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mittlungsausschusses nach der 3. Lesung
des BBG im Bundesfag zu nicht un-
wesentlichen Anderungen auch gerade
in diesem Punkte (§§ 7, 12 BBG) ge-
fiihrt und die Stellung des Verwaltungs-
rates mafigeblich verstirkt hat. Diesem
kann seine Eigenschaft als gewichtiges
Aufsichts- und Leitungsorgan nicht ab-
gesprochen werden, mag auch  seine
Kompetenz — Kompetenz hinsichtlich
wichtiger Einzelfragen an eine qualifi-
zierte Mehrheit gebunden sein (§ 12
Abs. 2 Satz 2 BBG). Zumindest steht
er einem ,echten® Verwaltungsrat niiher
als einem solchen ,mit beschrinktem
Wirkungskreis. Das Bundesbahngesetz
— efwas anders ausgedriickt — versagt
ihm jedenfalls nicht die Mboglichkeit, als
echtes Organ zu wirken. Wicweit der
Verwaltungsrat seinerseits seine gesztz-
lichen Mbglichkeiten vealisieren wird,
ist im iibrigen nur eine Besefzungsfrage.

7. Der Meinung des Verfassers (vl
Seite 65, Anm. 1 zu § 14 BBG) kann
zwar darin zugestimmt - werden, daf}
in der Frage des Aufsichtsrechtes d:as
Bundesministers fiir Verkehr ge_maﬁ
§ 14 BBG der Begriff der allgemeinen
Anordnungen® nicht fiir alle denkbaren
Fille im voraus festgelegt werden konne,

sondern sich aus der Praxis ergeben .

miisse. Is bleibt aber hierzu im Inter-
esse der notwendigen selbstindigen
Geschiiftsfithrung der ~Bundesbahn-
organe zu hoffen, dafl die nachf‘o'lgen.de
Draxis nicht uneingeschriinkt die bis-
herige Handhabung der bislang vor-
geschenen und wohl gleichbedeutenden
allsemeinen Weisungen™ (vgl. § 2 Abs. 2
Verkehrsaufbaugesetz) bestitigen wird,
unter denen vereinzelt recht lonkrete
Einzelentscheidungen von der Aufsichts-
instanz getroffen worden sind. Der
BMfV ,soll* nicht nur, wie der Ver-
fasser es offenbar lediglich empfehlend
verstanden wissen will, nicht in Einzel-
leiten des laufenden Geschiiftsbetriebes
des Unternehmens eingreifen, sondern
nach der eindeutisen Rechtslage ,darf

und ,kann* er dies' nicht, soweit nicht

Ausnahmetatbestinde des Absatzes 2

und folgende gemif § 14 BBG vorliegen.

8. Die grundlegenden Rechtsbestimmungen
fiir die ,Nebenbetriebe” sind in § 41
BBG enthalten. Nicht zutreffend er-
scheint es, wenn der Verfasser den
bundesbahneigenen ,,Nebenbetrieben*
audy die Bodenszeschiffahrt und den
Bundesbahnkraftverkehr schlechthin zu-
rechnet (so Seite 96 oben). Diese Ge-
schiiftszweige der Bundesbahn sind —
ausgenommen im Bereich des Giiter-
keaftverkehrs die Sonderorganisation

des ,,Deutschen Kraftverkehrs (DKV)
— lediglich besondere Betiitigungs-
formen in Erginzung des Schienenver-
kehrs, die aber voll in diz Organisation
des Unternechmens eingegliedert sind,
wie z.DB. auch der Beschaffungsdienst,
der Werkstiittendienst, dsr Werba-
dienst. Eine etwaige Ausgliederung des
Bundesbahnkraftverkehrs ist zwar an-
geregt, bisher aber nicht verwirklicht
worden.

. Abschlieflend sei noch ein notwendiges

Wort zur Entstehungsgeschichte des
Bundesbahngesetzes (Seiten 50/53) ge-
sagt:

Die konzentrierte Darstellung des Ver-
fassers zu diesem Punkt mit den vielen
angefiihrten Fakfen und Daten auf
engem Raum verleitet leicht zu dem
Eindruck, als ob von Anfang an an die-
sem Gesetz ziigig gearbzitet worden
wire, als ob es sogar ausgesprochen
schnell vorangetrieben worden wiire.
Daf} ,bereits® am 31. Mai 1950 (vgl
Seite 51 zu Ziffer 4) ein eigener Regie-
rungsentwurf beschlossen wurde, klingt
hart fiir alle diejenigen, die aus dar
Kenntnis der Vorgiinge und Zusammen-
hiinge zu wissen glaubzn, dafi das BBG
schon vom Wirtschaftsrat hiitte verab-
schiedet werden kdnnen, wenn sich dia

- Verhandlungen {iber verhiltnismii}i¢

wenige Meinungsverschiedenheiten (ins-
pbesondere iiber die Frage des Viorsitzes
im Verwaltungsrat) nicht so szhr hin-
gezogen hitten, dafl schlieflich die Neu-
ordnung des Gesetzgebungsverfahrens
durch das Grundgesetz kam. Anschlie-
flend wiire es fiir die Bundesbahn von
unschiitzbarem Wert gewesen, wenn dis
Deriode der Begutachtungen nicht der-
art ausgedehnt worden wire. Die Pro-
bleme und verschiedenen L&sungsmsg-
lichkeiten lagen fiir die Fachleute auch
ohne disse Gutachten bereits offen.
Die Gutachten waren allerdings bei dem
Rang der Gutachter entsprechend inter~
essant und wertvoll und haben auch zur
Unterrichtung der viclen am Gesetz-
gebungswerk Beteiligten, die mit der
Materie bisher nicht voll vertraut waren,
vorziigliche Dienste geleistet. So ist das
BBG ,erst* im Dezember 1951 zustande-
gekommen. Die im Bereich der Bundes-
bahn durcdh diese mehrjihrige Ver-
spitung — auch die hartnickige Auf-
rechterhaltung des Regieprinzips Im
Regierungsentwurf entgegen der iiber-
wiegenden Meinung der Sachverstindi-
gen hat viel Zeit in Anspruch genommen
~_ entstandenen Hemmungen und Schi-
den sind schwer zu schiitzen, sind aber
jedenfalls rechit hoch, \ Dr. Nieflen.
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Entfernungsstaffel, Standortsstruktur
und Produktivitit
Von Dr. Rainer Josef Willeke, Freiburg i. Br,

