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Fabrzeuge, die fiir die einzelnen Wirtschafts: und Verkehrszweige polizeilich
zugelassen sind, miteinander vergleichen kann, um einen Maf3stab dafiir zu be-
kommen, in welchem Umfange diese vom Kraftfahrzeug Gebrauch machen,
ebensowenig kann man mit Laderaumziffern argumentieren, weil die Ausnutzung
der vorhandenen Kapazitit allzu unterschiedlich ist. Wenn auch die Bundes-
anstalt fiir den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen sich im Laufe der nichsten
Zeit um die Gewinnung statistischer Unterlagen bemiihen wird, mag ernstlich
bezweifelt werden, ob schon nach den ersten Aufschreibungen geniigend brauch-
bares Material vorgelegt werden kann. Erste Jahresergebnisse aber sind nicht vor
Sommer oder Herbst 1955 zu erwarten, weil die Erhebungen fiir das laufende Jahr
noch nicht begonnen haben, also friihestens das Jahr 1954 umfassen kénnen,
so daf} Abschlufiziffern nicht vor dem genannten Zeitpunkt zu erwarten sind.

Unter diesen Umstinden erschien es dem Verfasser reizvoll, durch eigene Be-
obachtungen iiber den Verkehrsablauf auf Autobahnen und Bundesfernstraflen
Zahlenmaterial zu gewinnen, das gecignet wire, eine ungefihre Vorstellung iiber
Zahl und Art der Kraftfahrzeuge, die sich im Fernverkehr auf diesen Straflen
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bewegen, zu vermitteln.

Erfassungsbereich und :methode

In der Zeit vom 20. Februar bis 30. Mai 1953 hat der Verfasser im Kraftfahrzeug

folgende Autobahnen und Bundesfernstralen, zum Teil mehrfach, befahren:
Diisseldorf Nord*) — Kéln  Frankfurt — Kassel

Ké&ln — Bonn Essen — Hannover

K6In — Frankfurt Essen — Miinster
Frankfurt — Ettlingen Miinster — Osnabriick
Ettlingen — Basel Osnabriick — Oldenburg
Ettlingen — Stuttgart Osnabriick — Bremen
Stuttgart — Miinchen Bremen — Hamburg
Miinchen — Salzburg

ferner die Kraftfahrzeugstralen Essen — Diisseldorf und Kéln — Bonn
sowie den Ruhrschnellweg.

Die Beobachtungen des Verkehrs erfolgten vom fahrenden Fahrzeug aus, wobei
im allgemeinen eine Geschwindigkeit zwischen 80 und 100 Stundenkilometer
eingehalten wurde. Die Zihlungen fanden mit einer Ausnahme ausschliefllich
bei Tageslicht statt, eine Feststellung, die fiir alle nachfolgenden Ziffern von
grofler Bedeutung ist, weil der Nachtverkehr aufler Betracht bleiben mufite.
Zihlungen bei Dunkelheit hitten wohl auf Bundesfernstrafien vorgenommen
werden konnen, aber nur bei erheblicher Herabminderung der Geschwindigkeit
und bei erhShter Unfallgefahr. Ein einziger vorgenommener Versuch ciner
Nachtzihlung auf der Autobahn zwischen K&ln und Essen, iiber den noch be-
- richtet werden wird, zeigte interessante Ergebnisse, wurde aber wegen der ers
hghten Schwierigkeiten nicht wiederholt.

Gezihlt wurden alle eindeutig erkennbaren fahrenden und parkenden Fahr-
zeuge in beiden Richtungen; gelegentlich konnten also einzelne PKW und LKW
nicht beriicksichtigt werden, wenn sie beispielsweise durch die geschlossene
Bewachsung des Griinstreifens auf der Autobahn verdeckt waren.

