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Montan-Union und Verkehr
Von ‘Prof. Dr. Paul Schulz-Kiesow, Hamburg.

Mit der Eréffnung des gemeinsamen Marktes Kohle, Erz und Schrott am 10. 2.
1953 hat dic Hohe Behérde auch die ersten Eingriffe in die bestehenden Eisen-
bahntarife vorgenommen. Die nichsten Jahre werden unter dem Zeichen weis
terer Eingriffe in das Verkehrssystem der der Union angeschlossenen Linder
stehen. Die Bedeutung der ecinschligigen Bestimmungen des MontanzUnion-
Vertrages ist in der deutschen Oeffentlichkeit und selbst in Fachkreisen noch
zu wenig bekannt und gewiirdigt worden. Im folgenden sei deshalb der Versuch
gemacht, die betreffenden Bestimmungen zu analysieren und ihre Bedeutung
fiir das deutsche Verkehrswesen darzulegen.

&

Der Zustand, in dem die deutsche Montanindustrie in die Europiische Montanz
Union eintritt, ist fiir Deutschland keineswegs giinstig. )
Lothringens Grofeisenindustrie verfiigt heute iiber die modernsten Anlagen in
Westeuropa, Ihre Kapazitit wird stindig erweitert. Demgegeniiber sind gerade
die besten Anlagen der deutschen Eisenindustrie der Demontage zum Opfer ge-
fallen. Dariiber hinaus leidet die deutsche Schwerindustric unter der Ucberaltes
rung ihrer Hiitten. SchlieBlich becintrichtigt dic durch die MontansUnion sanks
tionierte Dckonzentration die Rentabilitit der deutschen Werke. Indessen ist
nicht das MinettesRevicr, sondern NordrheinsWestfalen der optimale Standort
der Eisen schaffenden Industric des curopiischen Festlandes.
Der Ruhrkoks bestimmt nach wic vor auch den technisclien Zuschnitt der loths
ringischen Hochdfen. . Wegen der starken Porositit und der geringen Widers
standsfihigkeit ist der Saarkoks, (dasselbe gilt von dem lothringischen Koks),
ohne Beimischung von Ruhrkoks in den grofien modernen Hochéfen nicht vers
wendbar. Trotz vieler Teilerfolge ist die Aufgabe, aus den bisher schlecht vers
kokbaren Kohlen des Saarlandes und Lothringens cinen hochwertigen Flochofens
koks zu entwickeln, noch nicht befriedigend geldst. Von ciner in der Weltpresse
immer wieder verkiindeten Unabhingigkeit der lothringischen Grofcisenindustric
von der Ruhrkohle kann somit keine Rede sein. 1949 war das Ruhrrevier mit
60 % am_Koksverbrauch der lothringischen Grofeisenindustrie beteiligt. Im
gleichen Jahr betrug die Bezugsabhingigkeit der gesamten franzésischen Eisens
industric fiir auslindische Brennstoffe mindestens 45 o,
Die ehrgeizigen Ausbaupline der franzésischen Eisenindustrie sind ohne die
Montan=Union nicht realisierbar. Frankreich - erwartet von der Europiischen
Gemeinschaft fiic Kohle und Stahl in aller Zukunft eine wirklich ausreichende
Versorgung der lothringischen Grofeisenindustrie mit Ruhrkoks und Ruhrs
kohle zu mbglichst nicdrigen Preisen und Transportkosten. Frankreich ist an
vorteilhaften Ruhrkohlenpreisen deshalb so sehr interessiert, weil der Koks fiir
die lothringische Eisenindustric der am stirksten ins Gewicht fallende Faktor
der Sclbstkosten ist. Auch Luxemburgs Eisenindustrie, die zum Minette-Revier
gehdrt und deren Ausbau gleichfalls in vollem Gange ist, ist ohne ausreichende
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und billige Belieferung mit Ruhrkoks nicht lebensfihig. SchlieBlich ist :;ball‘" < Fioe
samte Eisenindustrie des MinettesReviers wegen ihres {ibertriebene? A GrU“'"J“
auf die Bundesrepublik als Absatzmarkt angewiesen. Auch aus d‘eslf ankre™
liegt die Errichtung der MontansUnion vorwiegend im Interesse r.
des Saarlandes und Luxemburgs. A1l Kalkig®
Auch heute verhiittet man in Lothringen nach Méglichkeit einen Mol c; Minet®,
und kiescliger Minette. Es ist aber bekannt, dafl die Vorrite kalklgcme'n. urd
die sich in den oberen Lagern befinden, in starkem MafBe abue wesentlifj"
daB in abschbarer Zeit die Forderung an kieseliger Minett€ n Hate"
groBer als die der kalkigen sein wird. Man ist sich in lothring1s¢ euer sauet
kreisen dariiber durchaus im klaren, da die Minette auf die l?aénde Te!
verschmolzen werden mufl. Da auflerdem ihre Férderkosten ein¢ stefl{g viers ¥&¥
denz aufweisen, haben sich dic Standortsbedingungen des Minettes ct_‘,_-' jgend!
schlechtert. Es ist kein Zufall, daB3 die luxemburgische Eisenindustri¢ a0 “pachstet

dem |

1
_Erzvorkommen und trotz der Moglichkeit, lothringische Minette aus mfand

Umgebung zu bezichen, seit dem letzten Kriege in wachsen .-
SchwedensErze verhiittet. . die Eis®?
Mit Andreas Predshl vertritt der Verfasser die Auffassung, da{% fiix .:i:s di
industrie noch wichtiger als die Lage zu Erz und Kohle, die inmitten '-flf Jie B0
ten Absatzgebietes ist1) Eigene Erhebungen des Verfassers, die sich i
zeugung und den Verbrauch von Trigern, Stabeisen, Bandeisen und b
streckten, ergaben, dafl 1937 auf Rheinland-Westfalen einschl. des LaDﬂ stsche
und Dillgebictes 66 % der Erzeugung und 49,1 % des Verbrauchs des D¢ % de
Reichs an diesen Produkten entfielen. Somit ist die eisenschaffende _I Y
Ruhrgebiets zugleich rohstoffs, transports und absatzorientiert. Di¢ Bt Absaf’
industrie erfreut sich sowohl was die Produktionskosten als auch was,dlﬂﬁring"m
dichte anbelangt, einer Betrichtlichen Gunst der Bedingungen. D‘(’; .Ruhr’
Eisenindustric ist micht so giinstig gelegen. Die mittlere Absatzweite .cr-'-s'chcﬂ-
cisenindustrie liegt weit um die Halfte niedriger als diejenige der lothrin82 7
Beim Binnenabsatz ihrer Erzeugnisse leidet diese unter jhrer pe“phcm'ri' anzd
Dasselbe gilt vom seewirtigen Export. Im Mai 1948 stellten sich nach"-lr';ins““
sischen Angaben die Beforderungskosten fiir Roheisen auf der 413 kam T o45
Bahnstrecke Diedenhofen-Rotterdam auf DM 2235 je t. Im November Vel
betrugen demgegeniiber die gesamten Aufwendungen fiir den Transpor wee
Rheinhiitten von Walzeisen nach Rotterdam auf dem 215 km langen ‘E-hem Ut
einschlieflich der Ein- und Ausladekosten im Werkhafen und im Scehgf_e}",

DM 590 je t. TR
Die Errichtung der MontansUnion wird nicht nur die Standortsbc.dmgﬂngin
des Kohlenbergbaus, der Erzgruben und der Eisen schaffenden Industrie, sor eten
auch diejenigen der gesamten Eisen verarbeitenden Industrie der Vcrtrags_stf‘ao o,
stark beeinflussen. Sollte die Hohe Behirde innerhalb ihres Bereiches die” G&+
setze der freien Marktwirtschaft anwenden, so kommt es zwangslaufig zu. €in¢T
verstirkten Ballung sowohl der Erzeugung als auch der Verarbeitung von:Eisen
und Stahl. In der Bundesrepublik ist in diesem Fall mit einer verhéingm__s“'onen
Wettbewerbsverschlechterung der durchweg dezentralisierten Industric der brenn-
S!:_offs und eisenarmen Riume zu rechnen. So wiirde, um nur ein Beispiel anzu=
fiihren, die Aufhebung der Verordnung iiber den Preisausgleich fiir Eisen vers

L 1) Ordnung und Plapung im Rulir-Raum, Andreas Predihl, ,,Das Rubrgebict in :lizﬁg‘-‘rii\un.
ichen Oﬂinung der Weltwirtschaft”, Dortmund 1951, 8. 5. e




"
o

Montan-Union und Verkehr 71

arbeitende Betriebe der revierfernen Linder die ohnehin grofie Notlage in den
Randgebieten von Flensburg bis Freilassing ungemein verschirfen und die Ver-
wirlklichung der Vollbeschiftigung in diesen mit Fliichtlingen iibexrsetzten Tei-
len der Bundesrepublik unmoglich machen. Der Verfasser hilt die Anwendung
der sozialen Marktwirtschaft im Sektor der Grundstoffindustrien und damit auch
innerhalb der MontansUnion fiir undurchfithrbar und glaubt, daB sich die Hohe
Behdrde sehr bald die Methoden des , Dirigismus zu cigen machen wird. Nur
so wird die Europiische Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl in der Lage sein, im
Einklang mit der Gesamtwirtschaft der Mitgliedsstaaten und auf der Grundlage
cines gemeinsamen Marktes zur Ausweitung der Wirtschaft, zur Steigerung der
Beschiftigung und zur Hebung der Lebenshaltung in den Mitgliedsstaaten bei-
zutragen. Nach Meinung des Verfassers kann die Hohe Behorde nur im Fall der
Anwendung bestimmter Planungsmafinahmen erreichen, daf im Wirtschaftsleben
der Mitgliedsstaaten tiefgreifende und anhaltende Stérungen vermieden werden,
Die MontansUnion wird im Verlauf der Jahre auch die Vverkc:hrsstmk.tur der
Muitgliedsstaaten grundlegend verindern. Sie wird die Dichte der Vérkehrss
strome beeinflussen, Es werden sich neue Verkehrsstrome herausbilden. Gleichs
zeitig ist mit dem Verschwinden alter Verkehrsstrome zu rechnen. Hiervon wer-
den die beiden alten Verkehrstriger sehr ungleich betroffen, Die Gefahr ernster
Beeintrichtigung ist am groBten fiir die Binnenschiffahrt, doch bleiben auch die
Eisenbahnen von den Wandlungen der Verkehrsstruktur keineswegs unberiihrt.

Die von der Hohen Behorde in naher Zukunft zu erreichende Senkung der Be-
forderungskosten fiir Kohle, Erz und Stahl wird sicherlich die Erzeuger und
Verbraucher enger zusammenfithren. Die Verkehrstriger werden, bis der gemein-
same Markt zu einer Steigerung der Produktivitit, des Sozialprodukts und der’
Kaufkraft fithrt, mit ciner von ihnen kaum zu tragenden Verminderung ihrer
Finnahmen rechnen miissen. Fiir die Bundesbahn bedeutet dies zunichst cine er»

neute Einengung ihrer Betitiguingsmbglichkeiten auf dem Gebicte der gemeins
wirtschaftlichen Giitertarifpolitik.

IL

Nach Artikel 4 des Vertrages iiber die Griindung der Europiischen Gemeins

schaft. fiir, Kohle und Stahl werden als unvereinbar mit dem gemcinsamen Markt

. fiir Kohle und Stahl innerhalb der Gemeinschaft jedwede Mafinahmen oder Prake

_ tiken, die eine Diskriminierung zwischen Erzeugern, oder Kiufern oder Verbraus

“chern, herbeifithren, aufgehoben und untersagt. Dieses Verbot der Diskriminies
rung bezicht sich auch auf die Handhabung der Eisenbahngiitertarifpolitik.

Im einzelnen wird die Behandlung der Verkehrsfragen durch Artikel 70 des
Vertrages und Paragraph 10 des Abkommens iiber die Uebergangsbestimmungen
geregelt, Die Verkehrsbestimmungen zerfallen in 4 Gruppen:

1. Bescitigung der sog. diskriminierenden Tarife.

2. Feststellung und Ueberpriifung der markt- und kostenverfilschenden Aus-
nahmetarife einerseits sowie der aus Griinden der Koordinierung und des

Woettbewerbs zwischen den verschiedenen Verkehrstrigern andererseits cr-
stellten Ausnahmetarife.

3. Linfithrung internationaler Tarife fiir den grenziiberschreitenden Verkehr
innerhalb der Gemeinschaft, dic dic Gesamtentfernung beriicksichtigen und
cinen degressiven Charakter tragen.
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4. Harmonisicrung der bei den verschiedenen Beférderungsarten fiir Kohle
Stahl in den Mitgliedsstaaten angewandten Frachten und Befﬁrdérﬁngs]w
dingungen.

Bei den ersten beiden Gruppen der Verkehrsregelung ist dic Hohe Behérde @

die Zustimmung der Regierungen der Mitgliedsstaaten nicht gebunden. - W id

ein Einverstindnis zwischen der Hohen Behérde und den Regicrungen nicht

zielt, so kann die Hohe Behorde nach 2Y: Jahren die Einfithrung von d

gerechneten Tarifen zugunsten des grenziiberschreitenden Verkehrs zwischen' g

Lindern der Montan-Union erzwingen. Dagegen ist die Abstimmung der. i'q]::

- verschiedenen Beforderungsarten fiir Kohle und Stahl angewandten Frach

und Beférderungsarten aufeinander ohne die ausdriickliche Zustimmung der V-,
tragsstaaten nicht durchfiihrbar,

Die von der Hohen Behérde als diskriminierend bezeichneten Tarife mufy
alsbald nach der am 10. Februar 1953 erfolgten Eroffnung des 8“m¢iﬂsaﬁ1w
Marktes fiir Kohle, Erz und Schrott aufgehoben werden. Im Fall der Beapns .
dung von Unterstiitzungstarifen hat die I{ohe Behorde fiir ihre Abinderung "o
Fristen zu bewilligen, die erforderlich sind, um jede schwere wirtschaftliche’ St
rung im Transportwesen zu vermeiden. Die der Verwirklichung der librige
Maf3nahmen dicnenden Vorarbeiten sind spitestens nach 2 Jahren, d. h. bis zay
10. 2. 1955, abzuschlicflen. Die Hohe Behorde, die iiber eine von dem chem,
ligen deutschen Eisenbahner Dr. Werner Klaer geleitete Transportabteilung vey
fiigt, beauftragte einen von den Regierungen ernannten Ausschufl von Sac]{irQ],
stindigen mit der Ausarbeitung von Vorschriften, die zur Erreichung der in'A,

tikel 70 des Viertrages bestimmten Ziele den Regierungen fiir die Transporte viq
Kohle und Stahl vorzuschlagen sind. 2 A

I1L.

Das eigentliche Ziel des Vierbots der diskriminierenden Tarife ist die Beseitigung
aller Frachtunterschiede auf gleichen Strecken und auf gleicher Verkehrsrichmhg
ohne Riicksicht auf Herkunft oder Bestimmung der Giiter der Mitgliedstaate,
der Montan=Union. Nach Artikel 70 des Vertrages sind im Verkehr zwischey
den Lindern der Gemeinschaft fiir Kohle, Erz und Stahl diejenigen Tarife anzy,
wenden, welche fiir die Binnentransporte der gleichen Giiterart gelten, sofern dy

Gut auf der gleichen Strecke beférdert wird. Von einer vollen Verwirklichun,

des Parititsprinzips war bis dahin in keinem Mitgliedstaat der Gemeinschag
die Rede.

Nach erfolgter Bestandsaufnahme der Tarife fiir alle Giiter, dic im. Rahmcn-."‘:dé,
Montan-Union von Bedeutung sind, gab der Sachverstindigen-AusschuB3:der

. Hohen Behérde fristgerecht diejenigen Ausnahmetarife auf, die sciner Meinung

nach diskriminierender Natur waren. Die Hohe Behérde leitete diese voniihy
gut geheiffenen Vorschlige an die in Frage kommenden Regicrungen, welche
ihrerseits ihre Bahnverwaltungen veranlaBiten, fiir die Abstellung der Beschwerden
Sorge zu tragen. Das konnte entweder durch Aufhcbung der beanstandeten

Tarife, oder durch Ausdehnung dieser Tarifvergiinstigungen auf den gren=.
tiberschreitenden Verkehr erfolgen.

Der Bundesminister fiir Verkehr entschlofl sich, von der zweiten Maglichkeit
Gebrauch zu machen. Dementsprechend gelten die nachstechenden Ausnahme.
tarife seit dem 23. 2. 1953 auch fiir die grenziiberschreitenden Transporte .der
Montan-Union-Linder: o
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1. AT 6 Bl:  Allgemeiner Kohlenausnahmetarif.
2. AT 6 DUI1: Fiir Kohlen nach Deggendorf, Passau und Regensburg

zur Weiterbeférderung auf der Donau nach Oesterreich.
3. AT 7 B3:  Fiir Eisenerz des Siegs, Lahns und Dillgebiets.
4 AT 7 B25:' Fiir Eisenerz bestimmter deutscher Gruben.
5. AT 8 Bl:  Fiir Schiffbaucisen.
6. AT 8 S1:  Fiir Rohcisen und Walzwerkerzeugnisse nach deutschen Sees

hifen,
Dic Bundesbahn ist ferner angehalten worden, fiir Kohle hollindischer, bel-
gischer, franzésischer und saarlindischer Herkunft den Durchfuhrtarif 6 D 2 mit
den Frachtsitzen des AT 6 B1 zu erstellen. Schliefllich ist ein Durchfuhrtarif
fiir lothringische und luxemburgische Minette iiber deutsche Strecken nach
Italien in Vorbereitung. Die Bundesbahn muf} sich hierbei auf ihren Strecken
mit den niedrigen Sitzen des AT7B25 begniigen.
Wirklich grofle Bedeutung hat die Einbeziehung der Kohlen der Vertragsstaaten
in den ATG6B1 allein fiir den Saarkohlenbergbau. Das Saargebiet betrachtet
Siidwest= und Siiddeutschland als scin natiirliches Hinterland. So betrigt der
Entfernungsvorsprung einer saarlindischen Zeche in Sulzbach gegeniiber einer
Kohlengrube in Bochum/Riemke beim Versand nach: '

Stuttgart 211 km, Niirnberg: 79 km, Miinchen: 164 km.

Da in der Vergangenheit lediglich der Kohlenversand der deutschen Zechen
nach dem AT6B1 erfolgte, mufliten die Saargruben seit dem Kriege bei der
Kohlenausfuhr mach Deutschland die hohen Frachten der Kohlenklassen des
Regeltarifs zahlen. Unter diesen Umstinden war das Einzugsgebict der Saars
kohle in der Bundesrepublik schr viel geringer als ihr kilometrisches Vorzugss
gebict. Der AT6B1 gewidhrt gegeniiber der Regelklasse Fk FrachtermiBigungen
von 6—23%. Wegen sciner unregelmifBligen, von der Entfernungsstaffel des
Normaltarifs abweichenden Tarifbildung begiinstigt der AT 6B 1 in erster Linie
die weiten Entfernungen. Folgende Uebersicht zeigt: :
Dic Frachtverbilligung fiir Saarkohle auf den deutschen Teilstrecken
durch ihre Einbezichung in den AT6B 1.

Frachtsitze je 100 kyr Frachtverbilligung
e __Fk aB1 absolut in 0fp
Zweibriicken—Stuttgart 205 km 188 Pf 167 Pf 21PF 11,29,
Zweibriicken—Niirnberg 373 km 278 Pf 228 PF 50 Pf 18,0,
Zweibriicken—Miinchen 447 km 312 Pf 253 Pf 59 Pf 18,99/,

Dic am 23. 2. 1953 erfolgte Ausweitung des Geltungsbereiches des AT6B 1
fithrt zu ciner Verinderung der deutschen Verkehrsstruktur, Man darf aber nicht
iiberschen, daf es sich hierbei lediglich um die Wiederherstellung des vor dem
Krieg bestandenen Krifteverhiltnisses zwischen Saars und Ruhrkohle handelt.
Siiddeutschland, dessen Verkehrsferne durch die politische und wirtschaftliche
'Zerreiflung Deutschlands sehr zugenommen hat, wird diese Auswirkung der
Montan-Union nur begriifien kénnen.

Fiir die Rheinschiffahrt bedeutet die Wiedereinbezichung der Saarkohle in den
ATG6B1 allerdings eine ernste Konkurrenzierung ihres gebrochenen Kohlens
verkehrs mit Siiddeutschland. Sie hatte aus der Abtrennung des Saarlandes von
Deutschland grofe Vorteile gezogen. 1951 beforderte dic Rheinschiffahrt nach

deutsche Teilstrecken
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der US-Zone 7174810 t Kohlen; das sind 324% der gesamten Kohlenverladun-
gen der Binnenschiffahrt ab Rhein/Ruhr. Die Binnenschiffabrt muff nun mit
betrichtlichen Einbufien im Kohlenverkehr nach dem Oberrhein, dem Main und,
dem Neckar rechnen.

Aber auch die Bundesbahn erleidet durch die Gewihrung der Sitze des AT6B1
fiir Saarkohle Frachtausfille von schitzungsweise jihrlich etwa 10 Mill. DM. Als
fiir -sie nachteilig empfindet sie auch den Umstand, daf} die mittlere Versand:
weite des direkten Bahnweges fiir Saarkohle geringer als diejenige fiir Ruhrkohle

ist. Hinzu kommt, daf} ihr Verkehr mit dem Saarland noch weniger ausgelastet

ist als der ‘'mit dem Ruhrrevier. Die Schwichung des gebrochenen Kohlens
verkehrs nach Siiddeutschland fiihrt aber andererseits zu einem Riickgang des
Aufkommens des AT 6U 1. Obwohl dieser wichtigste deutsche Binnenumschlags=
tarif gegeniiber dem allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6 B 1 nur eine ErmiBigung
von 9—20 % gewihrt, ist er fiir dic Bundesbahn eine Quelle hoher Verluste:

Dies deshalb, weil bei der Unterverteiling in den Rheins, Mains und.

Neckarhifen die Aufgabe der Kohlen vorzugsweise in einzelnen Waggons ers
folgt. Dazu handelt es sich beim Kohlenablauf dieser Binnenhifen ganz iiber-
wiegend nur um nahe Entfernungen. 3
Wihrend die europiischen Linder beim Ruhrkohlenbezug iiber die trockene.
Grenze die Sitze des AT6B1 zu entrichten haben, erfreut sich Oesterreich fiir
deutsche Kohlen, die den gebrochenen Eisenbahn-Donau-Weg wihlen, dank .
des AT6DU 1 eines Frachtnachlasses von durchschnittlich 11 %. Die Frachts:
ausfille der Bundesbahn sind aber noch wesentlich héher. Dies deshalb, weil
sich beim Versand iiber die Grenziiberginge cine mittlere Entfernung von 671 km
ergibt, wihrend die Versandweite (is AT 6DU 1 nur 553 km betrigt. Aus
diesem Grunde bedauerte es dic Bundesbahn, dafl die Hohe Behorde, einer An=
regung der niederlindischen Regierung folgend, auch den AT6DU1 als diskris-
minicrend bezeichnete, Aus der Einbeziehung der Kohlenversandstationen auch
der iibrigen Vertragsstaaten in den AT6DU1 diirfte allein der hollindische
Kohlenbergbau Nutzen ziehen. :
Im Tall der Ausfuhr von Minette nach Deutschland kam bislang der AT7

. G1 zur Anwendung. Dieser gewihrte auf den deutschen Teilstrecken Palzems

bzw. Igel-Oberhausen gegeniiber der Tarifklasse G cine ErmifBigung von 47%.
Die Bundesbahn erstellte am 23. 2. 1953 fiir Erze aus Frankreich und Luxemburg
den AT 7 G 3 und stattete ihn mit den Frachten des deutschen Binnentarifs 7 B 25
aus. Seitdem erfreuen sich die lothringischen und luxemburgischen Gruben bei
der Erzausfuhr nach dem Ruhrgebiet auf den genannten 289 bzw. 263 km langen
deutschen Strecken einer Frachtvergiinstigung von 57 %. Die Bezugskosten der
Ruhreisenindustrie fiir Minette lothringischer und luxemburgischer Herkunft er=
fahren durch den AT7G3 eine Verbilligung um rd. 20%. Es bleibt allerdings
abzuwarten, ob die deutschen Hiitten von den Méglichkeiten des neuen Erzs
einfuhrtarifs iiberhaupt Gebrauch machen. Seit dem letzten Kriege hat Deutschs

land keine lothringische Minette eingefiihrt, 1949 empfingen dic Hiittenwerke °

der Bundesrepublik 302730 t Minette luxemburgischer Herkunft. 1950 bezog
die Bundesrepublik nur 51814 t Minette aus Luxemburg. 1951 hat die Ruhreisen -
industrie keinerlei MinettesAbschliisse mit Luxemburg getitigt. Die Hohe Be:
hérde hat nunmehr die lothringische MincttesAusfuhr nach Deutschland freis.
gegeben, Der Anteil der Minette an der gesamten Erzversorgung der Ruhreisens
industrie diirfte aber kaum jemals die jihrliche Menge von 2 Mill. t iiberschreiten. .

&
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Im Siegerland wird das manganhaltigste und wertvollste deutsche Eisenerz [-g it
rei

fordert. Da der-Siegerlinder Spat fast vollkommen phosphor: und schwefel

ist und an solchen Erzen in Europa Knappheit besteht, wird er sehr geschitzt.

Leider sind aber die Selbstkosten des Siegerlinder Erzbergbaus recht hoch. Aus
diesem Grunde bestehen bereits seit 1886 die Siegerlinder Notstandstarife fiir
Erz (7B3) und Kohle (6 330). Da dic Hohe Behérde dem AT7B3 diskrimis
nierenden Charakter zugesprochen hat, erstellte die Bundesbahn mit Witkung vom
23. 2. 53 den AT7 A2 zur Ausfuhr von Eisens und Manganerz von den Sta-
tionen des Siegs, Lahns und Dillgebiets nach den westlichen Grenziibergingen
mit den Frachtsitzen des AT7B3. Bisher galt fiir diese Erze der allgemeine
Ausfuhrtarif 7 A 1. Geht man von einer Versandweite von 275 km aus, so bes
tragen die Ermifigungen des AT7 A1 309 und diejenigen des neuen AT7A2
63 9. Trotz der Senkung der Frachtsitze um ctwa 45 9 ist jedoch kaum mit einer
nennenswerten deutschen Erzausfuhr nach den Lindern der MontanzUnion zu
rechnen.

Die Anwendung des AT8B1 auch im grenziiberschreitenden Verkehr wird von
den Seeschiffswerften wegen ihrer bislang unzureichenden Belieferung mit deuts
schen Grobblechen mnicht ungern gesehen. Sie rechnen mit. der Erleichterung
des Bezugs von Schiffsbaucisen aus Lothringen, Luxemburg und Belgien. Aller-
dings diirfte die in Vorbereitung befindliche Neufassung des AT8B1 eine Er-
héhung der Frachten fiir Entfernungen iiber 400 km bringen. Die Aussichten
der deutschen Sechifen auf zusitzlichen Verkehr im Gefolge der Einbeziehung
der westeuropiischen Hiittenstationen in den AT8S1 sollten nicht iiberschitzt
werden. Der Verfasser erwartet eine wachsende Einschaltung der deutschien
Seehifen in den Walzeisenexport des MinettesReviers und des Saarlandes nach
Skandinavien und Finnland. In den iibrigen Relationen werden aber Lothringen,
das Saarland und Luxemburg unbestrittenes Hinterland der BeneluxsIifen und
der franzosischen Sechifen bleiben.

Von der Objektivitit des SachverstindigensAusschusses zeugt die Bescitigung
des diskriminierenden Charakters bestimmter Ausnahunetarife auch der franzos
sischen, luxemburgischen und belgischen Eisenbahnen durch die Flohe Behdrde,
‘Aus Raummangel kénnen nur wenige Beispicle angefithrt werden,

Die franzdsischen Staatsbahnen beginstigten die Belieferung der lothringischen
Fisenhiitten mit belgischem Koks. AuBerdem war die SNCF bemiiht, der frans
zésischen Rheinschiffahrt und dem Rheinhafen Straflburg cinen méglichst hohen
Anteil an der Versorgung der lothringischen GroBeisenindustric mit deutscher
Hiittenkohle zu sichern. Wihrend sich Strallburg beim Ablauf von Ruhrkohle

_auf die niedrigen Frachtsitze des Ausnahmetarifs 103 fiir Kohlen in geschlossenen

Ziigen stiitzte, berechnete die SNCF im Fall der Benutzung des geschlossencn
Bahnweges auf der franzosischen Teilstrecke ab Nennig-Grenze fiir Ruhrkohle
ihre hohen Frachtsitze fiir einzelne Wagenladungen (Tarif 7, baréme 64). Heute
gelten die Kohlens und Koksfrachten der franzésischen Staatsbahn bei Aufgabe
in geschlossenen Ziigen nach und von allen Mitgliedsstaaten der Montan<Union.
Der bisher auf den Binnenverkehr beschrinkte franzésische Tarif Nr. 13 fiir
- Eisenerz wird jetzt auch im Fall der Ausfuhr nach simtlichen Vertragsstaaten
angewandt.

Die luxemburgischen Eiscnbahnen berechneten bei der Erzausfuhr je nach Be-
stimmungsland unterschiedliche Frachten. Der am 1. 2. 53 neu herausgegebene
Spezialtarif 107 fiir Eisenerz zur Ausfuhr gilt fiir Sendungen nach allen Mit-
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gliedsstaaten. Belgien ersetzte den Ausnahmetarif fiir Koks in geschlossenen - .
Ziigen nach Frankreich durch einen solchen fiir Koks in geschlossenen Ziigen von
simtlichen Kokereien im Gebiet der Montan-Union nach den Hiittenstationen :
dieser Linder. ; .4
Das Elsaf} ist das natiirliche Einzugsgebiet StraBburgs. Von den lothringischen °
Erzgruben und Eisenhiitten ist Straffburg 200—220 km entfernt. Da ihr Strecken-
anteil an der RuhrMosel-Linie nur 30—70 km betriigt, unterstiitzten die frans -
zdsischen Eisenbahnen den gebrochenen Verkehr Straflburgs mit Lothringen. *
Auf diese Weise gelang es dem franzésischen Rheinhafen, auch Lothringen in .
sein Hinterland einzubezichen. In Straflburg kostete vor dem Krieg der Ums
schlag fiir Minette vom Waggon in die Rheinkihne nur 20 Pf je t. Die Minettes
Fracht StraBburg—Ruhrort machte in den letzten Vorkriegsjahren mit RM 1,—
je t nur 36,29 der Fracht fiir Kohlen von Ruhrort nach Strafburg (RM 3,62 je t)

aus. Trotz tarifarischer Abwehrmafinahmen der Reichsbahn gegen die Dumpingz .
Frachten der Rheinschiffahrt wihlte vor dem Krieg der gréfiere Teil der lothrins "
gischen MinettezAusfuhr nach’ Deutschland den Weg iiber Straflburg und den -

Rhein. , 5
Dagegen waren den franzésischen Bestrebungen, Straburg zum Kohleneinfuhrs
hafen Lothringens zu machen, enge Grenzen gesetzt. Da Hiittenkoks ausge-
sprochen ,,wasserfeindlich” ist, hat dic lothringische Grofleisenindustric niemals -
Koks iiber StraBlburg bezogen. Beim Brennstoffversand des Ruhrgebiets nach '
Lothringen handelt es sich aber iiberwiegend um Hiittenkoks. Vor dem letzten
Kriege betrug der Anteil der Rheinschiffahrt und Straflburgs an der Versorgung
Lothringens mit Ruhrkohle etwa 125000 t. Da die Bundesbahn, anders als vor
dem Kriege die Reichsbahn, den Ruhrkohlenversand nach Lothringen tarifarisch
nicht begiinstigt, gelang es Straflburg, seitdem seinen gebrochenen Kohlenverkehr
mit Lothringen zu verdoppeln. 1951 brachten franzésische Kihne rd. 1 Mill. t
Ruhrkohle nach Stral3burg. Hiervon waren vielleicht 250 000 t fiir Lothringen bes
stimmt. Dic Beseitigung der Diskriminierung des Ruhr-Moscl-Vierkehrs durch
die franzdsischen Eisenbahnen erschwert zweifellos ‘der franzésischen Rheins
schiffahrt und Straflburg die Beteiligung an der Versorgung der lothringischen
Grofi¢isenindustrie- mit Ruhrkohle, Kommt die lothringische MinettesAusfuhr
nach Deutschland wieder in Gang, so diirfte es der franzésischen Rheinschiffahrt
wegen des Wegfalls der tarifarischen Begiinstigung des Zulaufverkehrs Straf3-

burgs durch die franzésischen Eisenbahnen und wegen der Einfithrung des '+

AT7G3 sehr schwer fallen, ihren Vorkricgsanteil an den MinettesBeziigen der
Ruhreisen=Industrie wieder zu erreichen. .