Einleitung,

In den Ueberlegungen und zahlreichen Stellungnahmen, die sich . mit einer zu-
reichenden Gestaltung des Eisenbahn-Giitertarifs befassen, konzentriert sich das
Interesse neuerdings sehr stark auf die Probleme der Entfernungsstaffel, Stellte
in den Tarifinderungen seit dem 1. 1.1950 die Klassenstaffel das eigentliche und
augenfillige Feld des Experimentierens dar, so erfolgten die gleichzeitig vor-
genommenen ganz wesentlichen Eingriffe in Struktur und Bemessung der Ent-
fernungsstaffel gleichsam in-Nachgang und zunichst weit weniger klar durch-
dacht in dem Bestreben, die wettbewerbsbeeintrichtigenden Auswirkungen einer
zusammengedringten Horizontalstaffel fiir die revierferne Verarbeitung tunlichst
zu mildern. Daf} diese teilweise recht unorganisch und hastig vorgetriebene
jiingste Entwicklung der Entfernungsstaffel zum Zankapfel ‘regionaler Wirt-
schaftsinteressen geworden ist und die Wettbewerbsstellung zwischen Eisenbahn
und Binnenschiffahrt weiter verschirft hat, liegt in der Logik der Sache. Auf’'s Ganze
gesehen, handelt es sich um ein Teilproblem der iibergeordneten Aufgabe, einen
Eisenbahn-Giitertarif zu schaffen, der als Eckstein einer sich aus den Triimmern
des ausgehdhlten Gefiiges erhebenden neuen verkehrswirtschaftlichen Gesamte
ordnung aufgefat werden mufl und gleicherweise das Wettbewerbsverhilinis
der Verkehrsmittel untereinander (Koordination) und die Beziehung des Verkehrs
zur Gesamtwirtschaft (Integration) zu beriicksichtigen hat.

Der Verkehrswissenschaft stellt sich nunmehr die Aufgabe, die Voraussetzungen
fiir cine klare Beurteilung der Lage mit ihren wesentlichen sozialdkonomischen
Konsequenzen zu schaffen, Die Ueberlegungen miissen sich dabei auf den Ein-
fluB konzentrieren, den die Entfernungstaffel auf die Produktivitit der
Wirtschaft und die industrielle Standortsstruktur ausiibt. Beides gehort
zu einem Teil ganz wesentlich zusammen, denn hochstmdgliche Ergiebigkeit
der Produktion erfordert in jeder Lage eine bestimmte wirtschaftliche Raum-
nutzung, und jede Abweichung von dieser wirtschaftlichen Bestlage der
Standortsverteilung muBl mit einer Produktivititsminderung erkauft werden.
Gleichwohl wiirde eine nur an Produktivititsgesichtspunkten orientierte Be=
urteilung die heute gegebene sozialskonomische Problemstellung nicht auszufiillen
vermégen. Einmal stellt die historisch iiberkommene Standortsstruktur ein Faktum
dar, dessen gesellschaftlicher Bedeutung die rein wirtschaftliche Batrachtung nicht
voll gerecht wird, zum anderen ist die gesellschaftspolitische Forderung nach tun=
licher Dezentralisation produktionswirtschaftlicher Agglomerationszentren ein
cigenstindiges Ziel, iiber dessen grundsitzliche Dringlichkeit Uebercinstimmung
besteht, dessen Ausmafl und Konsequenzen jedoch eingehender und niichterner
Priifung bediirfen.

In dieser Studie soll der Viersuch gemacht werden, die angedeuteten Kernprobleme
der Entfernungsstaffel einer moglichst grundsitzlichen, d. h. theoretischen
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bestanden hatte. Das ganze Netz riumlicher Wirtschaftsbezichungen wird cine
Umstruktuierung erfahren und einem neuen Gleichgewicht zustreben.
Die Auswirkungen der Einfiihrung einer Entfernungsstaffel auf die Standorts:
struktur lassen sich nur dadurch bestimmen, dafl der neue dem alten Gleich-
gewichtszustand gegeniibergestellt wird.

Richten wir unseren Blick zunichst auf das duflere Bild der Standortsverteilung.
Eine eindeutige Verinderung der Sachlage ergibt sich fiir den Fall ¢) der
Standortsbestimmung. Lagen beim {km-Tarif die optimalen Standorte auf der
Geraden, die Materiallager und Absatzorte verbindet, so ist ein Optimum beim
Staffeltarif nur noch am Materialort und am Absatzort gegeben. Der Standort
wird umso ungiinstiger, je mehr er in die Mitte zwischen diesen beiden End-
punkten riickt. Beriicksichtigt man fiir ‘dic Kennzeichnung der Wegstrecke die
Verkiirzungen, die sich durch die Entfernungsstaffelung ergeben, so entspricht
der Optimumpunkt auch hier der Minimumbestimmung aus Gewicht und Weg.
Der Transportorientierung entgegenwirkende alterierende Faktoren, etwa die
Arbeitskosten, werden in ihrer selbstindigen Bedeutung zuriickgedringt. Die
ausgeldste Standortsdynamik steht also einer flichigen Standortsstreuung ent-
gegen.und férdert grundsitzlich industrielle Agglomerationskerne.

Wichtiger aber und fiir die standortspolitische Beurteilung der Entfernungstaffel
entscheidend sind die Folgerungen, die sich dann ergeben, wenn wir nicht nur
das Endbild fixieren, sondern dem Umstruktuierungsprozef3 selbst Beachtung
schenken. o ‘

Man gehe gedanklich von einem Gleichgewicht der Standortsverteilung aus, das
sich bei Bestehen cines bestimmten km-Tarifs gebildet hat. Nun werde ein
Staffeltarif dergestalt cingefiigt, dafd sich in der bisherigen mittleren Versandweite
die Tarife gleich stellen, auf kiirzere Entfernungen also Verteuerungen, auf weitere
Verbilligungen éintreten, Hierdurch werden die riumlich bedingten Wettbewerbs-
gegebenheiten aller Unternehmungen wesentlich verindert. Als Folge ihrer ver-
anderten Stellung zur neu determinierten verkehrskostenorientierten Bestlage muf3
sich eine Umstruktuierung der Verkehrsstréme'durchsetzen. Generell 1if3t sich dazu
sagen, daf} eine Ausweitung der Verfrachtungen iiber relativ weite Strecken und

cine Schrumpfung bei relativ kurzen Entfernungen eintreten wird mit der Folge,-

- daf dic mittlere Versandweite steigen, der mit dem Transportvolumen gewogene
Tarifindex jedoch fallen wird. Die Entfernungstaffel wirkt also dahin, dafl das
Gewicht der Frachtkosten, das sich dem Giitertransport entgegenstellt, auf weitere
Entfernungen den kiirzeren gegeniiber relativ abnimmt. Das hat im Mafle zu-
nehmender Transportweiten etwa die gleiche Wirkung, wie wenn durch verkehrs-
technischen Fortschritt der Anteil der Transportkosten an den gesamten Produk-
tionskosten zuriickgegangen wire. Dies macht zweifellos einen weit-

