an den Verkehrs
umfang bestimmt die Bele
gung des Verkehrswegs mit 
Transporten, die Zahl der 

6' s::L._~,,~. -+-t-~--. .J....--:.~~::;-....I",_-J.~~. -li ...... --...,J.....--''''''-. ---'N Transporteinheiten und da-
~~~ !;§.~"'l~~C;~~~ .... mit den Beschaftigungsgrad 

Abb. 72. Anpassung des Betriebs an die Saisonschwankungen 
des Guterverkehrs der Deutschen Reichsbahn 1m Jahre 1930. 
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Abb. 73. Guterwagenbedarf und Saisonschwankungen im Guter
verkehr der Deutschen Reichsbahn 1m Jahre 1930. 

Nutzlast oder zahlende 
Last.Bei allenMaBnahmen, 
die ein Verkehrsunterneh
men zur Anpassung an die 
Verkehrsbediirfnisse und 
ihre Schwankungen zu 
treffen hat, ist der Gesichts
punkt leitend, neben einem 
moglichst giinstigen An
gebot an Verkehrsgelegen-

heiten vor allem eine moglichst gute Ausnutzung des angebotenen Laderaums 
durch zahlende Nutzlast im Interesse der Wirtschaftlichkeit des Verkehrsbetriebs 
zu erzielen. Kein Verkehrsmittel ist in der Lage, die angebotenen 
Platz- oder Tonnenkilometer mit Nutzlast voll zu besetzen und 
damit eine 100%ige Ausnutzung seiner Leistungsfahigkeit zu 



Die Leistungsfahigkeit der Verkehrsmittel. 157 

erhalten. Die Ursachen Hegen in den Verkehrsschwankungen, in 
den ungleichen Verkehrsbeziehungen und zum Teil in der tech
nischen Eigenart des Verkehrsmittels selbst. Die technische Eigenart 
des Verkehrsmittels spielt dann eine besondere Rolle, wenn die Fahrzeuge nicht 
fiir jedes Gut freiziigig verwendet werden konnen. 1m Personenverkehr kann 
der 1. und 2. Klasse-Wagen nicht als 3. Klasse-Wagen eingesetzt werden und 
umgekehrt.1m Giiterverkehr sind bei den Eisenbahnen verschiedene Wagentypen 
eingefiihrt, beispielsweise gedeckte Wagen fiir Giiter, die vor Witterungs-

-;. 

yon der Studl 

Abb. 74. Charakteristik des angebotenen und genutzten Faesungsramns auf efner Strallenbahnlinie 
bel gebrochener Arbeltszelt. 
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Abb. 75.-:::Charakteristik des angebotenen und genutzten Fass11I1gBraums auf efner StraBenbahnlinie 
bei durchgehender Arbeitszeit. 

einfliissen zu schiitzen sind, und offene Wagen, deren Giiter dieses Schutzes 
nicht bediirfen. Haben wir es also mit einem Verkehrsgebiet zu tun, das Roh
stoffe, z. B. Kohlen in offenen Wagen bezieht und Fertigwaren in gedeckten 
Wagen versenden muB, so werden die offenen Wagen im Riicktransport nach 
dem Rohstoffgebiet nicht aIle wieder mit Nutzlast beladen werden Mnnen, 
sondern einen Leerweg zum nachsten Beladeort iibernehmen miissen. Es 
ergeben sich hieraus und aus den ungleichen Verkehrsbeziehungen der Orte 
und Gebiete sowie aus den Verkehrsschwankungen verschiedene Ausnutzungs
grade der Ladefahigkeit. Verringert wird die Ausnutzung bei den Eisenbahnen 
vor allen Dingen auch dann noch, wenn wie in England Privatwagen in einem 
Eisenbahnbetrieb in groBer Menge laufen und nur fiir Zwecke des Eigentiimers 
verwendet werden konnen. 
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Die Ausnutzung der Fabrzeuge durch Nutzlast ergibt sich aus dem Verhaltnis 
der in bestimmten Zeitraumen, meist in einem Jabr, 
genutzten Personenkilometer d genutzten Tonnenkilometer 
angebotene Platzkilometer 0 er angebotene Tonnenkilometer Ladefahigkeit' 

nicht etwa aus dem Verhaltnis zwischen den beforderten Personen oder Tonnen 
zu den angebotenen Platzen oder Tonnen Ladefahigkeit, da dieses Verhaltnis 
nicht die Verschiedenartigkeit der Transportweiten des Verkebrsguts enthalt und 
daher ein falsches Bild ergibt. Der Begriff der Ausnutzung bezieht sich stets auf 
die Bewegung, nicht etwa auf die Ruhelage der Fabrzeuge. Menge und Weg geben 
den richtigen Ausnutzungsgrad, nicht aber die Menge allein. Nur bei den 

fersonenrerkehr groBstadtischen Verkehrs
mitteln kann wegen der 
kurzen Transportwege das 
Verhaltnis von Platzbe
setzung zum Platzangebot 
fiir den Ausnutzungsgrad 
zugrunde gelegt werden. 

Die Abb. 74 und 75 
(s. S. 157) geben fiir ein 
groBstadtisches Ver

'-:--"--:-.... ' _,-' --'_ .... ' -::-.L...--'----"_.l...-...I' kebrsmittel zu den ver-
AIISfllltzilng -+ .f0% 100% schiedenen Tageszeiten 

Abb.76. Ausnutzung.des angebotenen FasBUngsvermllgens das Plat angebot d di 
verschiedener Verkehrsmittelim Personenverkehr. z un e 

fltllerrerkehr 

! !! I I 
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Abb. 77. lAusnutzung der angebotenen Ladefll,hlgkeit verschiedener 
Verkehrsmittel im Giiterverkehr. 

Platzausnutzung bei ge" 
brochener und durch
gehender Arbeitszeit an. 
DiePlatzausnutzungiiber
steigt nur zu Zeiten der 
Verkebrsspitzen 50%, zu 
anderen Tageszeiten liegt 
sie wesentlich niedriger. 
In den Stiidten mit ge
brochener Arbeitszeit tritt 
zu der Morgen- undAbend
spitze noch die Mittag
spitze im Verkebr. Der 
guten Ausnutzung in einer 

Richtung zur Zeit einer Verkebrsspitze steht eine sebr schlechte in der anderen 
Richtung stets gegeniiber. Abnlich ist das Bild auch bei Fernbahnen, wenn auch 
bei wesentlich geringeren Verkehrsmengen, gelagert. 

Die Ausnutzung des Laderaums im Fernverkehr liegt sowohl im Personen
wie im Giiterverkebr im J abresdurchschnitt unter 50% der angebotenen Verkebrs
leistungen, wie die Abb. 76 und 77 zeigen. Am ungiinstigsten liegen hierbei im 
Personenverkebr die Verkehrsmittel, deren Transporteinheiten aus mebreren 
und verschiedenartigen Fabrzeugen bestehen, wie bei allen Eisenbahnen. Am 
giinstigsten liegt die aus einem Einzelfabrzeug bestehende Transporteinheit. 1m 
Giiterverkebr ist die Ausnutzung bei den Verkebrsmitteln fiir ausgesprochenen 
Massenverkebr am giinstigsten und auch bei den aus einem Einzelfabrzeug be
stehenden Transporteinheiten. Die Ausnutzung der elektrischen Leitungen ist 
verhaltnismaBig gering, da sich die Kraft- und Lichtabnahme nur auf bestimmte 
Tageszeiten erstreckt, wabrend in den iibrigen Zeiten die Transportfahigkeit 
der Leitungen nicht ausgenutzt werden kann. 
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Die durchschnittliche Ausnutzung der Verkehrsmittel durch Nutzlast 
ist eine wichtige Grundlage fiir die Bemessung des Fahrzeugparks und die 
Preisbildung. Je groBer die Ausnutzung ist, um so groBer ist die Zuladelast und 
die Einnahme des Verkehrunternehmens. 

Das Bestreben, die Ausnutzung des angebotenen Laderaums so gut wie 
moglich zu gestalten, hat im heutigen Verkehrswesen durch die Entwicklung der 
technischen Mittel besondere Bedeutung gewonnen. Wir haben gesehen, daB die 
Leistungsfahigkeit des Verkehrsmittels durch den Umfang der Verkehrsbediirf
nisse der zahlreichen groBen und kleinen Verkehrsquellen stark beeinfluBt wird. 
Sind diese Verkehrsbediirfnisse standig klein, wie auf dem platten Land, so muB 
die Transporteinheit klein sein, wenn man eine geniigende Ausnutzung der Lade
fahigkeit bei moglichst hiiufiger VerkehrsbedienUng erzielen will. Sind sie groB, 
so kann die Transporteinheit groB sein, sie kann aber auch klein sein, wenn sie in 
entsprechend verstarktem MaBe eingesetzt wird. Welche von beiden, groBe oder 
kleine Transporteinheit, dann einzufiihren ist, entscheidet die Wirtschaftlichkeit 
oder die Selbstkostenhohe. Spricht diese in gleichem MaBe fiir die 
kleine und groBe Transporteinheit, so wird der kleinen der Vorzug 
zu geben sein, da sie fiir die im gleichen Verkehrsgebiet liegenden 
geringen Verkehrsbediirfnisse ohnehin in Frage kommt. 

Bisher ist die Entwicklung so gelaufen, daB. die groBen Transporteinheiten 
der Eisenbahnen und WasserstraBen in starken Verkehrsbeziehungen wesent
lich billiger arbeiteten als die kleinen Transporteinheiten. 1m Kraftwagen ist 
eine kleine Transporteinheit geschaffen, die an diesem Verhaltnis noch wenig 
andern konnte, da sie noch zu teuer arbeitet. Lediglich im· Stiickgutverkahr, der 
der Eisenbahn nur eine Auslastung von 18% der angebotenen Ladefahigkeit 
bringt, sind die Lastkraftwagen in der Lage, bei einer Ausnutzung von 60-70% 
auf nicht zu groBe Entfernungen billiger zu arbeiten. Technisch ist der Kraftwagen 
fiir das geringe Verkehrsbediirfnis auf dem platten Land besonders geeignet. Aber 
er kann sich dort wegen der verhaltnismaBig geringen Ausnutzung seiner Lade
fahigkeit und den damit verbundenen hoheren Transportkosten fiir die Verkehrs
leistung noch nicht durchsetzen. Die Eisenbahnen versuchen ihrerseits durch 
Motorisierung ihrer Fahrzeuge kleine Transporteinheiten auf den Strecken mit 
schwachem Verkehrsbediirfnis einzusetzen. Versuche mit Triebwagen kenn
zeichnen den Weg, der hierbei eingeschlagen werden kann. 

Die kleinen und groBen Transporteinheiten werden dort in 
erster Linie zu einem Ausgleich drii.ngen, wo landwirtschaftlich
industrielle Wirtschaftsstruktur vorhanden ist oder sich durch
zusetzen beginnt. Die Konzentration in den GroBstadten ist nicht nur 
moralisch schadlich, sondern auch unnotig, da bei dem guten StraBen- und Eisen
bahnnetz viele Fabriken ebenso gut oder gar besser auf dem platten Land arbeiten 
Mnnten. DieVerhaltnisse -in -WiiIlttemberg, -im Saargebiet und in Sachsen be
statigen das zur Geniige. Dort konnte sich die landwirtschaftlich-industrielle 
Bevo1kerung entwickeln auf Grund der Verkehrsarbeit auf einem dichten Netz 
von Haupt- und Nebenbahnen. Die weitere technische Entwicklung im Verkehrs
wesen wird zeigen miissen, wie weit der Kraftwagen sowie die kleinen Transport
einheiten der Eisenbahnen sich hier mit ertraglichen Transportkosten ein
schalten konnen. 

c) Ubergangs- und Umschlagverkehr. 
Es sind bisher die Faktoren behandelt worden, die die Leistungsfii.higkeit 

eines einzelnen Verkehrsmittels in technischer, betrieblicher und verkehrlicher 
Hinsicht beeinflussen. Nun sind aber in einem groBen Wirtschafts- oder Verkehrs-
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gebiet mehrere Verkehrsmittel vorhanden, die in vielen Fallen in der Weise auf. 
einander angewiesen sind, daB eines der Zubringer oder Abnehmer des anderen ist. 
Es lost dann gleichsam aus Griinden der ZweckmaBigkeit des Transports und der 
technischen Eignung des Verkehrsmittels auf dem Beforderungsweg eines Ver· 
kehrsguts ein Verkehrsmittel das andere abo Das Verkehrsgut wird von dem 
Versender bis zum Empfanger nicht durch ein Verkehrsmittel oder ein· 
stufig, sondern durch mehrere Verkehrsmittel oder mehrstufig befordert. 
Die Ab16sung vollzieht sich im Ubergangs- Ulid Umschlagverkehr. Das ist 
von Bedeutung fUr die Leistungsfahigkeit der Verkehrsmittel in einem Verkehrs
gebiet in bezug auf Schnelligkeit und Wirtschaftlichkeit der Beforderung, denn 
jeder Ubergang oder Umschlag kostet Zeit und Geld. 

Der Ubergang oder Umschlag vollzieht sich zwischen 
1. Eisenbahn und Eisenbahn, 4. Eisenbahn und Lager, 
2. Eisenbahn und StraBe, 5. WasserstraBe und Lager, 
3. Eisenbahn und WasserstraBe, 6. Schiff und Schiff. 
N ur die korperlichen Verkehrsgegenstande konnen diesem Wechsel der Verkehrs
mittel unterworfen werden, da die unkorperlichen transporttechnisch an ein 
Verkehrsmittel gebunden sind. 

Der Ubergang von Personen von einem Verkehrsmittel zum anderen vollzieht 
sich uberall in einfachster Weise und ohne wesentliche!1 Zeitverlust. Eine gewisse 
Unbequemlichkeit des Umsteigens mit Gepack ist dabei nicht zu vermeiden. 

Der Ubergang von Gutern verlangt dagegen mehr oder weniger umfang
reiche Umschlaganlagen und eine Ubergangszeit, die fur die Schnelligkeit des 
Transports fUr das betreffende Gut von besonderer Bedeutung ist. Yom Stand
punkt der gewollten Ortsveranderung eines Verkehrsguts ist die Ubergangs- oder 
Umschlagzeit ein reiner Zeitverlust, der nur dann in Kauf genommen werden kann, 
wenn der Wechsel im Verkehrsmittel entweder aus technischen Grunden notig 
oder aus verkehrswirtschaftlichen Grunden zweckmaBig ist. Der Wechsel ist 
aus technischen Griinden in erster Linie erforderlich, wenn das Verkehrsgut 
yom Land uber weite Meeresflachen zu befordern ist, oder ein Verkehrsmittel 
das Gut nicht genugend weit bis zu den eigentlichen Empfangsstatten bringen 
kann. Er kommt verkehrswirtschaftlich in Frage, wenn Schnelligkeit und 
Billigkeit den Ubergang des Verkehrsguts von einem Verkehrsmittel zum anderen 
als zweckmaBig erscheinen lassen. 

Der Wechsel kann sich in drei Formen vollziehen. Erstens kann das Gut von 
den Fahrzeugen des einen Verkehrsmittels auf die Fahrzeuge des anderen Ver
kehrsmittels umgeladen werden. Dann handelt es sich um einen unmittelbaren 
Ubergang des Verkehrsguts. Zweitens kann das ganze Fahrzeug mit Ladung von 
dem neuen Verkehrsmittel u.bernommen und weiterbefordert werden, so daB 
der Ubergang mehr mittelbarer Na,tur ist. Zwischen peiden liegt der Ubergang 
des Verkehrsguts unter Verwendung ,von Behaltern, die als GefaB das Gut am 
Versandort aufnehmen und es ohne jede weitere Behandlung an der Empfangs
statte abgeben. Diese Behalter sind so hergerichtet, daB sie auf ihrem Be
forderungsweg die verschiedensten Verkehrsmittel, vor aHem Lastkraftwagen, 
Eisenbahnen und Schiffe benutzen und in einfachster Form mittels fester und 
beweglicher Ladeanlagen sowie auf Rollen von einem Fahrzeug auf das andere 
gesetzt werden konnen. 

Die zeitraubendste, aber die groBe Masse der Guter treffende Ubergangsart 
ist die erste, also der unmittelbare Umschlag des Verkehrsguts. Die Gesamtzeit 
fUr diesen Ubergang setzt sich aus der eigentlichen Umschlagzeit und der 
Liege- oder Bereitstellungszeit des Fahrzeugs zusammen. Die Fahrzeuge 
der beiden zusammenarbeitenden Verkehrsmittel mussen'dabei ortlich einander 
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so nahe gebracht werden, daB das Umladen sich moglichst bequem vollziehen 
kann. Sie werden vielfach aufeinander warten miissen. Daraus ergibt sich eine 
Liege- oder Bereitstellungszeit, die zusammen mit der Umschlagzeit den gesamten 
Zeitverlust beim Ubergangsverkehr darstellt. In Tabelle 53 ist dieser Zeitverlust 
fiir die verschiedenen Ubergangsmoglichkeiten in groBenordnungsmaBigen 
Zahlen angegeben. Es war notwendig, fiir die Zeitberechnung die iibliche Lade
fahigkeit der Fahrzeuge und nicht etwa die Zeit je Tonne zugrunde zu legen, 
um praktische Vergleichszahlen zu erhalten. Der gesamte Zeitverlust ist am 
groBten beim Ubergang von Schiff zu Schiff, da es sich hier durchweg um groBe 
Giitermengen je Fahrzeug handelt, weiterhin von Eisenbahn zu Schiff bei Giitern, 
die wie Kali und Zucker schwierig zu verladen sind. Den geringsten Zeitverlust 
verursacht der Ubergang von der Eisenbahn auf das StraBenfahrzeug, weil es 
sich hier um verhaltnismaBig geringe Mengen handelt. 

Tabelle 53. Zeitverlust beim Ubergangs- oder Umschlagsverkehr. 

Um- Liege-
Umschlag Gro13e der 

schlag- oder SUIIlIIle 
Umschlagsart zeit bei Bereit- des Zeit-

Tr.ansporteinheit Tages- stellungs- verlustes 
yom zum betrieb zeit 

Tage1 Tage Tage 

1 2 3 4 5 6 7 

Seeschiff Binnenschiff 
Getreide} 5000 t Seedampfer 2 schwimmende 

Getreideheber 2,5 2 4,5 
Erz 1000t Kahn 4 Verladebriicken. 1 2 3 

Binnenschiff Seeschiff 1000t Kahn 2 Verladebriicken 
3000 t Seedampfer oder 2 Schwimm-

krane 2 2 4 
Eisenbahn Binnenschiff 

Kohlen { 15t Wagen 1 Kipper. 0,5 1,5 2 
1000t Kahn Kiibelverladung . 1 1,5 2,5 

Kali 600t Kahn von Hand mit 
Schurren .. 3 1,5 4,5 

Zucker 600t Kahn Sackrutschen. .. 2,5 1,5 4 
Binnenschiff Eisenbahn 

Kohlen { 1000t Kahn } 2 Verladebriicken. 0,5 1 1,5 15 t Wagen 
Zucker f 600t Kahn } 2 Portaldrehkrane 1 1 2 1 15t Wagen 

Eisenbahn Stra13enfahr-
15< Wagen I zeug 2,5 t Lastkraft- von Hand. .. 0,25 0,25 0,5 

wagen 
Stra13enfahr- Eisenbahn 2,5 t Lastkraft-

zeug wagen J von Hand. .. 0,5 0,25 0,75 
15t Wagen 

1 Beirn Ubergang auf die kleinere Transporteinheit ist nur die Halfte der Um
schlagzeit eingesetzt, da die kleinere Transporteinheit bereits wahrend des Um
schlags einen Teil des Verkehrsgutes den Empfangsstatten zufiihrt. 

Bei der Analyse der Umlaufzeit der Fahrzeuge haben wir bereits im vorher
gehenden Abschnitt den groBen Zeitanteil der Beladung und Entladung im Eisen
bahn- und Wasserverkehr kennengelernt. Er betrug bei Eisenbahnen 46% und 
bei den WasserstraBen 40% der gesamten Umlaufzeit der Fahrzeuge der beiden 
Verkehrsmittel. Die Bestrebungen, diese fiir die eigentliche Ortsveranderung 
verlorene Zeit auf <lin moglichst geringes :MaB zu bringen, sind stets 'sehr stark 
gewesen. Durch Steigerung der Leistungsfahigkeit der Umschlltgeinrichtungen 

Plrath, Verkehrswirtschaft. 11 
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wie Krananlagen, Elevatoren1, Kiibel, Einfiihrung von Selbstentladewagen 
sowie durch Verbesserung der Liege- und Bereitstellungszeiten sind bereits 
wesentliche Fortschritte gegeniiber frillier erzielt worden. 

Fiir Massengiiter scheint kaum noch eine weitere Verminderung der Uber
gangszeit moglich. Dagegen hat sich unter dem Zwang der Spezialisierung der 
Verkehrsarbeit durch neue Verkehrsmittel die Verbesserungsarbeit dem schnellen 
und billigen Ubergang von hoch- und mittelwertigen Giitern zugewandt. 
Die Wege, die heute in dieser Richtung versucht werden, verfolgen den Zweck, 
das in nicht zu groBen Mengen anfallende Verkehrsgut, das nach Art und Wert 
auch vielfach einer gewissen Verpackung bedarf, in besonderen GefiWen oder 
Behaltern2 zu verladen; die einen Wechsel des Verkehrmittels in schneller 
und einfacher Form gestatten und damit die Ubergangszeit wesentlich ver
kiirzen. 1m Prinzip liegt in dem Behalter eine weitere Unterteilung des Fahrzeug
parks. Wahrend bisher Triebkraft und Fahrzeug fiir die Nutzlast in einem 
Fahrzeug vereinigt oder voneimi.nder getrennt waren, bringt der Behalter eine 
Teilung zWischen Fahrgestell fiir Nutzlast und dem eigentlichen LadegefaB. 
Ei' macht also das Fahrgestell unabhangig von dem LadegefaB und damit auch 
von' der bisherigen starken Bindung an die Belade- und Entladearbeit, die nun 
im wesentlichen nach den Versand- und Empfangsstatten der Wirtschaft verlegt 
werden karin. Es liegen fiir diese Entwicklung zum Teil ahnliche betriebswirt
schaftliche Griinde vor wie bei der Trennung der Triebkraft vom Fahrzeug, 
die zur Einfiihrung von Schleppern im StraBen- und Wasserverkehr und von 
Lokomotiven im Eisenbahnverkehr fiihrte. 

Die GroBe der Behalter wird wie die GroBe der bisherigen Fahrzeuge 
fUr die Nutzlast in erster Linie nach der Struktur des Verkehrsbediirfnisses zu 
bemessen sein. Je differenzierter das Verkehrsbediirfnis nach Raum und Menge 
in einem Verkehrsgebiet ist, um so kleiner wird die Einheit des Behalters sein 
miissen und umgekehrt. So hat sich in den Vereinigten Staaten von Amerika 
in erster Linie der scnwere Behalter mit 5-6,5 t Nutzladefahigkeit durchgesetzt, 
in England und Deutschland dagegen der mittlere und kleine BeMlter mit 3,5 
bzw. 1,5 t. Wie auch die Ladefahigkeit und die Verwendungsmoglichkeiten der 
Behalter sich weiter entWickeln werden, sie werden sich grundsatzlich auf den 
besonders geartet.en Ver kehrs bed iirfnissen einer Volkswirtschaft 
aufbauen, andererseits aber auch auf die nationale und internationale Zu
sammenarbeit der Verkehrsmittel Riicksicht nehmen miissen. 1m Jahre 
1933 wurde bereits -in Paris ein internationales Behalterbiiro errichtet, das den 
organisatorischen . ZusammenschluB von- Eisenbahnverwaltungen, Frachtfuhr
unternehmern, Schiffahrtsgesellschaften und den Benutzern dieser Verkehrs

. mittel zu einer internationalen Arbeitsgemeinschaft auf dem Gebiet der Giiter
beforderung darstellt.· Das Biiro verfolgt daa Ziel, die geeignetsten Behalter zu 
entwickeln, den Austausch zu organisieren, die zollamtliche und tarifarische 
Behandlung zu erleichtern und den Behalterverkehr ganz allgemein zu fordern. 
Der Behalterverkehr stellt eine sehr wichtige Grundlage fiir die Zusammen
arbeit der Verkehrsmittel in einem Verkehtsgebiet dar, da er die Beforderung 
von bestimmten Giitern in zahlreichen Verkehrsbeziehungen schneller und wirt
schaftlicher gestaltet. 

1 Aumund, "Giiterumschlag." VDI-Verlag, Berlin 1926. 
2 Schroder, "Fahrbare oder nicht fahrbare GroJ3- und KleinbehaIter." Ver

kehrstechn. Woche 1919 u.1931. 
Baseler, "Zur Einheitsform der BehaIter." Zeitschrift des Vereins Mittel

europaischer Eisenbahnverwaltungen, Heft 42, 1932. 
Brauner, "Behalterverkehr", Berlin 1933. 
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Der Ubergangs- und Umschlagverkehr konnte im Binnenverkehr fUr Giiter 
ganz ausgeschaltet und Ullilotig werden, wenn ein Verkehrsmittel in der Lage 
ware, sowohl in technischer wie in wirtschaftlicher Hinsicht die Versand- und 
Empfangsstatte unmittelbar besser zu bedienen als aIle anderen Verkehrsmittel. 
In technischer Hinsicht kann der Lastkraftwagen am unmittelbarsten die Ver
kehrsquellen erreichen. Thm folgt der Eisenbahnverkehr, der in Deutschland 
60% der Giiter unmittelbar auf AnschluBgleisen der Werke odeI' del' Lager und 
40% mittelbar von dem StraBenverkehr iibernimmt, da er technisch nicht zu 
allen Verkehrsquellen gelangen kann. Wenn del' Lastkraftwagenverkehr seiner 
technischen Eignung einer unmittelbaren Bedienung aIler Verkehrsquellen auch 
den Vorzug einer billigen Bedienung hinzufiigen konnte, so ware er in der Lage, 
im Binnenverkehrswesen den Ubergangs- und Umschlagsverkehr nahezu aus
zuschalten. Wir werden im Abschnitt iiber Wirtschaftlichkeit sehen, daB er dazu 
heute nur zu einem geringen Teil im Fernverkehr in del' Lage ist, wahrend er im 
Nahverkehr bereits in starkem MaBe seine Beweglichkeit voll ausnutzen kann. 

d) Der Betriebsplan als Grundplan fiir die Leistungsfahigkeit eines 
Verkehrsmi ttels. 

Jedes Verkehrsunternehmen muB fUr die Erfiillung bestimmter Verkehrs
aufgaben im Personen- und Giiterverkehr fiir die einzelnen Strecken seines 
Netzes, die neu gebaut oder eingerichtet werden sollen, einen Plan aufstellen, 
aus dem zu ersehen ist, mit welchen technischen und betrieblichen Mitteln del' 
anfallende Verkehr nach Zeit und Menge bewaltigt werden solI. Diesel' Plan 
besteht aus zwei Abschnitten. Del' erste Abschnitt muB AufschluB geben iiber 
die gesamte Streckenlange del' Linie und die einzelnen Entfernungen del' 
Stationen voneinander, ferner iiber die an den verschiedenen Stationen an
fallenden Verkehrsmengen und ihre Richtung sowie iiber die zeitliche Lage del' 
Verkehrsgelegenheiten odeI' der Verkehrsbedienung. Diesel' Abschnitt enthalt 
also das Bild der Bewegungsvorgange der Transporteinheiten und 
der Verkehrsgelegenheiten in Abhangigkeit von del' Nachfrage nach 
Ortsveranderung. Auf den ersten Abschnitt baut sich der zweite Abschnitt 
auf, der die Betriebs- und Verkehrsleistungen enthalt, sowie die tech
nischeAusgestaltung undOrganisation derStrecke und der Stationen 
einschlieBlich des Bedarfs an Personal und Fahrzeugen. 

Beide Abschnitte zusammen bilden den Betrie bsplan als Grundlage fiir 
die Leistungsfahigkeit einer Verkehrsstrecke. Da er AufschluB gibt 
iiber die wichtigsten Faktoren eines Verkehrsbetriebs, die die einmaligen und 
fortlaufenden Ausgaben bestimmen, so ist der Betriebsplan weiterhin eine 
unentbehrliche Grundlage fUr die Selbstkostenberechnung und die Beurteilung 
der Wirtschaftlichkeit einer Verkehrslinie. Er ist in dieser Form vor aIlem 
fUr die Entscheidung iiber die ZweckmaBigkeit des Baus und der Einrichtung 
Heuer Verkehrslinien notwendig. Die Vorhaltung des technischen Apparats und 
des Personals sowie die Betriebsleistungen bestimmen die Kosten des Angebots, 
wahrend die Verkehrsleistungen die Einnahmen aus del' Nachfrage ergeben. 

In den Ab b. 78-80 (79 u. 80 besondere Tafeln) sind Betriebsplane fUr eine Kraft
omnibus-, Eisenbahn- und Transkontinentalluftverkehrslinie auf Grund prak
tischer Werte aufgestellt. Der obere Teil, del' dem ersten Abschnitt entspricht, 
veranschaulicht die raumliche Ausdehnung der Strecke, die Lage der Stationen, 
die raumliche Verteilung, Menge und Richtung der VerkehrsbedUrfnisse aowie 
die zeitlichen Verkehrsgelegenheiten oder den Fahrplan. Der untere Teil, der 
dem zweiten Abschnitt entspricht, enthalt die Betriebs- und Verkehrsleistungen, 
die raumliche Verteilung und Art der technischen Anlagen der Stationen, der 

11* 
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Verwal/ung Z -
Fllhrdienst .4- j 

Wirks/all Z I 

Abb. 78. Betriebsplan der Kraftomnibuslinie A-K. 
(Abb. 79 u. 80 besondere TafeIn). • 
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beweglichen Anlagen und des Personals. Der eigentliche Verkehrsweg ist als 
gegeben anzusehen, da der Betriebsplan AufschluB geben soll, wie und mit 
welchen Mitteln auf dem Verkehrsweg der Betrieb zur Erfiillung der Verkehrs
aufgaben organisiert werden muB. 

Fiir die Aufstellung des Betriebsplans in seinen Einzelheiten sind besondere 
Untersuchungen durchzufiihren. Die Verkehrsmengen an Personen und Giitern, 
die an den einzelnen Verkehrsquellen oder Stationen aufkommen, benutzen 
nach irgendeiner Richtung die Transporteinheit des Verkehrswegs. Um sie zu 
bestimmen, sind ortliche Erhebungen im Verkehrsgebiet notig, durch die das 
Verkehrsbediirfnis nach Art, Menge und Richtung erfaBt werden kann. Tragt 
man den zu erwartenden Verkehr, wie im Betriebsplan geschehen, unter der 
Strecke auf, so ergibt sich das Belastungsbild der Strecke nach Verkehrsmengen: 
Diesem Belastungsbild muB die Verkehrsbedienung soweit entsprechen; daB das 
Verkehrsbediirfnis stets voll befriedigt werden kann. Hierzu ist der Einsatz 
einer bestimmten Zahl von Transporteinheiten notig, die in bestimmten Zeit
abstanden planmaBig verkehren und soviel Fassungs- und Ladevermogen ihrer 
Fahrzeuge bieten miissen, daB der Verkehr bewaltigt werden kann. Zu welchen 
Tageszeiten die Verkehrsgelegenheiten geboten werden miissen, hangt von dem 
zeitlichen Bediirfnis nach Ortsveranderung abo Dieses wird im Nahverkehr 
(Abb.7S) in viel engeren Zeitabstanden liegen als im Fernverkehr. 

In dem Betriebsplan ist die zeitliche Lage der Transportgelegenheiten in der 
Form von Zeitwegelinien oder eines bildlichen Fahrplans dargestellt. Die 
Ordinate des Fahrplans enthalt die Zeit, die Abszisse die Entfernung. Die Zeit
wegelinien werden nach bestimmten Erfahrungen der Fahrzeitermittlung1 fest
gestellt und eingetragen und geben so ein anschauliches, raumlich und zeitlich 
orientiertes Bild iiber die Moglichkeiten zur Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse 
durch das untersuchte Verkehrsmittel. In dem Fahrplan der Eisenbahn (Abb. 79) 
stellen die starken Linien die Personenziige und die schwachen Linien die Giiter
ziige dar. Es ist zu erkennen, daB die Verkehrsgelegenheiten der Eisenbahn im 
Personenverkehr am Tag wesentlich zahlreicher sind als im Giiterverkehr, weil 
ersterer im allgemeinen haufigere Gelegenheiten zur Ortsveranderung verlangt. 

Aus dem Fahrplan konnen nun ohne weiteres die angebotenen Betriebs
leistungen nach Zug- und Fahrzeugkilometer, sowie die angebotenen Verkehrs
leistungen nach Platz- und Tonnenkilometer ermittelt werden. Die tatsachlich 
genutzten Verkehrsleistungen nach Personen- und Tonnenkilometer ergeben 
sich aus den Verkehrsmengen und dem von ihnen im einzelnen zuriickgelegten 
BefOrderungsweg. Vergleichen wir beispielsweise die genutzten Verkehrs
leistungen mit den angebotenen in Abb. 78 oder SO, so sind erstere stets kleiner 
als letztere, da, wie friiher bereits ausgefiihrt, der Ausnutzungsgrad der Nutz
ladefahigkeit durch Verkehrsmengen durchweg unter 50% der angebotenen 
Nutzladefahigkeit liegt. 

Der Fahrplan bestimmt die betrieblichen und verkehrlichen Auf
gaben der einzelnen Stationen, zu deren Erledigung jede Station mit 
geniigend leistungsfahigen festen Anlagen ausgeriistet und, wenn notig, mit 
geniigendem Personal besetzt sein muB. An bestimmten Stationen muB der 
Fahrzeugpark mit entsprechendem Fahrpersonal untergebracht sein. Je mehr 
Transporteinheiten eine Station beriihren und je mehr Verkehr auf einer Station 
aufkommt, um so groBer und wichtiger ist die auf den Stationen bereit zu 
haltende menschliche Arbeitskraft. So kennzeichnet der Betriebsplan in den 

1 M tiller, "Die Fahrzeitermittelung" in Forsters Taschenbuch fUr"Bauingenieure, 
Berlin 1928. 
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Angaben zu den Punkten 5-7 aueh die betriebliehe und verkehrliehe Bedeutung 
der einzelnen Stationen. 

Wahrend in dem Betriebsplan fiir den Omnibus- und Eisenbahnverkehr 
jede Station der Strecke eine gewisse Verkehrsmenge fiir die Verkehrslinie auf
bringt, ist in dem Betriebsplan fiir den Transkontinentalluftverkehr der Verkehrs
zweek dieser Linie abgestellt auf eine Luftverkehrsverbindung zwischen zwei 
bestimmten Gebieten, beispielsweise Europa-Ostasien. Zwischen beiden Ge
bieten flieBt ein bestimmter, fiir den Luftverkehr in Frage kommender Verkehrs
strom, der auf den Unterwegsstationen sich nicht andert, da diese Stationen 
auf den Kontinentalluftverkehr anzuweisen sind, damit der Transkontinental
luftverkehr seinem eigentliehen Zweek dienen kann. Der Verkehrsstrom bleibt 
also fiir den untersuchten Betrieb auf der ganzen Strecke gleich und zeigt daher 
nieht das auf den anderen Betriebsplanen charakteristische Bild einer wechselnden 
Verkehrsstarke. Die Unterbrechung des Flugs an den verschiedenen Unterwegs
stationen ist nicht aus verkehrlichen, sondern aus betrie blichen Griinden 
notig, um Flugzeuge und Personal zu wechseln oder Betriebsstof£e zu erganzen. 

Die Aufstellung von Betriebsplanen erfordert eine genaue Kenntnis der 
verkehrs- und betriebswirtschaftlichen Grundlagen des Verkehrsmittels und des 
praktischen Verkehrsbetriebs. Es liegt haufig, vor allem im heutigen Verkehrs
wesen die Notwendigkeit vor, die zweekmaBigsten Verkehrsmittel zur 
Bedienung bestimmter Verkehrsbeziehungen zu ermitteln. Zum Vergleich 
der hierfiir grundsatzlich in Frage kommenden Verkehrsmittel bietet der Betriebs
plan ein unentbehrliehes Riistzeug, mit dem der Verkehrsfachmann arbeiten 
muB. Er erkennt aus ihm zunachst die Leistungsfahigkeit einer Verkehrslinie 
nach Schnelligkeit und Verkehrsgelegenheiten sowie die Organisation oder die 
Ausriistung der Strecke mit Fahrzeugen und Personal. Er muB aber auch auf 
ihn zuriiekgreifen, wenn er die Wirtsehaftlichkeit der Verkehrslinien priifen solI. 
Der Betriebsplan ist daher eine wichtige Grundlage fiir die Untersuchung der 
Wirtschaftliehkeit eines Verkehrsmittels, die im nachsten Abschnitt behandelt 
wird. 

3. Die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel. 
Die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel driiekt den Erfolg aus, mit dem 

der Verkehr bedient wird. Es ist ihr Ziel, unter moglichst giinstigen Bedingungen 
die Nachfrage naeh Verkehr zu befriedigen. Sie muB daher nieht allein beurteilt 
werden nach den Ausgaben, die ein Verkehrsunternehmen zur Durehfiihrung 
der Verkehrsarbeit hat, sondern aueh nach der Giite der Verkehrsarbeit und den 
Einnahmen, die erzielt werden. Die Ausgaben, die Qualitat der Verkehrs
leistungen und die Einnahmen miissen in einem mogliehst giinstigen 
Verhaltnis zueinander stehen, damit sowohl das Verkehrsunternehmen wie die 
Wirtschaft mit dem Ergebnis der Verkehrsarbeit zufrieden sind. 

Die Wirtschaftlichkeit auf der Ausgabenseite wird in erster Linie 
durch den Grundsatz bestimmt, mit moglichst geringem Aufwand gute Verkehrs
leistungen anzubieten. Sie betrachtet das innere Leben eines Verkehrsbetriebs 
unter dem EinfluB der wirtschaftlichen Krafte und findet ihren starksten Aus
druck in der Hohe der Selbstkosten fiir die Betriebs- und Verkehrsleistungen. 
Es ist das Bestreben der Verkehrsunternehmungen und eine sehr wichtige 
Forderung der Allgemeinwirtschaft, die Selbstkosten moglichst niedrig zu halten. 
Die Wirtschaftlichkeit auf der Einnahmenseite wird mittelbar bestimmt 
durch die Giite der Verkehrsleistungen. Je schneller und billiger diese angeboten 
werden, um so mehr wird das Verkehrsbediirfnis belebt und um so groBere 
Verkehrsmengen, aus deren Ortsveranderung die Einnahmen erzieIt werden, 



Die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel. 167 

wenden sich dem Verkehrsmittel zu. So ergibt sich fUr jedes Verkehrsunter
nehmen das wichtige und standig lebendige Zusammenspiel zwischen Ausgaben 
und Einnahmen, das seine Wirtschaftlichkeit bestimmt. Es muB dabei erreicht 
werden, daB die Ausgaben so weit als moglich gesenkt werden und die Einnahmen 
unter del' Wirkung giinstig angebotener Verkehrsleistungen mindestens die Aus
gaben decken, moglichst abel' ubersteigen, ohne daB ihre Rohe das Verkehrs
bediirfnis in fiihlbarem MaBe dampft. 

Die Ausgaben- und Einnahmenseite eines Verkehrsunternehmens miissen als 
organisch zusammenhangende und sich gegenseitig stark beeinflussende Faktoren 
in ihren Wechselbeziehungen klargelegt werden. Sie diirfen in einem Unternehmen 
nicht unabhangig voneinander behandelt werden, sondern die Selbstkosten
rechnung muB die Grundlage dafUr geben, wie sich die MaBnahmen del' Preis
bildung fUr das Unternehmen im ganzen auswirken. Nul' in diesem Zusammen
spiel wird die gesamte Betriebs-, Preisbildungs- und Wirtschaftspolitik des Ver
kehrsunternehmens die Wege finden konnen, auf denen eine moglichst gesunde 
Entwicklung erzielt werden kann. 

Die Lebensfahigkeit und Daseinsberechtigung eines Verkehrsunternehmens 
ist im allgemeinen nul' dann gegeben, wenn del' Ausgleich zwischen Ausgaben 
und Einnahmen aus eigener Kraft erzielt wird. In diesem Fall weist das Verkehrs
unternehmen eine Eigenwirtschaftlichkeit auf im Gegensatz zu einer 
Fremdwirtschaftlichkeit, bei del' del' Ausgleich zwischen Ausgaben und 
Einnahmen nul' dnrch ZubuBen und Unterstiitzungen von dritter odeI' fremder 
Seite moglich ist, und die daher nicht allgemein, sondern nnr in besonderen 
Fallen Berechtigung hat. Denn jedes Verkehrsmittel soUte, wie jeder Wirt
schaftszweig, sich selbst tragen odeI' seine Ausgaben dnrch eigene Einnahmen, 
die sich aus dem Verkehrsbetrieb ergeben, decken. Dabei ist es nicht unbedingt 
erforderlich, daB in jedem Jahr die Ausgaben durch Verkehrseinnahmen gedeckt 
werden, sondern es wird sich in del' Regel mit Riicksicht auf die Verkehrs
schwankungen die Notwendigkeit ergeben, das Unternehmen in ungiinstigen 
Zeiten teilweise mit Ertragnissen del' besseren Zeiten zu finanzieren. 

Die Mittel und Wege, einen gesunden Ausgleich zwischen Ausgaben und 
Einnahmen zu erreichen, werden in besonderem MaBe bestimmt dnrch das 
Wesen del' Selbstkosten und die Riicksicht, die die Preisbildung im 
Verkehrswesen auf sie nehmen muB. Der Preis fiir eine Verkehrsleistung setzt 
sich aus den Selbstkosten und dem Gewinn odeI' Verlust zusammen. Die Selbst
kosten werden ein bestimmtes MaB nicht iiberschreiten diirfen, wenn die Be
nutzung des Verkehrsmittels nicht gehemmt und die Ertragsfahigkeit des Ver
kehrsunternehmens gewahrleistet bleiben solI. Insoweit wird die Preisbildung 
von den Selbstkosten in starkem MaBe abhangig sein, wenn sie auch im iibrigen 
beeinfluBt wird von del' Art und Lage del' Verkehrsbediirfnisse und von 
volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten. 

Die Selbstkosten setzen sich im allgemeinen in einem Wirtschaftsbetrieb aus 
den Herstellungs- und Absatzkosten zusammen. Diese VOl' allem fUr industrielle 
Unternehmungen iibliche und zweckmaBige Scheidung ist bei den Verkehrs
mitteln nicht verwendbar. In dieser Beziehung liegt ein grundsatzlicher Unter
schied zwischen den Kosten der Giiterherstellung und des Verbrauchs gegeniiber 
den Kosten des Giiterumlaufs VOl'. Bei den industriellen Unternehmungen ist 
es ohne jeden EinfluB auf die Herstellungskosten, ob das Erzeugnis in del' Nahe 
odeI' in groBer Entfernung abgesetzt wird, wenn nul' die Menge del' Produktion 
die gleiche bleibt. Nnr die Kosten des Absatzes andern sich mit del' Entfernung 
des Absatzgebiets von del' HersteUungsstatte. Bei den Verkehrsmitteln faUt bei 
del' Darbietung von Verkehrsleistungen Herstellung und Absatz zusammen, so 
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daB die fiir beide gemeinsam entstehenden Kosten sich mit der Entfernung des 
Absatzes andern. Das gibt der Selbstkostenstruktur eines Verkehrsbetriebs eine 
ganz andere und viel groBere Bedeutung fiir die Preisbildung als bei industriellen 
Unternehmungen. Dadurch, daB Produktions- und Absatzfeld im Ver
kehrsbetrieb zusammenfallen, ist die Preisbildung in hohem MaBe 
an die Kostenbildung gebunden, wenn sie nicht grundsatzlich gegen 
die wirtschaftlichen Zusammenhange zwischen Angebot und Nach
frage verstoBen will. 

Zwischen den Selbstkosten und den Preisen fiir die Transportleistungen 
stehen die Verkehrsbediirfnisse nach Art, Menge und Reichweite. Sie sind 
Ursache und Grundlage fiir die Selbstkosten, aber auch MaBstab fiir die Trans
portpreise, weil fiir die Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse nur bestimmte 
Transportkosten tragbar sind. tiber den Weg der Verkehrsbediirfnisse sind die 
Selbstkosten mit den Transportpreisen so miteinander verbunden, daB aile drei 
zusammen, nicht eines allein, die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel bestimmen. 

Die Untersuchung der Faktoren, die von der Ausgaben- und Einnahmen
seite her die Wirtschaftlichkeit eines Verkehrsmittels bestimmen, muB sich daher 
erstrecken auf die Verkehrsbediirfnisse, den Aufbau oder das Wesen 
der Selbstkosten und die Preisbildung. Die theoretischen Erkenntnisse, 
die hierbei gewonnen werden, konnen nur Wegweiser sein und der Leitung eines 
Verkehrsunternehmens ihr wirtschaftliches Handeln erleichtern, aber dieses nicht 
allein entscheiden. Es gibt keine durch Zahlen irgendwie erfaBbare absolute 
Wirtschaftlichkeit, sondern nur eine Wirtschaftlichkeit in relativer Abhangigkeit 
von dem Willen des leitenden Menschen. Das trifft vor allem fiir das regional 
weit verzweigte Arbeitsfeld der Verkehrsmittel zu, das die Anwendung wirt
schaftlich richtiger Grundsatze um so mehr erschwert, als jedes Verkehrsunter
nehmen neben seinen privatwirtschaftlichen Zielen auch volkswirtschaftlichen 
Interessen dienen muB. Je klarer aber die Leitung die inneren Zusammenhange 
zwischen den Verkehrsbediirfnissen und den Kosten fiir ihre Befriedigung erkennen 
kann, um so leichter wird es ihr moglich sein, die privatwirtschaftlichen Interessen 
des Unternehmens mit den Forderungen der V olkswirtschaft in Einklang zu 
bringen und eine gesunde Verkehrswirtschaft zu betreiben. 