Die Binnenschiffahrt fiihlt sich bereits durch die Verwirklichung der ersten Etappe
der im Schumann-Plan vorgesehenen Verkehrsregelung schwer beeintrichtigt.
Der Weg, den die Eisenbahnverwaltungen bei der Abstellung der Beschwerden
der hohen Behérde eingeschlagen haben, wird von der Binnenschiffahrt heftig
kritisiert. Sie betrachtet die von der Hohen Behorde als diskriminierend ange-
sehenen Ausnahmetarife grofitenteils auch als Wettbewerbstarife gegen sich. Statt
diese von ihr stets bekimpften Ausnahmetarife aufzuheben, hitten die Eisen-
bahnen kurzerhand deren Geltungsbereich auf den grenziiberschreitenden Vers
kehr ausgedehnt. Die Beseitigung der Tarif-Diskriminierung sei fast ausschlies
lich auf dem niedrigsten Tarifniveau vorgenommen worden. Durchweg hitten
die Eisenbahnverwaltungen die Binnenausnahmetarife auch zur Grundlage fiir
die Tarifbildung des grenziiberschreitenden Verkehrs gemacht. Die Folge sei die
Verewigung des Substanzverzehrs der Eisenbahnen. Zwangsliufig wiirde die
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Binnenschiffahrt in den Sog der Auszehrung mit hineingezogen.) Sowohl! fiir
cine rationelle Arbeitsteilung der Verkehrszweige, als auch zur Entlastung der
defizitiren Betriebsrechnung der Bundesbahn wire es nach Meinung der Binnen:
schiffahrt sinnvoller gewesen, den binnenlindischen Kohlenausnahmetarif auf
die bisherigen Frachtsitze fiir Einfuhrkohle emporzuzichen.®) Es wird somit
offen die Herauftarifierung des AT6B1 auf die Regeltarifklasse Fk gefordert.
Die cigentliche Kritik der Rheinschiffahrt richtet sich naturgemif3 gegen die Ein-
beziehung der saarlindischen und lothringischen Zechen in den AT 6B 1. 'Obwohl
der siiddeutsche Kohlenverkehr z. Zt. noch der deutschen Flagge vorbehalten ist,
werden auch die auslindischen Reedereien und Partikuliere durch die Beeintrich-
tigung des gebrochenen Kohlenverkehrs der Hifen am Oberrhein, Main und
Neckar in Mitleidenschaft gezogen. Dies deshalb, weil die freiwerdenden deut-
schen Kihne in anderen Relationen eingesetzt werden miissen. So erklirt es
sich, daB} die niederlindische Regierung, welche im Interesse der Limburger
Kohle die Ausdehnung des Binnenumschlagstarifs 6 DU 1 auf die Kohle der iibri-
gen Vertragsstaaten durchsetzte, bei der Hohen Behérde gegen die Erweiterung
des Anwendungsgebiets des AT 6B 1 protestierte. Auch nach Birkendahl*) kann
der AT6B1 keineswegs vorbehaltlos den Kohlenzechen des Saarlandes und
Lothringen zur Verfiigung gestellt werden. Die hierdurch eintretenden schweren
Einbuflen der Rheinschiffahrt im Ruhrkohlenverkehr nach Siiddeutschland wiren
unvereinbar mit dem in Paragraph 10 des Abkommens iiber die Uebergangs-
bestimmungen verankerten Grundsatz, dafl jede schwere Storung im Verkehrss
wesen vermieden werden muf}, ein Grundsatz, an dem die zur Entscheidung
berufenen Instanzen nicht vorbeigehen kinnten. Die Anwendung des AT6B1
wire, falls iiberhaupt, nur denkbar, wenn gleichzeitig durch andere im Vertrag
vorgeschene MaBnahmen eine Sicherung der Verkehrswirtschaft gegen diese
schwere Stérung geschaffen wiirde.

Der Verfasser vermag dieser Argumentation nicht zu folgen. Dic internationale
Rlinschiffahrt hat nichts darin geschen, dafl die franzésischen EFisenbahnen
jahrzchntelang die Frachtsitze ihirer Binnenausnalmetarife fiir Kohle und Iz
dem Hinterlandverkehr Stralburgs mit Lothringen zur Verfiigung stellten, dic
gleichen tarifarischen Vergiinstigungen aber demn Kohles und Erzverkehr zwischen
dem Ruhrrevier unid Lothringen iiber di¢ trockene Grenze entschieden vers
weigerten. .

Ls trifft nicht zu, dafl dic von der Hohen Behérde als diskriminicrend bezeichs
neten Ausnahmetarife der Bundesbahn Wettbewerbscharakter gegen die Binnens
schiffahrt gehabt haben, Der sehr alte Sicgerlinder Notstandstarif 7B3, dessen
Sitze jetzt auch im Fall der Ausfuhr von Sicgerlinder Spat nach den Vertrags-
lindern angewandt werden, hat niemals die Interessen der Rheinschiffahrt be-
rithrt. Das gleiche gilt vom AT7B25, der auBlerhalb des EinfluBbereichs der
Binnenschiffahrt liegende Vorkommen eisenarmer Erze begiinstigt. Die Bundes-
bahn mufite am 23. 2. 1953 die Frachtsitze dieses Binnenausnahmetarifs auch
dem MinettesRevier zur Verfiigung stellen. Lothringens Erzbergbau diirfte, falls
er die Ausfuhr nach Deutschland wieder aufnehmen sollte, den geschlossenen

2y DVZ, Nr. 23, vom 24.2. 195% plritik an der Tarifpolitik der Montan-Union — Binnen-
schiffalirt befiirchilet Suhnmnzmr'{cln' i ) -
3) Dentsche Zeitung nnd Wirtschaltszeilung, Nr. 11 vom 7.2, 1953, ,,Verlustreiche Montan-

IPrachlen”, B
4} Dr. A. Birkendall, ,,Dio Auswirkungen der Montanunion aul den Verkehe", Zeitschrift Lir

Binnenschiffalirl, 1953, Uelt 1, Seile L1, .
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Bahnweg bevorzugen. Vor dem ersten Weltkrieg waren Straflburg und: die
Rbeinschiffabrt an der MincttesVersorgung der Rubreisenindustrie nicht beteis!.
ligt. Der Ruhr-Mosel-Verkehr war damals wegen sciner giinstigen Auslastung:
in beiden Richtungen fiir die Eisenbahnen ein starker Gewinntriger. Er wiirde
es wieder werden, wenn sich die Hohe Behorde zur Wiederherstellung der,, Vers
bundwirtschaft"* zwischen der nach den Erzfundstitten orientierten und def an'
die Kohlenlager gebundenen Eisenindustrie entschlieBen sollte. Wegen des iibers
tricbenen Ausbaues der lothringischen Grofieisenindustrie wird dieses an sich’:”
wiinschenswerte Ziel aber kaum zu verwirklichen sein.
Die Rheinschiffahrt erfreut sich seit altersher im siiddeutschen Kohlenverkehr-
vorteilhafter Ablauffrachten. Die Bundesbahn zihlt den AT6U1 zu den Sub:
ventionstarifen. Zur Zeit der Linderbahnen galt er praktisch nur fiir die Hifen"
am Oberrhein. Da die Bundesbahn gchalten ist, jeden neuen Hafen am Main . -
und Neckar in den AT 6 U 1 aufzunehmen, trigt sie selbst zur Schwichung ihre
kostenmifig den siiddeutschen Kanilen iiberlegenen, rentablen Durchgangs
giiterzugverkehrs in Kohlen bei und widmet sich dafiir verstirkt dem verlust
reichen’ Kohlenablaufverkehr der siiddeutschen Kanalhifen. Nach Meinung de
Binnenschiffahrt ist allerdings der AT6U1 ein Ausgleichstarif. Wer sich z
diesem Standpunkt bekennt, kann aber nicht im gleichen Atemzug den AT 6B
als einen gegen die Rheinschiffahrt gerichteten Wettbewerbstarif bezeichnen. .
Von fithrenden Vertretern der Rheinschiffahrt wird die Auffassung vertreten
der ATG6B1 zihle zu den Unterkostentarifen. Hieraus wird der Schluf3 gezogen
der allgemeine Kohlenausnahmetarif sei fiir die defizitire Betriebsrechnung der’"
Bundesbahn mit verantwortlich, weshalb seine Aufhebung im Interesse der
Bundesbahn angestrebt werden sollte. Hierzu ist folgendes zu bemerken: .-
Die Bundesbahn ist bei der Beseitigung ihrer Kriegsschiden und der Befriedi. -
gung ihres Nachholbedarfs ganz iiberwiegend auf ihre laufenden Einnahmen’
angewiesen. Sie hat schwere politischen Lasten iibernehmen miissen. Fiir die sg’
dringend notwendige Rationalisicrung stehen ihr keinerlei Mittel des Kapital.'
marktes zur Verfiigung, Wegen ihrer gemeinwirtschaftlichen Pflichten kann ‘sie’
ihre kostenmiflige Ueberlegenheit weder gegeniiber dem Giiterfernverkehr auf -
der Strafle noch gegeniiber der Binnenschiffahrt zur Geltung bringen. Der sich’
allen gemeinwirtschaftlichen Aufgaben entzichende Lastkraftwagenverkehr nimmt
der Bundesbahn in stindig wachsendem Umfang hochrentable Transporte, be-:;
sonders in verkehrsdichten Relationen, ab, und jeder neue Kanal fithrt zu ciner-
weiteren Einengung der Betitigungsmoglichkeiten der Eisenbahn im allein lohs.
nenden KnotenpunktensVerkehr. Daraus erklirt sich’ vorwiegend die schwere::
Krise der Bundesbahn.
Die deutschen Eisenbahnen haben seit jeher streng darauf geachtet, dal die.:
unterste Regeltarifklasse unter allen Umstinden die auf sie entfallenden vollen .-
Selbstkosten deckt, die anderen Klassen dariiber hinaus einen dem Wert und der
Tragfahigkeit der in sie fallenden Giiter entsprechend wachsenden Nutzen ab:
werfen. Aus diesem alten Grundsatz wird gern der Schlufl gezogen, daf} dj
Ausnahmetarife ihre vollen Kosten nicht decken und dafl die Massengiiter ynd
Schwergiiter ihre billigen Beforderungspreise allein den weit iiber den Selbst.
kosten liegenden Frachtsitzen der obersten Tarifklassen verdankten. Diese Auf.
fassung ist véllig irrig. Man iibersah, daB der Wertstaffel, des Regeltarifs die
Einzelsendung von 15 t zugrundeliegt. Solange die Einzelsendungen auch dem
Wagenladungsverkehr das Geprige gaben, hing die Beforderung geringwertiger
Giiter von der Anwendung des Werttarifsystems ab. Seitdem aber der iiber-
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wiegende Teil der Massengiiter in geschlossenen Ziigen und Wagengruppen be-
fordert wird, sind die Eisenbahnen bei der Durchfiihrung der Massenguttrans-
porte nicht mehr auf die Ueberschiisse des hochwertigen Giiterverkehrs an-

gewiesen.. )
Da dic deutschen Eisenbahnen mit Riicksicht auf ihre gemeinwirtschaftlichen
Pflichten gar nicht daran dachten, die Mengenstaffel entsprechend der sich aus
der unterschiedlichen Auslastung ihrer Wagen, Ziige und Zugteile ergebenden
Selbstkostendegression allgemein und grundsitzlich anzuwenden, biifiten die Vers
sender von Kohlen und anderen geringwertigen Massengiitern in geschlossenen
Ziigen oder Wagengruppen den grofiten Teil des Vorteils, den diese Giiter aus
ihrer niedrigen Einstufung zogen, wieder ein. So kommt es, dafl trotz der grofen

Spannung zwischen den Eckklassen A und G die Frachtsitze fast simtlicher

Massen= und Schwergiiter iiberhsht sind.
" Die heutigen Frachtsitze der untersten Tarifklassen nihern sich im Fall der Auf-

gabe der Giiter in ecinzelnen Wiaggons bedenklich den Durchschnittskosten: -

. der Bundesbahn. Beim ATG6B1 spiclen aber die Einzelsendungen cine unter:
geordnete Rolle. Der allgemeine Kohlenausnahmetarif gewihrt praktisch die Sitze
der Tarifklasse G. Er ist kein Unterkostentarif, sondern sichert der Bundesbahn
im Gegenteil hohe Ucberschiisse. '

Die verschiedentlich erhobene Forderung nach Aufhebung des AT 6B1 ist nicht
berechtigt. Da dic Kohle ein reines Gewichts-Verlustmaterial ist, becinflussen
dic Bezugskosten fiir Kohle dic Selbstkosten der revierfernen Fertigwarens
industric noch stirker als dic Rohstoffrachten. Matericll gesehen ist nicht die
Tarifklasse G, sondern der AT6B1 die unterste Wagenladungsklasse des Regels
tarifs. Im Vergleich zum AT6B1 spiclt die Wagenladungsklasse G cine unters
geordnete Rolle. Die iiberragende Bedeutung des AT6B1 fiir den industriellen
Standort kommt darin zum Ausdruck, daBl sein tkmsAufkommen dasjenige des
Regeltarifs nicht unwesentlich iiberschreitet. Die Wertstaffel wiirde den groBten
Teil ihrer dezentralisicrenden Wirkung cinbiiien, wenn im Binnenverkehr Ffiir
Kohle die Frachtsitze der Tarifklasse Tk bezahlt werden mii3ten,

Dic Einbezichung der Saarkohle in den AT 6B 1 steht keineswegs in Widerspruch
zu dem in § 10 des Abkomnmens diber die Uebergangsbestimmungen werankerten
Grundsatz, dafl jede schwere Stérung im Verkehrswesen vermieden werden muf3,
Dieser Verpflichtung unterliegt dic Hohe Behérde ausschlieBlich bei der Ere
stellung dirckter internationaler Tarife, dic die Gesamtentfernung beriicksichs
tigen und einen degressiven Charakter tragen werden, sowie bei ihren Entschiis
dungen iiber dic Unterstiitzungstarife der Eisenbahnen.

Die ungiinstigen Auswirkungen der ersten Etappe der Verkchrsbestimmungen
fiir Kohle und Eisen auf dic deutsche Binnenschiffahrt sollten aber in irgends
einer Weise ausgeglichen werden. Nur darf dies nicht auf dem Riicken der schwer
notleidenden Bundesbahn crfolgen. Der Verfasser sicht nur den folgenden Aus-
weg aus den Schwierigkeiten. Die Hohe Behérde sollte zum Schutz der Binnen-
schiffahrt eine Staffelung der Zechenabgabepreise fiir Saarkohle anordnen, Wiirde
die fiir Auslandskohle des Saarlandes vorgeschene Preiserhohung auf Baden
und Wiirttemberg beschrinkt bleiben, so wire die Méglichkeit gegeben, die Saars
kohle vorzugsweise solchen Teilen Bayerns zuzufiibren, die nicht zum Einzugs-
gebiet des gebrochenen Verkehrs gehoren. Die Berechnung unterschicedlicher
Preise je nach Bestimmungsort wiirde allerdings den Grundsitzen des freien
Marktes widersprechen, Die bevorstehende Kohlenschwemme wird aber die Hohe

Brerr
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Behérde ohnehin zwingen, die Methoden des ,,Dirigismus” anzuwenden.
Bei aller Anerkennung der Objektivitit der Hohen Bcehérde bei der Durch, *
fithrung der ersten Gruppe ihrer Verkehrsregelungen kann doch dariiber kei
Zweifel bestehen, dafl ihre Mafinahmen die Bundesbahn hirter als die Eisenbahn:
der iibrigen Mitgliedsstaaten getroffen haben. Im grenziiberschreitenden Vey,
kehr der Linder der Montan=Union entfallen dic lingsten Strecken auf die Buy, .
desbahn, Aus diesem Grunde sind die Frachtausfille, die den beteiligten Eiser,,
bahnverwaltungen im Gefolge der Bescitigung der sogenannten diskriminierer,
den Tarife erwachsen, bei der Bundesbahn am gréfiten. " K

V.

Simtliche Ausnahmetarife fiir Kohle, Erz und Stahl bediirfen in Zukunft d¢,
Genehmigung der Hohen Behorde. Sie mufl ihre Zustimmung erteilen, weny,
diese Tarife mit den Grundsitzen des Vertrages im Einklang stehen. Es sing
somit Ausnahmetarife fiir Giiter der MontansUnion keineswegs grundsitzlicy,
verboten,
Die Hohe Behérde erstrebt die Beseitigung von markt- und kostenverfilschende,
Ausnahmetarifen im Binnenverkehr zugunsten cines oder mehrerer Unternchme,,
der Kohles und Erzfsrderung sowie der Stahlerzeugung. Die Entscheidung iibg,
das Fortbestehen und die Neucinfithrung solcher Unterstiitzungstarife liegt auy,
schlieBlich bei der Hohen Behérde. Sie ist hierbei auf das Einverstindnis d,
Regicrung des betreffenden Mitgliedsstaates nicht angewiesen. Sie muf} aber i,
Fall der Abinderung oder Aufhebung von Unterstiitzungstarifen Fristen bq,
willigen, die erforderlich sind, um jede schwere wirtschaftliche Storung zu ver,
meiden. Dem Machtbereich der Hohen Behérde sind indessen véllig entzogey,
simtliche besonderen Ausnahmetarife, deren Einfithrung auf Maflnahmen de,
Koordinierung oder des Wettbewerbs zwischen den verschiedenen Transport,
arten oder verschiedenen Leitungswegen zuriickgeht.
Es wird den Leser befremden, daf3 hier die Auffassung vertreten. wird, mit dey
Aufhebung irgendwelcher besonderer Ausnahmetarife fiir Kohle und Erz durd),
dic Hohe Behérde sei kaum zu rechnen. Der Verfasser kennt nur zwei Kohlen,
ausnahmetarife, dic nicht Wettbewerbsmafinahmen jhre Entstehung verdanken,
Die Maximilianshiitte in Sulzbach kann mit Recht darauf hinweisen, dafl de,
AT 6 B31, nach welchem sie jihrlich rd. 500000 t Ruhrkohle bezieht, tiberhaupg
kein Unterkostentarif ist. Da der AT 6 B31 nur eine Ermifigung von 20 v,
gewihrt, erzielt die Bundesbahn dank der Durchfiihrung dieser Transporte iy
geschlossenen Ziigen hierbei Ueberschiisse. Die Hohe Behdrde wird die Gru.
ben des Siegerlandes trotz ihrer hohen Selbstkosten kaum schlieBen. Der hier
gewonnene Spat gehért zu den in Europa sehr begehrten Erzsorten. Dic beiden
Siegerlinder Notstandstarife 7 B3 und 6 B30 bilden cine Einheit. Der AT 7B
miifite mit wesentlich héheren Ermifligungen ausgestattet werden, bestinde nich¢
wegen des grofien Bedarfs der Hiitten am Fundort der Erze die Moglichkeit, die
Waggons in beiden Richtungen zu beladen. Nicht unerwihnt bleiben soll, dafy
die Frachtvergiinstigungen des AT 6 B30 nur halb so grof8 wie dicjenigen des
AT 7B3 sind.
Vielfach begegnet man der Ansicht, die Ortssitze der beiden Kiistenkohlentarife
6B 11 und 14 seien seit der Errichtung der MontansUnion gefihrdet. Selbst dic
Tarifexperten der Bundesbahn scheinen diese Befiirchtungen zu teilen. Das ist
auf zuriickzufithren, dafl sie seit Jahren — u. E. véllig zu Unrecht — den
Ortssitzen der AT 6B 11 und 14 Subventionscharakter zusprechen, Die Ortss
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sitze der AT 6B 11 und 6B 14 wurden vor vielen Jahrzehnten zur Abwehr der
Konkurrenz, welche die englische Kohle der westdeutschen Kohle im Kiistens
gebict bereitete, cingefiihrt. Ihnen lag urspriinglich die Seefracht England-Hams
burg fiir Kohlen zugrunde. Ohne die Ortssitze dieser beiden Tarife wiirde der
Anteil der Bundesbahn an der Versorgung Hamburgs und SchleswigsHolsteins
mit Hausbrands und Industriekohle verhiltnismifig gering sein. Die Bundes=
bahn nimmt mit den Ortssiitzen der AT 6 B 11 und 6 B 14, wenn auch mit Riick-
sicht auf die Interessen der westdeutschen Kanalschiffahrt sehr unvollkomimen,
den Wettbewerb gegen den Hufeisenverkehr auf. Die beiden Tarife gewihren
fiir Ortskohle gegeniiber dem AT 6 B I nur eine Ermifligung von 10 bis 30 %. Die
westdeutsche Kanalschiffahrt und die Seeschiffahrt wiirden im Fall der Auf-
hebung der Ortssitze der Kiistenkohlentarife auf Kosten der Bundesbahn ein
sprunghaftes Ansteigen ihrer Kohlentransporte verzeichnen. Gleichzeitig wiirde
aber die Aufhebung der Ortssitze der AT 6 B11 und 14 die Kohlenversorgung
des Fliichtlingslandes Schleswigz-Holstein und Hamburgs wesentlich verteuern.
Die Folgen fiir die ohnehin schwer um ihre Existenz ringende Industric dieser
beiden Linder wiren uniiberschbar. Nicht unerwihnt bleiben darf, daBl die
Ortssitze der beiden Kiistenkohlentarife der Bundesbahn nicht unbetrichtliche
Ucberschiisse sichern.

Die siid= und mitteldeutschen Vorkommen an eisenarmen Erzen verdanken Auts
arkiebestrebungen der ehemaligen Reichsregierung ihre Erschlicfung. Wenn aber
ihre Forderung auch nach dem letzten Kriege stindig gesteigert wurde, so deshalb,
weil der curopiischen Eisenindustrie hochwertige Fisenerze nur noch in begrenzs
tem Umfang zur Verfiigung stchen. Bezcichnenderweise hat nicht Deutschland,
sondern Groflbritannien mit der Verhiittung geringwertiger heimischer Erze bes
gonnen. Infolge des starken Ausbaus 'sciner Eisenindustric kann Frankreich,
dessen MinettesGruben 1951 nur zwei Drittel der Férdermengen des Jahres 1929
erreichten, im giinstigsten Fall jahrlich 2 Mill. t lothringischer Minette nach
Deutschland ausfiihren, Die Begiinstigung und Unterstiizung des deutschen Erzs
bergbaues ist keine Riickkehr zum nationalwirtschaftlichen Denken, sondern
wegen der Knappheit an hochwertigen Eisencrzen in der ganzen Welt cine curos
paische Verpflichtung der Bundesrepublik Deutschland.

Wenn fiir 1 t Roheisen 3,3 t Erz und 1,3 t Koks erforderlich sind, so tut man
gut daran, zwei Drittel der geférderten cisenarmen Erze an ihren Fundstitten
und ein Drittel an den Kohlenlagern zu verhiitten. Wird auf dic Anwendung
des SicmenssMartinzVerfahrens verzichtet und stehen keine hochwertigen Eisens
erze aus dem Ausland zur Verfiigung, so wird die Roheisens und Rohstahlerzeus
gung im Erzgebiet doppelt so groB} wie im Kohlenrevier sein.

Die Verwertung eisenarmer Erze ist nicht nur ein technisches, sondern zugleich
cin verkehrspolitisches Problem. Wird die gesamte Forderung eines eisenarmen
FErzreviers an Ort und Stelle verhiittet, so stellen die hohen Kohlenbezugskosten
die Rentabilitit der hier ansdssigen Eisenindustrie in Frage. Die Eisenbahnen
kénnen den auf den Erzen liegenden Hochofen- und Stahlwerken nur dann die
vorteilhaftesten Ausnahmetarife fiir Kohlen gewihren, wenn diese die Verpflich-
tung iibernehmen, im riickliufigen Verkehr Erztransporte nach dem Kohlenrevier

durchzufiihren.

Nach Kurt Klag sind Wiederaufnahme der MinettesLicferungen und Wieders
aufpahme der Eisenerzeugung in Watenstedt dic Grundbedingungen, die an den

5) Ordnung und Planung. im Rubr-Raum, Kurt Klag, ,.Die Eisen- und Stahl-Industs
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Schuman-Plan gestellt werden miissen.) Leider ist cin auch nur cinigeim.
mengenmifBig ausgelasteter Wechselverkehr Erz—Kohle zwischen dem Mir
Revier und dem Ruhrgebiet heute nicht mehr durchfiihrbar. Dagegen wire
dank des Wiederaufbaues der zerstérten Anlagen der Hiittenwerk Watengte
Salzgitter G. m. b, F. méglich sein, wenn auch im bescheideneren Rahmen die
Ziel niher zu kommen. Der Austauschverkehr zwischen dem Salzgittc;-=gé
und dem Ruhrgebiet wird die Verhiittung dieser eisenarmen Erze in hohem, M
rentabel machen. :
Aus diesem Grunde diirfte die Hohe Behérde die besonderen Ausnahmeta
fiir eisenarme Erze und dic entsprechenden Kohlentarife gut heifien. Es dapf a
nicht iiberschen werden, dafl der AT 6 B33 fiir Kohle nach dem Salzgitterpa~
und abgesehen vom AT 7B25 die Ausnahmetarife der Bundesbahn fiir eis
arme Erze Wettbewerbscharakter tragen. Sowohl bei den Doggererzen wic
denSalzgittererzen kam es bereits zu einer Abstimmung zwischen Eisenbahpn 1
Binnenschiffahrt. Den den direkten Bahnweg nach der Ruhr begiinstigenc
Ausnahmetarifen 7 B 26 und 7 B35 stchen die Binnenumschlagstarife 7 U'q 1
7 U 6 gegeniiber. - i u
Die Ausfuhrsitze des AT 6B11 fiir Kohle und der AT 7S2 fiir auslindjg
Eisenerz gcwiihren den Ems= Und Wcserhfifcn lediglich dit‘.‘ G[Cfchstcnuné ‘
den Aufwendungen des gebrochenen Verkehrs der trockenen Rubrzechern wx
Ruhrhiitten mit Rotterdam. Auch den Sechafenausfuhrtarifen 8 S 1 fiir Fisen ux
8S2 fiir Eisenwaren, Maschinen usw. liegen, was den Hinterlandverkehr. .
deutschen Sechifen mit den umstrittenen Gebieten anbelangt, ausschlieflicl,
Kosten des kombinierten Eisenbahn-Rheinweges nach Rotterdam zugrunde, Ay
diesem Grunde kénnen auch diese Ausnahmetarife die standortgemifien Kogte
der Ruhreisenindustrie und des deutschen Kohlenbergbaus gar nichf verfilscher
. N t
Hat schon die erste Etappe der Verkehrsregelung der Hohen Behérde bci'_-'(j{
Binnenschiffahrt eine starke Beunruhigung ausgelést, so kann die Einfﬁhiimg
der direkten internationalen Tarife zu einer ernsten Krise der Rheinschiffahrq
fiithren. -
Dic fiir die Transporte innerhalb der Gemeinschaft®aufzustellenden dirckten
internationalen Tarife sollen die Gesamtentfernung beriicksichtigen und einen
degressiven Charakter tragen. Dabei wird der Aufteilung der Frachten auf’die
beteiligten Verkehrsunternehmungen nicht vorgegriffen. § 10 der Uebergangss
bestimmungen sichert aber der luxemburgischen Eisenbahn wegen ihrer kurzen
Strecken und des hohen Anteils-der Montan=Union=Giiter im Durchgangsverke¢hr
eine Sonderbehandlung bei der Verrechnung der Einnahmen der beteiligten Eisens -
bahnen aus den kommenden Verbandstarifen zu. Die Hohe Behorde ist anse
driicklich verpflichtet, bei der Durchfiihrung der die direkten Tarife betreffenden’
Mafinahmen jede schwere Stérung im Transportwesen zu vermeiden. i
Wie fiir die Harmonisierung ist auch fiir die durchgerechneten Tarife eine Vors
bereitungszeit von 2 Jahren gesetzt, Wihrend aber die Abstimmung der Binnen-
tarife aufeinander ohne das Einverstindnis der Regierungen von der Hohen :Bes
horde iiberhaupt nicht durchgefiihrt werden kann, treten die direkten internationas -
len Tarife spitestens 214 Jahre nach Errichtung des gemeinsamen Marktes in Kraft,

Dortmund 1951, Seite 51.
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Bisher wurden die Eisenbahntarife an den Grenzen ,,gebrochen”, d. h. der Tarif

der fremden Eisenbahn beginnt mit einer relativ hohen Anfangsstaffel. Die
kiinftigen dirckten internationalen Tarife werden ohne diesen Bruch bis zum
Endpunkt durchgerechnet. Die Tarife des grenziiberschreitenden Verkehrs der
Mitgliedsstaaten werden somit auf Grund einer cinheitlichen Entfernungsstaffel
fiir die gesamte Strecke gebildet. Damit entfillt nicht nur die bisher.iibliche Unter»
brechung der Entfernungsstaffel, sondern es wird zugleich eine Abfertigungs-
gebiihr gespart, Die Folge ist eine Beschleunigung und eine wesentliche Verbilliz
gung des grenziiberschreitenden Verkehrs der Mitgliedstaaten.

Die Durchrechnung der direkten internationalen Tarife greift bereits in das Ge-
biet der Harmonisierung hiniiber. Aus diesem Grunde miissen die direkten Ta-
rife und die Harmonisierungsmafinahmen gemeinsam dargestellt werden. Die
Bundesbahn berechnet fiir simtliche Kohlensorten ohne Riicksicht auf ihren
unterschiedlichen Wert (z. B. Steinkohlen und Braunkohlen) die gleichen Frach-
ten. Der franzésische Eisenbahntarif nennt fiir Koks héhere Frachtsitze als fiir
Steinkohlen. Belgien hat besondere Frachten fiir Hausbrand= und Industrickohle,
unterscheidet also nach der Verwendung. Vor Anwendung der neuen direkten
internationalen Tarife miissen sich somit die beteiligten Eisenbahnverwaltungen
dariiber einigen, ob dic verschiedenen Kohlensorten und zarten in eine Klasse
kommen sollen oder nicht.

Vollig offen ist die Frage, auf welcher Grundlage dic Durchrechnung der dem
grenziiberschreitenden Verkehr zwischen den Mitgliedsstaaten dienenden Tarife
erfolgen soll. Gelegentlich ist behauptet worden, dafl an die Stelle der bisher
iiblichen Unterbrechung der Entfernungsstaffel cin einheitlich durchgerechneter
Tarif mit gleichmiaflig fallender Staffel treten wird. Das erscheint dem Verfasser
unwahrscheinlich. Verschiedene Eisenbahnen schonen zwar die nahen Entfers
nungen. Immer weisen aber die crsten Entfernungsstufen mit Rijcksicht auf dic
Kosten die hochsten tkmeSitze auf. Im iibrigen wird in jedem Lande cine ans
dere Entfernungsstaffel angewandt. Einige Eisenbahnen bekennen sich zum
Grundsatz der gleichen Entfernungsstaffel fiir simtliche Klassen, In anderen
Lindern ist die vertikale Staffel verschieden stark und verliuft unregelmiBig.
Es gibt Eisenbahpcn, deren Ausnahmetarife cine andere Entfernungsstaffel als der
Regeltarif aufweisen und deren Frachtsitze vollig unregelmaBig gebildet sind. Es
bedarf somit ciner in den Bereich der Harmonisicrung fallenden Entscheidung dar-
iiber, welche Entfernungsstaffel bei den neuen Tarifen zur Anwendung kommen
soll. Unter Umstinden entschlieBt man sich zum Einsatz eines vollig ncuen
Frachtsatzzeigers 'fiir Kohle und Erz. Wird im Binnenverkehr dic bisherige Ent-
fernungsstaffel beibehalten, so fithrt dies aber zu Wettbewerbsverschiebungen
innerhalb der Industrien der Montan-Union. Man denke an die Beteiligung der
Eisenindustrie des Minettes-Reviers an der Versorgung der Bundesrepublik mit

Walzeisen.

Da in Deutschland die meiste Kohle, in Frankreich das meiste Erz anfillt, wire
¢s naheliegend, den durchgerechneten Kohlentarifen die Staffel des AT 6 B 1 und
den Erztarifen die Staffel des entsprechenden franzésischen Binnentarifes fiir

Minette zugrunde zu legen. Die Franzosen werden indessen die Entfernungs

staffel ihrer Eisenbahn durchzusetzen versuchen, Die franzésischen Eisenbah:
nen belasten die Nahentfernungen wesentlich stirker als die Bundesbahn, Bei
diesen Entfernungsstufen ist der franzésische Giitertarif kostenwahrer als der
deutsche. Dagegen sind in Frankreich die t-km-Sitze bei den weiten Entfernungen
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héher als in Deutschland. Vom franzisischen Standpunkt hat dies zwei Vort:
Beim MinettesVersand ins Ausland erzielen die franzésischen Bahnen hohe N
frachten. Beim Kohlenbezug aus Deutschland befinden sich die franzésisc:
Bahnen am Ende eines relativ langen Transportweges. Dic iiberhghten t-E
Sitze des franzosischen Kohlentarifs bei den weiten Entfernungen verrings
aber die unvermeidbaren Frachtausfille der SNCF. Ob die lothringische Gr-.
eisenindustrie mit einer solchen sic bei der Ruhrkohlenversorgung benachfei.
genden Regelung einverstanden sein wird, ist allerdings fraglich.

Die Durchrechnung im Kohlenverkehr Ruhrgebiet—Italien beriihrt dic Int
essen der Schweizerischen Bundesbahn, Ohne ihr Einverstindnis lassen s3
in dieser Relation dirckte internationale Tarife, die die Gesamtentfernung &
riicksichtigen und degressiven Charakter tragen, iiberhaupt nicht erstellen.

Die Verbilligung des grenziiberschreitenden Verkehrs der Mitgliedsstaaten wi
sich nach Meinung des Verfassers zwangsliufig auf den gesamten international-
Verkehr ausdehnen. Alle europiischen Bezicher von Kohlen aus Lindern 3
MontanzUnion werden darauf bestehen, daB auch sie in den Genuf$ der direkt<
Tarife mit einheitlicher Entfernungsstaffel gelangen. Aus diesem Grunde werd<e
die Eisenbahnen Oesterreichs, der Schweiz und der nordischen Linder ihre
Widerstand gegen die neuen durchgerechneten Tarife sehr bald aufgeben miissen
Auch die internationale Seeschiffahrt bleibt von den direkten internationales
Tarifen der MontansUnion keineswegs unberiihrt. Die erhebliche Senkung de
Kohlenbeférderungspreise des geschlossenen Bahnweges von der Ruhr nach alle-
freien Lindern des europiischen Kontinents fijhrt notwendig zu einem Druc]
auf die Seefrachten. Man denke nur an die umfangreiche Ruhrkohlenausfyh.
iiber die Benelux-Hifen, Emden, die Unterweserhifen und Liibeck.