“flichigeren regionalen Giiteraustausch méglich. Latent bestehende
periphere Produktionss und Abbauméglichkeiten,. die bisher nicht oder nur be:-
schrinkt in den effektiven Produktionsprozef} einbezogen waren, weil die Kosten
des Transports dem gleichsam wie Zollschranken entgegenstanden, kénnen vers
stirkt in den Giiteraustausch eintreten. Mégliche Weitrelationen der produktiven
Kooperation riicken einander wirtschaftlich niher. Dies gilt effektiv, d. h. im

. Vergleich zum km-Tarif, den wir als Ausgangsbasis wihlten, fiir die Ent-

fernungen, in denen sich Verbilligungen ergeben haben, wihrend, und das ist

wichtig, in den verteuerten Nahentfernungen das Gewicht der Transportkosten
zunimmt, «
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Ein nicht unwesentlicher Sonderfall mag noch angefiihrt werden. Von zwei
v~ beim km-Tarif konkurrierenden Unternehmungen mit Gewichtsverlustproduktion
- #:- habe der eine scinen Standort in Rohstoffnihe, der andere an einem entfernten
.+ Absatzzentrum, wo er ctwa cinen ausgleichenden Arbeitskostenvorteil hat. Die
+ - Entfernungstafel verbessert nun die Wettbewerbslage des rohstofffernen Ver-
| - arbeiters, weil er durch sic im Hinblick auf den Bezug der Gewichtsverlusts
materialien eingn relativ grofleren Vorteil geniefit als sein Konkurrent hinsichtlich

des Versands der Fertigprodukte. Absolut bleibt natiirlich der Frachtkostennachteil

: des rohstoffernen Verarbeiters, der darin besteht, dafl er auch ‘die Frachtkosten

. fir den ,,Verschnitt” zu tragen hat, gegeniiber dem rohstoffnahen Verarbeiter

- bestehen. Allgemein schwicht die Entfernungsstaffel die Atraktionskraft der
Materiallager bei Gewichtsverlustproduktionen ab.und stirkt das Anziehungs-
vermdgen alterierender Faktoren in Absatznihe. :

~ Es ist mithin nicht angingig, der Entfernungsstaffel entballende Wirkung im
5 Sinne einer flichenmiflig aufgelockerten Produktionsstruktur schlechthin zuzus
‘ schreiben. Jedoch wird es in aller Regel, d. h. wenn Produktionsvorteile unters
schiedlicher Art fiir diesen und jenen Produktionszweig irgendwie zentrenmifBig
lokalisiert iiber den ganzen Wirtschaftsraum verstreut sind, ein weitmaschiges
Netz von Produktionskernen férdern, zwischen denen einerseits die Entfernungs-
staffel eine raumgreifende Zusammenfiihrung und Wiederverteilung von Giitern

" ermdglicht, die andererseits aber mit steigender Konsumkraft neue standortss
miflige Agglomerationstendenzen induzieren werden. Bei den engmaschigen

.+~ Verkehrsrelationen innerhalb dieser Produktionskerne wird sich jedoch durch
o, das vergleichsweise gestiegene Gewicht der Transportkosten bei Nahentfernungen
~die. Konzentrationstendenz zum rationalen Standortsoptimum verstirken. Man
. darf also die Wirkung der einfachen Entfernungsstaffel als mittelbar dezen=

“tralisierend, nicht aber als eigentlich deglomerierend bezeichnen.

. Die differenzierte Entfernungsstaffel

Wir sind bisher davon ausgegangen, daf} die Fracht fiir alle Giiter nach einer
- cinzigen Tarifklasse berechnet wird, um auf diese Weise die Wirkung der Ent

fernungsstaffel von der der anderen Strukturelemente des Eisenbahn-Giitertarifs,

also insbesondere der. Klassens und Mengenstaffelung zu isolieren. Eine solche

getrennte Betrachtung ist zunichst auch immer geboten, um Gewicht und Be-

deutung jedes einzelnen Elementes klar erkennen zu konnen, wenngleich in der
". Wirklichkeit: natiirlich ihr konkret gegebenes Mischungsverhiltnis als eine Ein-
. heit wirksam ist,

Richten wir nunmehr aber unseren Blick auf die Erschieinung einer differens
zierten. Entfernungsstaffel so ist es notwendig, auch die sogenannte
horizontale, die Klassenstaffel in die Betrachtung einzubezichen, da hier gleich-
sam beide Strukturclemente zu einer organischen Einheit zusammenwachsen.
Wollte man methodisch auch davon ausgehen, in der Anfangsentfernung zunichst
einmal einen gleichen Tarifsatz fiir alle Klassen zu unterstellen, um gleichsam die
Wirkung einer klassenmiBig differenzierten Entfernungstaffel von der der eigent-
" lichen Klassenstaffel zu isolieren, so miifiten aber auch in diesem Falle das Be-
_stehen von Giiterklassen angenommen werden, die praktisch aber wohl imner
im Zuge einer horizontalen Belastbarkeitsstaffelung gebildet werden. Und noch
éin Weiteres. Abgesehen von Transporten in der ersten Entfernungsstufe ergibe
sich durch die differenzierte Entfernungsstaffel zwischen den Klassen ein Tarif

[
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gefille, das im Prinzip beziiglich jeder Entfernungsstufe der Erscheinung der
Horizontalstaffel entspricht.

Wir nihern uns der Beurteilung einer differenzierten Entfernungsstaffel mithin
in zwei Schritten. Zunichst unterstellen wir cine noch niher zu kennzeichnende
Klassenstaffel mit gleichmiBiger Entfernungsstaffel in allen Klassen. In
der Folge idndern wir die Voraussetzungen dahingehend, daf wir an Stelle einer
gleichmiBigen, cine in den Tarifklassen differenzierte Entfernungsstaffel
annehmen.

Die sogenannte Horizontalstaffel 3) ist ihrer 6konomischen Idee und ihrer Ent.
stehung nach eine Belastbarkeitsstaffel; durch das praktische Bediirfnis nach
einer durchsichtigen und leicht zu handhabenden Klassifizierung wurde sie im
wesentlichen zu einer Wertstaffel, — was dem Gesichtspunkt der Belastbarkeit
durchaus nicht immer, aber doch im Groben entspricht —, dergestalt,dafl geringer-
wertige Giiter zu einem niedrigeren Einheitssatz als hdherwertige Giiter tarifieren.
Fiir unsere Gedankenfithrung wollen wir die im Groflen realistische Annahme
machen, dafl die von den Unternchmen zu beziechenden Materialien ‘bzw. Halb-
fabrikate zu billigeren Tarifsitzen befordert werden als die abzusetzenden
Produkte,

Zweifellos wirkt eine solche Klassenstaffelung der standortsbildenden Kraft der
Material- bzw. Rohstofflager entgegen. Ob sie im konkreten Falle die Material-
orientierung bei Gewichtsverlustproduktionen zu kompensieren oder gar zu
iiberkompensieren vermag, hingt vom Ausmal des Gewichtverlustes einerseits
und von der gegebenen Klassenspannung andererseits ab. Analog wie man fiir
die Definition des Standortsoptimum bei einer Entfernungsstaffel gegeniiber
einem km-Tarif das Minimumgesetz der Transportkosten durch Zus und Ab-
schlige zu bezw. von der geographischen Entfernung formulieren kann, mag
man bei einer Klassenstaffel einem einklassigen Tarif gegeniiber mit Zu- und
Abschligen zum bzw. vom Gewicht operieren. Tut man dies, so muf natiirlich
auch in diesem Falle die standortsmiflige Optimumstellung dem minimalen Pro-
dukt auch Gewicht und Weg entsprechen.