a) Die Ermittlung der Verkehrsmengen fiir eine Verkehrslinie. 
Wir haben bereits bei der allgemeinen Behandlung der Verkehrsbediirfnisse 

im Abschnitt II festgestellt, daB diese in erster Linie von der Wirtschaftsstruktur 
des Verkehrsgebiets abhangig sind und bestimmt werden. Kein Gebiet ist einem 
anderen in seiner Wirtschaftsstruktur vollig gleich. Es liegen stets mehr oder 
weniger groBe Unterschiede in den Grundlagen, Abhangigkeiten und den auBeren 
Erscheinungen des wirtschaftlichen Lebens vor. Es sind daher auch die Verkehrs
bediirfnisse eines Gebiets niemals vollig gleich gelagert im Vergleich zu einem 
anderen Gebiet. Nur Gebiete ahnlicher Wirtschaftsstruktur Mnnen ahnliche 
Verkehrsbediirfnisse haben. DaB dies der Fall ist, ist friiher bereits bei den 
generellen Untersuchungen iiber Ursachen, Umfang und Reichweite der Ver
kehrsbediirfnisse grundsatzlich festgestellt worden. 

Uber diese allgemeine Beziehung zwischen Wirtschaft und Verkehrsbediirfnis 
eines Gebiets hinaus wird es fUr den Einzelfall notig sein, die verschiedenen 
Faktoren zu untersuchen, die das spezifische Verkehrsbediirfnis in 
engeren Grenzen bestimmen. Denn je eingehender sie erfaBt werden konnen 
und bekannt sind, urn sowirkungsvoller kann das Verkehrsgebiet durch Verkehrs
linien erschlossen und um so zweckmaBiger der Verkehrsapparat mit dem 
geringsten Aufwand auf sie eingestellt werden. 
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Die GroBe der Verkehrsmenge fUr eine Verkehrslinie hangt ab von dem 
spezifischen Verkehrsbediirfnis im Nah- und Fernverkehr und wird bestimmt 
durch die 

1. GroBe des EinfluBgebiets, 
2. mehr oder weniger giinstige Lage des Verkehrsnetzes zu den Verkehrs-

quellen, 
3. Wirtschaftsstruktur des Verkehrsgebiets, 
4. Zahl und zeitliche Lage der Verkehrsgelegenheiten, 
5. Preisgestaltung, 
6. ortlichen Umstande. 

Bier interessiert uns in erster Linie die GroBe des Einfl uBge biets zur 
Bestimmung der Verkehrsbediirfnisse in Abhangigkeit von der wirtschaftlichen 
Struktur des Verkehrsgebiets. Die iibrigen Faktoren beziehen sich auf Besonder
heiten der verschiedenen Verkehrswege, die an dieser Stelle nicht zu erortern 
sind. Das EinfluBgebiet einer Verkehrslinie wird bestimmt durch den Betrie bs
wert des Verkehrsmittels in bezug auf Schnelligkeit, Haufigkeit der Verkehrs
gelegenheiten und durch den Verkehrswert in bezug auf Billigkeit und 
Bequemlichkeit. Es liegt beiderseits der Verkehrslinie. Da der Zugang und Ab
gang des Verkehrs nur an bestimmten Punkten oder den Stationen der Ver
kehrslinie moglich ist, so setzt sich das EinfluBgebiet aus den EinfluBzonen 
der Stationen zusammen. 1st das Liniennetz eines Verkehrsmittels so dicht, 
daB sich die EinfluBgebiete der einzelnen Linien iiberschneiden, so darf diese 
Uberschneidung nicht zu groB sein, wenn nicht der Verkehrsanfall fiir die 
einzelnen Linien zu gering und damit die Wirtschaftlichkeit geschmalert werden 
solI. Je groBer der Betriebs- und Verkehrswert eines Verkehrswegs ist, um 
so groBer kann seine verkehrliche Anziehungskraft auf die Umgebung und 
um so weiter sein EinfluBgebiet sein. 

Die GroBe der EinfluBzone ist im Nah- und Fernverkehr verschieden. Sie ist 
im Nahverkehr wesentlich kleiner als im Fernverkehr, da der Anmarschweg zur 
nachsten Station eines Verkehrsmittels in einem richtigen Verhaltnis zu dem 
anschlieBenden Reise- und Transportweg stehen muB. Die verhaltnismaBig 
kurzen Beforderungsweiten in einer GroBstadt gestatten nur kurze Anmarsch
wege, die verhaltnismaBig groBen Beforderungsweiten im Fernverkehr dagegen 
erheblich weitere. 1m groBstadtischen Verkehr konnen als zulassige An
marschwege angenommen werden1 : 

Bei StraBenbahnen und Omnibus 
im Stadtinnern. . 
in AuBenbezirken. 

bei Schnellbahnen 

550m, 
toOOm, 

im Stadtinnern. . . . . . . . . . . .. 700 m, 
in AuBenbezirken ....•....... tooo m und mehr. 

Daraus ergibt sich eine durchschnittliche einseitige Breite des EinfluBgebiets der 
StraBenbahnen zu rund 400 m und ain Halbmesser der EinfluBzone der Schnell
bahnstationen von 500 m. Die zweckmaBigste Maschenweite fiir ein groBstadt
isches Verkehrsnetz betragt dann 0,8-1 km. AIle in der EinfluBzone wohnenden 

1 Lehner, "Die Linienfiihrung innerstadtischer Verkehrsmittel." Archiv fiir 
Eisenbahnwesen, Berlin 1932. . 

Giese, "Die Tarifverhii.ltnisse und die Wirtschaftlichkeit der Berliner '"Ver
kehrsgesellschaft." Berlin 1931. 

Kemmann, "Die Berliner Verkehrsaktiengesellschaft, Betrltchtungen zur 
Tarif- und Verkehrsgestaltung." Berlin 1931. 
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Einwohner, die als V er kehrs bevolkerung zu bezeichnen sind, ergeben, multi
pliziert mit dem richtig gewii.hlten spezifischen Verkehrsbediirfnis der Groll
stadt, die Zahl der Fahrten, die fiir die Linien zu erwarten sind. Das spezifische 
Verkehrsbediirfnis setzt sich zusammen aus dem allgemeinen und dem be
sonderen Verkehr. Zum allgemeinen Verkehr einer Grollstadt gehoren der 
Berufs- und Wohnverkehr, der Geschii.fts- und Marktverkehr, zum besonderen 
Verkehr der Vergniigungsverkehr, der Bahnhofsverkehr von und zu den Fern
bahnhofen, sowie der Ausflugsverkehr. 1m Abschnitt II sind in Abb. 6 (s. S. 28) 
Durchschnittswerte fiir das spezifische Verkehrsbediirfnis von Mittel-, Groll- und 
Weltstii.dten gegeben worden. 

Wahrend die Einflullzonen der grollstadtischen Verkehrsmittel verhaltnis
maBig einfach zu bestimmen sind, da es sich immer wieder um eine Verkehrsart, 
den Personenverkehr, handelt und auBerdem die Bevolkerung und Siedlungs
verhaltnisse einer jeden GroBstadt leicht zu iibersehen und zu beurteilen sind, 
sind die EinfluBzonen fiir eine Linie des Fern ver kehrs schwieriger zu bestimmen. 
Sie hat sowohl den Personen-, wie den Giiterverkehr zu bedienen, und da sie 
Verkehrsgebiete verschiedenartigster Wirtschaftsstruktur durchzieht, so werden 
die Verkehrsbediirfnisse entlang der Linien sehr unterschiedlich sein konnen. 

Trotzdem lassen sich fiir ein durch Eisenbahnen erschlossenes Gebiet die 
EinfluBgebiete der einzelnen Linien nach bestimmten Grundsatzen feststellen 
und auf neu zu bauende Linien zur Ermittlung ihres Verkehrsbediirfnisses an
wendenl . Die fiir die Eisenbahnen in Frage kommende Methode kann sinngemaB 
und grundsatzlich auch auf andere Verkehrsmittel angewandt werden. 

Das EinfluBgebiet einer Eisenbahn setzt sich aus den Einflull
zonen der einzelnen Stationen zusammen. Die Einflullzone der Station 
entwickelt sich kreisformig von der Station als Mittelpunkt ausgehend nach 
auBen in die Umgebung. Bei jeder EinfluBzone ist ein engeres und ein weiteres 
EinfluBgebiet zu unterscheiden. Als engeres EinfluBgebiet kann die Kreisflache 
bezeichnet werden mit einem Halbmesser von 1,5 km, als weiteres EinfluBgebiet 
die iiber das engere EinfluBgebiet hinausgehende Flache mit einem Halbmesser 
von 1,5-7 km. Die Flache des engeren EinfluBgebiets bietet ungefahr Raum 
fiir eine Stadt von 30000 Einwohnern. Die Unterteilung der EinfluBzone nach 
engerem und weiterem EinfluBgebiet kommt nur fiir Stationen von weniger als 
30-35000 Einwohnern in Frage, da, wie bereits in Abschnitt II naher ausgefiihrt, 
nur bei ihnen das Verkehrsbediirfnis der Station auch von dem Hinterland 
beeinfluBt wird. Bei groBeren Orten tritt der EinfluB des Hinterlandes so sehr 
zuriick, daB das Verkehrsbediirfnis nur von der Einwohnerzahl des Stationsorts 
bestimmt wird. 

Die in den EinfluBzonen wohnenden Einwohner werden ein bestimmtes 
spezifisches Bediirfnis fiir den Personen- .und Giiterverkehr haben, das in erster 
Linie abhangig ist von der Bevolkerungsart und der Wirtschaftsstruktur des 
Verkehrsgebiets und. von der Entfernung der Wohnungen vom Stationsort. 
Das Verkehrsbediirfnis wird dabei wie im groBstadtischen Verkehr von allge
meiner und besonderer Art sein, je nachdem es sich um Verkehrsbediirfnisse 
handelt, die immer wieder in einem Verkehrsgebiet auftreten, oder um solche, 
die nur an bestimmten Stellen vorhanden sind. So gehort zum besonderen 
Personenverkehr der Arbeiter-, Touristen-, Vergniigungs-, Baderverkehr usw., 
zum besonderen Giiterverkehr der Verkehr, den groBindustrielle Werke und 
Bodenschatze in der Nahe bestimmter Stationen oder Linien iiber das allgemeine 

1 Risch, "Wirtschaftliche Erwagungen" in "Linienfiihr1jlng" der Handbibliothek 
fUr Bauingenieure, Berlin 1920. 
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Verkehrsbedurfnis hinaus mit sich bringen. Wahrend der allgemeine Verkehr fiir 
eine Eisenbahnlinie aus dem Verkehrsurnfang von Eisenbahnen in einem Verkehrs
gebiet ahnlicher Wirtschaftsstruktur in der Regel abgeleitet werden kann, ist 
der besondere Verkehr ortlich festzustellen. Es empfiehlt sich aber auch fiir den 
allgemeinen Verkehr, fiir den Verkehrsergebnisse auf verwandten Eisenbahnen 
benutzt werden, durch ortliche Erhebungen seine Richtigkeit nachzupriifen. 

1m Personenverkehr betragt das fur den allgemeinen Verkehr vor
handene spezifische Verkehrsbediirfnis oder die auf den Einwohner des EinfluG
gebiets entfallende durchschnittliche Zahl der a bgefahrenen Personen oder 
Reisenden im Jam 

3- 6 in rein landwirtschaftlichen Gebieten, 
6-12 in vorwiegend landwirtschaftlichen Gebieten, 

12-18 in gemischt landwirtschaftlich-industriellen Gebieten, 
18-26 in uberwiegend industriellen Gebieten mit starkem Handels- und 

Geschaftsleben. 
Dieses spezifische Verkehrsbediirfnis ist aber nur fiir die Bewohner des 

engeren V er kehrsge biets einer Station, also im Umkreis von 1,5 kill, vor
handen. 1m weiteren Verkehrsgebiet, das bis zum Umkreis von 7.km reicht, 
nimmt mit der Entfernung das spezifische Verkehrsbediirfnis ab und zwar in 
vorwiegend industriellen Gegenden starker als in vorwiegend landwirtschaft
lichen Gegenden. Um die im weiteren Verkehrsgebiet vorhandene Ver
kehrsbevolkerung zu ermitteIn, wird die in ihm wohnende Bevolkerung 
mit einem Reduktionsfaktor multipliziert. Das geschieht in der Weise, daB die 
im weiteren Verkehrsgebiet wohnende Bevolkerung in vorwiegend industriellen 
Gebieten mit 1/10 und in vorwiegend landwirtschaftlichen Gebieten mit 1/5 

ihrer Einwohner multipliziert wird 1. Hieraus sowie aus den Einwohnerzahlen des 
engeren Verkehrsgebiets ergibt sich dann die gesamte fiir die Station in Frage 
kommende Verkehrsbevolkerung. Multipliziert man die VerkehrsbevOlke. 
rung mit dem nach der wirtschaftlichen Struktur des Verkehrsgebiets in 
Frage kommenden spezifischen Verkehrsbediirfnis, so erhalt man die Zahl der 
abfahrenden Reisenden, die jahrlich die Station benutzen werden. Die ge
ringere Beteiligung des Hinterlands am Personenverkehr in industriellen Ge
bieten erklart sich daraus, daB die industriellen Stationsorte die besten Ab
nehmer fiir die Landbevolkerung sind, wahrend in vorwiegend landwirtschaft
lichen Gebieten die umliegenden Dorfer einer Station vielfach die Eisenbahn 
benutzen mussen, urn ihre Erzeugnisse absetzen zu konnen. 

Dem so gewonnenen allgemeinen Personenverkehr ist der zu erwartende 
besondere Verkehr zuzurechnen, um den Gesamtpersonenverkehr fiir eine 
Linie zu erhaIten. Dieser besondere Verkehr ist durch ortliche Erhebungen fest
zustellen. Wird eineneue Verkehrslinie auch noch von durchgehendem Verkehr 
beruhrt werden, so bringt auch dieser Einnahmen fiir die neue Linie. Es ist daher 
zu untersuchen, wie weit die neue Linie dem Durchgangsverkehr dient und 
auf die Einnahmen des bestehenden Verkehrs zuriickwirkt. 

In ahnlicher Form wie fiir den Personenfernverkehr kann auch die Verkehrs
menge im Gu terfern ver kehr einer Eisenbahn ermittelt werden. Auch hier 
sind die gleichen MaBe fiir das engere und weitere EinfluBgebiet einer Station und 
fiir die Ermittlung der Verkehrsbevolkerung wie fiir den Personenverkehr anzu
wenden. Nur das spezifische Verkehrsbediirfnis oder die auf den Kopf der Ver-

1 Schaarschmidt, "Untersuchungen iiber den Anteil des Hinterlandes am 
Ortsverkehr." Technische Hochschule Dresden 1914. 

Launhardt, "Theorie des Trassierens." Hannover 1887. 
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kehrsbevolkerung entfallende Giitermenge im Jahr ist naturgemaB ein anderes 
als im Personenverkehr. Die durchschnittliche Menge der abgehenden und 
ankommenden Giiter im Jahr kann auf den Kopf der Verkehrsbevolkerung 
angenommen werden zu 

1-2 t in kleinbauerlichen, landwirtschaftlichen Gebieten, 
4-5 t in landwirtschaftlich-industriellen Gebieten, 
6-8 t in vorwiegend industriellen Gebieten, 
10-18 tin Rohstoffgebieten und in landwirtschaftlichen Gebieten mit groBem 

Grundbesitz. 
Dieses spezifische Verkehrsbediirfnis multipliziert mit der Verkehrsbevolkerung 

gibt die jahrlich fiir eine Station im Versand und Empfang zu erwartenden Giiter
mengen. Dem allgemeinen Giiterverkehr ist ein etwa zu erwartender Sonder
giiterverkehr, der sich aus der ErschlieBung der Gegend durch einen neuen 
Verkehrsweg, aus GroBanlagen der Industrie und aus Bodenschatzen ergibt, 
zuzurechnen. Auch hier ist wie beim Personenverkehr zu unte~suchen, ob die 
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Abb. 81. Verkehrsmenge auf Eisenbahnen je Kopf der Elnwohner und Jahr in Abhangigkeit vonKder 
wirtschaftlichen Struktur des Landes (Wiirttemberg) im Jahre 1930. 

neue Linie fiir den Durchgangsverkehr in Frage kommt und von ihm 
Verkehrsmengen, Einnahmen und Riickwirkungen zu erwarten sind. 

In Abb. 81 ist fiir ein gemischt landwirtschaftlich und industrielles Wirt
schaftsgebiet das spezifische Verkehrsbediirfnis oder die auf den Eisenbahnen je 
Kopf der Einwohner des Stationsorts im Jahr entfallende Menge an Reisen und 
Giitern dargestellt. Die Zahlen liegen durchweg etwas hoher als die oben ange
gebenen Zahlen fiir das spezifische Verkehrsbediirfnis von Gebieten ahnlicher 
Wirtschaftsstruktur, weil es sich zum Teil um ein dicht besiedeltes Gebiet mit 
hochentwickelter Industrie handelt. Die Einwirkung des Hinterlandes ist in den 
Zahlen schon enthalten. Weiterhin zeigt die Unterteilung des Giiterverkehrs nach 
Wagenladungen sowie nach Stiickgut und Eilgut, daB das Stiickgut und Eilgut 
oder hochwertiges Gut in industriellen Gebieten wesentlich hoher anfallt ais in 
landwirtschaftlichen Gebieten und in letzteren nahezu konstant bleibt. Die 
in dieser Abbildung fiir Industria und Landwirtschaft angagebenen Prozenta 
beziehen sich auf die bei der V olkszahlung festgestellten Zahlen dar Berufs
tatigen. 

Fiir den Verkehr auf WasserstraBen wird im einzelnen me Verkehrsmenga 
durch ortliche Erhebungan ermittalt werden miissen, da zusammenhangende 
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WasserstraBennetze nur wenig vorkommen, aus deren Verkehrsleistungen allge
meine Schliisse fiir das Verkehrsbediirfnis einer neuen Linie zu ziehen waren. Fiir 
den Kraftwagenverkehr auf LandstraBen werden die auf den Eisenbahnen 
liegenden Verkehrsstrome an hochwertigen Giitern einen Anhalt fiir den Verkehrs
anfall geben konnen neben besonderen ortlichen Erhebungen bei der Einrichtung 
von neuen Kraftverkehrslinien. 1m Luftverkehr werden die auf groBe Ent
fernungen durch Eisenbahnen und Seeschiffe bisher beforderten Personen 1. und 
2. Klasse, hoch- und eilwertige Giiter sowie die Postmengen auf diesen Strecken 
einen Anhalt fiir den voraussichtlichen Verkehr unter Beriicksichtigung eines 
gewissen Verkehrszuwachses bieten konnen1. In allen Fallen, in denen fiir neue 
Verkehrsmittel der zu erwartende Verkehrsumfang von vorhandenen Verkehrs
mitteln abgeleitet wird, ist zu untersuchen, wie weit das neue Verkehrsmittel neue 
Verkehrsbediirfnisse zu beleben vermag. So hat der Luftverkehr ein ganz neues 
Verkehrsbediirfnis nach dem Versand frischer Blumen auf groBe Entfernungen 
entstehen lassen, das allein durch die hohe Reisegeschwindigkeit der Flugzeuge 
ausgelost werden konnte. Die Niederlande und auch Italien haben aus diesem 
Verkehr eine sehr wesentliche Belebung ihres nationalen Luftverkehrs erfahren. 
Fiir die Ermittlung der Menge elektrischer Energie, Gas und fliissiger 
Brennstoffe sind Einzelerhebungen auf Grund des auf den Kopf der Bevolkerung 
entfallenden Verbrauchs in Gebieten ahnlicher wirtschaftlicher Struktur not
wendig. 

In allen Fallen, in denen auf Grund von Erfahrungen in Verkehrsgebieten 
ahnlicher Wirtschaftsstruktur die Verkehrsmengen berechnet werden konnen, 
ist eine Nachpriifung der gefundenen Werte durch ortliche Feststellungen erforder
Hch. Bei diesen Feststellungen ist weiterhin zu untersuchen, auf welche Be
forderungsweiten und in welcher Richtung der Verkehr die neue Linie be
nutzen wird, urn die Verkehrsleistungen der neuen Linie genauer bestimmen zu 
konnen. Aus dem allgemeinen, besonderen und Durchgangsverkehr ergeben sich 
die Verkehrsmengen, fiir die eine Verkehrsstrecke hergerichtet und der Betriebs
apparat hinreichend bemessen werden muB. Das Zusammenspiel zwischen Ver
kehrsmenge, Betriebsapparat und der Einrichtung der Verkehrslinie mit ihren 
festen Anlagen, Fahrzeugen und dem Personal wird in dem bereits behandelten 
Betriebsplan einer Verkehrslinie veranschaulicht, der eine wichtige Grundlage 
fiir die Bestimmung des Aufwands oder der Selbstkosten, die die Darbietung der 
Verkehrsleistungen erfordert, darstellt. 

So sehr die Giite der Verkehrsleistungen eines Verkehrsmittels in erster Linie 
maBgebend fiir ihre Einschatzung durch den Verkehrsinteressenten ist, so bedarf 
doch auch jedes Verkehrsmittel einer gewissen Werbung fiir seine Verkehrs
arbeit. Sie ist urn so notwendiger, je mehr Verkehrsmittel in einem Verkehrsgebiet 
sich in die Befriedigung des Verkehrsbediirfnisses teilen miissen. Die Werbung 
kann durch Verbesserung der Verkehrsleistungen erfolgen oder durch Aufklarung 
der OffentHchkeit iiber die Art und Giite der Verkehrsleistungen, insbesondere 
aber liegt sie auf dem Gebiet geschickter Anpassung der Verkehrsgelegenheiten 
an spezielle Verkehrsbediirfnisse, wie sie heute besonders im Erholungs- und 
Vergniigungsverkehr und im schnellen Transport hochwertiger Giiter verlangtwird. 

b) Die Selbstkosten des Verkehrs. 
Die Ortsveranderung von Personen, Giitern und Nachrichten verursacht 

personliche und sachliche Kosten, die entweder unmittelbar im Tatig
keitsbereich des Verkehrsinteressenten oder in dem der Verkehrs-

1 Pirath, "Verkehrsstrome im Luftverkehr." ForschungsergebI11sse des Ver. 
kehrswissenschaftlichen Instituts fiir Luftfahrt, Heft 1. Milnchen 1929. 
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unternehmungen entstehen. Es ist Sache der Verkehrsinteressenten, den Ver. 
kehrsgegenstand fiir seine Ortsveranderung vorzubereiten oder technisch transport
fahig zu machen. So muB der Reisende seine Reiseausriistung beschaffen und sein 
Reisegepack herrichten. Giiter miissen yom Versender versandfahig verpackt 
oder zerlegt, Briefsendungen mit den fiir die Beforderung notwendigen Um
schlagen und Aufschriften versehen werden. 

Die hierbei entstehenden Kosten sind im Personenverkehr im wesentlichen 
abhangig von dem Zweck der Reise und den personlichen Wiinschen des Reisen den. 
1m Giiterverkehr werden sie durch die Art des Guts und die Eigenart des zu 
benutzenden Verkehrsmittels bestimmt, im Briefverkehr in der Hauptsache von 
der Art der Briefsendung. Ein transporttechnisch empfindliches Gut, beispiels
weise eine hochwertige Maschine, verlangt eine einfachere Verpackung, wenn sie 
auf kurze Entfernungen durch ein einziges Verkehrsmittel befOrdert wird, als 
wenn sie auf groBe Entfernungen durch mehrere Verkehrsmittel zu befordern und 
dabei ofters umzuladen ist. 

Aile mit der Herrichtung der technischen Transportfahigkeit ver
bundenen Kosten wird der Verkehrsinteressent in seine Berechnungen fiir die 
Gesamtkosten der Ortsveranderung von Verkehrsgegenstanden einbeziehen 
miissen, vor allem dann, wenn er die Wahl zwischen mehreren Verkehrswegen und 
-mitteln hat. Sie werden aber in der Regel, besonders im Fernverkehr, weit 
geringer sein als die Kosten, die die Beforderung des Verkehrsgegenstands 
von der Verkehrsquelle zum Zielpunkt verursacht und die im Tatigkeitsbereich 
des Verkehrsunternehmens entstehen. Diese Kosten sind daher in erster Linie 
ausschlaggebend fiir die Beurteilung der Frage, mit welchem Kostenaufwand 
irgendein Verkehrsgegenstand bei seiner beabsichtigten Ortsveranderung belastet 
wird. So kommt es, daB im Verkehrswesen im allgemeinen unter Transportkosten 
nur die Kosten der eigentlichen Ortsveranderung, nicht auch die der Vorbereitung 
verstanden werden, trotzdem der Verkehrsinteressent mit beiden rechnen muB. 

Die persi:inlichen und sachlichen Kosten, die die eigentliche Ortsveranderung 
eines Verkehrsgegenstands auslost, konnen sich zusammensetzen aus dem Kosten
aufwand eines oder mehrerer Verkehrsmittel, im letzteren Fall einschlieBlich 
Ubergangskosten von einem zum anderen Verkehrsmittel. Wir-haben es dann 
mit einstufigen oder mit mehrstufigen Beforderungskosten fiir den 
betreffenden Verkehrsgegenstand zu tun. 

Ein Reisender, der im Kraftwagen von seiner Wohnung zum Zielpunkt fahrt, 
verursacht nur einen einstufigen Beforderungsaufwand, dagegen ein Reisender, 
der mit der StraBenbahn zum Bahnhof fahrt, dann die Eisenbahn und zum 
SchluB den Kraftwagen benutzt, um zu seinem Zielpunkt zu gelangen, einen mehr
stufigen Beforderungsaufwand. Die mehrstufigen Beforderungskosten setzen sich 
aus mehreren einstufigen Beforderungskosten und unter Umstanden noch aus 
Ubergangskosten, beispielsweise fiir Gepackbeforderung von einem Verkehrs
mittel zum anderen zusammen. Ebenso verhalt es sich im Giiterverkehr, bei dem 
allerdings die Kosten des Ubergangsverkehrs, wie beispielsweise beim Umschlag 
von Giitern zwischen Eisenbahn und WasserstraBen, starker den gesamten 
Beforderungsaufwand beeinflussen als im Personenverkehr. In allen Fallen sind 
aber auch hier die Kosten fiir den eigentlichen Transport durchweg wesentlich 
hoher als die Kosten des Ubergangs. Die Selbstkosten der Beforderung eines 
Verkehrsgegenstands von der Verkehrsquelle zur Empfangsstatte werden dem
nach zu gliedern sein nach den einstufigen Kosten der eigentlichen Be
forderung in den Fahrzeugen eines oder mehrerer Verkehrsmittel 
und den Kosten des Ubergangsverkehrs. Diese Gliederung gestattet dann 
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auch einen Vergleich der Kosten der eigentlichen Ortsveranderung fUr ver
schiedene Verkehrsmittel. 

Die Selbstkosten des Verkehrs umfassen den in Geld ausgedruckten Aufwand 
des Verkehrsinteressenten zur Vorbereitung und der Verkehrsunternehmungen 
zur Durchfuhrung der Ortsveranderung eines Verkehrsgegenstands von der 
Verkehrsquelle zur Empfangsstatte. Wahrend nun die Selbstkosten, die dem 
Verkehrsinteressenten entstehen, duichweg in jedem einzelnen Fall verschieden 
gelagert und in ihrer Hohe sehr gering sind, unterliegen die Selbstkosten der 
Verkehrsunternehmungen bestimmten Gesetzen, deren Kenntnis fUr die Ver
kehrswirtschaft von besonderer Bedeutung ist. Jedes Verkehrslmternehmen wird 
sich uber seine Kosten, die ihm eine Verkehrsleistung verursacht, im klaren sein 
mussen, wenn es eine durchsichtige Politik in der Preisbildung mit dem Ziel 
verfolgen will, die Selbstkosten seiner .Arbeit durch Verkehl'seinnahmen zu 
decken. Dieser mit EigenwirtschaftIichkeit des Verkehrsunternehmens bezeich
nete wirtschaftliche Erfolg verlangt die Ermittlung der Selbstkosten nach Grund
satzen, die alle die Kosten bestimmenden Faktoren richtig erfassen. 

In diesem Sinne sind die einstufigen Beforderungskosten, die im Tatigkeits
bereich eines Verkehrsunternehmens entstehen, die Selbstkosten eines bestimmten 
Verkehrsmittels, die mehrstufigen Beforderungskosten aber die Selbstkosten 
mehrerer Verkehrsmittel und unter Umstanden die Selbstkosten des Ubergangs. 
Kennen wir daher die Selbstkosten eines j eden Verkehrsmittels und des Uber-· 
gangs,· so konnen fUr jede Ortsveranderung von Verkehrsgegenstanden die 
Gesamtselbstkosten ermittelt werden. Die Untersuchung der Selbstkosten im 
Verkehr beruht daher in der Hauptsache auf der Untersuchung der einstufigen 
Selbstkosten der Verkehrsmittel und der Selbstkosten des Ubergangsverkehis. 
Bei der ausschlaggebenden Bedeutung der Selbstkosten der Verkehrsmittel, die 
aus dem eigentIichen Vorgang der Ortsveranderung sich ergeben und die auch in 
erster Linie den Wirtschaftlichkeitsvergleich der Verkehrsmittel miteinander er
mogIichen, ist ihre Behandlung in grundsatzlicher Form notig. Die Selbstkosten 
fUr den Ubergang konnen dagegen als Sondererscheinung im Verkehrsvorgang 
angesehen werden, die sich einer grundsatzlichen Behandlung mehr oder weniger 
entzieht. 

1. Die Selbstkosten der Verkehrsmittel. Die Summe des in Geld ausgedruckten 
Aufwands eines Verkehrsunternehmens fUr die Ortsveranderung von Personen, 
Gutern und Nachrichten umfaBt die Selbstkosten des Verkehrsmittels. Die 
Selbstkosten setzen sich aus verschiedenen Elementen zusammen, deren Glie
derung am zweckmaBigsten nach den Ursachen ihrer Entstehung erfolgt. Jedes 
Verkehrsunternehmen hat bestimmte technische Anlagen insbesondere Weg,: 
Kraft und Fahrzeuge bereitzuhalten, an den offentlichen Lasten teilzunehmen, 
einen Geschaftsbetrieb zu fUhren und das fUr die Darbietung der Verkehrs
leistungen notige Personal und Material zu stellen. Daraus entstehen ihm Kosten, 
die sich zusammensetzen aus der Verzinsung und Abschreibung des in den Anlagen 
investierten Kapitals, aus den Steuern, GeschMtsunkosten sowie Kosten fur. 
Material und Personal des Verkehrsbetriebs. Sie stellen die Kostenarten dar, 
deren GIiederung zweckmaBig nach folgendem Aufbau erfolgtl: 

I. Zinsendienst 
1. Verzinsung des AnlagekapitaIs, 
2. TiIgung des AnIagekapitaIs. 

II. Abschreibungen 
1. Einmalige Abschreibungen, 

~ ______ 2-,._Besondere Abschreibungen und Riicklagen. 

1 Sommer, "Selbstkostenermittlungim Verkehrswesen." Verkehrstoohn. vVoche. 
Berlin 1927. 
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III. Werbe- lllld ahnliche Kosten. 
IV. Kosten ffir Leistllllgen Dritter 

1. Unternehmerarbeiten, 
2. Leistungen fremder Verkehrsverwaltllllgen, 
3. Verbandsbeitrage, 
4. Versicherllllgen, 
5. Post- lllld Telephongebiihren. 

V. Kosten ffir Leistllllgen des Staats lllld der Aufsichtsbehorde 
1. Steuern lllld andere Abgaben, 
2. Gerichtskosten, 
3. Leistungen der Aufsichtsbehorden. 

VI. Personalkosten 
1. Gehalter, 
2. Lohne, 
3. Reisekosten, Pramien, sonstige Zuwendllllgen, 
4. Soziale Aufwendllllgen. 

VII. Materialkosten 
1. Werkstoffe, 
2_ Betriebsstoffe, 
3. Baustoffe, 
4. Gas lllld Elektrizitat, 
5. Rohmaterialien, 
6. Sonstige Materialien. 

Ein Verkehrsunternehmen, das aIle diese Kostenarten zu tragen hat, also auch 
sein Anlagekapital verzinst und seine Anlagen der wirklichen Entwertung ent
sprechend abschreibt, arbeitet mit 0 bj ekti yen Sel bstkosten, da es aIle fUr die 
Erfiillung des Verkehrszwecks notwendigen Aufwendungen als Ausgaben zu ver
antworten und durch Einnahmen zu decken hat. 1m Gegensatz zu diesen objek
tiven Selbstkosten stehen die partiellen Selbstkosten eines Verkehrs
unternehmens, das nur einen Teil der objektiven Selbstkosten zu tragen hat, 
wahrend der iibrige Teil von anderen Stellen iibernommen wird. Nach dem 
heutigen Stand der Entwicklung sind im allgemeinen die Unternehmungen der 
Seeschiffahrt, Eisenbahnen und Leitungen fUr die objektiven Selbstkosten verant
wortlich, wahrend in der Kanalschiffahrt und im StraBenverkehr partielle Selbst
kostendeckung insofern vorliegt, als die Verzinsung des Anlagekapitals fUr den 
Verkehrsweg zum groBen Teil durch die Allgemeinheit getragen wird. Uns 
interessieren, urn zu allgemein giiltigen Schliissen iiber das Selbstkostenwesen 
der Verkehrsmittel zu gelangen, nur die objektiven Kosten. Nur sie geben eine 
klare Grundlage fUr die wirklichen Selbstkosten und fUr den Vergleich ver
schiedener Verkehrsmittel und ihre volkswirtschaftliche Bedeutung. 

Jede Kostenart belastet in einem bestimmten Zeitraum, fUr den ahnlich wie 
bei anderen Wirtschaftszweigen das Jahr in Frage kommt, das Verkehrsunter
nehmen mit geldlichen Verpllichtungen. Sollen diese Verpllichtungen standig auf 
ihre wirtschaftliche Notwendigkeit iiberwacht und gepriift werden, so miissen die 
Stellen des Verkehrsbetriebs, an denen ,die einzelnen Kostenarten entstehen, mit 
diesen Kosten in Beziehung gebracht werden. Die Kostenarten miissen demnach 
auf die verschiedenen Kostenstellen verteilt werden. Das ist bei den Verkehrs
mitteln urn so notwendiger, als nicht wie bei industriellen Unternehmungen der 
Betrieb ortlich begrenzt ist, sondern sich auf weite Flachen und zwar auf Strecken 
und Stationen erstreckt. Die Strecken und Stationen eines Verkehrsbetriebs 
haben gleichsam den Charakter selbstandig wirtschaftender Stellen oder Gruppen 
im Gesamtunternehmen. Die einzelnen Stellen sind am unmittelbarsten an einer 
richtigen Bewirtschaftung des Verkehrsmittels beteiligt. Ihr Anteil an den 
Gesamtausgaben und an den Kostenarten ist daher standig festzl1stellen und mit 
ihren Leistungen zu vergleichen. Auf diese Weise bildet eine-richtige Gliederung 
der Kostenarten nach Kostenstellen eine wertvolle Grundlage fUr die wirtschlitft-
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Hche Betriebsfiihrung von Verk.ehrsmitteln. Sie hat aber auch noch einen anderen 
wichtigen Zweck. 1m allgemeinen dient ein Verkehrsmittel mehreren Verkehrs
arten, wie beispielsweise dem Personen-, Giiter- und Nachrichtenverkehr. Will 
das Verkehrsunternehmen wissen, welchen Aufwand an Kosten es zu tragen hat 
fiir die verschiedenen Verkehrsarten., so muB an den einzelnen Stellen des Ver
kehrsapparats der Kostenanteil erfaBt werden, urn die Verteilung der Gesamt
selbstkosten auf die Hauptverkehrsarten zu erhalten. 

Eine Verteilung der Selbstkosten auf die Erzeugnisse des Verkehrs nach 
Einzelkosten und Gemeinkosten, wie es bei Industriebetrieben moglich und 
zweckmiiBig istl, ist bei Verkehrsbetrieben nicht durchfiihrbar. Es ist im Charakter 
der Verkehrsleistung, eines Personenkilometers oder Tonnenkilometers, begriindet, 
daB iiberhaupt keine Erzeugniseinzelkosten auftreten. So ist beispielsweise das 
Tonnenkilometer als technischer Ausdruck fiir eine Arbeit zur Ermoglichung der 
Ortsveranderung eines Guts weder mit Kosten fUr Material noch fiir Lohne, die 
sich im einzelnen fiir jedes Tonnenkilometer erfassen lassen, behaftet. Es ist also 
nicht moglich, die Verkehrsleistung als Kostentrager zur Grundlage der 
Kostenermittlung eines Verkehrsunternehmens zu machen, wie dies bei den 
Erzeugnissen oder den Kostentragern in industriellen Unternehmungen der Fall 
ist. Es kommt hinzu, daB die Verkehrsleistung iiberhaupt keinen MaBstab bildet 
zur Uberwachung des betrieblichen Wirkungsgrads eines Verkehrsunternehmens, 
sondern daB hierfiir nur die Betriebsleistungseinheit eine brauchbare Unterlage 
bietet. Aber auch diese Betriebsleistungseinheit laBt sich nicht nach Einzel- und 
Gemeinkosten kostentechnisch erfassen. Wohl aber hat jedes Verkehrsunter
nehmen gemeinsame Kostenstellen, wie allgemeine Unkosten des Gesamtunter
nehmens, Verwaltung usw. und Einzelkostenstellen, wie Stationskosten, Unter
haltung der Fahrzeuge. Sie sind aber lediglich zur zweckmaBigen Unterteilung der 
Kostenstellen eingefiihrt und stehen nicht in unmittelbarer Beziehung zu den 
Betriebs- oder Verkehrsleistungen. 

Aus aHem ergibt sich, daB die Selbstkosten eines Verkehrsunternehmens n ur 
nach dem "Wie" und "W 0" ihres Entstehens oder nach Arten und Stellen 
analysiert und aus ihrer Summe die Kosten fiir die Betriebsleistungseinheit und 
aus dieser die Kosten des "W ofiir" ihres Entstehens oder der Verkehrsleistungs
einheit bestimmt werden. Die Betriebsleistungs- und Verkehrsleistungseinheit 
stellen im Grund genommen die Einzelerzeugnisse eines Verkehrsunternehmens 
dar. An ihnen wird die Produktion der Verkehrsmittel gemessen, sie sind die 
Kostentrager. 

Der Betrieb beurteilt seine Produktion nach dem Umfang der Ortsver-
anderung der Fahrzeuge, also nach 

Triebkraftleistungen wie Lokomotivkilometer, Schleppkilometer, 
Transporteinheitsleistungen wie Zugkilometer, Schiffskilometer, Flugkilometer" 
Fahrzeugleistungen wie Wagenkilometer, Rangierkilometer, Achskilometer. 
In der Seeschiffahrt muB vielfach bei der Verschiedenheit der Qualitat 

der betrieblichen Leistungen von einer kombinierten Lei stungseinheit , der 
Reise, ausgegangen werden. 

Der Verkehr beurteilt die Produktion nach dem Umfang der Ortsveranderung 
von Personen und Giitern, also nach 

Personenkilometer und Tonnenkilometer oder nach beforderten Personen~ 
und Giitern. 

1 Walther, "Grundziige industl'iellel' Kostenlehl'e." Schweiz.15auztg., Ziirich 
1923. 

Pirath, Verkehrswirtschaft. 12 
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FUr StraBenbahnen ist als besondere Leistungseinheit im Betrieb das Rech
nungskilometer eingefUhrtl. Es stellt eine Kombination von Trieb- und Bei
wagenkilometer dar. Diese Zusammenfassung ist moglich, da die gesamten 
Betriebskosten eines Beiwagens etwa halb so groB sind wie die eines Triebwagens, 
so daB 

1 Rechnungswagen =1 Triebwagen = 2 Beiwagen 
ist. Das Rechnungskilometer ist das Produkt aus dem Rechnungswagen X 1 km. 
Bei anderen Verkehrsmitteln wie Eisenbahnzugen und Schleppzugen ist diese 
Verbindung nicht moglich, da bei ihnen die wichtigsten Kostenarten des Betriebs 
der Zahl der gefahrenen Wagenkilometer in nicht so weitgehendem MaBe pro
portional sind als bei den StraBenbahnen und weil weiterhin die beforderten 
Verkehrsgattungen zahlreicher sind. 

Die mit der Produktion in Betrieb und Verkehr verbundene Geldbewegung 
bestimmt das finanzielle Ergebnis in Form von Ausgaben und Einnahmen fUr 
die Betriebs- und Verkehrsleistungen. 

FUr den Vergleich der Wirtschaftlichkeit. verschiedener Verkehrsmittel sind 
in erster Linie die Selbstkosten der Verkehrsleistungen maBgebend. Die 
Selbstkosten der Betriebsleistungen sind eine eigene Angelegenheit des Verkehrs
unternehmens und fUr dieses wichtig. Beide Selbstkosten ergeben sich aus der 
gleichen Ermittlung der Selbstkosten nach Kostenarten und Kostenstellen, indem 
einmal die Summe der Kostenarten und Kostenstellen nach Betriebsleistungen, 
das andere Mal nach Verkehrsleistungen umgelegt wird, um die Einheitskosten 
der Produktion zu erhalten. 

Die Erfassung und der Aufbau der Selbstkosten eines Verkehrsmittels lassen 
sich fur grundsatzliche Betrachtungen am klarsten darstellen in einem Verkehrs
betrieb, der fUr eine neue Verkehrsbeziehung eingerichtet werden solI. Die Selbst
kosten des Verkehrs auf einer Verkehrslinie bestimmen auch grundsatzlich 
die Selbstkosten des Verkehrs auf einem Verkehrsnetz. Zur Einrichtung einer 
neuen Verkehrsverbindung bedarf es der Bereitstellung der technischen Anlagen 
in Gestalt von Weg, Stationen, Triebkraft und Fahrzeugen, sowie der Organi
sation zur Benutzung der technischen Anlagen fUr Verkehrszwecke, die den 
Betrie b und die Verwaltung umfaBt. Die Kosten der Anlage bezeichnet man 
mit Anlagekosten, die Kosten der Organisation oder des Betriebs und der 
Verwaltung mit Betriebskosten. 

Die Kosten, die Anlage und Organisation laufend in ihren einzelnen Arten 
verursachen, fUhrten zum Aufbau des Grundschemas fUr die Erfassung der 
objektiven Selbstkosten, wie es am Anfang dieses Abschnitts bekanntgegeben 
wurde. Jeder Ermittlung der Selbstkosten muB demnach die Feststellung des 
Umfangs und der Kosten der technischen Anlagen und der Organisation des 
Betriebs sowie der Verwaltung in Abhangigkeit von dem Zweck und Umfang 
des Verkehrs vorausgehen. Hierzu dient ein Kostenanschlag fUr den Bau des 
Verkehrswegs, falls ein solcher neu zu schaffen ist, und ein Betriebsplan, der 
AufschluB gibt uber die erforderliche Zahl der Fahrzeuge, die Einrichtung und 
Besetzung der Stationen sowie uber das Fahr- und stationare Personal. In den 
Abb. 78-80 sind die Betriebsplane fUr eine Omnibus-, Eisenbahn- und Trans
kontinentalluftverkehrslinie dargestellt und erlautert worden. 

FUr diese Verkehrslinien ist das Anlage- und Betriebskapital in den 
Tabellen 54-56 ermittelt. Das Anlagekapital ist unterteilt nach festen 
Anlagen, die ortsgebunden im Weg und in den Stationen liegen, und beweg-

1 Bahm, "Die Abhangigkeit des Kostenpreises der Fah:peist1ll1gen von StraJ3en
bahnen mit Liniencharakter." vVurzburg 1932. 
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lichen Anlagen, die nicht ortsgebunden sind und die die Triebmaschine und 
die Fahrzeuge umfassen. Bei der Inbetriebnahme des Verkehrswegs muB ein 
Betriebskapital zur Verfugung stehen, aus dem die laufenden dringenden 

Tabelle 54. Anlage- und Betriebskapital der Kraftomnibuslinie A-K. 
I. Anlagekapital 

1. Feste Anlagen 
Garagen und Werkstatten . 33600 RM. 

2. Bewegliche Anlagen 
Fahrzeuge: 7 Wagen zu 23800 RM 166600 

------'-'-
zusa=en 

II. Betriebskapital 

Anlage- und Betriebskapital 

200200 RM. 
41000 

241200 RM. 

Tabelle 55. Anlage- und Betriebskapital der Eisenbahn A-N. 
1. Anlagekapital 

1. Feste Anlagen 
Strecke lmd Bahnh6fe 

2. Bewegliche Anlagen 
Fahrzeuge: 
6 Tenderlokomotiven je 50000 

17 Personenwagen je 30000 .. 
4 Packwagen je 11 000 . . . . 

15 gedeckte Guterwagen je 7000 
50 offene Giiterwagen je 5000 . 

5 Viehwagen je 8000. . . 
6 Kesselwagen je 7000. . 
3 Packwagen je 8000 . . . . 

10 Langholzwagen je 6000 .. 

zusammen 
Gesamtes Anlagekapital 

II. Betriebskapital ........ . 

Anlage- und Betriebskapital 

2532000 RM.-

300000 
510000 

44000 
105000 
250000 

40000 
42000 
24000 
60000 

1375000 RM. 
3907000 RM. 

50000 

3957000 RM. 

Tabelle 56. Anlage- und Betriebskapital der Transkontinental
luftverkehrslinie A-M. 

1. Anlagekapital 
1. Feste Anlagen 

Flugzeughallen. . . . . . . 
Flllgzeugwerften. . . . . . 
Instandsetzungswerksta tten 
Sonstige Einrichtungen 

2. Bewegliche Anlagen 
Flugzeugzellen. . 