Erweist sich die Seeschiffahrt wegen der kommenden direkten internationalex
Tarife fiir Kohle, Erz und .Stahl dem Wettbewerb des trockenen Aus- und Ejn=
fuhrweges nicht mehr gewachsen, so werden die nordwesteuropiischen Kohlen—
Ausfuhrhifen schwerste Verkehrsverluste erleiden. Durchgehende Tarife, welches
die scewartige Ausfuhr von Roh= und Walzeisen aus Lothringen und dem Saar=
land begiinstigen, kommen Antwerpen und den franzésischen Sechifen sehr
viel stirker als Rotterdam und Amsterdam zugute, da sich letztere so gut wie’
ausschlieBlich auf den Rheinweg stiitzen.

Unter diesen Umstinden sind die Auswirkungen der durchgerechneten inters
nationalen Tarife auf die Binnenschiffahrt heute noch gar nicht abzuschitzen.
Es ist keineswegs ausgeschlossen, daf8 infolge der betrichtlichen Verbilligung
des geschlossenen Bahnweges im internationalen Verkehr die gesamte Frachten:
lage der Binnenschiffahrt aus dem Gleichgewicht gebracht wird. Am stirksten
wird zweifellos der Oberrhein=Verkehr durch die Verschiebung des Kriiftes
verhiltnisses zwischen dem kombinierten Rhein-Bahnweg und dem direkten
Schienenweg in Mitleidenschaft gezogen. Es wiire aber toricht zu glauben, daf}
sich die Wirkung der Durchrechnung der Bahntarife etwa auf den gebrochenen -
Erz-Kohlenverkehr Straflburgs mit Lothringen beschrinken wird. Die Folgen
der direkten internationalen Tarife der Flohen Behorde werden im Fall ihrer
Ausweitung auf den ganzen europiischen Verkehr fiir die gesamte Rheinschiff-
fahrt, u. U. selbst fiir die westdeutsche Kanalschiffahrt sehr schwer sein.
Angesichts der ihr drohenden Existenzgefihrdung wird die Binnenschiffahrt
durchaus zu Recht verlangen, dafl die Hohe Behérde Mafinahmen anwendet,
durch die jede schwere Stérung im Transportwesen verhindert wird. Niemand
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weifl aber, welcher Art diese Mafinahmen sein sollen. Fest steht fiir den Ver-
fasser nur, dafl die bereits von Vertretern der Binnenschiffahrt erhobene Forde-
rung nach ausgleichenden Zus und Ablauftarifen fiir die ohnehin mit der Hypo-
thek des lingsten Weges belastete Bundesbahn véllig undiskutabel ist.

Allein im Fall der Durchrechnung der direkten internationalen Tarife im grenz-
tiberschreitenden Verkehr der Mitgliedsstaaten rechnet die Bundesbahn mit
Frachtausfillen von jihrlich mindestens 40 Mill. DM. Nehmen die durch-
gerechneten direkten internationalen Tarife indessen die vom Verfasser erwartete
Entwicklung, d.h. werden sie im gesamten internationalen Verkehr der west:
europiischen und nordischen Linder angewandt, so wird sich diese Summe ganz
betrichtlich erhghen. Legt man den Eisenbahnverwaltungen, insbesondere der
Bur'nd::sb:l}ml die Pflicht auf, im Interesse der Aufrechterhaltung des Gleich-
gewichts zwischen dem geschlossenen Bahnweg und dem gebrochenen Verkehr
entsprechende Binnenumschlagstarife einzufiihren, so wiirde zwar die Binnen-
schiffahrt vom Druck der durchgerechneten Tarife auf ihre Schiffsfrachten befreit,
die Last der Eisenbahnen bei unverindertem Verkehrsaufkommen aber wiirde
unerfriglich gesteigert werden. Das ist kein Weg, um ernste Schwierigkeiten
im gesamten Transportwesen zu vermeiden. Der Verfasser sieht noch keinen
Ausweg aus dem Dilemma.

Dic aus den direkten internationalen Tarifen fiir Kohle und Stahl den Verkehrs=
trigern drohenden Gefahren haben bereits zu einer verstirkten Zusammenarbeit
der westeuropdischen Eisenbahnverwaltungen gefithrt. Gemeinsam wird von
ihnen gepriift, wie weit bei aller Wiirdigung der Absichten der Montan=Union
die Frachtopfer der cinzelnen Eisenbahnen gehen konnen. Es stcht jedenfalls
die Gesamtheit der Bahnen der Hohen Behérde als Partner gegenitber, Wiine
schenswert wire die Errichtung einer engen Arbeitsgemeinschaft zwischen den
Lisenbahnen und der Binnenschiffahrt, Nur so wird ¢s miglich sein, allzugrofie
Belastungen der Verkehrstriger durch dic MontansUnion abzuwechren,

Dic schwicrigste I'rage ist zweifcellos die Abstimmung der Koblens, Erzs und
Fisenfrachten aller Vertragsstaaten aufeinander, Dice Harmonisicrung crstreckt
sich auch auf die Beférderungsbedingungen, Bei letzteren ist insbesondere an die
Einstufung von Kohle, Erz und Stahl in die Tarife der MontansUnionsLinder
zu denken. Das Endziel sind sicherlich einheitliche Frachten im gesamnten Des
reich der Europ;‘iischcn Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl. .

Bislang galten bei der Bundesbahn fiir Erz viel nicdrigere Frachten als fiir Kohle,
Das entspricht sowohl dem Prinzip der Belastbarkeit, als auch den unterschied-
lichen Kosten bei der Beforderung dieser beiden Giiter, Die franzésischen Tarife

egiinstigen demgegeniiber die Kohle stirker als das Eisenerz. Wer wird sich

durchsetzen?

Der Bezug ausreichender Mengen Ruhrkohle zu méglichst niedrigen Frachts
sitzen ist fiir die seit dem Kriege modernisierte und aus nationalwirtschaftlichen
Griinden stark ausgebaute lothringische Eisenindustrie cine Lebensfrage. Hieraus
erklirt sich das grofle Interesse Frankreichs an giinstigen BefSrderungspreisen
fiir Kohlen und Koks aus dem Ruhrgebiet nach dem Minette-Revier. Dagegen
hitten die Franzosen kaum etwas dagegen einzuwenden, daB dic Bundesbahn
zwecks Hereinholung kiinftiger Frachtausfille bei der Belieferung Lothringens
mit Hiittenkoks und Kokskohle ihre Minettefrachten kriftig anheben wiirde;
erleidet doch die Ruhreisenindustrie im Fall der Verhiittung von Minctte hier=

durch eine Verteuerung ihrer Produktionskosten,
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gliedsstaaten ab. Dennoch ist die Befiirchtung nicht einfach von der Hand zu
weisen, daf} die Tarifregelung fiir Kohle, Erz und Stahl die Bundesbahn eines
Tages zur teilweisen Aufgabe ihres gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifs
zwingen konnte.

Sollte die Tarifbildung der Hohen Behérde wesentlich von derjenigen der
Bundesbahn abweichen, so kénnte von einer einheitlichen Eisenbahngiitertarifs
politik in der Bundesrepublik nicht mehr die Rede sein. Ein Nebeneinander von
zwei Giltertarifsystemen ist aber fiir jedes Land untragbar. Nach Meinung des
Verfassers kommt es in den sechs Mitgliedstaaten in nicht zu ferner Zukunft
zwangsliufig zur Anwendung eines einheitlichen Eisenbahngiitertarifsystems, in
das sich die Tarife der Hohen Behorde fiir Kohle, Erz und Stahl organisch ein-
fiigen werden. Fiir die deutsche Raumordnung und die Binnenschiffahrt ist es
aber eine Schicksalsfrage, ob die kommenden europiischen Eisenbahngiitertarife
wie in Frankreich sehr stark auf den Selbstkosten des einzelnen Beférderungsfalls
aufgebaut werden, oder ob sich die iibrigen Vertragsstaaten entschlieflen werden,
das gemeinwirtschaftliche Tarifsystem der Bundesbahn zu iibernehmen. Die Ent:
pflichtung der Bundesbahn von ihren gemeinwirtschaftlichen Aufgaben wiirde
einer Revolutionierung des deutschen Wirtschaftslebens gleichkommen und die
Existenzgrundlagen der deutschen Binnenschiffahrt erschiittern. Héchstwahr=
scheinlich diirften sich die beteiligten Regierungen und die Hohe Behérde auf
eine Kompromif3lésung einigen. Auch diese wird sich aber auf die Raumordnung
und dic Binnenschiffahrt ungiinstig auswirken. ' :

Die Verkehrsmafinahmen der Hohen Behorde werden auch die Frachtenbildung
und die Ertragslage der Binnenschiffahrt stark beeinflussen. Sehr wahrscheinlich
ist eine Aenderung des gegenwirtigen Krifteverhiiltnisses zwischen Eisenbahn
unddBinncnschiffahrt Diese sollte aber, wenn nur irgend moglich, vermieden
werden. ;

Man beginnt immer mehr einzuschen, da die Verkchrsbedienung der wirts
schaftsschwachen Gebiete zu den heutigen Beférderungspreisen und die Durchs
fithrung der iibrigen gemeinwirtschaftlichen Aufgaben der Bundesbahn ohne die
hohen Einnahmen aus dem Knotenpunktenverkehr vollig unméglich ist. Gelingt es

nicht, die Betitigungsmoglichkeiten des Giiterfernverkehrs im Knotenpunktenvers

kehr wesentlich ecinzuschrinken, und legt man sich nicht im Kanalbau Zuriicks
haltung auf, so bleibt nichts anderes iibrig, als den gemcinwirtschaftlichen Eisens
bahngiitertarif aufzugeben. Die Folge wiire cine, verstirkte Ballung der Wirts
schaft und cine starke Verschiebung des Wettbewerbsverhiltnisses zwischen den

drei binnenlindischen Verkehrstrigern. :

Die Selbstkostenstruktur der franzésischen und der deutschen Fisenbahnen
weicht nicht wesentlich voneinander ab. Es muf8 daher angenommen werden, daf3
der franzosischen Schwerindustrie und den franzésischen Mitgliedern des Ver-
kehrssachverstindigen-Ausschusses keineswegs unbekannt ist, daf} die Bundes:
bakn bei der Belieferung des MinettezReviers mit Hiittenkohle und Koks Ueber-
schiisse erzielt.

Aus diesem Grunde ist der Verfasser davon iiberzeugt, dafl die Hohe Behérde
in naher Zukunft darauf dringen wird, daf} bei der Frachtsatzbildung der spi-
testens in 214 Jahren einzufithrenden durchgerechneten Tarife die Mengenstaffel
angewandt wird. Sollte es hierzu kommen, so kann diese Maflnahme nicht auf
den grenziiberschreitenden Verkehr zwischen den Mitgliedstaaten beschrinkt
werden, Simtliche europiischen Bezicher von Giitern der europiischen Montan=
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s
Union werden fiir sich das gleiche Recht in Anspruch nehmen. Kommt d‘;c £
wine ins Rollen, so wird sich im internationalen Verkehr der Gedanke del‘; 1 l; W
gerechneten direkten internationalen Tarife mit Mengenstaffel sehr schnB 44
fiir andere Giiter als Kohle, Erz und Stahl durchsetzen. Die Mittel dcl‘d unégs
bahn zur Finanzierung ihrer gemeinwirtschaftlichen Aufgaben werden Gann /.y
trichtlich zusammenschrumpfen. Nicht iiberschen werden diirfen die f_“ﬁ %
Rheinschiffahrt verstirkt drohenden Gefahren. Es kommt in diesem [ all {4
gleich zu einer erheblichen Verschiebung des Krifteverhiltnisses zwis¢ f}.en}' =
kontinentalen Seehifen. Hauptnutzniefer einer solchen Entwicklung dirite 47

p : ; ; t
werpen sein, wihrend die sich so gut wie ausschliefilich auf die Rheins 11_ij o
stiitzenden Hifen Rotterdam und Amsterdam Verkehrsverluste erleiden Wur 1;.!‘ ‘

Die deutschen Seehiifen wiirden die durchgerechneten direkten internaflona e
Tarife mit Mengenstaffel fiir sich in Anspruch nehmen, ohne hieraus in¢ ‘-‘-jse“ Py
viel Nutzen wie Antwerpen zu ziehen. Sehr viel stirker wiren sie an lfrd'*"g'
wendung der Mengenstaffel bei allen Sechafentarifen interessiert. AU¢ ! .
Entwicklung lieBe sich auf die Dauer nicht aufhalten. Die Binnenschiffahrt ‘f
immer noch der Auffassung, daf die Sechafentarife die Betriebsrechnung it
Bundesbahn belasten. In Wirklichkeit erzielt die Bundesbahn aber bei y by
meisten Sechafentarifen wegen der Nichtanwendung der Mcngcnstaffel 96114"
Ueberschiisse. Binnenschiffahrt und Kraftwagen sind die NutznieBer der Nicl’ ¢
anwendung der Mengenstaffel bei der Tarifbildung simtlicher Seehafenausnahn? i_'
tarife, abgesehen von den Ausfuhrsitzen des AT 6 B 11 und des AT 752, Utf
Frachtsitze der meisten Sechafentarife sind trotz der relativ hohen Fr:@b,:
ermifigungen, die sie gewihren, iiberhsht. Dic deutschen Seechifen sind nic’ .t
NutznieBer des deutschen Eisenbahngiitertarifsystems, sondern leisten einen B¢’
trag zur Finanzierung des Lastenausgleichs, den die Bundesbahn zugunsten d¢7
Wirtschaft der rohstoffs und brennstoffarmen Riume durchfiihrt. 3
Der Verfasser bekennt sich im Interesse der wirtschaftsschwachen Gebiete m‘l_":-
der dezentralisierten Zweige der Fertigwarenindustrie insbesondere der PC"‘;
pheren Riume mit Nachdruck zur Fortsetzung der gemeinwirtschaftlichen Eise r‘q‘
bahngiitertarifpolitik. Es darf auch nicht die europiische Binnenschiffahrt da*

Schicksal der amerikanischen FluBischiffahrt erleiden. Aus diesemn Grunde mchts, -

———

er wiinschen, daf3 sich die Hohe Behérde bei der Tarifbildung fiir Kohle, Ers! |

und Stahl der bewihrten Methoden der deutschen Eisenbahngiitertarifpolitik be” '
dienen wird. Nur so werden gefihrliche Stérungen im Wirtschaftsleben def”|

Linder der europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl und eine ernste Krisé
der curopiischen Binnenschiffahrt vermieden. |
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Grenzen der Koordinierung der Verkehrsmittel
auf Grund der Ermittlung der vollen Selbstkosten, gezeigt an dem Beispiel der
Erfassung der dem Kraftwagen anrechenbaren Strafenkosten und ihrer Verteilung
auf dic einzelnen Fahrzeugkategorien.

(Bin Beitrag sur Problematik der kostengerechien Fiskalbelastung)

Von Dr. Giinther Vogels, Bonn

Vorbemerkung

Die nachstehend aufgefiihrte Abhandlung befafit sich mit zwei eng miteinander

verbundenen Fragen:

1. In welchem Umfang sollen die finanziellen Lasten des Straflenbaues vom
motorisierten Strallenverkehr getragen werden? _

2. Wie sollen diese auf die verschiedenen Fahrzeugarten verteilt werden?

Die Beantwortung dieser beiden Fragen ist sowohl fiir die Finanzierung un-

seres zukiinftigen Straflenbaues als auch fiir die Ermittlung der vollen Selbst-

kosten des Kraftverkehrs von grofier Bedeutung.

Die Fragen enthalten einmal ein fiskalisches Problem. Nach welchen Gesichts-

punkten soll die Besteuerung des Kraftverkehres erfolgen? Ist die vieldiskus

tierte kostengerechte Fiskalbelastung erwiinscht und durchfithrbar?

Sodann beinhalten sie c¢in betricbswirtschaftliches Problem. Lassen sich dic

Straflenkosten ihrer Verursachung gemi auf dic verschiedenen Fahrzeugkates

gorien verteilen? Dies Problem crgibt sich im Rahmen der Selbstkostenermitts

Jungen im Kraftverkehr.

Der Schwerpunkt der Arbeit licgt in der theoretischen Behandlung der zur Diss

kussion stehenden Fragen. Die praktischen Untersuchungen sind vor mehreren

Jahren durchgefiihrt worden. Das verwandte Zahlenmaterial ist infolgedessen

in ecinzelnen Teilen iiberholt. (Der Kfz.2Bestand ist z. B. in den letzten beiden

Jahren um 50 % gestiegen.) Das in Ansatz gebrachte Verfahren, die Kosten

ikausal nach straflenbautechnischen Gesichtspunkten zu verteilen, bedarf in jedem -

Falle ciner Erweiterung und ciner Verbesserung. Dies hat jedoch erst dann Sinn,
wenn cine Auftcilung der Strafienkosten nach Kostenarten und Kostenstellen

vorliegt.
: L

Wer die verkehrswirtschaftliche Literatur der beiden letzten Jahre durchblittert,
der wird die erfreuliche Tatsache feststellen kénnen, dafl die Abhandlungen, die
sich mit der Problematik der Koordinierung der Verkehrsmittel befassen, ihren
,globalen® Charakter verloren haben und sich mehr und mehr mit den einzelnen,
der so iiberaus zahlreichen, vielfach sehr verwickelten Teilprobleme beschiftigen.
Es ist ebenso erfreulich, dafd sich die Einsicht Bahn gebrochen hat, dafl wir mit
theoretischen Erdrterungen allein nicht weiterkommen, sondern alles tun' miissen,
um sie nunmehr mit konkreten Zahlen zu belegen und zu untermauern. In die-

ot
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Union werden fiir sich das gleiche Recht in Anspruch nchmen, Kommt die :‘»3,
wine ins Rollen, so wird sich im internationalen Verkehr der Gedanke der du K

gerechneten direkten internationalen Tarife mit Mengenstaffel schr schnell a%”

fiir andere Giiter als Kohle, Erz und Stahl durchsetzen, Die Mittel der Bun f;’s'
bahn zur Finanzierung ihrer gemeinwirtschaftlichen Aufgaben werden dann o
trichtlich zusammenschrumpfen. Nicht iiberschen werden diirfen die dann ﬁ'er
Rheinschiffahrt verstirkt drohenden Gefahren. Es kommt in diesem Fall f’;’
gleich zu einer erheblichen Verschicbung des Krifteverhiltnisses zwischen Ll”n
kontinentalen Seehiifen. Hauptnutzniefler ciner solchen Entwicklung diirfte A 't!
werpen sein, wihrend die sich so gut wie ausschliefllich auf die Rheinschi f.af’rt
stiitzenden Hifen Rotterdam und Amsterdam Verkehrsverluste erleiden wiirde

Die deutschen Seehifen wiirden die durchgerechneten direkten intcrnat‘innal";

Tarife mit Mengenstaffel fiir sich in Anspruch nehmen, ohne hicraus indessen 5;’

viel Nutzen wie Antwerpen zu zichen. Schr viel stirker wiren sic an der A
wendung der Mengenstaffel bei allen Sechafentarifen interessiert. Auch dief"
Entwicklung liefe sich auf die Dauer nicht aufhalten. Die Binnenschiffahrt p-":
immer noch der Auffassung, dafl die Sechafentarife die Betriebsrechnung d€
Bundesbahn belasten. In Wirklichkeit erzielt die Bundesbahn aber bei de?
meisten Secehafentarifen wegen der Nichtanwendung der Mengenstaffel echf?

Ucberschiisse. Binnenschiffahrt und Kraftwagen sind die Nutzniefler der Nich‘i_

anwendung der Mengenstaffel bei der Tarifbildung simtlicher Seehafenausnahmée
tarife, abgeschen von den Ausfuhrsitzen des AT 6B 11 und des AT 7S2. Di<
Frachtsitze der meisten Seehafentarife sind trotz der relativ hohen Fracht®
ermiBigungen, die sie gewihren, iiberhht. Die deutschen Sechifen sind nich?
Nutzniefler des deutschen Eisenbahngiitertarifsystems, sondern leisten einen Bei=
trag zur Finanzierung des Lastenausgleichs, den die Bundesbahn zugunsten der
Wirtschaft der rohstoff- und brennstoffarmen Riume durchfiihrt,

Der Verfasser bekennt sich im Interesse der wirtschaftsschwachen Gebiete und

der dezentralisierten Zweige der Fertigwarenindustrie insbesondere der peris.
pheren Riume mit Nachdruck zur Fortsetzung der gemeinwirtschaftlichen Eisenz

bahngiitertarifpolitik. Es darf auch nicht die europiische Binnenschiffahrt das
Schicksal der amerikanischen Fluf3schiffahrt erleiden. Aus diesem Grunde méchte

er wiinschen, daf} sich die Hohe Behorde bei der Tarifbildung fiir Kohle, Erz
und Stahl der bewihrten Methoden der deutschen Eisenbahngiitertarifpolitik bes |

dienen wird. Nur so werden gefihrliche Stérungen im Wirtschaftsleben der

Linder der europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl und eine ernste Krise '

der europiischen Binnenschiffahrct vermieden.
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sem Sinne hat der Bundesminister fiir Verkehr einen Ausschufl ins Lebe |
rufen, der sich mit einem der wichtigsten Fragenkomplexe, der Ermi“[““'ng
vollen Selbstkosten der Verkehrsmittel befaBlt, deren Ergebnisse ja cinci det
tragenden Grundpfeiler zukiinftiger Verkehrspolitik werden sollen. £

Grenzen der Koordinierung der Verkehrsmittel Der Vortrag, den der Geschiftsfiihrer dicses Ausschusses, P. H. Thcrstip 2
auf Grund der Ermittlung der vollen Selbstkosten, gezeigt an dem Beispiel der auf der Mosbacher Tagung hielt,?) Lifit kemcn‘ Zweifel daran, daf3 man i
Erfassung der dem Kraftwagen anrechenbaren StraBenkost di . | - Aufgabe sehr ernst nimmt und darauf bedacht ist, sehr sorgfiltig und & o

rfassung g ren Straflenkosten und ihrer Verteilung : lich zu arbeiten. Dariiber hinaus darf man dem Vortragenden dafiir dankbar_ b
' daf} er in Offenheit die grofien Schwierigkeiten aufzeichnete, die es zH !

auf die einzelnen Fahrzeugkategorien,
winden gilt, und daf3 er darauf hinwies, daf8 wir uns noch eine gute Weil€ o
<

dulden miissen, che wir schliissige Gesamtergebnisse erfahren werden. J il

(Lin Beitrag zur Problematik der kostengerechien Fiskalbelastung
Von Dr. Giinther Vogels, Bonn i der auch nur in geringem Mafe mit der zur Diskussion stehenden Materie !
Voch ” ; : . traut ist, weif3, daB3 sich eine derartige Aufgabe nicht von heute auf morgen ! N

orbemerkung : 1i8t. Thre Ergebnisse ]sltcllcr: ali:lc};_ lkeim: Patentlésung dar, die uns in Z:iuﬁmﬂﬁ -

' ! schwerwiegende verkehrswirtschaftliche und verkehrspolitische Entscheidurn
Die nachstehend aufgefiihrte Abhandlung befafit sich mit zwei eng miteinander : erspart. Sﬁ: kann es nicht, weil dic Kosten der Verkehrsmittel nicht allm_l?_&a‘:r
verbundenen Fragen: ¥ Grundlage, sondern nur Richtschnur fiir verkehrspolitische Mafinahmen au ‘3‘5 i
1. In welchem Umfang sollen die finanziellen Lasten des Straflenbaues vom Gebiete der Tarifierung, der Investition, der Verkehrssteuern usw. sein konn_jﬂ_‘.
motorisierten Straffenverkehr getragen werden? - Fiir eine Reihe von Er;fsf—hclflu“gen, wic etwa: gemeinwirtschaftliches hT“ 6 |
2. Wie sollen diese auf die verschiedenen Fahrzeugarten verteilt werden? ! - system oder nicht, Erha fungs der Partikuliere usw. vermbgen sie uns © %tl‘.iji" !
[ie Beantwortung dieser beiden Fragen ist sowohl fiir die Finanzierung un- I . ]c;:ing;i.g::‘k;l;;neg::cﬁf;;nfg s::::iﬁt z}}.l'lc::}il:;-}nﬁ;I;[;Zﬁllghn:::wcg:feﬁuf:;in;::nﬁell‘lg‘:
iﬂl‘cts Zl-:ikunglgf“tn Slf(l‘éiﬁﬂsnkg‘r:"-s r?)lfiemglgdfu: die Ermittlung der vollen Selbst- i ihre Grenzen hat. Wer glaubt, daf8 wir zu eindeutigen Lésungen oder einfaf}i?sl
OSIED, 88 Ml a eI i e b Kostenschnittpunkten kommen, wird enttiuscht werden. Dafiir sind die Dim? |
Die Fragen enthalten einmal cin fiskalisches Problem. Nach welchen Gesichts= i zu komplex. Wir stoflen nicht nur auf fast alle Schwierigkeiten, die ein zwische ¥ |
; betricblicher Vergleich oder ein Leistungsvergleich irgendwelcher Art von 'B"" 8
tricben mit sich bringen kann,?) sondern wir haben dariiber hinaus mit ein¢

punkten soll dic Besteucrung des Kraftverkchres erfolgen? Ist dic vieldiskus
tierte kostengerechte Fiskalbelastung erwiinscht und durchfiihrbar? i

Sodann beinhalten sie ein  betricbswirtschaftliches Problem. Lassen sich die ' Anzahl von Schwicrigkeiten sowohl organisatorischer, “rechentechnischer a¥
Straflenkosten ihrer Verursachung gemifl auf die verschiedenen Fahrzeugkates i auch methodischer Art zu kidmpfen, die fiir die verkehrliche Kostenrechnung bes |
gorien verteilen? Dies Problem ergibt sich im Rahmen der Sclbstkostenermitts ! sonders charakteristisch sind. Dies ist einmal der Tatbestand, daf} die Koste? |
i iiber einen weiten Raum anfallen, sodann, dafl sich jeder Beférderungsakt aw

' " dem beférderten Gewicht mal der zuriickgelegten Strecke zusammensetzt. Dies |

Jungen im Kraftverkehr.
Der Schwerpunkt der Arbeit licgt in der theoretischen Behandlung der zur Diss | Die’
kussion stchenden Fragen. Die praktischen Untersuchungen sind vor mehreren macht die Anwendung der tonnenki{ometrisc_l}en Lcist}mg als Lcistungsei_!nhui
Jahren durchgefiihrt worden, Das verwandte Zahlenmaterial ist infolgedessen i notwendig. Da die bcid'en Faktoreq fil.eser Gréfle, Gc-w:lcht“-und ch’ verinderd |
in cinzelnen Teilen iiberholt. (Der Kfz.zBestand ist z. B. in den letzten beiden : lich und im Endergebnis wechselseitig austauschbar sind, fuPrt die Am:vcndl'l_ns_!
Jahren um 50 % gestiegen.) Das in Ansatz gebrachte Verfahren, die Kosten ! dieser detcnbezugsgr}'-iﬁc zwangsliufig zu mehrdeutigen Losungen. Diese sind
kausal nach straBenbautechnischen Gesichtspunkten zu verteilen, bedarf in jedem umso differenzierter, je weniger s gelingt, die Schwankungsbreiten eines der
Falle ciner Erweiterung und einer Verbesserung. Dies hat jedoch erst dann Sinn, bddfnl Fakt};)renjtp:aknfs_f:}? :L;.L g.‘e\;:!crhff \:ﬁ;ﬁﬂgndd kgncsl{an{; zukh;]ljlrten.‘ fl.]l.: \;1;1;:11 L
i i ; moglichen Resultaten fthr a , daf} die Verkehrsmitte. en
wenn eine Aufteilung der Strafenkosten nach Kostenarten und Kostenstellen i ausgcspmchenfn Fix-Kosten=Charakter tragen, der bekanntlich die Verrechnung
: der Kosten auf die ecinzelnen Leistungseinheiten so auflerordentlich’ erschwert.’ '

i

Die Selbstkosten je Leistungseinheit sind infolge des hohen Anteils an konstans
ten Kosten naturgemifd stark vom Leistungsniveau abhingig, das wiederum von.

vorliegt.
. L

Wer die verkehrswirtschaftliche Literatur der beiden letzten Jahre durchblittert,
der wird die erfreuliche Tatsache feststellen konnen, da dic Abhandlungen, die : _
sich mit der Problematik der Koordinierung der Verkchrsmittel befassen, ihren ;! 1) Verkehr als offentliche Aufgabe, Hauptvorstand der Gewerkschaft OcTV, Stultgart 1952, |
,globalen® Charakter verloren haben und sich mehr und mehr mit den einzelnen, ) Hier vor allem vollig unterschicdlicho Organisationsformen, unterschicdliche Finanziorungs- / *
mothoden, unterschiedliche Kostenstruktur, unterschicdliche Ausinalie an Kriegsschiiden, unler-° |

der so iiberaus zahlreichen, vielfach sehr verwickelten Teilprobleme beschiftigen. , : riogsscli
schiedlicho Besteuerung, Vorhaltung eines Teiles dor Kosten durch die Allgemeinheit, dio Lirfassung -
und dio Beurteilung der Koslen, dic entwicklungshedingten o;lu.r verkehrsfremden Dinflissen unter- :

Es ist ebenso erfreulich, daf} sich die Einsicht Bahn gebrochen hat, dafl wir mit o )

theoretischen Erérterungen allein nicht weiterkommen, sondern alles tun' miissen, ) Tiogon, die Zurccheung dor Kosten 7 den ontsprect gagsbioton, e Dildung cinkal=;

um sie nunmebr mit konkreten Zahlen zu belegen und zu untermauern, In dic= | ichor Kostengrofien usw. usw. ; :
: o

'

[
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ciner Reihe von innerbetrieblichen Regulatoren: Umweg, Auslastung, Arbeits:
zeit, bestimmt wird. Diese Gréfien, die vielfach unbestimmt und unbekannt sind,
tragen infolge ihres oft bedeutenden Einflusses auf das Leistungsniveau mit dazu
bei,'daB dic Selbstkostenrechnungen im Verkehr mehrdeutige Lsungen zulassen.
SchlieBlich werden die Kosten je Leistungseinheit im praktischen Betricb in be-
sonderem Umfang von der Nachfrage nach Verkehrsleistungen bestimmt, die
in ihrer Art und Gréfie das Ergebnis schr komplexer nicht determinierbaner

sozialékonomischer Vorginge sind.

1I.

Die Erfassung der dem motorisierten Straflenverkehr anlastbaren Strafenfahr-
bahnkosten und deren Verteilung auf die einzelnen Fahrzeugkategorien ist ein
Teilausschnitt dieser Selbstkostenrechnung. Sie ist daritber hinaus zu einem fis=
kalischen Problem, nimlich der kostengerechten Fiskalbelastung des motorisierten
StraBenverkehrs erhoben worden. Die Frage der Erfassung der dem Kraftverkehr
anrechenbaren Kosten wirft fast die gleichen Probleme auf, wie wir sie in den
cinleitenden Ausfithrungen in gedringter Kiirze geschildert haben. Es ist ferner
interessant festzustellen, dafl die Entwicklung dieser Frage im wesentlichen den
. gleichen Weg gegangen ist. Zuerst theoretische Erdrterungen, dann Aufbercitung
zahlenmiBiger Unterlagen, schliefllich die Einsicht, dafl speziell in der Frage
des Besteuerungsgrundsatzes neben den |, kostengerechten” Gesichtspunkten
auflerskonomische Momente, wie technische, soziale, politische usw. das letzte
. Wort reden. Kein Wunder, dal die anfangs vielfach vorgebrachte Forderung
nach einer Reform der Kraftfahrzeugsteuer in der vom Arbeitsausschuf3 Krafts
Cverkehrswirtschaft vorgebrachten Feststellung endet, sei die Kraftfahrzeugsteuer
gar nicht so reformbediirftig. )
Eines ist von all dem zuriickgeblicben, der Kampf um die Zweckbindung der
aus der Belastung des Kraftwagenverkehrs flieenden Steucrertrige. Auf dies
finanzwirtschaftlichshaushaltstechnische Problem, das urspriinglich nur Nebens
produkt des vorgenannten Problemkreises war, konzentricren sich nun alle
Krifte. Ob Zweckbindung oder nicht — dic Auscinandersetzung liegt letzten

Endes zwischen den an eciner Zweckbindung interessierten Kreisen und dem

Finanzministerium. 5
Ucber das Fiir und Wider einer Bindung von Steucrertrigen wird weiter unten
gesprochen werden. Wir wenden uns vorerst der Frage der Erfassung der
fahrzeuganrechenbaren Kosten und ihrer kostengerechten Verteilung zu, die,
wie wir erfuhren, von der Praxis auf die theoretische Ebene der Berechnung der
vollen Selbstkosten der Verkehrsmittel zuriickgewiesen wurde, wo sie allerdings
cinen nicht unbedeutenden Platz einnchmen wird. Es lifit sich iiberdies wohl
jetzt schon sagen, dafl sic hier die Rolle des enfant terrible iibernehmen wird,
das durch all jene vorerwiihnten Eigenschaften charakterisicrt ist, dic seine Be-
handlung so sehr erschweren.
IIL -

Um die kraftfahrzeuganteiligen. Straflenkosten zu ermitteln, sind verschiedene
Verfahren angewendet worden. Sie lassen sich auf zwei Wurzeln zuriickfiihren,
das Kausalititsprinzip und das Nutzenprinzip.