*) Dio Autobahnauffahrt ,Duasseldorf Nord* erhielt auf Anregung des Verfassers vor 21/ Jahren
m der Siid-Nord-Richumg die Bezeichnung ,,Milltheim /Essen®. Wenn nachstehend Autobaha-
abschnitle &silich von Essen erwihnt werden, dann ist die Auffahrt »lssen/Gladbeck® gemeint.

AufSer B;dh“icht gelassen wurden simtliche Fahrzeuge der Besatzungsmichte
SFI;-I:' ‘:s ) lltardlcnstv'vagen oder Privatfahrzeuge. Ebenso blieben unberiick-
§l}; 111 111% aN 1ft Friftc?nmbusslcl sowie Giiterkraftfahrzeuge von weniger als einer
~ zlast, terner alle Autobahndi |
Polizeifabmesny obahndienstfahrzeuge (Baukraftwagen) und
]?ile ?uﬁsghreibungyen erstrecken sich auf Zihlungen an 37 Tagen, unter denen
31c bl fiin ?‘lﬁv L(lind Feiertage befinden. Gutes und schlechtes Wetter hielten sich
ba. (eil ungetd rz die Waage.. Wie bedeutsam speziell die Witterungsverhiltnisse
Telt ‘elilarnégen dhlungen sind, erhellt allein aus der hier schon vorab mitgeteilten
atsache, daf} der Umfang de Baustofftransporte auf der Autobahn zwischen dem

nahezu verdoppelt hat. Das zeigt sich ab i
. at. gt sich aber auch daran, daBl die Anzahl der PKW
und insbesondere die Anzah]l der Motorrider bei gutem Wetter im Tagesdurchs

D}e Zahlmetho_de war denkbar einfach, indem der Verfasser selbst, oder unter-
stiitzt durch Mitfahrer, von Zeit zu Zeit Aufschreibungen machte, um sie nach
Abschluf de? Fahrt. zusammenzufassen. Dabei ergaben sich nach und nach Vers
felnerung'en Insoweit, als einige Sonderzihlungen eingeschoben werden konnten
und bestimmte Streckenabschnitte getrennt erfaflt wurden. Fast alle oben-
genannten Straflenziige sind mehr als einmal befahren worden, und es hat sich
bg{n?rken.swerter\y‘eise tiberall ergeben, daff bei wiederholter Zihlung regels
miBig beinahe dic gleichen Ergebnisse festgestellt werden konnten. Diese Tats
sache msbesondere ermutigt den Verfasser, dic festgestellten Ziffern bekannts
z‘ugeben in Eier Annahme, daf} die herausgefundenen Zahlenwerte den tatsichs
lichen Yrerhaltmssen in hohem Mafle entsprechen und cin wirklichkeitsnahes
Spiegelbild des Verkehrsablaufes auf Autobahnen und Bundesfernstrafien geben,

Personen: und Giiterverkehr

Die Al'mee:_rksamkeit wurde zunichst auf den Giiterkraftverkehr gerichtet, und
erst bei spiteren Zihlungen kam der Versuch hinzu, die Verhiltniszahlen fiir
LKW, PKW und Kraftrider herauszufinden. Wenn mit diesen letzten Ziffern
begonnen v‘{Jerden darf, so mag hier zunichst festgestellt werden, daf} bei Zih-
lungen an sieben Werktagen und einem Sonntag auf Autobahnen und Bundes-
fernstrafien.

2253 LKW = 3920%
2948 PKW = 51,3%
550 Kraftrider = 950

5751 Fahrzeuge =100 o
festgestellt wu.rden. Bemerkenswerterweise verschieben sich diese Verhiltniss
z.ahl‘e'{l aber véllig je nachdem, ob es sich um einen Werktag oder um einen
(in diesem Falle traf es zu) Schénwetter-Sonntag handelt:
Werktag Sonntag '

LKW 40,1 9 9,100
PKW 51,59 43 8 0%
Kraftrider 8,4 % 47 1o
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Man darf ohne weiteres unterstellen, dafl bei einem Schlechtwetter=Sonntag der
‘Anteil der Kraftrider bei weitem nicht so hoch gewesen wire.