Motoren ..... 
Zellenersatzteile . 
Motorenersatzteile 
Fuhrpark .. 

3. Einlaufkosten 

II. Betriebskapital 
zusa=en 

380000 RM. 
600000 
300000 
160000 

1440000 RM. 
812000 
871000 
147000 
224000 
50000 

2104000 RM. 
500000 

4044000 RM. 
450000 

Anlage- und Betriebskapital 4494000 RM. 

Ausgaben eines halben Betriebsjahres gedeckt werden k6nnen, falls die laufepden 
Einnahmen nicht genugend zur Deckung der Kosten anfallen. Dieses Betriebs
kapital ist auch fUr die weitere Z-eit fUr dringende Ausgaben bereitzuhalten, so 
daB es wie das Anlagekapital verzinst werden muB. 

12* 
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Das Verhaltnis der Kosten fUr feste und bewegliche Anlagen ist bei den 
Verkehrsmitteln verschieden. Je hoher der Anteil der festen Anlagen an 
den Gesamtanlagekosten ist, urn so starrer ist der Verkehrsapparat 
an sein einmal gewahltes Verkehrsgebiet gebunden, je geringer er 
ist, urn so leichter kann durch Verschiebung der beweglichen Anlagen 

Tabelle 57. Verhaltnis der Anlagekosten fiir feste und bewegliche 
Anlagen von Verkehrsmitteln. 

Eisenbahn ... 
Seilschwebebahn 
Seeschiffahrt . . 

Verkehrsmittel 

1 

Binnenschiffahrt . 
Kraftomnibus (ohne Anlagekosten des Wegs) 
Kraftomnibus (mit Anlagekosten des "Vegs) . 
Flugzeug. . . . . . . .. . ..... . 

Kosten fUr 
feste 

Anlagen 
0/ 
/0 

2 

70 
89 
30 
70 
20 
77 
40 

Kosten fiir 
bewegliche 

Anlagen 
% 
3 

30 
11 
70 
30 
80 
23 
60 

der Verkehrsapparat in mehreren Verkehrsgebieten eingesetzt 
werden. Der Anteil der Kosten der festen Anlagen ist urn so groBer, je mehr 
ein Verkehrsmittel eines kiinstlichen Weges bedarf. Tabelle 57 gibt neben den 
Tabellen 54-56 hierzu einen grundsatzlichen Uberblick. Die Eisenbahnen, 
Binnenschiffahrt und besondere KraftwagenstraBen sind Verkehrsmittel mit 

Tabelle 58. Charakteristik der Anlagekosten von Eisenbahnen 
zur Zeit der Eroffnung und im Jahre 1930. 

Anlagekosten der Eisenbahnen bei Er6ffnung 1840 ·1845 

Feste Anlagen Bewegliche Anlagen 
Eisenbahn Gesamt (Wege) (Fahrzeuge) 

1000 RM in % der in % der 1000RM gesamten 1000RM gesamten 

1 2 I 3 4 5 6 

1. Stuttgart-Ulm-
Friedrichshafen . 34400 31210 90,7 3190 9,3 

2. Dusseldorf-Elberfeld. 6090 5540 90,9 550 9,1 
3. Koln-Duisburg-Hamm-

Minden 60510 52470 86,7 8040 13,3 
4. Leipzig-Dresden. 18650 16920 90,7 1730 9,3 

5. Deutsche Reichsbahn 1930126176000 119710000 1 74 1 6466QOO 1 26 

starker Bindung an das Gebiet ihrer Anlage. Die Seeschiffahrt und der Kraft
verkehr auf vorhandenen StraBen sind Verkehrsmittel mit geringster Bindung. 
Zwischen beiden Gruppen steht der Luftverkehr. Das Verhaltnis zwischen den 
Kosten fUr feste und bewegliche Anlagen bei einem Verkehrsmittel andert sich im 
allgemeinen mit der Zunahme des Verkehrs, den das Verkehrsmittel zu bewaltigen 
hat, da dann der Fa,hrzeugpark in erster Linie vermehrt werden muB, wahrend 
die urspriingliche Anlage des Weges fUr hohere Leistungen geniigt. Tabelle 58 
zeigt, wie sich bei den Eisenbahnen im Lauf der Zeit dieses Verhaltnis geandert 
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und wie der Anteil der Kosten fur bewegliche Anlagen immer mehr von friiher 
rund 10% auf heute 26% der gesamten Anlagekosten zugenommen hat. 

III1/km 

500000 

o 
A/fffemeif7e 

l/er/relTrsm!lte/ 

zoooo 

15000 

10000 

/lerke/lrsmllfe/ 

Abb. 82. Anlagekosten des Verkehrswegs fur 
1 km Streckenliinge zweispurig (zweispurig 
= 1 Spur fur jede der beiden Fahrtrichtungen). 

Abb. 83. AnIagekosten je Platz Fassungsver
mogen der Transporteinheit im Personenverkehr. 

Eine weitere Erklarung fiir das unter- 1111/1 
schiedliche Verhaltni s der Kosten fur feste 10000 

und bewegliche Anlagen bei den verschiedenen 
Verkehrsmitteln gibt Abb. 82, die die durch
schnittlichen Anlagekosten eines zweispurigen 
Verkehrswegs fUr 1 km Streckenlange enthalt. 
Die Kosten der beweglichen Anlagen sind, 
bezogen auf den Platz Fassungsvermagen 
oder die Tonne Ladefahigkeit, bei ver
schiedenen Verkehrsmitteln, wie Abb.83 und 
84 zeigen, bei weitem nicht so groBen Unter
schieden unterworfen als die Anlagekosten 
des Wegs derselben Verkehrsmittel. Nur das 
Flugzeug verlangt als hochwertiges tech
nisches Instrument im Vergleich zu den 
ubrigen Verkehrsmitteln eine auBergewahn-
liche hohe Kapitalinvestition fiir die Bereit
steHung des natigen Laderaums. Ihm folgt, 
allerdings in weitem Abstand, der Last
kraftwagen, weil hier die Vereinigung von 

5000 

0'----.... -----

Triebmaschine und LadegefaB in einem Fahr- Abb. 84. Anlagekosten je Tonne Lade-
fithigkeit dar Transporteinheit iill 

zeug hahere Kosten verursacht als bei dem Guterverkehr. 

vergleichsfahigen Guterzug. Der Seeverkehr 
weist sowohl in den festen wie in den beweglichen Anlagen die relativgiinstigsten 
Verhaltnisse auf fur die Kapitalinvestition. Er ist yom Standpu~t der Kapital
beschaffung das zweckmaBigste Verkehrsmittel. Diesem Umstand verdankt er 
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Tabelle 59. Grundplan der Selbstkostenrechnung 

Gemeinsame Kostenstellen 
des Gesamtunternehmens 

Allgemeine Verwal-Kostenarten Unkosten tung des Ersatz-
Gesamt- und teillager Biiro-lmter- raume nehmens 

1 2 3 4 

I. Materialkosten. 

1. Betriebsstoffe - - -
2. Bereifung . - - 2070 
3. Biiromaterialien, Vordrucke usw. - 275 -
4. Beleuchtung und Heizung . - 150 -
5. Sonstige Materialien . - 196 2560 

II. Personalkosten. 

1. Gehalter. - 2400 -
2. Lohne. - - -
3. Tagegelder, Reisekosten, besondere Zu-

wendungen ...... - 2000 -
4. Soziale Aufwendungen . - - -

III. Kosten fur Leistungen des Staates 

1. Steuern und andere Abgaben - - -
2. Gerichts- und Polizeikosten . 256 - -

IV. Kosten fur Leistungen Dritter 

1. Fremde Unternehmerleistungen 108 1760 -
2. Verbandsbeitrage . . . . . . 1220 - -
3. Versicherungen . . . . . . . - - -
4. Post- und Telephongebiihren. 670 - -
5. Mieten und Pacht . - - -
6. Frachtkosten - - 291 

V. Werbekosten. 108 - -

VI. Abschreibungen. 

1. N ormale Abschreibungen 20% - - -
2. Besondere Abschreibungen. . 7800 - -

VII. Verzinsung des Anlagekapitals 6 % - - -

VIII. Bankspesen . 366 - -
10528 6781 I 4921 
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fiir die Kraftomnibuslinie A-K. (Kosten in RM.) 

Einzelkostenstellen 

Kostenstellen del' Betriebsstellen Kostenstellen del' Strecke 

Betriebsst.elle A Betriebsstelle K Unterhaltungs- Unter-
St.ationare Stationare kosten del' haltung Reine Kapital- und 

Kosten, Kosten, StraJ3e del' BefOr- Verzinsungs-
Garagen, Garagen, (Kraftfahrzeug- Fahr- derung dienst fUr die 

Haltestellen, Haltestellen, steuer) zeuge Fahrzeuge 
Werkstatt vVerkstat.t 

5 6 7 8 9 10 

- - - - 58085 -
- - - - - -

1180 1180 - - - -
100 90 - - - -
588 500 - 14365 - -

2200 - - - - -
1900 1900 - - 20800 -

64 40 - - 1038 -
95 95 - - 1060 -

- - 5730 - - -
- - 21 - 175 -

20 - - 27154 - -
- - - - 889 -
112 90 - -- - 6963 
420 360 - - - -

1698 1200 - - - -
- - - 9 12 -

- - - - - -

720 720 - - - 33320 
- ~ - - - -

1010 1010 - - - 10000 

- - - - - -
, 

l0107 7185 5751 I 41528 I 97187 I 50283 

Summe 234271,- RM. 
Fahrzeug-km: 281000, mithin je Fahrzeug-km: 0,84 RM. 
Personen-km: 3920000, mithin je Personen-km: 0,06 RM. 
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nicht zum wenigsten seine wirtschaftHch hochwertigen Leistungen im Weltverkehr. 
Ganz allgemein zeigen die Untersuchungen, daB die neuen Verkehrsmittel, wie 
Kraftwagen auf vorhandenen LandstraBen und Luftverkehr, im Gegensatz zu den 
sonstigen Verkehrsmitteln eine starke Verlagerung in der Bedeutung der 
beweglichen Anlagen bei der Kapitalbeschaffung zeigen, die ihrem freizugigen 
und bereitwilligen Einsatz fur Verkehrszwecke zweifellos zustatten 
kommt. 

Das Anlage- und Betriebskapital der Verkehrsmittel ist die Grundlage fiir 
den Zinsendienst und die Abschreibung der technischen Anlagen. Fiir den 
Zinsendienst gelten die ublichen Zinssa,tze. Wird das Kapital getilgt, so ist eine 
Abschreibung nicht notig, denn dann kann bei Ersatzbeschaffungen fiir die 
Anlagen das Geld wieder neu geliehen werden. Wird dagegen, wie es im Verkehrs
wesen in der Regel ublich ist, das Kapital nicht getilgt, so muB die Anlage ab
geschrieben werden. Die Abschreibungen sind Rucklagen, die notwendig sind, 
um mit dem allmahHchen VerschleiB oder Abgang der technischen Anlagen die 
Mittel zu ihrem Ersatz zu beschaffen und zur Verfugung zu haben. Durch jahr
liche planmaBige Abschreibung sinkt der Wert der Anlage vom Neuwert Wauf 

den Altwert W' und hat den Mittelwert W ~ W' . Bei einem Zinssatz von 5% 

ist dann die durchschnittliche Zinsbelastung oder der Zinsendienst 
W+W' 

2 .0,05. 

Der Abschreibungssatz richtet sich nach dem durchschnittlichen Lebensalter der 
technischen Einrichtung, das vom VerschleiB oder vom technischen Fortschritt, 
der zur OberaIterung einer Anlage fiihren kann, abhii.ngt. Hierzu sind im Ab
schnitt IV, 2 bezuglich des Fahrzeugparks nahere Angaben gemacht. Bezuglich 
des Verkehrswegs mussen die Abschreibungssatze nach dem Lebensalter der 
Einzelkonstruktionen eines Verkehrswegs auf Grund von Erfahrungen gewahlt 
werden. Zu diesen sogenannten normalen Abschreibungen treten vielfach besondere 
Abschreibungen, die sich aus unerwarteten Entwertungen der technischen Anlage, 
beispielsweise bei dauemdem Verkehrsruckgang und bei katastrophalen Zer
storungen von Verkehrsanlagen durch Naturereignisse ergeben. 

Nachdem so die laufenden Ausgaben des Verkehrsmittels fiir den Zinsendienst 
und die Abschreibungen festgelegt sind, konnen auf Grund des Betriebsplans und 
der Erfahrungen vorhandener Verkehrsbetriebe die ubrigen Kostenarten fur 
den Verkehrsbetrieb ermittelt und auf die Kostenstellen verteilt werden. 
Als Beispiel fiir eine den technischen VerhaItnissen entsprechende Selbstkosten
rechnung fUr ein Verkehrsuntemehmen ist in Tabelle 59 und 60 der Selbstkosten
plan fiir die bereits behandelte Omnibus- und Transkontinentalluftverkehrslinie 
aufgestellt. Diese Grundplane enthalten aIle Kosten, die dem Verkehrsunter
nehmen bei der V orbereitung und Durchfiihrung der Verkehrsleistungen ent
stehen, so daB, wie in der Tabelle geschehen, die Gesamtkosten auf die Verkehrs
leistungen umgelegt und die Selbstkosten fiir diese ermittelt werden konnen. 
In diesen Tabellen sind tlie Kostenarten so auf die gemeinsamen und Einzel
kostenstellen verteilt, daB festgestellt werden kann, mit welchen Kosten die 
einzelnen Stellen arbeiten. Werden zu diesen Kosten die Betriebsleistungen der 
Stellen in Beziehung gesetzt, so wird es moglich, fur die einzelnen Stellen ein 
Wirtschaftsergebnis zu ermitteln und ihr wirtschaftliches Arbeiten fortlaufend 
zu uberwachen. Die Buchhaltung liefert die Werte fiir die Selbstkostenrechnungen. 
Sie bildet damit eine unentbehrliche Grundlage fiir die Aufstellung und die 
Ermittlung der Selbstkosten. 
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Aufbau und Inhalt des Grundschemas zur Erfassung der Selbstkosten eines 
Verkehrsmittels zeigen zwei charakteristische Grundtatsachen und zwar die 
Scheidung nach Kosten, die 

1. von der Beforderungsweite abhangig oder unabhangig sind, 
2. von der Verkehrsmenge oder der Verkehrsleistung abhangig oder 

una bhangig sind. 

Tabelle 60. Grundplan der Selbstkostenrechnung fUr die 
Transkontinentalluftverkehrslinie A-M (Kosten in RM.). 

Gemeinsame 
Einzelkostenstellen 

Kosten- Hafenkosten Streckenkosten 
Kostenarten stellen 

des Gesamt- Flug- Werk- Flug-
betriebs hafen sta.tten zeuge 

1 2 3 4 5 

I. Materialkosten. 
Betriebsstoffe . - - - 840000 
Ersatzteile - - - 420000 
Sonstige Materialien . 50000 150000 250000 -

II. Personalkosten . 108000 312000 240000 576000 
III. Kosten fiir Leistungen 

des Staates. 
IV. Kosten fiir Leistungen 

Dritter. 
Start- und Landegebiihren - 150000 - -
Versicherungen - 25000 - 255000 
Funkdienst . 150000 - - -
Provisionen . 120000 - - -

V. Werbekosten 100000 - - -
VI. Abschreibungen 52000 38000 117000 609000 

VII. Zinsendienst - 38000 106000 216000 
Unvorhergesehenes 500000 - - -

1 1080000 1 713000 1 713000 129160001 

Summe . .1 5422000 

Fahrzeug-km 3173248, mithin je Fahrzeug-km 1,71 RM. 
tkm Post und Fracht 1434000, mithin je tkm 3,78 RM. 

Boden-
organi-
sation 

6 

Die Verteilung der Kostenarten nach Kostenstellen laBt klar erkennen, daB 
die Kosten der ortlichen Betriebsstellen oder Stationen unabhangig von der 
Beforderungsweite sind, denn sie entstehen, ohne daB der Verkehrsgegenstand 
irgendeiner Ortsveranderung unterworfen wird. Abhangig von der Beforderungs
weite sind dagegen die Kosten der Strecken, da sie an der eigentlichen Orts
veranderung unmittelbar beteiligt sind. Die gemeinsamen Kostenstellen des 
Gesamtunternehmens sind zum Teil abhangig, zum Teil unabhangig von der 
Beforderungsweite. 

Von den Kostenarlen ist ein Teil fest oder unabhangig davon, ob viel oder 
wenig Verkehr zu bewaItigen ist, ein Teil aber veranderlich und abhangig vom 
Verkehrsumfang. Damit ergibt sich fiir das Verkehrsunternehmen die Moglichkeit, 
seine Selbstkosten nach den Beforderungsweiten und nach dem Umfang der 
Verkehrsbediirfnisse zu untersuchen und sie so in Beziehung zu bringen zur Ein
schatzung der Beforderungsarbeit durch die Verkehrsinteressenten, die die ihnen 
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gebotenen Verkehrsleistungen nach bestimmten Preissatzen bezahlen mussen. 
Der Verkehrsinteressent wird urn so mehr geneigt sein, Transportkosten zu tragen, 
je weiter die Befi::irderungsweite ist. Andererseits wird aber sein Verkehrsbediirfnis 
steigen, je niedriger die Transportpreise sind, die von dem Verkehrsumfang 
beeinfluBt werden. Lassen sich daher die Selbstkosten in eine gesetz
maBige Abhangigkeit zur Beforderungsweite und zum Verkehrs
urn fang bringen, so entsteht damit ein Hilfsmittel fur die Ver
kehrswirtschaft, das fur den Einsatz des zweckmaBigsten Ver
kehrsmittels fur bestimmte Verkehrszwecke unentbehrlich ist. 

Die Selbstkosten in Abhangigkeit von der Befi::irderungsweite bauen sich auf 
den Bewirtschaftungszustand eines bestimmten Zeitabschnitts, in der Regel eines 
Jahres, auf, in dem das Verkehrsmittel seine Verkehrsarbeit leistet. Es entspricht 
das einer statischen Betrachtung der Selbstkosten. Werden fiir die Befi::irderung 
einer Person oder einer Tonne die von der Befi::irderungsweite unabhangigen Kosten 
oder die Stationskosten mit a und die von der Befi::irderungsweite abhangigen 
Kosten oder Streckenkosten mit b.l bezeichnet, wobei b der Streckensatz 
fiir 1 km und l die Befi::irderungsweite in Kilometer bE'deutet, so sind die Selbst
kosten je Person oder Tonne 

K = a +b.l. 
Es ist dabei mit genugender Genauigkeit angenommen, daB die Streckenkosten 
in geradliniger Abhangigkeit zur Transportweite stehen. Es entspricht dies nicht 
immer ganz den wirklichen Verhaltnissen, doch ist beispielsweise bei den Eisen
bahnen eine merkliche relative Senkung erst bei sehr groBen Entfemungen fest
zustellen, so daB diese Anderung der Streckenkosten vemachlassigt werden kann. 
Anders liegt es allerdings bei der Energieubertragung mit hochgespanntem 
elektrischen Strom, bei der infolge der Leitungsverluste sich die Streckenkosten 
mit den gri::iBeren Entfemungen besonders stark erhi::ihen. Wahrend nun die 
Stationskosten a aus dem Grundschema der Selbstkostenberechnung ermittelt 
werden ki::innen, muB der Faktor b mit Hilfe der mittleren Befi::irderungsweite 

l Personenkilometer d Nutztonnenkilometer 
m = Personen 0 er Tonnen 

festgesetzt werden. Tragt man in einem Koordinatensystem uber der mittleren 
Befi::irderungsweite die gesamten Selbstkosten je befi::irderte Person oder 
Tonne als Ordinate auf, so enthalt diese in einer Summe die Stationskosten a', 
die Verwaltungskosten v und die Streckenkosten b' je befi::irderte Person oder 
Tonne. Die Verwaltungskosten v mussen sowohl den Stationskosten wie den 
Streckenkosten zugeschlagen werden, da die allgemeine Verwaltung fiir ihre 
Stationen und Strecken arbeitet. Der Verteilungsschlussel ergibt sich aus dem 

a' 
Verhaltnis V. Die Stationskosten erhohen sich dann auf das MaB 

a' 
a=a' +v. IT 

und die Streckenkosten werden 

b.lm=b' + (v _ v;/'). 
Damit ist auf der Ordinate der Ausgangspunkt fiir die Streckenkostenlinie a + b.l 
festgelegt. Die Verbindungslinie dieses Punktes mit dem oberen Ende der Selbst
kostenordinate uber der mittleren Beforderungsweite ergibt die Selbstkostenlinie 
in Abhangigkeit von der Beforderungsweite. Aus den Kostenfiir die Befi::irderung 
einer Person oder Tonne ergeben sich die Kosten k je Personenkilometer und 
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Tonnenkilometer in Abhangigkeit von del' Beforderungsweite aus del' Gleichung 
a k=-y+b, 

die einer Hyperbel entspricht. 
Auf Grund diesel' Betrachtungen sind nun fUr die bereits behandelte Omnibus-, 

Eisenbahn- und Luftverkehrslinie die Selbstkosten je Person und Tonne sowie je 
Personenkilometer und Tonnenkilometer in Abhangigkeit von del' Beforderungs
weite in den Abb. 85-88 (s. S. 188) dargestellt. In welcher Weise hierbei die 
Kostenarten nach Stations- und Streckenkosten grundsatzlich verteilt worden 
sind, ergibt sich aus del' Tabelle 61 (s. S. 190). Die Schaubilder vermitteln 
wertvolle Einblicke in die Selbstkostenstruktur del' verschiedenen 
Vel' kehr s mi tteI. Del' Personenverkehr auf StraBen und Eisenbahnen verursacht 
verhiiltnismaBig geringe Stationskosten, da die Abfertigung del' Personen und 
die Bildung del' Transporteinheiten auf einfachen Anlagen und mit geringem Zeit
aufwand erledigt werden konnen. Es sind daher die Selbstkosten im Personen
verkehr in starkem MaBe abhangig von den Streckenkosten, so daB die Preis
bildung nach ihnen erfolgen muB. Del' Guterverkehr verIangt besondere Lade
anlagen und eine umfassende Arbeit fiir die Bildung del' Transporteinheiten, 
so daB bei ihm die Stationskosten verhiiltnismaBig hOher sind. Die Preisbildung 
muB daher sowohl nach den Stationskosten, wie nach den Streckenkosten er
folgen, wenn die Bezahlung del' Verkehrsleistungen in einem gewissen Einklang 
mit dem Aufwand des Verkehrsunternehmens stehen soli. 1m Transkontinental
luftverkehr liegen die Streckenkosten wieder hOher als im Eisenbahnguter
verkehr, doch zeigt das Schaubild, welche verhiiltnismaBig hohen Kosten fUr 
die Einrichtung und den Betrieb del' Flughiifen auf groBen Luftverkehrslinien 
eingesetzt werden mussen. 

Das Schaubild fur die Kosten je Personenkilometer und Tonnenkilometer 
zeigt, wie stark bei nahen Entfernungen die Stationskosten die Selbstkosten 
beeinflussen, VOl' allem im Guterverkehr del' Eisenbahnen. 

Die statische Betrachtungsweise nach del' Abhangigkeit del' Selbstkosten von 
del' Beforderungsweite gestattet die Festlegung del' Grenzweite einer wirt
schaftlichen Beforderung bei einer Zusammenarbeit del' Verkehrsmittel in 
den Gebieten, in denen mehrere Verkehrsmittel miteinander im Wettbewerb 
stehen. Hierauf wird spateI' noch eingegangen werden. 

Es liegt in del' Natur del' statischen Betrachtung eines Wirtschaftsergebnisses 
eines Unternehmens, daB mit ihr nul' del' Wirlschaftszustand eines bestimmten 
Zeitabschnitts untersucht und nach seinen Kostenelementen festgelegt wird. Sie 
erfaBt nicht die Abhangigkeit del' Selbstkosten von dem Vel' kehrsumfang odeI' 
dem Beschaftigungsgrad des Verkehrsunternehmens. Es gilt also, die Ruck
wirkungen del' groBen Vel'kehrsschwankungen auf die Selbstkosten festzustellen, 
und zwar in einer dynamischen Betrachtungsweise, die die Beziehungen 
zwischen Selbstkosten und VerkehrsgroBe aufdeckt. Damit kommen wir zur 
zweiten Grundtatsache, die das Selbstkostenschema klar legte, zur Scheidung 
nach Kosten, die von del' VerkehrsgroBe abhangig und unabhiingig sind. In del' 
Regel werden,diese Kosten als ver.a.nderliche und ·feste Kosten iR. Ab
hangigkeit von del' VerkehrsgroBe bezeichnet. 

Die industrielle Kostenlehre hat die groBe Bedeutung del' Selbstkosten in 
Abhiingigkeit von dem Beschiiftigungsgrad eingehend behandelt. Ihre Ergebnisse 
lassen sich grundsatzlich auch auf Verkehrsmittel anwenden 1. Die Wichtigkeit 

1 Peiser, "Del' EinfluJ3 des BeschaftigWlgsgrads auf die industrielle Kosten
entwicklWlg." Berlin 1924. 
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der Berucksichtigung der VerkehrsgroBe ist schon lange von Verkehrsfachleuten 
erkanntl, allerdings in der Praxis der Verkehrsbetriebe noch verhaltnismaBig 
wenig berucksichtigt worden. J e groBer der An teil der fest en Kosten an 
den Gesamtkosten ist, urn so wichtiger ist die Berucksichtigung 
der GroBe des Verkehrs, da der feste Kostenanteil der Verkehrsleistungs
einheit mit dem anfallenden Verkehr ganz erheblichen Schwankungen unter
worfen ist. Die veranderlichen Kosten steigen nach bestimmten Gesetzen mit den 
Schwankungen des Verkehrs. Sie andern sich dabei proportional mit der Verkehrs
groBe, oder degressiv, - sie wachsen langsamer als die VerkehrsgroBe, - oder 
progressiv, - sie wachs en schneller als die VerkehrsgroBe. 1m allgemeinen kann 
proportionale Veranderung angenommen werden. 

Welche Kostenarten zur Gruppe der festen und veranderlichen Kosten zu 
rechnen sind, zeigt in genereller Weise Tabelle 62 (s. S. 194). Die festen Kosten 
entstehen in erster Linie aus der Bereithaltung der technischen Anlagen und eines 
Teils des Personals, ganz unabhangig davon, ob viel oder wenig Verkehr zu be
wiiJtigen ist. Sie sind aber nur fest innerhalb bestimmter, allerdings recht weiter 
Grenzen. Bei sehr starken Verkehrsruckgangen mussen groBere Einschrankungen 
im Verwaltungsapparat und in den festen Personalkosten vorgenommen werden, 
wahrend bei groBem, dauerndem Verkehrszuwachs die Verwaltung vermehrt, 
der Betriebsmittelpark vergroBert und unter Umstanden die baulichen Anlagen 
erweitert werden mussen. Bei der charakteristischen Darstellung der Selbstkosten 
in Abhangigkeit von der VerkehrsgroBe werden demnach nicht, wie bei der 
statischen Betrachtungsweise, einfache Kennlinien sich ergeben, sondern es wird 
die Kennlinie in Stufen sich entwickeln. Die Unterhaltung des Transportwegs, 
der Stationen und der Fahrzeuge fallt zum Teil unter die festen, zum Teil unter 
die veranderlichen Kosten, je nach den technischen Eigenarten der Verkehrs
mittel. Die technischen Anlagen sind, ob sie benutzt werden oder nicht, gewissen 
Zerst6rungen durch Witterungseinflusse unterworfen, die beispielsweise bei 
Eisenbahnwagen allein 35% der gesamten Unterhaltungskosten betragen. Diese 
Kosten sind demnach fest, wahrend die aus der eigentlichen Benutzung der 
technischen Anlagen sich ergebenden Unterhaltungskosten veranderlich sind. 
Nur die reinen Betriebskosten fUr Fahrpersonal und Betriebsstoffe sind fast vollig 
abhangig von der VerkehrsgroBe. 

In den Abb. 89-92 (s. S. 192) ist fiir die frUber behandelte Omnibus-, Eisen
bahn- und Luftverkehrslinie die Abhangigkeit der Selbstkosten von der Ver
kehrsgroBe, die durch die Verkehrsleistungen ausgedruckt ist, veranschaulicht 
und zwar sind jedesmal die Gesamtkosten und die Kosten je Personenkilometer 
und Tonnenkilometer dargestellt. Die Beziehungen zwischen den Gesamtkosten 
und den Verkehrsleistungen werden festgestellt nach der Gleichung: 

K=A+B.L 
in gleicher Weise wie fUr die statische Betrachtungsweise. Hier bedeuten: 

A = feste Kosten fiir normalen Beschaftigungsgrad, 
B = Kostensatz der veranderlichen Kosten fUr die Einheit der Verkehrs

leistung, 
L = Verkehrsleistungen bei normalem Beschiiftigungsgrad. 

Jeder Verkehrsbetrieb ist fUr einen bestimmten Beschiiftigungsgrad hergerichtet 
und organisiert. Wird er im Durchschnitt mit 70% seiner Leistungsfahigkeit fiir 
Verkehrszwecke ausgenutzt, so ist er in der Lage, den saisonmaBigen Verkehrs-

1 Blum- Jacobi-Risch, "Verkehr und Betrieb der Eisenbahnen." Berlin 1925. 
Sachs, "Verkehrswesen." Berlin 1918/19/20/22. 
Petersen, "Die Aufgaben des groBstadtischen Personenverkehrs 'Illld die Mittel 

zu ihrer L6sung." Stadtebauliche Vortrage, Bd.1, Heft 8, Berlin 1908. 
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Die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel. 195 

Tragt man in dem Punkt der Abszisse, der der Verkehrsleistung bei nor
malem Beschaftigungsgrad entspricht und der in der Abbildung gekenn
zeichnet ist, die Gesamtkosten bei normalem Beschaftigungsgrad auf, so laBt 
sich aus dem Anteil der festen und veranderlichen Kosten die Neigung der 
Kostenlinie fUr den normalen BeschMtigungsgrad ermitteln. Auf Grund des 
Betriebsplans des Verkehrsmittels laBt sich nun feststellen, bei welchem 
Verkehrsriickgang die festen Kosten sich verringern und bei welcher Verkehrs
steigerung sie zunehmen. Die Abnahme und Zunahme der festen Kosten 
auBert sich in Kostenspriingen, die in erster Linie aus dem AbstoBen oder 
dem Neueinsatz von Fahrzeugen und Personal sich ergeben. 

Die Einheitskosten k der Verkehrsleistungen je Personenkilometer und 
Tonnenkilometer lassen sich wieder wie bei der statischen Betrachtungsweise aus 
der Gleichung 

ermitteln und anschaulich darstellen, wie es auf den Abbildungen unten geschehen 
ist. Die Abbildungen zeigen in iibersichtlicher Weise das Verhaltnis der festen zu 
den veranderlichen Kosten in Abhangigkeit von den Verkehrsleistungen. Die 
festen Kosten der Omnibuslinie sind verhaItnismaBig niedrig, da eine Verzinsung 
des Wegs bei den vorhandenen StraBen nicht in Frage kommt. Die Eisenbahnen 
haben verhaltnismaBig hohe feste Kosten, die in erster Linie von dem hohen 
Kapitaldienst fUr Weg und Stationen bestimmt werden. Der Kapitaldienst der 
Eisenbahnen setzt sich aus dem Zinsendienst und aus einem Teil der Ab
schreibungen zusammen, wahrend nach dem Geschaftsverfahren bei den Eisen
bahnen der andere Teil der Abschreibungen in den festen Unterhaltungskosten 
enthalten ist. Die Kostenspriinge in der Kostenlinie ergeben sich in der Haupt
sache aus der .Anderung der festen Kosten nach Unter- oder lTherschreitung eines 
bestimmten BescMftigungsgrads. Sie Hegen bei dem Omnibus- und Eisenbahn
verkehr in ziemlich weiten Abstanden der Verkehrsleistungen. Die Hohe der 
Spriinge liegt im allgemeinen nicht iiber 5% der Gesamtkosten der nachst 
niedrigeren Kostenstufe. 1m Luftverkehr liegen die Stufen der festen Kosten und 
damit der Gesamtkosten in engeren Abstanden der Verkehrsleistungen, da bei der 
geringen Nutzladefahigkeit der Flugzeuge eine Verstarkung des Flugzeugparks 
bei Verkehrszunahme schneller notig wird als bei den iibrigen Verkehrsmitteln. 

Aus den Schaubildern fUr die Kosten der Verkehrsleistungseinheit ist zu 
erkennen, wie mit zuriickgehendem Verkehr die Selbstkosten der Ein
heit ganz erheblich steigen, vor aHem bei den Verkehrsmitteln mit hohem 
Anteil der festen Kosten. Andererseits andern sich mit zunehmendem 
Verkehr die Einheitskosten immer weniger. Der EinfluB der festen 
Kosten ist also bei schwacher Beschaftigung des Verkehrsunter
nehmens besonders nach teilig. Tragt mau in die Schaulinie der Selbstkosten 
die durchschnittlichen Einnahmen fUr die Verkehrsleistungseinheit parallel zur 
Abszisse ein, so liegt im Schnittpunkt zwischen der Einnahmelinie und der Selbst
kostenlinie die Grenze zwischen Gewinn und Verlust. Liegen die gesamten 
Verkehrsleistungen unter den diesem SchnittpUnkt entsprechenden Verkehrs
leistungen, so tritt bei jedem Personenkilometer und Tonnenkilometer Verlust 
ein. Gehen sie dariiber hinaus, so schneidet das Unternehmen mit Gewinn abo 

Besonders groB ist bei zuriickgehendem Verkehr der Verlust beL kapital
intensiven Unternehmungen, also bei den Verkehrsmitteln mit hohen festen 
Kosten. Sie miissen gegen Riickschlage durch Riicklagen oder stille Reserven, die 

13* 



196 Die betriebs- und verkehrswirtschaftlichen Gnmdlagen. 

in guten Zeiten aus den Einnahmen herausgewirtschaftet werden, besonders 
gerustet sein. 

Die Verkehrsmittel unterliegen bei VerkehrsrUckgang noch einem besonderen, 
von auBen kommenden Zwang. Wahrend industrielle Betriebe bei mangeInder 
Beschiiftigung in der Lage sind, zeitweise still zu liegen, ist bei der fiir die Wirt
schaft unentbehrlichen Verkehrsarbeit der Rauptverkehrsmittel ein Stillegen des 
Verkehrsbetriebes bei starkem Verkehrsruckgang in der Regel unmoglich. Es 
kommt hinzu, daB bei Wiederaufstieg der Wirtschaft das Verkehrsmittel in 
erster Linie durch seine Arbeit mithelfen muB, um rechtzeitig die Verkehrs
bediirfnisse in jeder Weise zu befriedigen. Die Struktur der Selbstkosten zeigt, 
wie sehr gerade in schlechten Zeiten die Verkehrsmittel mit Unterbilanz 
arbeiten mussen, um der Wirtschaft zu dienen und sich aktionsfahig fiir die 
Zeiten des wirtschaftlichen Aufstiegs zu erhalten. 

Die Untersuchungen uber die Selbstkosten in Abhangigkeit von der Transport
weite und dem Verkehrsumfang fiihrten zu Schaubildern, die in ihren grundsatz
lichen Elementen das Wesen der Selbstkosten in statischer und dynamischer 
Betrachtungsweise klarlegten. Es muB aber hier nochmals betont werden, daB 
diese Dberlegungen nicht zu dem Irrtum verleiten diirfen, als ob wirtschaftliche 
Vorgange in absoluten Zahlen und in FormeIn restlos geklart und erfaBt werden 
konnen. Trotzdem kann ohne wei teres gesagt werden, daB fiir bestimmte Betriebe 
und fiir ein normales wirtschaftliches Geschehen die theoretischen Unter
suchungen uber die Selbstkosten unen t behr lich sind, um die Kosten bild ung 
zu beobachten, sie fur die Preisbildung auszuwerten und die 
Sel bstkosten verschiedener Ver kehrsmi ttel miteinander zu vergleichen. 

2. Charakteristik der Selbstkosten verschiedener VerkehrsmitteI. Auf Grund 
der allgemeinen Untersuchungen uber die Selbstkosten der Verkehrsmittellassen 
sich nun praktische Grundlagen schaffen fiir den Vergleich verschiedener Ver
kehrsmittel untereinander. Ein derartiger Vergleich ist besonders notwendig in 
Gebieten, in denen wie im heutigen Verkehrswesen mehrere Verkehrsmittel im 
Wettbewerb um die Verkehrsarbeit stehen. Rier werden fur die Ent
scheidung uber die Wahl des zweckmaBigsten Verkehrsmittels neben der Gute 
der Verkehrsleistungen die objektiven Selbstkosten der einzeInen Verkehrs
mittel von ausschlaggebender Bedeutung sein. Das trifft insbesondere fiir die 
Verkehrsarten zu, die wie die groBe Masse des Guterverkehrs in erster Linie 
Wert auf Billigkeit der BefOrderung legen. Aber auchfiir die Verkehrsarten, 
die die Schnelligkeit besonders hoch einschatzen, wird bei gleicher Reise
geschwindigkeit der im Wettbewerb stehenden Verkehrsmittel die Rohe der 
Selbstkosten sehr wesentlich sein. Es kann sich bei diesen Vergleichen nur 
um die objektiven Selbstkosten handeIn, die den Gesamtaufwand der 
Ortsveranderung umfassen. Denn die Volkswirtschaft wird nach ihnen 
den wirklichen und allgemeinen Wert eines Verkehrsmittels im 
Vergleich mit einem anderen Verkehrsmittel einschatzen. 

Der Vergleich der Selbstkosten mehrerer Verkehrsmittel im gleichen Ver
kehrsgebiet kann nur unter Zugrundelegung eines fiir die Verkehrsmittel nach 
Art und Menge gleichen Verkehrs erfolgen. Nur auf diese Weise kann ein 
richtiges Urteil gefunden werden, ob dieser Verkehr billiger mit dem einen oder 
anderen Verkehrsmittel zu befordern ist. So ist es nicht zulassig, etwa die 
Kosten von Stuckgut auf Eisenbahnen und Kraftwagen mit den Kosten von 
Massengut auf den im Wettbewerb mit ibnen stehenden WasserstrttBen zu ver
gleichen, da fiir die BefOrderung der beiden Guterarten ein gafiz verschiedener 
Aufwand notwendig ist. 
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Mehrere im Wettbewerb stehende Verkehrsmittel werden praktisch diesen 
Wettbewerb nur raumlich durchfUhren k6nnen. Das fiihrt zwangsliiufig zur 
statischen Betrachtungsweise, also zur Ermittlung der Selbstkosten in Ab. 
hiingigkeit von der BefOrderungsweite fiir heute im praktischen Verkehrsleben 
tatige Verkehrsbetriebe. Das setzt voraus, daB der betriebliche Beschaftigungs. 
grad oder die Ausnutzung des Fahrzeugparks ffir die zu vergleichenden Ver· 
kehrsmittel nahezu gleich ist. Dieser Zustand war im Jahre 1930 insofern vor
handen, als bei allen Verkehrsmitteln eine durchschnittliche Beschaftigung des 
Fahrzeugparks von 70% seines Bestands zur Befriedigung der Verkehrsbediirf
nisse vorlag. Um richtige Vergleichsgrundlagen zu erhalten, ist es weiterhin not-
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Abb. 93. Selbstkostenvergleich der Verkehrsmittel fur Personenfernverkehr. (Selbstkosten fur 
1 Personenkilorneter in Abhangigkeit von der Beforderungsweite.) 

Die mittlere Beforderungsweite betragt beirn Verkehrsflugzeug 400 km, Privatflugzeug 250 krn, Kraft· 
omnibus 15krn, D·Zug 2. Klasse 240krn, 3. KlasBe 180km. 

-+- Verkehrsflugzeug irn planrnaJ3igen Luftverkehr, 50'10 Auslastung 
-0- Privatflugzeug, 50'/, Auslastung 

Privatkraftwagen, 50'10 Auslastung 
Kraftornnibus, 50'10 Auslastung 
Eisenbahn, D·Zug, 2. KlasBe, 34'10 Auslastung 
Eisenbahn, D,Zug, 3. KlaBBe, 32'10 AuslaBtuug 

zu bestimmen, SO daB aus ihnen die Selbstkosten fur die geleisteten oder 
genutzten Personenkilometer und Tonnenkilometer entsprechend dem Aus
lastungsgrad ermittelt werden k6nnen. Betragen beispielsweise die Selbstkosten 
fUr das angebotene Tonnenkilometer 1 RM., so werden bei 50% Auslastung der 
Ladefahigkeit der Fahrzeuge mit Nutzlast die Kosten ffir das geleistete oder 

genutzte Tonnenkilometer 1'5~ = 2 RM. betragen. 
0, 

Auf dieser Grundlage und unter genauer Angabe des den praktischen Ver
hiiltnissen entsprecheuden Ausnutzungsgrads sind in den Abb. 93-97 die Selbst
kosten im Personen- und Guterverkehr der im gleichen Verkehrsgebiet tittigen 
Verkehrsmittel in Abhangigkeit von der BefOrderungsweite ffir das .geleistete 
oder genutzte Personenkilometer und Tonnenkilometer veransGhaulicht. Zur 
eindeutigen Klarlegung der Grundlagen ffir ihre Aufstellung sind die heute fUr 
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deutsche Verhiiltnisse ublichen mittleren Befi:irderungsweiten, auf denen die 
Kostenlinien nach der statischen Betrachtungsweise aufgebaut sind, einzeln fur 
die verschiedenen Verkehrsmittel angegeben. Sollte sich fur ein Verkehrsmittel 
in spateren Zeiten die mittlere Befi:irderungsweite wesentlich andern, so andern 
sich auch die Selbstkostenlinien, und es waren dann nach den gleichen Methoden 
neue Selbstkostenlinien fiir den Vergleich aufzustellen. 

Fur den im gleichen Verkehrsgebiet durch Eisenbahnen, Kraftwagen und Flug
zeuge bedienten Personen ver kehr zeigt Abb. 93 (s. S. 197) die Selbstkosten fur 
das genutzte Personenkilometer. 1m Kraftwagen- und Luftverkehr ist der bisher 

im i:iffentlichen Verkehr festgestellte gunstigste Ausnutzungs
flM. 
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Abb. 94. Sclbstkostenvergleich del' Vel'kehrsmittel fiir hochwel'tige 
Giiter. Die mittlere Befiirderungsweite betragt beim Verkehl'sflug
zeug 400 km, bei der Eisenbahn (Frachtstiickgut) 206 km, beim 

liegenden Berechnung 
die vorhandenenStraBen 

Lastkraftwagen 100 km. 
-+- Verkebrsflugzeug im planmtiBigen Luftvel'kehr, 

lastung 
50% Aus- benutzen kann, ohne 

Eisenbahn: Frachtstiickgut 18'10 Auslastung 
Lastkraftwagen 5 t, 50'/0 Auslastung 

daB er eine Verzinsung 
der Anlagekosten der 
StraBen zu tragen hat. 

Die Anlagekosten der StraBe werden im vorhandenen StraBennetz als in fruherer 
Zeit abgeschrieben angesehen. Beim Bau von besonderen KraftwagenstraBen, 
deren Verzinsung der Kraftwagenverkehr zu tragen hatte, wurde sich das 
Selbstkostenbild zuungunsten des Kraftwagens andern. 

Fiir die gleichen Verkehrsmittel sind in Abb. 94 die Selbstkosten im Guter
ver kehr fur ein genutztes Tonnenkilometer hochwertigen Guts veranschaulicht. 
Auch hier ist der der Wirklichkeit entsprechende Ausnutzungsgrad zugrunde 
gelegt, der bei den Eisenbahnen nach der Eigenart ihres Betriebs wesentlich 
niedriger ist als bei den iibrigen Verkehrsmitteln. Trotzdem sind die Eisenbahnen 
auf groBe Entfernungen wesentlich billiger. 1m Nahverkehr ist·dagegen der 
Lastkraftwagen billiger als die ubrigen Verkehrsmittel; .der Luftverkehr zeigt 
wieder seine weit uber den ubrigen Verkehrsmitteln liegendCn hohen Selbstkosten. 
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In Abb. 95 ist das sehr lehrreiche Zusammenspiel zwischen den Selbst
kosten der angebotenen und der genutzten Verkehrsleistungseinheit, 
dem Tonnenkilometer, im Eisenbahn- und Kraftwagenverkehr veranschaulicht. 
Es ist dabei die Beforderung von Stiickgut und Wagenladungsgut, also von 
hochwertigem, mittel- sowie geringwertigem Gut, auf Eisenbahnen den fiir beide 
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100 km teurer ist als dieser. Legen wir aber die im Eisenbahn
und Lastkraftwagenverkehr praktisch vorkommenden Auslastungs
grade zugrunde, so andert sich das Bild zugunsten des Last
kraftwagens. Das geleistete Tonnenkilometer Nutzlast wird im 
Stiickgutverkehr erst bei Entfernungen von mehr als 150 km 
infolge des geringen Auslastungsgrads bei den Eisenbahnen 
billiger als bei dem Lastkraftwagen, im Wagenladungsverkehr 50 H----+_ 
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infolge des besseren Aus
nutzungsgrads dagegen 
bereits bei Entfernungen 
von iiber 55 km. Es 
zeigt sich eine ganz 
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bewerbsfahigkeit des 
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Abb. 95. Beziehungen zwischen den Selbstkosten je angebotenes 
Tonnenkilometer Ladefahigkeit und geleistetes Tonnenkilometer 

Nutzlast ill Giiterverkehr bei Eisenbahn und Kraftwagen. 