8) Dio Frago einer Rovision der Kraftfabrzougsteuer-Gesctzgebung; Stellungnahme des Arbeits-
ausschusses Kraltverkehrswirtschaft VDA, Frankfurl a. M. 1952
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1. Das Kausalitiitsprinzip

Die d@nl}{angi‘r des-KausaIitﬁtspfinzips gehen davon aus, dal dem Kraftwz= et
nur die Kosten anzurcchn_cn sind, die er verursacht. In diesem Sinne <
bisher zwei Methoden entwickelt worden, die m. E. beide, wen ch Righf
schiedenen Griinden, nicht zum Zicle fiihren. g n auch aus et
a) Die ,Mechrkostenmethode*

e ““““e..SiE]f:O’ weil man mit ihrer Hilfe versucht, die gegeniiber der autolo.m
Zeit zusitz "Ch entstandenen Kosten zu erfassen. Diese werden dem Kr ',ft;
wagen als von ihm verursacht, zugeschricben. 4
Daf} diese Methode nach Kenntnis des Verfassers von den meisten Autoren <
Ins und Auslandes angewandt wurde, beweist noch nicht, daf3 sie zu einem =y

“verlissigen und akzeptablen Resultat fithrt. Es sind sowohl Einwinde gez,p
=

ihre gedankliche Formulierung als auch Zweifel an der Méglichkeit ; A
tischen Durchfuhfung, die ihre Anwendung bedenklich crs%'hci::: I‘ilsr:; p :‘nk;
zwar deshalb, weil man von der Fiktion ausgeht, daf} sowohl der nichtmotoa, |
sierte Straﬁenvcrk.chr in seiner Art und Umfang als auch die Sfraﬁenbauweis‘ |
unverindert geblieben und lediglich "der Kraftverkehr hinzugetreten sei, d-
zwangsliufig Mehrkosten verursacht habe. Dem ist aber nicht so. Erster® |
wiirde der nicht‘ motorisicrte Straffenverkehr immer mehr ~— auf den Haup’s :
verkehrsadern vollig — zuriickgedringt und zweitens ist die Strafenbanweis |
durch das Aufkommen des Kraftwagens in einem Sinne beeinfluflt worden das |
nicht nur andersgeartete, sondern — das diirfte anzunehmen sein — auch bilj“ i
ligere Straflen gebaut wurden. Es wiirde uns nicht iiberraschen, wenn dement”’
sp‘rechcnd'c' Untersuchungen zu dem Ergebnis kimen, daf der Kraftwagen nich'
ein ,,Mehr", sondern ein ,,Weniger" an Kosten , verursacht'* hat. Das gilt sicher<
lich fiir eine Betrachtung auf lange Sicht. Soweit ich die ‘deutsche straflenbai—
technische Literatur kenne, liegen jedoch keine technisch-wirtschaftlichen Unter=
suchungen vor, die uns dariiber Aufschlufl geben kénnten, inwieweit durch die
Rationalisierung und technische Fortentwicklung im Straflenbau cine Kostens
senkung erfolgen konnte. Aber verfolgen wir doch einmal zunichst ohne Vors
behalt das vorgeschlagene Verfahren,

In der vorautomobilistischen Aera (im Jahre 1913) wurden in Deutschland auf
dem Gebict des Straflen= und Wegewesens 546 Mio. Mark ausgegeben. Das Sta-s
tistische Reichsamt rechnet fiir die Zeit von 1926—1931 gegeniiber 1913/14 mit .
ciner Steigerung des Index auf 147 Punkte (¥ Reichsindex fiir Lebenshaltungss
kosten, % Indexziffer fiir die Baukosten). Als Kostenindex fiir 1950/51 gegen-
iiber der RM=Zeit nimmt die Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr im Bundes=
gebiet e, V. einen Index von 180 an.!) Daraus ergibt sich, daf} von den fiir |
1950/51 getitigten Ausgabe-Total in Hghe von 1 Mia. DM (davon 202 4 Mio. DM

fitr die Beseitigung von Kriegsschiden) 926 Mio. DM als nicht kraftfahrzeug-
anrechenbar abgezogen werden miifften — wenn man cinmal fiir das kleinere
Bundesgebiet 350 Mio. Goldmark einsetzt.

Man wird in diesem Ergebnis eine Bestitigung des oben Gesagten erblicken oder
den aus Kreisen der Kraftverkehrswirtschaft gemachten Vorwurf hinnehmen
miissen, daf} fiir den Straflenbau bei weitem nicht genug getan wurde. Nun lifit
sich zu diesem Ergebnis noch einiges kritisch bemerken:

4) Ist der Giiterfernverkehr volkswirtschalfilich ungerechifertigl? Ierausgegeben von der

Arbeitsgemcinschaft Giiterfernverkehr im Dundesgebiet ¢. V. (AGF), 1951.
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Es wire zunichst notwendig, mit dem Ausgabendurchschnitt mehrerer Jahre der
kraftfahrzeuglosen Zeit zu arbeiten, da das Ergebnis eines Jahres zufallsentstellt
sein kann (auflerordentlich hohe Ausbaukosten usw.). Solche Angaben liegen
meines Wissens jedoch nicht vor. Die Indizes sind umstritten. Ferner miifite
an Stelle der ,globalen” Rechnung eine Aufteilung der Gesamtausgaben nach
einzelnen Straflenarten treten. Hier treten wieder Schwierigkeiten auf, da die
Klassifizierung der Strafen innerhalb dieser Zeitperiode geindert wurde. Da=
durch, dafl man die Bevélkerungsdichte damals und heute beriicksichtigt und
die auf dem Gebiete des Straflens und Wegewesens getitigten Ausgaben auf den
Kopf der Bevdlkerung bezieht, kénnte man die Rechnung weiter verfeinern.
Denn eine groflere Bevolkerungsdichte erfordert in der Regel ein Mechr an Aus-
gaben, vor allem fiir die lokalen Straflen. Dieses Vorgehen wiirde das Ergebnis
noch mehr zugunsten des Kraftverkehrs verschieben.

In Anbetracht der fehlenden Unterlagen, der Notwendigkeit, die Zeiten der Geld-
entwertung mit umstrittenen Indizes zu iiberbriicken und im Hinblick auf dic
Eedenken gegen die gedankliche Formulierung, halte ich die Anwendung dieses
Verfahrens — zumindestens auf deutsche Verhiltnisse — fiir nicht empfehlens:
wert. Vielleicht, dal man an Hand einer genaueren Berechnung so das Mindests
maf} der dem Kraftwagenverkehr zurechenbaren Kosten ermittelt.

b) Dic Kauer'sche Methode

Eine weitere Methode, die kraftfahrzeuganteiligen Kosten zu bestimmen, wurde
von Kauer entwickelt.f) Kauer geht von der primiren Errechnung aller Straflen=
kosten aus, von denen alsdann all jene Aufwendungen abgezogen werden, die
nachweislich von anderen Straflenbenutzern bzw. Faktoren als dem privaten
motorisierten Straflenverkehr verursacht werden.

In Verfolg dieser Ucberlegung hat Kauer nichts unversucht gelassen, alle krafts
fahrzeugfremden Kostenbestandteile zu climinieren. Er schitzt den Anteil der
Strafienkosten, der dem Veloverkebr zugesprochen werden mufl, sowie dic
Ausgaben, dic durch die Verlegung unterirdischer Leitungen verursacht wiirden,
er beriicksichtigt ferner die Kosten, die durch &ffentliche, atslindische und Mis
litirs sowie landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge entstanden sein kénnten. Selbst
die Quadratmeter Biirgersteigfliche sind von ihmn erfaBt und |, kostengerecht”
zugunsten des Kraftwagens verbucht worden. Auf die gleiche Art und Weise
verfihrt er auch mit den Aufwendungen, dic auf Witterungseinfliisse zuriickzus
fiihren oder einem unfachgemifl durchgefiihrten Strafenbau zuzuschreiben sind.
Einen Teil der ,,abzugsfihigen” Aufwendungen konnte Kauer genauer ermitteln,
er mufite aber im {ibrigen zu so groben Schitzungen greifen, dafl von einem
auch nur annihernd exakten Ergebnis nicht die Rede sein kann. Diese Nachteile
iiberwiegen leider die Vorteile dieser Methode, die Aenderungen in der Zusam=
mensetzung des Straflenverkehrs und in der Kostenstruktur des Stralfenbaues be-
achten zu kénnen. Es wire aber zu iiberpriifen, ob man die Idee Kauer's nicht
insofern retten kann, als man eine

¢) Sollkostenrechnung erstellt,

d. h. die Sollkosten errechnet, die der Ausbau und die Unterhaltung des Straflen-
netzes erfordern wiirde, wenn es nur den Kraftverkehr zu tragen hitte. Alle an-
deren, von anderen Interessenten an den Straflenbau gestellten kostenverursachen=
den Forderungen, wiren dann als diejenigen zu betrachten, die von der All-

&) Kauer, E.: Die Aufwendungen der dffentlichen Iland fiir die Strafien in der Schweiz uml
dor Koslenbeitrag des privaten Motorfahrzeugverkehrs, Bern.
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gemeinheit zu finanzieren wiren. Die Schitzungen lieflen si i Rl
schrinken, nicht vermeiden. Sie sind nur in gas Vorf?lc??c}:liiugg::g:cﬂ}-lf e’::’
der Sollkosten je Stralencinheit, verlegt. Auch gewinnt hier die subjektiveaiﬂﬁwg :
.fassung Raum, was als Gesamt-Soll-Aufwand anzusehen ist: denn die Frais ?
fiir welchen Veerkehr sich die verschiedenen F"‘hrbﬂh“bef‘-‘“igx’lngen cignen, emy |
zicht sich einer rein theoretischen Ergriindung und kann nur aus der Erfahru bt
des Straflenbauers heraus beantwortet werden. Das ,,Soll* miifite wirtschafs

lichen Grundsitzen folgend dort liegen, wo Ausbau unid Unferhalhrnc d y
Straflen den gegenwirtigen und mutmafllich zuki.infﬁgcl:: Verkehrsverhaltﬁissg
entsprechen. Lafit sich dieser Ausbauzustand auch nicht genauer festlegen §_J
diirfte er doch in gewissen Grenzen angegeben werden kénnen, ’ sy
Die Bestimmungen der vom Kraftwagen verursachten Kosten oder wie wir si.

auch nennen kénnen, der sozialen Kosten des Kraftwagenv'er_‘:
kehrs, stoft nun nicht nur auf Schwierigkeiten in Hinblick auf den Umfang
ihres sachlichen Bereiches, sondern auch im Hinblick auf die zeitliche A g
grenzung. So ist beispielsweise die Frage heftig umstritten, ob man de i
Kraftwagen das Kapital in Rechnung stellen darf, das in dem Augenblick in das
Straflennetz gesteckt war, in dem ein neues Verkehrsmittel, das Auto, darau$ '
seinen Einzug hielt. Diese Frage hat verschiedene Beantwortung gefunden. Sa

schreibt Metzger: ,,Dafl die , legacy from the past” einbezogen werden mufl.: |
kann nicht zweifelhaft sein, denn wollte man die Straflenbaukosten vor demm® .
ersten Weltkrieg aufler Betracht lassen, so konnte und miiffte man das ebensos
auch fiir die Eisenbahn tun:®) Derartige Ueberlegungen fithren ins Uferlose. | |
Denn wiirde man dieses Postulat akzeptieren, so wiirde — worauf Kauer '

mit Recht hinweist — die legacy from the past doch einige so gut wie uns -
lgsbare Fragen aufwerfen. Bis zu welchem Zeitpunkt miilte beispielsweise.! '
zuriickgerechnet 'werden, um die Investitionsschuld des Kraftwagens fests |
zustellen? Welche Betrige sind als Kapitalaufwand anzusehen? Welche lingst :
getilgt? Und wic sollte man das ,,Viermichtnis aus der Vergangenheit" auf !

andere Straflenbenutzer wie Radfahrer, Stralenbahnen usw. aufteilen, die doch * |
cbenfalls daran partizipieren? Schon allein ‘'die Unméglichkeit, diese Fragen:.
auch nur im groben zu beantworten, zwingt dazu, auf die Wertung der ,,legacy -

from the past” zu verzichten. Fiir die deutschen Verhiltnisse ist die Diskussion -

um das Vermichtnis der Vergangenheit ‘m. E. insofern ohne praktische Bedeus ' !
tung, weil die ,legacy from the past” infolge mangelnder Unterlagen nicht eins '
mal annihernd zu berechnen wire, ferner, weil sowohl Eisenbahn wie ,,Strafle®

infglge der Inflationen bis auf geringe Reste von ihren Schulden befreit worden; !

sind. i v Sy
Es ist vielmehr zu empfehlen, die , Straflenbilanz auf den Tag der Wihrungss= =3
reform zu eroffnen, den Wert der Straflen zu diesem Stichtage festzustellen und =
den Kraftwagen sodann mit angemessenen Abschreibungen zu belasten. Das, -
was als angemessen angesehen werden kann, wird allerdings sehr umstritten sein. .
Denn die Nutzungsdauer der Straflendecken ist nicht ecindeutig bestimmbar, .
Infolgedessen lassen sich — besonders dann, wenn man mit einem unbestimmten
Ausbauprogramm des Strafennetzes rechnen mufl — die Abschreibungsquoten ™
so manipulieren, daf} die Berechnungen leicht auf ein vorgefafites Ergebnis hin.". |

becinflufit werden kénnen. ;
: -y

8) Metzger, R.: Dio Gloichbehandlung der Verkehrsmittel durch den Staat. Schwcizerisohcsh-:b
Archiv fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, Jahrg. 2, Nr. 8, S. 249. P

.3
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Der Begriff ,soziale Kosten* des motorisierten Straflenverkehrs umfafit schlief3-
lich noch die Kosten der Verkehrspolizei, der Straflenplanung, sowie die Kosten,
die durch die vom Kraftwagenverkehr verursachten Unfille entstehen; aller-
dings nur soweit, als sie von keiner Secite gedeckt, der Allgemeinheit zur Last
fallen. Ob sich die letzteren wenigstens approximativ feststellen lassen, entzieht
sich meiner Kenntnis. Ich zweifle es aber an. Andererseits ist leicht einzusehen,
daf «die unerfreulichen Auswirkungen, die vom Kraftwagenverkehr ausgehen
— wie Lirm, Unsicherheit usw. — sich weder kostenmiflig noch wertmiflig cr-
fassen lassen. Derartige Posten miissen, um vorerst iiberhaupt zu einem Ergebnis
zu kommen, auller Ansatz bleiben.

Auf die Schwierigkeiten, die sich bei der Erhebung der infragekommenden
Kostenclemente ergeben, kann ich hier nicht eingehen. Ihre Darstellung wiirde
Seiten fiillen. -

2. Das Nutzenprinzip
Mit den vorhergechenden Ausfiihrungen wire das Kausalititsprinzip in seinen
grundsitzlichen Ziigen dargestellt, sowie die Méglichkeiten, aber auch die Gren=
zen seiner Durchfiihrbarkeit. In einem Punkt lifit es uns unbefriedigt. Es vers
mag im wesentlichen nur die Kosten zu ermitteln, die durch die unmittelbare
(kérperliche) Inanspruchnahme der StraBe durch die Benutzer (und andere Fak-
toren) entstchen. Er it infolgedessen die Tatsache unberiicksichtigt, daf ein
nicht unbedeutender Teil der StraBenkosten,durch die Forderungen entstehen,
das Straflennetz so auszubauen, dal es der Landesverteidigung oder der
Erschliefung und Bedienung der abgelegenen Landstriche dient. Wir wissen
ferner, dal der Ausbau der Land- und lokalen Strafien gelegentlich aus arbeits»
politischen Erwigungen heraus, oft ohne Riicksicht auf die rationellste Arbeitss
- weise, forciert worden ist. Das Kausalititsprinzip geht ferner an dem Tatbestand
vorbei, dal manche Stralen, z. B. die Reichsautobahnen, zwar fiir den Krafts
verkehr gebaut, aber nicht in allen Fillen gecignet sind. Der optische Eindruck,
daB die StraBen fast ausschlieBlich vom Kraftwagenverkehr benutzt werden, fiihrt
Ieicht dazu, ihm einen zu hohen Teil der Aufwendungen anzulasten. Es kann
ferner nicht geleugnet werden, dafl gewerbliche oder Jandwirtschaftliche Unters
* nehmungen sowie Private oder die Gemeinden Vorteile aus den Straflen zichen,
ohne daf sich diese in unmittelbar meBbare Kosten nicderschlagen. Der letzts
genannte Tatbestand hat cinige Autoren zu dem Vorschlag veranlaBt, die zur
Deckung der Strafienkosten notwendigen Steuern nach MafBigabe der relativen
Nutzenzichung zu erhcben. Dies mag an folgendem Beispiel illustriert werden:
Eine NebenstraBe mége nicht mehr als 30 Fahrzeuge pro Tag aufweisen. Der
gesamte Verkehr besteht aus a) Fahrten, die von den Anliegern durchgefiihrt
werden, b) Fahrten, die dazu dienen, den Anliegern Giiter zu bringen oder
won ihnen abzuholen ¢) Fahrten, die die Besucher oder Geschiftsfreunde der
Anlieger unternchmen. Auf der cinen Seite ist der gesamte Verkehr ein Krafts
wagenverkehr, auf der anderen Seite zichen, da die Strae keinen Durchgangss
verkehr trigt, allein die Anlicger einen Nutzen aus dem Gebrauch der Strafe.
Wie kann die Finanzierung dieser Strafle am besten durchgefithrt werden?
Straflen dieser Art erfordern einen Ausbau niederer Ordnung. Sie sind infolge-
dessen billig je km, gebaute Strafe, aber teuer, wenn man ihre Kosten auf die ge-
fahrenen Fahrzeugskm bezieht, Die Benutzer dieser Straflen niedrigerer Ordnung
miiflten, wenn sie allein fiir die Finanzierung der von ihnen befahrenen Straflen
zu sorgen hitten, einen hohen, die Benutzer der viel béfahrenen Durchgangs-

i
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straflen aber nur einen geringen Beitrag zahlen. Das wiirde offenbar, wenn n,

einmal den absurden Versuch unternihme, alle StraBenabschnitte mit Z,
schranken zu versehen. Es wiirde sich dann zeigen, daf} unsere Anlieger und ire
Freunde allein fiir die Finanzierung der ihnen dienenden Straflen aufzukomn,,
hitten, da zudem angenommen werden kann, dafl der dem gewerblichen Vi,
kehr auferlegte Straflenzoll im Preise der Giiter und Leistungen auf die Axﬂiege-r
tiberwilzt wird, o

Die Frhebung der Motorfahrzeugsteuern kann aber nur auf einer aeinheitlicl\el;f.

Basis erfolgen. Es ist nicht mdglich, die Steuern so zu differenzieren, dafl \;,

Fahrzeuge, die die viel befahrenen Straflen benutzen, geringe Gebiihren upd
die Fahrzeuge, die die verkehrsschwachen Straflen befahren, eine hohe Gebiy,, -
entrichten. Die Straflen geringen Verkehrs, die aber grofle Bedeutung fiir ;"
Flichenerschlielung haben, miissen infolgedessen von den Gemeinden bzw. dgp-

Anliegern finanziell mitgestiitzt werden.

Da die Stralen in immer gréfler werdendem Ausmafle dem Kraftwagen diengy, *
geht die Tendenz mit Recht dahin, diesem die steuerlichen Lasten mehr und mnej,y -

zuzulasten. Die Kontroverse, bis zu welchem Ausmaf3 andere als der motorisieye

Stralenverkehr zur Finanzierung der Straflen herangeholt werden sollen, g
fiir die Auseinandersetzung Kraftwagen-—Eisenbahn insofern von untergeordnet,, = |

Bedeutung, als die lokalen Straflen nicht nur nicht in Konkurrenz mit den Eisey, .. -
bahnwagen stehen, sondern der Eisenbahn in gleichem Mafle als Zubringer dig, :*
nen wie den Hauptverkehrsstraflen. Die Benutzung der rein lokalen Straflyy,

durch Lastkraftwagen, die in Konkurrenz zur Eisenbahn stehen, kénnte unte,
diesem Gesichtspunkt vernachlissigt werden; jedenfalls sollten im Rahmen dg,

Selbstkostenrechnung diese Fahrzeuge nicht mit den Kosten solcher Strafien by,

lastet werden, die nicht von ihnen befahren werden. Es ist deshalb wichti

. ,e . *
unsere Aufmerksamkeit einem weiteren Punkt zuzuwenden, ndmlich der Zy. . -

rthnung der Kosten zu den verschiedenen Fahrzeugkategorien. Dabei gehey
wir, was die fiskalische Seite betrifft, vorerst davon aus, daf die steuerliche B,
lastung der Kostenverursachung aequivalent sein soll.

Die Problematik der wkostengerechten* Fiskalbelastung

Es ist damit zu rechnen, daf3 die Zahl der schweren Fahrzeugtypen anwachsen
wird und die Achsdriicke erhéht werden. In noch stirkerem Mafle wird die Zah]
der Personenfahrzeuge und der Krider zunehmen. Wir haben also in abseh.
barer Zeit mit einer stetig steigenden Verkehrsdichte und Verkehrsbelastung zy
rechnen. Das verlangt Verbesserung, Verbreiterung und gegebenenfalls wei.
teren Ausbau unseres Straflennetzes, eine Notwendigkeit, die wohl von niemand
bestritten wird, vor allem nicht in Hinblick auf die zahlreichen Unfille, die zum
Teil ihre Ursache in dem unzulinglichen Straflenausbauzustand haben. Offen
bleibt lediglich die Frage der Finanzierung und gleichzeitig die Forderung nach
ngerechter” und gleichmiBiger Verteilung gegenwirtiger und zukiinftiger Bau-
lasten.”) Das soll nicht heiflen, da3 alle Mittel, die notwendig sind, das Straflena
netz den Verkehrsanspriichen anzupassen, vom Kraftwagen aufgebracht wers

") Die Forderung des Straienbaues ist ebenfalls in den USA im Begriff, in die crsto Reiho
der nationalen Sorgen zu riicken. Auch hier liuft die Kurve der Tahrzeugzulassungen der Kurve
dcs Strafienbaues davon. Daraus “ergeben sich die gleichen Probleme, mit denen auch: wir zu
‘,‘.lmpf{!n .habep. Der Schliissel zur Losung dieses 6ffenilichen Notstands-Problems liegt in der

inanzierung, in der steuerlichen Belastung und in der Fiskalpolitik.
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den sollen. Welcher Anteil in Frage kommt, wurde bereits diskutiert; nach
welchen Gesichtspunkten dieser auf die Fahrzeuge verschiedener Griéfle und Ge:
wichte aufgeteilt werden soll, ist Gegenstand der folgenden Ausfiihrungen.

Um dies Problem zu lésen, sind zahlreiche Theorien entwickelt worden. Jede
dieser Theorien hat ihre speziellen Schwichen, keine besitzt Anspruch auf All-
gemeingiiltigkeit. Das entspricht ganz der Komplexitit der zu. behandelnden
Materie. Dieser Tatbestand ist denn auch weidlich ausgenutzt worden; man hat
die Grundkonzeptionen gewechsclt wie das Hemd, je nachdem, welches Re-
sultat erzielt werden sollte.

Zwei Verfahren haben eine besondere Bedeutung erlangt, die sogenannte ,, Theo-
rie der zusitzlichen Kosten* und die ,,Brutto-Tonnen-Kilometer-Theorie”. Beide
sind in ihrer Grundanschauung verschieden angelegt. Die eine basiert auf dem
Kausalititsz, die andere auf dem sogenannten ,,Nutzenprinzip*. Wir stoflen hier
also wieder auf den gleichen Gedankengang, den wir mit Abschlufl des vorigen
Kapitels verlassen haben.

Die Theorie der zusitzlichen Kosten

Beschiftigen wir uns zunichst einmal mit dem Kausalititsprinzip im allgemeinen,
ehe wir naher auf die in den Vereinigten Staaten von Amerika entwickelte incre-
ment theory oder theory of differential costs, wie sie auch genannt wird, eingehen.
Das Kernproblem des Kausalititsprinzips ist, die Bezugsgréfle zu finden, auf
die die zahlreichen durch den Kraftfahrzeugverkehr verursachten Straflenkosten
bezogen werden kénnen. Dies Problem ist sowohl cin technisches wie ein be =
triebswirtschaftliches. Der Betriebswirtschaftler stellt als erstes die
Frage: Welche Kostenclemente entwickeln sich proportional zu den Zurechnungs-
grundlagen, welche nicht, d. h. welche Kostenarten sind variabel, welche als kon-
stant anzusehen? . ‘

Wenn ich nicht von einer Kostenzurechnungsgrundlage spreche, dann deshalb
nicht, weil wir keine Bezugsgréfie finden kénnen, auf dic allein die Vielzahl
der StraBenkostenarten bezogen werden kann, Ls gibt StraBenkosten, die in
ciner gewissen Bezichung zur Zahl der Fahrzeuge stehen. Zu diesen 'kinnte
man beispiclsweise verschicdene Arten der Verwaltungskosten rechnen. Dicse
Aufwendungen miifiten dann auf die Zahl der Fahrzeuge verteilt werden, Andere
Aufwendungen, ctwa dicjenigen fiir die Verkehrspolizei, oder dic Verkchrss
kontrolle, sowie auch cin Teil der Unterhaltskosten der Straen kénnen mit der
Verkehrshaufigkeit in Zusammenhang gebracht werden. Sie haben nur wenig
oder gar keine Beziehung zu den Fahrzeuggewichten oder der Zahl und der Grofie
der Fahrzeuge. Sie sind mehr oder weniger von der Verkehrshiufigkeit abhingig.
Diese Kostenarten sind also auf die mittlere Laufleistung der Fahr-

zeuge zu beziehen.

Eine Proportionalitit zwischen den vorgenannten Kostenarten und ihren Bezugs-
grofien diirfte allerdings in keinem der genannten Fille bestehen. Sie sind wahr-
scheinlich nicht einmal als variabel, sondern in bezug auf ihre Bezugsbasis mehr
als bedingt fix anzusprechen. Weitere Aufwendungen, wie etwa die Ge:-
hilter fiir die StraBenwirter, die Aufwendungen fiir den Unterhalt der Kunst-
bauten oder fiir das :Schneeriumen, fiir die Staubbekimpfung, fiir die Ent-
wisserung usw., sind weder mit der Gréfle, noch mit dem Gewicht der Fahr-
zeuge, weder mit ihrer Zahl, noch den von ihnen geleisteten Fahrzeug-Kilometern
in irgendeinen niheren Zusammenhang zu bringen. Zu diesen Kosten, die sowohl
von der Verkehrshiufigkeit als auch von dem Verkehrsvolumen unabhingig sind,
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die aber einen beachtlichen Teil aller Straflenkosten ausmachen, sind vor allem
die gesamten Kosten der Finanzierung sowie die Kosten, die durch dic Wittes
rungseinfliisse entstehen, zu zihlen. Wie kann dieser grofle Block der fixen
Kosten auf die verschiedenen Fahrzeugarten verrechnet werden?

Es ist das Kriterium der fixen Kosten, dafi sie in. keinem direkten Verhiltnis zur
ausgebrachten Menge stehen. Infolgedessen lassen sie sich nun einmal nicht auf *
eine logische, sondern hochstens auf eine statistische Weise auf den in Frage
kommenden Kostentriger verteilen. Da es verschiedene Méglichkeiten gibt, den’ ;

Anteil der fixen 'Kosten auf die verschiedenen Kostentriger zu iibernehmen

— etwa auf der Basis der kilometrischen Laufleistung oder irgendeiner anderen’

- der bisher erwihnten, oft aber auch aus diesen zusammengesetzten Kostenbezugs:
groflen —, so lif}t sich naturgemif eine subjektive Entscheidung iiber das an:

zuwendende Verfahren nicht vermeiden. Da der Anteil der fixen (oder bedingt

fixen) Kosten sehr grof} ist, fiihren schon geringfiigige Abweichungen in den

angewandten Methoden zu véllig unterschiedlichen Ergebnissen. Dieser Tat:
bestand wird dadurch verstirkt, dafl wir gezwungen sind, mit mehr oder weniger:
grof3ziigigen Schitzungen zu operieren. So z.B. mit der Einschitzung der jihr:.
lichen Laufleistung der Fahrzeugarten. Wir haben beispielsweise schwere Eins
heiten, die eine Jahresleistung von 30000 km, andere, die eine solche von iiber:
100000 km aufzuweisen haben. Die Laufleistungen der Personenfahrzeuge !

variieren noch mehr. -

Zu der bedeutendsten Kostengruppe, mit der wir uns im folgenden Abschnithtfa
beschiftigen wollen, gehdren die Kosten, die von den Fahrzeuggewichten ab::
hingig sind. Unter die gewichtsabhingigen Kosten fallen vor allem die Kosten"

der Unterhaltung und des Baues der Straendecken. Stehen diese Kosten in’
einem proportionalen Verhiltnis zu den Fahrzeuggewichten? Dafl die Unters .

haltungskosten der StraBendecken nicht proportional mit der verkehrlichen Bes

lastung (den Einzelgewichten ioder einer Kombination von Gewichten) und der’’

Verkehrshiufigkeit (Laufleistungen oder der Verkehrsdichte, Zahl der Fahrs
_ zeuge) schwanken — wie vielfach unterstellt wird — beweisen die in den USA"

durchgefiihrten Untersuchungen. Sie zeigen, daf} Straflen bestimmter Art und’

Ausfithrung unter den dort gegebenen Voraussetzungen im Laufe der Jahre von
den schweren Einheiten iiberproportional beansprucht werden. Im iibrigen ist,’
+ soweit dem Verfasser aus dem Studium der einschligigen Literatur bekannt isf;
- die Feststellung, in welchem Umfang die verschiedenen Fahrzeuge die Straflen::

decke beanspruchen, also in unserem Sinne ,variable” Kosten verursachen, sehr-

schwierig. Sie kann fast nur durch praktische Unfersuchungen gewonnen werden.; -

* Diese ziehen sich naturgemif iiber Jahre hin. Es mag hier zur niheren Erliutes

rung kurz dariiber referiert werden, wie ein Fahrzeug auf die Strafle einwirkt.” '

Entscheidend fiir die StraBenbeanspruchung ist das Gewicht, genauer der Rad:™ |

druck. Neben dem Gewicht ist die Geschwindigkeit von ausschlaggebender Be: -

deutung, ferner die Art der Bereifung, die Profilierung der Reifenoberfliche, der’

Reifeninnendruck, das Verhiltnis der abgefederten zu den unabgefederten Massen,” .
die Art der Radaufhingung, die Stirke der hinter den Ridern und dem Fahrs, -

-zeug auftretenden Sogwirkungen und andere Faktoren mehr.

Es sind also zahlreiche Krifte, die vom Fahrzeug ausgehend auf die Fahrbahi;!; \

einwirken. Auflerdem sind sie nicht alle statischer, sondern iiberwiegend dynami.

scher Natur. Sie entstehen beispielsweise durch die Unebenheiten der Fahrbahn::. -

Die Rider erhalten St58le, werden u. U, von der Fahrbahn abgehoben und iiben’

beim Wiederaufprallen einen verstirkten Druck auf die thrbahri aus. Wahrend -
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der Zeitdauer vom Abheben bis zum Wiederaufsetzen erhalten die Treibrider
eine Drehbeschleunigung. Dadurch treten zusitzlich Reibungss und Schubkrifte .
auf. Zudem entstehen Schwingungen, die sich auf das ganze Fahrzeug und von
hier wieder auf die Straendecke iibertragen.  Es sind also bei der Kliarung der
kostenmifligen Straflenbeanspruchung nicht nur die Krifte zu beobachten, die
vom Kraftfahrzeug ausgehen, sondern auch das Verhalten des Gesamtkorpers
der Strafle unter dem Einflufl der verschiedenen Beanspruchungen.

Der Raddruck verteilt sich nicht gleichmifig iiber die Bodenauflagenfliche. Die
Verteilung des Raddruckes hingt von vielen Faktoren ab, so u.a. von der Profi-
lierung vd{.er .R‘eifen,auflagenfl'aiche, aber auch vom Charakter der Straflenfliche.
Es sci beispiclsweise erwihnt, daB 'die Strafenrinder betonierter Strafen dem
Raddruck stirker ausgesetzt sind als die allseits gestiitzten Mittelflichen. Betons
platten, du; sich unter dem Einflufl der ‘Witterung, sei es durch Hitze oder
Feuchtigkeit verformt und dadurch ihre enge Bindung zur Straflendecke verloren
haben, werden beim Ueberfahren gespannt und unter Umstinden in Schwin-
gungen gebracht. Dadurch werden die'Stralendecken naturgemif} leichter schad-
haft. Das Beispiel zeigt, da8 die unter der Mitwirkung der Witterungseinfliisse
entstandenen Kosten gar nicht von den , rein* verkehrlichen zi trennen sind.