Die von den Materialbasen emanzipierende Wirkung der Klassen-
~ staffel steht auBer Frage. Dies braucht allerdings nicht in jedem Falle auf
Dezentralisierung hinzuwirken. Die Tatsache, dafl ‘durch die Horizontalstaffel
die standortsbildende Kraft der Absatzorte, d.h. letzten Endes der Konsumzentren
steigt, liBt die Frage stellen, in welcher Weise denn die Konsumkraft verteilt
ist, und wo sie sich konzentriert. In jedem Fall sind nun die Orte wirtschaftlich
abbauwiirdiger, lokalisierter Rohstoffvorkommen auch Konsum: und Absatz-
zentren, desweiteren auch Zentralplitze der flichig ausgedehnten agraren Ur-
produktion und dic Knotenpunkte administrativer und kultureller Titigkeit. Der
Einflufl der Klassenstaffel wird Verarbeitungsbetriebe im bestimmten Umfang
von den Rohstoffquellen in Riume mit vorwiegend agrarer Wirtschaftsstruktur
oder vorgelagerte Produktionsstufen an solche Orte der Weiterverarbeitung, die
ihre Standortsbestimmung in anderen Faktoren als den Transportkosten haben,
zichen. Diese Tendenzen wirken eindeutig auf cine Dezentralisierung und De:
glomerierung der Produktion, — Unter bestimmten, historisch nicht selten gege-
benen Voraussetzungen kann aber die von den Rohstoffbasen emanzipierende -

%) Unter Horizontalstaffel wollen wir neben den Klassen des Regeltarifs auch das System der
Ausnahmetarife verstanden wissen, das man in der Blickrichtung unserer Fragestellung als Ver-
L’ingerung der Regelklassen ansehen darf.

i
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Wirkung der Klassenstaffel einer an sich erwiinschten Dezentralisierung ent-
gegenwirken, Bestchen cin oder mehrere primire Ballungszentren von iiber-
ragender Bedeutung, z. B. um voluminsse Kohlenabbaugebiete oder an bedeuten-
den wasserseitigen Uinschlagsplitzen, so werden Fertigungsbetricbe auf der
Basis peripher gelagerter Rohstoffe etwa u. a. auf dem Gebiet der Holz-, Faser-
und Nabrungsmittclindustrie an die Primirzentren herangezogen. Man wird also
sagen konnen, dafl dic Wirkung der Horizontalstaffel insofern dezentralisierend
ist, als sie zentrale Rohstofflager zugunsten peripherer ‘Absatzorte standorts-
bildend entmachtet, insofern aber der Ballung Vorschub leistet, als die Verarbei-
tung peripher lokalisierter Rohstoffe an primire Agglomerationszentren gezogen
wird. In der Regel, insbesondere im Hinblick auf den deutschen Wirtschaftsraum,
wird man die erste, die dezentralisierende Tendenz der zweiten gegeniiber als
gewichtiger betrachten diirfen, wenngleich letztere ebenfalls durchaus in Er-
scheinung tritt und bei der Beurteilung der Horizontalstaffel in dieser Hinsicht
nicht ginzlich vernachlissigt werden darf.

Wirken Klassenstaffel und eine in allen Tarifklassen gleichmifige Entfernungs-
staffel zusammen, so verstirken sich die Impulse, die auf einen relativ weit-
flichigen Giiteraustausch mit sporadischer Entwicklung von Industriezentren
zielen. Dabei ist die Transportfihigkeit der Giiter durch den Horizontaltarif
umgekehrt proportional dem Grade ihrer Konsumreife, ‘

Im letzten Schritt dieser Untersuchung wollen wir unser Interesse auf die Kom-
bination eines horizontal gestaffelten Tarifaufbaus mit einer klassenmiBig diffe-
renzierten Entfernungsstaffel richten. Unter letzterer verstehen wir, dem iiblichen
Sprachgebrauch folgend, den Zustand, daB die niederen Tarifklassen, die im
wesentlichen auf Rohstoffe und Halbfabrikate Anwendung finden, cine stirkere
Entfernungsstaffel aufweisen als die hdheren. Zu der generellen Férderung der
Transportfihigkeit geringerwertiger Giiter durch die eigentliche Klassenstaffelung
tritt nun eine weitere, die der Entfernung der Transporte proportional ist. Man
kann den Tatbestand auch so ausdriicken, dal das Spannungsverhiltnis zwischen
den Tarifklassen, insbesondere zwischen der héchsten und niedrigsten Klasse, bei
zunehmender Transportweite sich verstirkt. Damit wird die in ihrer standortsz
bildenden Wirksamkeit gleichgerichtete, sich verstirkende Tendenz dieser
beiden Strukturmerkmale eines Eisenbahn-Giitertarifs offenbar, die es in bes
stimmten Fillen moglich macht, die Auswirkungen, die etwa durch die Abs
schwichung des einen Elementes hervorgerufen werden, durch eine Verstirkung
des anderen teilweise oder voll zu kompensieren. Wichtig ist hier allerdings,
daB3 sich der Effekt einer differenzierten Entfernungsstaffel eben im Mafle steir
gender Versandweite auswirkt. Dies mag der aktuell bedeutsamste Fall 'illue
strieren. Wird gleichzeitig mit der Zusammenziehung der Klassenstaffel gleich-
sam ersatzweise cine differenzicrte Entfernungsstaffel eingefiihrt ), so wird die
Abschwichung der standortspolitischen Auswirkungen ersterer Mafinahme mit
wachsender Transportweite in’s Gewicht fallen. Gegebenenfalls wiirde -
sich eine volle Kompensation von der Entfernungsstufe an cinstellen, wo
die alte Klassenspannung wieder erreicht wird. Bis zu diesem Punkte aber, be-
sonders in den ausgesprochenen Nahentfernungen, gewinnt die standortsbildende
Anziehungskraft der Rohstoffbasen.