Eisenbahn 15 t Wagen: Frachtstiickgut, 18'10 Ausnutzung 
Eisenbahn 15 t 'Vagen: Wagenladungsgut, 50'10 Ausnutzung 

- - - - - - 5 t Lastkraftwagen, 65% AUBnutzung 
- - 15 t Lastkraftzug, 65% Ausnutzung 

ist am weitreichendsten 
bei hochwertigem Gut, 
dagegen stark abfallend 
bei mittel- und gering
wertigem Gut, so daB 
nach dem heutigen 

Stand der Entwicklung der Lastkraftwagen fUr Nahverkehrsbeziehungen neben 
dem V orzug einer groBeren Beweglichkeit auch den V orzug der Billigkeit hat. 
Wir sehen aber auch, daB dieser V orzug in einem weitgehenden AusmaB 
bedingt ist durch eine gegeniiber anderen Verkehrsmitteln auBergewohnlich 
gute Ausnutzung der Ladefahigkeit durch Nutzlast. 1st diese Ausnutzung in 
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schwachen Verkehrsbeziehungen, wie beispielsweise auf dem platten Land, nicht 
mehr gegeben, so nehmen die Selbstkosten fiir das geleistete Tonnenkilometer 
stark zu. Die in der unteren Figur der Abbildung gegebene Wettbewerbslage 
von Eisenbahn und Lastkraftwagen in Abhangigkeit von den Selbstkosten ist 
daher gebunden an die Bedingung starker Verkehrsstrome vor allem im 
Stiickgutverkehr, in die sich der Lastkraftwagen unter Erzielung eines moglichst 
hohen Ausnutzungsgrads einschalten kann. 

Die in Abb. 95 enthaltenen Selbstkostenlinien geben noch nicht den Ver
gleich fiir die Transportkosten yom Versender zum Empfanger, da bei den 
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Eisenbahnen noch die Kosten fiir die An- und Abfuhr 
oder bei Gleisanschliissen noch die AnschluBgebiihren in 
allen den Fallen hinzukommen, in denen der Lastkraft
wagen im Haus-Haus-Verkehr das Gut befordert. Die 
Stiickgiiter werden im Kraftwagenverkehr im allgemeinen 
mittels leichter Kraftwagen gesammelt und dann als 
Sammelladung durch schwere Kraftwagen auf groBe Ent
fernungen befordert. 1m Stiickgutverkehr wiirden dem
nach fiir die Eisenbahnen wie fiir den Lastkraitwagen 
die gleichen An- und Abfuhrkosten zu den Selbstkosten 
der Abb. 95 hinzutreten, so daB die in der Abbildung 
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Abb.96. Selbstkostenvergleich der Verkehrsmittel fUr Massengiiter. (Selbstkosten fUr 1 tkm Nutzlast 
in Abhltngigkeit von der Beforderungsweite.) 

Eisenbahn, geschlossene Ziige 1---20 t Wagen, 600/. Auslastung 
Natiirliche WasserstraDe -+- mit zweimaligem Umschlag 
1000 t Kahn, 600/. Auslastung - - - ohne Umschlag 
KUnstliche WasserstraDe -. - mit zweimaligem Umschlag 
760 t Kahn, 600/. Auslastung -----:---- ohne Umschlag 
Mittlere Beforderungsweite ~ 

enthaltenen Selbstkostenlinien ohne weiteres als Vergleichslinien fiir die Selbst
kosten der beiden Verkehrsmittelanzusehen sind. 1m Wagenladungsverkehr bietet 
der Lastkraftwagen reinen Haus-Haus-Verkehr, wahrend die Eisenbahnen ent
weder eine besondere Ab- und Anfuhr mittels StraBenfahrzeugen oder die 
Bedienung von Anschliissen erfordern. 1m Wagenladungsverkehr wiirden 
daher die Selbstkosten fiir das geleistete Tonnenkilometer Wagenladungsgut 
auf Eisenbahnen noch zu erhohen sein bei An- und Abfuhr des Guts mittels 
Lastkraftwagen urn 

20% bei 50 km Beforderungsweite, 
11 % bei 154 km Beforderungsweite 

(entspricht der mittleren Beforderungsweite), 
9 % bei 250 km Beforderungsweite, 
6 % bei 400 km Beforderungsweite 

und bei Gleisanschliissen fiir die gleichen Beforderungsweiten um 2,4 bis 1,1 %. 
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Die Wettbewerbsgrenze des Lastkraftwagens fiir Wagenladungsgut wiirde 
sich entsprechend zuglIDsten des Lastkraftwagens von 55 km auf 65 km bzw. 
auf 57 km Beforderungsweite verbessern. Allerdings jst bei den Selbstkosten 
des Lastkraftwagens nicht berucksichtigt, daB fiir seine finanzielle Belastung 
durch Kosten der StraBenunterhaltung die heutigen Steuersatze eingesetzt sind, 
die durchweg niedriger sind, als sie bei genugender Heranziehung der Last
kraftwagen zur Ubernahme der StraBenunterhaltungskosten entsprechend der 
von ihnen ausgehenden Abnutzung sein muBten. 

Fiir den Massengutverkehr auf Eisenbahnen und WasserstraBen ist in 
Abb. 96 der Selbstkostenvergleich bei ublichem Ausnutzungsgrad und bei voller 
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Abb. 97. Selbstkostenvergleich der VerkehrsmitteI fiir die Beftirderung von Steinkohle in -roher 
und veredelter Form. Selbstkosten der Beftirderung von 1 t Steinkohle in Abhangigkeit von 'der 
Beftirderungsweite. (Elektrische Energie und Gas auf 1 t Steinkohle umgerecbnet; 1 kWh=1 kg und 

1 cbm Gas = 2,3 kg Steinkohle.) 
_~ ___ Eisenbahn 20 t-Wagen, geschlossene Ziige 
-+- Elektrische Fernleitungen fiir 30000 kWh im Jahr 
-. - Gasfernleitung fiir75 000 cm"/h Zechengas bei 2,5 Pf/kWh fiir Kompressorstrom bis 500km 

Entfernung 
--- Natiirliche WasserstraBen, 1000 t-Kahn 
-_. Kiinstliche WasserstraBen, 750 t-Kahn. 

Verantwortung der Verkehrsunternehmungen fur die objektiven Selbstkosten 
also unter EinschluB der im allgemeinen nicht auf dem Wasserverkehr ruhenden 
vollen Verzinsung der Anlagekosten der kiinstlichen WasserstraBen dargestellt. 
Urn richtige Vergleichsgrundlagen zu erhalten, wurde fiir die Eisenbahn ein 
geschlossener Guterzug mit Wagen von 20 t Ladefahigkeit den Untersuchungen 
zugrunde gelegt, da diese Transporteinheit verkehrstechnisch in erster Linie 
dem Massentransport auf WasserstraBen entspricht. Die praktisch vorhandenen 
mittleren Beforderungsweiten der verschiedenen Verkehrsmittel sind der Er
mittlung der Selbstkostenlinien zugrunde gelegt und eingetragen. Es entspricht 
ferner einer richtig gewahlten Vergleichsgrundlage, daB der Verzinsung der 
Anlagekosten der kiinstlichen WasserstraBen der gleiche Prozentsatz von 3Y2% 
zugrunde gelegt wurde, wie er im Jahre 1930, das als Normalwirtschaftsjahr 
angenommen ist, bei der Reichsbahn fiir ihre festen Anlagen erzjelt wurde. Es 
zeigt sich, daB die natiirlichen WasserstraBen bereits auf Befor'derungsweiten 
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tiber 120 km ohne Umschlag und tiber 200 km mit Umschlag billiger sind als die 
Eisenbahnen, die kiinstlichen WasserstraBen dagegen tiber 400 bzw. 580 km. 
Innerhalb eines WasserstraBennetzes, das aus natiirlichen und kiinstlichen 
WasserstraBen besteht, wird eine Zusammenarbeit zwischen beiden zu Selbst
kosten fiir die Verkehrsleistungseinheit fiihren, die zwischen den oben genannten 
Grenzwerten liegen. Ganz allgemein ist aber weiterhin festzustellen, daB die 
Wettbewerbsgrenzen zwischen Eisenbahn und WasserstraBen sich nicht so 
scharf abzeichnen wie zwischen Eisenbahn und Kraftwagen. Der WasserstraBen
transport kommt in erster Linie fiir groBe Entfernungen in Frage, ohne daB 
aHerdings vor aHem bei den kiinstlichen WasserstraBen eine wesentliche Ver
billigung des Transports gegentiber den Eisenbahnen erzielt wird1. 

Tabelle 63. Durchschnittliche Selbstkosten fur ein angebotenes 
Personen- und Tonnenkilometer der verschiedenen Verkehrsmittel. 

Relbstkosten 
Verkehrsmittel 

Pf. je Pkm I Pf. je tkm 
------------------1------------------11--------2-.-------------3-------

N ah verkehrsmittel. 
Stra.l3enbahn mit Anhanger 
Schnellbahn 
Omnibus 
Lastkraftwagen (2 t) 
Privatkraftwagen 

Fern ver kehrsmittel. 
Eisenbahn . 
Eisenbahn, Stiickgut. 
Eisenbahn, Wagenladungsgut 
Eisenbahn, Massengut in geschlossenen Zugen 
Seeschiffahrt. . . . . . . . . . . . . . . 
Natiirliche Wasserstra.l3en ohne Umschlag 
Kiinstliche Wasserstra.l3en ohne Umschlag 
Omnibus ................ . 
Lastkraftwagen (5 t) ....... . 
Flugzeug im planma.l3igen Verkehr . 

1,0 
1,5 
1,6 

4,5 

1,2 
--
--
--
--
--
--
2,1 
--

35,0 

30 

--
5,0 
2,0 
0,81 
0,1 
0,45 
0,84 
--
19,0 

450,0 

Fiir den Selbstkostenvergleich des Transports von Energie und Warme 
in roher und veredelter Form auf Eisenbahnen, WasserstraBen und Leitungen 
ist Abb. 97 (s. S. 201) aufgestellt. Die Beforderung von veredelter Energie und 
Warme mittels Leitungen ist, als reiner Transportvorgang betrachtet, teurer als 
die Beforderung der gleichen Energie- und Warmemenge in Gestalt von Rohkohle. 
Diese hoheren Beforderungskosten konnen jedoch angesichts der sonstigen Vor
ztige der veredelten Energie und Warme, die vor allem in ihrer rationellen und 
bequemen Verwendung durch die Verbraucher liegen, in Kauf genommen werden. 
Wir haben es hier mit einem Transportvorgang zu tun, der nur im Zusammen
hang mit anderen wirtschaftlichen Gegebenheiten volkswirtschaftlich richtig 
gewertet werden kann, und nur so mit der Beforderungsarbeit anderer Ver
kehrsmittel zu vergleichen ist. 

Um einen zahlenmaBigen Uberblick zu gewinnen, zu welchen Sel bstkosten 
im Durchschnitt die einzelnen Verkehrsmittel des Nah- und Fernverkehrs 
ihre Verkehrsleistungen anbieten, ist Tabelle 63 aufgestellt .. Die Zahlen um-

1 Nap p -Z inn, "Binnenschiffahrt und Eisenbahn." Leipz'ig 1928. 
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fassen die objektiven Selbstkosten fiir die angebotenen Personen- lmd Tonnen
kilometer. Nur bei den Kraftwagen ist zu berucksichtigen, daB die Verzinsung 
des Anlagekapitals fiir den Weg nicht in den Zahlen enthalten ist, ~ie die 
Kosten um 10-15% erhohen wiirde. 1m Personenverkehr bieten von den 
Nahverkehrsmitteln die StraBenbahnen zu den niedrigsten Selbstkosten das 
Personenkilometer an, von den Fernverkehrsmitteln die Eisenbahnen. Am 
teuersten ist wieder das Flugzeug. 1m Guterverkehr ist die Seeschiffahrt 
die bei weitem billigste Transportart. Ihr folgt die Schiffahrt auf WasserstraBen 
und die Eisenbahn. Der Lastkraftwagen verursacht im Nahverkehr verhaltnis
maBig hohe Selbstkosten fiir das angebotene Tonnenkilometer, da die Ver
kehrsleistungen infolge der zahlreichen Aufenthalte fiir Auf- und Abladen der 
Guter und fiir Leerfahrten in kurzen Verkehrsbeziehungen im Jahr wesentlich 
geringer sind als im Fernverkehr. Das Flugzeug liegt mit seinen Selbstkosten in 
einem Abstand uber allen ubrigen Verkehrsmitteln, der verhaltnismaBig wesent
lich groBer ist als die Spannung im Personenverkehr. Wiirden alle Verkehrs
mittel die gleiche Auslastung des Fassungsvermogens oder der Ladefahigkeit 
ihrer Fahrzeuge durch Nutzlast erzielen, so wiirden die Selbstkosten fiir die 
angebotenen Verkehrsleistungen zum unmittelbaren Vergleich fur die Kosten 
der genutzten Verkehrsleistungen bei den verschiedenen Verkehrsmitteln dienen 
konnen. Wir haben aber gesehen, daB der Auslastungsgrad verschieden ist und 
schwankt. Es lassen sich also fiir den Einzelfall die Zahlen zum Vergleich der 
Selbstkosten nur verwenden, wenn der richtige Ausnutzungsgrad eingesetzt ist. 

1m neuzeitlichen Verkehrswesen, in dem bisher gut beschaftigte Verkehrs
mittel durch neue Verkehrsmittel mehr oder weniger starke Verkehrsverluste 
zu verzeichnen haben, ist es von besonderer Wichtigkeit, die A bhangigkei t 
der Selbstkosten von dem Beschaftigungsgrad fur die verschiedenen 
Ver kehrsmi ttel zu untersuchen. Wir haben gesehen, daB hierzu die dynamische 
Betrachtungsweise, die die Abhangigkeit der Selbstkosten von den Verkehrs
leistungen behandelt, ein geeignetes Mittel bietet. Nach dieser Methode sind 
fiir die Nah- und Fernverkehrsmittel die festen und veranderlichen Kosten fiir 
bestimmte Verkehrsunternehmungen ermittelt und in Tabelle 64 (s. S. 203) auf
genommen. Jedes Verkehrsmittel zeigt einen bestimmten Oharakter im Verhiiltnis 
der festen zu den veranderlichen Kosten. Es liegen nun aber nicht allein starke 
Unterschiede in diesem Verhaltnis vor, sondern es sind auch die Anteile der 
einzelnen Kostenarten bei den verschiedenen Verkehrsmitteln stark wechselnd. 
Am starksten sind hierbei die Schwankungen in der Verzinsung des Anlage
kapitals, weil bei vielen Verkehrsmitteln der Weg von der Natur gegeben ist 
und bei anderen kunstlich mit mehr oder weniger hohen Kosten hergerichtet 
werden muB. Den hochsten Anteil an festen Kosten haben die stiidtischen 
Schnellbahnen und die elektrischen Leitungen, den niedrigsten die mit den 
Zinsen der Anlagekosten der StraBen nicht belasteten Kraftwagen. Zwischen 
beiden liegen die Eisenbahn, Seeschiffahrt und die BinnenwasserstraBen. Es 
mag auffiillig erscheinen, daB "auch die Sonderverkehrsmittel, wie die Fern
versorgung mit elektrischer Energie, von der VerkehrsgroBe abhiingige Kosten 
aufweisen. Sie setzen sich im wesentlichen aus den Energieverlusten zusammen, 
die gleichsam einen Verlust des Transportguts und damit die Triebkraft dar
stellen, die rund 10% der beforderten Energiemenge verzehrt. 

Auf Grund der Tabelle 64 ist unter Zusammenfassung verschiedener Kosten
arten Tabelle 65 aufgestellt und fiir die wesentlichsten Verkehrsmittel in Abb. 98 
veranschaulicht. In Tabelle 65 ist weiterhin besonders unterslfeht, Wie sich das 
Verhaltnis der festen und veranderlichen Kosten beim Krafiwagenverkehr 
andert, wenn die Verzinsung der StraBen einbezogen wird." In Abb. 98 ist zur 
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besseren Veranschaulichung die Abhangigkeit der veranderlichen Kosten YOm 
Auslastungs- oder Ausnutzungsgrad prinzipiell dargestellt. Zu diesem Zweck 
wurden die tatsachlichen Verhaltnisse bestimmter Verkehrsunternehmungen 
nach ihrer Lage im wirtschaftlich einigermaBen normalen Jahre 1930 zugrunde 

Tabelle 65. Wirtschaftliche AnpassungsHihigkeit del' Verkehrsmittel 
an die VerkehrsgroLle. 

Feste Kosten Veranderliche Kosten 

Ab- Feste Reine Sonstige 
[ 

Verkehrsmittel Zinsen schrei- Be- Surnme Beforde- verander- Summe bun- triebs- rungs- liche 
gen kosten kosten Kosten 

% I % ! % I % % I % I % 
1 2 I 3 I 4 I 5 6 I 7 I 8 

Eisenbahn. 15 15 31 61 22 17 39 
Seeschiffahrt. 30 14 12 56 32 12 44 
N atiirliche WasserstraLlen 17 8 19 44 47 9 56 
K iinstliche WasserstraLlen 34 12 15 61 34 5 39 
Kraftomnibus . 7 18 15 40 40 20 60 
Kraftomnibus mit Ver-

zinsung del' StraLle. 17 16 13 46 36 18 54 
Lastkraftwagen 6 11 15 32 58 10 68 
Lastkraftwagen mit Ver-

zinsung del' SiraLle. 

I 

25 14 11 50 43 7 50 
Privatkraftwagen 10 22 22 54 35 11 46 
Flugzeug 7 8 39 54 26 20 46 

gelegt und ihr betrieblicher Ausnutzungsgrad, der durchschnittlich 70% der 
moglichen Spitzenleistung des vorhandenen technischen Apparats betragt, 
gleich 1 gesetzt. Bei Riickgang des betrieblichen Ausnutzungsgrads infolge 
Riickgang des Verkehrsumfangs andern sich nur die veranderlichen Kosten, 

Eise~ SeeMhtff- NafijtfJehe Kiln8fiithe Kraft- Krafl
bahn jahtf Waa.ser- Was,er- IImnibu~ IImnilJu~ 

Privof.. 
Kroft- F/ugzeug 

strassen &trassen 

.............. >--<--< 
OO,SI,O OD,SI,O OD,SI,O fJQ,ST,fJ 
__ Aus/astungsgrad 

Feste Kosten: 
_ Zinsen 

IIlIIII!IIIIII Abschreibungen 
~ Feste Befriebskosfen 

mil i'erzirlsung wagen 
derJ'll'fJsse 

~ I--+---t I---+---i 1--+--1 
OO,SI,O fJo,Sl,fJ oo,Sl,fJ fJlJ,Sl,fJ 

Veriinderliche Kosten: 
c::J Rein. Bejorderungskllsfen 
!IIlIDll Sonsflge veriinderliche Ko&fen 

Abb. 98. Wirtschaftliche Anpassungsflihigkeit der Verkehrsmittel an die VerkehrsgriiLIe. 

wahrend die festen Kosten konstant bleiben. Dieser V organg ist ohne Beriick
sichtigung der friiher festgestellten kleinen Spriinge in der Selbstkostenlinie 
in der Abbildung prinzipiell veranschaulicht. 
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Das Schaubild gibt einen charakteristischen Uberblick und Anhalt uber das 
VerhiUtnis der festen und veranderlichen Kosten, und damit einen MaBstab fUr 
die Verkehrselastizitat oder die wirtschaftliche Anpassungsfahigkeit 
eines Verkehrsmittels an die VerkehrsgroBe. Je groBer der Anteil der 
festen Kosten an den Gesamtkosten ist, urn so empfindlicher ist das Verkehrs
mittel gegen Verkehrsverminderungen, urn so mehr hangt die Wirtschaftlichkeit 
des Verkehrsunternehmens yom Verkehrsumfang abo 

Aus der Darstellung ist zu ersehen, daB von den allgemeinen Verkehrsmitteln 
die Eisenbahnen die groBte Empfindlichkeit bei Verkehrsverminderungen auf
weisen, unter ihnen wieder vor allem die mit elektrischem Betrieb ausgestatteten 
groBstadtischen Schnellbahnen. Am leichtesten paBt sich der Kraftwagenverkehr 
den Verkehrsveranderungen an, vor allem dann, wellll er, wie es heute der Fall 
ist, von der Verzinsung des Wegs entlastet ist. DaB aber auch beim Kraftwagen
verkehr mit zunehmender GroBe der einzelnen Unternehmungen die festen 
Kosten mit Rucksicht auf die dann notwendigen umfangreichen stationaren An
lagen nicht unerheblich zunehmen, zeigen die Ergebnisse amerikanischer Kraft
verkehrsgesellschaften im Guterverkehrl. Wahrend bei kleinen Unternehlliungen 
der Anteil der festen Kosten 48-50% betragt, nimmt er bei groBen Unter
nehmungen auf 56-58 % zu. Diese im Vergleich zu europaischen Verhaltnissen 
im ganzen gesehenen hohen festen Kosten in Amerika sind zum Teil auf die 
geringeren Betriebsstoffkosten sowie auf hohere Kosten fur Geschaftsfiihrung 
und Werbung zuruckzufiihren. 

Ganz allgemein scheint heute die Daseinsfahigkeit der ausgebauten Eisen
bahlllletze schwer belastet durch ihre festen Kosten, die ihren Gegenwert in 
genugenden Verkehrsmengen finden mussen. Es liegt eine gewisse Tragik in der 
Entwicklung des Verkehrswesens, daB das besonders auf groBen Verkehrsumfang 
angewiesene Verkehrsmittel, die Eisenbahn, in erster Linie durch neue Verkehrs
mittel in seinem Verkehrsgebiet beriihrt und in seinem Verkehrsumfang beein
trachtigt wird. Bei den gewaltigen Werten, die in allen Kulturlandern in den 
Eisenbahnanlagen investiert sind, ware eine Abschreibung oder ein Verlust dieser 
Substanz nur zu vertreten, wellll neue Verkehrsmittel der Allgemeinheit er
heblich wertvollere und wohlfeilere Dienste bei gesunder Wirtschaftsfiihrung 
bieten kOllllen. 

Werden die Selbstkosten gegliedert nach ihrem Anteil an den laufenden 
Kosten, die der Fahrweg, Betrieb und Verkehr sowie die Fahrzeuge 
verursachen, so ergibt sich ein weiteres, fUr wirtschaftliche Uberlegungen 
wichtiges Bild. Es zeigt, wie weit im einzelnen die technischen Anlagen und ihre 
Organisation in Gestalt von Betrieb und Verkehr an den Gesamtkosten beteiligt 
sind. Die Selbstkostenanalyse hierzu ist in Tabelle 66 aufgestellt. Die Kosten 
des Fahrwegs setzen sich zusammen aus der Verzinsung und Abschreibung des 
Anlagekapitals und aus der Unterhaltung. Die Selbstkostenanteile zeigen wieder 
das charakteristische Bild der hohen Anteile der Verkehrsmittel, fUr die ein 
Weg kunstlich hergerichtet werden muB. Der Vergleich der Kosten des Fahr
wegs fur den Kraftwagenverkehr ohne und mit Verzinsung der Anlagekosten 
des Wegs zeigt die groBe Entlastung, die der Kraftwagenverkehr durch zinslose 
Zurverfugungstellung des heutigen StraBennetzes genieBt, aber auch seine 
wesentlich starkere Belastung, falls er etwa beim Bau von KraftwagenstraBen 
die Verzinsung selbst zu tragen hatte. 

1 Motor Truck Freight Transportation. U. S. Department of Commerce, 
Washington 1932. 
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Die Ausgaben des Be
triebs und Verkehrs setzen 
sich aus den Aufwendungen 
fiir das in Verwaltung, 
Betrieb und Verkehr tatige 
Personal und aus den Be
triebsstoffen zusammen. 
DieBetriebsstoffe sind nicht 
bei den Kosten der Fahr
zeuge und Triebmaschinen, 
sondern als ursachlich mit 
den Betriebsarbeiten zu
sammenhangend zum Be
trieb und Verkehr gerech
net. Es springt der iiberall 
groBeAnteil der Personal
kosten in die Augen, der 
bei den Eisenbahnen mit 
ihrem weit verzweigten 
Betriebsnetz und groBen 
Stationen am hochsten, 
bei den Privatkraftwagen 
ohne bezahltenKraftwagen
fUhrer am niedrigsten ist. 
Bei den Betriebsstoffen ist 
das Verhaltnis nahezu um
gekehrt wie beim Personal, 
ohne daB allerdings eine 
unmittelbare Beziehung 
zwischen beiden fiir die 
GroBe der Anteile besteht. 
Die Eisenbahnen weisen 
einen sehr niedrigenKosten
anteil fiir Betriebsstoffe 
auf, die Kraftwagen den 
hochsten, so daB eine 
Verteuerung der Betriebs
stoffe bei letzteren wesent
lich starker auf die Ge
samtselbstkosten wirkt als 
bei den Eisenbahnen. 

Die laufenden Selbst
kosten fiir die Fahrzeuge 
setzen sich wie beim Fahr
weg aus Verzinsung, Ab
schreibung und Unterhal
tungzusammen.Hiertritt 
die groBe Bedeutung 
der Fahrzeugkosten bei 
Verkehrsmitteln mit 
natiirlichem Fahrweg 
in besondere Erschei-

207 
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nung. Deshalb zeigt rue Seeschiffahrt die groBte Belastung durch Fahrzeug
kosten, sie betragt nahezu die Halfte der Gesamtkosten. 1hr folgen die natiir
lichen WasserstraBen und die von der Verzinsung des Fahrwegs entlasteten 
Kra~twagen. In der Unterhaltung verursachen die Fahrzeuge des Personen
verkehrs entsprechend ihrer besseren Ausstattung verhaltnismaBig hohere Kosten 
als die Fahrzeuge des Giiterverkehrs. 

3. Die Selbstkosten des -Ubergangsverkehrs. Der Ubergang des Verkehrsguts 
von einem Verkehrsmittel zum anderen vollzieht sich in der Regel durch Um
steigen, Umladen oder Umschlag des Verkehrsguts. Er ist yom Standpunkt der 
Selbstkosten des Verkehrs fast ausschlieBlich fiir den Giiterverkehr von Be
deutung. 1st das Gut in besonderen Behaltern verpackt, die den Umschlag 
erleichtern, so bleibt es in seinem urspriinglichen LadegefaB von der Versand
stelle bis zur Empfangsstelle. Der Umschlag ist dann nur mittel bar. Wird 
es dagegen aus einem LadegefaB in ein anderes umgeladen, so haben wir es mit 
einem unmittelbaren Umschlag zu tun. Am starksten vertreten ist der 
unmittelbare Umschlag zwischen Eisenbahn und StraBenfahrzeugen, zwischen 
Land und Wasser sowie zwischen Schiff und Schiff. Von den auf Eisenbahnen 
beforderten Giitern werden 40% zwischen Eisenbahn und StraBenfahrzeugen 
umgeschlagen, von den auf WasserstraBen beforderten Giitern 90% zwischen 
Wasserfahrzeugen und Landverkehrsmitteln. 

Uber die Umschlagkosten gibt Tabelle 67 fiir Hand- und Maschinen
betrieb Durchschnittswerte fiir die am meisten vorkommenden Umschlagsgiiter. 
Die Umschlagkosten umfassen die Arbeitskosten und die Kosten der benutzten 
Gerate wie Karren, Krane, Kiibel, Becherwerke. Wahrend die Zeit fiir den 
Umschlag einer gleichen Giitermenge bei Handbetrieb wesentlich hoher ist als 
bei Maschinenbetrieb, sind die Umschlagkosten fiir 1 t des gleichen Guts nur 
wenig bei Hand- und Maschinenbetrieb verschieden. Die Mechanisierung 
der Umschlagsarbeit hat in erster Linie zur Erhohung derLeistungs
fahigkeit der Umschlagsanlagen und zur Verkiirzung der Umschlag
zeit, weniger dagegen zur Senkung der Umschlagkosten gefiihrt. 
Die ErhOhung der Umschlagleistung hat jedoch die Selbstkosten des eigent
lichen Transports insofern sehr giinstig beeinfluBt, als die Belade- und Entlade
zeiten der Fahrzeuge wesentlich verringert und damit die Kosten fiir den Fahr
zeugpark erheblich vermindert werden koll'llten. Die hochsten Umschlagkosten 
verursacht sperriges Stiickgut, die niedrigsten der Umschlag von Schiittgut 
mittels Kipper und Kiibel. 

Die Umschlagkosten sind bei mehrstufigen Beforderungskosten den Selbst
kosten der eigentlichen Ortsveranderung zuzuschlagen, um die Gesamtkosten 
des Transports zu erhalten. Sie beeinflussen die gesamten Transportkosten um 
so mehr, je haufiger das Gut umgeschlagen wird und je geringer die Be
forderungsweiten von Umschlag zu Umschlag sind. Es wird sich der mit Um
schlag verbundene Transport eines Guts durch verschiedene Verkehrsmittel oder 
der ge brochene Transport gegeniiber dem unmittelbaren oder unge brochenen 
Transport in der Regel nur dall'll wirtschaftlich rechtfertigen lassen, well'll die 
Umschlagkosten durch geringere Selbstkosten der eigentlichen Ortsveranderung 
oder durch die Giite des Transports ausgeglichen werden. Bei manchen Giitern 
ist bei der Gesamtkalkulation der Transportkosten noch die Wertminderung des 
Guts zu beriicksichtigen, die z. B. beim Kohlenumschlag allein 8-10% des 
Kohlenwerts betragtl. 

1 Schilling, Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 1907. 
Pir a th, "Beforderung von Massengiitern auf Eisenbaluj.en und Wasserstra.l3en." 

Berlin 1927. 
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Tabelle 67. Umschlagzeiten und Kosten im Ubergimgsverkehr. 

Umschlag Arbeits- Umschlag-stundendes 
Giiterart Umschlagmittel Umschlag- kosten fiir 

mittels fUr it Gut 
von auf 10t Gut Pf 

1 2 3 4 5 6 

Gewohnliches 
Stiickgut Eisenbahn StraJ3en- von Hand 6,0 52 

fahrzeug 1 

Sperriges 
StraJ3en-Stiickgut 

" " " 30,0 250 
fahrzeug 1 

Milchkannen . 
" StraJ3en-

" " 2,0 18 
fahrzeug 1 

Holz. 
" StraJ3en-

" " 8,0 70 
fahrzeug 1 

Kohlen_ 
" StraJ3en-

" " 4,0 35 
fahrzeug 1 

Behalterverkehr 
" StraJ3en- von Hand mit Kran 0,8 42 

fahrzeug 1 

Kohlen 
" Binnenschiff Kipper 0,04 12 

Kohlen 
" " 10t Portaldreh- 0,06 16 

kran mit Kiibel 
Kali. 

" " von Hand 3,2 30 
mit Rutschen 

Stiickgut. 
" Binnen- Portaldrehkran 0,25 70 

schiff 1 

Kohlen Binnenschiff Eisenbahn Verladebriicke 0,15 25 
5 t Greifer 

Getreide 
" Speicher Becherwerk 0,2 28 

Getreide 
" " Saugheber 0,2 37 

Bunkerkohlen 
" Seeschiff Korbe und Hand- 0,6 60 

winde 
Bunkerkohlen 

" " Korbe undDampf- 0,5 38 
winde 

Bunkerkohlen 
" " schwimmender 0,3 30 

Kohlenheber 
Getreide Seeschiff Binnenschiff schwimmender 0,07 43 

Getreideheber 
Kohlen 

" " KorbeundDampf-
winde 

0,29 40. 

Kohlen 
" " schwimmender 0,17 30 

Kohlenheber 
Kehlen 

" " Verladebriicke 0,06 20 
5 t Greifer 

Erz 
" " Verladebriicke 0,08 20 

Leichtes 
12,5 t Greifer 

Stiickgut 
" Schuppen- Portaldrehkran 0,30 170 

speicher 
Schweres 

Stiickgut 
" Schuppen- Portaldrehkran 0,35 63 

speicher 

I 
). und umgekehrt. 

Pirath, Verkehrswirtschaft. 14 
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Fiir den im Landesverkehr Deutschlands iiblichen Umschlagverkehr zwischen 
Eisenbahnen und StraBenfahrzeugen erhoht ein zweimaliger Umschlag die durch
schnittlichen Selbstkosten fiir 1 tkm Schiittgut in Wagenladungen auf die 
mittlere Transportweite von 154 km um 11%. 1m Umschlagverkehr zwischen 
Land und Wasser betragt beispielsweise im Verkehr auf dem Rhein zwischen 
dem Ruhrgebiet und Mannheim bei einer Beforderungsweite von 350 km die 
ErhOhung der Selbstkosten der Ortsveranderung bei zweimaligem Umschlag je 
Tonnenkilometer Schiittgut rund 20%. 

c) Die Preisbildung der Verkehrsmittel. 

Die Preisbildung im Verkehrswesen erfolgt nach den allgemeinen Grund
satzen der Leis~ung und Gegenleistung in der Ortsveranderung von Per
sonen, Giitern und Nachrichten. Auf der einen Seite ist es das Bestreben des 
Verkehrsunternehmens, fiir seine Verkehrsleistungen die Ausgaben oder Selbst
kosten und dariiber hinaus noch einen Gewinn herauszuwirtschaften. Auf der 
anderen Seite wird der Verkehrsinteressent um so eher geneigt sein, angemessene 
Preise fiir die ihm gebotenen Verkehrsleistungen zu zahlen, je hoher diese fiir 
seine Zwecke zu bewerten sind. 

In diesem Zusammenspiel zwischen Kosten der Verkehrsleistung und ihrem 
Verkehrswert fiir den Verkehrsinteressenten liegt das Wesen der Preisbildung. 
Je nachdem, ob dieses Zusammenspiel vom Verkehrsunternehmen so verstanden 
wird, moglichst hohe Gewinne zu erzielen oder aber sich zur Entlastung der 
V olkswirtschaft mit einem bescheidenen Gewinn oder mit der Deckung der 
Selbstkosten zu begniigen, erfolgt die Preisbildung nach privatwirtschaft
lichen oder gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten. Vielfach bestimmen 
auch nationalwirtschaftliche Uberlegungen, die eine Stiitzung der heimischen 
Wirtschaft durch giinstige Preisbedingungen der Verkehrsmittel zum Ziele haben, 
die Preisbildung im volkswirtschaftlichen Sinne. 

In der Regel sind die beiden Grundsatze miteinander verbunden, so daB 
sich die Preise zwischen den Selbstkosten als untere Grenze und dem 
Wert der Leistung fiir den Verkehrsinteressenten als obere Grenze 
bewegen. Weil nach der Struktur der Selbstkosten das Verkehrsunternehmen 
Wert auf moglichst groBen Verkehrsumfang legen muB, sieht es sich aus wirt
schaftlichen Griinden gezwungen, die Preise nicht zu hoch festzusetzen, da zu 
hohe Preise das Verkehrsbediirfnis und damit den Verkehrsumfang drosseln. 
Denn jeder VerkehrsrUckgang fiihrt, wir wir gesehen haben, zu starker Steigerung 
der Selbstkosten und zu finanziellen Verlusten, die das Verkehrsunternehmen 
vermeiden will. Nur dort, wo die Verkehrsbediirfnisse nur durch ein Verkehrs
mittel allein .befriedigt werden konnen, also ein tatsachliches Monopol fiir dieses 
Verkehrsmittel vorliegt, besteht die Gefahr einer weit iiber die Selbstkosten 
hinausgehenden Preisbildung zur Erzielung moglichst hoher Gewinne. Aber 
auch in diesem FaIle schafft im allgemeinen das von der Rohe der Transport
kosten abhangige Verkehrsbediirfnis insofern einen Ausgleich, als das Unter
nehmen kein Interes~e an der Drosselung des Verkehrsbediirfnisses durch zu 
hohe Preise haben kann. 

Die Preisbildung im Verkehrswesen erfolgt im allgemeinen nach vier Grund-
satzen, und zwar nach' dem Prinzip 

1. der Gleichheit der Transportpreise im Raum, 
2. der Beriicksichtigung des Werts des Verkehrsge'genstandes, 
3. der Struktur und der Rohe der Selbstkosten; 
4. des Wertes der Ortsveranderung fiir den Ver'kehrsinteressenten. 
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Die beiden ersten Prinzipien dienen vorwiegend volkswirtschaftlichen Forde
rungen, die beiden letzten ergeben sich in erster Linie aus den privatwirtschaft
lichen Uberlegungen des Verkehrsunternehmens. Je groBer die Bedeutung eines 
Verkehrsmittels fUr die V olkswirtschaft ist, um so mehr ist seine Preisbildung 
an eine moglichst weitgehende Beriicksichtigung aller vier Prinzipien gebunden, 
je geringer seine Bedeutung ist, um so mehr konnen die volkswirtschaftlichen 
Prinzipien zuriicktreten. 

Um die Allgemeinheit vor unbilligen Preisfestsetzungen von Verkehrs
mitteln mit Monopolcharakter zu schiitzen, hat der Staat iiberall dort starken 
EinfluB auf die Preisbildung der Verkehrsmittel genommen, wo die Gefahren 
einer Ausnutzung des Monopols durch das Verkehrsunternehmen vorliegen. Es 
geschieht dies entweder in der Form, daB der Staat selbst die Verwaltung und 
den Betrieb der Verkehrsmittel iibernimmt oder aber sich die Genehmigung 
der Beforderungspreise vorbehaIt. In allen Gebieten aber, in denen mehrere 
Verkehrsmittel sich in die Verkehrsarbeit teilen, regelt der Wet t b ewer b zwischen 
den Verkehrsmitteln bis zu einem gewissen Grade einen gesunden Ausgleich 
zwischen den verlangten und gezahlten Preisen. Nur kann dieser Wettbewerb, 
wenn er sich nach privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten vollzieht, dazu fiihren, 
daB nur starke Verkehrsbeziehungen bedient und schwache Verkehrsbeziehungen 
wegen zu geringer Deckung der Selbstkosten vernachlassigt werden. 

Hier spielt nun ein sehr wichtiger, allgemeinwirtschaftlicher Grundsatz 
der Preisbildung der Verkehrsmittel eine Rolle, und zwar die Forderung nach 
gleichen Preisen fiir die gleiche Verkehrsleistung in raumlicher 
Beziehung und ohne Riicksicht auf die raumlich sehr verschieden gelagerten 
Verkehrsbediirfnisse. Es entspricht dies dem Prinzip der Gleichheit der 
Transportpreise im Raum. Jedes Verkehrsnetz setzt sich zusammen aus 
verkehrlich 'stark und schwach belasteten Strecken. Die ersteren verbinden die 
Orte und ,Gebiete mit starken wirtschaftlichen Kraften und daher groBen 
Verkehrsbediirfnissen, die letzteren die Gebiete mit wenig entwickelter Wirt
schaft und daher geringen Verkehrsbediirfnissen. In dem Gebiet einer Volks
wirtschaft liegt der Sinn einer wirtschaftlichen Verbundenheit in der Richtung, 
daB jeder Gebietsteil unter den gleichen Bedingungen teil hat an den Mitteln, 
die dem Wohl und dem Gedeihen der Volkswirtschaft dienen, und das sind in 
erster Linie die Verkehrsmittel. Sollen die Verkehrsmittel ihrem Zweck als 
Hilfsmittel der Volkswirtschaft zur Schaffung einer gesunden Arbeitsteilung 
innerhalb dieser dienen, so werden die wirtschaftlich schwachen Gebiete nicht 
starker mit Transportkosten fUr die gleiche Verkehrsleistung belastet werden 
diirfen als die wirtschaftlich starken. Nach dem Selbstkostengesetz der Verkehrs
mittel wiirden aber gerade erstere hohere Selbstkosten fUr die Verkehrsleistungs
einheit verursachen als letztere, da der geringe Verkehr eine schlechte Aus
nutzung der Verkehrsanlagen und damit hOhere Selbstkosten fUr die Verkehrs
ll(istungseinheit mit sich bringt. Es liegt im Interesse einer jeden Volkswirt
~chaft, diese Mehrbelastung wirtschaftlich schwacher Gebiete dadurch zu ver
hindern, daB die guten Verkehrseinnahmen aus wirtschaftlich starken Gebieten 
'dazu verwendet werden, urn im ganzen Gebiet der V olkswirtschaft fUr das 
gleiche Verkehrsmittel gleiche Preise fUr die Ortsveranderung des Verkehrs-. 
gegenstands festzusetzen. 

Diese als regionaler Ausgleich der Transportpreise anzusprechende 
volkswirtschaftliche Grundlage fUr die Preisbildung im Verkehrswesen hit be
sonders dann moglich und von groBer Bedeutung, wenn ein leistungsfahiges 
Verkehrsmittel moglichst vielen Verkehrsbediirfnissen gerecht zu werden vermag. 

14* 
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Diese Rolle hatten bisher die Eisenbahnen iibernommen und iibernehmen sie 
auch heute noch. Durch sie kann das platte Land zu denselben Transport
preisen bedient werden wie wirtschaftlich hoch entwickelte Industriegebiete, 
trotzdem das durchweg niedrige Verkehrsbediirfnis des platten Landes vom 
Standpunkt der Selbstkosten wesentlich hohere Tarife erforderlich machen 
wiirde als sie im regionalen Ausgleich der Transportpreise tatsachlich geboten 
werden konnen. Diese Preisbildung nach dem Prinzip der Gleichheit der 
Transportpreise im Raum hat aber auch noch die groBe siedlungs
politische Bedeutung, daB bei einem nach volkswirtschaftlichen Gesichts
punkten ausgebauten Verkehrsnetz nicht durch unertragliche Transportkosten 
im Giiterverkehr die Landbewohner von ihrer Scholle in die GroBstiidte und 
Wirtschaftszentren getrieben werden. 

Dem gleichen Gesichtspunkt eines volkswirtschaftlichen Ausgleichs, wenn 
auch nicht in so ausschlaggebender Form, gilt der Grundsatz, die Preise so 
hoch zu bemessen, als sie der Verkehrsgegenstand ohne merkliche Dampfung 
der Verkehrsbediirfnisse tragen kann. Es entspricht dies dem Prinzip der 
Preisbildung unter Beriicksichtigung des Werts des Verkehrsgegen
stands. Wenn auch dieser Grundsatz im eigentlichen Sinne auf privatwirt
schaftliche Vberlegungen zuriickzufUhren ist, insofern die Einnahmen dort ge
sucht werden, wo sie am hochsten sind, so dient er doch auch volkswirtschaft
lichen Notwendigkeiten. Wirtschaftlich gut gestellte Reisende und hochwertige 
Giiter konnen fUr das Personenkilometer oder Tonnenkilometer mit hoheren 
Transportkosten belastet werden als wirtschaftlich weniger gut gestellte Reisende 
oder geringwertige Giiter, ohne daB ihre wirtschaftliche Transportfahigkeit 
wesentlich beeinfluBt wird. Bei ihnen ist, selbst bei wesentlich hOheren Transport
preisen fiir die Verkehrsleistungseinheit, die Belastung, wie wir im Abschnitt II 
gesehen haben, im Verhiiltnis zum Wert der Giiter wesentlich geringer als bei 
den geringwertigen, aber lebensnotwendigen Giitern. Zwar sind im allgemeinen 
fiir die hochwertigen Verkehrsgegenstande auch yom Verkehrsunternehmen 
bessere Leistungen in Schnelligkeit und Bequemlichkeit zu bieten, auf die sie 
besonderen Wert legen und die an sich hOhere Selbstkosten fiir die Verkehrs
leistungseinheit verursachen. So wird den Reisenden der 1. und 2. Klasse eine 
groBere Bequemlichkeit und bessere Ausstattung der Wagen geboten als den 
Reisenden der 3. Klasse, und die hochwertigen Giiter in Form von ExpreB-, 
Eil- und Stiickgut werden schneller befordert als Massengut. Aber die damit 
verbundenen hoheren Selbstkosten bilden vielfach nur einen Bruchteil der 
hoheren Belastbarkeit des Beforderungsguts. So wird es moglich, aus den 
verhaltnismaBig hohen Einnahmen der hoheren Klassen und der hochwertigen 
Giiter die Transportkosten fiir die untere Klasse und fiir geringwertige Giiter 
niedriger zu halten, als es ohne diese Einnahmen moglich ware. Dies dient 
zum Ausgleich wirtschaftlich ungleicher Krafteverteilung, auf die 
die Volkswirtschaft eines Landes Wert legen muB. 

Yom allgemeinwirtschaftlichen Standpunkt muB weiterhin noch verlangt 
werden, daB jedermann und jeder Wirtschaftszweig fUr die gleiche 
Verkehrsleistung die gleichen Beforderungspreise bezahlt, also keine 
Unterschiede in der Behandlung der Verkehrsinteressenten gemacht werden. 
Zu Zeiten, in denen in manchen Gebieten nur ein leistungsfahiges Landverkehrs
mittel in Gestalt der Eisenbahnen zur Verfiigung stand, die Wirtschaft also auf 
dieses allein angewiesen war, bildetesich weiterhin im Zusammenhang mit den 
gleichen Preisen auch die Beforderungspflicht fiir die Eisenbahnen heraus, 
nach der diese jedes ihnen zur Beforderung angebotene Verkehrsgut zu den 
festgesetzten Preisen und Bedingungen befordern miissen\ gleichgiiltig ob die 
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Einnahmen daraus gering oder hoch sind, wenn es nur bestimmten Vorschriften 
der Verpackung und der Sicherheit geniigt. 

Je mehr ein Verkehrsunternehmen neben seinen privatwirtschaftlichen Ge
sichtspunkten den volkswirtschaftlichen Forderungen gerecht zu werden vermag, 
urn so eher wird es seiner Aufgabe im menschlichen Gesellschaftsleben gerecht. 
Aber auch in diesem Fall wird der wirtschaftliche Erfolg des Verkehrsunter
nehmens dadurch bestimmt, daB eine volle Kostendeckung der Gesamtselbst
kosten durch Verkehrseinnahmen, abgesehen von Zeiten allgemeinen wirtschaft
lichen Tiefstands, dauernd erreicht wird. 