Es wiirde zu weit fithren, ‘hier niher auf diese auBerordentlich komplexen Zu-
sammenhinge einzugehen. Die Andeutung sollte ja nur zeigen, wie schwierig es
ist, nur ein Kostenelement, nimlich die ,,reineﬁ“ Unterhaltskosten der Straflen-
decken auf die Quelle ihrer Verursachung hin zu analysieren.®) Infolgedessen
erscheint es mir selbst dann, wenn wir von der Fiktion ausgehen, daf8 alle
Stralen gleichartig ausgebaut seien, in Anbetracht der zur Zeit noch unvoll=
stindigen Kenntnis der Straflenbeanspruchung schr fraglich, ob es uns gelingen
wird, jeder Fahrzeugart ihre Kosten exakt zuzumessen, Um wieviel aussichtss
loser ist es aber, den Einfluf} der verschiedenen Fahrzeugkategorien mit all ihren
Kombinationsmdglichkeiten auf cin vollig heterogen ausgebautes . StralSennetz
beriicksichtigen zu wollen? ‘ ' '
Nun zur theory of differential costs selbst.?) Diese Theorie hat ihre Grundlage in
der unleugbaren Tatsache, dafl die Fahrzeuge verschiedener Grofienordnung und
unterschiedlicher Gewichte unterschiedliche Forderungen an den Bau und die
Ausgestaltung der Straflen stellen. Andererseits sind dic StraBlen von jeher, von
wenigen Ausnahmen abgeschen, fiir den gemischten Verkehr cingerichtet. Das

- Problem liegt nun darin, die ganze Skala der jeweiligen durch die nichst grofiere

Fahrzeuggruppe zusitzlich verursachten Kosten — angefangen vom leichten Per»
sonenfahrzeug (basic vehicle) bis zum Fahrzeug mit dem hdchstzulissigen Ge:=
samtgewicht aufzustellen. Die dazu notwendige Analyse erfordert, dafl alle
Straflenkostenarten (wie Dicke der Straflendecke, die Kosten des Unterbaues,
der Briicken, der Einflufl der Fahrzeuge auf die Breite und Linienfithrung der
Straflen usw. usw.) daraufhin untersucht werden, inwieweit sie mit der Grofie,

8) Man darf sich, das mag in dicsem Zusammenlang noch gesagt sein, nicht dazu verleiten
lassen, das Verteilungsproblem ausschlieBlich unter dem Gesichitspunkt der Sirafienoberflichen-
beanspruchung durch einzelno Fahrzeugarlen zu betrachlen. Die Verkehrsverstopfungen in den
grofien Stidten und an den HauptausfallstraBen, die Tausende von Personenkraftfahrern selbst
spiiren, zeigen, dafl nicht die Gréfle und das Gewicht der Lastkraftwagen oder der Kraftwagen
iiberhaupt, allein von Bedeutung sind, sondern daf die Fahrzeugdichte und die durchschnittlicho
Fahrleistung in dicsem Zusaimnenhang cine ausschlaggebendo Rolle spiclen.

9) Bin besonders aufschlufireiclics Gutachten, dem. das Kausalititsprinzip zugrunde liegt, fst:
Ilighway cost, it study of Ilighway Costs and Motor Vehicle Payments in the United States, Ly
Breed, Clifford, 1939,
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dem Gewicht und den Eigenschaften der verschiedenen Fahrzeuge variieren, Diesg
Untersuchungen stellen sehr weitgehende Forderungen an die thea, ;!

)

retische Erkenntnisméglichkeit und die praktische Erfahrung iiber die Wechsel.

wirkung zwischen Fahrzeug und Fahrbahn.

Dies Verfahren ist insofern bemerkenswert, als es zeigt, daf3 ein Teil der primy .

 facie Fix-Kosten-Charakter tragenden Kostenelemente dennoch mit der Art ung
., Zusammensetzung des Straflenverkehrs in einem direkten Zusammenhang steht,

.und zwar insoweit, als beispielsweise die Dicke der Straflendecke — grob ge. -

sagt — mit der Quadratwurzel aus dem Fahrzeuggewicht variiert. Es kommt nuy
darauf an, diese technische Relation in eine Kostenrelation zu iibersetzen.

Der schwierigste Schritt dieser Analyse ist die Bestimmung der Straflenkosten (des - k

Straflenausbauzustandes), die das ,,Grundfahrzeug* erfordert. Denn wir habey
keire geniigenden Erfahrungen, wie eine Strafle ausgestattet sein muf}, die nuy
den ‘Personenfahrzeugen und anderen leichten Einheiten zu dienen hitte. Jo
geringer die Kosten der ,,Basisstrale” angesetzt werden, umso hoher werden die
schweren Fahrzeugeinheiten belastet werden. Im iibrigen ist es immer noch
fraglich, ob die teuren, fest ausgebauten Straflen, auf lange Sicht gesehen, nicht

die billigeren sind. Ein weiterer kritischer Punkt wire die genauere Bestimmung

der Kosten, die den Fahrzeugen der hoheren Gewichtsklassen zugewiesen werden
miissen. Denn es diirften ihnen nur die zusitzlichen Kosten der Stralen an=
gerechnet werden, auf denen sie am hiufigsten erscheinen. '

Was der Anwendung dieser Methode m. E. am meisten entgegensteht, ist der
Mangel an Kenntnissen iiber die tatsichliche kostenmiflige Beanspruchung der
Straflen und ihrer Einrichtungen durch die Fahrzeuge verschiedener Gréfle und
Gewichte. Infolgedessen bleiben alle Verfahren, die die Kostenverursachung als
Grundlage der Aufteilung der Finanzierungslasten wihlen, immer anfechtbar.

Nun noch einige grundsitzliche Bemerkungen zur Benutzung der verschiedenen
Kostenbezugsgréfien: - '

Um die fixen Kosten, oder, wie vielfach in zu enger Auslegung gesagt wird, die
- gewichtsunabhingigen Straflenkosten aufzuteilen, benutzen die Vertreter des

Kausalititsprinzips als Bezugsbasis die jihrliche Laufleistung der Fahrzeugs

kategorien. Vollauf befriedigend ist diese Bezugsgrdfe nicht.

Zur Verteilung der vom Gewicht der Fahrzeuge und der Zahl der anfallenden
Verkehrsakte abhingigen (variablen) Kostenarten wihlen sie den Bruttotonnen-
kilometer. Diese Bezugsgréfie hat cinen relativen Charakter, will sagen, die.
beiden Faktoren des Produktes Bruttotonnenkilometer, Gewicht und Strecke, sind
im Ergebnis wechselseitig austauschbar, denn ein 2 t PKW, der 100 km zuriick-
gelegt hat, hat eine ebenso grofie bruttotonnenkilometrische Leistung zu vers
zeichnen wie ein 10 t LKW, der 20 km weit gefahren ist. Es diirfte jedoch kaum
anzunchmen sein, daf} die beiden — iibrigens véllig unterschiedlichen — Vers
kehrsleistungen von 20 Brtkm die gleichen Kosten verursacht haben. In unserem
Fall tritt zu allem Ueberflufl noch ein dritter variabler Faktor, nimlich die Ges
schwindigkeit, hinzu, Das gleiche Fahrzeug verursacht bei unterschiedlicher Ge-
schwindigkeit verschieden hohe Kosten. Dieses Moment kann ich, da der Einfluf}
der Geschwindigkeit im Rahmen der stralenzerstdrenden Faktoren heute noch
nahezu unbekannt ist, allerdings hochstens grob einschitzen und bewerten. Zus
dem vermag der Brtkm noch eine Reihe weitere technische Sonderheiten der
Fahrzeuge nicht zu beriicksichtigen, als da sind: Die Art der Reifenausriistung,
der Federaufhingung, das Verhiltnis der abgefederten zu den unabgefederten
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Massen, die Stirke der Stofldimpfer, die Tatsache, daf} die Anhiinger ohne eigene
Antriebskraft sind usw. usw. Schon aus diesen Griinden ist es nicht zu erwarten,
dafl sich die Kosten proportional den geleisteten Bruttotonnenkilometern ent:
wickeln. Dies setzt aber die Anwendung des Brtkm als Kostenverteilungsgrund-
lage voraus.

Die iibrigen auf dem Kausalititsprinzip beruhenden Theorien unterscheiden sich
von der Theorie der zusitzlichen Kosten nur unwesentlich.??) Sie stehen im
iibrigen vor den gleichen Schwierigkeiten: Technisch ungel6ste Fragen, unvoll-
kommene Kostenanalysen, die Frage der Verrechnung der fixen Kostenbestand-
teile usw. Zu erwihnen wiren schlieflich noch die Versuche, die Flichen-
beanspruchung der Fahrzeuge mit einzubeziehen, sowie die die Sicht hindernde
Héhe der Fahrzeuge und in diesem Zusammenhang die notwendige Passierfliche
beim Ueberholen usw. Besondere Fragen wirft die Erfassung der Kostenverurs
sachung der Kraftrider auf. Hier wird das Kostenverursachungsprinzip auf eine
harte Probe gestellt. Fiir die deutschen Verhiltnisse ist die Losung dieser Frage
des hohen Kraftradbestandes wegen von besonderer Bedeutung.

Aus diesen zusammengedringten Ausfiihrungen iiber die Moglichkeiten, die
Straflenkosten’ kausal zu ~verteilen, 1afit sich schon entnehmen, dafl so viele
Faktoren zu beachten sind, dafl man nicht mit Unrecht bezweifelt, {iber diesen
Weg jemals zu wissenschaftlich exakten Ergebnissen zu kommen. Es wire schon
viel gewonnen, wenn wir enge Grenzen (Kostenbiindel) errechnen konnten,
auf die sich verkehrspolitische Mafinahmen stiitzen kénnten.

The gross:tonsmile theory .

Zabhlreiche Untersuchungen, die im Laufe der vergangenen Jahre durchgefiihrt
wurden, haben die sog. grossstonsmile theory als Basis fiir die Bestimmung der
steuerlichen Lasten fiir die Fahrzeuge unterschiedlicher Art und Gréf3e akzeptiert,
Diese Theorie nimmt an, daf3 die fiskalische Belastung fiir dic cinzelnen Motors
fahrzeug-Kategorien dadurch gemessen werden kann, dafl man das Gewicht der
Fahrzeuge — vorzugsweise das mittlere Betricbsgewicht — mit den gefahrenen
Kilometern multipliziert und die Gesamtbelastung des Kraftwagenbestandes im
Verhiltnis dieser Produkte unter die verschicdenen Fahrzeugkategorien aufteilt.
Es wird dabei vorausgesetzt, dafl das Produkt Gewicht x Entfernung den Wert
wicdergibt, den die Kraftverkehrstreibenden aus dem Gebrauch der Strafien
zichen. Es mag zugegeben werden, daf die Entfernung, die cin bestimmtes Fahrs

“zeug irgendeiner Grofenordnung zuriicklegt, ein plausibler Mafstab ist, um

den Wert der Straflenbenutzung anzuzeigen; wenn wir jedoch einmal die gesamte
Skala der verschiedenen Fahrzeugklassen — von den leichten Personenwagen
oder Kraftridern angefangen bis zu den schwersten kombinierten Lastziigen —
durchlaufen, so kénnen wir keinen Grund fiir die Behauptung finden, dafl der
Nutzen, den diese Fahrzeugarten vom Gebrauch der Straen empfangen, sich

- proportional ihrer Gewichte verhilt. Wenn ein Personenfahrzeug von 1,5 't

100 ki fihrt und ein Lastkraftwagen von 15 t 10 km, dann ist die Brtkm-Leistung
fiir beide Fahrzeuge die gleiche. Niemand wird aber behaupten kénnen, dafl die
beiden verkehrlichen Leistungen dieselben sind. Sie sind im Gegenteil sehr
unterschiedlich und héochstwahrscheinlich aus vollig anderen Motiven heraus.

10) Vergl. dazu: Ruckli, R.: Der Einflufl der Verkehrslasten auf die StraBenkosten. Schweizes
risches Archiv fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, 1950, S. 856.
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ausgeldst worden, Der Wert der StraBennutzung kann nicht in technischen,
sondern bestenfalls in ,,monitiren” Gréflen gemessen werden. -

Es liegt nun nahe, den tkm als einen Energiebegriff wie etwa das mkg zu bes
trachten. Es ist sogar ausgefiihrt worden, daf der tkm den Energieverbrauch
wiedergibt, der durch den Transportvorgang entstanden ist. Der tkm ist aber
kein Energiebegriff., Er mifit weder den Energieaufwand, noch den Ausstof§
an mechanischer Energie. Der Wirkungsgrad des Motors, die innere Reibung,
der Windwiderstand und der Reibungswiderstand sind in diesem Zusammens
hang die entscheidenden Faktoren. Der Benzinverbrauch ist nur ein Maf} fiir die

aufgewandte Energie. Es.ist ja bekannt, daf} die Fahrzeuge auf den Brtkm bes
zogen einen vollig unterschiedlichen Kraftstoffverbrauch aufweisen, der von 6:g |

© je Brtkm, den die Mitfiihrung eines Anhingers an Mehrverbrauch bringt, iiber
durchschnittlich 30 g je Brtkm bei den Fahrzeugen iiber 5 t Nutzlast bis zu etwa -

durchschnittlich 115 g je Brtkm bei den Kraftridern reicht (s. Tabelle 1 Spalte 9)

oder anders dargestellt: Es wiirde etwa zwei- bis dreimal soviel Treibstoff nots

wendig sein, um zehn 1,5 t schwere Personenkraftwagen 1 km weit anzutreiben, |

wie einen 15 t schweren Lastzug. Anstatt die Steuer proportional der beim ;
Transportvorgang anfallenden Energie zu verteilen, versucht diese Theorie die °
Energie-Ersparnisse, die durch die Verwendung groflerer Einheiten erzielt werden,

zu kompensieren oder zu kiirzen. Sie bestraft die technische Wirksamkeit im

Straflentransportwesen.

Trotz ihrer theoretischen Unzulinglichkeit ist die BrtkmsKonzeption recht p‘opurl"‘i:i‘r ‘3

geworden. 1) Dafiir sind folgende Griinde mafigebend:

~ Der erste liegt in der bestechend einfachen 'Grundannahme, daf3 die St‘eﬁ"e;l:?‘é

verantwortlichkeit durch das Produkt: Gewicht x Entfernung gemessen werden
kann. Diese Theorie wirkt insbesondere im Vergleich zu der Komplexitit der
»Theorie der Kostenzuwichse" attraktiv. Ein zweiter Punkt, der ihre Popularitit :
begriindet hat, liegt darin, dafl die notwendigen Daten verhiltnismiflig leicht :
herbeigeschafft oder geschitzt werden kénnen. Eine verwundbare Stelle ist aller-. !

dings die Schitzung der kilometrischen Laufleistungen, da die Streuungen inner-
halb der einzelnen Gewichtsklassen auflerordentlich grof} sind. Sie hat diesen

Mangel also mit der Theorie der zusitzlichen Kosten gemeinsam. Wir verweisen
hier auf die unter diesem Punkt gemachten Ausfiihrungen (s. Seite 38). Man !
wird auch hier nicht daran vorbeikommen, Soll-Werte einzusetzen, wie etwa -
die 'Laufleistungen: zu wihlen, bei der die Wirtschaftlichkeit der in Frage

kommenden Kraftfahrzeugtypen gegeben ist. Die Praxis weicht naturgemifl von

diesen Werten von Fall zu Fall sehr weit ab. Schwierigkeiten ergeben sich auch !

daraus, daf3 das durchschnittliche Betriebsgewicht nicht ohne weiteres gegeben

ist. Zwischen einem unbeladenen und
weite Spanne.

Es wiirde zu weit fiihren, auf alle Imponderabilien einzugehen, die sich bei dcki‘f

praktischen Anwendung jeder der irgendwie entwickelten Methoden ergeben.
Einige der Schwierigkeiten werden ohnehin noch im Verlauf der weiteren Aus-

fiihrungen zur Sprache kommen. Kehren wir nunmehr zu unserem Gedanken-

Dio urigleichen Slarthedingungen fir Schiene und Strafie. Internationales Archiv fir Verkehr:

wosen, 1950, Nr.12. .

- 11) Vergl, Meyer, II. R.: Die kostengerechte Fiskalbelastung des I\’Iotorfaler'cugvcrkéllIS;"'5'
. Schweizerisches Archiv fir Verkehrswissenschaft und Verkchxsl)ollitik, 1950, S. 54 — und Leibbrond: .
nl

einem iiberbeladenen Fahrzeug liegt eine :.

[ i

gang zuriick. Offen bleibt noch ein dritter Punkt, der so viele Autoren ver-
anlafite, dies Verfahren anzuwenden.

Soweit dem Verfasser bekannt ist, kommen alle Untersuchungen, die sich der
Brtkm-Theorie bedienen, zu einer schirferen Belastung der mittleren und vor
allem der schwereren Einheiten, als dies bei Anwendung der incremental costs
theory der Fall ist. Es ist nicht sicher, daf} auch bei allen zukiinftigen irgendwo
angestellten Untersuchungen dies stets der Fall sein wird. Andererseits diirfte es
wahrscheinlich sein, dafl zahlreiche Autoren die Brtkm-Theorie wihlten, weil
sie befiirchten, dafl der schwere motorisierte Straflenverkehr einer fiskalischen *
Belastung entgehen konnte, fiir die er verantwortlich sein sollte.

Obwohl es nicht empfehlenswert ist, die gross:ton-mile theory als einzige Lsung
des Steuers bzw. Kostenproblems heranzuziehen, so diirfte sie im Hinblick darauf,
daf} sie so weit verbreitet ist, nicht iibergangen werden. Da anzunehmen ist,
dafB} sie von allen angewandten Methoden die schweren Fahrzeugeinheiten am
stirksten belastet, diirfte sie die obere Grenze der Besteuerung darstellen, die
den hohen Gewichtsklassen als angemessene Belastung zugemutet werden darf.
Zu dieser Theorie mag noch bemerkt werden, daf} es auch hier zweckmiflig er-
scheint, die Land- und gegebenenfalls die Ortsstraflen in mehrere Systeme aufs
zugliedern und ihnen die Fahrzeugklassen zuzuordnen, die sie am hiufigsten be-
fahren. Auf diese Weise kénnte man eine Diskriminierung der Wenigfahrer
innerhalb jeder Gruppe vermeiden.

Die Betriebskosten:Theorie

Anders als die ,,Theorie der zusitzlichen Kosten", die die Besteuerung der motoris
sierten Straflen-Fahrzeuge gemifl den Kosten, die sie verursachen, befiirwortet,
versucht die grossston-mile theory die Verantwortlichkeit fiir die Tragung der
finanziellen Lasten durch die verschiedenen Fahrzeugkategorien gemif eines bes
haupteten Ausmafles an Nutzen zu verteilen, den der Gebrauch der .Straflens
.einrichtungen fiir die verschiedenen Benutzer.abwirft. Der Haupteinwand gegen
diese Auffassung liegt darin, dafl der Brtkm keine getreue Wiedergabe dieses
Wertes sei. Das Kernproblem liegt eben darin, cine Grdfle zu finden, die dic
verschiedenen Nutzen mif}t, die die gewerblichen und privaten Zwecken dienens
den Straflen abwerfen. ‘ :
Solch einen Maf3stab (monctire Grdfle) glaubt ‘man in den Betricbskosten der
Kraftfahrzeuge gefunden zu haben, da diese ja mit der Grofle der Fahrzeuge
stetig steigen. Die Anwendung dieser Methode mag an folgenden Beispicl

< illustriert werden:

Wenn feststeht, daf3 die Betriebskosten cines Personenwagens — sagen wir —
8 Dpf je km betragen und diejenigen eines bestimmten Lastzuges 48 Dpf je km,
dann wiirde an den Lastzug eine Forderung auf Zahlung eines Steuerbetrages
gestellt werden, die 6 mal so hoch ist wie diejenige des Personenkraftwagens. -

‘Ist die jihrliche Laufleistung 3 mal grofler als die Laufleistung des Personenfahr-

zeuges, so wiirden sich die jihrlich zu entrichtenden steuerlichen Leistungen

~wie 18 zu 1 verhalten.

‘Der Begriff Betriebskosten kann naturgemifl mehr oder weniger weit gefaf3t
“werden. Eine in den USA durchgefiihrte Untersuchung_l?) wihlte*3 Kategorien:

12) C.B. Mc Cullough and John Beakey, The Economics of Ilighway Planning Technical
Bulletin Nr. 7," Oregon State Highway Departinent, rovised edition (1938) (p. 252). ‘



104 Ginther Vogels

1. Solche Kosten, die in einem direkten Verhiltnis zur Laufleistung stehen
(Benzin, Qel, Reifenverschleifl, Unterhaltung des Fahrzeuges).

2. Die Kosten, die in keinem direkten Zusammenhang mit der Fahrleistung - ;

stehen (Garagenmiete, Versicherung, Kosten der Finanzierung usw.).

3. Alle Kosten, die der Betrieb eines Fahrzeuges mit sich bringt (Fahrerlohn,

Verwaltungs- und andere Gemeinkosten).

Je mehr wir fixe Kostenelemente einbezichen, umso weniger gilt.die Aussage‘.b ‘
daf} die Betriebskosten mit der Grofle und dem Gewicht der Fahrzeuge variieren, .
Denn die kleinen, meist im Nahverkehr eingesetzten Fahrzeuge, haben infolge -

geringer Laufleistungen schwerer an der Last der fixen Kosten zu tragen als die

im Fernverkehr stehenden Lastziige. Der Einbezug der Kostenkategorie 2 und 3
wiirde also die wenig fahrenden Fahrzeuge diskriminieren. Deshalb glaubt man -
nur die durch die eigentliche Fahrt entstehenden Betriebskosten als Verteilungs= °

grundlage wihlen zu diirfen.

Die Variationen, die sich aus den drei verschiedenen Kostengrundlagen ergeben, .
sind allerdings gering, wenn man sie mit dem Unterschied vergleicht, der ~
zwischen den Ergebnissen liegt, zu denen die Brtkm-Theorie kommt und den--
jenigen, die sich bei Zugrundelegung der Betriebskosten ergeben. In dem einen .
Fall erhalten wir eine von den leichten zu den schwereren Einheiten hin stark
ansteigende Kurve, im anderen Fall eine Kurve, deren Steigungsgrad wesentlich .
geringer ist (siche Darstellung). Bei Anwendung der Brtkm-Theorie werden "~
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die schweren Fahrzeugtypen drei- bis viermal so hoch belastet werden miissen,
als dies bei der Zugrundelegung der Betriebskosten geschiecht. Das Ergebnis,
das sich auf Grund der Betriebskostentheorie (operating costs theory) ergibt,
konnte als die untere Grenze der fiskalischen Belastung der Fahrzeuge mit
den hohen Achsdriicken dienen.

Es konnen zwar einige Einwinde gegen diese Konzeption vorgebracht werden,
dennoch wird man nicht behaupten kdnnen, dafl die Ueberlegung, der Geld-
betrag, den ich in eine betriebliche Leistung hineinstecke, sei ein MafBstab des
Wertes der Straflenbenutzung, ohne jeden logischen Zusammenhang ist.
Die Schwiche in der Anwendung dieser Konzeption liegt wie bei allen Theorien,
die den Wert der Straflennutzung zu erfassen suchen, darin, daf} sie keine Riick-
sicht auf die von den einzelnen Fahrzeugarten tatsichlich verursachten Straflen-
kosten nimmt.

Die Theorie der unterschiedlichen Ersparnisse

Es ist zwar festzustellen, daf} eine engere Beziehung zwischen dem Nutzen und
den Betriebskosten besteht, als zwischen dem Nutzen und den geleisteten Brutto-
tonnenkilometern. Dennoch kann bestritten werden, daf} nicht alle Vorteile, die
c¢ine Verbesserung des Straflennetzes mit sich bringt, sich proportional zu den
Betriebskosten verhalten. Im Zuge dieser Ueberlegung ist man darauf gestofien,
daf die Ersparnisse an Betriebskosten, die bestimmte Verbesserungen der Straflen
fiir die einzelnen Fahrzeugarten mit sich bringen, eine bessere Verteilungsgrund-
lage fiir die finanziellen Lasten sein kénnen. Eingehende Untersuchungen in
dieser Richtung sind noch nicht unternommen worden. Es ist anzunchmen, daf3
sic vor dhnlichen Schwierigkeiten stehen wiirden, wie die auf dem Kausalitits-
prinzip basierenden Theorien. Der Arbeitsanfall wiirde wahrscheinlich cbenfalls
auflerordentlich grof} sein, denn alle denkbaren Straflenverbesserungen, die in

a) einer Verkiirzung der Strecke zwischen zwei Orten,

b) einem Ausgleich von zu starken Steigungen,

¢) einer Begradigung uniibersichtlicher und zu scharfer Kurven,

d) ciner Verbesserung der Linienfithrung,

¢) einer Erhdhung des Verkehrsflusses,

f) ciner Verbesserung der Strafiendecken
liegen koénnten, miissen daraufhin untersucht werden, welche Vorteile bzw, Ers
sparnisse an Betriebskosten sie fiir die einzelnen Fahrzeugkategorien unter Bes
riicksichtigung ihrer Laufleistungen auf den verschiedenen Strafiensystemen brin-
gen wiirde. Es ist wahrscheinlich, dal man im Zuge dieser Ueberlegungen
feststellen wird, daf3 ein Teil der Elemente der Verbesserung und Instandhaltung
der Straflen Ersparnisse exmdglichen, die in direkter Bezichung zu den leistungs-
abhingigen Betriebskosten oder zu bestimmten Betriebskostenarten stehen. So
wird die Verkiirzung einer Strecke Zeit- und Streckenersparnisse bringen, die
direkt proportional zu den korrespondierenden Betriebskosten stehen. Anderc
Stralenverbesserungen mdgen Ersparnisse bringen, die in mehr oder weniger
enger Beziehung zum Bruttogewicht stehen, so dafl es berechtigt wire, von Fall
zu Fall die bruttotonnen-kilometrische Bezugsgrofle anzuwenden. Es ist ferner
moglich, daf} einige Vorteile, die die verschiedenen Fahrzeugarten von der Ver-
besserung des Straflenausbauzustandes erhalten, weniger als proportional zu
den Betriebskosten variieren, andere mehr als proportional zum Bruttogewicht.
Ich erinnere mich an in den USA durchgefiihrte Versuche, die zeigen, daff die
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Einebnung von starken Steigungen fiir dic schweren Fahrzeugeinheiten eim
groflere Betriebsstoffersparnis bringen als . fiir die Personenwagen und andery |

leichtere Fahrzeugtypen. Zu ihnlichen Ergebnissen haben die in Deutschlang
durchgefiihrten Vergleichsfahrten auf den Reichsautobahnen und den Reichs,
straflen gefiihrt.1?) o

Diese Methode der theory of differential benefits wird als entwicklungsfihiy
angesehen. Sie wiirde vor allem das Verdienst haben, cinmal genauere Werte

iiber die Ersparnisméglichkeiten an Betriebskosten zu vermitteln, die durch di |

Verbesserung unseres Straflennetzes zu erzielen wiren, oder auf der anderen Seity
die volkswirtschaftlichen Verluste deutlich zu machen, die uns schlecht unter, -

haltene Strafien bringen.lt)

.The space:time theory ,

AbschlieBend mag noch eine Konstruktion genannt werden, die in Hinblick auf
ihre Einfachheit zunichst bestechend wirkt. Der Gedankengang dieser sogenann, |

ten space-time theory, die insbesondere von dem Amerikaner Leland James of

Consolidated Freightways, Portland, Oreg. und Dipl-Ing. Otto Kahrs, Oslo, -
Norwegen, befiirwortet wird, mag hier in gedringter Kiirze wiedergegebey i

werden, - ,

Ein Fahrzeug benutzt den Teil der Strafle, den es flichenmiBig beansprucht. Der
tatsichliche Gebrauch, der von einer Strale gemacht wird, kann nur durch die |
beanspruchte Fliche zum Ausdruck gebracht werden, nicht durch das Bruttoges :

" wicht. Denn die Fahrzeuge, die die StraBe am meisten benutzen, bestimmen die

Grofle der StraBlenfliche und diese die Héhe der Baus und Unterhaltungskosten, |

Die Breite, die Hiufigkeit der Kurven und die iibrigen Ausmafle der Stralen
werden durch ‘den Verkehr bestimmt, der zu bewiltigen ist. Eine schnelle, breite,

gerade Strafle vermag mehr Verkehr zu bewiltigen als eine schmale und'kurven.

reiche. Die Dicke der Straflendecke, die Stirke des Unterbaues, die Entwisses
‘rungsanlagen u. a. Kostenelemente werden durch Faktoren bestimmt, die nicht
‘mit dem tiglichen Gebrauch'der Strafle zusammenhingen, das heilt durch'dic °
Notwendigkeit, die Strafien so auszubauen, daf sie'der Landesverteidigung dienen |
‘oder gegen Witterungseinfliisse gewappnet sind. Die Vergangenheit zeigt, daff .
der gegenwiirtige auf die gegebene Verkehrsdichte ausgerichtete Stralenbau nicht
geindert zu werden brauchte, wenn die Benutzung der Straflen auf die leichten
Fahrzeugtypen beschrinkt wiirde. Der Abnutzungseffekt oder der Unterschied
in der straflenzerstdrenden Auswirkung, die von den schweren Fahrzeugarten
im Vergleich zu den Personenfahrzeugen und ihnlichen Fahrzeugen ausgehen, .
- sind auf den heutigentags gebauten Autostrafien nicht mefSbar. Wenn also schon

der Gebrauch, den die Fahrzeuge von den Landstraflen machen, gemessen wers

den soll, dann kann das nur iiber einen Mafistab geschehen, der die relative Grofle
der Fahrzeuge wiedergibt und die Zeit in Betracht zieht, die sie auf der Lands

i
|

i

strafle verbringen. Der Unterschicd in der Flichenbeanspruchung, die das grofite
Fahrzeug erfordert, ist nicht direkt proportional seiner Grofle, da der Raum, :
".der fiir den Betricb des Fahrzeuges erforderlich ist, dic Fliche iibersteigt, die os

18) Vergl. Oswald, W.: Die Wirtschaftlichkeit von Autobahnen, 1938. — Oswald, K.: Die
gw;'és(;chaftlichkei‘t des Fahrzeughetriebes durch die Reichsautobahnen. Die Strafie, Jahrg. 1939,
. 14) Vergl. Heimbiichel, IL.: Die Wi"rtschaftli‘chkeit dor Fahrbahndecken. ,,Verkehr u. chﬂmik'v‘,
Heft 10 u. 12, Jahrg. 1948. : ! A R
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in ruhendem Zustand besetzt. Es ist ein gewisser Spielraum notwendig, um zu
verhindern, dafl die Fahrzeuge beim Passieren kollidieren. Dieser ist aber bei
den Fahrzeugen verschiedener Grofle gleich.

Die Vertreter dieser Theorie glauben nun, dafl die Benzinsteuer jener Mafistab
sei, der die relative Flichen- und die Zeitbeanspruchung der verschiedenen Fahr-
zeugkategorien getreu widerspiegele. Dies versuchen sie an Hand folgender
Uebersicht zu beweisen.

Space Relative Miles  Relative

Vehicle ' Space Time
occu- occu- multi- space per tax
pied pied plied by occupied gallon paid
, Yards - time Percent Percent
Automobile (par) 35 1 35 100 12 100
~ 141 ton truck 38 1.10 42 120 8 150
Largest combinations 50 1.20 60 170 4 300

Die Tabelle zeigt, dafl das grofite Kombinationsfahrzeug 1,7 mal soviel Fliche
beansprucht wie das ,,Basisfahrzeug” (= 1). Die schweren Fahrzeuge zahlen aber
bei Anwendung der Besteuerung durch die Belastung des Treibstoffes das dreis
fache des Betrages, den die kleineren Fahrzeugeinheiten aufzubringen haben, also
noch iiber das Verhiltnis der von ihnen beanspruchten Strafenfliche hinaus.

-Dies Modell stellt eine auflerordentlich starke Viereinfachung'dar. James hat seine

- Annahme dann auch spiter erweitert, indem er die Fliche, die das schwere Fahrs

zeug im Betrieb iiber seine Grofle hinaus beansprucht, heraufgesetzt hat. Vers
schiedene Studien iiber die Straflenkapazitit beweisen, dafl die durch’ die Last-
ziige effektiv beanspruchte Fliche diejenige, die von den Personenwagen bes
ansprucht wird, um weit mehr als den Unterschied in der Linge der Fahrzeuge
iibersteigt. Dies eben deshalb, weil sic langsamer fahren und infolgedessen andere
Fahirzeuge zu Ueberholungsmandvern zwingen. Sie iiben also auf den Verkehrss
ablauf cinen gréfleren Einflufl aus. Handelt es sich um vielbahnige Straflen mit
cinem ununterbrochenen Verkehr, dann hat cin schwerer Lastzug mit zwillingss
bereifter Hinterachse bei ebener Fahrbahn ungefihr den doppelten Effekt wie
zwei Pkw und bei welliger Stralenfiihrung cinen solchen von vier kleinen Fahre
‘zeugen. In gebirgiger Gegend wird das Verhiltnis noch ungiinstiger.

Wenn man den Dingen weiter auf den Grund geht, dann erkennt man leicht,
daf} weit mehr Faktoren als die oben crwihnten fiir das Maf3 der ¥lichens und
Zeitbeanspruchung der Straflen durch’ die grofleren oder kleineren Fahrzeugs
einheiten maf3gebend sind, als die von James erwihnten. Dic Raum-ZeitzTheorie
ist nichts weiter als ein Ausschnitt aus der , Theorie der zusitzlichen Kosten®,
die die Einwirkungen der verschiedenen Fahrzeugtypen auf dic Flichenaus:
dehnung, Breite und Dicke der Straflendecken sowie andere Kostenfaktoren sehr
eingehend untersucht.

Es mag sein, daf} die gewerblichen Fahrzeuge einen gréferen geldlichen Viorteil
aus den Straflen ziehen. Ein niherer Zusammenhang zwischen der Raum-Zcit-
Konzeption und diesem Nutzen diirfte sich kaum begriinden lassen.