Wenn wir nun einzelne Straflenabschnitte unter die Lupe nchmen, dany
treffen wir auch hier auf recht unterschiedliche Verhiltnissc:

Autobahn: LKW PKW Krider
Diisseldorf Nord—Koéln 46,1 %% 49,1 % 480
Ko6ln — Frankfurt 47,090 493 9% 3,7 9%
Frankfurt — Kassel* 22,1 9% 61,9 % 16,0 %
Hamburg — Bremen 38,3 % 52,8 % 8,9 %
Durchschnitt 42 2 o 50,2 % 7,6 %

Bei der einzigen Nachtzihlung wurden auf dem Autobahnabschnitt Kéln —
Essen/Miilheim (Diisseldorf Nord) folgende Anteilziffern gezihlt:

LKW PKW Krider
60,3 % 37,6 % 2,19

Daraus ergibt sich, dal in der Nachtfahrt auf die Zahl der LKW annihernd
zwei Drittel des Gesamtverkehrs entfallen.

Auf drei wichtigen Bundesfernstralen wurden folgende Anteilziffern festgestellr:
LKW PKW Krider

Ruhrschnellweg 43,5 o 44 0 o 12,5 %
Kéln — Bonn 3L4%  6100% 7.6 %
Bremen — Osnabriick 30,9 9% 48,6 9% 20,5 9%
Essen/Diisseldorf 38,19 522 % 9,7 %
Durchschnitt 32,5 % 50,0 % 17,5 %

Bei diesen Zahlen fillt vor allem das Hervortreten der PKW auf der Autostrafic
zwischen K&ln und Bonn auf; sie sind dort so zahlreich, daf} sie sogar, verglichen
mit den keineswegs schwach vertretenen LKW, sich sehr stark in den Vorder-
grund schieben. Im iibrigen wird erkennbar, dafl im Vergleich zur Autobahn
auf der Bundesfernstrale das Motorrad eine relativ gréfiere Rolle spielt.

Es wurde auch der Versuch gemacht, durch wiederholte Zihlungen, dic
gegebenenfalls  aufscheinenden Unterschiede zwischen den  verschiedenen
Tageszeiten festzuhalten. Dabei crgab sich insbesondere, dafl die absolure
Zahl der Lastkraftwagen in den spiten Nachmittagss und Dimmerstunden zuriick -
geht, wihrend gleichzeitig die absoluten Ziffern der Motorrider um diese Tages-
zeit stark zunimmt (Berufsverkchr). Zwischen Kéln und Bonn und auf der
Autobahn zwischen Diisseldorf Nord und Kéln wurden an zwei verschicdenen
Tagen folgende Anteilziffern ermittelt:

Bonn/K6ln und umgekehrt LKW PKW Krider
zwischen 14.00 und 15.00 Uhr 3499 61,70 3,4 0%
zwischen 18.00 und 19.00 Uhr  28,0% 60,6 % 11,400
Diisseldorf Nord/Kéln und umgekehrt

zwischen 13.00 und 14.00 Uhr 50,4 % 46,8 % 2,8 9%
zwischen 19.00 und 20.00 Uhr 40,0 % 52,0% 8,09

*) Dio einmalige Befahrung dieser Autobahn erfolgte am Freitag vor Pfingsten bei sehr gutem
Wotter, und es ist anzunehmen, da® die Zahlen bereits einen relatiy hohen Teil von Ausllugs-
verkehr enthalten,
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Bemerkenswerterweise war die Summe der Motorfahrzeuge in beiden Relationen
an zwei verschiedenen Tagen zu den angegebenen Tageszeiten nicht nur nach
den Verhiltnisziffern, sondern auch in der absoluten Hohe fast genau gleich.