Bei der Deckung der Ausgaben durch Verkehrseinnahmen kann es sich ebenso 
wenig wie bei einem industriellen Betrieb darum handeln, fUr j eden noch so , 
kleinen Einzelteil des Betriebs eine eigene Wirtschaftlichkeit zu erlangen, sondern ' 
die Deckung muB im Rahmen des ganzen Unternehmens erreicht werden. 
Die allgemeinwirtschaftlichen Aufgaben, die ein leistungsfahiges Verkehrsmittel 
zu erfiillen hat und die vor allem in einem regionalen Ausgleich der Transport
preise liegen, fUhren sogar zu einer selbstverstandlichen Unwirtschaftlichkeit 
einzelner Linien, die nur von der Wirtschaftlichkeit des Gesamtunternehmens 
aus gesehen in Kauf genommen werden kann. So ist das Nebenbahnnetz groBer 
Eisenbahnunternehmungen in der Regel ein Geschaftsbetrieb, dessen Unter
bilanz von Uberschiissen der Hauptbahnen im Interesse einer guten ErschlieBung 
des platten Landes gedeckt werden muB. Bei einem Kraftverkehrsnetz von all
gemeiner Bedeutung wird in gleicher Weise ein wenig eintragliches Netz durch 
ein eintragliches Netz iiberlagert werden. Dieser Grundsatz eines Ausgleichs in 
den Ertragnissen der verschiedenen Linien eines Verkehrsnetzes schlieBt nun aber 
in keiner Weise aus, daB sich das Verkehrsunternehmen standig iiber die wirt
schaftliche Bedeutung einer jeden Linie fortlaufend im klaren ist. Hierbei bietet, 
wie bereits an anderer Stelle hervorgehoben, die Selbstkostenermittlung im Zu
sammenhang mit der Beobachtung der Wandlungen des Verkehrsumfangs der 
Verkehrslinien wertvolle Erkenntnisgrundlagen. 

FUr die Preise im Verkehrswesen sind verschiedene Ausdriicke gebrauchlich. 
1m Personenverkehr sprechen wir von Fahrpreisen, im Giiterverkehr von 
Frachtpreisen und Gebiihren, im Nachrichtenverkehr von Gebiihren. 
Die Form der Preisbildung kann in der freien Vereinbarung zwischen dem 
Verkehrsunternehmen und dem Versender bestehen, oder es werden fUr aIle in 
gleicher Weise bin den d e Einheitspreise fUr bestimmte Verkehrsleistungen 
festgesetzt. Letztere werden nach einem arabischen Wort, das Preisverzeichnis 
bedeutet, Tarife genannt. Wir haben demnach in der Form freie und ge
bundene Preise zu unterscheiden. Die freien Preise herrschen im Gelegenheits
verkehr der Schiffahrt und des StraBenverkehrs vor, die gebundenen Preise im 
planmaBigen Verkehr der Eisenbahnen, StraBen, Seeschiffahrt und im Luft- und 
Nachrichtenverkehr. Die gebundenen Preise haben yom allgemeinen Standpunkt 
den besonderen Vorzug, daB aIle Verkehrsinteressenten gleich behandelt werden 
und unter den gleichen Bedingungen sich der Verkehrsmittel bedienen konnen. 
In Verkehrsgebieten, in denen, wie beispielsweise im Binnenverkehr des neu
zeitlichen Verkehrswesens, beide Formen der Preisbildung vorherrschen, ist das 
auf freie Preisbildung gestellte Verkehrsunternehmen in der Lage, die Wett
bewerbsmoglichkeiten viel nachhaItiger auszunutzen als ein Verkehrsunter
nehmen mit gebundenen Preisen. Das hat zu Verkehrsproblemen gefiihrt, auf 
die wir spater noch zu sprechen kommen. 

Die Preise fUr die Ortsveranderung der Verkehrsgegenstande sind aufgebaut als: 
1. Einheitlicher Tarif fUr das Streckenkilometer oder Entfernungstarif, 
2. Gestaffelter Tarif fUr das Streckenkilometer, der einen einheitlichen Tarif 
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fiir das Streckenkilometer darstellt, jedoch bei verschiedenen Entfernungs
staffeln sich andert und daher auch Staffeltarif genannt wird, 

3. Einheitstarif fiir die gesamte Strecke, 
4. Einheitstarif fiir Teile der Strecke oder Zonentarif, 
5. Zuschlag fiir besondere Leistungen. 
Die Tarifarten 1 und 2 werden ausgedriickt durch den Tarif fUr einen 

Personenkilometer und Tonnenkilometer, die Tarifarten 3, 4 und 5 durch den 
Tarif fiir die Person, Tonne und das Stiick. 1m groBstadtischen Verkehrswesen 
werden die Tarifarten 1, 2 und 4 als Leistungstarife bezeichnet, weil sie dem 
Prinzip der Leistung und Gegenleistung entsprechen, und die Tarifart 3 als 
Einheitstarif, weil er fiir das gesamte Netz unabhangig von der Fahrtlange gilt. 

Zur Berechnung der Gesamtfracht nach Tarifart 1 und 2 wird nicht immer 
der reine Fahrweg des Guts zugrunde gelegt, sondern ein Rechnungswert, das 
sogenannte Tarifkilometer, das im Durchschnitt im Eisenbahnwesen bis zu 
5% iiber oder unter dem reinen Fahrt- oder Betriebskilometer liegt. Auf diesen 
Unterschied ist bei der Verwendung statistischer Zahlen Riicksicht zu nehmen, 
um Fehlschliisse zu vermeiden. 

Die verschiedenen Tarifarten sind in erster Linie entstanden aus der 
Struktur der Selbstkosten in Abhangigkeit von der Beforderungsweite und aus 
Griinden einer bequemen Abfertigung vor allem im groBstadtischen Verkehrs
wesen. Das fiihrte zur Preisbildung nach dem Prinzi p der Struktur und 
der Rohe der Selbstkosten. Je groBer der Auteil der Streckenkosten an 
den gesamten Selbstkosten einer Verkehrsleistungseinheit ist, je mehr demnach 
die Beforderungspreise von der zuriickgelegten Strecke abhangen, um so eher 
wird der Tarif auf das Streckenkilometer bezogen werden. Treten dagegen die 
Streckenkosten gegeniiber den Stationskosten starker zuriick, so daB die Be
forderungspreise in erster Linie von den ortlichen und von der Beforderungs
arbeit unabhangigen Kosten bestimmt werden, so wird der Tarif fiir die Ge
samtstrecke festgesetzt werden konnen. Abb. 99 zeigt den Aufbau der Selbst
kosten nach Stations- und Streckenkosten bei den verschiedenen Verkehrs
mitteln, der die heute bestehenden Tarifarten erklart. 

1m Briefverkehr ist der Anteil der Stationskosten, im StraBenbahn
verkehr der Auteil der Streckenkosten am hochsten. Diesem Grundcharakter der 
Selbstkosten entspricht die Preisbemessung im Briefverkehr nach Einheitstarifen 
fiir die Gesamtstrecke. Dem widerspricht auch nicht die Tatsache, daB das Brief
porto nach dem Ausland, also auf kontinentale und transozeane Entfernungen 
hoher ist als im Inland. 1m StraBenbahnverkehr herrscht, trotzdem der Auteil 
der Streckenkosten am hochsten ist, der Zonentarif aus praktischen Griinden 
der Abfertigting der Reisenden vor, da der Fahrpreis im einzelnen nicht nach 
Streckenkilometern bemessen werden kaun. Da die Zonen aber in der Regel 
nur 2-3 km betragen, so kann praktisch im Vergleich mit den Fernverkehrs
mitteln von einem einheitlichen Tarif fiir das Streckenkilometer gesprochen 
werden. Wenn demgegeniiber StraBenbahnen von GroB- und Weltstadten den 
Einheitstarif fiir das Gesamtnetz eingefiihrt haben, so ist hierbei der Einfachheit 
der Abfertigung eine zu groBe Bedeutung beigelegt und dem Kurzstreckcn
fahrer eine zu groBe Belastung zugemutet worden. Die wirtschaftlich richtige 
Preisbemessung wird bei den StraBenbahnen den iiberwiegenden EinfluB der 
Streckenkosten durch von der Beforderungsweite abhangige Tarife beriick
sichtigen miissen. 

1m Giiterverkehr auf Eisenbahnen und WasserstraBeniat der Auteil der 
Stationskosten verhaltnismaBig hoch. Das hat dazu gefiihl't, die Tarife zu teilen 
in Strecken- und Stations- oder Abfertigungstarife. Die Streckentarife sind 



Die Wirtschaftlichkeit der VerkehrsmitteI. 215 

einheitliche Tarife fiir das Streckenkilometer, die entweder fiir die gesamte 
Strecke oder fiir Teile oder Staffeln von ihr maBgebend sind. Die Tarife oder 
Gebiihren fiir die Abfertigung sind auf die Tonne Gut bemessen und in ihrer 
Unabhangigkeit von der BefOrderungsweite konstant. 1m Fernpersonen
ver kehr iiberwiegen die Streckenkosten erheblich, so daB in der Regel der ein
heitliche Tarif nach Streckenkilometern besteht und nur in wenigen Fallen eine 
Verbindung zwischen diesem und dem Einheitstarif fiir die Gesamtstrecke in Form 
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Abb. 99. Aufbau der Selbstkosten nach Stations- und Streckenkosten bei verschiedenen 
Verkehrsmitteln. 

des Zonentarifs vorhanden ist. Das Schaubild iiber den Omnibusverkehr in 
Deutschland und den Vereinigten Staaten von Amerika auf Abb. 99 zeigt in 
einer fiir den zukiinftigen Aufbau der Preisbildung in Abhangigkeit von der 
Beforderungsweite charakteristischen Weise den starken Auteil der Stations
kosten im Omnibusverkehr der Vereinigten Staaten von Amerika. Hier ist der 
Omnibusverkehr bei dem fast volligen Mangel an Nebenbahnen bereits in so 
starkem MaBe eingefiihrt, daB die Unternehmungen besondere Bahnhofe und 
umfangreiche Wagenhallen errichten miissen, die nun die von der BefordeIimgs
weite unabhangigen Kosten erhOhen und damit die wirtschaftliche Anpassungs
fahigkeit an Verkehrsveranderungen erschweren. Bei den elektrischen Fern-
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lei tungen kommt grundsatzlich der einheitliche Tarif fiir das Streckenkilometer 
nach der Struktur der Selbstkosten fiir die Preisbildung in Frage. Da aber bei dem 
fast zeitlosen Transport elektrischer Energie praktisch eine Flachenverteilung der 
Energie iiber den Weg der Leitungen moglich ist, so scheidet die Beforderungs
weite als MaB fiir die Preisbildung im wesentlichen aus. Das Leitungsnetz ist 
gleichsam eine stationare Anlage, in der der elektrische Strom jederzeit ver
brauchsbereit zur Verfiigung steht. Je engmaschiger das Netz ist, um so teurer 
ist die Anlage. Da ferner die elektrische Energie als Produkt gleichzeitig mit der 
Transportleistung verkauft wird, so lassen sich die eigentlichen Beforderungs
kosten nicht herauslOsen und etwa nach den Streckenkosten des Transports 
bemessen, obwohl die Belastung des Strompreises durch Transportkosten nicht 
unerheblich ist und im Durchschnitt 70% des Strompreises bei Fernleitungen 
betragt. Die Art des Giiterverbrauchs beeinfluBt hier die Form der Preisbildung 
und gleicht sie der von den Kosten der Ortsveranderung unabhangig gemachten 
Preisbildung im Absatz von industriellen Erzeugnissen an. 

Die Tarifbildung selbst erfolgt unter Beachtung der Grundforderungen, 
die die volkswirtschaftliche und privatwirtschaftliche Wirtschaftsfiihrung sowie 
die Struktur und die Hohe der Selbstkosten verlangt, weiterhin im einzelnen nach 
dem Wert, den der Verkehrsinteressent der Ortsveranderung der 
Verkehrsgegenstande beimiBt. Hierbei spielen die regionale Verteilung der 
Erzeugungs- und Absatzgebiete der Wirtschaft sowie die Produktions- und 
Absatzbedingungen der Einzelwirtschaften eine besondere Rolle. In einem dichten 
Eisenbahnnetz scheidet die Bemessung der Preise nach den Streckenverhaltnissen 
ganz aus. Die hoheren Betriebskosten auf Hiigelland- und Gebirgsstrecken gegen
iiber denjenigen auf .Flachlandstrecken wiirden an sich die Beriicksichtigung der 
technisch-wirtschaftlichen Eigenarten einer Strecke fiir die Bemessung der Preise 
rechtfertigen. Es ist aber praktisch in einem groBen Verkehrsnetz unmoglich, dies 
durchzufiihren. Dagegen werden bei Einzelstrecken und auch vielfach im Kraft
wagenverkehr verschiedene Preise in gebirgigen und flachen Gebieten fiir die 
Verkehrsleistung auf Grund der unterschiedlichen Selbstkosten verlangt. 

Es ist das standige Bestreben der Verkehrsunternehmungen, durch richtige 
Preisbemessung moglichst hohe Einnahmen zu erzieJen, aber mit den Preisen nur 
so hoch zu gehen, daB diese nicht den Verkehr abschrecken, sonderu eher ihn 
anregen. Wahrend im Personenverkehr bei der groBen Einheitlichkeit des Ver
kehrsgegenstands dieses Zusammenspiel verhaltnismaBig leicht iibersehbar und 
durchfiihrbar ist, hat es im Giiterverkehr zu einem besonderen Wissensgebiet des 
Tarifwesens gefiihrt, in dem nur noch erfahrene Spezialisten die Ursachen und 
GrundJagen der Einzeltarife fiir die mannigfaltigen und zahlreichen Giiterarten 
iibersehen und die Weiterentwicklung und Anpassung der Preise an die Wand
lungen der Wirtschaft vornehmen konnen. 1m Nachrichtenverkehr ist ahnlich wie 
im Personenverkehr bei der Einheitlichkeit der Verkehrsgegenstande korperlicher 
und unkorperlicher Art die Preisbemessung einfach zu gestalten. 

In welchem Gesamtbild die Tarife im Giiterverkehr an den Einnahmen 
beteiligt sind, ist bereits im Abschnitt III in Abb. 41 (s. S. 98) erlautert worden. 
Die Abbildung zeigt, wie weit die Einnahmen der hochwertigen Giiter fiir das 
Tonnenkilometer iiber der Durchschnittseinnahmelinie liegen, trotzdem dieser 
Unterschied nicht durch die Selbstkosten im Transport begriindet ist. Ihre Belast
barkeit durch Transportkosten ist groBer als die aller anderen Giiter. Auf der 
anderen Seite liegen die geringwertigen Giiter unter der Durchschnittseinnahme
linie, weil nur in dieser zulii.ssigen Belastung durch Transportkosten ihre Ortsver
anderung in groBem MaBe im Interesse der Arbeitsteilung im Gebiete einer Volks
wirtschaft oder der Weltwirtschaft lohnend ist. Ein grundsittzlich ii.hnliches Bild 
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wie im Guterverkehr liegt auch im Personenverkehr der Eisenbahnen vor, bei 
dem die hoheren Preise fiir die oberen Klassen wesentlich uber den Durchschnitts
einnahmen liegen. Im. Postverkehr zeigt Abb. 100 das Verhaltnis zwischen Ein
nahmen und Ausgaben fiir die verschiedenen Postarten in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. Die Einnahmen aus dem hochwertigen Verkehr in Form der Briefe 
liegen weit uber den Selbstkosten dieses Verkehrs, wahrend der mit Transport
kosten weni~ belastbare Zeitungsverkehr seine Selbstkosten in keiner Weise 
deckt. Der UberschuB im Briefverkehr wird vor allem durch die Unterbilanz im 
Paketverkehr, der als Guterverkehr anzusprechen ist, ausgeglichen, so daB ins
gesamt die amerikanische Post mit Verlust arbeitet. 

RM/t 
8000 

'&l1Jlj[innahmen ~Ausgaben 

P().Sf 1. Klasse: Briefe und Postkarien / durdlsdmifflkh 85000 J'tiick aUf 1 t. 
2.Klasse:leitungen, durdlsrJmiHlidl 6350Stiickauf 1t. 
3.Klasse: Drudcsadlen / Wat:enproben,durdlsrhniHlkh 27000Sfikk aUf 1 t. 
4. Klasse: Pak9fe und Piid«Jlen, durdlsdmifflidl '135 Stiick au{ 1 t. 

{ 

8,6 %Brie{e und P().Sfkarien 
o,S%leitungen 

1f Posf enlhiilt durdlsrJlflifflkh 6,9 % Orud<sadlen und Warenprob911 
82,6% Pakete und Piid<dlen 
1, 'I % Auslandsposf 

Tonnen 

Abb. 100. Charakteristik der Einnahmen und Ausgaben 1m Postverkehr der Vereinigten Staaten von 
!Amerika 1m Jahre 1930. 

In dem Verhaltnis des Mengenanteils der hochwertigen, mittelwertigen 
und geringwertigen Guter zu dem Einnahmeanteil der gleichen Guter zeigt 
sich im Eisenbahnverkehr der praktisch gegebene Ausgleich zwiflchen dem Ver
kehrsumfang und den Einnahmen, die der Verkehr im einzelnen bringt. Wie 
Abb. 41 (s. S. 98) zeigt, pendelt urn die mittelwertigen Guter das Verhaltnis 
zwischen Mengen- und Einnahmeanteil in der Weise, daB bei hochwertigen 
Gutern der Einnahmeanteil, bei geringwertigen Gutern der Mengenanteil wesent
lich groBer ist. Andererseits liegt die Haupteinnahme im Eisenbahnverkehr bei 
den Massengutern, sie bilden das Ruckgrat fiir eine wirtschaftHch gute Be
schaftigung des Betriebsapparats. 
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Der wirtschaftliche Erfolg eines Verkehrsunternehmens wird vielfach gemessen 
durch den Betriebskoeffizienten oder die Betriebszahl. Sie ist das Verhaltnis 
in hundert Teilen zwischen den Betriebsausgaben ohne Schuldendienst zu den 
Einnahmen in der Zeit eines Jahres. Der Vergleich der Betriebszahlen des gleichen 
Unternehmens fiir mehrere aufeinander folgende Jahre gibt einen Anhalt iiber die 
Entwicklung des Verkehrsmittels in wirtschaftlicher Hinsicht. Fiir diesen Ver
gleich ist allerdings Voraussetzung, daB er im Zusammenhang mit dem Brutto
gewinn des Unternehmens erfolgt, damit die Wechselbeziehungen zwischen den 
das Wirtschaftsergebnis beeinflussenden einzelnen Faktoren richtig erkannt und 
gewertet werden 1. 

Mit der Betriebszahl ist nicht zu verwechseln die Wirtschaftszahl, die das 
Verhaltnis zwischen den Betriebsausgaben mit Schuldendienst, also den Gesamt
ausgaben, und den Einnahmen enthalt. Je weiter diese Zahl unter 100% liegt, 
um so besser hat das Verkehrsunternehmen wirtschaftlich abgeschnitten. Der 
Vergleich dieser Zahlen fiir verschiedene Jahre ist unter den gleichen Ein
schrankungen zulassig wie bei der Betriebszahl. 

d) Subventionen. 

Es ist in der Eigenart der Verkehrsmittel begriindet, daB sie einer verhaltnis
maBig langen Entwicklungszeit bediirfen, bis die teuren und meist umfang
reichen technischen Anlagen und kostspieligen Erfahrungen zu einheitlicher 
Wirkung gelangen und das zunachst zogernde Verkehrsbediirfnis so weit beleben, 
daB eine Wirtschaftlichkeit des Verkehrsmittels zu erwarten ist. Da diese Ent
wicklungszeit erheblich iiber das bei anderen Wirtschaftszweigen iibliche MaB 
hinausgeht, so ist es erklarlich, daB das damit verbundene Risiko nicht von 
Einzelnen sondern von der Gesamtheit getragen werden muB, und daB bei der 
allgemeinen Bedeutung der Verkehrsmittel fiir ein Land auch die offentliche 
Han d sich an ihm beteiligen muB. Dieser Grundsatz ist in allen Landern anerkannt 
und auch bei dem Hauptverkehrstrager, den Eisenbahnen, angewandt worden. 
Nur England, das dank eines in der Weltwirtschaft vor 100 Jahren begriindeten 
Reichtums starke Kapitalkrafte entwickeln konnte, war in der Lage, auf eine 
materielle Unterstiitzung der Eisenbahnen in ihrer Entwicklungszeit seitens des 
Staats verzichten zu konnen. Alie iibrigen europaischen Staaten und auch die 
Vereinigten Staaten von Amerika haben dagegen durchweg das System der 
Gewahrung von Unterstiitzungen oder Subventionen beim Ausbau einer 
Eisenbahnlinie angenommen und verfolgt. Bei den neuen Verkehrsmitteln wie 
Kraftwagen und Luftverkehr ist es nicht anders. Bei ihnen hat auch England eine 
tatkraftige finanzielle Mitarbeit des Staates nicht vermeiden konnen. 

Die Berechtigung der Subventionen und ihre Anwendung warf aber auch bald 
die sehr schwer zu beantwortende Frage auf, wie ihre schadlichen Wirkungen, 
die vor allem in einer unklaren Lage der Verantwortlichkeit fiir eine moglichst 
wirtschaftliche Betriebsfiihrung des Verkehrsmittels liegen, vermieden werden 
konnten. Die groBe Zahl der Subventionsmethoden charakterisiert und erklart 
die in dieser Richtung liegenden Versuche, die Unterstiitzung auf das un bedingt 
notwendige MaB zu beschranken und den Verkehrsunternehmungen durch 
die Form der Subventionen einen starken Anreiz zur wirtschaftlichen 
Fiihrung ihrer Betriebe zu geben. 

Um das zu erreichen, kam bei den Eisenbahnen in erster Linie die Unter
stiitzung des Staats bei der Beschaffung des notigen Anlagekapitals und bei der 

1 Tecklenburg, "Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen lUld seine Abhangig
keit von der WirtschaftskonjlUlktur." Archlv fiir Eisenbahnwesen, Berlin 1911. 
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Uberwindung der durchweg schlechten ersten Betriebsperiode in Frage. Als 
Gegenwert muBte der Staat auBer dem Recht der Konzessionserteilung auch eine 
Kontrolle iiber die Wirtschaftsfiihrung der subventionierten Bahnen und einen 
Anteil an ihren iiber ein gewisses MaB hinausgehenden Uberschiissen fUr sich in 
Anspruch nehmen. 

1m Eisenbahnwesen sind unter diesen allgemeinen Gesichtspunkten zwei 
groBe Gruppen von Subventionsmethoden angewandt worden, die direkte und 
die indirekte Subvention. Unter ersterer ist eine unmittelbare Unterstiitzung 
oder vermogensrechtliche Leistung seitens des Staates an die zu unterstiitzende 
Gesellschaft zu verstehen, unter letzterer eine Befreiung von gewissen staatlichen 
Lasten und Abgaben. ])a die Erleichterungen fiir die Bahngesellschaften durch 
indirekte Subventionen iwar mannigfaltiger Art, aber in ihrem Umfang nicht 
wesentlich waren, haben die direkten Subventionen wegen der durch sie ver
ursachten erheblichen Belastungen des Staatshaushalts groBere Bedeutung 
gewonnen. Es soIl daher in erster Linie auf ihre Methoden und Wirkungen kurz 
eingegangen werden. 

Grundsatzlich sind bei den direkten Subventionen zu unterscheiden solche, bei 
denen eine staatliche Unterstiitzung ohne wesentliche Gegenleistung bean
sprucht wird, und solche, bei denen die Gewahrung einer Subvention von der 
Verpflichtung zu bestimmten Gegenleistungen seitens der unterstiitzten 
Gesellschaft abhangig gemacht wurde. 

Die erste Art, oder die Subvention ohne Gegenleistung, bestand in der 
Schenkung von Landstrecken und in der kostenlosen Zurverfiigungstellung des 
Unterbaus ohne Oberbau und Betriebsmittel durch den Staat an eine betriebs
fiihrende Gesellschaft. Der erste Weg wurde in den Vereinigten Staaten von 
Amerika und Kanada bei dem Bau der groBen Pazifikbahnenl, der zweite dagegen 
nur in Frankreich beschritten, aber wegen seiner groBen Belastung fiir den Staat 
bereits nach 5 Jahren wieder verlassen. An ihre Stelle trat eine 'auch in anderen 
Staaten in einzeluen Fallen angewandte direkte Subventionsmethode in Gestalt 
der Barzahlung von jahrlichen Zuschiissen, deren Bemessung nach oben und unten 
aber sehr bald zu Schwierigkeiten fiihrte. Ferner wurde bei verschiedenen Bahnen 
durch Gewahrung von Darlehen, also von riickzahlbaren Geldern, oder durch 
Ubernahme eines Teils der Aktien durch den Staat eine Subvention ohne be
sondere Gegenleistung gewahrt. 

Allen diesen Subventionen haftete der groBe N ach teil an, daB sich der 
Staat jeder maBgebenden Kontrolle und Einwirkung in bezug auf die wirtschaft
liche Fiihrung des Unternehmens begab und damit der volkswirtschaftliche Wert 
der Subventionell erheblich gemindert wurde. Es setzte sich daher gegeniiber den 
bisher besprochenen Methoden allmahlich eine grundsatzlich zweckmaBigere, die 
der Ertragsgarantie, in fast samtlichen Staaten durch. Die Ertragsgarantie 
besteht darin, daB der Staat eine bestimmte Verzinsung des wirklich notwendigen 
Anlagekapitals garantiert und als finanzielle Gegenleistung eine Beteiligung 
an den ein bestimmtes Maximum iiberschreitenden Uberschiissen der Bahn
gesellschaften erhalt, so daB die Ertragsgarantie zuriickerstattet werden kann. 
Zweifellos konnte sich diese Methode erst durchsetzen, als erkannt worden war, 
daB zahlreiche Bahhen mit groBen Einnahmen aufwarten konnten und der Staat 
ein Interesse daran haben muBte, mit Hilfe dieser Einnahmen wei tere Bahnen 
durch Ertragsgarantie zu entwickelu. Das Kontroll- und Aufsichtsrecht. des 

1 v. d. Leyen, "Nordamerikanische Eisenbahnverhaltnisse." Archiv fUr Eisen
bahnwesen 1884. 

Sauborn, "Congressional Grants of Land in Aid of Railways." Madison 1899. 
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Staats, das mit dieser Ertragsgarantie verbunden war, gab eine Gewahr fiir eine 
rationelle Fiihrung des Bahnunternehmens und eine moglichst volkswirtschaft
liche Verwendung der Subventionen. Durch die Ertragsgarantien wurde nicht 
allein den Privatunternehmungen die Beschaffung des Kapitals wesentlich 
erleichtert, sondern, was besonders wichtig ist, es wurde ihnen auch in den ersten 
meist ertragslosen Betriebsjahren eine wertvolle Unterstiitzung ihres Kredi ts 
geboten. Die yom Staat geleisteten Summen stellen dabei kein Geschenk dar, 
sondern sie belasten die Gesellschaft dauernd wie ein Darlehen. Es lag daher fiir 
die Bahngesellschaften standig der Anreiz vor, die Garantie so wenig wie 
moglich in Anspruch zu nehmen oder mit anderen Worten, ihren Betrieb so 
wirtschaftlich wie moglich zu machen. Wichtig ist auch, daB die Ertrags
garantie fiir die Dauer der Konzession oder fUr mindestens 50 Jahre, also fiir 
lange Zeit, geboten wurde, die Bahngesellschaft demnach mit ihr als sicherem 
Geschaftsbestandteil arbeiten konnte. 

Die Garantiesatze lagen in PreuBen bei 3,5-4%, in Frankreich und Osterreich 
bei 4-5% des Anlagekapitals. Die Verzinsung des Anlagekapitals zu 3,5-4% 
machte in den ersten 10-20 Jahren der Eisenbahnzeit 20-25% der Gesamt
ausgaben der Eisenbahnunternehmungen aus. Die yom Staat gebotenen Ertrags
garantien wurden allerdings nicht immer in voller Hohe beansprucht, sondern 
durchschnittlich nur zu 0,5-1% des Anlagekapitals. Wesentlich ist, daB die 
Staaten sich zu einer Biirgschaft bereit fanden, die der Ausdehnung des Eisen
bahnwesens einen starken Impuls gab. In PreuBen waren im Jahre 184747% aller 
Bahnstrecken mit Unterstiitzung des Staats gebaut, wofiir eine Ertragsgarantie 
von 3,32 Millionen Mark geboten wurde, eine Summe, die bei dem damaligen 
Geldwert und dem Staatsgebiet PreuBens zweifellos eine groBziigige MaBnahme 
darstelltI. Ende der 60er Jahre des vorigen Jahrhunderts brachte die Entwicklung 
des Eisenbahnverkehrs in PreuBen die Eigenwirtschaftlichkeit der Eisen
bahnen mit sieh, so daB die Subventionen eingestellt werden konnten. 

Gegeniiber den Subventionsmethoden im Eisenbahnwesen sind die im 
Sehiffahrt- und Kraftfahrwesen verhaltnismaBig einfacher Art. In der 
Seeschiffahrt ist bis zum Weltkrieg eine Subventionierung von Schiffahrts
gesellschaften durch die Lander nicht oder nur in einzelnen Fallen festzustellen. 
1m wesentlichen entwickelte sie sich nach AbschluB einer Anlaufzeit aus eigenen 
Kraften. N ur im Uberseepostverkehr garantierten die Lander ihren Seeschiffahrts
gesellschaften bestimmte Einnahmen, wenn ein planmaBiger Postverkehr dafiir 
auf bestimmten Linien geboten wurde. Es war also eine Unterstiitzung auf 
Leistung und Gegenleistung, wobei die Gegenleistung, die die Post erhielt, 
in der Postbeforderung, also verkehrlicher Art war. Wie weit dabei die Post
anstalten zusetzten, ist nicht bekannt geworden. Doch hat auch diese Methode 
ahnlich wie die Ertragsgarantie den groBen Wert, daB das Schiffahrtsunternehmen 
das groBte Interesse daran hatte, moglichst wirtschaftlich den Postverkehr 
zu erledigen. 1m letzten Jahrzehnt ist in fast allen Landern iiber die Postvertrage 
hinaus eine Unterstiitzung der nationalen Schiffahrt durch Gewahrung von Bau
darlehen zu sehr niedrigen Zinssatzen eingeleitet worden2• Der Erfolg dieser Sub
ventionierung ist zum Teil ein ungesundes Anwachsen des Schiffsraums iiber 

1 Schreiber, "Die Preu13ischen Eisenbahnen und ihr Verhitltnis ZUlli Staat." 
Berlin 1874. 

Gr 0 s s, "Die Staatssubventionen fiir Privatbahnen." Wien 1882. 
2 Siegert, "Die Subventionen der Weltschiffahrt und ihre sozialO"konomischen 

Wirkungen." Berlin 1930. 
Saugstad, "Shipping and Shipbuilding Subsidies." Dep"artment of Commerce, 

Washington 1932. 
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den Bedarf hinaus und eine schlechte Ausnutzung des Schiffsparks, was vielfach 
zu unmittelbaren Unterstiitzungen durch die Lander zwecks Ausgleichs von Fehl
betragen fiihrte. 

1m Kraftwagenverkehr wurden im Interesse seiner Entwicklung die 
StraBen zunachst ohne Entgelt fiir die Unterhaltung zur Verfiigung gestellt. 
Als jedoch mit der Zunahme des Kraftwagenverkehrs die Unterhaltungskosten 
gegeniiber dem friiheren Fuhrverkehr erheblich stiegen, wurden die Kraftwagen 
zur teilweisen Tragung der Kosten herangezogen. Wahrend in manchen Landern 
dieser Anteil den tatsachlichen Aufwendungen fUr die Unterhaltung wenigstens 
fUr den Personenverkehr ungefahr entspricht, wird er in anderen Landern noch 
bewuBt niedrig gehalten im Interesse der Starkung des Kraftwagenverkehrs. 
Dadurch ergibt sich fUr den Kraftwagenverkehr dieser Lander und zwar vor al1em 
fUr den Verkehr mit Lastkraftwagen eine Entlastung, die ungefahr 15-20% 
der objektiven Selbstkosten im Kraftwagenverkehr ausmacht. Es wird also hier 
noch bei einem bereits verhaltnismaBig stark entwickelten Verkehrsmittel eine 
indirekte Subvention gegeben, die ein sehr groBes Entgegenkommen seitens der 
Allgemeinheit bedeutet. Dieses Entgegenkommen wirkt sich in der betreffenden 
Verkehrswirtschaft der Lander, in denen nun subventionierte und nicht 
subventionierte Verkehrsmittel sich gegenseitig das Verkehrsgut streitig 
machen, vom volkswirtschaftlichen Standpunkt gesehen nicht giinstig aus, da die 
wirtschaftlichen Grundlagen fiir den Wettbewerb ungleich und daher ungesund 
verteilt sind. 

Die Subventionsmethoden fiir den in der Entwicklung stehenden Luft
ver kehr entsprechen grundsatzlich denjenigen im Eisenbahnwesen und tlber
seeverkehr. Doch muBten bei ihm materiell neue Wege beschritten werden. 
Wahrend im Eisenbahnverkehr sich die Subventionen in erster Linie auf die 
Anlage des Wegs erstreckten und die Fahrzeuge nur eine geringe Bedeutung fiir 
die Entwicklungsarbeit der Eisenbahnunternehmungen hatten, miissen im Luft
verkehr in erster Linie die Luftfahrzeuge reif fiir ihren verkehrsmaBigen 
Einsatz auf den verkehrswirtschaftlich giinstigsten Entfernungen, den Welt
luftlinien, gemacht werden. Die Entwicklungsarbeit liegt hier demnach zunachst 
auf dem Gebiet des Fahrzeugbaus und erst in zweiter Linie auf dem Gebiet der 
Bodenorganisation fiir den Luftverkehrsbetrieb. Daraus ergibt sich die bei fast 
allen anderen Verkehrsmitteln nicht notwendig gewordene Subventionierung 
der Fahrzeugindustrie, neben der die Bodenorganisation und der Luft
verkehr noch besonders vom Staat in der Entwicklungszeit unterstiitzt werden 
miissen. Daran andert auch nichts der Umstand, daB die Unterstiitzung der 
Fahrzeugindustrie heute in den meisten Landern mittelbar durch den Luftverkehr 
geht, der seine Subventionen fiir den Ankauf der Luftfahrzeuge benutztl. 

Die Subventionen im Verkehrswesen soUten grundsatzlich auf 
die Entwicklungszeit bis zur Erreichung einer gewissen Verkehrs
reife des betreffenden Verkehrsmittels beschrankt bleiben. Vor 
allen Dingen aber wird die Volkswirtschaft eines Landes nur dann einen Vorteil 
von der ihr durch Subventionen entstehenden Belastung erwarten k6nnen, wenn 
wesentliche Verbesserungen in der Verkehrsbedienung durch neue Verkehrsmittel 
erwartet werden k6nnen, oder durch diese ein bisher nicht geniigend befriedigtes 
Verkehrsbediirfnis befriedigt werden kann. 1m neuzeitlichen Verkehrswesen ist 
die Beachtung dieser Grundforderung durch die Verkehrspolitik eines Landes 
um so sch wi eri ger, als entwickelte und in der Entwicklung befindliche Verkehrs-

1 Pirath, "Preisbildung und Subventionen im Luitverkehr." Forscllungs
ergebnisse des Verkehrswissenschaftlichen Instituts fUr Luftfahrt ail der Tech
nischen Hochschule Stuttgart, Heft 3. Miinchen 1930. 
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mittel im gleichen Verkehrsgebiet tatig sind und die Unterschiede ihrer Ver
kehrsleistungen nach Giite und Kosten zum Teil so gering sind, daB die Ent
scheidung iiber die ZweckmaBigkeit und die Hohe der Subventionen schwer zu 
treffen ist. Wir werden imAbschnitt iiber die Synthese der verschiedenen Verkehrs
mittel hierauf noch zuriickkommen. 

V. Wissenschaftliche Betriebsffihrnng 
im Verkehrswesen. 

1. Sinn und Ziel der wissenschaftlichen Betriebsfiihrung 
im Verkehrswesen. 

Die neuzeitliche Betriebswirtschaft verfolgt, aligemein gesprochen, das Ziel, 
die fiir die Einzelwirtschaften und die Gesamtwirtschaft wichtige Frage zu 
losen, wie mit dem geringsten Aufwand an Zeit, Kraft und Stoff, die die Ele
mente jeglicher Giitererzeugung bilden, der beste wirtschaftliche Erfolg in 
irgendeinem Wirtschaftszweig erzielt wird. Das bewuBte Streben zur giinstigsten 
Losung dieser Frage ist durchaus nicht neu. Es beherrschte die Denkart des 
Menschen wohl seit den Anfangen seines Daseins und veranlaBte ihn immer 
wieder, neue Mittel zu finden, um seine Arbeit so erfolgreich wie moglich zu 
gestalten. Auch die neuzeitliche Betriebswirtschaft ist ein Kind der bisherigen 
wirtschaftlichen Entwicklung und kann dem Nahrboden langjahriger Erfahrung 
friiherer Zeiten nicht entsagen, ohne ihren Wert und ihre Bedeutung zu ver
lieren. Wandelbar und neu sind nur die Verfahren, die angewandt werden, 
um in einem Betrieb den hochsten wirtschaftlichen Erfolg zu erreichen. Ihre 
wesentlichen Merkmale bestehen heute darin, daB die Verfahren weitgehend auf 
allgemein giiltigen Grundsatzen aufgebaut sind. 

Diese aligemein giiltigen Grundsatze, deren sich die neuzeitliche Betriebs
wirtschaft zur Forderung einer wirtschaftlichen Giitererzeugung vornehmlich 
bedient, finden ihren Ausdruck durch die Methoden der wissenschaftlichen 
Betriebsfiihrung. Sie geben die Mittel an die Hand, alie Elemente, die den 
Erfolg und MiBerfolg beeinflussen, klar zu umgrenzen und zu erfassen, ohne 
daB alierdings ihre Anwendung aliein in der Lage ware, das wirtschaftliche 
Geschehen nach allen Richtungen zu erklaren und ausschlaggebend zu be
einflussen. Die wissenschaftliche Betriebsfiihrung entstand und ist nur lebens
fahig in engster Fiihlung mit der Praxis. Sie befaBt sich weniger mit dem 
Giiterverbrauch als vielmehr mit der Giitererzeugung und bei dieser nicht aliein 
mit der reinen Technik des Betriebs, sondern auch mit der Arbeitstechnik oder 
der besten Regelung der Arbeit. 

Die wissenschaftliche Betriebsfiihrung bedient sich grundsatzlich des Mittels 
einer scharfen und klaren Zergliederung und Erfassung eines Arbeits
oder Betriebsvorgangs in allen seinen Einzelheiten. Der hierdurch er
zielte Einblick in die Quellen aller Aufwendungen an Zeit, Kraft und Stoff 
ermoglicht es, Arbeiten, die bisher aliein nach Gefiihl, Uberlieferung und Er
fahrung ausgeiibt wurden, in alien ihren Einzelheiten auf groBte ZweckmaBig
keit zu iiberlegen und sich dabei auf MaB und Zahl exakt zu stiitzen. Dadurch 
schafft die wissenschaftliche Betriebsfiihrung neben einem zuverlassigen Ver
gleich zwischen Aufwand und Leistung auch eine einwandfreie u'hd unentbehr
liche Unterlage fiir die Ermittlung der Selbstkosten und die richtige Preis
bemessung fiir den Hersteliungswert eines Guts. Es handelt sich dabei, wohl 
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gemerkt, nicht urn ein starres, schematisch anwendbares Gefiige von Regeln, 
sondern urn eine allgemeine Methodik oder Art der zweckmiiBigsten und 
billigsten Gestaltung der Arbeitsvorgange, die fiir irgendeine Produktion not
wendig sind. Zunachst auf die mechanische Industrie oder die industrielle Werk
statt beschrankt, haben die Gedanken und Methoden der wissenschaftlichen 
Betriebsfiihrung heute iiberall in der Landwirtschaft, im Bergbau und auch im 
Verkehrswesen Eingang gefunden. 

2. Analyse der Betriebs- und Verkehrsarbeit zur Beurteilung 
von Aufwand und Leistungen. 

Die Methoden, deren sich die wissenschaftliche Betriebsfiihrung im Ver
kehrswesen bedient, sind in ihrem Ziel von grundsatzlich ahnlicher Art wie in 
der mechanischen Industrie. In ihrem Wesen dagegen sind sie vielfach von diesen 
verschieden. Dieser Dnterschied erklart sich in erster Linie daraus, daB das 
Produktionsgebiet in der mechanischen Industrie in seinen Arbeitsgrundlagen 
wenig Ahnlichkeit hat mit wichtigen Arbeitsvorgangen eines Verkehrsbetriebs. 
Wohl gibt es auch bei den Verkehrsmitteln Betriebe, deren Arbeitsvorgange 
denen in der mechanischen Industrie gleichkommen. Hierher gehoren die Be
triebe der Ausbesserungswerke fiir Fahrzeuge, die Arbeiten auf den GiiterbOden, 
die Ausfiihrung von Ingenieurbauten und die Dnterhaltung der technischen An
lagen. Alle diese Zweige eines Verkehrsbetriebs haben das eine mit der mecha
nischen Industrie gemeinsam, daB sie ortlich abgegrenzt sind und daB der 
ArbeitsprozeB sich in einem Arbeitsfeld abspielt, dessen Arbeitsbedingungen 
iibersehen werden kOllllen. Anders ist es bei den Arbeiten, die der eigentlichen 
Ortsveranderung der Verkehrsgegenstande dienen oder dem Betrieb, der sich 
auf weite Flachen verteilt und getragen wird durch die Zusammenarbeit ver
streut liegender Arbeitsstellen und durch die Leistungen auf Strecken und 
Betriebsstellen. 

Die Raumausdehnung der Verkehrsmittel bedingt die Anwendung wissen
schaftlicher Betriebsfiihrung nach besonderen Gesichtspunkten und verlangt die 
Dnterteilung des Betriebsfeldes in drei Gruppen: 

Die erste Gruppe umfaBt den eigentlichen BetriebsfluB auf Strecken 
und Betriebsstellen. 

Als zweite Gruppe ist die Arbeit der Betriebsstellen, als der in ge
wissem Grad ortlich begrenzten Arbeitsstellen zu untersuchen. 

Als dritte Gruppe ist der einzelne im Betrieb tatige Mensch oder eine 
Gruppe von ihnen zu behandeln. 

Die nach den Methoden der wissenschaftlichen Betriebsfiihrung mogliche 
grundsatzliche Gliederung aller in diesen Gruppen anfallenden Arbeiten in ihre 
Einzelteile hat einen brauchbaren Weg gezeigt, auch bei den Verkehrsmitteln 
den Aufwand weitgehend nach seinen Entstehungsstellen und Dr
sachen zu erfassen und damit letzten Endes die Selbstkosten der betrieb
lichen Arbeiten erheblich einwandfreier zu ermitteln, als es bisher moglich 
war. Dadurch wird die eigentliche Betriebsarbeit nach Aufwand und Leistungen 
durchsichtig und standig auf ihre Giite iiberpriifbar. Die Methoden und Mittel, 
die fiir diese eingehende Analyse der Arbeiten innerhalb der drei Gruppen des 
Betrie bsfeldes in Frage kommen, sind: 

1. die Statistik zur Feststellung des Produktionsumfangs in Gestalt der 
Betriebs- und Verkehrsleistungen sowie der Ausgaben und Einnahmen, 

2. die Selbstkostenermittlung zur Feststellung des Aufwands, 
3. die Arbeits- und Zeitstudien zur Beurteilung der Wir4schaftlichkeit 

der Arbeit, 
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4. die Psychotechnik und die Ausbildung des Personals zur Erzielung 
einer richtigen Verwendung der Arbeitskrafte. 

Die Mittel 1-3 kommen in erster Linie fiir die Gruppe des Betriebsflusses 
auf Strecken und fiir die Gruppe der Arbeiten auf den Betriebsstellen in Frage, 
das Mittel 4 dient der Gruppe der zweckmaBigen Vel'wendung des Personals. 
Die Methoden der wissenschaftlichen Betriebsfiihrung, die sich auf die Statistik 
und die Selbstkostenermittlung griinden, haben durch die Mechanisierung der 
Verarbeitung umfangreichen Zahlenmaterials eine besondere Bedeutung 
gewonnen. Diese Mechanisierung wurde durch das von Hollerith erfundene 
Lochkartenverfahren 1 ermoglicht, das heute im Zeitalter der groBen Zahl sich 
zu einem besonders wertvollen Hilfsmittel fiir eine rechtzeitige und genaue Fest
stellung des Produktionsumfangs der Verkehrsmittel und fiir wichtige Verkehrs
zahlungen entwickelt hat. 

Fiir die Gruppe des Betriebsflusses auf den Strecken sind Untersuchungs
methoden aufgestellt iiber die For.derarbeit der Transporteinheiten, iiber die 
von der Triebkraft, dem Personalverbrauch und der Eigenart der Strecke ab
hangige betriebswirtschaftliche Wertung von Verkehrslinien, iiber den Umlauf 
der Fahrzeuge, rechtzeitige Ermittlung der betrieblichen und verkehrlichen 
Leistungen sowie der Selbstkosten der Betriebsarbeit. Fiir die Gruppe der Arbeit 
auf den Betriebsstellen wird durch Arbeits- und Zeitstudien erstens die geniigende 
Ausnutzung der richtigen Verwendung des Personals durch besondere Arbeits
iibersichten, und zweitens die zweckmaBigste Organisation der betrieblich 
notwendigen Bewegungsvorgange der Transporteinheiten durch Betriebs
iibersichten untersucht. Die Arbeits- und Betriebsiibersichten bilden die 
Grundlage fiir einen Vergleich zwischen Aufwand und Leistungen der Betriebs
stellen. 1m Verkehrswesen sind richtig ausgewahlte und sorgfaltig geschulte 
Krafte eine Hauptvoraussetzung fiir einen sicheren und wirtschaftlichen Ver
kehrsbetrieb. Das Personal ist ortlich im wesentlichen auf sich selbst gestellt 
und daher in dem wei ten Betriebsfeld mit hoher selbstandiger Verantwortlich
keit ausgestattet. Das setzt bei der praktisch kaum moglichen Uberwachung 
seiner Tatigkeit voraus, daB jeder Mann an die richtige Stelle gesetzt wird. Hier 
kann die wissenschaftliche Betriebsfiihrung durch eine verstandige psycho
technische Auswahl und griindliche Ausbildung des Personals fiir bestimmte 
Tatigkeiten im Verkehrsbetrieb wertvolle Arbeit leisten. Zur naheren Unter
richtung iiber die Einzelheiten der fur die drei Gruppen in Frage kommenden 
Methoden der wissenschaftlichen Betriebsfiihrung im Verkehrswesen sei auf das 
zu diesem Abschnitt im Literaturverzeichnis angefiihrte Schrifttum verwiesen. 