" Damit wire ich zum Abschlufl der Darstellung der verschiedenen Theorien iiber
die Moglichkeiten der Aufteilung der dem Kraftwagen anlastbaren Kosten und
ihrer Verteilung auf die Fahrzeuge verschiedener Gréfie und Gewichte gekommen.
Es existieren noch einige andere Versuche. Sie beriicksichtigen alle einen mehr
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oder weniger groflen Teil der oben angefiihrten Gesichtspunkte, ohne im Prinzip |
eine andersgeartete Ldsung zu bringen. : _
Alle Theorien lassen sich auf zwei Wurzeln zuriickfiihren. Sie versuchen die
Steuerlasten entweder gemifl den von den Kraftfahrzeugen .verursachten ™
Kosten,also kaus'al zu verteilen, oder sie legen als Verteilungsmafistab den
,Nutzen“ zu Grunde, den die einzelnen Fahrzeugkategorien aus dem Ge

brauch des Straflennetzes ziehen. _

Das Verfahren, bei der Kostenverteilung auf die einzelnen Fahrzeugkategorien -
von der strafenbautechnischen Kausalitit auszugehen, stiitzt sich weitgehend auf -
,objektiv** erfaflbare Zahlenwerte. Wertschitzungen lassen sich daneben nichi -
vermeiden, wie etwa die Hohe der Abschreibungen, die Bemessung des Westes,
den das Stralennetz hat usw. Die praktische Durchfiihrung dieser Methode ex. .
fordert auBerordentlich viel Zeit und Miihe. Die Anforderungen an das kraft. _
verkehrsstatistische sowie an das kraftfahrzeug- und stralenbautechnische Zahlen,:
material sind sehr grofl und zum Teil unerfiillbar. Man darf ferner nicht ver.
gessen, daf} eine Reihe von technologischen Fragen der Kostenverursachunyg .
Jdurch die Kraftfahrzeuge noch nicht geldst sind, vielleicht auch nie geldst werden . -
konnen. Infolgedessen sind die auf diesem Prinzip basierenden Verfahrens. -
weisen zur Zeit noch mit soviel Schitzungen und Vereinfachungen durchsetzt -
daf} diese Verfahren so labil bleiben, daf mit ihrer Hilfe — um es einmal {ibex:
spitzt zum Ausdruck zu bringen — jedes vorgefafite Ergebnis errechenbar ist

Ueberdies habe ich — soweit ich die einschligige Literatur kenne — den Ein. -
druck gewonnen, als ob man dieses Problem zu sehr mit den Augen des Ingenieury:
siecht. Das Problem ist aber im Hinblick auf unsere Zwecksetzung im wesent: .
lichen ein wirtschaftliches und betriebswirtschaftliches. Wie sehr man auch ver
sucht, in die technischen Einzelheiten hineinzusteigen, man kommt doch nicht.
um den Tatbestand herum, dafl ein grofler Teil der Straffenkosten vom Kraft.:"
verkehr unabhingig ist, d. h. Fixkosten darstellt, deren Aufldsung eo ipso will.:
kiirlich ist. B

Was die Nutzentheorien anbelangt, so ist folgendes zu sagen:®®) ° :
Es mag sich in dem einen oder anderen Fall eine mehr.oder weniger enge Kor. =
relation zwischen dem Nutzen und den , Nutzenbezugsgroflen® belegen lassen, -
grundsitzlich — und das ist in der volkswirtschaftlichen Literatur hinreichend =
bewiesen — kann der Nutzen, den einzelne Gesellschaftsgruppen aus irgend: ™
welchen sozialen Einrichtungen ableiten, weder gemessen noch verglichen werden, -
Die ,,Nutzentheorien* sind von vornherein der Willkiir unterworfen. Fiir die; =
Selbstkostenrechnung der Verkehrsmittel diirften sie nicht zu verwenden sein,
Der praktischen Steuerpolitik kénnten sie insofern dienen, als sie ihr einen eins -
fachen Schliissel fiir die Verteilung der fiskalischen Lasten an Hand geben. .

18) Eine reine Scheidung in ,,Nutzen“- und ,Kostentheorien* ist nicht durchfithrbar; di ‘
eino Reihe der Theorien, die das MaB an Nutzen zu erfassen suchen, sowohl ,Nutzen“- als such i~
,,Kostenverursachungselemento® enthalten. Es st ferner festzustellen, dafl dic Auffassungen, div =
davon ausgehen, den Nutzen zu ,,messen”, diesen letztlich doch wieder an Kosten orientieren. o

18) Sieho Anmerkung 11, S, 42. ! ST

17) R, ‘Adamek u. F. Saake: Dic Strafienkosten und ihre Finanzierung, Forschungsarbeiten -
aus dom Strafienwesen, Neue Folge, Ileft 8, 1952, herausgegeben von Dr. ing. E. Gocerner. L

18) Morgenthaler, K. und Wollert, H.:" Erliuterungen zu dem Gutachten iiber den Leistunggs-~
wettbewerb zwischen Bundesbahn und dem Giiterfernverkehr mit Lastkraftwagen, Bd.II. Die -
Kosten des Kraftverkehrs, 1950, Manuskript. o
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V.
Wenden wir uns nunmehr praktischen Ergebnissen zu.
Der Verfasser hat, vor allem angeregt durch die Studie von H. R. Meyer iiber die
kostengerechte Fiskalbelastung der Motorfahrzeugkategorien, 1¢) den Versuch ge-
macht, einmal das Verhiltnis von kraftfahrzeugbedingten Einnahmen und kraft-
fahrzeugbedingten Ausgaben, so wie es sich in Deutschland stellt, zu unter»

* suchen, sodann die Frage, wie sich die Fiskalbelastung auf die einzelnen Fahr-

zeugkategorien tatsichlich verteilt und wie ihre Verteilung sein miifite, wenn sie
nach ,,kostengerechten* Gesichtspunkten erfolgen wiirde.

Die Arbeiten wurden Ende 1950 begonnen und 1951 beendet. Den im folgenden
aufgefiihrten Ergebnissen liegen also die in dieser Zeit erreichbaren Unterlagen
und mdéglichen Schitzungen zugrunde. Manche Liicke ist inzwischen ausgefiillt
und manche Zahlenangabe durch spitere sorgfiltige Erhebungen richtiggestellt
und vervollstindigt worden.1”) An den Relationen diirfte sich allerdings kaum
etwas geindert haben. ’ '

Die Ergebnisse basieren einmal auf dem Kausalititsprinzip, zum anderen auf dem
Nutzenprinzip.

a) Das Kausalititsprinzip

Ueber das ,,Wie* der kostenmifigen Straenbeanspruchung durch' die vers

schiedensten Kraftfahrzeuge wurde eingangs ausfiihrlich referiert. Es wurde u. a.
vor allem darauf hingewiesen, dafl derartige Untersuchungen umfangreiches
straffenbautechnisches und kraftfahrzeugtechnisches sowie verkehrsstatistisches
Zahlenmaterial verlangen. Da man sich in Deutschland erst seit Aufstellung des
Morgenthaler Gutachtens '¥) mit diesen Fragen befaflt, fehlen diese Unterlagen: Es
mangelt vor allem an einer Amalyse der Straflenkosten, ohne die
das Problem iiber diesen Weg von vornherein nicht zu
losen ist. Das in folgendem durchgefithrte Verfahren kann
infolgedessen nur als ein Modell betrachtet werden, dessen
Voraussetzungen mit wachsender Kenntnis allmihlich den
tatsichlichen Verhidltnissen angepafit werden miissen.

Da véllig unzureichende Angaben iiber dic Hohe der Straflenkostenarten vors
lagen, mufiten dic gesamten Straffenkosten en bloc behandelt und der Vers
such gemacht werden, mit Hilfe der kraftfahrzeugtechnischen Daten wenigstens
von dieser Scite aus an die Ldsung des Problems heranzugehen.

‘Rechnungsdurchfiihrung

Beriicksichtigt werden konnten — das mag hier alles in gedringter Kiirze wieders
gegeben werden — die straflenbeanspruchenden Faktoren: Gewicht, Laufleistung,
Flichenbeanspruchung und Geschwindigkeit der einzelnen Fahrzeugarten. Die
beiden letzten Faktoren werden durch Anniherungswerte wiedergegeben. Diese
stiitzen sich auf folgende errechnete Mittelwerte:
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die spezi- der Fli- Autobahn-  PS-Lelstong
fische Be- chenbedarf geschwin- le to zug.
lastung in in digkeit Ges.-Gew.
kg/m? m?/1000 kg Ps/t
P‘ersgnvenwagsen 200,0 5,04 100,4 258
Omnibusse 454,1 222 68,7 10,26
Lieferkraftwagen 229,2 443 60,7 11,8 -
Lkw £ 1—2¢ NL 311.4 3,28 72,0 139
Lkw £ 3—4t NL 4419 2,27 - 649 - 11,82,
Lkw f. 5—8t NL 6471 - - 156 61,4 10,17 -
Sattelzugmaschinen 827,0 1,23 59,6 1,0 -
Omnibusanhinger 3342 30
* Lastanhinger ' o
(£ 3—8t NL) - 498 6 2.1
Lastanhinger I ’
(f. 10 u.mehrt NL) 7902 1,27

11<3eriicksichtigt man die Besonderheiten der verschiedenen Fahrzeugarten, - so
ommt man auf die Grundlage eines Rechenfaktors 1,0 fiir Lastkraftwagen, Kraft:

omnibusse und Zugmaschinen, bei den nachstehenden Fahrzeugkategorien zu !

folgenden Wertungsfaktoren: . ‘
Krider 1,6 unter Beriicksichtigung ihrer hohen Geschwindigkeit, ihrer

hohen PS:Leistung je to zugel. Ges.-Gewicht und ihres' !

Platzbedarfes (Seitenwagen) auf der Strafle. :

Personenwagen 2,0 unter Beriicksichtigung ihrer hohen Geschwindigkeit, ihrer
hohen PS-Leistung, ihres groflen Platzbedarfs als Gesamts

o heit auf der Strafle unc} ihres Bedarfes an Parkplitzen.

Kfz-Anhinger 0,6 unter Beriicksichtigung der geringeren Straflenbeansprue
' . chung als Fahrzeug ohne cigene Antriebskraft. o
Dtesc': Wcrtungsfaktor‘e‘n sind in Spalte 26 der Tabelle 3 eingesetzt. :
Multiplizicren wir den Wertungsfaktor mit dem Gewicht und der kilometrischen
'Ilgmstung der Fahrzeugklassen, so erhalten wir den »Rechnungstonnenkilometer".
Fr stellt den ,,MafBstab* dar, in dem die Straflenbeanspruchung der verschiedenen

‘Aa.hrzeugklassen gemessen wird (Tabelle 3, Spalte 28). , o
Dividieren wir sodann die Summe aller geleisteten Rechnungstonnenkilometer

‘durC}L die Sm.nme‘ der. gegenwirtigen Gesamtfiskalbelastung des Kraftverkehrs,
Eo "ir alten wir die mittlere Belastung je Rechnungstonnenkilometer (Tabelle 4, |
palte 33 [a]). Wire der Forderung mach kostengerechter Fiskalbelastung Bes . -

, :htmng ge.schenkt, dann miifite die mittlere Fiskalbelastung je Rechnungskilo-"
eter bei jeder Fahrzeugklasse gleich sein, nimlich gleich dem Quotienten aus-

der Division: Gesamtfiskalbelastung des Motorfahrzeugverkehrs / rechentonnens - -

kilometrische Gesamtleistung aller Fah , jes ist ji " ni
(Tabelle 4. Spaite 33 wecs 34){% aller Fahrzeuge. Dies ist ]é‘d‘c{ch nicht d‘er‘Fallk

Setzen wir an die Stelle der Gesamt-Ist-Fiskalbelastung dic Summe der Sollkosten 7

in Hohe von ,kraftfahrzeuganteilig — nehmen wir an — 945 Mio DM, so ers . .|

h:lten er die fiskalische Belastung im »kostengerechten Sollzustand”, Da die .
Eagfnwal.’f}sge .Ist;BeIas.tung diese anteiligen Sollkosten iibersteigt, erhalten wir '
Srgemal eine geringere durchschnittliche Belastung je Rechnungsfonnens -

kllometer, nimlich 1,16 gegeniiber 1,34 Dpf/Rtkm im Istkostenzustand. (Tabelle 4

Spalte 35 b]).

'
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Da die Belastung je Rechnungstonnenkilometer wenig anschaulich ist, sind die’
gleichen Verhiltnisse in Tabelle 5 auf das einzelne Fahrzeug bezogen und in
absoluten Markbetrigen ermittelt worden. Besonderer Erliuterungen bedarf diese
Berechnung nach dem Vorausgegangenen nicht mehr.

Die Ermittlung der gegenwirtigen Istbelastung der einzelnen Fahrzeugklassen
bedarf hingegen einiger begleitender Ausfithrungen.

Da der Treibstoffverbrauch des Kraftverkehrs nicht bekannt war, muflte er aus
den Verbrauchszahlen der einzelnen Fahrzeuge errechnet werden. Angaben iiber
den Normverbrauch der verschiedenen Fahrzeugarten konnten den VDA Typen-
biichern entnommen werden. Dieser Normverbrauch ist unter besonders giinstigen
Betriebsbedingungen 'gewonnen. Im praktischen Betrieb liegt der Kraftstoffs
verbrauch jedoch hdher. ‘Der ‘Straflenzustand, das Alter des Fahrzeuges, zu
niedriger Reifendruck, zu hohe Geschwindigkeiten, die Fahrweise des Fahrers
und anderes mehr, spielt in diesem Zusammenhang eine grofie Rolle. Die im
6ffentlichen Nahverkehr eingesetzten Fahrzeuge weisen infolge ihrer Betriebsart
eine besonders grofle Abweichung vom Normverbrauch auf. Diese Sonder-
heiten lassen sich durch folgende Umrechnungsfaktoren - beriicksichtigen:

Krider , : 1,3 . Lieferkraftwagen 14
Krider mit Seitenwagen 14 Lastkraftwagen
Personenkraftwagen 1,4 Lkw 1-25t NL 14
Kraftomnibusse mittlere 1,45 Lkw 3—4 t NL 145
Kraftomnibusse schwere 1,5 Lkw iiber 4 t NL 15

Unter Zugrundelegung des mittleren Betriebsgewichtes der Fahrzeuge wurde der
effektive Treibstoffverbrauch mit der mittleren geschitzten jihrlichen kilometris
schen Leistung der Fahrzeugeinheiten multipliziert. Die Addition der Produkte
ergab den Gesamtverbrauch des motorisierten Straflenverkehrs (Tabelle 1,
Spalte 9 und 10).
Zur kilometrischen Jahresleistung ist folgendes zu bemerken:
Es handelt sich hier um ecinen Mittelwert, der sich aus der Jahresleistung wrs
rechnet, die eben noch dic Anschaffung eines Fahrzeuges rechtfertigt, und der
Leistung, dic eine angemessene Auslastung des Fahrzeuges beriicksichtigt.
Die durchschnittliche Belastung des Treibstoffes mit 6ffentlichen Abgaben mufite
besonders errechnet werden. Es handelt sich um einen Mittelwert, der allerdings
von mniemandem auf Heller und Pfennig genau errechnet werden kann.  Die
Aufteilung der kilometrischen Laufleistung (Spalte 12) auf Fahrzeuge, dic mit
Dieselkraftstoff bzw. mit Vergaserkraftstoff angetrieben werden, ist sehr gewagt,
Erst wenn die Dieselfahrzeuge sich in den infrage kommenden Klassen (Tabelle 1,
Spalte 1 Ifd. Nr. 13, 17, 18, 19, 20, 23, 26, 27 und 28) endgiiltig durchgesetzt
“haben werden, konnen wir hier zu stichhaltigen Ergebnissen kommen.

Weitere. Finzelheiten kénnen den Tabellen entnommen werden.

b) Das Nutzenprinzip ‘

Die Anforderungen, die die Durchfiihrung des Nutzenprinzipes an das statistische
Material stellt, lassen sich im wesentlichen erfiillen. Die vorhandenen Mingel
wurden bereits in den Ausfilhrungen iiber die praktische Anwendung des

Kausalititsprinzips erwahnt.

Rechnungsdurchfiibrung
Ergibt sich aus Tabelle 3 Spalte 30, Tabelle 4 Spalte 36 und 37, Tabelle 5 Spalte 41.
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Ergebnisse ,

Dje Ergebnisse zeigen, daf§ eine Besteuerung, die dem Nutzenprinzip folgen
- wiirde, d. h. die bruttotonnenkilometrische Leistung als Verteilungsgrundlage
nihme, die leichten Einheiten schonen wiirde.

Im fibrigen hingt die derzeitige relativ geringe affektive Belastung der
schweren Einheiten mit der derzeitigen steuerlichen Begiinstigung der Fahr-
zeuge mit den hohen FEigengewichten zusammen. Der iiberwiegende Teil
dieser Fahrzeugtypen verwendet iiberdies den Dieselkraftstoff, der weit weniger
stark mit &ffentlichen Abgaben belastet ist als der Vergaserkraftstoff. Da

1) einschl. Motorroller %) einschl. Krankenwagen ) einschl. Kesselwagen %) ohne Sonderfahrzeyge .

-—
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Tabelle 1 Die Ermittlung der heutigen Gesamtfiskalbelastuny do  verschiedenen Motorfahrzeugkategorien — Stand 1. Juli 1951 Tabelle 1
B 2 ' 3 4 5 6 R 9 10 o 12 13 14
5 Fah d Fahrzeug- Mittleres Mi’f]flere SUT";Ish'deii Kraftstoff- Summe d. mittleren Davon Mittlerer Jahres- Mittlerer
o ,; }:zeuqur'f un bestand am i.v.H.  Betriebs- kilgn::ts;r- Brut;’of;\r i i.v.H.  verbrauch in Kraftstoffver- i.v.H. Dieseliraﬂstoff verbrauch an Verbrauch an
it ahrzeugklasse 1.7.1951 gewicht leistung Kilom:f::n; Gramm/Brtkm  brauches in to Dieselkraftstoff  Vergaserkrafistoff
....... - [ e .
—— Stek % kg km [ Jahr Mio/Brtkn, Jok % g/Brtkm t/Jahr % % tlahr tlahr
AAAAAAAAAAAA o ke kmJahr MiofBrtkn, e
3x5 .41 7x9 . 10 — 13
1. Kraffrddery) . , . . . . . 1183000 46,5 — — 162877 2,6 — 184 165 73 - - 184 165
2. bis 125 cem Hbr. . . . . . 692000 58,4 160 6000 B6471. 408 115 76 397 4,4 0 — 76397
30126249 ,, L, . . . . . 384000 325 240 7 000 645} 397 115 74189 40,3 0 — 74189
4. 250—349 ,, ., . . . . . 50000 43 290 9000 130°0 81 115 15006 81 0 - 15 006
5. 350—499 ,, .. . . . . . 40000 3.4 340 9 500 129%50 7.9 100 12920 7.0 0 - 12920
6. 500 u. mehr . . . . . . . 17000 1,4 350 9 500 5653 35 100 5653 3,2 0 — 5653
7. Personenkraffwagen?) . . . . 680000 26,8 — —_ 9491 97~ 15,1 — 711 843 28,3 —_ 3359 708 484
8. bis 999 ccm Hbr. . . . . 138000 20,3 1030 10000 1421 46 15,0 75 106 605 15,0 0 — 106 605
9. 1000—1499 ,, ., . . . . . 378500 556 1080 11000 449658 47,4 75 337 244 47 4 0 — 337 244
10. 1500~1999 ,, ,, . . . . . 118500 17,4 1400 13500 223945 23,6 75 167 974 23,6 2 3359 164615
1. 2000—2499 ,, ., . . . . . 33250 5,0 1550 16 500 85037 - 9,0 75 63778 . 8,9 0 - 63778.
12. 2500 u. mehr . . . . . . . 11750 1.7 2350 17500 4830y 50 . 75 36 242 51 0 — 36 242
13. Kraffomnibusse . . . . . . . 16300 0,8 9040 31000 456791 7,2 30 137 037 55 80 109 630 27 407
14, Lastkraftwagen3) . . . . . . 404700 157 — — 30478,41 - 483 - 1286 513 51,2 - 650 490 636023 -
15 bis 999 kg NL . . . , 183800 45,4 1280 12000 2823,7: 9,3 63 177 860 13,8 0 - 177 860
16. 1000—1999 ,, ,, . . . . . 65400 16,2 2500 16000 2616,00" 8,6 58 151728 11,8 5 7 586 144142
17.2000—-3999 ,, ,, . . . . . 109400 27,0 4600 20000 100640 - 33,0 48 483110 37,6 35 169089 314021
18.4000—4999 ,, ,, . . . . . 23600 58 8400 31000 614544 20,1 34 208 945 16,2 100 208 945 -
19. 5000 u.,mehr . . . . . . . 22500 56 10900 36000 8 829,00 29,0 30 264 870 20,6 100 264 870 —
20, Sirahenzugmaschinen , . . . ~ 30300 1,2 4000 21000 25450 ° 4,0 34 86 537 3,4 100 86 537 -
21, Kfz. insges. ohne Sonderfahrz. . 2314300 . — — — 48708,47 - — 2 406 095 — - 850016 1556 079
‘ ?J:aﬁfahrzeug-l\nhéinger . 234000 9,0 — — 14358,82 228 — 107 543 43 —_ 992 901 7 7 14642 ,
23, zur Personenbeférderung . . . " 2070 08 6100 24000 303,05 - 2,1 6 1818 17 100 1818 -
24, ema_chsng'e Anhénger . , . 88630 38,0. 475 7 500 315,74 2,2 15 4736 4,4 0 —_ 4736
25. zweiachsige Anhénger bis 2999 kg NL 22850 9.8 2350 11000 . 590,67 . 41 15 8 860 8,2 10 886 7974
26. 3000—4999 kg NL~ . . . . . 51 600 22,0 3650 15000 282510 " 19,7 10 28 251 26,3 100 28 251 —
27. 5000 und mehr. . . . . . . 57350 245 6600 26000 9841,26 68,5 6 59 048 54,9 100 59 048 _
28, fir andere Zwecke . . . . . 11500 49 3500 12000 483,00 34 10 4830 45 60 2898 1932
29. _insgesamt ) 2548 300 100,0 — - 63 067,23 - 100,0 - 2513638 100,0 — 942917 1570721
Gesamiverbrauch iDK VK

\

“der Diesclkraftstoff nach Kilogramm, der Vergaserkraftstoff mach' Litern be-
steuert wird, das Kilogramm aber mehr Energieeinheiten enthilt, tritt auch durch
diesen Tatbestand eine Vergiinstigung der schweren Einheiten ein. Zudem ver-
mag der Dieselmotor den Dieselkraftstoff infolge seines hdheren Gesamtwirkungs-
grades (35 % gegeniiber 27 % beim Vergasermotor) weit besser auszunutzen als
der Vergasermotor den Vergaserkraftstoff. Bedenkt man endlich, daf8 die grofien
Einheiten je gefahrenen Tonnenkilometer weniger Treibstoff verbrauchen als.
kleine Fahrzeugeinheiten, so wird verstindlich, daf die schweren Nutzkraftwagen

vergleichsweise gering belastet sind.
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einzelnen Fahrzeugklassen — Stand 1. Juli 1951 \ Tabelle 2
-"1 8 19 20 21 29 23
- Satz der Summen der Gesamtbela- .
i Kf- Steuer Kfz.-Steuer _ stung der Krafi- ~  Mittlere
Kt:da;e jo am je Fahrzeug- .v. H fahrzeugklas- e:ambeIa-
abg stung je
Fahrzeug 1.7.51 klasse Stand 1. 7. 51 Fahrzeug
DM/Jahr DM/lahr 1000 DM/Jahr % DM/Jahe “DM/Jahy
73 19 x 3 17 +4-20 184-19
— — 27 528 65 93 827 400 —
‘ 12 6 624 -
30 11 520 419 382280 l
.70 , 40 100
AL 48 2 400 87 7802160 156
116 60 2 400 8,7 7 051 200 176
120 72 1224 44 3 259 080 192
- — 165411 39,3 421103 450 —
278 144 19872 12,0 58 249 800 422
521 234 88 569 53,5 209 976 840 555
205 - 306 36 261 21,9 96160 610 811
201 432 14 364 8,8 37 324 080 1123
1110 540 6345 3.8 19 392 120 1650
" 1883 500 14670 35 45 366 220 2783
—_ — 159 839 37,9 512 400 380 —
48 3624
348 oos 24 368 175 92 021 600 501
815 . 405 26 487 16,6 79 819 460 1220
1327 600 65 640 41,0 '210 814 470 1927
1682 825 19 470 12,1 59169 550 2 507
9237 900 20 250 12,8 70 575 300 3137
543 500 15150 3,6 31 592 030 1034
— — 382 598 90,8 1104 289 480 —
_ — 38 815 9,2 61737 310 —
167 420 896 2,2 1214420 587
19 40 3545 9.1 5249 960 59
132 140 3199 8.2 6 237 980 272
104 200 10 320 26,6 15 687 690 304
196 320 18 352 473 29 571120 516
108 . 220 2 530 6,6 3776 140 328
_ — 421 413 1000 1166026790 -

7 T
1) einschl. Motorroller
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Tabelle 2 Ermittlung der mittleren Ist:Fiskalbelastung der
1 2 15 16 17
. Belastung der Belastung der Belastung der
5 Fahrzeugklas- Fahrzeugklas- Fahrzeugklossen
z Fahrzeugart und sen durch den sen durch den durch Vergaser-
3 Fahrzeugklasse Verbrauch von  Verbrauch von und Dieselkroft-
: : Dieselkraftstoff ~ Vergaserkraftst. sfoffabgaben
DM/Jahr PM/lahr DM/Jahr
13x19 Dpfikg  14x36 Dplikg 15416
1. Kraftrider 1) —_ —_ —_
2. bis 125 cem Hbr. — 27 502 920 R 502?29 ’
3. 126— — 26 708 040 26 708 040
4. 2150'_?23 oo — 5402 160 5402 160 -
5. 350—499 . . - 4 651200 4651200
6,500 u. mehr . — 2 035 080 2 035 080
7. Personenkraftwagen 2) — —_ —!
8. bi 999 Hbr. —_— 38 377 800 38377800 -
9. - 1000— 1499 c.c,m ,,r. — 121 407 840 121407 840"
10. 1500—1999° ,, ,, . 638210 | 59 261 400 59 899 610 -
11 2000—2499 ,, ,, . — 22 960 080 22 960 080 -
12, 2500 u. mehr - 13047120 13047 120 ..
13. Kraffomnibusse . .. . R 20 829 700 9 866 520 30 696 220 -
14. Lastkrafiwagen 3) _ — —
15 bis 999 kg NL - 64 029 600 64029 600
16. 1000—1999 " 1441 340 51 891120 53332460 "
1720003999 " 32126910 113047 560 145174470 -
18.  4000—4999 " 39 699 550 — 39699550 .
19. 5000 u. mehr’ . | 50 325 300 — 50325300 |
20. Strafyenzugmaschinen 16 442 030 — 16442030 -
21. Kfz. insges. ohne Sonderfahrz. . — — -
22, Kraﬂfahrzeug-Anhanger ) _ — —_
23, zur Personenbefsrderung " 345 420 — 345 420 -
24, einachsige Anhénger T, ., . . . —_ 1704 960 1704960 -
25. zweijachsige Anhanger bis 2900 kg NL 168 340 2 870 640 3038980 - | -
26. 30004999 kg NL~ . . .. 5 367 690 T 5367690
. 27. 5000 und mehr . . 11219120 T = 11219120 - |
28. fiir andere Zwecke . 550 620 . 695520 1246140 .- 1
29.. insgesamt %) . 179 154 230 565 459 560 744613790 -

?) einschl. Krankenwagen  3) einschl. Kesselwagen

D’e}‘ Mehrverbrauch der Zugmaschine durch das Mitfiihren eines Anhingers ist
~Im Verhiltnis zur jeweils gegebenen tonnenkilometrischen Leistung des Anz"
angers entsprechend gering. Infolgedessen ergibt sich auch hier eine Unters > =
b‘ela§mng_ Die neuesten Untersuchungen, die durch das kraftfahrrzeugtechnische
Institut in Aachen durchgefiihrt worden sind, haben ergeben, dafl der Mehr-.
verbrauch der Zugmaschine durch das Mitfithren eines ‘Anhingers sich fiir die -

_ Anhingerklasse der laufenden Nummer 23, 24, 25, 26, 27, 28 auf je 9,15, 15,

1) ohne Sonderfahrzeuge

12, 9, 12 g/Brtkm stellt. Diese Zahlen miifiten in entsprechender Weise in die
Berechnung (Tabelle 1, Spalte 9) eingesetzt bzw. berichtigt werden.

VI

/
Wir haben uns bisher ausschlieflich mit der Problematik der Kostenseite befaf3t.
Wenn es sich nur darum handeln wiirde, die im Rahmen der Ermittlung der
vollen Selbstkosten der Verkehrsmittel notwendige Operation durchzufiihren,
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Tabelle 3 Ermittlung der Rechnungstonnenkilometer und :
1 2 __ 24 25 2%
. Mittleres zu- Summen der B
s Idssiges Fahrz, zuldssigen C
z -
< Fahrzeugart und Gesamtgewicht Gesamige- R{ecl?en
= Fahrzeugklassen d. Fahrzeug- wichte aktor
, klassen 1.7.1951
kg : t N
3 x 25
1. Kraftrddert) . . . . . . . — — —
2. bis 1225 cem Hbr. . . . . . ) 190 131 480 1,3
3. 126—249 ,, ., . . . . . 270 103 680 15
4 250—349 . . .. ... 340 17 000 16
5. 350499 .. . . .. .. 390 15 600 1%
6. 500 u. mehr e e e e 400 6 800 1,6
7. Personenkraffwagen ?) — — -
8, bis = 999 ccm Hbr. . . . . 1200 165 600 1.8
9. 1000—1499 ,, ,, . . . . . 1250 473125 2,0
10. 1500—1999 ,, ., . . -« . . 1 550 183 675 2,0
1. 2000—2499 ,, ,, . . . . . ) 1750 58 186 20
12, 2500 u. mehr D e e 2 500 29 375 2,0
13. Kraffomnibusse . 7 . . . . . 10 400 169 520 1,0
14. Lastkraftwagen 3) —_ — - —
15. bis 999 kg NL e e 1650 303 270 0,9
16. 1000—1999 ,, ,, . . . . - 3250 212 550 1,0
17. 2000--=3999 ,, ,, + . .+ .« . 6100 667 340 1,0
18. 4000—4999 ,, ., . 10 500 247 800 1,1
19. 5000 u. mehr . 13 000 292 500 1,2
20. Strakenzugmaschinen 4000 121 200 10
21, Kiz. insges. ohne Sonderfahrz. . — —
22, Kraftfahrzeug-Anhiinger . . . — — —
23. zur Personenbeférderung . . . 7 500 15525 0,7 B
24, einachsige Anhdnger . ., . . ] 750 66 472 0,6
25, zweiachsige Anhénger bis 2999 kg NL: 3500 79 975 0,6
26. 3000—4999 kg NL . . . . . 5 500 283 800 0.7
27. 5000 und mehr. . . , . ., . 9 000 516 150 0,7
28. _fur andere Zwecke . . . . . " 5000 57 500 0.6

29. insgesamtd) . . . .. .,

3 einschl. .Kesselwagen

aus dem Block der StraBenkosten die Kosten herauszuholen, die dem mit der
Eisenbahn in Konkurrenz stehenden gewerblichen Giitertransporten zuzuscheiden
sind, dann kdnnten wir unsere Ausfiihrungen als beendet betrachten. Das gleiche
gilt fiir die Darlegung der Méglichkeit, eine kostengerechte Fiskalbelastung zu
erreichen. Wir wollen uns aber nicht allein darauf beschrinken, die Mittel und
Wege aufzuzeigen, iiber die ein wirtschaftspolitisches Ziel, und zwar das von
uns vorausgesetzte Ziel volle Kostendeckung im Straflenverkehr sowohl des
Kraftverkehrs in seiner Gesamtheit wie in -seinen Teilen, zu erreichen ist, sondern

!) einschl. Motorroller %) einschl. Krankenwagen®

—
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des Bruttotonnenkilometers — Stand 1. Juli 1950 Tabelle 3
2
7 .28 29 30 31
Summen der Summen der Summen der
Rechnungs. Rechnungs- ) ?ruﬂo?onnen-
gewichto tonnen. i.v. H. kilometer unter
’ kilometer Zugrundel?gg.
—_— d. zu. Gewichte
t Mio/Rikm % MioBrktm %
26 x 25 27 x 6 — 25 x 6 b
2700 3,1 1881 24
e —————
}g g 234 1026 38,0 789 420
2 200 1089 40,3 726 38,5
z 60 245 9.1 153 81
2 960 237 8.8 148 7,9
880 103 3.8 65 35 °
— 21297 ' 24,5 10814 13,7
gzg 080 2981 14,0 1656 153
% §50 10 409 48,9 5204 48,1
1 17 50 4959 233 2480 29
53 372 1920 9.0 960 8,9
750 : - 1028 4,8 514 48
169 520 5255 6,1 5255 6,6
- 41109 47,4 38 599 48,7
2172 943 3275 8,0 3639 9.4
gé; gso 3401 8,3 3401 88
5 40 13 347 32,5 13347 34,6
3;? 880 8 450 20,5 7 682 19,9
00 12 636 30,7 10 530 27,3
121 200 2 545 2,9 2545 32
— . 72906 84,0 59 094 74,6
—_ 13876 16,0 20119 254
10868 261 1,9 373 19
39 883 299 2,2 499 25
47985 528 3,8 880 44
198 660 2980 21,5 4257, 21,2
361305 9 394 677 13420 66,6
34 500 414 2,9 © 690 34
- 86782 100,0 79213 100,0

‘) ohne Sonderfahrzeuge

wir wollf:n uns dariiber hinaus mit der Notwendigkeit und der Durchfiihrbarkeit
dieses wirtschaftspolitischen Zieles selbst auseinandersetzen.