Zu dem Verkehr auf der Autostrale zwischen Kéln und Bonn mag noch hinzu-
gefiigt werden, daf} hier verhiltnismiaflig zahlreiche Lieferwagen verkehren.
Wihrend im allgemeinen auf der Autobahn auf 100 LKW nur 15—20 Liefer-
wagen, auf den Bundesfernstraflen dagegen etwa 30 Lieferwagen entfallen,
zihlten wir auf der Kraftfahrzeugstralie Koln—Bonn bis zu 41 Liefer-
wagen je 100 LKW. Allgemein ist festzustellen, daf} in der Nihe von Grof}-
stidten die Zahl der Lieferwagen besonders stark ansteigt, wie iiberhaupt hier
auch der LKW ohne Anhinger und ganz allgemein der Werkverkehr eine
wesentlich grofiere Rolle spielen als auf der freien Strecke.

Verkehrsdichte

Bei dem Versuch, die Verkehrsdichte festzustellen, stie8 der Verfasser auf recht
unterschiedliche Verhiltnisse. Da unser Fahrzeug ungefihr dem Durchschnitt
des Verkehrsstromes entsprechende Geschwindigkeiten einhielt, kann davon aus-
gegangen werden, daf} die Zihlungen ebenso zu werten sind, als wiirden sie von
einem bestimmten Standort aus vorgenommen worden sein. Die Berechtigung
dieser Unterstellung ergibt sich aus nachstehenden Ueberlegungen. Es wird
vorausgesetzt: Eine Strecke A—B wird nacheinander von 100 Fahrzeugen in jeder
Richtung befahren, bei gleicher Geschwindigkeit und bei einer Falirzeit von einer
Stunde fiir die Gesamtstrecke. Der Fahrer X verliit A um 9.00 Uhr mit der an»
genommenen Durchschnittsgeschwindigkeit in Richtung B und trifft dort um
10.00 Uhr ein. Es begegnen ihm alle die Fahrzeuge, deren Abfahrt in B nach
8.00 Uhr und deren Ankunft in A vor 10.00 Uhr liegt. Das sind 200 Fahrzeuge.
Er selbst iiberholt keine Fahrzeuge der gleichen Fahrtrichtung, und er wird auclt

~ nicht iiberholt, d. h. er sieht lediglich die entgegenkommenden Fahrzeuge und

zihlt sie von 1—200. Wiirde die gleiche Beobachtung von einem bestimmten
Standort aus vorgenommen, dann wiirden in der gleichen Zeitspanne zwischen
8.00 und 9.00 Uhr in beiden Richtungen je 100 Fahrzeuge — in der Summe also
ebenfalls 200 Fahrzeuge — festgestellt werden.

Unterschiedlich starke Verkehrsstréme lassen sich allerdings auf diese Weise vom
fahrenden Fahrzeug nicht feststellen und noch nicht einmal sicher erkennen. Wir
glauben aber, daf} diese Feststellung fitr unsere heutige Gesamtbetrachtung un-
erheblich ist, weil es im allgemeinen nur temporir unterschiedliche Verkehrs-
strome geben kann; denn jeder Verkehr flutet schlieBlich wieder an seinen Auss
gangspunkt zuriick. Es mag bedauerlich bleiben, daf die angestellten Zdhlungen
z. B. nicht erkennbar machen konnten, ob der Verkehr Essen — Koln morgens
stirker ist als abends und der Veerkehr von Kln nach Essen etwa abends stirker
ist als morgens oder umgekehrt; auf diese einzelnen Feststellungen mufite jedoch
verzichtet werden. Im iibrigen wurde, wie bereits betont, versucht, mdglichst alle
Tageszeiten (auflerhalb der Dunkelbeit) zu beriicksichtigen.

Die absoluten Ziffern der LKW, PKW und Krider, die, in beiden Richtungen
verkehrend, auf verschiedenen Straflenabschnitten festgestellt wurden, lassen fol»
gende Verkehrsdichte je 10 km Straflenlinge erkennen:
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LKW  PKW Krider Zus.