) Trotz der gleichmiBigen Abstaffelung der Streckensitze in der Zc‘it‘vom_l. 10. 1922 bis
zum 1, 1. 1950 wies der Tarif auch in dieser Zeit wegen der Wirksamkeit der Abfertigungsgebiihron
in geringfiigigem Mal eine diffcpenzierte Entfernungsstaffel der besprochenen Art auf.
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T i 1t
gang im Zusammenhang, Srﬂ Con
tz mancherlei Modifikationen 1

Klassenstaffe] und die differenzicr’ i .

- Ueberblicken wir nunmehr unseren Gedanken
konnen wir die Feststellung treffen, dafl trg
einzelnen die weifnfache Entfernungsstaffel, die
Entfernungsstaffel bis zu einem gewissen Gragd . i7 ]
chen Linie ansteigender Wirksamkeit liegejle liI::Vcirlfennbzr auf einer g(lec .
standortspolitischen Tendenz eine das gt‘sarer't ‘%(r/n_mler}filfts ;i
gebiet mit sporadischen In dustricz‘entrerﬁ N b 1rts_f: hen
Standortsstruktur bei raumgreifendem Giit uoerzic ch =z
férdern, wobei sich die ballende graustaus
abschwicht.

II

Entfernungstaffel und volkswirtschaftliche Produktivitst ST
Wir haben bisher die Entfernungstaffel des Fisenbahn-Giitertarifs lediglich i?® . '

Hinblick auf ihre Fihigkeit und Geeignetheit, dic volkswirtschaftliche Stand” : %
ortsstruktur zu beeinflussen, betrachtet. Diese Blickrichtune sagt aber fiir sicl
noch nichts iiber ihren Einflufl auf die Gestaltung der wirts cg h a E tlichen Pro”
duktivitit, d. h. auf die Grofle. des Sozialproduktes bzw. des Volkseinkom?
mens, aus. Denn zweifellos ist die nicht selten anklingende Meinung ein grobes
Mifverstindnis, daf8 die Férderung der Transportfahigkeit der Giiter oder iiber?
haupt dic Provozierung eines mdglichst grolen Verkehrsvolimens. unbesehen dex
wirtschaftlichen Ertragsgestaltung dienlich sei, stellen doch aJle Verkehrsleistunge®
selber Produktionsvorginge im weiteren Sinne dar, die Kostenaufwand erforderns

d. h. in denen knappe Produktionsfaktoren zum Finsatz gelangen und damit einer
andersweitigen produktiven Verwendung entzogen werden. Die entscheidende
Frage lautet also, welches Ausmafl und welche Struktur der volkswirtschaftlichen
Giiterstréme entspricht der Anforderung hochstmoglicher Produktivitit? In wel”
chem Umfang diirfen und miissen Produktionsfaktoren fiir die Erstellung von
Verkehrsleistungen eingesetzt werden, um die insgesamt verfiigbaren Produks ' -
tionsmdglichkeiten mit hochster Ergiebigkeit zu nutzen? Wie ist in dieser Zielr -
setzung die Entfernungstaffel zu handhaben und welche Ritckwirkungen wiirde ©
dies auf die Standortsstruktur zeigen? ‘ .

Die allgemeinen verkehrswirtschaftlichen Bestimmungsgriinde der Produktivitit

Die Bed.eutung der Verkehrswirtschaft fiir die Produktivitit ciner Volkswirtschaft .
ergibt sich aus der Funktion des Verkehrs im Produktionsgefiige, den zwischens

ortlichen Giiteraustausch und damit eine raumgreifende zwischenbetriebs & =~ R

lichg Arbeitsteilung zu erméglichen und nach' Art und Umfang in &konomisch =
-ZWweckm'dBigster Form zu gestalten. Der optimale Stand der Verkehrswirtschaft 7.7
ist ein integrierender Ausschnitt des bestméglichen gesamtwirtschaftlichen Mittels
einsatzes, der auf das Ziel ausgerichtet ist, dic verfiigbaren knappen Produktions#
faktoren entsprechend der wirksamen Nachfrage mit hichstem Ertrag zum Einsatz'
zu bringen und damit dauerhaft eine moglichst hochstehende Bediirfnisbefriedis ",
gung, d.1i. eine Maximierung des Lebensstandards zu erméglichen. Sie ist nicht =
dadurch gekennzeichnet, einen méglichst grofien Verkehrsumfang iiberhaupt zu

- wecken, es gilt hier vielmehr, wie bei allen kostenfordernden Produktionsaufgaben, L

die rechte Auswahl und Begre nzung zu finden, einen Zustand, der.sich im

Kraftfeld von Angebot und Nachfrage durch die Erzielung kostendeckender
- Erlése dem Prinzip nach nicht anders ergibt, als in allen iibrigen Produktionss .’
zweigen. Die wirtschaftlich richtige Dimensionierung des Verkehrsaufwands

Kraft‘ der Rohstoffvorkommen schrittweis®

- satzes zukommt, und wir wollen jetzt in tunlicher Kiirze

\
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SD1Cgclt die optimale Bemessung der interlokalen Giiterbewegungen wleder'llnd
>~ schlieBt damit dic bestmdgliche Nutzung der riumlich gegebenen Produktionss

-méglichkeiten, d. h. eine optimale Standortsstruktur ein.

Das volkswirtschaftliche Bediirfnis nach Verkehrsleistungen wird von verschies
‘denen Gruppen von Verkehrsmitteln befriedigt, dic mit den unterschiedlichen
qualititsz und kostenmiBigen Gegebenheiten ihrer Leistungserstellung um ihren
Anteil am Verkehrsaufkommen konkurricrens Im Hinblick auf den Wettbewerb
der Verkehrsmittel stellt sich in unserer produktivititspolitischen Sicht die For-
derung nach der. optimalen Teilung der Verkehrsaufgaben ent
sprechend jhrer tatsichlichen vergleichsweisen wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit,
die auf Qualitit und Kosten in Bezug auf die Bediirfnisse der Nachfrage basiert.
Eine dauerhaft gesichterte optimale Verkehrsbedienung und Verkehrsteilung hat
wirtschaftlich gesunde Verkehrsmittel zur Voraussetzung. Da 'das
wirtschaftliche Gedeihen der Verkehrstriger nicht Selbstzweck ist, sondern.Smn
und Berechtigung in ihrer Funktionsbedeutung fiir den volkswirtschaftlichen
Leistungszusammenhang crhilt, zielt diese Forderung nicht auf eine offene oder
versteckte subventionire Fiirsorge, sondern auf die Bereitstellung von Bedingun-
gen, die; die eigenstindige Leistungsfihigkeit der Verkehrstrager unter den be-

" sonderen Gegebenheiten der Verkehrswirtschaft zur Auswirkung kommen lassen.