Die Probleme, die wir bisher behandelt haben, waren mit Schitzungen und An-
nahmen durchsetzt, in vielen Fillen lassen sie sich nur mit Hilfe schwieriger
mathvematlschfr Formeln Iésen, immerhin vermochten wir uns aber noch auf
Zahlen zu stiitzen. Wenn sich auch hier schon subjektive Entscheidungen nicht
verme}de‘n lielen, so verlassen wir nunmehr vollends den Boden berechenbarer
quantitativer Gréflen und begeben uns in den Bereich der Wertungen, der politis
schen Auffassungen.
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Lobelex fahrzeugkl d ih ! ‘ ‘ Tabelle 4
i : iskalbelastung der verschiedenen Motorfahrzeugklassen und jhre | ) _ . |
Die Gesamtfisk B im Ist: und | Verteilung auf den Rechnungstonnenkilometer, sowie den Bruttotonnenkilometer
-~ Sollzustand
1 2 32 33 34 :
Gesamtfiskal { 35 36 37
. esamttiskal- . . dor — ¢ ’ 33
bd Fahrzeugart und belastung der Verteilung im ge;l;n%berrdem ! Kosten- u‘:’]'f Zsug'r::;;- wie 33, aber
= Fahrzeugklassen F:lhrzeug- Ist-Zustand Ist-Zustand | gerechter legung des unie:iVer-
= assen . Soll-Zustand Bruttotonnen- ) wendung
! kilometers des Brikm
DM/Jahr Dpf/Rikm :
T Dpf/Rikm
17 + 20 32 : 28 :
: 32 : 30
1. Kraftrddert) . . . . . . . — —_ -
i Hor. . . . . . 37 486 920 3,65 —+ :
A - " 38228040 3,51 + 475 T
4 250349 1 o .. 7 802 160 3,18 + 5,97 }
5. 350—499 .1 w . ee e 7 051 200 2,98 j: £10
6. 500 u. mehr 3259 080 3,16 26? T
7. Personenkraffiwagen ) . — — ; .
. bi 999 ccm Hbr. . . . . 58 249 800 1,95 :t .
8. 1(;80—1499 e e e e 209 976 840 2,02 i 3,52 -+
10. 1500—1999 ,, e e e e s 96 160 610 1,94 -+ ; 4,03 +
1. 2000—2499 v o ow .. 37 324 080 1,94 + 388 T
12. 2500 u. mehr . . . . . . . 19 392 120 1,89 -+ g}g; i
13. Kraffomnibusse . . . . . . . 45 366 220 0,86 : —_ ] 0,86
14. Lastkrafiwagen®) . . . . . . — — ,
15. bis 999 kg NL Coe 92 021 600 2,81 -+ '
16. 1000—1999 ,, e e e e s 79 819 460 2,35 -+ ' 2,53
17, 2000—3999 1 . . . . . 210 814 470 158 + 235
18. 4000—4999 .1 4. . . . . 59 169 550 0,70 — 158
19. 5000 u. mehr- . . . . . . . 70 575 300 0,56 — 0,77 — ' ' '
- 0.67 —_ a) Mittlere Belastung in Dpf je Rechen-
20. Sirakenzugmaschinen . . . . 31 592030 1,24 - , ' .
‘ 1,24 — tonnenkilometer im Ist-Zustand.
21. Kfz. insges. ohne Sonderfahrz. . — _— .
22, Krafffahrzeug-Anhidnger . . . - —_ ! _ ‘ b) Mittlere Belastung in Dpf je Rechen-
23. zur Personenbeférderung . 4 . 1214 420 0,47 — ' - ' tonnenkilometer bei Zugrundelegung
24. einachshige 'Azhinger bis 2999 kq NL 5249 960 }'173 + ?,33 - eines Soll-Aufwandes fiir Strafyen-
25. zweiachsige Anhédnger bis g 6237 980 , -— : 05 - ) .
26. 3000—4999 kg NL . . . ., . 15 687 690 0,53 — ; 0.71 _ kosten und Verkehrssicherung in
27.° 5000 und mehe . ... 29571120 0,31 ;= 0,37 — Hahe von 1005 Mill. DM.
28. fiir andere Zwecke . . . . . 3776140 0,91 —_ 0,22 _
29. insgesamt?) . . . . . . 1166026 790 1,343 627 0,55 - c) Mittlere Belastung in Dpf je Bruto-
= 1,34 115 809 1472014 tonnenkilometer im |si-qu{and,
(a) = 1,16 = 1,47
1) einschl. Motorroller  2) einschl, Krankenwagen %) einschl. Kesselwagen l (b) (o).
i i J ) ) 1) ohne Sonderfahrzeuge
Gehen wir in unserer Analyse Schritt fiir Schritt vorwirts und fragen zunichst - .
y H i sitzlich bejaht, und zwar im Hinblick auf die Rationalitit der Verkehrsbedienung .

immer noch im Rahmen verkehrspolitischer Betrachtung bleibend, ob
die volle Kostendeckung iiberhaupt erstrebt werden soll. Diese Frage wird von
den meisten Wirtschaftlern, gleich ob liberal oder weniger liberal denkend, grund-

iiberhaupt. In diesem Sinne ist man auch iibereinstimmend der Auffassung, daf}
der Kraftwagen seine sozialen Kosten voll zu decken habe.
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Tabelle 5 Uebersicht iiber die mittlere steuerlichy
1 2 38 39 '
o Mittlere Gesamt- Mittlere Gesamt-
z Fahrzeugbestand am - fiskalbelastung fiskalbelastung
o 1. Juli 1951 je Fahrzeug - je Fahrzeug im kosten-
- ' ’ im Jetzt-Zustand gerechten Ist-Zustand
Stek. DM/lahr DM/Jahr
1,34 (Dpf)
23 X 28 : 3
1, Krafirider 1) - -
2. bis 125 cem Hbr. . . . . . 54 .2
3126249 L, . . ... 100 38
4 250—349 . 1. 156 66
5. 350—499 .. . .. ... 176 79
6. 500 u.mehr . . . . . . . 192 . 81 . .
7. Personenkrafiwagen 2) —_ — ‘
-8, bis . 999 ccm Hbr., .o 422 289
9. 1000—1499 ,, ., . . . . . 555 369
10. 1500—1999 5 o . . . . . ‘ 811" 561
1. 2000—2499 .. .. . 1123 774
12. 2500 u. mehr L. 1650 1172
13. Kraftomnibusse 27 83 4320
14. Lastkrafiwagen?) . -, -
15 bis 999 kg NL 501 239
16, 1000—1999 ,, ,, . 1220 , 697
17, 2000--3999 .. . | 1927 1635
18, 4000—4999 . ... | 2 507 4798
19. 5000 u. mehr .. . 3137. 7 526
20. Stralienzugmaschinen. . 1043 1126
21, Ki’aﬂfuhrzeuge, insgesamtt - —
22, Kraftfahrzeug-Anhénger . — —_
" 23, zur Personenbeférderung 587 1690
24. einachsige Anhdnger . . . -. 59 45 -
25. zweiachsige Anhinger bis 2999 kg NL 272 310 ‘
26, 3000—4999 kg NL . . . . . 304 . 774 .
27. 5000 und mehr. . . . . . . 516 ) 2195 .
28. fiir andere Zwecke . . . .. ' 328 482 C

29. mittlere Belastung je Rtkm und Brtkm ' — 1,34 Dpf/Rtkm

!) einschl. Motorroller = 2) einschl. Krankenwagen %) einschl. Kesselwagen

Das Postulat der vollen Kostendeckung im Straflenverkehr, wie dariiber hinaus der .

Glﬂiqhbehanwdlung aller Verkehrsmittel durch den Staat, ist allerdings schwer zu
verwirklichen, wiewohl die Realisierung dieser Forderungen aus gesam twirts

schaftlichen und auBerékonomischen Griinden nur innerhalb bestimmter. =

(?DCHZren wiinschenswert ist. Selbst dann, wenn die Forderung nach voller Deckung
b‘el' Selbstkosten auf Grund einer, gegebenen Situation akzeptiert wiirde, wire cine
efriedigende 'Regelung des Problems insoférn in Frage gestellt, als die Aufs.

fassung, von der derartige Versuche getragen werden, in Widerspruch zur =
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Tabelle 5
1

Belastung der verschiedenen Fahrzeugklassen

40 41

Mittlere Gesamt-

fiskalbelastung " je Ist-Belastung
Fahrzeug im kosten- auf der Basis des
gerechten Soll-Zustand Bruttotonnenkilometer

Kostengerechie

DM/Jahr DM[Jahr
1,16 (Dpf) ' 1,47 (Dof)
x 28 : 3 x 30 :5
17 ) 16
33 28 .
57 45 ‘
69 54
70 56 1. Die gegenwirtige mittlere Gesami-
—_— . fiskalbelastung je Fahrzeug (Spalte
251 176 38).
319 . 202
485 308 2. Die mittlere gegenwirtige Gesamt-
1 gzg Zﬁg fiskalbelastung, wenn sie nach kosten-
3740 4739 . gerechten Gesichtspunkten erfolgen‘
- wiirde (Spalte 39).
207 291 3. Die mittlere Gesamtfiskalbelastung
1 2?2 1;31 der verschiedenen Fahrzeugklassen,
4153 o 4785 wenn als Gesamtbelastung die Hohe
6515 6880 der motorfahrzeugbedingten Sollkés-
974 1235 ten zugrunde gelegt wiirde (Spalte
— - 40), ‘
763 T 4, Die miHIere‘ kostengerechte Ist-Fiskal-
39 83 belastung- je Fahrzeugklassen, wenn
268 599 statt des ,,Rechnungstonnenkileme-
670 1213 o .
1900 3 440 ters'' der Bruttotonnenkilometer als
418 882 Grundlage 'kostengerechter Besteue-

1,16 Dpf/Rikm '1,47 Dpf|Brtkm rung gewdhlt wird (Spalte 41).

4 chne Sonderfahrzeuge

modernen Finanzwirtschaft stehen. Diese ist der Meinung, daBl die Besteuerung
sich lediglich auf die Notwendigkeit griindet, 6ffentlichen Gebietskdrperschaften
die Fortfiihrung ihrer Aufgaben in einer Weise zu ermdglichen, die den herrs
schenden 8konomischen und soziologischen Dingen gemif ist. Steuern sind, so
definiert u. a. die Reichsabgabenordnung, einmalige oder laufende Geldleistungen,
die nicht eine Gegenleistung fiir eine besondere Leistung darstellen. 'D. h., Steuern
-sind voraussetzungslos zu entrichten. Es ist deshalb finanzwirtschaftlich grund-
sitzlich unzulissig, den vom Kraftwagen verursachten Kosten ,kraftfahrzeug-
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bedingte Einnahmen* im Sinne einer Zweckbindung gegeniiberzustellen. Dennoch
wird in diesem Zusammenhange vor allem von den betroffenen Kreisen die
Forderung erhoben, daf8 erstens eine Kraftfahrzeug-Sondersteuer zu entwickeln
sei, die die Finanzierung der Gesamtheit der dem Autoverkehr ,,zuzurechnenden
Kosten* erméglicht und deren Verteilung so geschehen soll, daf3 jede Kraftfahrs

zeuggattung nach Mafigabe ihrer .Kostenverursachung belastet wird, zweitens fiir
die Ertrige dieser Kraftfahrzeug-Sondersteuer eine Zweckbindung vorzusehen sei.
Was ist zu der in jiinster Zeit so hart umstrittenen Frage der Zweckbindung der
Kraftfahrzeugabgaben zu sagen?

In fritheren Zeiten war der gesamte Haushalt in cinzelne Sachgebiete (Sonders

haushalte) aufgelsst, denen jeweils besondere mit Zweckbindung ausgestattete
Zuwendungen zuflossen (Fondswirtschaft). 'Diese Einrichtung hat jedoch ers
hebliche Nachteile. So konnte es vorkommen, daf8 lokale Kassen zeitweise im
Ueberflul in Geldmitteln schwelgten, wihrend die Zentralkasse oder einige
Zweckkassen in der Provinz sich in groflen Geldklemmen befanden. (Ers
schwerung des Ausgleichs des Haushaltsplanes.) Unannchmlichkeiten ergaben
sich ferner daraus, daf8 die fiir einen bestimmten Zweck gebundene Einnahme
schwankte, der Bedarf sich aber unabhingig von diesen Schwankungen inderte.
Im Streben nach einer rationellen Technik des Zahlungsverkehrs wurde die Fondss
\yLrtschaft schlieBSlich durch das sogenannte Prinzip der , fiskalischen Kassens
e.mheit“ verdringt. Dieses besagt, dafi alle Einnahmen, gleich aus welchen Quellen
sie stammen, in ein grofles Reservoir fliefen, aus welchem die Ausgaben ohne
Riicksicht auf Art und Beschaffenheit bestritten werden. Die geschichtliche
Eptwmklung vollzicht sich also im Sinne einer fortschreitenden Losl&sung bes
stimmter Ausgaben von der Gegeniiberstellung zu bestimmten Einnahmen; die
einzelnen Sonderhaushalte verschmelzen gewissermaflen in einen einzigen grofien
, Sffentlichen Haushalt. Daraus ergibt sich, daB der offentliche Haushalt der
Gegenwart auf fiskalische Kasseneinheit aufgebaut und als Bruttohaushalt auss
gestaltet, grundsitzlich aller Zweckbindung von Steuerertrigen entbehren kdnnte.
Finanzpolitisch von Bedeutung ist ja nur die Antwort auf die Frage, ob die Er-
fullung cines bestimmten Zweckes als notwendig oder wiinschenswert anzus
sehen ist. Wird diese Frage bejaht, dann scheint es gleichgiiltig zu scin, ob die
‘ECkag aus allgemeinen Mitteln vorgenommen oder durch Zuwendung des
Lrtrages bestimmter Steuerquellen herbeigefiihrt wird. Es ist jedoch in einem
cinzigen Punkte nicht gleichgiiltig, ob man aus allgemeinen Mitteln oder aus dem
Ertrage bestimmter Steuerquellen schopft. ‘
Wenn ein $ffentliches Gemeinwesen durch ein Steuergesetz verpflichtet wird, aus
em Ertrage einer Steuer bestimmte Anteile einem festgelegten Zweck zuzus
u.hrcn, dann bedeutet dies nichts anderes, als daf3, so lange diese gesetzliche Be-~
stimmung besteht, cin_ solcher Posten als Ausgabe in den Haushaltsplan aufs
Zun"ffhmen ist; er bedarf also keiner neuen Bewilligung.
Es ist deshalb verstindlich, wenn die betroffenen Kreise den Wunsch haben, von
la‘;r?etngen :11m vdilc.z Bewilligung_"der ihres Erachtens notwendigen Ausgaben ent=
P 5:: wer: :enl.) §1e wissen da{'uber hinaus eine Reihe von durchaus b‘ervechti_gten
fir b I vorzu ringen, die zeigen, dafl eine Zweckbindung von Steuerertrigen
esondere Fille befiirwortet werden kann. .

isltlst vora!) die Tatsache herauszustellen, daB Steuerzahler und Kostentriger wohl
en so identisch sind wie hier, so daf3 es auch aus steuerpsychologischen

Griinden zweckmiflig erscheint, in diesem Falle von dem Grundsatz der Non=

N
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" Affektation abzugehen, Vor allem aber auch deswegen, weil Strafle und Kraft-

verkehr zwei technische Komponenten darstellen, die engstens miteinander ver-
bunden sind. Das Straflenbett kann aber die steigende Verkehrsflut nicht mehr
fassen. Die steigende Zahl der Verkehrsunfille ist mit ein Beweis fiir den Tat-
bestand, daf} unser Straflennetz nicht mehr den gegebenen Verkehrsverhiltnissen
entspricht. Es ist als ein volkswirtschaftlicher Verlust anzuschen, wenn die vers
antwortlichen Stellen alle jene Mafinahmen unterlassen oder unzureichend aus-
filhren, die notwendig sind, den gegecbenen Zustand der Straflen zu erhalten.
Steigende Betriebskosten beim Straflenverkehr und hohere Erneuerungskosten bei
der Wiederinstandsetzung der Straflendecken sind die Folgen oder um mit T.H.
MacDonald zu sprechen: ‘ .

» We pay for good roads whether we have them or not,

and pay more when we do not have them.* 1)
Die Straflenbaubehtrden vermégen iiberdies, das sei noch hinzugefiigt, einen
wesentlich rationelleren Straflenbau und StraBlenbaupolitik durchzufiihren, wenn
sie mit einem Minimum an fiir den Straflenbau zur Verfiigung stehenden Mitteln
regelmiflig rechnen konnen. Es lassen sich also eine Reihe von- Griinden vor-
bringen, die eine Zweckbindung der Ertrige der Kraftfahrzeugsteuer und ge-
gebenenfalls (eines Teiles) der Mineraldlabgaben als zweckmiflig erscheinen
lassen. 20) _
Kehren, wir nunmehr zum Ausgangspunkt zuriick, zu der Frage, welche Be-
deutung der Gegeniiberstellung der motorfahrzeugbedingten Einnahmen und der
motorfahrzeugbedingten Ausgaben zugemessen werden kann. Wenn sie vom
finanzwirtschaftlichen Standpunkt aus nur als bedingt zulissig angesechen werden
kann, so ist sie fiir die Beurteilung der wettbewerbspolitischen Lage zwischen
Eisenbahn und Giiterverkehr zweifellos von grofier Bedeutung.

Das, was als kraftfahrzeuganrechenbare Kosten anzuschen ist, ist selw ums
stritten. Die Festlegung der kraftfahrzeuganrechenbaren Einnahmen ist cine rein
politische Frage. Andererseits ergibt sich aus der Fragestellung: ,,Deckt
der Kraftwagenverkehr seine Kosten?", dafl dic in die Rechnung cingesetzten
Abgaben in einem logischen Zusammenhang mit der Kostenverursachung stehen
sollten. M. E. konnen infolgedessen nur diejenigen Abgaben als motorfahrzeugs
bedingte Einnahmen bestimmt werden, dic dem Kraftwagen allgemein und
als besondere Belastung auferlegt sind, wobei dic Tatsache der Belastung
nicht primir mit der Ausiibung ciner Erwerbstitigkeit, sondern lediglich mit dem
Gebrauch und dem Inverkehrsetzen des Motorfahrzeuges, d. h. der
Straflenbeanspruchung in Zusammenhang stchen.®) Daraus ergibt sich,
19) Teilchenfeld, W.: Kraflverkchrswirtschalt, Kroftfahrzeugsteuer und LandstraRenf{ragen
in den USA, Berlin 1929. .
20) Ls mag in diesem Zusammenhang erwilhnt werden, dal Ileinig auf Grund sciner Be-
trachtungen tber die Zweckbildung zu dem Ergebnis kommt: ,,Kasscneinheit ist an sich auch bei
aulgeteiltem Budget méglich. So “konzentriert sich das Problem immer wieder auf die Sichtbar-
machung der Zweckbindung, Ist jone gesichert und wird dicse eindeulig zur allgemeinen Kenntnis
gobracht, besteht zentrale Revision und polilisclie Kontrolle, so kann man unter hudgetprinzipiellen
Gesichispunkien dariiber reden, ob es nittzlicher ist, zu assignicren, oder die Nonaffektation vor-
susiechen. Dient die Zweckbindung der fiskalischen Sondernng oder der politischen Verschleierung,
so jst sic zu bekiimplen, Sowohl Zweckbindung wic Nonallcktalion kénnen helfen, das Budget zu
ordnen und dessen finanzielle Gesundheil zu férdern,” — Ileinig, K.: Das Budget, Tibingen 1949,
S. 490. ‘
21) Diese Definilion erfolgle in enger Anlelmung an die von Kauer vorgetragene Fornulicrung
der dem Kraflwagen anrechenbaren-Abgaben,
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daB Einfuhrzoélle auf Reifen bzw. Kautschuk, Kraftfahrzeuge und Kraft-
fahrzeugzubehor nicht unter diese Einnahmekategoric zu zihlen sind. Auch die
Befdrderungsteuer darf demzufolge nicht in Ansatz gebracht werden. Dars
an hindert auch die Tatsache nicht, daf sie der Deckung der Finanzierungskosten
der Reichsautobahren dienen sollten und in diesem Sinne zweckgebunden waren.

Denn sie ist der Umsatzsteuer gleichzusetzen. Diese ist aber allen beruflichen,~ | "
- gewerblichen und Handelsunternehmungen allgemein auferlegt. Prinzipiell darf . [
auch kein die allgemeine Umsatzsteuer iiberschiefSender Betrag dem Kraftwagen. : :
angerechnet werden. Ueberdies wird die Beférderungsteuer nicht von allen Krafts ! "
fahrzeugen getragen. Ausgeschlossen ist der private motorisierte Personenvers . ..

kehr und der Giiternahverkehr.

Es bleiben infolgedessen iibrig: Die Kraftfahrzeugsteuer und die Min'e‘;j;
ralélabgaben. ' Sie sind dem Kraftwagen ex definitione voll anzurechnen. - !
Ein Abzug ungewisser Betrige z. B. des Aufkommens an Mineraldlabgaben vor”

der ersten Erhohung der Abgaben auf Mineraldle, die im Jahre 1930 erfolgte oder
‘die Anrechnung nur des Betrages der die rein fiskalische Belastung (welche?)
iibersteigt, wiirde eine Vermischung von fiskalischen und den von uns aufge-
stellten Kriterien bedeuten. Schwierigkeiten bereitet die Behandlung der Umsatz:

- ausgleichsteuer. Hingt sie doch mit den Mineralslzéllen derart zusammen, dafi - "
eine Erhéhung bzw. Aenderung des Zolles eine Erhdhung bzw. Aenderung der "

Umsatzausgleichsteuer zur Folge hat. Sie kann also nicht ganz entfallen. Im-
-folgenden ist, der im (ibrigen geringfiigige Betrag, aus rechentechnischen Griin»

den nicht beriicksichtigt. Wenn wir so verfahren, dann kommen wir fiir das

Jahr 1951/52 zu folgendem Ergebnis:

Das Total der Reinausgaben aller Gebietskdrperschaften fiir den Strafenbau und
‘die StraBenunterhaltung hat im Rechnungsjahr 1951/52 — genauere.. Angaben.’ i
liegen noch nicht vor — ca. 1—1,1 Mia, DM bettagen. Davon entfallen auf )

. ‘ i

- Tabelle 6: ‘ ‘ I
1 ' 2 3 4 ‘
Ausgaben davon vom Kraftwagenverkehr -
Mio DM zu tragen -
Straflenart : inv. 0. in Mio DM
Autobahnen ' 51.0 100 " 51.0
Bundesstrafien - 153.5 95 145.8
Landstr. L O. 2756 1 234.3
Landstr. IL. O. 119.8 65 77.9
Gemeindestr. - 457.6 35 ‘ 160.2
" Summe _ 1.067.5 ‘ , 669.2
Verkehrspolizei -+ 60.0}1 o
Straflenplanung -+ 10.0 80 . 56.0
' 1.127.'5 : 725.2
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Das Total der Einnahmen stellt sich wie folgt:

Tabelle 7:
- 1 2 3 1

‘ kraftfahrzeuganrechenbar

Einnahmeart in Mio DM in v. H. in Mio DM

Kfz.:Steuer 407 . ‘ 100 407
Mineraldlsteuer 543.1 . T 407.3
Mineraldlzoll 330.0' 60 -~ 1980
Summen | 1.012.3

Die Gegeniiberstcllung der Einnahmen und Ausgaben zeigt, daf} der Kraftwagens
verkehr nahezu die gesamten gegenwirtig auf dem Gebiete des Strafiens und
Wegewesens getitigten Ist-Ausgaben ,,deckt".

Nun noch ein Wort zu den beiden vorstehenden Tabellen 6 und 7.

Die in Spalte 3 der Tabelle 6 ausgewiesenen Prozentsitze sind wie bei allen deuts
§Ch~enl Abhandlungen,: die sich mit diesem Thema befassen, gnob geschéitzt. Es
ist m. E. iiberhaupt zweifelhaft, ob man hier jemals zu akzeptablen Werten kom-
men kann. Ein Verkehrsausschufl in der Schweiz hat nach Meldung der Autos
mobil‘r‘evuc 2) fiir die Gemeinden 57,7 % und fiir die Kantonstr. 32,3 % als kraft-
fahrzeuganrechenbar errechnet. Genaueres iiber das angewandte Verfahren ist
m. W. nicht bekannt geworden. Diese Ziffern liegen jedenfalls wesentlich' nieds
riger als die in Tabelle 6 angegebenen. (Vergl. dazu auch nochmals die Ausz
filhrungen auf S. 32 f£) ' | B

Die'in Spalte 3 der Tabelle 7 aufgefithrten Prozentsitze stellen Hochstwerte dar,

" Da 'der Kraftwagenverkehr nicht alleiniger Treibstoffverbraucher ist, 'vermag

niemand den auf ihn entfallenden Teil genau zu bestimmen.

er wollen uns nun in den folgenden abschlieBenden Ausfithrungen noch einer
weiteren fiskalischen Grundsatzfrage zuwenden.

Im allgemeinen herrscht die Auffassung, daf8 fiir .dic Wahl der Steucrart sowic
des Steuermafles grundsitzlich nur das Prinzip der Leistungsfihigkeit in Frage
kommt. Daneben betrachtet man allerdings auch — und dies in immer stirkerem
Mafle — die Skonomischen und psychologischen Grundlagen der Besteuerung.
Man steht also einer kostengerechten und mithin ‘wettbewerbsneutralen Besteus
erung in der finanzwissenschaftlichen Literatur gar nicht so ablehnend gegens
iiber, wie es heute aus Griinden der:Aufrechterhaltung des status quo von der
Finanzwirtschaft so gern vorgebracht wird. Sie iibersieht iiberdies, daB8 die Erz
hebung der Kraftfahrzeugsteuern und die Erhhung der Mineraldl-Abgaben mit
der Kostenverursachung motiviert wurden. Die praktische Steuergesetzgebung
selbst geht eben iiber diese ,, Grundsitze" vielfach hinweg. Wie dem auch immer
“sei, wir miissen hier sachlich untersuchen, inwieweit der eine oder andere Grund-
satz iiberhaupt in der praktischen Steuerpolitik durchfiihrbar ist. ‘
Der Versuch, das Prinzip zu realisieren, die Kraftfahrzeugbesitzer nach ihrer
steuerlichen Leistungsfihigkeit zu erfassen, bietet wenig Hoffnung auf Erfolg.

22) Automobil-Revue, 48, Jahrg., Nr. 40, 10, Sept. 1952,
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Einmal deswegen, weil es schwierig ist, im Zuge der technischen Entwicklung
und der dadurch gegebenen Steuer-Vermeidungsméglichkeit besondere. Merks
male festzulegen, an die eine derartige spezifische Aufwandsteuer ankniipfen
konnte, ferner deshalb, weil der Begriff , Luxus” starken Schwankungen in Zeit
und Raum unterworfen ist. ,,Es bedarf nach den betriiblichen Erfahrungen, die
man allerorten und zu allen Zeiten mit ,Luxusaufwandsteuer” gesammelt hat

(ohne nachhaltig daraus zu lernen!) nicht vieler Worte, um zu beweisen, daf3 jede .

Bemiithung um eine zuverlissige Abgrenzung des Luxusbegriffes nach ufleren
Merkmalen auch im Bercich einer Klassifizierung der Automobile vollkommen
aussichtslos erscheint." 2%)

Was der Durchfiihrung einer Besteuerung nach der Leistungsfihigkeit aber weit
mehr im Wege steht, ist der Tatbestand, dafl sowohl die Kraftfahrzeugsteuer als
auch die Mineral8labgaben in das Kostengefiige der gewerblichen und beruf:
lichen Unternehmungen eingehen. Wie sehr dies der Fall ist, wird u. a. durch die
Tatsache bekriftigt, dafl nur 4,3 % aller im Jahre 1950 zugelassenen Personen-
kraftwagen auf Angestellte und Arbeiter entficlen. Voon einer Besteuerung nach
der Leistungsfihigkeit der Kraftfahrzeughalter kann infolgedessen keine Rede
sein. Bedenken wir weiter, daf3 die kleinen Kraftwagen und Krider, die gegen-
itber groferen Einheiten einen relativ stirkeren Treibstoffverbrauch je. Brtkm
aufweisen und zudem das hoher belastete Benzin verwenden miissen, in -der
Regel von denjenigen gehalten werden, die den Betrieb ihrer Fahrzeuge aus der
Lohntiite oder dem Gehalt finanzieren, so erkennen wir, dafl die Minerallabs
gaben ein ausgesprochen regressives Element in unserem Steuersystem
darstellen. Ich glaube, dafl aus der Negation des Leistungsfihigkeitsprinzips
heraus der Anwendung der kostengerechten Fiskalbelastung vom grundsitzlichen
Standpunkt aus nicht viel im Wege steht. Die Besteuerung nach ,kostengerechs
ten™ Gesichtspunkten. scheint mir die gliicklichste zu sein, €ben vor allem und
immer wieder unter dem Gesichtspunkt der Wahrung Skonomischer Relationen.
LiBt diese Besteuerung sich auch praktisch durchfithren? Diese Frage diirfte

" zu bejahen sein. Eingehende Studien hieriiber sind von G. Strommenger durch-

gefithrt worden.2*)

Sehen wir von der vorher geschilderten Problematik dessen, ,,Was" zurechens
bar ist, ab und fragen nach dem ,,Wie", dann ist vor allem zu beachten, daf} eine
Differenzierung der Mineralélabgaben nicht durchgefiihrt werden kann. Die
stirkere Kostenbeanspruchung der einen oder anderen Fahrzeugklasse, miifite
eben durch die Varjation der Kraftfahrzeugsteuer zum Ausdruck gebracht werden.
Das ist schon aus dem Grunde notwendig, weil der Kraftstoffverbrauch durch-
aus nicht mit der Kostenverursachung parallel liuft. Den Erfordernissen an die
Einfachheit und Bequemlichkeit sowie Billigkeit der Besteuerung kénnte man da-
durch begegnen, dafl man die Kraftfahrzeuge in groflere Gruppen zusammenfaf3t.

In diesen Zusammenhang fillt ja auch' die Streitfrage, inwiewecit man die fis-

kalische Belastung fiir Diesel-Kraftstoffe derjenigen des Vergaser-Kraftstoffes
anpassen soll. Hier offenbart sich eben, dafl neben den fiskalischen Gesichts-
punkten auch technische zur Erérterung stehen; denn die Art, Form und Hohe
der steuerlichen Belastung kann die technische Entwicklung beeinflussen. Man

23) Lampe, IL: Zur Problematik der Kraftfahrzeugbesteuerung. In Finanzarchiv, Zeitschrift
1. d. ges. Pinanzwesen, 47. Jahrg., Tibingen 1930, Bd. I, S. 12. ‘ '

24) Strommenger, G.: Der Weg zu ciner angemessenen Aufteilung der den Kraftfahrzeugen
anzulastenden Strafienkosten auf die verschicdenen Fahrzeugarten, 1951, unversffentlicht. ’
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denke an die in Deutschland durch die Besteuerung animierte Férderung hoch-
touriger Wagen oder die augenblicklich in Deutschland geringe Verwendung
von Sattelschleppern, die zum Teil jhre Ursache in der steuerlichen Benach-
teiligung dieser Typen hat. _ :
Die Frage der fiskalischen Belastung berithrt — das muf} in diesem Zusammen-
hang noch erwihnt werden — auch die Interessen der Mineraldl-Industrie.
Diese ist in durchaus nicht minder grofem AusmaB neben dem Verbraucher
und dem Staat an der Gestaltung des Mineraldlpreises interessiert. - Die
Interessen der Beteiligten lassen sich jedoch nur schwer auf einen Nenner
bringen. Der Finanzminister fordert hohe Einnahmen, der Verbraucher niedrige
Preise, die Erzeuger wollen  vor auslindischer Konkurrenz, sei es durch
Subventionen, durch Zollerhebung oder Gewihrung von Priferenzen geschiitzt
werden. Dabei bedingen sich Mineraldlpreise, Mineral8lzolle und Mineraldls
steuer gegenseitig, d. h. die Zolltarife wirken auf die Hohe der Steuersitze und
beide auf die Preise ein, andererseits bleibt ein Steigen der Mineraldlpreise auf
die Dauer nicht ohne Riickwirkung auf die Regelung der Zoll- und Steuerabgabe.
Fassen wir abschlieBend die Ergebnisse unserer Untersuchung noch einmal zus
sammen: :
Die Forderungen der Fiskalpolitik und der Verkehrspolitik sind nicht in allen
Teilen gleichgerichtet. Es ergab sich also die Vorfrage: ,Wie sind sie im Rah-
men der gegebenen gesamtwirtschaftlichen Zielsetzung am - besten aufeinander
abzustimmen?* Wir haben den Belangen der Verkehrspolitik aus den darges
legten Griinden den Vorrang gegeben. Wir haben in diesem Zusammenhang
ferner den Standpunkt vertreten, dal der Kraftwagenverkehr grundsitzlich' seine
sozialen Kosten zu decken habe. Was ist als soziale Kosten anzuschen? Dies
bedarf unseres Erachtens einer besonderen ,Sollkostenrechnung. Auf welche
Art und Weise kann der kraftfahrzeuganrechenbare Anteil der Straflenkosten
auf die verschiedenen Fahrzeugkategorien verteilt werden? Um dies Verteilungs»
problem zu lsen, standen mehrere Verfahren zur Diskussion. Dic Methoden,
die auf dem Nutzenprinzip aufgebaut sind, sind der Willkiir unterworfen. Wir
glauben sie daher nicht empfehlen zu kénnen. Sie kénnen uns bestenfalls die
untere und obere Grenze der fiskalischen Belastung der schweren Fahrzeuge
cinheiten angeben. Auch die Verfahren, die sich auf das Kausalititsprinzip stiits
zen, unterliegen subjektiven Entscheidungen, aber in geringerem Umfang. Dic
Crux liegt in der Verteilung der fixen Kosten und in noch ungeldsten- techs
nischen Problemen. Ob letztere geldst werden kénnen entzicht sich meiner
Kenntnis. Man wird auch hier mit Schitzungen und Wertungen arbeiten miissen.
Vielleicht, daf sich mit Hilfe des Kausalititsprinzipes das Verteilungsproblem
cinmal befriedigend 16sen und die Grundlage fiir eine kostengerechte Fiskals
belastung schaffen 1ifit. ' i :
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Der Foderalismus im deutschen Eisenbahnrecht
Von Dr. Dr. Wilhelm Béttger

' I.’ Die Regeln der Reichsverfassung von 1919

1. Das Eisenbahnrecht unterscheidet Bahnen des 6ffentlichen und des nichtoffents-
lichen Verkehrs. Zu. den Bahnen des &ffentlichen Verkehrs rechnen die Eisens
bahnen, die von jedermann ihrer Zweckbestimmung entsprechend benutzt werden o
- konnen. Das sind die Bundesbahn und die auf Grund der Landesgesetze (in -
Preuflen des Eisenbahngesetzes von 1838 und des Kleinbahngesetzes von 1892}

nkonzessionierten nichtbundeseigenen Eisenbahnen. : .
NaCh RVerf 1919 Art.7 Ziffer 19 hatte das Reich die Gesetzgebung iiber die:
Eisenbahnen nur, soweit es sich um den allgemeinen Verkehr und die Landess
verteidigung handelte. Diese Gesetzgebung war keine ausschliefliche, sondern

nach Art. 12 eine konkurrierende. Die Linder waren fiir das Eisenbahnrecht zus -
standig, solange und soweit das Reich von seinem Gesetzgebungsrecht keinen Ges

brauch machte. Diese konkurrierende Gesetzgebung betraf nur die Interessen der"

Landesverteidigung an den Eisenbahnen und an den Kleinbahnen. Sonst aber. -
erstreckte sie sich nur auf die Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs, nicht:
dagegen auf die Kleinbahnen und die Bahnen des nichtdffentlichen Verkehrs

(Privatanschlufibahnen, Grubenbahnen). ' :
Dic Kleinbahnen zihlten zu den Bahnen des nichtallgemeinen Verkehrs, die dem’

Sffentlich-lokalen: Verkehr dienen. Die &ffentlich-rechtlichen Verhiltnisse dieser =

Bahnen waren in Preuflen im Kleinbahngesetz von 1892 geregelt. Von ciner
Unterstellung dieser Bahnen unter das Eisenbahngesetz von 1838 war abgesehen

worden, weil sic als Bahnen ,,dritter Ordnung nicht den strengen baulichen und -

betrieblichen Vorschriften der Haupts und Nebenbahnen unterlicgen sollten.
Vielmehr sollten Bau und Betrieb billig gehalten werden, ‘da eine Wirtschaftlichs -

keit sonst nicht gewihrleistet schien. Auch hoffte man, das Privatkapital fiir deny;‘ .