Autobahn: Diisseldorf Nord — Kdln 51 59 5 115
Hamm — Bielefeld 31 34 7 72
Koln — Camberg 28 26 5 39
Essen — Hamm 28 24 5 57
Camberg — Frankf./Wiesbaden 26 23 5 54
Frankfurt — Mannheim 18 21 6 15
Diisseldorf Nd. — Kéln (nachts) 27 15 1 13
Bielefeld — Hannover 16 21 4 41
Frankfurt — Kassel 9 25 6 £y
Mannheim — Ettlingen 16 14 4 34
Ettlingen — Stuttgart 14 16 3 33
Stuttgart — Miinchen 12 15 4 31
Hamburg — Bremen 10 14 2 26

Fern=

straflen:  K&ln — Bonn 33 64 8 105
Essen/Miilheim — Diisseldorf 34 59 7 100
Tankstelle Engel — Frankfurt 103 123 15 239

(Autobahnauffahrt)
Essen (Kray) — Bochum 315
(Ruhrschnellweg)

Diese Tabelle gibt zu mancherlei Ueberlegungen Anlafl. Zunichst einmal ist fests
zustellen, dafl dem Verfasser (allein) leider nicht mdglich war, in dem iiberaus
dichten Verkehr auf dem Ruhrschnellweg die Motorfahrzeuge imeinzelnenzu zihlen |
und dabei auseinander zu halten. Die Summe wurde bei einer Nachmittagsfahrt :
zwischen 15 und 16 Uhr festgestellt. Die Zihlung auf der Kraftfahrzeugstrafie :
zwischen Wiesbaden und Frankfurt erfolgte zwischen 12 und 13 Uhr. Die Zahlen !
fiir die Kraftfahrzeugstrafle K$ln — Bonn sind durch Wiederholungen bestatigt. |

Im iibrigen aber zeigen die einzelnen Teilstiicke des Autobahnnetzes (vgl. Skizze 1) -
sehr starke Abstufungen, wobei der Wechselverkehr zwischen Ruhrgebiet und |
Koln djesem Teilstiick der Autobahn einen besonders dichten Verkehr gibe, !
Selbst die Nachtzihlung, bei der, nach den absoluten Zahlen gemessen, |
der LKW-Verkehr auf die Hilfte, der PKW-Verkehr auf cin Viertel, und dije |
Zahl der Motorrider fast bis auf ein Secchstel zuriickgeht, 1}t dieses Teilstiick
der Autobahn noch so dicht befahren erscheinen, dafl es kaum hinter dem
Durchschnitt zuriickbleibt.

Von besonderem Interesse erscheint auch, dafl die Autobahn Hamburg—Bremen
den geringsten Verkehr aufweist von allen Teilstiicken, die der Verfasser be-
fahren hat (ein Vergleich mit der Autobahn Miinchen—Salzburg ist wegen der
starken saisonalen Schwankungen auf dieser Strecke nicht angebracht). Tatsich-
lich erscheint die Autobahn zwischen den beiden Hansestidten so gut wie leer.
Man mag daraus die Konsequenz ziehen, dafl das Verkehrsaufkommen der
beiden Seehafenstidte fiir den Wechselverkehr auflerordentlich gering ist. Ex
handelt sich hier um ein Autobahn-Torso; denn dieses Stiick des deutschen
‘Autobahnnetzes wird erst dann seine volle Bedeutung fiir den motorisicrten
StraBlenverkehr gewinnen, wenn es die geplante Verlingerung iiber Osnabriick |
und Miinster zum Ruhrgebiet erhilt. :
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Radfahrer