Wihrend auf den meisten Gebieten der gewerblichen Produktion freie Preis-
bildung und Wettbewerb fiir eine’ selbsttitig zureichende Ordnung und Steuerung
des wirtschaftlichen Mitteleinsatzes sorgen, erfordert die Verkehrswirtscbafjf aus
"5konomischen und technischen Griinden eine' Ordnung, in der hoheitliche
Steuerung und Wettbewerb zusammenwirken. Die iiberragende Markts
stellung der Eisenbahn, die auch heute noch im wesentlichen als Tcilmon.opol
angesprochen werden muf}, lif3t insbesondere die Eiscnbahntarifp o-l1t'11<
zum dominicrenden verkehrswirtschaftlichen Problem im Hinblick aqf Eigenwirts
schaftlichkeit der Bahn, fairen Leistungswettbewerb der Verkehrsmittel und ge-
samtwirtschaftliche Produktivititsgestaltung werden, die ihre Gesta'ltungsgr.und’
sitze nicht im Marktautomatismus vorfindet, sondern bewufter, zielorientierter
. Gestaltung bedarf.

| ‘Die produktivititspolitische Bedeutung des Eisenbahn:Giitertarifs

‘Wir wiesen bereits auf die Schliisselstellung hin, die der Bildung und Struktur des

Eisenbahn-Giitertarifs fiir die Ordnung des verkehrswirtschaftlichen Mitteleins
dic Frage zu beantworten

suchen, nach welchen Grundsitzen er gebildet werden muf}, um hochstmogliche

wirtschaftliche Produktivitit zu gewihrleisten.

. Drei Grundforderungen sind unter diesem Gesichtswinkel vorweg an die Tarifs

politik als Ganzes zu richten:

a) Sie muB cine nachhaltige volkswirtschaftliche Gesamtkosten de cku'nlg desf
Eisenbahnbetriebs ermoglichen (Eigenwirtschaftlichkeit),‘darf jedoch nicht au
... dauerhafte Ueberschuflerzielung oder gar Gewinnmaximierung abgestellt sein.

b) Sie hat die kostengiinstigste Durchfithrung des Gcs‘amt\.lerk‘ehrs und
damit auch jedes Einzelverkehrs zu gewihrleisten. Das ermoglicht in den Gren-
zen der Forderung zu a) ein denkbar niedriges Tarifniveau und denkbar nies

- drige Einzeltarife. ’ . ‘
¢) Sie darf die optimale Verkehrsteilung zwischen den Verkehrstrigern
nicht’ stéren. :

.
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Die marktwirtschaftlichen Voraussetzungen fiir die Tarifbildung sind cinmal di e

Kostenstruktur der Eisenbahn, d. h. der iiberragende Anteil der fixon Kosten
zum anderen die verwirklichte Marktform, die wir, auf’s Ganze gesehen &?:
Teilmonopol gekennzeichnet haben und endlich die sehr unterschiedliche Tr 1,na~ i
portbelastbarkeit der Giiter und Giitergruppen (Elastizitit der Nach(fmbv -
nach Eisenbahnverkehrsleistungen). Die Pflicht zu rationellster Ausnutzune v‘;l%:i—
LeistungsvermGgens legt es nahe, in der Preisbildung durch Marktspaltune o y
differenzierten Struktur der Nachfrage Rechnung zu tragen, um zu einer ménTiC\I];r
giinstigen Verteilung der fixen Kosten auf die Leistungseinheiten »y 'gelabn o1 t
Dies erfordert eine gestaffelte Zulastung der fixen Kosten, dje in %:)1-
den vollen spezifischen Kosten innerhalb bestimmter Grenzen bewuf}t abweichenr}
den Tarifen zum Ausdruck kommt. Die Untergrenze fiir die Tarifbildung stelle N
die zusitzlich erforderlichen Kosten jedes Verkehrs, oder ‘Pmktisél
gesehen, bestimmter Verkehrsgruppen dar®). Diese zusitzlichen Kosten sind ole Cll'
den dauerhaften Ersparnissen, die dann gemacht wiirden, wenn man auf den b l,
stimmten Verkehr iiberhaupt verzichtete. Die Tarifobergrenze ist nicht einf"tcclr
durch'die Grenze der Belastbarkeit, sondern auch durch die allgemeine F orderi;n;
bestimmt, den Gesamterl6s nicht iiber die dauerhaften Gesamtkosten steigen .
lassen. Der relativ hochbelastete Verkehr kann und mufi also in dem Mafle (ﬂ;tl/l
lastet werden, wie zusitzlicher, unter den vollen anteiligen Kosten belasteter Vcr:
kehr an der urspriinglichen Gemeinkostenlast mittrégt. Co .
Der vorgetragene Gedankengang findet bei isolierter Betrachtung der Eisenbahn-
dkonomie, bzw. solange diese ein faktisches Transportmonopol innehat vweithin’
Anerkennung, Nicht selten wird hingegen die Meinung vertreten, daf} fiir die
Schaffung eines gesunden Leistungswettbewerbs zwischen den Verkehrstrh'verx:
eine differenzierte Kostenzulastung ungeeignet sei und die vollen antcih'bcen
Kosten fiir die Tarifbildung mafigeblich sein miif3ten. Dieser Auffassuno kén;en
wir jedoch nicht zustimmen. Zweifellos miissen Verschiebungen in den Wett-
bewerbsbedingungen zwischen der Eisenbahn einerseits, Straenkraftverkehr und
Binnenschiffahrt andererseits auf die Tarifstaffelung zuriickwirken, da sich hier-
durch ja, vom Standpunkt der Eisenbahn betrachtet, dic Belastbarkeit der Giiter
verindert. Bei richtiger Interpretation der kurz skizierten Idee eines differenzier=
ten Tarifbaus, d. h. insbesondere unter Beriicksichtigung aller auch erst
lingerfristig eintretenden Auswirkungen bestimmter Tarifierungsmafinahmen
wird durch ihn dje optimale Verkehrsteilung nicht etwa gestért, sondern zu ci\nem’
wesentlichen Teil erst ermoglicht. ‘

Entfernungsstaffel und volkswirtschaftliche Produktivitit

Wir wollen nunmehr die in gedringter Form abgeleiteten allgemcinen Vorauss
setzungen einer im Hinblick auf die volkswirtschaftliche Produktivitit optimalen
Tarifgestaltung im Besonderen fiir diec Entfernungsstaffel anzuwenden vers
suchen, Die Zusammenhinge, die zwischen der Selbstkostengestaltung von Fisenz

bahntransportleistung und der Versandweite bestehen, und die eine Degression

bestimmten Ausmafles ergeben, sind im Grundsitzlichen bekannt, wenn auch bis

, 5) Dic im einzelnen recht komplizierte ,,Theorie der Zusalzkoslen” kann hier nicht i
Zusammenhang dargestellt werden. Auf zwei wichtige Punkie sei jedoch hingewiesen: 1. Zusatz-
kosten sind nicht in jedem Falle nur variable Kosten, sic enthalten danm auch fixe Kosten, wenn
zur Durchfithrung des Zusatzverkehrs neue Investitionen erforderlich sind. 2. Iis ist nicht angingig,
von einer bestimmten Leistungskapazitit als Datum auszugehen. Grofie und Struktur der Kai)uzit;’it
f}nd‘en selber in den Gegebenheiten des Marktes thre optimale Bemessung, dic wiederum nicht auf
einen Zeiipunkt, soudern auf einen verninftigen Zeitraum betricblicher Planung abzustellen ist.
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heute noch eine wirklich in jeder Hinsicht befriedigende detaillierte. Einsichtnahme
in die konkreten Kostengegebenheiten schwer mdglich ist. Doch das ist fiir
unseren Gedankengang nicht entscheidend. Geht man daran, Tarif und Kosten-
gestaltung fiir konkrete Fille und Relationen untereinander zu vergleichen,