Die wissenschaftliche Betriebsfiihrung im Verkehrswesen bietet in ihren 
exakten Methoden zur Durchleuchtung der betrieblichen Vorgange und zur 
Erfassung des Aufwands der Verkehrsarbeit ein wertvolles Mittel, im neuzeit
lichen Verkehrswesen die Arbeit der verschiedenen Verkehrsmittel auf 
allgemein giiltiger Grundlage nach Aufwand und Leistung zu untersuchen. 
Sie gibt der Leitung der einzelnen Verkehrsunternehmungen die Moglichkeit, 
sich auf das eingehendste iiber Lage und Erfolg der Bewirtschaftung des Ver
kehrsapparats standig zu unterrichten und ihre MaBnahmen fiir die Erzielung 
eines moglichst giinstigen Wirtschaftsergebnisses rechtzeitig zu treffen. 

Dabei darf allerdings nicht verges sen werden, daB die exakten Methoden 
der wissenschaftlichen Betriebsfiihrung in ihrer Bedeutung nicht iiberschatzt 
werden diirfen. Sie sind nur ein Hilfsmittel, allerdings ein sehr wichtiges Hilfs
mittel, fiir die Leitung der Verkehrsunternehmungen, deIlL-aber nicht der 

1 Feindler, Das Hollerith-Lochkarten-Verfahren. Berlk 1929. 
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Schwung zu kiihnem Wagen geopfert werden darf. Der Wille zu einem 
gewissen System, wie es die wissenschaftliche Betriebsfuhrung auf
stellt, darf nicht zum Willen fuhren, Lebendiges in starre Regeln 
fassen zu wollen und unter Umstanden zu ertoten. Der Unternehmungs
geist, der nicht allein zu gewinnen, sondern auch Verluste zu ertragen versteht, 
muB trotz der wertvollen klaren Erfassung zahlreicher, den wirtschaftlichen 
Erfolg beeinflussender Faktoren, wie sie die wissenschaftliche BetriebsfUhrung 
ermoglicht, auch ffu die Zukunft die Entwicklung des Verkehrswesens beseelen. 
Die wissenschaftliche BetriebsfUhrung im Verkehrswesen wird nur dann fruchtbar 
werden konnen, wenn ihre Untersuchungsergebnisse gedanklich durchdrungen 
werden von Menschen, denen eine reiche Erfahrung im Verkehrsleben und 
in Verkehrsbetrieben zur Seite steht. 

VI. Die organisatorischen Grundlagen 
der Verkehrsmittel. 

Einfiihrung. 
Die Organisation der Verkehrsmittel sorgt ffu das ri ch tige Zusammen

arbeiten aller Krafte, die der Erfilliung des Verkehrszwecks dienen. Bei 
der groBen Bedeutung der Verkehrsmittel fur die Aligemeinheit hat sie die 
Beziehungen und das Einvernehmen mit den fUr die Verkehrspolitik eines 
Staates verantwortlichen Stellen ebenso zu berucksichtigen, wie sie im inneren 
Bereich des Verkehrsunternehmens die Voraussetzungen ffu einen zweckmaBigen 
Betrieb im Dienste des Verkehrs schaffen muB. 

Die Organisation der Verkehrsmittel erstreckt sich daher in ihrem Aufbau 
auf zwei Hauptgebiete: Erstens kniipft sie die Beziehungen zwischen dem 
Verkehrsmittel und den Interessen der Allgemeinheit und der einzelnen Ver
kehrskunden, und zweitens faBt sie organisch die einzelnen Teile eines Ver
kehrsbetriebs durch richtige Arbeitsteilung zum gemeinsamen Ziel einer wirkungs
vollen und wirtschaftlichen Verkehrsarbeit zusammen. Es ist der Sinn und das 
Wesen einer jeden Organisation, diese im AuBen- und Innenleben des Ver
kehrsmittels zu erfulIenden Aufgaben so miteinander zu verbinden, daB sowohl 
das Verkehrsunternehmen wie auch die Allgemeinheit den groBten Nutzen davon 
haben. Die Organisation schafft gleichsam den Rahmen, in dem ein Verkehrs
mittel seinen Zweck am vollkommensten erreichen kann und das Zusammenspiel 
alIer Krafte gesichert wird. Sie wird getragen durch: 

1. die Technik des Verkehrsmittels, 
2. die GroBe des Verkehrsunternehmens, 
3. die Form des Verkehrsunternehmens. 

1. Die Technik des Verkehrsmittels. 
Die technischen V orrichtungen zur Erfullung eines Verkehrszwecks bilden 

in Gestalt des Wegs, der Kraft und der Fahrzeuge eine Einheit, die das 
MindestmaB an Anlagen darstelIt, das einem Verkehrsbetrieb zur Verfugung 
stehen muB. Werden Teile dieser Einheit von der Natur geboten, so vereinfacht 
sich die technisch-organisatorische Seite des Verkehrsmittels. Der einfache Ver
kehrsbetrieb auf Flussen und Meeren im Altertum und Mittelalter, der dem 
geringen Verkehrsbedfufnis jener Zeit entspricht, stelIte die einfachsten An
forderungen an die technische Organisation des Verkehrsmittels., Mit der Zu
nahme der Verkehrsbedfufnisse in der Neuzeit konnte die damit notwendig 

Pirath, Verkehrswirtschaft. 15 
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werdende ErhOhung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsmittel vor allem im 
Landverkehr nur durch umfassende kiinstliche technische Anlagen, die sich auf 
Weg, Kraft und Fahrzeuge erstreckten, geschaffen werden. In dem Verkehr 
auf Meeren, Stromen und in der Luft blieben diese kiinstlichen Anlagen zwar 
im wesentlichen auf die Fahrzeuge beschrankt. Sie erreichten aber auch hier 
ein so hohes MaB an Vervollkommnung, daB ihre Herrichtung und ihre Be
nutzung mit hohen Aufwendungen verbunden war. 

Die kiinstlichen technischen Anlagen wuchsen immer mehr aus ihrer an
fanglich lokalen Bedeutung heraus zu unentbehrlichen Verbindungsmitteln 
zwischen den im Raum einer Volkswirtschaft, eines Kontinents und der Welt 
verteilten wirtschaftlichen Kraften. Die Aufgaben der Verkehrsmittel erstreckten 
sich auf immer groBere Flachen und fiihrten zu zusammenhangenden Verkehrs
netzen zu Land, Wasser und in der Luft. Und da aIle diese Verkehrsnetze dem 
einen Zweck dienten, die Ortsveranderung von Personen, Giitern und Nach
richten zu ermoglichen, so ergab sich aus der einheitlichen Zweckbestimmung 
die Notwendigkeit, die technischen Mittel so aufeinander abzustimmen, 
daB der Verkehr sich moglichst sicher, leistungsfahig und wirtschaftlich voIl
ziehen konnte. Das fiihrte innerhalb eines Landes und in Zusammenarbeit mit 
anderen Landern zu bestimmten technisch-organisatorischen MaBnahmen. 
Diese beziehen sich beispielsweise im Eisenbahnwesen auf Vorschriften fiir den 
Bau der Wege und Fahrzeuge im Interesse der Sicherheit des Betriebs und der 
Freiziigigkeit der Fahrzeuge, im WasserstraBenverkehr auf einheitliche Sicher
heitsvorschriften fiir den Bau der Schiffe, im StraBen- und Luftverkehr auf 
die Sicherheitsvorschriften fiir den Kraftwagen und die Flugzeuge. 

Verlangt die Eigenart eines Verkehrsmittels neben der Einheit von Weg, 
Kraft und Fahrzeug auch die Einheit des Betriebs in der Hand eines 
Unternehmens, so erlangt die technische Organisation besondere Bedeutung. 
Eine derartige betriebsnotwendige Vereinigung von Bau und Betrieb liegt bei 
der Eisenbahn, den Leitungen fiir Energie und den unkorperlichen Nachrichten 
vor. Damit ist dem den Betrieb ausfiihrenden Unternehmen die Verantwortung 
fiir den gesamten technischen Apparat und seine Benutzung auferlegt. Da eine 
TeiIung dieser Verantwortung fiir Weg, Kraft und Fahrzeuge sowie fiir den 
Betrieb auf verschiedene selbstandige Unternehmungen nicht moglich ist, so 
muBte sich aus technischen Griinden die Organisation auf aIle diese Gebiete 
erstrecken und mit der GroBe der Verkehrsaufgaben zunehmend zu Kapital
zusammenballungen fiihren, wie sie kein anderer Wirtschaftszweig zustande 
gebracht hat. 

Nur bei den Verkehrsmitteln, bei denen eine Notwendigkeit der betrieb
lichen Zusammenfassung des gesamten technischen Apparats nicht vorliegt, 
konnte die aus der technischen Natur der Verkehrsmittel sich ergebende groBe 
kapitalistische Organisation bis zu einem gewissen Grade vermieden werden. Es 
konnte sich das Verkehrsunternehmen auf die Vorhaltung der Kraft und der 
Fahrzeuge und auf den Betrieb beschranken. Das ist der Fall bei der -obersee
schiffahrt, beim StraBen- und Luftverkehr. Aber auch hier fiihrte vielfach das 
Bestreben einzelner Unternehmungen, den Raum moglichst weitgehend fiir ihre 
Verkehrsarbeit zu erschlieBen, zu den groBten Unternehmungen, die das inter
nationale Wirtschaftsleben bisher hervorgebracht hat. 

Bei dieser groBen Bedeutung der technischen Organisation des Verkehrs
mittels fiir die GroBe des Verkehrsunternehmens ist es erklarlich, daB die 
Unternehmungen aIle Produktionsgebiete, die nicht unmittelbarr zur Ver
kehrsbedienung gehoren, anderen StelIen iiberlassen, soweit es- die Sicherheit 
und Leistungsfahigkeit des Verkehrsmittels gestattet. Die Verkehrsunterneh-
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mungen haben sich daher im allgemeinen ferngehalten von jener ungesunden 
Entwicklung in den GroBbetrieben der Industrie, moglichst alle Gegenstande 
selbst herzustellen. Dieser als vertikale Organisation bezeichnete technische 
Unternehmungsaufbau berucksichtigt nicht die volkswirtschaftlichen Gesichts
punkte einer gesunden Arbeitsteilung. Bei den Verkehrsunternehmungen kann 
eine gegenteilige Entwicklung festgestellt werden. Die zum Betriebsapparat 
gehorenden technischen Anlagen sind uberall dort, wo es die Art der Bewirt-· 
schaftung der Verkehrsmittel gestattete, in der Herstellung auf andere Wirt
schaftszweige verteilt, so daB das Verkehrsunternehmen moglichst beweglich 
und unabhangig fiir seinen eigenen verkehrlichen Zweck gemacht wurde. 

So ist im allgemeinen die Herstellung der Fahrzeuge besonderen Fahrzeug
fabriken oder Schiffswerften uberlassen worden. Das hat noch den besonderen 
V orzug, daB eine die Aufgaben des Verkehrs behandelnde, von der KonstruktiOlL 
unabhangige Stelle der Fabrikation den Weg zur Herstellung wirtschaftlidh. 
arbeitender Fahrzeuge weisen kann. Bei dem StraBen- und Wasserverkehr 
gestattete die Eigenart des Verkehrsbetriebs noch eine weitere Unterteilung 
der Verantwortung fiir die technische Organisation, indem das Verkehrsunter
nehmen nur fiir die Beschaffung der Fahrzeuge und den Betrieb, nicht aber 
fiir die Herstellung von Weg und Fahrzeugen verantwortlich ist. Zwar hat 
diese Verteilung der Verantwortung fur die Herrichtung der fiir einen 
Verkehrszweck organisch zusammengehorenden technischen Anlagen gewisse 
Nachteile fiir die Bewirtschaftung des Verkehrsmittels, aber sie bietet anderer
seits den Vorzug einer freizugigeren Benutzung der meist vom Staat her
gerichteten Wege. Nachteilig ist es fiir das Verkehrsunternehmen, wenn die 
Herstellung und Unterhaltung des Wegs nicht entsprechend den Bediirfnissen 
des Verkehrs erfolgt und nun der technische Apparat Schwachen zeigt, die 
seinen Verkehrswert herabsetzen. Soweit hierbei allerdings der Staat als mit
arbeitende Stelle in Frage kommt, wird sich ein genugendes Zusammenarbeiten 
zwischen ihm und den Verkehrsunternehmungen in den meisten Kulturlandern 
entwickeln konnen. 

An dieser Stelle ist noch ein Sonderfall der technischen Organisation hervor
zuheben, der den Schleppbetrieb in der Binnenschiffahrt betrifft. Schleppkraft 
und Fahrzeug sind unternehmungstechnisch vereint oder getrennt. Die Verkehrs
unternehmungen mit vereintem Betrieb sind nun in der Lage, die Schleppkosten 
so hoch zu halten, daB der Einzelschiffer, der keine Schleppkraft besitzt und die' 
Schleppkraft des vereinten Betriebs benutzen muB, wirtschaftlich dadurch zu
grunde gerichtet werden kann. Um eine solche volkswirtschaftlich ungesunde 
Entwicklung in der technischen Organisation des Verkehrsmittels zu beseitigen, 
ist in zahlreichen Landern fUr bestimmte kiinstliche WasserstraBen ein staat
liches Schleppmonopol eingerichtet, dessen Arbeit jedem Schiffseigner in gleicher 
Weise zur Verfugung steht. Es liegt hier der im Verkehrswesen seltene Fall vor, 
daB nicht allein der Weg, sondern auch die Kraft neutralisiert und in 
die Hand des Staats gelegt ist, um ihre Benutzung allen Verkehrstreibenden zu 
gleichen Bedingungen zu ermoglichen. 

Die technische Organisation der Verkehrsmittel ist vielfach ausgedehnt' 
worden auf eine Vereinigung mehrerer V er kehrsmi ttel in einem Verkehrs
unternehmen. So betreiben zahlreiche Eisenbahngesellschaften Kraftwagenlinien,. 
neuerdings auch Luftverkehrslinien, amerikanische Eisenbahnunternehmungen 
daruber hinaus auch Uberseeschiffahrtslinien. Diese mehrstufige technische 
Organisation dient einer Bedienung des Verkehrs durch das zweckniaBigste 
Verkehrsmittel und kann zu wesentlichen Verbesserungen im V ~rkehrswesen 
fiihren. Sie ist betriebswirtschaftlich aber nur soweit zu vertreten, als bei 
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dieser Zusammenfassung jedes Verkehrsmittel die Moglichkeit zu seiner vollen 
Entfaltung und Nutzanwendung hat. Vielfach haben Verkehrsunternehmungen 
Gewerbe, die unmittelbar mit dem Reiseverkehr zusammenhangen, wie Hotel
betriebe, iibernommen. So sehr diese gewerbliche Betatigung eines Verkehrs
unternehmens in wenig erschlossenen Gebieten wertvoll und vielfach notwendig 
ist, so sollten grundsatzlich derartige Nebenbetriebe im Interesse einer volks
wirtschaftlich gesunden Arbeitsteilung dem freien Gewerbe iiberlassen bleiben. 

2. Die GroBe des Verkehrsunternehmens. 
Die technische Organisation der Verkehrsmittel ergab bereits gewisse 

Grundlagen fiir die GroBe der Verkehrsunternehmungen. Je mehr der technische 
Betriebsapparat in seinem ganzen Umfang aus betriebstechnischen Griinden in 
einer Hand vereinigt sein muB, und je mehr er auf groBe Raumweiten dem 
Verkehrszweck zu dienen hat, urn so groBer miissen auch die Verkehrsunter
nehmungen sein. Der Umfang des Unternehmens wird dabei lediglich nach oben 
begrenzt durch die Forderung nach geniigender Beweglichkeit des Betriebs in 
technischer, verkehrlicher und geschaftlicher Hinsicht. Dieser Forderung nach 
Beweglichkeit wird die Leitung des Unternehmens nur dann entsprechen konnen, 
wenn sie mit dem praktischen Leben des Verkehrsbetriebs in geniigendem MaBe 
Fiihlung halten und die einzelnen Betriebe des Unternehmens noch in der Wirt
schaftlichkeit ihrer Arbeit iibersehen und beurteilen kann. 1st dagegen der 
Betrieb an die Einheit des technischen Apparats nicht gebunden, so konnen die 
Unternehmungen urn so kleiner sein, je weiter die Unterteilung der Verantwortung 
fiir die technischen Anlagen gehen kann. Der ersteren V oraussetzung folgt in 
erster Linie die Eisenbahn, der letzteren der Kraftwagenverkehr. 

Diese von der technischen Organisation bestimmte GroBe eines Verkehrs
unternehmens steht nur zum Teil im Einklang mit dem Umfang des Unter
nehmens, der vom Standpunkt des Verkehrsinteressenten und der 
Allgemeinheit in Frage kommt. Der Verkehrsinteressent verlangt von jedem 
Verkehrsunternehmen eine sichere Biirgschaft fiir die in zeitlicher und finanzieller 
Hinsicht zuverlassige Befriedigung seiner Verkehrsbediirfnisse. Ein Verkehrs
unternehmen kann zeitlich urn so zuverlassiger den Verkehr bedienen, je mehr es 
jeglichen Schwankungen des Verkehrsbediirfnisses gewachsen ist. Ein groBes 
Unternehmen kann diesen Schwankungen viel weitgehender gerecht werden als 
ein kleines Unternehmen, dessen Betriebsapparat auch bei kleinen Schwankungen 
sehr bald Transporte ablehnen muB. Der Verkehrsinteressent verlangt in finan
zieller Hinsicht von dem Verkehrsunternehmen eine hinreichende Sicherung seines 
Verkehrsguts gegen Beschadigungen, die beim Transport auftreten. Auch hier gibt 
er dem groBen, kapitalkraftigen Verkehrsunternehmen den V orzug vor dem 
kleinen Unternehmen. In gleichem Sinne legt die Volkswirtschaft Wert auf eine 
zuverlassige Verkehrsbedienung durch groBe Verkehrsunternehmungen. Sie ver
bindet damit noch die weitere Forderung, daB durch groBe Verkehrsunter
nehmungen der bereits behandelte volkswirtschaftliche Ausgleich der 
Transportkosten in regionaler und finanzieller Hinsicht besser 
erzielt wird als durch kleine Unternehmungen. 

Auf der anderen Seite ist vom Standpunkt des Verkehrsinteressenten und in 
gewissem MaB auch von dem der Volkswirtschaft eine Grenze fiir die GroBe des 
Verkehrsunternehmens durch die Sorge gegeben, daB ein raumlich und kapital
rna Big zu starkes Unternehmen zu einseitiger Ausnutzung seiner wirt
schaftlichen Machtfiille neigt. Es ist daher von jeher ein Kapitalausgleich 
angestrebt worden durch eine zweckmaBige regionale Unterteilung des 
Verkehrsgebiets auf verschiedene Verkehrsunternehmungen und durch einen 



Die Form des Verkehrsunternehmens. 229 

gewissen Wettbewerb verschiedener Verkehrsmittel im gleichen Verkehrs
gebiet. Wir werden im letzten Abschnitt iiber die Zusammenarbeit der Verkehrs
mittel noch untersuchen, wie weit diese Teilung der Verkehrsarbeit auf mehrere 
Verkehrsunternehmungen ohne Nachteile fiir eine gesunde Verkehrswirtschaft 
und damit fiir die gesamte V olkswirtschaft gerechtfertigt sein kann. Ganz allge
mein kann jedoch gesagt werden, daB groBe Verkehrsunternehmungen des offent
lichen Verkehrs sowohl fiir die Leistungsfahigkeit des Verkehrsbetriebs wie fiir die 
Belange- der Verkehrskunden und der V olkswirtschaft den V orzug verdienen vor 
kleinen Unternehmungen, so lange nicht die Gefahr einer Majorisierung der 
Aligemeinheit durch zu groBe Verkehrsunternehmungen besteht. Hierbei spielt 
die Unternehmungsform eine besonders wichtige Rolle. 

An dieser Stelle ist allerdings in bezug auf die GroBe eines Verkehrsunter
nehmens auf die besonderen Verhaltnisse in der Binnenschiffahrt hinzu
weisen. In der Binnenschiffahrt iiberwiegt in Deutschland und vor allem in den 
Niederlanden und in Frankreich der Kleinbetrieb des Privatschiffers, der auf dem 
eigenen Fahrzeug fahrt und Unternehmer und Schiffer in einer Person ist. Durch 
die Einfiihrung des Motorbetriebs in der neuesten Zeit ist seine Stellung gegen
iiber den GroBreedereien sogar noch gestarkt worden. DaB sich in der Binnen
schiffahrt der Kleinbetrieb so gut gehalten hat, erklart sich aus dem bei keinem 
anderen Verkehrsmittel im Giiterverkehr vorhandenen innigen VerhaItnis 
zwischen Mensch und Fahrzeug, denn stets wohnt der Privatschiffer mit seiner 
Familie an Bord. Durch die Mitarbeit der Familienangehorigen kann der Privat
schiffer oder Partikulier, wie er am Rhein allgemein genannt wird, die Selbstkosten 
in verkehrsstillen Zeiten in weitgehendem Umfang den verringerten Einnahmen 
anpassen. Er ist daher besonders geeignet, den Spitzenverkehr zu iibernehmen. 

Sozial und volkswirtschaftlich hat der Partikulierschiffer gegeniiber dem 
Reedereibetrieb den groBen Vorteil, selbstandige Unternehmer an die Stelle von 
abhangigen Angestellten und Arbeitern zu setzen, die mit ihrem Beruf, den sie 
traditionsgemaB seit Generationen ausiiben, ganz anders verwachsen sind. Auch 
das ist eine Erscheinung, wie sie bei keinem anderen Verkehrsmittel des Giiter
verkehrs vorhanden oder zu erwarten ist. 

3. Die Form des Verkehrsunternehmens. 
Die Prinzipien, nach denen ein Verkehrsunternehmen zu fiihren ist, liegen 

in zwei Richtungen. Erstens unterliegt ein Verkehrsunternehmen als Transport
anstalt den allgemeinen Grundsatzen, die die Privatwirtschaft behelTschen, und 
zweitens ist es als Trager lebenswichtiger Interessen der Volkswirtschaft von der 
Verkehrspolitik des Staats abhangig. Das Streben, zwischen diesen beiden Grund
satzen, die in mancher Hinsicht einander entgegengesetzt sind, einen moglichst 
giinstigen Ausgleich zu schaffen, fiihrte zu bestimmten Unternehmungsformen. 
Es handelte sich dabei in erster Linie um die Frage, ob ein Verkehrsunternehmen 
nach den Grundsatzen der Privatwirtschaft oder der Gemeinwirtschaft 
gefiihrt werden solI, oder mit anderen Worten, ob das Eigentum eines Verkehrs
mittels zweckmaBig in der Hand eines privaten oder staatlichen Unternehmens 
liegt. 

Am starksten tritt dieses Problem bei den Eisenbahnen zu Tage. Bei ihnen 
war die Frage, ob Privatbahn oder Staatsbahn, um so brennender, als die Eisen
bahn als Haupttrager des Verkehrs auf das Gebiet einer Volkswirtschaft be
schrankt ist und unmittelbar nicht in Beriihrung kommt mit dem Verkehr.sfeld 
anderer Lander, wie das bei den meisten iibrigen Verkehrsmitteln, vor.allem dem 
Ubersee- und Luftverkehr der Fall ist. Die Beschrankung ein&a Verkehrs
mittels auf das Gebiet eines Staats unterwirft es in starkstem 
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MaBe den Wirtschaftsprinzipien des Landes. So kommt es, daB in der 
Tat die Wahl der einen oder anderen Unternehmungsform fiir die Eisenbahn in der 
Regel der Ausdruck der wirtschafts- und staatspolitischen Anschauungen des 
betreffenden Landes und V oIkes geworden ist. In allen Landern, in denen die 
Wirtschaftsautoritat des Staats vorherrschte, wie in den Mittel- und Oststaaten 
Europas, setzte sich das Staatsbahnprinzip durch. In den Landern aber, in denen 
der Wirtschaftsliberalismus vertreten wurde, wie beispielsweise in den West
staaten und in den angelsachsischen Landern, iiberlieB man die Bahnen den 
Privatunternehmungen. 

In beiden Fallen war sich die Verkehrspolitik des Staats dariiber klar, daB 
jedes Verkehrsunternehmen sowohl nach privat- wie nach gemeinwirtschaftlichen 
Gesichtspunkten gefiihrt werden muB. Der Unterschied in den verschiedenen 
8taaten lag nur darin, daB die Meinungen, welchem System groBere V orziige ein
zuraumen seien, auseinandergingen. Auf der anderen Seite waren sich die Ver
kehrsunternehmungen durchaus bewuBt, daB das Verkehrswesen einen Teil der 
politischen Struktur des Staats bildet und daher den Grundlagen der Verkehrs
politik unterworfen ist. 
. Je mannigfaltiger und lebenswichtiger die Interessen derNation 
durch die Arbeit der Verkehrsmittel beriihrt werden, um so naher liegt der 
Gedanke, dem Staat die Verwaltung der Verkehrsmittel zuzuerkennen. Wir 
haben im Abschnitt I gesehen, von wie ausschlaggebender Bedeutung der gesamte 
Verkehr fiir das Wirtschaftsleben eines Landes ist. Er beeinfluBt die Standorts
verhaltnisse und die Ent~cklungsgrundlagen der Wirtschaft, das Siedlungs
wesen, er greift mit seinen Anlagen in die Eigentumsverhaltnisse der Bewohner 
ein, bedarf groBer Kapitalien, deren Beschaffung zum Teil nur dem Staat oder 
anderen offentlichen Korperschaften moglich ist. Er verlangt einen besonderen 
Schutz durch Gesetz und Polizei und hat fiir die Landesverteidigung besondere 
Aufgaben zu erfiillen. Auf allen diesen Gebieten ist ein wichtiges Verkehrsmittel 
aufs engste mit der Verkehrspolitik des Staats oder der Kommunen verkniipft. 
Ohne die regelnde und fordernde Mitarbeit der offentlichen Hand ist die Wahrung 
lebenswichtiger Interessen des Staats im Verkehrswesen nicht moglich. Dadurch, 
daB die Eisenbahnen als Staatsbahnen nicht Aktiengesellschaften wie die Privat
bahnen waren, wurde ihre Wertsubstanz der Spekulation weitgehend entzogen. 
Sie konnten damit aber auch bis auf den Grund Alleinbesitz des VoIkes werden 
und bleiben. 

Welche Schaden fUr die VoIkswirtschaft entstehen konnen, wenn hierbei eine 
·unzureichende staatliche Verkehrspolitik der freien Wirtschaft die Aus
gestaltung der Verkehrsmittel iiberlaBt, zeigt die Eisenbahnwirtschaft in den 
Vereinigten Staaten von Amerika. Dort wurde der Ausbau und der Betrieb der 
;Eisenbahnen fast vollstandig dem freien Spiel der Krafte ii berlassen. Die Landes
teile mit giinstigen Arbeitsbedingungen fiir die Wirtschaft erhielten zu viel, die 
wirtschaftlich weniger giinstigen Landesteile zu wenig Bahnen. 1m StraBen
verkehr war es ahnlich. Das fiihrte zu ungesunden Zusammenballungen von 
Wirtschaftskraften und Siedlungen in einzelnen Landern, wahrend das platte 
Land vollig vernachlassigt wurde. 1m Kampf um die groBen Verkehrsstrome 
iiberboten sich die konkurrierenden Eisenbahngesellschaften im Bau neuer Bahnen 
und Bahnhofe, so daB mit der Zeit eine Uberkapazitat der Leistungsfahigkeit im 
Eisenbahnwesen entstand, die zu hohen Betriebskosten und heute zu eiDer starken 
Belastung der Eisenbahnen im Wettbewerb mit anderen Verkehrsmitteln, vor 
allem mit dem Kraftwagen, fiihrte 1• Ganz allgemein waren in allen Landern zu 

1 Pirath, "Verkehrsprobleme und Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von 
Amerika." Berlin 1932. 
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Zeiten des privaten Verkehrsbetriebs die Privatbahnen grundsatzlich bestrebt, 
im Sinne privatwirtschaftlicher Geschaftsfiihrung nur Bahnen fiir verkehrsstarke 
Gebiete zu bauen und fiir die ErschlieBung von wirtschaftsschwachen Gebieten 
sich weitgehend der Hilfe des Staats zu bedienen. Die gleichma13ige Behandlung 
der Landesteile und der Wirtschaft in der Verkehrsbedienung muBte vielfach 
durch den Staat erzwungen werden. Auf der anderen Seite muB den Privat
verkehrsunternehmungen im allgemeinen das Verdienst zuerkannt werden, daB 
sie in der Entwicklungszeit eines Verkehrsmittels den Unternehmungsgeist auf
gebracht haben, der fiir den Fortschritt im Verkehrswesen notwendig war und 
yom Staat nicht verlangt werden konnte. 

Das Beispiel der amerikanischen Eisenbahnen zeigt, daB die vollkommen 
£reie Wirtschaft im Verkehr unzweckmaBig ist. Es berechtigt aber andererseits 
nicht dazu, den reinen Staatsbetrieb fiir das gesamte Verkehrswesen fiir richtig 
zu halten. Es wiirde dabei die Gefahr bestehen, daB der reine Staatsbetrieb die 
Methoden der staatlichen Verwaltungspraxis unbewuBt auf ein wirtschaftliches 
Unternehmen iibertragt. Die Verbindung der Finanzierung eines Verkehrs
unternehmens mit dem Staatshaushalt fiihrt zu Erschwernissen und Hemmungen, 
da sie vielfach dem Verkehrsunternehmen nicht die Beweglichkeit gestattet, die 
fiir ein wirtschaftliches Unternehmen notwendig ist. Vor allem aber besteht bei 
reinem Staatsbetrieb die Gefahr politischer Beeinflussung in bezug auf den Bau 
von Verkehrswegen und in der Angestelltenverwendung. Diese Gefahr wird urn so 
groBer sein, je weniger sich die Politik eines Landes dem allgemeinen Wohl und 
je mehr sie sich den Interessen einzelner verpflichtet fiihlt und sich darauf einstellt. 

In bezug auf die innere wirtschaftliche Fiihrung eines Verkehrsunternehmens 
kommt es sowohl bei dem Privat-, wie bei dem Staatsbetrieb darauf an, in 
welchem Geist und mit welchem Geschick die Verwaltung geordnet und 
gefiihrt wird und welches MaB von Beweglichkeit gesichett ist. Die Ent
scheidung, ob Staats- oder Privatbetrieb, ist also nicht allgemein zu treffen, 
sondern sie hangt von der regionalen Ausdehnung des Verkehrsmittels sowie von 
den besonderen Verhaltnissen und Anschauungen des Landes abo Je mehr ein 
Verkehrsmittel seine Tatigkeit nur im Gebiet einer Volkswirtschaft entfalten kann 
und fiir diese von besonderer Bedeutung ist, um so eher ist praktisch die staat
liche Unternehmungsform gerechtfertigt. Reicht dagegen ein Verkehrsmittel iiber 
die Grenzen eines Landes hinaus, so wird die private Wirtschaftsform in Frage 
kommen, da sie allein im Bereich der Weltwirtschaft die geniigende Bewegungs
freiheit und Initiative besitzt, um im Wettbewerb mit anderen nationalen Ver
kehrsmitteln bestehen zu konnen. In allen Fallen wird jedes Verkehrsunternehmen, 
ob Privat- oder Staatsunternehmen, die Wurzeln seiner Kraft im nationalen 
Boden seines Heimatlandes suchen miissen. Jeglicher Verkehr ist organi
satorisch fundiert in der wirtschaftspolitischen Macht der Nation. Die Tatsache, 
daB die Weltwirtschaft aus den Einzelwirtschaften der Lander besteht, fiihrt 
zwangslaufig auch zu dem nationalen Nahrboden aIler Verkehrsmittel. Das ist 
besonders klar in der Seeschiffahrt und im Luftverkehr zutage getreten. Bei den 
Eisenbahnen ist es bei ihren landesgebundenen Aufgaben selbstverstandlich. 

So weit das eigentliche Verkehrsunternehmen sich mit den zum Transport 
mittelbar gehorenden Nebenleistungen wie Verladung, Umschlag und Auswahl 
des zweckma13igsten Verkehrsmittels befaBt, dient es der Spedition und einer 
individueIlen Beratung und Bedienung der Verkehrsinteressenten. Die Spedition 
schlieBt den Frachtvertrag ab und iiberlaBt einem oder mehreren Verkehrs
unternehmungen oder Frachtfiihrern den Transport des Guts. Sie ist von be
sonderem Wert bei mehrstufigem Transport im internationalen,.. Verkehr und 
bei der Erledigung des stark differenzierten Nahverkehrs. 
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Die Unternehmungsform im Verkehrswesen ist heute in den wirtsehafts
starken Landern nur im Eisenbahnwesen verschieden gelagert. Bei allen anderen 
Verkehrsmitteln besteht in fast allen Landern die gleiehe Regelung. Bei den 
Eisenbahnen hat sieh aber im Gegensatz zu fruheren Zeiten eine gewisse An
gleiehung zwischen dem reinen Privat- und Staatsbetrieb vollzogen. In den 
Landern mit £ruher ausgesprochenem Privatbetrieb hat der Staat starken Einflu.B 
auf die Eisenbahnen genommen, um die Forderungen der V olkswirtschaft, des 
Siedlungswesens und der Landesverteidigung sieher zu stellen. In den Landern 
mit £ruher stark ausgepragtem Staatsbetrieb sind die Nachteile dieser Unter
nehmungsform dureh eine autonome Stellung der Eisenbahnen gegenuber 
dem Staat bis zu einem gewissen Grade beseitigt worden. Die Autonomie gestattet 
eine gewisse LoslOsung der Eisenbahn von der Staatsverwaltung, den Staats
finanzen und der Staatspolitik und damit eine selbstandigere Fuhrung der Eisen
bahnen nach wirtsehaftlichen Gesichtspunkten 1. Nur der Nachrichtenverkehr und 
hier vor allem der Briefverkehr ist in ahnlieher und vielfaeh noch starkerer Weise 
wie die Eisenbahn dem Prinzip des Staatsbetriebs gefolgt. Aile ubrigen Verkehrs
mittel, die See- und Binnenschiffahrt, der Kraftwagen, die Luftfahrt und die 

Tabelle 68. Eigentumsverhaltnisse im Verkehrswesen im Jahre 1930. 

Vergleichsgrundlagen Staat- Pri-
Verkehrsart 

I 
lich vat 

Einheit Gebiet % ---'iL 
1 2 3 4 5 

I. Weltverkehr 
1. Uberseeschiffahrt Br. Reg. T. Welt 6 94 
2. Transkontinental-

luftverkehr Netzlange Welt 18 82 
II. Binnenverkehr 

1. Eisenbahn Netzlange Welt 38 62 

" Europa 54 46 

" Amerika 15 85 

" Asien 69 31 

" Afrika 48 52 

" 
Australien 94 6 

2. WasserstraBen 
Schlepper . Zahl der Fahrzeuge } Deutschland 1 99 
Frachtschiffe 

" " " 
- 100 

" " " 
Niederlande - 100 

3. ~raftwagen 
Offentlicher Personen-
verkehr . 

" " " Deutschland 12 88 

" " " U.S.A. - 100 
Offentlicher Giiter-
verkehr . 

" " " 
Deutschland 1 99 

" " " 
U.S.A. - 100 

4. Luftverkehr. Netzlange Welt 6 94 
5. Nachrichten 

Briefe und Pakete. Welt 100 -
Telefon und Telegraph Zahl der Anschliisse Welt 33 67 

" " " 
Europa 87 13 

" " " 
Amerika 1 99 

" " " AEden 90 10 

" " " 
Afrika 99 1 

" " " 
Australien 94 6 

6. Leitungen. Netzlange Deutschland - 100 
I 

1 Witte, "Eisenbahn und Staat." Weltwirtsch. Arch., 'Jena 1932. 
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Leitungen fiir veredelte Energie werden durch private Unternehmungen betrieben. 
Das erklart sich zum Teil aus ihrem tiber die Landesgrenzen hinausreichenden 
Verkehrsfeld, zum Teil aus ihren betrieblichen und technischen Eigenschaften, die 
eine private Unternehmungsform begiinstigen. 

Tabelle 68 gibt einen Uberblick tiber die Eigentumsverhaltnisse oder die 
Unternehmungsform im Verkehrswesen in den einzelnen Landern, Kontinenten 
und auf der Erde. Die Zahlen entsprechen den wirtschaftlichen Anschauungen der 
Lander und Volker sowie den technischen und betrieblichen Grundlagen der 
Verkehrsmittel. Zu der staatlichen Form ist auch die autonome Stellung der 
Eisenbahnen gerechnet worden, da in diesem Fall die Eisenbahn im Eigentum des 
Landes steht. Die Unternehmungen, an denen der Staat nur finanziell beteiligt ist, 
der Verkehrsbetrieb aber durch eine Privatgesellschaft mit gemischt-wirtschaft
lichem Charakter durchgeftihrt wird, sind zu den Privatbetrieben gerechnet, da 
dem Staat nur ein seinem Aktienbesitz entsprechender EinfluB auf das Unter
nehmen zusteht. Hierher gehoren vor allem die Luftverkehrsgesellschaften und 
die Unternehmen der Energiewirtschaft. 

Ganz allgemein muB bei der Beurteilung des Werts der Organisation eines 
Verkehrsmittels daran festgehalten werden, daB auch die beste Organisation 
zum Nachteil des Unternehmens ausschlagen kann, wenn der 
Mensch, der ihr Inhalt und Sinn geben solI, sie in falschem Geist 
handhabt. Vor allem ist im Verkehrswesen die Organisationsform nach auBen 
und innen in ihrem Wert in starkem MaBe von den Personlichkeiten, die ihr 
dienen, abhangig. Die mannigfaltigen Beziehungen zwischen der Arbeit der Ver
kehrsmittel und den Bedtirfnissen der Allgemeinwirtschaft verlangen eine geistige 
Beweglichkeit der leitenden Menschen, die eine einmal gewahlte Organisation 
nicht als etwas unabanderliches, sondern als Mittel zur zweckmaBigsten Erledigung 
der Verkehrsarbeit ansehen und sich zu Anderungen entschlieBen, wenn die Ent
wicklung es verlangt. 

VII. Die Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel 
im Dienste der V olkswirtschaft. 

1. Sinn nnd Ziel einer Synthese der Verkehrsmittel. 
Die verkehrswirtschaftliche Lage unserer Zeit wird vielleicht durch nichts so 

scharf gekennzeichnet als durch zwei Tatsachen: Die stark a bweichenden 
Meinungen tiber den Wert der zahlreichen Verkehrsmittel und das 
Bedtirfnis der Wirtschaft, diese Frage eindeutig beantwortet zu 
sehen. Es liegt auf der Hand, daB die zweite Erscheinung eine Folge der ersten ist. 
Nur die Synthese kann hier schlieBlich zum Ziel ftihren, wenn auch der Versuch, 
bestimmte Wege fiir ihre DurchfUhrung zu geben, angesichts der zum Teil noch 
starken Entwicklung im Verkehrswesen nur unvollkommen sein kann. Da sich 
aber heute schon die maBgebenden Grundlagen zur Beurteilung und Losung zahl
reicher Verkehrsprobleme, die sich mit der Synthese oder der Zusammenarbeit 
der Verkehrsmittel beschiiftigen, in starken Linien abzeichnen, so ist eine gewisse 
Plattform fUr die zusammenhangende Behandlung der Verkehrswirtschaft um so 
eher gegeben, als wir in den vorhergehenden Abschnitten die technischen und 
verkehrswirtschaftlichen Eigenarten der verschiedenen Verkehrsmittel analysiert 
haben. 

Es muB allerdings hier besonders betont werden, daB das Verkehrswesen kaum 
ein Gebiet ist, das sich auf rein theoretischen Uberlegungen und Untersuchungen 
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aufbauen laBt. Es gebOrt ein eigenes ErIe ben in den Verkehrsbetrieben und 
ihren Beziehungen zur AHgemeinwirtschaft dazu, urn die vielfach verschlungenen 
Faden zwischen Wirtschaft und Verkehr zu erkennen und ihren Sinn zu deuten 
und zu erklaren. Die regional weitraumigen Verkehrsbetriebe sind gleichsam die 
Forschungsanstalten, in denen Wissenschaft und Praxis in starkster Beriihrung 
miteinander stehen und die Elemente der Verkehrsarbeit studieren und beobachten 
miissen. Bei jeder synthetischen Arbeit muB neben strenger Methodik auch die 
Intuition des Menschen walten. GewiB kommt hierdurch ein irrationales Moment 
in die Verkehrswirtschaft, aber ebenso wie sich das Leben nicht auf eine Formel 
bringen laBt, so wird es auch notwendig, in dem lebendigen Geschehen des Ver
kehrs zahlreiche Liicken in der Erfahrung durch subjektive Anschauungen zu 
iiberbriicken. 

Die subjektive Anschauung steht an der Wiege eines jeden neu sich ent
wickelnden Verkehrsmittels. Denn wer die groBen Geschehnisse des Verkehrs
wesens mit der Absicht iiberschaut, die Erscheinungsgrundlagen zu erfassen, wird 
wahrnehmen, daB zu allen Zeiten jeder Wandel im Verkehrswesen sich in der 
Hingabe an eine neue Substanz ausdriickt, die plOtzlich dem faustischen Drang 
zur Uberwindung des Raums neue Moglichkeiten gibt. Es ist dann auch zu 
beobachten, daB das Denken nach Zweck und Mechanik vielfach iiberschattet 
wird durch die Ergriffenheit fUr ein neues Gebiet der Erlebnisse. Eine fast 
idealistisch zu nennende Begeisterung fUr das Neue sieht das Vergangene als 
verbraucht, weniger bedeutungsvoH an und bietet dem Neuen aHe Moglichkeiten 
der Entwicklung zu seiner VoHendung. So erklaren sich in erster Linie die 
gewaltigen Umwalzungen im neuen Verkehrswesen durch den Kraftwagen, das 
Flugzeug und den Funk, die als technische Erscheinung den Menschen wesens
fremd., in ihrer Nutzanwendung aber einen Sinn fUr jeden erhalten. 

Sobald aber diese im Irrationalen liegenden Triebkrafte, ohne die ein Fort
schritt im Verkehrswesen nicht denkbar ist, neue Mittel zur lJberwindung des 
Raums bis zu einer gewissen Reife entwickelt haben, setzt die Durchsicht und die 
Gesamtschau oder die Synthese ein, die iiber den wirklichen Sinn und das 
Wesen des N euen im Dienste der menschlichen Gesellschaft Auf
schluB geben soH. 

In dieser Lage befindet sich heute das Verkehrswesen. Bewahrte Verkehrs
mittel sind in ihrer Entwicklung anscheinend schon iiber die MittagsbOhe hinweg
geschritten, neue Verkehrsmittel treten gegen sie auf, versuchen an ihre Stelle zu 
treten und das Leben der Volker zu verandern. In diesem Werden und Vergehen 
des Verkehrslebens kann nur kiihle Abwagung der Erscheinungsformen und der 
Verzicht auf jede beruhigende Selbsttauschung die Grundlagen schaffen, die zu 
einem gesunden Neuerungs- und AblosungsprozeB fiihren konnen. Es ist der Sinn 
und das Wesen einer Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel, diese Grund
lagen unter dem Gesichtspunkt zu untersuchen, daB jedes Verkehrsmittel 
nur im Dienste der Volkswirtschaft den Platz beanspruchen kann, 
der ihm auf Grund seiner besonderen Eigenschaften zukommt. 

Jedes nationale Transportsystem stellt eine wesentliche Kraft fUr das wirt
schaftliche und kultureHe Leben eines Volkes dar. Je starker beide sind, um so 
weiter werden sie iiber die Grenzen der Volkswirtschaft vorstoBen und sich an der 
Weltwirtschaft und dem Weltverkehr beteiligen. Die nationalen Transport
unternehmungen stehen im Weltverkehr im scharfen Wettbewerb, in dem sie nur 
dann bestehen konnen, wenn sie fest in der Wirtschaft ihres Landes verankert 
sind, und diese wieder durch eine geschlossene und einhei tlichfl Ver kehrs
wirtschaft und Ver kehrspoli tik in ihren LebenselemeIiten gestiitzt wird. 
Und gerade diese festgefiigte und nach gesunden Grundsatzen geleitete Verkehrs-
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wirtschaft einer Volkswirtschaft ist es, die iiber allen Erscheinungen im neuzeit
lichen Verkehrswesen stehen und die Richtschnur geben muB fiir eine Verkehrs
politik, die verantwortungsbewuBt das Tatsachliche erkennt und dem gesunden 
Fortschritt im Verkehrswesen im Interesse des Landes, das sie vertritt, die Wege 
ebnet. 