Bahnbau zy interessieren. 1. '

In Anlehnung an'das Preuflische Kleinbahngesetz haben auch andere Lander das -
Kleinbahnwesen gesetzlich oder durch Verordnung geregelt. Zum Teil waren - - '

auch die allgemeinen Eisenbahngesetze oder Wegegesetze giiltig. Vielfach wurden ; ‘
Bahnen djeser Verkehrsart in auferpreuflischen Lindern aber schon als Neben:’
~ bahnen konzessioniert. o ! ‘ :

: Di}t nach der Ausfiihruﬁgsanweisung zum PreuBischen Kleinbahngesetz vom
- 13, August 1898 vorgenommene Unterscheidung der ,,nebenbahnihnlichen* Kleins

ahnen von den Straflenbahnen sollte die ersteren im Hinblick auf ihren Charakter -

als Eisenbahnen besonders hervorheben, zumal der auch von ihnen zu pflegende

Giiterverkehr geeignet schien, ihre zunchmende Bedeutung fiir den allgemeinen | -

Verkehr darzutun

) Bi}ttg‘er: Grundlagen und Triehkrifte der preuflischen Kleinbahnpolitik. Zeilschrift fiirfkﬂ“v';,; k

Verkehrswissons‘clmft, Jahrg. 1931, S. 141.

!
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1.2, Selbstindig neben der Gesetzgebung steht die Eisenbahnaufsicht. Eine bes
sondere Organisation fiir die Eisenbahnaufsicht ist aber immer nur fiir solche’
Bahnen eingerichtet worden, die nicht von der aufsichtsberechtigten Behérden»
stelle selbst verwaltet wurden, da die Wahrung der Rechtsordnung bei diesen

" ohne weiteres als gewihrleistet angesehen wird. '
Nach RVerf 1919 Art. 15 iibte die Reichsregierung die Aufsicht in den Ans
gelegenheiten aus, in denen dem Reich das Recht zur Gesetzgebung zustand. Die
Reichsaufsicht iiber Eisenbahnen behandelte Art.95. Hiernach unterlagen Eisen»
bahnen des allgemeinen Verkehrs, die nicht vom Reiche verwaltet wurden, der
Beaufsichtigung durch das Reich. Da es keine Staatsbahnen der Linder mehr

' 7" nicht reichseigenén Eisenbahnen) in Betracht. *) \ S
Unter die Reichsaufsicht fielen nicht die Kleinbahnen und die Privatanschluf}s
bahnen, die der Aufsicht der fiir die Genehmigung zustindigen Behérde unter-

7 standen. Das war der Regierungsprisident und die zustindige Fisenbahndirektion
«;  gemeinsam. Die eisenbahntechnische Aufsicht, also die Ueberwachung des Bes

' triebes hinsichtlich der Unterhaltung der Anlagen, der Betriebsmittel und der

Betriebsdurchfithrung war Angelegenheit der Eisenbahnbehorde allein.

3. Mit dem Vorbehalt des Erwerbs- und Heimfallrechts in den Eisenbahngesetzen

und in den Genehmigungsurkunden hat der Staat von vornherein kundgetan,

dafl Bau und Betrieb von Eisenbahnen eigentlich zu seinen Aufgaben gehdren

Verkehrs- und Betriebsfithrung dies geboten.?*) .

In RVerf 1919 Art.89 war als Aufgabe des Reiches vorgesehen, dic dem alls
gemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen in sein Eigentum zu iibernehmen und
als .cinheitliche Verkehrsanstalt zu verwalten, Die Rechte der Linder, Privats
- cisenbahnen zu erwerben, waren auf Verlangen dem Reiche zu {ibertragen. Ferner

allgemeinen Verkehrs enthalten, nicht dagegen’fiir dic Bahnen des nichtallges
meinen Verkehrs. Ebenso bestand Anschlufipflicht fiir jede Eisenbahn anderen
Bahnen gegeniiber. :

4. Da RVerf 1919 Art. 90 sich nur auf die Deutsche Reichsbahn bezog, waren die
Eisenbahnhoheitsrechte iiber die privaten Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs
und des nichtallgemeinen Verkehrs mit Ausnahme der Eisenbahnaufsicht bei den
Lindern verblieben. Im Rahmen dieser Verfassungsbestimmungen des Reiches
, galten die landesrechtlichen Eisenbahngesetze und Verordhungen weiter.

II. Besfnebungen zur Rechtsvereinheitlichung

1. Die Entwicklung des Verkehrs der Eisenbahnen lieB klar erkennen, daB das
vomn Gesetzgeber einst vermutete Hineinwachsen der Kleinbahnen in das alls

TR worden. Die Unterscheidung von Bahnen des allgemeinen und des nichtallge-
‘ meinen Verkehrs war iiberholt.

2) Die Reichsaufsicht wurdoe nach dem Gesctz iber dio Eisenbalmaufsicht vom 8. Januar 1920
in der obersten Instanz durch den Reichsverkehrsminister ausgeiibt. - Co

schaft, Jahrg. 1950/51, 8. G5. ,

gab, kamen fiir diese Beaufsichtigung nur die als Privatbahnen bezeichneten (also

und er eine Eisenbahn dann zu iibernehmen gedachte, wenn Griinde einheitlicher =

war im Art.94 ein Vorrang des Reiches fiir den Neubau von Eisenbahnen des

gemeine grofle Eisenbahnnetz sich verwirklichte. Die Kleinbalmen waren den
Nebenbahnen auch in ihrer technischen Vervollkommnung immer ihnlicher ge-

$)Bottger: Zur Kritik der Heimfilligkoit boi Eisenbalmen. Zeitschrift fiir Verkehrswissen-
. \




130 , Willieln Botiger

Was Wunder, wenn wiederholt angeregt wurde, fiir alle nichtreichseigenen
Bahnen reichsrechtlich ein einheitliches Privatbahngesetz zu erlassen, zumal der

eigentliche Unterschied zwischen der Reichsbahn cinerscits und den Privateisens
bahnen und den Kleinbahnen andererseits vornehmlich nur noch von der Eigen RS
tumsseite her gesehen wurde. Aehnliche Wiinsche waren auch hinsichtlich der -

Privatanschluflbahnen laut geworden. %)

2. Ein merklicher Umbruch des Rechtszustandes wurde durch den Uebergang

der Hoheitsrechte der Linder auf das Reich nach Art.2 des Gesetzes iiber den -
Neuaufbau des Reiches vom 30. Januar 1934 im Verein mit dem Gesetz zur Vers -

einfachung und Verbilligung der Verwaltung vom 27. Februar 1934 herbeigefiihrt.
Die Linder wurden damals jeder Staatsgewalt zugunsten einer einheitlichen
Reichsgewalt entkleidet. Zwar war den Landesbehérden durch die Erste Ver:

ordnung iiber den Neuaufbau des Reiches vom 2. Februar 1934 die Ausiibung der .

Hobheitsrechte im Auftrage und im Namen des Reiches insoweit iibertragen, als
das R-eich nicht im Einzelfalle von seinem Rechte Gebrauch machte.

Immerhin befand sich die Eisenbahngesetzgebung und -Aufsicht nunmehr im
wesentlichen jedenfalls in der Hand des Reiches, das die Hoheitss und Aufsichts-
rechte auch hinsichtlich der Bahnen des nichtallgemeinen Verkehrs ausiibte.

3. Dieser neuen Rechtslage entsprang die Ausgliederung des Rechts der Straflen-
bahnen aus dem preuBischen Kleinbahngesetz und der Erlafl des Reichsgesetzes
iiber die Beférderung der Personen zu Lande vom 4.Dezember 1934 (neue

, Fassung vom 6. Dezember 1937). Damit wurde eine klare Trennung des Personens

. verkehrs auf der Strafle von dem auf den Eisenbahnen durchgefiihrt. Zwar lehnt
sich das neue Recht der StraBenbahnen vielfach an das preuBische Kleinbahn-
gesetz an.  Jedoch sind Strafflenbahnen jetzt nicht mehr Kleinbahnen im Sinne
des preuBischen Kleinbahngesetzes und Bahnen des nichtallgemeinen Verkehrs

im Sinne der Reichsverfassung. Nunmehr sind sie im Zusammenhang mit dem
wesensverwandten gewerbsmifligen Personenverkehr auf der Strafle rechtlich ges
ordnet worden.

4. Aber auch sonst suchte die Entwicklung des Eisenbahnrechts zunchmend die

in den einzelnen Landesrechten unterschiedliche Trennung von Privatbahnen des

allgemeinen Verkehrs und Kleinbahnen zu beseitigen. Das zeigt die Aenderung
der'§§ 315 und 316 StGB durch Gesetz vom 28. Juni 1935, das ,,Gesetz iiber

Kreuzungen von Eisenbahnen und Straflen vom 4. Juli 1939 (insbesondere § 1),

das , Gesetz iiber die Haftpflicht der Eisenbahnen und Straflenbahnen vom

29. April 1940" und Erginzungsverordnung vom 6. Mai 1941. Und schlieB-

lich bezeugt dies auch die Einbeziehung der Kleinbahnen in die EVO vom

8. September 1938. o

Wenn auch die Aufsicht iiber die Kleinbahnen in Preufen den Lindern als Aufs
tragsangelegenheit belassen war, so war doch der Wille des Reiches, seine Eisens
bahnhoheit bej den Eisenbahnen des nichtallgemeinen Verkehrs auszuiiben, in
Gestalt mchrerer neuer Gesetze erkenntlich. Dazu gehoren das ,,Gesetz iiber
M’aﬁn‘ahmen zur Aufrechterhaltung des Betriebes von Bahnunternchmen des
; offentlichren Verkehrs vom 7, Mirz 1934 (RGB! II S.91), das in Hinsicht auf
die wirtschaftlichen Schwierigkeiten der Bahnunternehmen des $ffentlichen Ver-

DR 6ttper: Dic Zukunft der preuBischen Kleinbahnen, inshesondere die Neuordnung ihrer
Rechtsverhiltnisse auf reichsgesotzlicher Grundlage. Technik und Wirischaft, Jahrg. 1932, S. 246.
- Ders. zum Themg: Neues Hisenbahnrecht. Vorkehrstechnik 1935, °S. 147. Ders.: Zur Erncue-

rung' des Rechis der Privatgleisanschliisse. Verkehrstechnische Woche, Jahrg. 1925, S. 668 u. 683.
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‘kehrs erlassen war, ©) ferner das ,Gesetz, betreffend die Anwendung landesgesetz-

11cher.Vworschriften iiber Bahneinheiten vom 26, September 1934 (RGBL II S. 811),
das die Anwendung der Vorschriften iiber dic Bahneinheit regelt, wenn sich ein
Bahnunternehmen des offentlichen Verkehrs iiber das Gebiet mehrerer Linder ers
streckt, weiterhin das ,Gesetz iiber die Verlingerung zeitlich begrenzter Genehmi=
gungen von Eisenbahnen des &ffentlichen Verkehrs vom 26. Juni 1936 (RGBL. 11
S.215), das den bisherigen Unternehmer einer Bahn des dffentlichen Verkehrs
mit zeitlich begrenzter Genehmigung verpflichtet, die Bahn auch iiber die Ge=
nehmigungszeit hinaus weiter zu betreiben, solange dies im Interesse des Reiches
erforderlich schien. Zu nennen sind auch das , Gesetz, betreffend die Tarifhoheit -
tiber die nicht im Eigentum des Reiches stehenden Eisenbahnen des dffentlichen
Verkehrs vom 6. Juli 1938* (RGBI 1 S. 239) und die ,, Verordnung iiber die Vers
waltung und den Betrieb nichtreichseigener Eisenbahnunternehmen des iSffen'tf
lichen Verkehrs durch Treuhinder vom 28. Mirz 1940%. Die im Jahre 1943 fiir
die nichtreichseigenen Fisenbahnen des nichtallgemeinen Verkehrs erlassenen ver=
einfachten Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnungen und die vereinfachte Eisens
bahn-Signalordnung sind erwihnenswert. %) T

III. Der gegenwiirtige Rechtszustand

1. Der foderalistische Gedanke findet im Bonner Grundgesetz eine besonders
nachdriickliche Betonung. Infolgedessen konnte das Neuaufbaugesetz von 1934
keinesfalls weiter gelten. Damit ldste’ sich die bisherige Abgrenzung der Zuz
stindigkeit zwischen Reich und Lindern auf. Ebenso fiel der Begriff ,.allges
meiner Verkehr”, der in der RVerf 1919 verankert war und auch noch fiir das
Neuaufbaugesetz von 1934 galt, fort. Es gibt jetzt im Rechtssinne keine Kleins
bahnen mehr, sondern nur noch Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs und
solche des nichtdffentlichen Verkehrs. Nach Art.73 Ziff.6 ist fiir dic bundess
cigenen Eisenbahnen die ausschlieBliche, nach Art.74 Ziff.23 fiir dic iibrigen
Schienenbahnen — mit Ausnahme der Bergbahnen, die uncingeschrinkt zur
Linderzustindigkeit gehoren — die konkurricrende Gesetzgebung cingerdumnt.
Im Bereich der konkurrierenden Gesetzgebung hat der Bund das Gcsctzgcbungs’
recht nur, soweit ein -Bediirfnis nach bundesgesetzlicher Regelung unter den im
Art. 72 Abs.2 Ziff. 1—3 genannten Voraussctzungen bestcht.

Der Bund hat durch das am 29. Miirz 1951 (RGBI I S.225 — Berichtigung vom
15. Juni 1951, RGBL I, S. 438) verkiindete ,,Allgemeine Eisenbahngesetz" dargetan,
in welchem Umfange er von dem ihm nach Art.72 GG. zustechenden Gesetz=
gebungsrecht Gebrauch machen will. Es enthilt diejenigen Rechtsmaterien, d.ercn
Ordnung in Hinsicht auf die gebotene Sicherheit und Einheitlichkeit des E1§en4
bahnverkehrs im Bundesgebiet durch die Gesetzgebung der Linder n.ich't wirk=
sam genug erfolgen kann und deren einheitliche Fortbildung notwendig ist.

In Anlehnung an den Begriff ,,Schienenbahnen® in Art.74 Ziff. 23 GG. wird im
§ 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes festgestellt, dal Eisenbahnen im Sinne
des” Gesetzes Schienenbahnen sind mit Ausnahme der Strafenbahnen und der .
nach ihrer Baus oder Betriebsweise dhnlichen Bahnen; der Bergbahnen und der
sonstigen Bahnen besonderer Bauart.

5) Botlger: Vollstreckungsschutz fiir Bahnunlornehmungen. - Eisenbahn- und. Verkehrs-
rechiliche Entscheidungen und Abhandlungen. (Begriindet von G. Bger.) 55. Band, 8. 217.

6) Diesen Bestimmungen konnten auch Privathalnen des allgemoinen Verkehrs untersiellt
werdert.
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Es bleiben also iibrig die bundeseigenen Eisenbahnen und die nichtbundescigenen

Eisenbahnen, die sich untereinander nicht durch ihre Bauart und technische A s
riistung oder ihren Verwendungszweck, sondern nur durch die Verschiedenheit
der Vermdgenstrigerschaft (Eigentumsfrage) unterscheiden. ?) ,

Im wesentlichen erfaf3t das Gesetz nur die 8ffentlichen Eisenbahnen, wihrend- dje
" nichtéffentlichen Eisenbahnen fast ganz der landesrechtlichen Gesetzgebung
unterliegen. Ausgenommen sind nur die technischen Einheitsvorschriften

(§ 3 Abs. 3). . ,

Die Ermichtigung der Bundesregierung, mit Zustimmung des Bundesrates Rec}'iiﬁg;’j

verordnungen iiber Bau, Betrieb und Verkehr der Eisenbahnen zu erlassen, wird
genau umgrenzt. Fiir Fisenbahnen, die dem nichtéffentlichen Verkehr dieriéij’,z

ist die' Ermichtigung der Bundesregierung auf Rechtsverordnungen beschrinlct™
die die Sicherheit und die technische Einheit des Eisenbahnbetriebes betreffe“n:

insonderheit in Hinsicht auf den Wageniibergang. Im iibrigen werden die Lind e,
regierungen ermichtigt, diese Rechtsverordnungen zu erlassen. e

" 2. Ob eine Schienenbahn im Einzelfalle als eine Eisenbahn anzusprechen ist, ent=
scheiden die obersten Landesverkehrsbehérden im ,Benehmen®, nicht im ,Eipns"

* vernehmen® mit dém Bundesverkehrsminister. ;
" Das Recht, eine neue 8ffentliche Eisenbahn zu bauen und zu betreiben, kann ~~&y

der obersten Landesverkehrsbehdrde erst dann verlichen werden, wenn es nichy
 vom Bund fiir die Deutsche Bundesbahn in Anspruch genommen wird. Ist. djea

nicht der Fall, kann das Land die.Eisenbahn entweder selbst betreiben oder 54"

‘Recht einem Unternehmer verleihen, vorausgesetzt, dafl ein echtes Verkehrg
bediirfnis besteht (§ 4 Abs. 2). . ' , S
' 3. Die Eisenbahnaufsicht fiir die nichtbundeseigenen Eisenbahnen ist nach de;
GG. und diesem folgend nach § 5 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes jetzt axyg:
schliefllich Sache der Linder. Staatsrechtlich beachtlich ist jedoch der § 51 Qeg
Bundesbahngesetzes, der die Deutsche Bundesbahn in die Lage versetzt, auf A 3
trag eines Landes Geschifte der Verkehrsverwaltung des Landes, insbesondcy. &
dic Eisenbahnaufsicht, nach den Weisungen und fiir Rechnung des Landes -/
itbernehmen. Hierdurch wird eine Auftragsverwaltung des Bundes fiir die Lincdl
geschaffen. Allerdings zeigt die Handhabung in der Praxis bislang Verschiedwy, =

heiten, Das Land Nordrhein-Westfalen iibt die Vierwaltungsaufsicht aus, wihrexy g~

die technische Aufsicht der Bundesbahn obliegt. -
4. Beachtlich ist die Bestimmung des § 8 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes, Qi
gedanklich eigentlich nicht so recht in das Gesetz hineinpafit. Sie soll die 2y,
stindigkeit des Bundesverkehrsministers in der Frage der ,,Koordinierung" klar
herausstellen. Dieser soll darauf hinwirken, daf8 die Belange der verschiedene,, -
- Verkehrstriger ausgeglichen und ihre Leistungen und Entgelte aufeinander aly
-gestimmt werden. Die Ueberparteilichkeit ‘des Bundesverkehrsministers fincl e,
- sich iibrigens auch in den Koordinierungsbestimmungen des Bundesbahngeset= o -
(8 14 Ziff. 1b) und des Giiterkraftverkehrsgesetzes (§ 7) wieder. ) 7
. 5. Ziel der Tarifpolitik der &ffentlichen Eisenbahnen ist es, gleichmiflige uxy Q
volkswirtschaftlich vertretbare Tarife fiir alle Eisenbahnen zu schaffen, wob e
. aber auf die wirtschaftlichen Verhiltnisse der betroffenen Bahnen angemessey, -

: ) Hufnag'ol : Dic Eisenbahngesetzgebung der Bundesrepublik Deutschland. Bundesanzeigr,, \
Nr.145 vom 31.Juli 1951. . - " N e
‘ 8) Vielleicht hitte hierfiir cin besonderes Koordinierungsgeselz geschaffen werden miissexy,
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‘Riicksicht zu nehmen ist. Falls mehrere Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs
 aneinander anschlieflen, besteht die Pflicht, die direkte Abfertigung einzurichten
‘und durchgehende Tarife aufzustellen. Die Beriicksichtigung der Bediirfnisse
“des Gesamtverkehrs und die gemeinwirtschaftliche Tarifausiibung sind also
;maflgebliche Grundsitze. Somit wird hier der Gedanke des einheitlichen Fracht:.
*~ vertrages entsprechend § 453 HGB und § 53 Abs.1 EVO verwirklicht.

Die Tarifhoheit iiber die Binnentarife und iiber die Gemeinschaftstarife der

~ Eisenbahnen, die nicht zum Netz der Deutschen Bundesbahn gehtren, steht den
Lindern zu. Im iibrigen aber liegt die Tarifhoheit beim Bund (§ 6 Abs. 4). Soweit
 FEisenbahnen die fiir die Bundesbahn geltenden Tarife als fiir sich anwendbar
. erklirt haben, gilt eine vom Bund erteilte Genehmigung auch fiir die Binnen-

" tarife dieser nicht zum Netz der Bundesbahn gehérenden Bahnen, wenn die

. Einfijhrung der Tarifordnung nicht unverziiglich gegeniiber der Aufsichtsbehorde
abgelehnt und die Ablehnung bekanntgemacht wird.

. Das Aligemeine Eisenbahngesetz hat aber eine Liicke. Das Bundesbahngesetz
vom 13. Dezember 1951, das allerdings erst spiter als das Allgemeine Eisenbahn-
gesetz erlassen wurde, bestimmt in seinem § 28, unter welchen Voraussetzungen
der Bundesbahn die Durchfiihrung oder Unterlassung tariflicher Mafinahmen-
auferlegt werden kann. Denn wenn die Bundesbahn einerseits nach kaufminnie
..~ schen Grundsitzen (§ 4 und § 28 Abs. 1) verwaltet werden sol], sie zugleich aber

" auch die Interessen der deutschen Volkswirtschaft wahren soll, so muf} sie sich
gegen tarifarische Zumutungen dann wenden, wenn diese ihre wirtschaftlichen
Verhiltnisse in Unordnung bringen kénnen. Deshalb ist im § 28 Abs.3 vors
gesehen, daBl bei fruchtlosem Einspruch gegen tarifarische Anordnungen der
Bundesregierung die Mehrbelastung auf den Bundeshaushalt iibernommen werden
. muf}. Eine gleiche Bestimmung fehlt im Allgemeinen Eiscnbahngesetz. Daraus

.ergeben sich Meinungsverschiedenheiten dariiber, ob der Bundeshaushalt oder
“ die Linderhaushalte die etwaigen Mehrbelastungen, die aus tarifarischen Aufe
“Jagen erwachsen kdnnen, zu tragen haben.?)

6. Das Uebergreifen der Reichsgesetzgebung in der Zeit von 1936 bis 1943 auf dic
nichtreichseigenen Eisenbahnen und die Kleinbahnen und deren hoheitliche
"+ Unterstellung unter den Reichsverkehrsminister machen, nachdem der Unters
. schied zwischen den Bahnen des allgemeinen und des nichtallgemeinen Verkehrs
_ nicht mehr besteht und die Bahnaufsicht an die Linder zuriickgegeben ist, zahls
. reiche Uebergangsbestimmungen notwendig, die im § 9 aufgefiihrt sind. So
.~ werden eine Reihe von Gesetzen und Verordnungen aufgehoben, insbesondere .
- solche, die mit dem féderativen Charakter des GG. nicht vercinbar sind, Die vers
. einfachten Bau- und Betriebsordnungen und die vereinfachte Signalordnung
"~ werden als Rechtsverordnungen im Sinne des § 3 aufrecht erhalten. Ihr Forts
"~ bestand als Bundesrecht regelt sich nach Art. 125 Ziff.1 GG. Im iibrigen werden
~ simtliche Eisenbahn-Bau- und Betricbsordnungen hinsichtlich der Bestimmungen
. itber die Bahnaufsicht der neuen, dem GG. und dem § 5 des Allgemeinen Eisens
bahngesetzes entsprechenden Rechtslage angepafit. Gleiches gilt fiir das Gesetz
_ iiber Maflnahmen zur Aufrechterhaltung der Betriebe von Bahnunternehmungen
" des &ffentlichen Verkehrs und fiir das Gesetz, betreffend die Anwendung landes-

gesetzlicher Vorschriften iiber Bahneinheiten.

" 9) Pohl: Ausgleich fiir Tarifauflagen bei nichtbundeseigenen Eisenbahnen. Verkehr und

;. Technik, 1952, S. 858,
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IV. .Die Eisenbahngesetzgebung der Linder

Das Allgemeine Eisenbahngesetz hat seiner Erginzung durch Landesrecht we!
gehend Raum gelassen, so daf8 die von ihm nicht geordneten Rechtsbereiche 0+’
mehr in die Landeseisenbahngesetze aufgenommen werden kénnen!1%)’ Die V'
schriften solcher Gesetze sind unmittelbar anzuwendende Rechtssitze. Es hand
sich also keinesfalls um Rahmengesetze. ST

Buchbesprechung

Wilhelm Bottger, Dr. Dr, Beigde: gebiet kommunaler Verkehrs~ und Finanz-
ordneter der Stadt Krefeld, Lehrbeauf- politik — angekniipft.
tragter an der Universitit Kdln: Orga~ Ein zweiter Hauptabschnitt trigt die Be-
nisation mund Wirtschaftsfithrung der zeichnung ,,Die Lehre von den Kosten®
Verkchrsunternehmungen, Zugleich eine  und erweist sich als der am stirksten
Einfithrung in die Problematik der deut- betriebswirtschaftlich orientierte. Er gibt
schen Verkehrskrise. Diisseldorf, ohne vor allem eine vergleichende Ubersicht
Jahr. Verkehrs-Verlag J. Fischer. 102 {iber dig¢ Fortschritte der Selbstkosten-
Seiten. Steif geheftet, DM 6,30. rechngng und die Vecrh\rendung von. Kon-
. . _ . tenrahmen bei verschiedenen Verkehrs-
Es handelt sich hier nicht um eine syste- o) o, . Y N <
matische Leistung, sondern um eine viel- mitteln, endend mit Hinweisen auf die

A1 s Arbeiten des Selbstkostenausschusses
seifige Schau von Verkehrsproblemen, die o " e by )
cin sowohl in den Sitteln der Verkehrs- beim Bundesverkehrsministerium und das

Die FEisenbahngesetze der Linder umfassen zwei Bahngruppen, einerseits <
nichtbundeseigenen 6ffentlichen Eisenbahnen, bei denen ein Unterschied zwisd®
einer , Konzession (Privileg) und einer (nur ganz beschrinkt hoheitliche - Mer*
male ausweisenden) ,,Genehmigung* nicht mehr zu bestehen braucht, andererst”
die Bahnen des nichtéffentlichen Verkehrs. Die Baus und Betriebspflicht: wi~
kiinftig allen Eisenbahnen des dffentlichen Verkehrs aufzuerlegen sein, wie aud
die zur Durchfithrung des Unternehmens erforderlichen Machtmittel, vor alk”
das Enteignungsrecht, zu bewilligen sein werden. '

Ein besonderes Augenmerk wird auf die Hafenbahnen hinsichtlich ihrer® An¢ -
. kennung als &ffentliche Eisenbahnen zu richten sein. 1) \ ‘

praxis wie der Verkehrswissenschaft ver-
sierter Verkelrsfachmann bietet. Dem
Haupttitel zufolge kdnnte man annehmen,
es lige hier vornehmlich ein Beitrag zu
der immer noch relativ stiefmiitterlich ge-
pflesten Betriebswirtschaftslehre der Ver-
kelrsunternelimen vor. Dies trifft aber
nur in begrenztem Umfang zu.

Ein erster Hauptabschnitt, ,,Grundlagen
der Verkehrsorganisation” betitelt, schil-
dert einleitend die Nebeneinanderentwick-
lung der verschiedenen Verkehrsmittel.
Wilirend auf die Organisation im Sinne
des Aufbaus der Verkehrsunternehmen
nach Funktionen oder Abteilungen nicht
eingegangen wird, ist eine Erscheinung,
die hauptsiichlich in das Verwaltungsrecht
des Verkehrs gehdrt und auch schon in
anderen Arbeiten das Interesse des Ver-
fassers gefunden hat, stark in den Vorder-

. ¢rund geschoben: die Konzessionierung

von Verkehrsunternehmen, deren Tat-
bestinde sowohl generell wie vergleichend
fiir verschiedene Verkelrsmittel (Eisen-
bahnen, Straflenpersonenverkehr, Stra-
Bengiiterfernverkeht, Autobanhnen, Bin-
nenhiifen) erdrtert werden. Der Verfasser
versucht, an dem won juristischer Seite
vertretenen DBegriff der Konzession als
einer Delegation Sffentlicher Funktionen
an ein privates Unternehmen, das damit
difentlichen Charakter erhilt, festzuhal-
ten, mochte diesen Tatbestand aber selbst
auch bei den Genehmigungen, im gewerb-

Morgenthaler-Gutachten fiir das Wirt-
schafts- und Verkehrsministerium Nord-
rhein-Westfalen. Diese Darstellung der
Verkehrskosten ist der Vertiefung fihig
— es sei auf weitere einschligige Bemii-
hungen von Eisenbahnverwaltungen, ins-
besondere auch auf die Untersuchungen
von Wilhelm Miiller hingewiesen — wund
man hdrt daher gern, dafl der Verfasser
diese Arbeit als eine Viorstudie zu einer
Darstellung der Betriebswissenschafts-
lehre des Verkehrs betrachtet sehen
mbchte.

Der dritte Hauptabschnitt xumreifit unter
dem Titel ,,Die Sicherung der Ertrige*
die gegenwiirtice Problemntik der Eisen~
bahn-Tarifpolitik wie der allgemeinen
Verkelrspolitik, insbesondere der Wett-
bewerbspegelung. Griindliche Sachkennt-
nis und ein gesundes wirtschaftliches Ur-
teil sprechen aus diesen Ausfiihrungen,
auch wenn sie sich z. T. nur auf eine An-
deutung wvon Losungsmoglichkeiten be-
schriinken.

Allgemein ist die Fihigkeit des Verfas-
sers, zahlreiche Piobleme der Verkehrs-
politik in anregsamer Form zu erdrtern,
dabei auch die Ansichten anderer Ver-
kehrswissenschaffler und Verkehrspoli-
tiker prignant herauszustellen, zu riihmen:.

Prof. Dr. A. E. Napp-Zinn.
Universitit Mainz.

Die Umgrenzung des lichten Raumes bei

lichen Straflengiiterfernverkehr trotz Feh- Regel- und Schmalspurbahnen. Von
len des Kontrahierungszwanges erfiillt Dipl-Ing. L. Hechler, Reichsbahnrat,
sehen. Man kann fragen, ob hier nicht 2, erweiterte Auflage 1952, 372 Seiten
allzuviel unter einen Hut zu bringen ver~ mit 173 Abb. DIN A5, Ganzl. DM 24,—.
sucht wird. An die Konzessionsproble- Otto Elsner, Vetrlagsgesellschaft Darm-
matik sind von eingelrender Sachkenntnis stadt, Berlin.

zeugende Ausfiihrungen iiber die Konzes- Das mit der schnell vergriffenen ersten
sionsabgaben — ein interessantes Grenz-  Auflage gut eingefiilrte Buch iiber die

10) Bislang haben die Linder Wiirttemberg-Hohenzollern durch Gesetz vom 13, Mir :
(Reg.BL S. 81) und Wiirttemberg-Baden durch Gesetz vom 6. Juli 1951 (Reg.BL S. 49)  Land> - -
aisenbahngesetzo erlassen. Sie weichen indessen von dem Entwurf. des Eisenbahngesctzes ‘des Lambs : ¢

- Nordrhein-Westfalen ab, das in enger Zusammenarbeit mit Sachverstindigen aller Linde it
gestellt worden ‘ist. Das ist bedauerlich. Iine moglichst einheitliche Fassung der Eiscnbalui
aller Linder wire erwiinscht. ' :

Tec}ul),lil)c, Iilgalg’lhsexbgn ‘bel Bottger: Zur Rec\hlserneuerung bei Eisenbahnen. Verk
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