‘so kommt es bei einer isolierten Betrachtung der Kostenentwicklung in Abhingig-

keit von der Entfernung auf das relative Gefille von Kosten- und Tarifkurven
an, d. h. ¢s sind die sonstigen kostenbeeinflussenden Faktoren'und die an anderen
Tatsachen ankniipfenden Strukturelemente des Tarifs zu eliminieren.

Es ist nun zweifellos richtig, dafl die produktivititspolitische Beurteilung der
Entfernungstaffel von dem Einfluf} ausgehen mufi, die die Versandweite auf die
Kosten der Leistungseinheit ausiibt, findet doch grundsitzlich jeder Produktions-
akt in der Erzielung kostendeckender Erldse seine wirtschaftliche Rechtfertigung.
In diesem Zusammenhang ist die Meinung verbreitet, daf3 die faktische Ausrichtung
eine moglichst enge Anlehnung der Entfernungsstaffel an den Kostenverlauf unter
allfilliger Beriicksichtigung der anteiligen Gesamtkosten erfordern wiirde. Diese
Auffassung, diez. B. eine klassenmiflig differenzierte Entfernungsstaffel zumindest
in wirtschaftlicher Sicht ablehnen miifite ¢), halten wir fiir ebenso verfehlt wie die
generelle Forderung, die Tarife den spezifizierten Kostengegebenheiten anzu-
passen. In der Tat mufl die Entfernungsstaffel in gleicher Weise in ein diffe-
renziertes Tarifgefiige eingebaut werden wie die iibrigen Strukturelemente?). Die
allgemeinen Grundsitze einer solchen Differenzierung haben wir bereits kurz
dargestellt. Fiir die Entfernungstaffel bedeutet dies, daf} innerhalb der Grenzen
zusitzlichen Kostenanfalls die Entfernungsstaffel mit dem Ziel optimaler Durch-
filhrung und Bemessung des Gesamtverkehrs von der Degression der gesamten

- anteiligen Kosten abweichen kann. Grundlage ist hierfiir neben der Kostenents

wicklung bei zusitzlichem Transportanfall die Belastbarkeit der Giitergruppen im
Hinblick auf unterschiedliche Versandweiten, die im wesentlichen von der Trans-
portelastizitit iiberhaupt und von der Mdoglichkeit, auf andere Transportmittel
abzuwandern, abhingt, Dies darf nun natiirlich keineswegs so verstanden werden,
es konne durch eine mit steigender Entfernung sukzessiv iiber die Degression der
Gesamtkosten verstirkte Entfernungsstaffel einfach zusitzlicher Verkehr zum
alten hinzugewonnen werden. Der Ausbau der Entfernungsstaffel wiirde eine
Umstruktuierung der Verkehrsstréme verursachen, deren Endergebnis mit der
Ausgangsposition zu vergleichen ist. Moglichkeiten und produktivititspolitische
Beurteilung solcher Mafinahmen hingen von den besonderen raumdkonomischen
Bedingungen des Einzelfalls ab. Allgemein theoretische Aussagen'iiber die kon-
krete Anwendung des entwickelten Instrumentariums konnen nicht gemacht
werden. Der typische Fall der bisherigen deutschen Tarifpraxis ist der, Nahent-
fernungen bis etwa 50 kin und Weitentfernungen etwa ab 800 km iiber die Ge-
gebenheiten der totalen Kostendegression zu schonen und die mittleren Ents
fernungen relativ stark zu belasten. ‘

Gliicklicherweise kdnnen aber in dieser Hinsicht iiber das Prinzip einer klassen:
miBig differenzierten Entfernungsstaffel, so wie wir diesen Begriff gebrauchten,

6) Es gibt nicht den mindesten Ilinweis dafiir, daB die Kostengestaltung des Wagenladungs-,
vorkehrs in Abhdngigkeil von der Enifernung durch die Art der boférderlen Giiter Leeinflufit
wiirde. Dabei sei daran crinnert, daBl Kosteneinfliisse aus der Versandmenge, der Art der An-
licferung oder der Streckenfihrung des Transports hier unberticksichtigt bleiben miissen. i

) Lis darf an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, daR dio theoretischen Linsichlen in
einen dilferenzierten Tarifaufbau mit den praktisch-organisatorischen Lrfordernissen hyll‘lllcll(?l'
Binfachheit und Klarheit abgeslimmt werden miissen, was natiirlich vom Standpunkte der Theoric
eine vergroberte und nur in Anniherungen entwickelte Klassifizierung moglich macht.
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einige allgemeine Aussagen gemacht werden, da dije Idce dinen ] =
gleichsam mit der der horizontalen Staffelung gegeben ist. dieses Tanfdcmenf-s i

- Die urspriingliche relativ geringe Transportfihigkeit von Roh- ’ -
liegt wesentlich im Materialverlust der Verarbeitung begrijndc:; 1(112;1 Hall]gstocf fin"" ~
oW Lo MeD zur Produk=" " =~

Gewicht dieses Faktors wiirdes .

tion in der Nihe der Materiallager dringt. Das

sich, wenn die Transportkosten cinfach der tonnenkilometrischey, Verkehrslei :

entsprichen, der Versandweite proportional verstirken. Eine klasrsi%ilr.SICtISt%ng" ]
. zierte Be=

lastbarkeitstarifierung erhilt also im Hinblick auf :dje
edeutung’ Cin

Giiter mit zunehmender Entfernung gesteigerte
Erfordernis, dem die differenzierte Entfernungsstaffelgenﬁgt,
Nun ist die Belastbarkeit der Giiter, vom Standpunkt der Eisenbahn aus betra e

ach= - |

tet, weiterhin abhingig von den Konkurrenzbeziehungen »y ande
mitteln. Die differenzierte Entfemungsstafffl entspricht dabej gen‘;sndxertfhry ’
Wettbewerbshaltung der Eisenbahn gegeniiber der Binnenschiffahry uﬁad Ic;rcelg !

" Straflenkraftverkehr. Im Verhiltnis zur Binnenschiffahrt sind dje relativ grofen N
gegeniiber die nahen ° .