2. Die Verkehrseinheit im Bereich der V olkswirtschaft. 
Erne Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel hat in erster Linie Bedeutung 

fiir den offentlichen Verkehr, fiir den privaten Verkehr nur insoweit, als dieser 
keine irgendwie geartete Sonderstellung gegeniiber dem offentlichen Verkehr ein
nehmen darf, die der offentlichen Verkehrswirtschaft abtraglich sein kann. Jede 
Synthese der Verkehrsmittel hat in gleicher Weise den Eigenarten der Verkehrs
mittel wie den Bediirfnissen der Allgemeinwirtschaft gerecht zu werden. Sie 
findet ihren Ausdruck in der Verkehrseinheit fUr das Ge biet einer Volks
wirtschaft. Der Sinn dieser Verkehrseinheit liegt ganz allgemein gesprochen in 
einem harmonischen Zusammenspiel zwischen Angebot und Nach
frage im offentlichen Verkehrsleben. 1hr Wesen wird daher in erster Linie 
bestimmt durch die Art des Angebots der Verkehrsleistungen, durch die Verkehrs
mittel und durch die Wiinsche der Allgemeinheit und der einzelnen Verkehrs
interessenten nach Befriedigung ihrer Verkehrsbediirfnisse. 

Das Bild im heutigen Verkehrsleben ist in bezug auf das Angebot nicht allein 
in technischer, sondern auch in wirtschaftlicher Hinsicht stark uneinheitlich 
gegeniiber der Zeit vor 20 Jahren. Drei bedeutende Neuerscheinungen sind es, die 
zu dieser Uneinheitlichkeit fiihrten. Es ist das erstens die Bele bung der Land
straBe durch den Kraftwagen, zweitens der Transport von Energie
mengen in veredeltem Zustand mittels Leitungen und drittens die 
Verwendung des Luftwegs fiir den Luft- und Nachrichtenverkehr. 
Wahrend die beiden ersten neuen Verkehrsmittel bereits stark entwickelt sind und 
wesentliche Verkehrsarbeit iibernommen haben, steht der Luftverkehr erst in den 
Anfangen seiner Entwicklung. Technisch stehen heute im gleichen Verkehrsraum 
einer V olkswirtschaft fiinf anstatt zwei Verkehrsmittel in friiheren Zeiten zur 
Verfiigung. Betrieblich suchen verschiedene Verkehrsunternehmungen auf den 
eingerichteten Verkehrslinien aus den gleichen Quellen und Richtungen groBten 
Verkehrsbediirfnisses ein moglichst groBes Verkehrsvolumen an sich zu ziehen. 
Organisatorisch ist neben die GroBorganisationen und verhaltnismaBig wenige 
kleine Unternehmungen der alten Verkehrsmittel eine Unzahl selbstandiger 
Unternehmungen meist kleinen Umfangs der neuen Verkehrsmittel getreten. 
Verkehrswirtschaftlich ist ein Teil der Ver kehrsmi ttel ge bun den an volks
wirtschaftliche und soziale Riicksichten bei ihrer Beforderungsarbeit, 
Preisbildung und der Verwendung ihres Verkehrspersonals, wahrend die 
iibrigen Verkehrsmittel groBte Freiheit in ihrer Betatigung nach 
pri vatwirtschaftlichen Gesichtspunkten genieBen. 

Diesem in jeder Beziehung uneinheitlichen und mannigfaltigen Bild im 
Angebot der Verkehrsleistungen steht die Einheit der Verkehrsbediirfnisse 
und der Wunsch der Verkehrsinteressenten nach hochster Leistungsfahigkeit und 
BilIigkeit der Transportarbeit gegeniiber. Man konnte fast sagen, daB endIich das 
Verkehrswesen die Grundlagen der Industrie, bei der das Angebot und die Nach
frage im freien Spiel der Krafte befriedigt werden, erlangt hat, und daB es ein 
besonderes Verdienst des neuzeitlichen Verkehrswesens ware, diesen Gleichheits
zustand mit der Industrie erreicht zu haben. Und doch ist ein derartiger Vergleich 
aus verschiedenen Grunden nicht angangig. Gehen wir diesen Griinden nach, so 
werden wir im einzelnen den Sinn der Verkehrseinheit erkennen. 



236 Die Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel. 

1m Verkehrswesen fallen Produktions- und Absatzfeld raumlich 
zusammen, die Verkehrsmittel sind in gleichem MaBe arbeits- und konsum
orientiert. Die Produktionsstatten aller ubrigen Wirtschaftszweige und vor allem 
der Industrie sind bei der ortlichen Herstellung ihrer Erzeugnisse im wesentlichen 
von der raumlichen Verteilung der Absatzstellen unabhangig. So kommt es, daB, 
wenn wir von einem einheitlichen Wirtschaftsgebiet sprechen, wir in erster Linie 
die Einheit der Grundbedingungen und der Art der Produktion, nicht aber durch
weg die Einheit von Produktion und Absatz meinen. 1m Verkehrswesen ist diese 
Trennung nicht moglich. In ihm sind Angebot und Nachfrage einheitlich und in 
einer Weise raumlich gebunden, daB der Begriff einer Verkehrseinheit 
eine viel umfassendere Bedeutung hat als der Begriff der Wirtschaftseinheit 
eines Gebiets. Diese Bedeutung wird urn so groBer sein, je weitraumiger die Ver
kehrsbeziehungen im nationalen Wirtschaftsraum sind, also je mehr wir es mit 
ausgesprochenem Fernverkehr zu tun haben, wahrend sich der Nahverkehr 
elastischer den wirtschaftlichen Eigenarten seines verhaltnismaBig kleinen Ver
kehrsgebiets anpassen kann. Das hindert aber nicht, daB auch im Nahverkehr die 
Grundsatze der Verkehrseinheit in ahnlicher Weise wirksam sind wie im Fern
verkehr. 

Die raumliche Starrheit und Gebundenheit zwischen Produktion und Absatz 
der Verkehrsmittel im Verkehrsgebiet einer Volkswirtschaft verlangen in viel 
klarerer und selbstverstandlicher Weise gleiche wirtschaftliche 
Grundlagen der verschiedenen V er kehrszweige, als sie bei den ubrigen 
Wirtschaftszweigen erforderlich sind. Den vorhandenen Verkehrswegen ist kein 
Ausweichen nach neuen Absatzgebieten moglich, wenn die bisherigen sich ihnen 
versagen. Aile Verkehrsmittel sind an das gleiche Absatzgebiet gebunden und 
von seinen Verkehrsbediirfnissen abhangig, soweit sie den gleichen Wirtschafts
raum bedienen. Ob spurgebunden oder nur weggebunden, alle Binnenverkehrs
mittel unterliegen diesem Gesetz. Nur der "Oberseeverkehr kann sich im weiten 
und freien Verkehrsmedium des Meeres ihm weitgehend entziehen. 

Auf der anderen Seite verlangt die Volkswirtschaft eines Landes die Verkehrs
bedienung aller Landesteile zu den gleichen Bedingungen der Be
forderung und des Preises im Sinne einer Stutzung der wirt
schaftlich schwachen Landesteile durch die wirtschaftlich starken. 
Das fiihrte zusammen mit der raumlichen Bindung zwischen Angebot und Nach
frage zu der Verpflichtung der Verkehrsmittel, ihre verschiedenen Verkehrs
leistungen im Raum ihres Verkehrsgebiets ohne Rucksicht auf groBe und kleine 
Verkehrsbediirfnisse, ohne Rucksicht auf lohnende oder weniger lohnende Ver
kehrsarbeit jedermann und jedem Wirtschaftszweig zu den gleichen Bedingungen 
zur Verfugung zu stellen. So entstand der Begriff der Verkehrseinheit in seiner 
eigentlichen volkswirtschaftlichen Bedeutung. Die V er kehrseinhei t ist in 
ihrer vollendetsten Form eine Syn these zwischen Ange bot und N achfrage 
im V er kehrsle ben unter gleichen und giinstigsten Bedingungen fUr die Ver
kehrsmittel und die Allgemeinheit. Aus der Einheit zwischen Produktions- und 
Absatzfeld im Verkehrswesen in erster Linie geboren, umfaBt und verlangt sie: 

Einheitliche Bedingungen fUr das Wirtschaftsgebaren der Ver
kehrsunternehmungen, gleiche Verpflichtungen der Verkehrsmittel 
der Allgemeinhei t gegen u ber, gleiche Bedien ung aller Landesteile 
nach dem Grade ihres Verkehrsbedurfnisses, gleiches Entgelt fur 
die gleichen Verkehrsleistungen ohne Unterschied der Person und 
der Wirtschaftszweige. Dies sind die Fundamente einer Verkehrseinheit, die 
in erster Linie einem Verkehrsmittel seine Existenzberechtigung geben, und die 
dem Verkehrswesen seine groBe Bedeutung im Rahmen der Volkswirtschaft eines 
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Landes zugewiesen haben. Gliicklich das Zeitalter, das zu diesen Fundamenten 
verkehrs- und volkswirtschaftlicher Art die technische Einheit eines leistungs
fahigen Verkehrsmittels und seiner Bewirtschaftung in GroBorganisationen fiigen 
und damit die wirkungsvollste harmonische Zusammenarbeit zwischen der Giiter
erzeugung und der Giiterverteilung erzielen kann. 

Als auBerer sinnfalliger Ausdruck der Auswirkungen einer solchen Verkehrs
einheit sehen wir heute in jeder Wirtschaftskarte eines Landes die verschiedenen 
Gebiete wirtschaftlicher Einheit vor uns. Es ist das Gesicht der wirtschaftlichen 
Struktur eines Landes, das entstanden ist auf Grund einer bestimmten Verkehrs
einheit und das starke Verzerrungen erleiden wird, wenn die Verkehrseinheit, die 
ihrem Aufbau diente, starken Veranderungen unterworfen ist, wie sie sich heute 
auf Grund des technischen Fortschritts anzubahnen beginnen. 

Die Erzielung einer Verkehrseinheit, wie sie oben umschrieben wurde, 
ist in starkem MaBe abhangig von der Technik der Verkehrsmittel. 
Diese Technik kann Ursache und V ollendung einer Verkehrseinheit sein, sie kann 
aber auch zu ihrem Totengraber werden, wenn sie nicht richtig geleitet wird. In 
dieser Beziehung muB die Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel die richtigen 
Wege weisen. Es ist ihre Aufgabe, zu untersuchen, ob die starke Dynamik in der 
Technik der Verkehrsmittel im neuzeitlichen Verkehrswesen und der damit ver
bundene Wandel in der Verkehrseinheit als unabwendbares Schicksal, als Ersatz 
alter Verkehrsformen durch neue lebensfahigere Verkehrsarbeit zu begriiBen und 
hinzunehmen ist, oder ob er eineFehlentwicklung bedeutet, die iiber kurz oder lang 
zu groBen Nachteilen fiir die AUgemeinheit und fiir die Verkehrsmittel selbst aus
schlagen kann. 

Als Ausgangspunkt fiir die Untersuchung muB zeitlich und sachlich jene 
Periode im Verkehrswesen dienen, in der die Verkehrseinheit praktisch bestand 
und sich zu einem maBgebenden Faktor in der Volkswirtschaft entwickelt hat. 
Es ist jene Zeit vor dem Weltkrieg, in der in fast allen Kulturlandern das Ver
kehrsbediirfnis im wesentlichen von Eisenbahnen, und zwar mengenmaBig in 
Deutschland zu 80-85% und daneben von BinnenwasserstraBen zu 15-20% 
bestritten wurde, und in der eine gesunde Arbeitsteilung zwischen diesen beiden 
Verkehrsmitteln gefunden war. Gegeniiber diesem friiheren Zustand fast patri
archalischer Einfachheit in der Verkehrsteilung fallen heute fiinf wesentliche 
Neuerscheinungen auf, die Ursachen und Folgen der Wandlung der 
friiheren Verkehrsei.nheit enthalten: 

1. Zunahme kleiner Transporteinheiten und Zunahme der Verkehrsmittel mit 
einfachen betrieblichen Verhaltnissen, 

2. Dezentralisation der Verantwortung fiir die betriebssichere Bereithaltung 
der technischen Anlagen, 

3. regionale Uberlagerung mehrerer Verkehrsmittel im gleichen Verkehrs
gebiet, 

4. AuseinanderflieBen der Verkehrsbedienung auf eine Vielzahl von Unter
nehmungen, 

5. ein grundsatzlicher Einbruch in die bisherigen Methoden der Preisbildung 
im Transportwesen durch zunehmende Abkehr von der einheitlichen Preisbildung 
fiir jedermann und jeden Wirtschaftszweig. 

Wir sehen, daB nicht allein in technischer und betrieblicher Hinsicht, sondern 
auch in organisatorischer, verkehrswirtschaftlicher und allgemeinwirtschaftlicher 
Beziehung starke Wandlungen der Verkehrseinheit vorliegen, die im einzelnen 
zu untersuchen sind, um die Verkehrsdiagnose zu stellen und aus ihl' die Verkehrs
therapie oder die MaBnahmen der Verkehrspolitik abzuleiten. 
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3. Die Ursachen und Folgen der Umwandlung der Verkehrseiuheit 
im heutigen Verkehrswesen. 

a) Die Umwandlung der Verkehrseinheit in technischer und 
betrie blicher Hinsich t. 

Der technische Fortschritt im Verkehrswesen ist zweifellos in erster Linie 
die Ursache fiir die teilweise Zerschlagung der technischen Verkehrseinheit, wie 
sie im fruheren Sinne durch die Eisenbahnen gegeben war. Die Moglichkeit, die 
gleichen Verkehrsbedurfnisse durch verschiedene Verkehrsmittel, verschieden 
nach ihren technischen und wirtschaftlichen Eigenschaften, zu befriedigen, legte 
die Bahn frei fur eine technische Individualisierung der gesamten Ver
kehrsar bei t .. Sie konnte um so starker sein, als vor aHem der Kraftwagen ein 
betrieblich einfaches Instrument ist, das im Gegensatz zur Eisenbahn von jeder
mann fiir eigene Zwecke leicht verwendet werden kann. Die Steigerung einer 
technisch und betrieblich moglichen Verwendung von Verkehrsmitteln in der 
Hand der Verkehrsinteressenten ist eine besonders wichtige Erscheinung im 
heutigen Verkehrswesen. Sie kompliziert in erster Linie die Erhaltung einer 
Verkehrseinheit. GroBenordnungsmaBig gibt Tabelle 69 einen Uberblick uber die 
im Landverkehr von Deutschland und den Vereinigten Staaten von Amerika 

Tabelle 69. Charakteristik der betrieblichen Verwendungsfahigkeit der 
Verkehrsmittel nach nicht individuell und individuell benutzbaren 

Verkehrsmitteln im Landverkehr im Jahre 1930. 

Deutschland Vereinigte Staaten 
von Amerika 

angebotene 
Verkehrs- % 

angebotene 
Verkehrs- % 

leistung leistung 
---

1 2 3 4 5 

I. P ersonen ver kehr 
a) nicht individuelle Verkehrsmittel 

(Eisenbahnen, StraLlenbahnen) 
Mill.Pkm 189800 83,0 574000 35,3 

b) individuelle Verkehrsmittel 
(privater Kraftwagen, Omnibus) 

Mill. Pkm 38720 17,0 1051000 64,7 

gesamt Mill. Pkm 228520 100,0 1625000 100,0 

II. Gu terverkehr 
a) nicht individuelle Verkehrsmittel 

(Eisenbahnen) Mill. tkm 135000 95,9 1785000 92,7 
b) individuelle Verkehrsmittel 

(Lastkraftwagen) Mill. tkm . 5800 4,1 140000 7,3 

\100,0 I 1925000 \100,0 

angebotenen Verkehrsleistungen durch individuell und nicht individuell 
benutzbare Verkehrsmittel. Wahrend im Guterverkehr die Verkehrsarbeit der 
nicht individuell arbeitenden oder an eine bestimmte Betriebsorganisation 
gebundenen Verkehrsmittel noch stark uberwiegt, tritt sie im Personenverkehr 
vor allem in den Vereinigten Staaten von Amerika bereits sehr stark zuruck 
infolge der jederzeitigen und leichten Verwendungsmoglichkeit des Personen
kraftwagens. Wiirde in Deutschland fUr den Personenverkehr noch das Fahrrad 
als individuelles Verkehrsmittel berucksichtigt werden, so wiirde sich die Ver-

gesamt Mill. tkm . 140800 
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kehrsleistung der individuell benutzten Verkehrsmittel urn rund 15 Milliarden 
Personenkilometer oder urn 5% am Anteil der Gesamtleistungen im Personen
verkehr erhohen. In ungefahr gleichem Verhaltnis stehen in beiden Landern die 
fill private und offentliche Verkehrszwecke angebotenen Verkehrsleistungen. 
Wir sehen, daB gegeniiber der Vorkriegszeit, in der das individuell brauchbare 
Verkehrsmittel, abgesehen vom Fahrrad, keine Rolle spielte, die angebotenen 
Verkehrsleistungen der individuell verwendbaren Verkehrsmittel stark zu
genommen haben. 

Die technische Verkehrseinheit scheint unwiederbringlich verloren, und 
damit sind auch die Vorziige, die sie in sich schlieBt, gefahrdet. Es ist ein Vorzug, 
wenn fill Nah- oder Fernverkehr das gleiche technische Instrument aIle Verkehrs
bedillfnisse bedienen kann, ein Vorzug fill das Verkehrsunternehmen, weil es 
seinen Betrieb groB und leistungsfahig aufziehen und den Verkehrsschwankungen 
leicht folgen kann, ein Vorzug fill die Verkehrsinteressenten, wei! sie es versand
technisch nur mit einem leistungsHi,higen Verkehrsmittel zu tun haben und auf 
Grund seiner zuverlassigen Transportarbeit ihre Dispositionen treffen konnen. 

Vielfach wird im Kraftwagen deshalb ein besonders geeignetes Instrument 
flir eine technische Verkehrseinheit gesehen, weil der Kraftwagen eine Haus-Haus
Bedienung vom Versender zum Empfanger ermoglicht. 1m Nahverkehr ist dies 
zweifellos eine nicht hoch genug zu schatzende Eigenart des Kraftwagens. 1m 
Fernverkehr ist aber auch heute schon der Lastkraftwagen im Stiickgutverkehr 
auf das Sammeln der Stiickgiiter in der Nahzone mittels leichter Kraftwagen und 
auf die Umladung des Stiickguts auf die schweren, billiger arbeitenden Kraft
wagen des Ferngiitertransports angewiesen, so daB der Haus-Haus-Verkehr bei 
der BefOrderung von Stiickgut auf groBere Entfernungen nur in geringem MaBe 
moglich ist. Dagegen willde im Wagenladungsverkehr der Lastkraftwagen 
zweifellos eine Haus-Haus-Beforderung fill aIle Giiter restlos ermoglichen. Von 
diesem Vorzug willden aber nur 40% der Eisenbahnwagenladungen Gebrauch 
machen konnen, da heute schon 60% aller Eisenbahnwagenladuugen im AnschluB
gleis- und daher im Haus-Haus-Verkehr behandelt werden. Die nicht auf Gleis
anschliissen behandelten Wagenladungsgiiter betreffen Versender und Empfanger, 
fill die sich wegen verhaltnismaBig geringer Giitermengen - im allgemeinen 
unter drei Wagenladungen in der Woche - ein GleisanschluB nicht lohnt und die 
daher auf die An- und Abfuhr mittels StraBenfahrzeugen angewiesen sind. Das 
sind im allgemeinen die wirtschaftlich weniger kraftigen Kreise der V olkswirt
schaft und besonders des platten Landes. Nach dem heutigen Stand der Ent
wickiung kann aber dieser beforderungstechnische Vorteil des Haus-Haus
Verkehrs fill diesen Kundenkreis praktisch nicht erzielt werden, da der Bahn
transport fill Wagenladungsgut einschliel3lich Kosten der An- und Abfuhr fiir 
die durchschnittlichen Transportweiten im Ferngiiterverkehr wesentlich billiger 
als der Lastkraftwagentransport ist. 

Die Verkehrseinheit technisch und betrieblich wieder herzustellen, verbietet 
die Verschiedenartigkeit der Verkehrsmittel selbst im Landverkehr. Es kann 
lediglich iiber den Weg der Verwendung gleicher LadegefaBe in Form von Be
haltern und in der Benutzung gleicher Ladeanlagen eine gewisse technische 
Einheit im Interesse der Verfrachter und zur Beschleunigung des Transports 
angestrebt werden. Dann aber besteht kein Zweifel, daB, da ein Ausgleich der 
Betriebsmittel der verschiedenen Verkehrsmittel nicht moglich ist, eine gewisse 
Uberkapazitat des Betriebsapparats in Kauf genommen werden muB, die weit 
iiber dem friiheren Spitzenbedarf der betriebstechnischen Einheit der Eisenbahnen 
zur Bewaltigung der gleiehen Verkehrsmenge liegt. J e mehr V er k;.ehrsmi ttel 
sich teehnisch und betrieblich im gleichen Verkehrsgebiet in die 
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Einheit der Naehfrage teilen mussen, um so groBer muB bei den 
stets im Laufe des Jahres weehselnden Verkehrsanspruehen ins
gesamt gesehen die Reserve des Betriebsapparats sein, und um so 
groBer sein zeitweise unproduktiver Teil werden. Yom Standpunkt 
einer moglichsten Besehrankung des Leerlaufs des Betriebsapparats und damit 
einer billigen Transportarbeit war die friihere teehnisehe und betriebliehe Einheit 
der Eisenbahnen im vorwiegend allein beherrsehten Verkehrsfeld ein V orzug, 
dessen auch nur teilweiser Verlust im neuzeitlichen Verkehrswesen die Auf
wendungen fiir die gleiehen Verkehrsleistungen stark belasten kann, und der daher 
dureh geeignete Zusammenarbeit versehiedener Verkehrsmittel mogliehst erhalten 
bleiben muB. 

Wir sind im Wirtschaftsleben und vor allem in der Industrie gewohnt, dem 
Unternehmer die gesamte Verantwortung fiir die betriebssiehere, ausreiehende 
und wirtsehaftliehe Ausgestaltung und Unterhaltung seines Betriebsapparats zu 
uberlassen. Das gleiche ist bei den Eisenbahnen und den Leitungen jeg
lieher Art der Fall, da hier nur eine einheitliche Verantwortung fur Weg, 
Kraft und Fahrzeug einen zuverlassigen Betrieb gestattet. 1m Wasser
straBen-, Kraftwagen- und Luftverkehr ist diese Verantwortung 
geteilt, weil die freizugige Benutzung des Wegs fiir jedermann teehnisch und 
betrieblieh moglich ist und daher auch verlangt wird. Die Offentliche Hand sorgt 
fiir den Bau und die Unterhaltung des Wegs, und das Verkehrsunternehmen stellt 
lediglich die Triebkraft und die Fahrzeuge und fiihrt den Betrieb. Es bedarf keiner 
naheren Ausfiihrung, denn die Tatsaehen im Lastkraftwagenverkehr zeigen es 
taglich, daB diese nicht zu vermeidende Dezentralisation der Verantwortung fiir 
die betriebsfahige Vorhaltung aller technischen Anlagen zu sehr ungesunden 
Erscheinungen fiihren kann, da organisch Zusammengehorendes von verschiedenen 
Gesichtspunkten aus als wesentlich fiir den Transportakt angesehen wird. Das 
Fehlen dieser Einheit in der Verantwortung fiir Weg und Fahrzeuge hat zweifellos, 
vom teehnischen Standpunkt aus gesehen, den Verkehrsmitteln nicht immer 
genutzt, die sieh dieser Trennung erfreuen. Es hat aber vor allem den AnlaB 
gegeben zu der Undurchsiehtigkeit in den wirtschaftliehen Zustandigkeiten, die 
heute in dem Verkehr auf StraBen und kiinstlichen WasserstraBen vorherrscht. 
Aber aueh mit dieser Umwandlung der Verkehrseinheit wird sich die Zukunft 
abfinden mussen, wenn sie auch ein Nachteil im heutigen Verkehrswesen ist, der 
lediglich dureh das starke VerantwortungsbewuBtsein der offentliehen Hand, die 
die Verkehrswege betreut, seine Scharfen verlieren kann. 

Die regionale Uberlagerung versehiedener Verkehrsmittel im 
.gleichen Verkehrsgebiet ist die erste technisehe Voraussetzung fiir einen 
Wettbewerb unter den Verkehrsmitteln. Sie liegt heute in einem ganz anderen 
MaBe vor als fruher und Mngt wie ein bedrohliehes Gewitter uber der Einfachheit 
der Verkehrsteilung in friiherer Zeit. GewiB ist nicht zu bestreiten, daB auch zu 
Zeiten der Eisenbahneinheit die in verschiedenen Landesteilen vorhandenen 
BinnenwasserstraBen den Eisenbahnen Wettbewerb geboten haben. Da aber 
abgesehen von den Niederlanden und Nordfrankreich ein einheitliehes Wasser
straBennetz nieht vorhanden war, also nur verhaltnismaBig kleine Teilgebiete 
des Eisenbahnnetzes mit WasserstraBen im Wettbewerb standen, so konnte diese 
geteilte Wettbewerbslage die Verkehrseinheit der Eisenbahnen nur wenig beein
£lussen. Anders Hegen heute die Dinge. Neben zahlreichen Kanalbauten und dem 
groBen Netz der elektrischen Leitungen gestattet vor allen Dingen das StraBen
netz einen Parallelverkehr zu den Eisenbahnen, der vom technische:n Standpunkt 
aus gesehen die Verkehrseinheit zerschlagen kann. Damit sind auf Grund der 
Ausbreitung der teehnischen Mittel Voraussetzungen fUr einen Wettbewerb 
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gegeben, wie sie fruher unmoglich waren, und die.zum Schicksal eines fruchtbaren 
Verkehrswesens uberhaupt werden konnen. 

Uberschauen .wir nochmals die Umwandlungen der Verkehrseinheit in tech
nischer und betrieblicher Hinsicht, die ihren Ausdruck gefunden haben in einer 
Zunahme der Verkehrsmittel mit einfachen betrieblichen Bedingungen, der 
Dezentralisation der Verantwortung fiir die Vorhaltung des Betriebsapparats 
sowie in einer starken regionalen Uberlagerung der Verkehrsmittel im gleichen 
Verkehrsgebiet, so ist nicht zu verkennen, daB aIle diese Umwandlungen als 
Tatsachen hingenommen werden mussen. Keine Verkehrspolitik wird 
willens oder in der Lage sein, diese technische Entwicklung im 
Verkehrswesen ruckgangig zu machen. Jede Verkehrspolitik wird 
sich aber mit den verkehrs- und volkswirtschaftlichen Aus." 
wirkungen dieser Entwicklung auseinandersetzen und danach 
ihre MaBnahmen treffen mussen. 

b) Die Umwandlung der Verkehrseinheit in verkehrswirtschaft 
licher und organisatorischer Hinsicht. 

Es erhebt sich hierbei zunachst die Frage, 6b die Grundlagen der Ver 
kehrswirtschaft fur aIle Verkehrsmittel gleich sind, also die Einheit 
und Gleichheit der Verantwortung fur die Wirtschaftlichkeit der Unternehmungen 
heute schon gegeben ist. In finanzieller Hinsicht ist es eine in allen Landern fest
stehende Tatsache, daB die Verkehrsunternehmungen weder auf den kiinstlichen 
WasserstraBen noch auf den StraBen fiir die Kosten des Wegs in vollem Umfang 
wie die Eisenbahnen und Leitungen aufzukommen haben. Der Personenkraft
wagen kann hierbei ausgenommen werden, da seine Beteiligung an der StraBen
unterhaltung ausreichend erscheint. Dagegen betragt auf Grund der eingehenden 
Untersuchungen in England 1 die finanzieIie Belastung des Lastkraftwagens von 
mehr als 3 t Ladefahigkeit nur 1/2 bis 2/3 des notwendigen Ersatzes fur die 
Unterhaltung der von ihm benutzten StraBen. In den anderen europaischen 
Landern liegen die Verhaltnisse ahnlich. Auf kunstlichen WasserstraBen muBten 
bei richtiger Deckung aller Selbstkosten im Vergleich mit den Eisenhahnen allein 
aus diesem Grunde die durchschnittlichen Frachtpreise um 18-20%, beim Last
kraftwagen um 8-10% hoher liegen, wenn fiir letzteren die Verzinsung des 
alten StraBennetzes als nicht erforderlich angesehen wird. 

Das sind finanzielle Erleichterungen fur einzelne Verkehrsmittel, 
die um so mohr eine Entlastung fiir sie bedeuten, als dieselben Verkehrsmittel 
eine Teilung der Verantwortung fur die Vorhaltung des Wegs einerseits und der 
Kraft und der:Fahrzeuge andererseits zu ihrem Vorteil buchen konnen. Die sie 
betreibenden Verkehrsunternehmungen sind also bei ihrem Betriebsbeginn in 
einem sehr wesentlichen Teil, in der Kapitalbeschaffung fiir die Herrichtung des 
Betriebsapparats, entlastet, so daB ihr Risiko erheblich vermindert wird. Wie 
groB diese Entlastung ist, ergibt sich daraus, daB das Verhaltnis der Anlagekosten 
fiir festeAnlagen oder den Weg zu den Anlagekosten fiir bewegliche Anlagen oder 
Fahrieuge bei den kiinstlichen WasserstraBen 70: 30 betragt, also ungefalIT 
gleich dem bei den Eisenbahnen ist, beim Lastkraftwagen 20: 80 bei kosteruosem 
Weg und 77: 23, also fast umgekehrt, bei KraftwagenstraBen, deren Kosten der. 
Kraftwagen zu tragen hatte. Hierin liegt eine der hauptsachlichsten Erklarungen 
dafur, daB im Kraftwagenverkehr die Griindungen von Unternehmungen wie die 
Pilze aus der Erde schieBen und sich verfluchtigen konnen, wenn der Ruckgang 
des Verkehrsbediirfnisses ihnen keinen Gewinn mehr laBt. Die Verantwortung 

1 Report of the conference on rail and road transport yom 29. Juli 1932, heraus
gegeben Yom His Majesty's Stationery Office, London 1932. 

Plrath, Verkehrswirtschaft. 16 



242 Die Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel. 

fUr die Vorhaltung des Weges und die Erhaltung der Wegsubstanz konnen sie 
anderen, und zwar der Aligemeinheit iiberlassen. 

Das Bild des heutigen Verkehrswesens ist in der Gleichheit der finanziellen 
Grundlagen ffu die Geschaftsgebarung der Verkehrsunternehmungen denkbar 
verschieden und zuungunsten der Eisenbahnen, natfulichen WasserstraBen und 
Leitungen gelagert. Die friihere Verkehrseinheit in dieser Richtung bei Eisen
bahnen und natiirlichen WasserstraBen steht wie ein Markstein klarer Lasten
verteilung heute gegeniiber einer Dezentralisation der Verantwortung, die 
eine Gleichheit und Gebundenheit an die Gesetze der wirtschaftlichen Fiihrung 
von Unternehmungen vielfach vermissen laBt. Zu welchen ungewohnlichen Aus
wirkungen das fiihren kann, zeigen die Verhaltnisse in den Niederlanden. Dort 
werden auf kleinen alten Provinzkanalen von der Schiffahrt hohe Abgaben 
erhoben, wahrend die teuren neuen groBen Kanale frei yom Staat ohne Abgaben 
zur Verfugung gestellt werden. Im gleichen Land bringt der alte Radfahrer
verkehr jahrlich 12 Millionen Mark flir Unterhaltung der Wege auf und der starke 
Kraftwagenverkehr nur 20 MiHionen Mark!. Es stehen sich hier zwei An
schauungen gegenuber, denen alte und neue Verkehrsmittel unterworfen werden, 
die die Grundlagen des Wettbewerbs der Verkehrsmittel untereinander 
zuungunsten der alten Verkehrsmittel stark verschieben. Entlastung in der 
Aufbringung der Wegekosten und Erleichterung in der Kapitalbeschaffung ffu die 
Herrichtung des gesamten technischen Apparats konnen die kiinstlichen neuen 
WasserstraBen und der Lastkraftwagenverkehr ffu sich buchen und sie gegen die 
alten WasserstraBen und Eisenbahnen ausnutzen. Von einer Verkehrseinheit in 
finanzieHer Hinsicht kann nicht mehr gesprochen werden. Es kommt hinzu, 
daB auch die Arbeitsbedingungen des Verkehrs- und Betrie bspersonals 
nach Lohn und Arbeitszeit verschieden sind zum Nachteil der Eisenbahnen. 

Bei dieser Sachlage wirkt der Streit um das Verkehrsgut doppelt tragisch 
ffu die Verkehrsmittel mit eigener und voller wirtschaftlichen Ver
antwortung fiir ihre gesamte Betriebsfuhrung, wenn diese Verkehrs
mittel und unter ihnen vor aHem die Eisenbahnen aus volkswirtschaftlichen 
Grunden ge bunden sind an die Befriedigung j egHcher Transport
nachfrage, wahrend die ubrigen Verkehrsmittel sich ihre Transporte ledig
Hch nach den Gesichtspunkten des graBten Gewinns aussuchen 
konnen. Umstritten sind hierbei die hochwertigen Giiter und die Massenguter. 
Vor aHem fiir die hochwertigen Giiter befindet sich hierbei der Lastkraftwagen in 
ungleich gunstigerer Lage als die Eisenbahnen, da er in seiner kleinen Transport
einheit mit wesentlich groBerer Ausnutzung der Ladefahigkeit durch Nutzlast 
rechnen kann als die Eisenbahnen. Einer Auslastung von 60-70% im Lastkraft
wagenverkehr steht eine solche von 18% im Eisenbahnstuckgutverkehr gegen
iiber, so daB der Lastkraftwagen im Stiickgutverkehr niedrigere Tarife verlangen 
kann trotz wesentlich geringerer Betriebskosten der Eisenbahnen bei gleicher 
Ladefahigkeit. Man kannte hierin einen Vorzug fur die Wirtschaft sehen, wenn 
diese niedrigen Tarife ffu den Lastkraftwagen nicht an die N otwendigkeit ge
bunden waren, nur in Verkehrsbeziehungen mit groBem Verkehrsbedfufnis zu 
verkehren, wahrend in Verkehrsbeziehungen mit geringem Verkehrsbedfufnis 
diese Auslastung nicht zu erzielen ist. 

N ehmen wir theoretisch den Fall an, daB der Lastkraftwagen 
dereinst berufen sein sollte, den gesam ten Eisen bahngiiterverkehr 
oder auch nur einen groBeren Teil von ihm zu iiberntlhmen, so 
wiirde damit zwangslaufig die heute mogliche gute Auslastung des 

1 Reitsma, "Verkeersperikelen" in "De Opbouw." Assen 1933. 
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Lastkraftwagens sinken auf ungefahr die gleiche Auslastung, wie 
sie heute die Eisenbahnen im Durchschnitt von 45% der Ladefahig
keit aufweisen. Denn auch der Kraftwagen wird aus der zeitlichen und 
mengenmaBigen Ungleichheit von Empfang und Versand in den verschiedenen 
Verkehrsbeziehungen seine Leerlaufe ubernehmen mussen, denen er sich heute 
noch in starken Verkehrsbeziehungen bei der Beforderung von StUckgutern mit 
Erfolg entziehen kann. Nichts beleuchtet starker die Tatsache, in welcher Ein
seitigkeit und engen Bedingtheit die Transportkosten auf Lastkraftwagen 
Verkehr auf die LandstraBe zu ziehen vermogen und wie falsch es ist, aus dieser 
Erscheinung allgemeine Schlusse fUr die wirtschaftliche Uberlegenheit des 
Lastkraftwagens uber die Eisenbahnen zu ziehen. Eine starke Abgabe des Guter
verkehrs von den Eisenbahnen an den Kraftwagen wurde mit einer Erhohung 
der Transportkosten im Guterverkehr verbunden sein. 

Das ergibt sich auch aus folgender Uberlegung. Die Kosten fUr das angebotene 
Tonnenkilometer Ladefahigkeit fUr Stuckgut und Wagenladungen liegen heute 
bei den Eisenbahnen bei 5 bzw. 2 Pf.jtkm in Deutschland, in den Vereinigten 
Staaten von Amerika bei 3 bzw. 1,5 Pf.jtkm. Demgegenuber betragen sie beim 
Lastkraftwagen mit 5 und 15 t Ladefahigkeit in Deutschland 19 bzw. 10 Pf.jtkm, 
in den Vereinigten Staaten von Amerika 18 bzw. 9 Pf.jtkm. Das sind Spannu'ngen, 
die der Kraftwagen nur im hochwertigen Stuckgutverkehr durch die bisherige 
Auslastung ausgleichen kann, wahrend er in dem umfassenderen Wagenladungs
verkehr den groBen Vorsprung der Eisenbahnen wegen nahezu gleicher Aus
nutzung wie bei den Eisenbahnen nicht aufholen kann. 

Es ist eine fast schicksalhafte Entwicklung, daB die groBe Transporteinheit 
der Eisenbahnen ausgehohlt wird durch die kleine Einheit des Lastkraftwagens. 
Ware die Entwicklung umgekehrt gegangen, ware also zeitlich die Eisenbahn dem 
Kraftwagen gefolgt, so wUrde es zweifellos heute als eine groBe Errungenschaft 
angesehen werden, von der kleinen Einheit im Fernverkehr zur groBen Einheit 
uberzugehen und damit die tatsachlich bisher im Eisenbahnverkehr erzielten 
groBen Senkungen der Transportkosten fUr die groBe Masse . der Guter zum 
Besten der Allgemeinheit zu erzielen. 

Organisatorisch haben die technischen Eigenarten der Ver
kehrsmittel eine Vielzahl von Unternehmungen bei den neuen 
Verkehrsmitteln entstehen lassen. Wahrend Europa 65 und die Ver
einigten Staaten von Amerika 164 groBe Eisenbahngesellschaften haben, die 
ungefahr 70-75% des gesamten Fernverkehrs bewaltigen, und wahrend in 
Deutschland im Nahverkehr einschlieBlich StraBenbahnen 600 Verkehrsunter
nehmungen tatig sind, betatigen sich im Offentlichen Omnibusverkehr heute schon 
allein 700 Gesellschaften, in den Vereinigten Staaten von Amerika 5900, in 
England 6430 Gesellschaften. 1m Lastkraftwagenverkehr liegen die Verhaltnisse 
ahnlich. 1m Nahverkehr spielt sich zur Zeit del' scharfste Wettbewerb um den 
Besitzstand des Verkehrs ab mit einem Uberangebot an Verkehrsleistungen, das 
bald aIle Unternehmungen zu ZuschuBbetrieben machen wird, wenn nicht fur 
ihre zweckmaBige Zusammenarbeit gesorgt wird. Die durchschnittliche Zahl der 
Fahrzeuge von Lastkraftwagenunternehmungen liegt in Deutschland bei 1,4, 
in England bei 8 und in den Vereinigten Staaten von Amerika bei 13 Wagen. 
Dieses AuseinanderflieBen der Verkehrsarbeit in eine Unzahl von 
Unternehmungen im neuzeitlichen Verkehrswesen untergrabt 
immer mehr die volkswirtschaftlichen Vorzuge, die eine groBe 
Verkehrseinheit einem Lande bieten kann. Das Bestreben, nur verk~hrs
gunstige Beziehungen zu bedienen und weniger gunstige zu vernachliissigen, findet 
in der groBen Zahl del' ungebunden arbeitenden Verkehrsunternehmungen einen 

16* 
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starken Nahrboden und beginnt den volkswirtschaftlichen Ausgleich in 
der Verkehrsbedienung zwischen stark und schwach besiedelten 
Landesflachen zum Nachteil der letzterenzu zerstoren. 

Das Angebot der Verkehrsleistungen im Kampf um das Verkehrsgut hat sich 
unter der Wirkung der ungleich verteilten Verantwortung fUr wirtschaftliches 
Arbeiten und der organisatorischen Dezentralisation der Verkehrsarbeit zu einem 
groBen Uberangebot von Verkehrsleistungen bei wenig veranderter 
Nachfrage entwickelt. Und da dieses Uberangebot durchaus nicht lokaler 
Natur ist, sondern sich auf weite Raume und gleiche Verkehrsgebiete erstreckt, 
so haben wir einen iibersteigerten Wettbewerb und einen Leerlauf der Ver
kehl'smittel, der schlieBlich nur Belastungen fiir die Allgemeinheit 
mit sien bringt.Das Beispiel der Uberseeschiffahrt im letzten Jahrzehnt gibt 
einen Vorgeschmack iiber die Auswirkungen eines iibersteigerten Wettbewerbs, 
derzwischen den schiffahrttreibenden Nationen in der Nachkriegszeit einsetzte 
und zu einer Uberkapazitat von 18% im Frachtraumangebot selbst in dem fiir die 
Schiffahrt'giinstigsten Jahre 1929 fiihrte. Zur Zeit besteht ein TonnageiiberschuB 
von 45%. Die Folge ist ein Absinken der Frachtraten um 40% gegeniiber den 
Frachtraten der Vorkriegszeit, obwohl die Betriebskosten in der Nachkriegszeit 
erheblich gestiegensind. Selbst kapitalkraftige Reedereien sind in Schwierigkeiten 
und miissen durch staatliche finanzielle MaBnahmen gestiitzt werden. Was wir 
hier als praktische Auswirkung eines Uberangebots von Verkehrsleistungen vor 
uns haben, droht auch bei der Entwicklung der Binnenverkehrsmittel. 

c) Die Umwandlung der Verkehrseinheit in volkswirtschaftlicher 
Hinsicht. 

Die AusschlieBlichkeit des Betriebs auf Eisenbahnen im Bereich ihres Netzes 
durch ein Unternehmen,' verbunden mit Wohlfeilheit und Schnelligkeit im 
Transport, gestattete die Konzentration der Verkehrsarbeit in einem Gebiet in 
einer Hand, die die giinstigsten Voraussetzungen zur Schaffung eines nationalen 
Transportsystems nach allgemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten bot. Sie 
zwang aIle VerkehrsbedUrfnisse in ihren Arbeitsbereich, hoch und niedrig belast
bare Verkehrsgattungen waren in gleicher Weise auf sie angewiesen, so daB eine 
gut~ Ausnutzung des Betriebsapparats durch zahlende Last moglich war. 

Es hat zunachst den Anschein, als ob die Eisenbahnen an sich auf eine gute 
Ausnutzung ihres Betriebsapparats vielleicht mehr Wert legen ,miissen als die 
sonstigen Verkehrsmittel, da sie mit hohen, von der Verkehrsmenge unabhangigen 
oder festen Kosten besonders belastet sind. Diese Kostencharakteristik ist aber 
eine Eigentiimlichkeit aller kiinstlichen Verkehrswege, und wenn etwa 
die kiinstlichen WasserstraBen oder das StraBennetz den Verkehr zu bewaltigen 
hatten, den bisher die Eisenbahnen bedienten, so wiirden auch bei Ihnen die 
objektiven Selbstkosten eine ahnliche Charakteristik in Abhangigkeit yom 
Verkehrsumfang erhalten wie die Eisenbahnen. Die Stations anlagen und der 
standige Betriebsapparat wiirden dann auch bei jlmen so umfangreich und kost
spielig sein, daB sich die tatsachlichen SelbstkQs~n ,nach festen und verander
lichen Kostenarten in ein gleich ungiinstiges Verhaltnis schieben wiirden, wie es 
heute bei den Eisenbahnen der Fall ist. Nach dem Ergebnis theoretischer Unter
suchungen hierzu wiirde bei voller Selbstkostendeckung der Anteil der festen 
Kosten bei den kiinstlichen WasserstraBen 61 % und beim :,Lastkraftwagenverkehr 
50% sein, gegeniiber 61% bei den Eisenbahnen. 

Es ist demnach nicht zulassig, aus der heute iiblichen finanziellen Minder
belastung etwa eine verkehrswirtschaftlich giinstige Kostencharakteristik all-
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gemein abzuleiten fUr ein groBes kiinstliches WasserstraBen- und Kraftwagen
straBennetz, also ein Verkehrsnetz, wie es bisher die Eisenbahnen zur Bedienung 
del' zahlreichen Verkehrsquellen notig hatten. In diesem Punkt ist also letzten 
Endes keine die Allgemeinheit interessierende Verschiebung zu erwarten bei 
einer Ablosung alter Verkehrsmittel durch neue. Eisenbahnen, kiinstliche 
WasserstraBen und Kraftwagenverkehr verlangen in gleicher Weise 
eine moglichst groBe Ausnutzung des vorhandenen Betriebs
apparats, um ihre hohen festen Kosten auf die Verkehrseinheiten 
zur Erzielung niedriger Tarife verteilen zu konnen. Das tatsachliche 
Monopol der Eisenbahnen wiirde demnach, wenn die Eisenbahnen ihre Arbeit 
allmahlich ganz abgeben miiBten, lediglich abge16st werden durch das Monopol 
eines anderen Verkehrsmittels. Es wUrde auch im Lastkraftwagenverkehr 
nul' die GroBorganisation sich durchsetzen, und del' heutige Kleinbetrieb in 
diesem Verkehr in groBen Zusammenschliissen enden, die keinen Wettbewerb 
mehr zulassen und das, was man heute vielfach am Kraftwagen schatzt, Er
zeugung eines frischen Wettbewerbs im Verkehrswesen, ins Gegenteil umkehren. 

Ein derartiger Ab16sungsvorgang konnte ertraglich sein, wenn das ablosende 
Verkehrsmittel in jeder Hinsicht del' Allgemeinwirtschaft ahnliche Verkehrs
verbesserungen bringen konnte, wie es beispielsweise bei del' Ablosung der 
StraBe im Fernverkehr durch die Eisenbahnen del' Fall war. In jener Zeit wurde 
die Transportgeschwindigkeit durch die Eisenbahnen um das 5fache erhoht, und 
die Transportkosten wurden fUr die groBe Masse del' Giiter auf l/S gesenkt. Das 
ist abel' in keiner Weise zu erwarten, da bei gleicher Verantwortung fiir die 
Wirtschaftlichkeit del' Lastkraftwagen nur im Nahverkehr und die kiinstlichen 
WasserstraBen nur auf ganz groBen, meist iiber die nationalen Transportweiten 
hinausgehenden Entfernungen zu geringeren Selbstkosten als die Eisenbahnen 
den Verkehr bedienen konnen. 

Die Verkehrseinheit der Eisenbahnen konnte sich erst praktisch durchsetzen, 
als die Einzelnetze del' Entwicklungszeit zu groBen Netzen zusammenwuchsen 
und nun die immer mehr zunehmende wirtschaftliche Einheit der Lander eine 
gleichmaBig gute Verkehrsbedienung aller Landesteile verlangte. Nun wurde es 
moglich, yom einnahmegiinstigen VerkehrsfluB del' Hauptverbindungen die 
Unterverteilung auf Linien mit geringem Verkehrsbediirfnis durchzufiihren, die 
als Verkehrssystem fUr sich niemals eine eigene Wirtschaftlichkeit hatten erzielen 
komlen. Dieser Vorgang war VOl' aHem fiir die Entwicklung del' 
Landwirtschaft von auBerordentlicher Bedeutung. In ihm liegt iIi erster 
Linie del' allgemeinwirtschaftliche Vorzug eines alle Verkehrsaufgaben iiber
nehmenden Verkehrsmittels wie die Eisenbahnen, weniger zunachst im Tarif
aufbau nach volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten. 

DaB im Eisenbahnwesen die hochwertigen Giiter hoher mit Frachtkosten je 
Gewichtseinheit belastet werden als die mittel- und geringwertigen Giiter, ist 
keine Eigentiimlichkeit und auch keine Errungenschaft del' Eisenbahnen. Diesel' 
Grundsatz war schon im Altertum und im Mittelalter praktisch im damaligen 
Verkehrswesen geltend, da in jener Zeit nur hochwertige Giiter mit Riicksicht 
auf die hohen Transportkosten transportfahig waren und geringwertige Giiter 
diese Kosten nicht tragen und daher nicht mobilisiert werden konnten. Lediglich 
gleichsam die Beibehaltung der hohen Frachtbelastung der hochwertigen Giiter 
auch fiir den Eisenbahnverkehr ergab den privatwirtschaftlichen Ausgangspunkt 
fUr die Tarifierung del' mittel- und geringwertigen Giiter im Eisenbahnverkehr in 
Verbindung mit der durch ihn moglichen starken Senkung del' SelbstKosten. 
In der Tat sind die Tarife fUr hochwertige Giiter ohne Beriicksichtigung des 
Geldwerts heute auf Eisenbahnen in Pfennigen genau so hoch wie VOl' 100 Jahren 
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auf den StraBen, nar bei den mittel- und geringwertigen Gutern, die allein 90% 
der gesamten Gutermenge ausmachen, Hegen sie um 600-800% tiefer. 

Sehen wir in einer moglichst weitgehenden Entlastung der 
geringwertigen Guter durch hohe Tarife fur hochwertige Guter 
einen besonderen Vorzug fur die Erweiterung ihrer AbsatzHi.hig
keit und damit einen besonderen Vorteil fur die Nationalwirt
schaft, so gewinnt ein Verkehrssystem eines Landes, wie es bisher 
im Eisenbahnsystem zur Verfugung stand, den Wert einer volks
wirtschaftlich wichtigen Einheit. Jedes Land hat seine Charakteristik 
in der regionalen Verteilung seiner besten Rohstoffgewinnung und Produktions
moglichkeiten. Dieser Verteilung ihre raumlichen Hemmungen zu nehmen und 
dem Wirtschaftsleben eines Landes moglichst gleiche Bezugs- und Versand
bedingungen in allen Landesteilen zu geben, ist das Werk einer Verkehrseinheit 
gewesen, wie sie friiher bestand. Sie hat den Landern ein wirtschaftliches Eigen
gesicht gegeben, das die Grundlage ihres Daseins bildet, und das nur im Eintausch 
wesentlicher Verbesserungen im Wirtschaftsleben geandert werden darf. 

Dies ist der Standort, von dem aus das eigentliche Verkehrswesen zu beurteilen 
ist. Fuhrt die technische Entwicklung dazu, ein Verkehrsmittel 
durch das andere ablosen zu lassen, so kann und darf dieser 
UmwandlungsprozeB nur vor sich gehen unter der Bedingung, daB 
die bisherige Verkehrseinheit im regionalen Sinne und der Grund
satz gleicher Verkehrsbedingungen fur aIle erhalten bleibt. Das 
neuzeitliche Verkehrswesen hat sich bisher zum Teil im anderen Sinne entwickelt. 
Es ist den Weg der Eigeninteressen der Verkehrsunternehmungen gegangen und 
weniger den Weg einer Unterordnung der Verkehrsarbeit unter die Bediirfnisse 
der Aligemeinheit. Es hat fast den Anschein, als ob der Wirtschaftszweig, der 
bisher in selbstverstandlicher Planwirtschaft betrieben wurde, der freien Wirt
schaft zu einem Zeitpunkt geopfert werden solI, in dem ernstlich an eine Plan
wirtschaft in der freien Wirtschaft gedacht wird. Es ist Sache der Verkehrspolitik, 
die Entwicklung wied~r in gesunde Bahnen zu lenken, aber unter Vermeidung der 
Gefahren, die jede Vereinheitlichung mit sich bringt. 

4. Die Gefahren der Verkehrseinheit. 
Die Gefahren der Verkehrseinheit bestehen in dem moglichen AusschluB 

jeglichen Wettbewerbs bei der Bedienung eines groBen Verkehrs
gebiets durch ein Verkehrsmittel und ein Verkehrsunternehmen, in 
der Hemmung der technischen Entwicklung und in dem ZusammenschluB 
des Verkehrspersonals zu einem machtigen, die Wirtschaft beeinflussenden Faktor. 
Alie Staaten haben sich mehr oder weniger gegen diese Gefahren, die die durch 
die Eisenbahnen gebotene Verkehrseinheit mit sich brachte, geschutzt durch eine 
staatliche Aufsicht und EinfluBnahme, die den allgemeinen Interessen dienten 
in bezug auf gleichmaBige VerkehrserschlieBung des Landes, einheitliche Preis
bildung ffir jedermann, Beforderungspflicht und Haftpflicht zum Schutze der 
Aligemeinheit. Auf gesetzlichem Wege sind hier MaBnahmen getroffen worden, 
die die Nachteile einer technisch und organisatorisch straff gegliederten Verkehrs
einheit weitgehend unwirksam gemacht haben. 

Da aber der Staat in die Betriebswirtschaft eines Verkehrsunternehmens 
im allgemeinen ohne "Obernahme eigener unliebsamer Verantwortung nicht ein. 
greifen kann, so ist ein Einheitsverkehrsmittel, das ohne Wettbewerb 
von au Ben arbeitet, geneigt, seinen Betrie b zu .standardisieren 
und Verkehrsverbesserungen nur im Sinne der, Erhaltung seines 
Besitzstandes vorzunehmen. Hier ist zweifellos eine Befruchtung von auBen 
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wertvoll und vielfach notwendig. GewiB gibt es groBe Verkehrsunternehmungen, 
die fortschrittlich ihren Betriebsapparat ausgebaut haben und auch in der 
Verwendung neuer technischer Mittel nicht angstlich an einem Mittel kleben. 
Die GroBe und Bedeutung eines Wettbewerbs im Verkehrsleben findet aber dort 
eine Grenze, wo im Kampf der verschiedenen Verkehrsmittel um geniigendes 
Verkehrsvolumen die Auslastung des Betriebsapparats so sehr zuriickgeht, daB 
die Aligemeinheit damit verbundene hohere Selbstkosten tragen muB und der 
Nutzen des Wettbewerbs in einer allgemeinen Mehrbelastung der Wirtschaft 
versinkt. So sehr ein gewisser Wettbewerb im Verkehrswesen zu 
begriiBen ist, so wiirde er in seiner Totalitat an den Bestand der 
Wirtschaft selbst riihren, nicht etwa allein an den einzelner 
VerkehrsmitteI. Hierin liegt wohl eine der schwierigsten Aufgaben der Ver
kehrspolitik, einen gesunden Wettbewerb im Verkehrswesen nur so weit zuzu
lassen, als dadurch die fiir die Allgemeinheit notwendige Verkehrseinheit nicht 
gefahrdet wird. 

o. Die Verkehrspolitik zur Erzielung einer gesunden Verkehrseinheit. 
Theoretisch sehr einfach konnte die Verkehrseinheit erhalten werden durch 

ein Gesetz, das bestimmt, daB aller lebenswichtige Person en- und Giiterverkehr 
im gleichen Verkehrsgebiet in einer Hand, aber ohne Beschrankung auf ein 
technisches Verkehrsmittel erledigt wird. Die beste Ausnutzung des Betriebs
apparats und die beste Verkehrsbedienung konnten damit gewahrleistet sein. 
Dieser Weg ist in fast allen Landern beschritten worden beim Nachrichtenverkehr 
der Post. Dabei waren aber im wesentlichen staatspolitische Griinde maBgebend 
neben der Erkenntnis, daB nach den Eigenarten des technischen Instruments nur 
ein Unternehmen den Betrieb durchfiihren kann, und die Schnelligkeit der 
Zustellung in einem Betrieb am besten gewahrleistet ist. 

Der Gedanke, auch fiir den Personen- und Giiterverkehr ahnliches durch 
Gesetz durchzufiihren, lag so lange nicht nahe, als die Eigenart eines Verkehrs
mittels wie der Eisenbahnen ohnehin eine Zusammenfassung der beiden Verkehrs
arten in einer Hand mit sich brachte. Erst im neuzeitlichen Verkehrswesen wurde 
die Frage akut, ihre Losung aber auch bei der individuellen Gebrauchsmoglichkeit 
des Kraftwagens grundsatzlich schwierig gestaltet. Ein gesetzliches Monopol 
fiir irgendein Verkehrsunternehmen im Personen- und Giiter
verkehr miiBte so umfassend sein, daB von einer freien Ent
wicklung der Verkehrsmittel kaum noch gesprochen werden kann. 
Das Unternehmen wiirde einen Personalbestand in sich vereinigen miissen, der 
in seiner GroBe und Geschlossenheit leicht eine politische und wirtschaftliche 
Macht im Staate werden kann. Diese Nachteile eines gesetzlichen Monopols 
konnen um so weniger unberiicksichtigt bleiben, als auch nach der Mannig
faltigkeit der Verkehrsmoglichkeiten, die die verschiedenen Verkehrsmittel 
bieten, ein Monopol organisatorisch kaum durchfiihrbar sein wird. 

Verzichtet man aber auf diesen Weg, so ist andererseits zu 
fordern, daB alte und neue Verkehrsformen nicht planlos neben
einander steheJl, daB vielmehr nach einem Gesamtplan verfahren 
wird, der den gesunden Wettbewerb nicht auszuschlieBen braucht. 
An der Spitze dieses Gesamtplanes miiBte das Streben nach einer materiellen 
Verkehrseinheit stehen, in der fiir jedes Verkehrsmittel die gleiche Verant
wortung fiir seine Wirtschaftlichkeit zu verlangen ist, und die Verkehrsbedienung 
fiir jedermann und jeden Wirtschaftszweig und jeden Gebietsteil des Landes unter 
gleichen Bedingungen sich vollzieht. Die Wege, die zur Befriedigl,lllg der ersten 
Forderung zu gehen sind, diirften einfach sein und gefunden werden, wenn wirk-
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.lich 'sinh die Sachkundigen der verschiedenen Verkehrsmittel zusammensetzen 
'und : Klarheit uber gleiche Grundlagen der Wirtschaftlichkeit und der Arbeits
.bedIDgungen schaffen. Die Verkehrspolitik wird nur dann auf die unbedingt 
notwendige tatkraftige Mitarbeit der Verkehrsunternehmungen zur Verbesserung 
der Verkehrsleistungen zum W ohl der Allgemeinheit rechnen konnen, wenn sich 
die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel unter gerechten Wettbewerbsbedingungen 
vollziehen kann. 

1st der erste Weg beschritten, so wird die Erfiillung der zweiten Forderung 
wesentlich erleichtert sein, denn dann werden sich klarer die Grenzen abzeichnen, 
an denen sich die verschiedenen Verkehrsmittel aufeinander einstellen werden, 
ohne daB das Prinzip der Verkehrseinheit im volkswirtschaftlichen Sinne ver
lassen wird. FUr diese Grenzen muBte dam allerdings eine sachkundig geleitete 
·Verkehrspolitik die Zulassung neuer Verkehrsmittel von dem Bediirfnis unter 
Berucksichtigung der vorhandenen Verkehrsmittel abhangig machen und diirfte 
sich nicht damit begnugen, die gewerbepolizeiliche Genehmigungohne Rucksicht 
au~ die Nachfrage nach Verkehrsleistungen zu geben. In dieser Richtung hat 
England einen sehr wertvollen Weg -'beschritten durch Einrichtung von V er
:kehrskommissionen, in denen von Vertretern der Regierung unter be
ratender Mitarbeit von Vertretern der Verbraucherkreise und der ver'
'schiedenen Verkehrsmittel die Bediirfnisfrage vor Zulassung eines neuen Vet
·kehrsunternehmens gepruft wird. Iille Tatigkeit erstreckt sich zwar zunachst nur 
.auf den Personenverkehr, aber es sind bereits Untersuchungen im Gange, sie auf 
den Guterverkehr auszudehnen. So ist die Moglichkeit gegeben, Wahrheit und 
Klarheit im Verkehrswesen zu schaffen, wo bisher vielfach Eigeninteressen und 
weniger das Aligemeininteresse ausschlaggebend waren. Es ware denkbar, daB 
die oberste Aufsichtsinstanz fUr das nationale Verkehrswesen die Spitze bildet, 
von der aus in groBen Linien eine gesunde materielle Zusammenarbeit der 
verschiE;denen Verkehrsmittel nach volkswirtschaftlichen Gesichts
punkten und nach dem Stand der Entwicklung zu bestimmen ware. 
Die Entscheidung fur das zweckmaBigste Verkehrsmittel muBte dann unter 
einem Gesichtspunkt erfolgen, der die Verkehrswirtschaft in starkstem MaBe an 
das W ohlergehen der Allgemeinwirtschaft bindet. 1st ein Staat als Trager der 
Verkehrspolitik innerlich stark genug, urn diese Bindung und Zusammenfassung 
in der Verkehrswirtschaft zu erzielen, so erfullt er seine verkehrspolitischen Auf
-gaben, in besonders wirksamer, bisher kaum gekannter Form. Es hat den An
.schein als ob diese ideale Losung fUr eine gesunde Verkehrswirtschaft im Rahmen 
der gesamten Wirtschaftspolitik in Deutschland fUr den lebenswichtigen Offent
lichen Verkehr im Anmarsch ist und schlieBlich gefunden wird. 

Verlangen die hoheren Gesichtspunkte der Gesamtwirtschafts
politik ein Abweichen von den Grundsatzen der Eigenwirtschaftlichkeit der 
Verkehrsmittel, so wird die dann notwendig werdende finanzielle Entlastung der 
Verkehrswirtschaft auch allen lebenswichtigen Verkehrsmitteln zukommen 
mussen. Denn der Grundsatz der gleichen Verantwortung der Verkehrsmittel fUr 
·ihre Wirtschaftlichkeit verliert auch dann nicht seine innere Bedeutung, wenn 
das Verkehrswesen, wie in der heutigen Zeit der Arbeitsnot aHer Lander, unter 
die Forderungen der allgemeinen Wirtschaftspolitik gestellt werden muB. Wenn 
zur Behebung der nationalen Not, die die groBe Arbeitslosigkeit aller Kultur
lander mit sich bringt, neue Verkehrswege aus allgemeinen Staatsmitteln gebaut 
werden, so wird die vorhandene Substanz wertvoller und leistungsfahiger Ver
kehrsanlagen in gleicher Weise der AlIgemeinheit zu Lasten geschrieben werden 
mussen, wie es fUr die neuen allgemeinen Verkehrswege bei dem dann vielfach 
eintretenden Uberangebot an Verkehrsanlagen notig werden wird. In diesem 
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Fall muB es das Ziel einer tatkraitigen Verkehrspolitik sein, eine 
S chicksalsgemeinschaft der Ie benswich tigen V er kehrsmittel zu 
schaffen, die in der Schicksalsgemeinschaft der gesamten Volks
wirtschaft aufgeht. Dabei wird auch nicht zu vermeiden sein, daB die volle 
Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel den Forderungen der Nationalwirt
schaft zeitweise geopfert und eine partielle Wirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel 
in Kauf genommen wird. Die Verkehrsmittel sind ein Riistzeug der Volkswirt
schaft wie die Armee ein Riistzeug der Staatsmacht ist. Ebenso wie die Arrhee 
jedem Staatsbiirger Schutz zu bieten hat gegen Gefahren, die von auBen' den 
Bestand des Staats und damit der V olksgemeinschaft bedrohen, m,uB auch die 
Verkehrswirtschaft sich der Not der Volkswirtschaft untetordnen und 
unter besonderen Bedingungen arbeiten, wenn dadurch die Lebensmoglichkeiten 
eines jeden einzelnen des Volkes verbessert werden konnen. Diese besonderen 
Bedingungen miissen dann aber in gleicher Weise allen Verkehrsmitteln auferlegt 
werden, wenn die Verkehrswirtschaft in diesem RettungsprozeB der Nation mit 
Erfolg mitarbeiten soli. 

Die Verkehrspolitik muB allerdings das Verkehrsproblem als 
Ganzes sehen und nicht etwa als Eisenbahnproblem allein. Dann 
wird es nicht mehr moglich sein, dem einen Verkehrsmittel Beforderungspflichten 
aufzuerlegen, die von dem anderen nicht verlangt werden, ohne daB dieser Unter
schied gebiihrend beriicksichtigt wird. Die Erhaltung der Beforderungspflicht 
ist aber eine Forderung, die wesentlich fiir eine allgemeinwirtschaftliche Verkehrs
bedienung ist, ebenso wie die Einheit und Gleichheit der Tarife ein wichtiges 
Fundament fUr das Wohlergehen der landwirtschaftlichen Gebiete und fiir 
eine gesunde Dezentralisation und Bodenstandigkeit der Industrie darstellt. 
Auf der anderen Seite wird eine so auf die allgemeine Verkehrswirtschaft ein
gestellte Verkehrspolitik neuen aufstrebenden Verkehrsmitteln die Forderung 
zuteil werden lassen, die sie nach ihren verkehrlichen Vorzagen beanspruchen 
konnen. 

Eine gesunde Verkehrseinheit wiirde wesentlich gefordert werden, wenn die 
Betriebspolitik der groBen Verkehrsunternehmungen dahingehen wiirde, jedes 
geeignete Verkehrsmittel in ihren Geschaftsbereich einzubeziehen, so weit es zur 
Verbesserung ihrer Verkehrsleistungen dienen kann. Es besteht wohl kein Zweifel, 
daB fiir die Eisenbahnen des Fernverkehrs zur guten Organisation des Zubringer
und Verteilungsdienstes und fiir die schnelle Abfertigung der Giiter, vor allem 
der Stiickgiiter, der Kraftwagen ein immer wertvolleres Betriebsmittel 
werden wird. Seine organische Einfiigung in den Eisenbahnverkehr ist daher 
nicht allein yom Standpunkt der Verkehrsinteressenten, sondern auch yom 
Standpunkt des Verkehrsbetriebs zur Erzielung eines wirtschaftlichen und 
schnellen Transports anzustreben. Dabei wird unter anderem eine Konzentration 
des Eisenbahnverkehrs auf bestimmten VerteilungsbahnhOfen in Frage kommen, 
von denen aus der Kraftwagen die Unterverteilung des Verkehrs vor allem nach 
den Orten mit geringem Verkehrsbediirfnis, sowie den Zubringerdienst zu er
ledigen hat. In dem Verkehr auf weite Entfernungen wird eine organische Zu
sammenarbeit von Eisenbahn und Kraftwagen mit dem Luftverkehr in dem 
MaBe sich aufbauen miissen, in dem der noch in starker Entwicklung befindliche 
Luftverkehr an Bedeutung fiir eine V olkswirtschaft gewinnt und zu wirtschaft
licher Selbstandigkeit zu gelangen vermag. 

Fiir Deutschland besteht um so mehr die N otwendigkeit, eine 
starke nationale Verkehrseinheit sich zu erhalten, als es im 
,Wettbewerb mit den Verkehrsmagistralen der NachblJorlander im 
Osten und Westen nur dann sich durchsetzen wird, wenn sein 
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inneres Verkehrswesen in starker Einheit und Geschlossenheit 
auftreten kann. Um diese Geschlossenbeit zu erreichen oder zu erhalten, ist 
nicht zum wenigsten die Beantwortung der Frage von Bedeutung, ob der deutsche 
Wirtschaftsraum an Verkehrsmitteln regional den Sattigungsgrad bereits 
erreicht oder iiberschritten hat. Nichts ist schadlicher fiir eine nationale Verkehrs
wirtschaft als eine Uberkapazitat an Verkebrsmitteln, die die innere Kraft 
groBer und leistungsfahiger Verkehrsunternehmungen als der Trager des 
nationalen Verkehrs aushohlt und ihre Schwungkraft fiir die Erfiillung der 
Verkehrsaufgaben im Dienste der Volkswirtschaft lmtergrabt. 

6. Die Zusammenarbeit im internationalen Verkehr. 
Die Synthese der verschiedenen Verkehrsmittel im Bereich einer Volks

wirtschaft bildet die Kernfrage j eder nationalen Ver kehrswirtschaft. 
Die Grundsatze, nach denen sie sich zweckmaBig zu vollziehen hat, gelten 
auch bis zu einem gewissen Grade fiir die internationale Verkehrswittschaft. 
Zwar wird sich die Zusammenarbeit im internationalen Verkehr in erster Linie 
in formaler Richtung auBern. Aber sie wird, richtig aufgezogen, der materiellen 
Zusammenarbeit der Verkehrsmittel im nationalen Wirtschaftsraum forderlich 
sein. In allen Kulturlandern wird die Verkehrswirtschaft heute durch die gleichen 
Verkehrsprobleme beherrscht. Je mehr diese nach einheitlichen Gesichtspunkten 
gelost werden, um so besser ist der Zusammenarbeit zwischen den Verkehrs
mitteln der einzelnen Lander gedient. 

1m Eisenbahnzeitalter hat Europa iiber die zahlreichen politischen 
Grenzen hinweg die Einheit im Ausbau der Eisenbahnen gefunden, 
obwohl einzelne Lander zunachst fiir sich ihre Eisenbahnnetze ohne aus
gesprochenes AnschluBziel an die Nachbarstaaten entwickelten. Das Bediirfnis 
zu gegenseitigem Verkehr fiihrte von selbst zum ZusammenschluB der Landes
netze. Die zunehmende Konsolidierung der Lander zu groBen staatlichen Ge
meinschaften begiinstigte diese Entwicklung und bereitete neuen V er kehrs
mitteln eine Raumfreiheit, wie sie die Eisenbahnen in ihrer Entwicklungs
zeit in den meisten Landern nicht vor sich hatten. Nicht al1ein, daB der Gedanke 
eines Zusammenschlusses der natiirlichen WasserstraBen durch kiinstliche 
WasserstraBen in den groBten politischen Einheiten festen Boden und zum Teil 
praktische Auswirkung fand, in den elektrischen Leitungen, im StraBen- und 
Luftverkehr wurde ein Verkehrsaustausch angebahnt, der im Grunde genommen 
den Gepflogenheiten im internationalen Eisenbahnverkehr entsprang und viel
fach ohne weiteres von ibm iibernommen werden konnte. 

Nur der Luftverkehr muB, da er neue Gesetze fiir die Benutzung des Luft
raums iiber den Landern schuf, vor al1em in Europa sich durchsetzen gegen 
die nun fiir ibn noch zu kleinen politischen Einheiten Europas. Nichts zeigt 
deutlicher diese Hemmungen als der Vergleich zwischen dem zeitlichen Aufbau 
des Luftverkehrsnetzes in Europa und den Vereinigten Staaten von Amerika. 
Trotzdem die Vereinigten Staaten von Amerika erheblich spater als Europa 
mit der Einrichtung des Luftverkehrs begannen, iiberholten sie bereits nach 
2 bis 3 Jahren den europaischen Luftverkehr, da ihre groBe politische Einheit, 
die 1,2mal groBer ist als Europa ohne RuBland, die Raumfreiheit bot, die dem 
Luftverkehr in Europa auch heute noch versagt ist. 

Die Synthese der Verkehrsmittel hat im internationalen Luft- und Nach
richtenverkehr nicht mit Landern, sondern mit Kontinenten zu rechnen. 
Mehr als bisher wird hierbei das Bestreben der Erdteile, sich 
wirtschaftlich selbstandig und unabhangig von Europa zu machen, 
zu beriicksichtigen sein, da es Europa zur Gemeinsohaftsarbeit 
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in allen Wirtschafts- und Verkehrsfragen zwingt, die es friiher 
im wesentlichen einseitig und in eigener Machtvollkommenheit 
losen konnte. Es kann nicht gesagt werden, daB die europaischen Lander 
untereinander eine geniigende Zusammenarbeit in dem Teil des Verkehrswesens 
gefunden haben, in dem sie den iibrigen Erdteilen eine geschlossene Ver
kehrseinheit Europas zu bieten in der Lage waren. 1m Gegenteil suchen 
die europaischen Lander im Uberseeverkehr sich in Subventionen fiir ihre Schiff
fahrtsgesellschaften zu iiberbieten, wodurch die Grundlagen der Seeschiffahrt 
zum Teil vollig verschoben werden und ein erbitterter Wettbewerb unter den 
seefahrenden Volkern Europas entstanden ist. Die Folgen dieses ungehemmten 
Wettbewerbs, der sich auf ungleichen wirtschaftlichen Grundlagen vollzieht, 
zeigen sich in einem Leerlauf der Seeschiffahrt, der bereits zu starken Verlusten 
bei den Schiffahrtsgesellschaften gefiihrt und den Verkehr zwischen den Erd
teilen ungiinstig gestaltet hat. 

Zwar vermogen die verkehrswirtschaftlichen Notwendigkeiten im inter
nationalen Verkehr auf groBerer raumlicher Grundlage sich durchzusetzen, als 
die politischen Eigeninteressen der Lander es im allgemeinen wiinschen und 
zulassen. 0hne eine weitschauende Zusammenarbeit der verschiedenen 
Volker wird die Kraft des Verkehrs aber nicht allein ausreichen, um die 
Freiheit des Raums zu bringen, um die die Menschheit seit Jahrhunderten 
kampft. Das technische Instrument in Form des Luftfahrzeugs wird bald die 
Voraussetzungen fiir diese Raumfreiheit mit der Uberbriickung auch der groBten 
. Entfernungen der Erde ganz erfiillt haben. Es ist Sache der Zusammenarbeit 
der Volker, diesen technischen Fortschritt in Einklang mit den Bediirfnissen der 
Wirtschaft zu bringen. 

7. Die Entwicklungsrichtung der Verkehrswirtschaft. 
Die Verkehrswirtschaft aller Lander und Erdteile steht in ihren auBeren 

Ausdrucks- und Erscheinungsformen vor einer Umwandlung von groBer volks
wirtschaftlicher Bedeutung. Die Bewegung ist in erster Lillie hervorgerufen durch 
den technischen Fortschritt im Verkehrswesen, aber auch stark genahrt durch 
das nie ruhende Bediirfnis nach Verkehrsverbesserung. Die Grundlinien, nach 
denen sich diese Umwandlung vollziehen muB, werden von den Aufgaben be
stimmt, die die Verkehrsmittel im Dienste des menschlichen Gesellschaftslebens 
zu losen haben. 

Das Verkehrsbediirfnis oder die Nachfrage nach Verkehrsleistungen in 
wirtschaftlich stark entwickelten Ge bieten wird in volkswirtschaftlicher 
und staatspolitischer Hinsicht immer mehr beherrscht durch die Forderung nach 
moglichster Erhaltung und Forderung der Bodenstandigkeit der Bevolkerung, die 
in der Industrie tatig ist. Es besteht dabei das Bestreben, durch eine gesunde 
Mischung von Landwirtschaft und Industrie die giinstigsten V oraussetzungen 
zu schaffen, unter denen der V olkskorper gesund erhalten und die V olkswirtschaft 
den wirtschaftlichen Schwankungen ohne Schaden fiir Land und Yolk wider
stehen kann. Fiir die europaischen Staaten ist dieses wirtschaftspolitische Ziel 
um so wichtiger, als die zunehmende wirtschaftliche Verselbstandigung der neuen 
Erdteile und im europaischen Raume selbst die Autarkiebestrebungen der ver
schiedenen Lander den AuBenhandel beeintrachtigen und zu starkster Zusammen
fassung aller Krafte der nationalen Wirtschaften zwingen. 

Den Verkehrsmitteln fallt dabei die Aufgabe zu, auch die kleinsten Siedlungen 
bequem, schnell und moglichst billig zu bedienen, mit anderen Worten 
den Verkehr im Gebiet einer V olkswirtschaft raumlich zu verdichten. 1m Giiter
verkehr zeichnet sich eine immer starker werdende Ablosung des Transports von 
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Rohkohle durch in Leitungen beforderte veredelte Energie und Warme sowie ein 
starkeres Bediirfnis nach 'dem Transport von Fertigfabrikaten abo Das Massengut 
wird in Zukunft nicht mem die beherrschende Stellung in dem wirtschaftlichen 
Erfolg der VerkehrsUnternehmungen einnehmen wie in vergangenen Zeiten. Die 
Zukunft der Verkehrswirtschaftist mehr als je auf Qualitat der Verkehrsleistungen 
gestimmt und nicht mehr so stark beherrscht von der Quantitat des Verkehrs. 

Daraus ergibt sieh im Landes- und Kontinentalverkehr fiir die Verkehrs
mittel eine giinstige Lage im Verkehrswesen, die fiir schnellen, bequemen und 
hilligen Transport besonders geeignet sind. Unter ihnen werden wieder diejenigen 
hesonderen Nutzen aus dieser kiinftigen Entwicklung ziehen, die in kleinen 
Transporteinheiten die zahlreiehen kleinen Transportquellen zu bedienen ver
mogen und deren wirtschaftlicher Erfolg nicht von dem Transport von Massen
giitern oder Rohstoffen in erster Linie bestimmt wird. Der technisehe Fortschritt 
in Gestalt von kleinen Verkehrseinheiten wie Triebwagen, Kraftwagen und Flug
zeuge kommt <Feser Entwicklungsrichtung entgegen. 

Dieser Differenzierung oder Individualisierung der Verkehrsarbeit steht aber 
auf der anderen Seite vielfach eine hohere Belastung des Transportguts 
durch Transportkosten gegeniiber. Das zwingt zu der grundsatzlich wichtigen 
Beurteilung aller Verkehrsmittel unter dem hoheren Gesichtspunkt ihres volks
wirtschaftlichen Wertes. Die Transportkosten elektrischer Energie in Hoch
spannungsleitungen sind durchweg doppelt so hoch wie die Kosten des Transports 
von Rohkohle gleicher, Energiemenge auf Eisenbahnen und WasserstraBen, und 
doch ist der volkswirtschaftliche Gewinn dieser Transportart so groB, daB die 
hoheren Transportkosten in Kauf genommen werden konnen. Werden durch Ver
besserungen im Verkehrswesen die Lebensmoglichkeiten eines Volkes giinstiger 
gestaltet, wie es -bel einer Bodenstandigkeit der Industriebev6lkerung zu erwarten 
ist, so sind die Verkehrsmittel besonders wertvoll, -deren technische Anlagen 
diesem Zweck in erster Linie dienen konnen. Ein richtig ausgebautes Netz von 
Eisenbahnlinien hat, wie das Beispiel von Wiirttemberg und Sachsen zeigt, diese 
Aufgabe bisher erfiillt. Die Motorisierung der LandstraBe dient der gleichen Auf
gabe, denn sie ermoglicht in Zusammenarbeit mit den Eisenbahnen den un
mittelbaren und bequemen AnschluB aller, auch der kleinsten Siedlungen an ein 
leistungsfahiges nationales Verkehrssystem. Fiir Deutschland wiirde das bedeuten, 
daB zu den von der Eisenbahn unmittelbar bedienten 10000 Orten weitere 40000 
wenn auch -kleine Siedlungen des Vorteils einer leistungsfahigen Verkehrs
bedienung teilhaftig werden. Dieses Ziel wird aber nur dann in volkswirtschaftlich 
wertvollem Sinne verwirkllcht werden konnen, wenn die kleinen Siedlungen auf 
dem Land Ztl den gleichen Beforderungs- und -Preis bedingungen wie die 
groBen wirtschaftsstarken Siedlungen bedient werden. N ur im Rahmen dieser 
Ver kehrseinhei t wird die neuzei tliehe V er kehrswirtschaft ihren 
volkswirtschaftlich wichtigen Aufgaben gerecht werden konnen. 

Uberblicken wir die heutigen Verkehrsbediirfnisse in den Kulturlandern, so 
ist nieht zu leugnen, daB sieh die Verkehrsmittel organiseh und naturverbunden 
zu ihnen stellen. Ohne Uberspringung von Zwisehenstufen kniipft sich das Neue 
an das Alte. Dem Rhythmus des wirtschaftliehen Geschehens im menschlichen 
Gesellschaftsleben passen sich die Wandlungen im Verkehr an. Thm ist mit der 
Erkenntnis zu begegnen, daB die Gegenwart einer Volkswirtschaft nur die Fort
fiihrung gewordener Werte und Einrichtungen darstellt und daB in gleieher Weise 
die Verkehrswirtsehaft zu beurteilen ist. Nicht Umsturz und Zerstorung, sondern 
Umordnung und Einordnung heiBen die groBen Ziele, die die heutige Verkehrs
wirtsehaft verfolgen soll. Nicht "die Forderung der Zeit," sondern organisehes 
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Wachstum im Volksganzen muB der Ausgangspunkt sein, von dem aus die beste 
Gewahr fUr eine gesunde Verkehrswirtschaft geboten werden kann. 

Fiir den volkswirtschaftlichen Aufbau von wirtschaftlich wenig ent
wickelten Gebieten wird das Verkehrswesen neue und andere Wege als in 
den alten Kulturlandern gehen konnen. Die ErschlieBung des Landes wird 
grundsatzlich zuerst durch StraBen und den Kraftwagenverkehr erfolgen. Erst 
im spateren Entwicklungsstadium, wenn der Verkehr die Leistungsfahigkeit des 
Kraftwagens zu iibersteigen beginnt und durch billigen Massentransport wirt
schaftlicher gestaltet werden soll, wird der Bau von Eisenbahnen in Frage kommen. 
In dieser Entwicklungsfolge werden dann die verkehrlich heute noch wenig er
schlossenen Gebiete fUr eine zweckmaBige Zusammenarbeit zwischen Kraftwagen 
und Eisenbahnen giinstigere V oraussetzungen erhalten, als sie in den alten 
Kulturlandern heute vorliegen. In ihnen hat der Ausbau eines Eisenbahnnetzes 
bereits eine bestimmte Verkehrsstruktur des Landes festgelegt, von dem cUe 
V olkswirtschaft in starkem" MaBe abhiingig ist und auf die das Einfiigen neuer 
Verkehrsmittel Riicksicht nehmen muB. 

Es ist zu erwarten, daB in kolonialen Gebieten das neuzeitliche Verkehrs
wesen in erster Linie dazu beitragen wird, eine giinstige regionale 
Verteilung von Landwirtschaft und Industrie herbeizufiihren und 
sie vor einer Zusammenballung der Wirtschaftskriifte zu bewahren, wie sie die 
Eisenbahnen auf dem alten kolonialen Boden der Vereinigten Staaten von 
Amerika mit sich gebracht haben. Wenn die Moglichkeiten, die hier der Kraft
wagen einer allmahlichen und harmonischen ErschlieBung wirtschaftlich jung
fraulicher Gebiete bietet, richtig ausgeschopft werden, kann ein wirkungsvoller 
Rhythmus zwischen den Verkehrsbediirfnissen und dem Einsatz des zweck
maBigsten V erkehrsmittels zum Aufbau einer gesunden V olkswirtschaft zustande 
kommen. 

Die Perspektive ffir den Weltverkehr steht weniger unter der technischen 
Entwicklung der ffir ihn tatigen Verkehrsmittel als vielmehr unter den moglichen 
Auswirkungen der Intensivierung des Verkehrs und der Wirtschaft in den Landern 
der neuen Welt. Unter dem EinfluB der Entwicklung der Industrie in den Ubersee. 
landern ist zwischen der alten und neuen Welt der Giiteraustausch zUrUck
gegangen. 1m Massentransport wirddaher die Verkehrswirtschaft im 
Weltverkehr ka'um vor neue Aufgaben gestellt werden. Dagegen wird 
die neue Struktur, der Weltwirtschaft zu, einer engeren raumlichen Verbindung 
der wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde in dem MaBe drangen, in dem der 
Wettbewerb zwischen der alten und der neuen Welt sich steigert. Der Ausbau des 
Weltluftverkehrs und des Nachrichtenverkehrs findet in diesen Vorgangen einen 
besonders starken Nahrboden. Die durch beide Verkehrsmittel gebotene wesent
liche Verringerung der zeitlichen Entfernung Wird"die zuverlassige Disposition, 
der an der Weltwirtscha£t beteiligten Volkswirtschaften erleichtern und neue 
Bindeglieder scha££en in einer Zeitperiode, in der die jungen Erdteile sich wirt~ 
scha£tlich selbstandig zu machen versuchen und die Abhangigkeit von der alten 
Welt abzulegen bestrebt sind. So ist auch im Weltverkehr die Giite des Verkehrs 
das Gebot der Stunde, wahrend die Verkehrsmenge vor allem Un Transport'von 
Massengiitern sich unter dem alle Erdteile der neuen Welt beherrschenden Streben 
nach wirtscha£tlicher Unabhiingigkeit und Selbstandigkeit auf eine Ruhelage 
einzustellen beginnt. 
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Trennungs
bahnhof 

1 Empf.-Geb. 
1 Guter-Schupp. 
1 Lok.-Schupp. 
I Kopf-Rampe 
1 Seiten-Rampe 
1 Lade-Mall 
4 BahnBt.-G!. 
1 Abstell-G!. 
1 Drehscheibe 
1 Gleis-Waage 
3 Freil.-Gl. 

3 (2) 
2 

8 (4) 
6 

2 (1) 
1 

15 

50 
5 

6 

3 

10 

1 Bahnh.-Vorst. 
1 Giitersch.-Vw. 
3 Weichensteller 
3 H.-Weichenst. 
2 Arbeiter 
2 Schlosser 
1 Schmied 
2 Arbeiter 
5 Lok.-FUhrer 
5 Heizer 
4 Zugfiihrer 
3 Schaffner 
2 Bremser 

1'7 

I--

1'8 

1'.9 

NO 

-

Haltestelle Bahnhof Bahnhof Bahnhof Bahnhof 

1 Stat.-Geb. 
1 Bhst.-GI. 

1 Empf.-G. I Empf.-G. l Empf.-G. 
I Giit.-Sch. 2 Bhst.-GI. 1 Bhst.-GI. 
1 K.-Ramp. 1 Freil.-GI. 1 FreiL-GI. 
1 Lade-Mall I Lade -Mall J Lade -Mall 
2 Bhst.-GI. 
1 Freil.-GI. 
1 Langh.-R. 
1 GL-Waage 

1 Empf.-Geh. 
1 Guter-Sch. 
1 Kopf-Ramp. 
1 Lade-Mall 
2 BahnHt.-GL 
1 FreiL-Gleis 
I GI.-Waage 

1 Bhf.-Vstd. 1 Bhf.-Vstd. 1 Bhf.-Vstd. J Bhf.-Vorst. 
1 W.-Steller 1 W.-Steller 1 H.-W.-St. I Weichenst. 
1 H.-W.-St. l H.-W.-St. 
1 Arbeiter 1 Arbeiter 

1 Lok.-Fiihrer 
I Heizer 
1 Zugfiihrer 
1 Schaffner 

1 Rottenmstr. 
5 Arbeiter 
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Bahnhof Bahnhof Bahnhof Haltestelle Bahnhof Bahllhof ~;ndbahnhof 

I Empf.-Geb. 
I Guter-Schupp. 
I Lok.-Dbn.-Sch. 
l Kopf-Rampe 
l Langh. -Rampe 
1 }'reilade-Gleis 
l Lade -Mall 
2 Bahn,t .-Gl. 
J A bstell-Gleis 
I Indust.-AnHchl. 
J Gleis-Waage 

1 

3 

1 

1 Ell1pf.-G. 
1 Gut.-Sch. 
I Lade-Ma ll 
I Bhst.-GI. 
I Freil. -GI. 
1 K.-Ramp. 

1 Empf.-G. 
1 Gut.-Sch. 
1 Kopf-R. 
1 Langh.-R. 
1 Freil.-Gl. 
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2 Bhst.-Gl. 
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I Privat· 

AnBChlllll 

I Bahnh .-Vorst. 1 Bhf.-Vatd. 1 Bhf.-Vstd. 
2 Weichensteller 1 W.-Steller 1 W.-Steller 
2 H.-Weichenst. 1 Arbeiter 2 H.-W ~St. 
2 Arbeiter 1 Arbeiter 

1 Stat.-Geb. 1 Empf.-G. 
1 Bhst .- Gl. 1 Freil.-Gl. 
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1 Freil.-G!. 
1 Seiten-R. 
1 G!.-Waage 
1 Lade-Mall 
2 BhBt.-Gl. 
I Industrie-

AnschJull 

1 Bhf.-Vstd. 1 Bhf.-Vstd. 
1 H.-W ~St. I W.-Steller 

2 H .-W.-St. 
2 Arbeiter 

1 ~:mpf .-Geb . 
I Gliter-Schupp. 
1 Lok.-Obn.·Sch. 
1 Kopf-Rall1pe 
1 Seiten-Rall1pe 
1 Vieh-Rampe 
1 Feuergut-R. 
2 Freilade-GleiBe 
2 Bahnst.-GJeise 
1 Lade-Mall 
1 Gleis-Waage 
I Indust.-An8ch!. 

(1) 

(4) 

(I) 

1 Bahnh.-Vorst. 
1 Giitersch.-Vw. 
2 WeichenBteller 
2 H.-Weichenst. 
2 Arbeiter 

Abb. 79. Betriebsplan del' Eisenbahn A-N. 
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Z. Yerkehrsbedienung 
Zeil 

f rahrplan } Montag o~ 1m f'l mal wDchentlich 6' ----'"'--- -~ ~r--injeder Rich/ling) 12 .. .? 7 
.........-....~ -------~ ---~ 18 ,-
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Sonntag -~~ t------. 
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,,~ 

r-

-------~ .:I_ t"'"---.. 
---~ 

Ir-

a. BETRll~HSLEISTCNG EN 
Fahrzeug-km :~ 17:l24S 
Angebotene Tonnen-km 2 ,j:3S5!1H 

4. V EHKEHHSLETSTVN G EN 
Tonnen-km Post Iii 7 H6H 
Tonnen-km Fmcht 816 HI!; 

fl. ~'ESTE TECHN. ANLAGEN 
(Weg und Station!'n) 

Ausriistung cler H MCIl I Halle mit I Tankanl. I Tankanl. I Halle mit I Tankanl. 1 Halle mit I Tankanl. 1 Tankanl. 1 Halle mit 1 Tankanl. 1 Tankanl. I Halle mit 
Werkstatt I Funkanl. 1 Funkanl. Werkst. 1 Funkanl. Werkst. 1 Funkanl. I Funkanl. Werkst. I Funkanl. 1 Funkanl. Werkstatt 

1 Werft 1 Streckenl. I Streckenl. 1 Streckenl. I Werft 
I Motorwerkst. I Tankanl. 1 Tankanl. I Tankanl. I Motor-
1 Hauptlager I Funkanl. I Lande- 1 Lande- werkstatt 
I Tankanlage feuer fener 1 Hauptlager 
I Landefeuer 1 }<'unkanl. 1 Fnnkanl. 1 Tankanlage 
I Funkturm m. I Landefeuer 

Peil vorrich t. I Funkanlage 

6. BEWIWL. T~~CHN. ANLAGEN 
(Fahrzeuge) 

FllIgzcuge in Hetrieb 2 2 2 - 2 
in Reserve 1 1 1 1 1 

Motoren in l{cscn·c 6 6 6 2 {; 

Kraft\\'ag"n 2 1 I I 2 

i . PI':IU;ONAL 
\'(~ I'wa.ltllng 1 Direktor 

I Prokurist 
1 Ini!cniellr 
2 Bllehhalter 
6 H ilfRpers. 

FllIghafenpersonal 1 Flugleiter 2 Monteure 2 Monteure I Flugleiter 2 Montellre 1 Flugleiter 2 Monteure 2 Montenre I Flugleiter 2 MonteuTe 2 Monteure 1 Flugleiter 
I HilfRkraft 1 HilfsllIont. I Hilfsl1Iont. 1 H ilfskraft I Hilfsmont. I Hilfskraft 1 Hilfsmont. 1 H ilfsllIon t. I Hilfskraft 1 Hilfsmont. 1 Hilfsmont. 1 Hilfskraft 
IIngenieur 1 Meister 1 Meister 1 Meister 2 MontellTe 
2 Montenrc 3 Monteure 4 Monteure 5 Monteure 

2 Hilfsmont. 2 Hilfsmont. 2 Hilfsmont. 
W erft]ler~ollal 1 \'lerftleiter I Werftleiter 

I \\' erkmstr. I Werkmstr. 
1 Buchhalter 1 Bnchhalter 
I Schreibhilfe I Schreibhilfe 

20 Werftarbeit. 20 Werftarbeit. 
Flngp"r~onal a I.Piloten 3 1. Piloten 4 1. Piloten 3 1. Piloten 

32. Piloten 32. Piloten 42. Piloten 32. Piloten 

Abb. 80. Betriebsplan der Transkontinentalluftvcrkehrslinic A-M. 

Pi fa t h. Verkehrswirtschaft. Verlag von Julius Springer in Berlin. 
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