. Transportweiten des Massenguts, dem Straflenkraftverkehr
und mittleren Entfernungen des Fertigguttransports die hervorraoenden Streit
f=3 =z

~ objekte.. Werden die allgemeinen aufgezeigten K’OStengrvenzén*: .

~ der Tarifierung eingehalten, so kann die differenzierte A B
! T r usgest: \
‘der Entfernungsstaffel nicht als _Mac_htm'lfibrauch der Eisenbahnp anggsgigzﬁzg
werden. Sie spielt dabei lediglich ihre arteigene technisch;ﬁkomomische Leistunes, -

fihigkeit aus, wie dies die Riicksicht auf héchste Produktivitss der Gesamtwirt- .-

schaft erfordert. Nicht zu bestreiten ist allerdings die Gefahr, daf die Eisenbahn .-
in ecigener Notlage bei Wettbewerbsauseinandersetzungen das ap sich rich‘t].c]y‘}
Argument eines differenzierten Tarifausbaus in kurzsichtigem Eigeninteresse mij(t
braucht, indem sie die dauerhaft kostenmaifige Untergrenze der wirtschaftlich -
optimalen Staffelung unterschreitet, was dann einer echten Verzerrung der \Vctt;

bewerbsbedingungen und einer Vergeudung von Produktionsfaktoren
tivititsminderung also, gleichkommt. Ebenso richtig ist, dal es im Einzel .

fall gerade auch im Hinblick auf einen befriedigenden Wettbewerbsausgleich. -

tiberaus schwer sein kann, Leitpunkte und Grenzen fiir eine sinnvol]e Anwendung -
s

der Tarifdifferenzierung zu finden. Gefahren und Schwicrigkeiten kénnen “ v

und diirfen jedoch nicht dazu verleiten, das als richtig erkannte Prinzip auf- -

zugeben.

Wir kommen zu dem Schlufl; dal eine differenzierte Entfernungsstaffel
ein sinnvoller und der Idee nach originirer Bestandteil eincs nach ékonomischen =~
Belastbarkeitsgesichtspunkten gestaffelten Tarifs ist, der bei richtiger, sinnent- ©-
sprechender Anwendung allein dem Produktivititspostulat an’ dje Tarifpolitik
entspricht. Im Hinblick auf die Riickwirkungen auf die Standortswahl stehen wir
mithin vor dem gar nicht so seltenen Tatbestand, daf} die primire Ausrichtung auf
rein wirtschaftliche Zielsetzungen férderungswiirdigen auflenwirtschaftlichen o
Zwecken durchaus nicht immer und nicht im vollen Umfang zu widersprechen: -

) braucht.

—

Iransportfihigkeit der

, Produk-

141

Vorschligo zur Unfallsenkung im StraBenverkehr

Vorschliige zur Unfallsenkung im StraBenverkehr
Von Dr. H. Kuhn, Baden-Baden

In den Erérterungen um die ansteigende Unfalldichte des deutschen Straflenver-
kehrs trat ein neues Moment ein, als das Statistische Amt der Bundesrepublik die
Ergebnisse der im Jahre 1951 in den Bundeslindern wieder angelaufenen Unfall-
statistik vorlegte.!) Bei rund 320000 Unfillen ergaben sich etwa 200000 Vers
‘ letzungen und 7600 Todesfille, wobei letztere Zahl unter Einschluf3 der spiter in
v Krankenhdusern gestorbenen Verletzten nicht weit von 10000 liegen diirfte, -
¢ Wichtiger als diese absoluten Zahlen ist die Ursachenanalyse, und zwar sollen
ca. 81 % der Unfille durch Fehler der Verkehrsteilnechmer bewirkt sein, davon
ca. 61, 11 und 9 % durch Kraftfahrer, Radfahrer und Fufliginger. Nur ca. .19 %
sollen vorwiegend auflerhalb des Faktors ,,Mensch* liegen, und zwar 6,7 % in
Straflens und 4,6 % in Fahrzeugmingeln, ferner 2,2 % in Wettereinfliissen, wih-
rend sich der Rest von 5,8 % auf ,andere Ursachen" verteile.
Die ca. 61 % ige Ursachenquote des Kraftfahrers soll sich an 1. bis 3. Stelle durch
falsches Vorfahren, Ueberholen und Einbiegen erkliren (ca. 55 %), wihrend erst
an 4, und 5. Stelle Alkoholgenufl und zu hohe Geschwindigkeit angegeben werden

(ca. 15 9%).
Vergleiche mit 1936—38 ergeben eine Steigerung von Unfallzahl, Verletzungen und

Todesfillen um ca. 108,,94 und 57 %, wihrend die zugelassenen Kraftfahrzeuge
nur um ca. 55 % stiegen; hieraus folgert man ein um ca. 25—35 % zu hohes An-
steigen der Unfall- und Verletzungshiufigkeit. Zu ihnlich alarmicrendem Er-
gebnis kommt man bei zwischenstaatlichem Vergleich; so sollen z. B. englische
und USA-Unfallzahlen um ca. 35—50 % niedriger als solche aus der Bundes-

republik liegen.
Irgendeine mafistibliche Bedeutun
Vergleichszahlen indes nicht zu:
Als hauptsichliche Liicke erscheint es, dafl die Ursachenermittlung sich meist
nur auf.einén Partner des Straflenverkehrs, den direkten Verkehrsteilnehmer,
bezieht, wihrend der andere, die verkehrsgestaltende Behdrde, praktisch aufleracht
bleibt, Denn im. Gegensatz zur landliufigen Auffassung wird man davon aus-
gehen miissen, dafl der moderne Straflenverkehr in jedem Falle zwei begriff-

liche Partner hat:

1. die verkehrsgestaltende Behorde als ,,unsichtbaren®, und

2. den Verkehrsteilnehmer als ,sichtbaren” Partner.

Aufgabe des letzteren ist es, durch verkehrsverniinftiges Verhalten — innerhalb

der Grenzen des physisch und psychisch Zumutbaren — zur Unfallfreiheit- bei-

zutragen. Aufgabe des ersteren ist es, ein im Rahmen der vorerwihnten Zumut-

barkeit verkehrssicheres StraBlensystem mit zugehdrigen Sicherungseinrichtungen

bereitzuhalten, fiir geniigende verkehrstechnische Qualifikation der Fahrzeuge

und Fahrzeugfiihrer sowie der sonstigen Verkehrsteilnehmer zu sorgen, und den .
relativ unfallfreien Verkehrsablauf durch bewegliche und unbewegliche Verkelrs-

iberwachung zu gewihrleisten.
1) Stati;tixsch»c Berichte, Arb.-Nr. V/11/9, 28.4. 1952, Statistisches Bundesamt, Wiesbadon.
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g kommt diesen und dhnlichen Ursachen- und