Wenn bei dieser Gelegenheit ein Blick auf die Radfahrer geworfen werdl o qq darf
so sei hervorgehoben, dafl sie besonders an Sonn- und Feiertagen bej gu:\r ;
Wetter auf den Bundesfernstraffien in Erscheinung treten. In der unmi t- 1ba cm
Nachbarschaft grofier Stidte sind sie dann in solchen Massen festzustcllen ) ;‘cx}
der Kraftfahrer alle Miihe hat, mit dem Zihlen zurechtzukommen. T “hj

Es bestand Gelegenheit, bei gutem Wetter an einem Feiertagz-Nachmi ttag Je
Verkehr von Essen nach Haltern und an einem Sionntag den Verk ey - - in‘
on |

Bramsche nach Osnabriick und von Osnabriick nach Iburg sowie zwisch e 1y Ibyp.
ray

und Miinster zu beobachten. Dabei wurden folgende Ziffern festgestell ¢ .
LKW  PKW  Krider F"‘hrri‘idcr

Essen — Haltern 5 41 72 228
Bramsche — Osnabriick 2 16 29 sS4
Osnabriick — Iburg 1 15 26 43
Iburg — Telgte 4 32 56 128
Telgte — Miinster 2 29 47 147

Eine einzige Zihlung auf einem Teilabschnitt des Ruhrschnellwegs erg oy, .
einen Werktag (zwischen 14 und 15 Uhr) folgendes Bild: ' Fiir

Werl — Dortmund 9 88 22 126

Lastkraftwagen und Lastziige

Besondere Sorgfalt wurde darauf aufgewandt, den Giiterkraftverkehr av, £

Fernstrafien zu beobachten, und es wurde dabei der Versuch gemacht, ) % den
fahrzeuge des gewerblichen Verkehrs vom Werkverkehr zu trennen und auf3 )" 2 £t
Fernverkehr und Nahverkehr zu unterscheiden. Eigentlich miifite diesey rd,"“n
such mach den vorliegenden amtlichen Vorschriften ohne grofle Schwieri sk \' T
zu verwirklichen sein, denn jeder konzessionierte Fernverkehrsunternehmey- o~ tten
auch die Bundesbahn) ist verpflichtet, ein weifles Schild mit schwarzer Sci a _ISO
das sein Fahrzeug als Fernverkehrsfahrzeug bezeichnet, mitzufiihren, unq . Fifr,
gewerbliche Nahverkehrsunternehmer muf} ein gleichartiges Schild mit dey Jeder
schrift ,Giiternahverkehr* an seinen Fahrzeugen angebracht haben. Wenry “Nuf.
beiden Gruppen des gewerblichen Verkehrs eindeutig gekennzeichnet sinqd Tese
miifften alle iibrigen Giiterkraftfahrzeuge (ohne entsprechende Bs:schiIdQ‘r Ann
irgendwie in den Bereich des Werkverkehrs gehdren. Obwohl die Vorscllr‘l,“g )
iiber die Beschilderung der Fahrzeuge schon lange Zeit in Krafe }.ttcn
stof3t man in der Praxis in dieser Beziehung auf schr erhebliche Liicken; da d\ Ind,

wurden die Aufschreibungen erschwert und im Ergebnis auch nicht :' rch

zuverlissig. Hanz

Bei genauer Beobachtung der Fahrzeuge wurde festgestellt, dafl etwa 5% dox Q
QI]]

gewerblichen Fernverkehr dienenden Lastkraftwagen die vorgeschrieben
schilderung nicht* fiihren; manche Unternehmer haben auch die Schilder odey 2
entsprechende Aufmalung an der Seitenwand so eigenartig angebracht, d.:le‘“k‘

nicht ohne weiteres erkennbar sind, seitlich jedenfalls kaum auffallen. Es Sie
gllpt

') Wenn sc}mp von Unkorrektheiten die Rede ist, dann mag auch erwithnt werden, dal am s

ein konzessionierter Fernverkehrslastzug mit z wet Anhingern hinter einem LKW und am &~ AY

ein weiterer Lastzug mit zwel Anhingern (wahrscheinlich Werkverkehr) auf der Autoba}{’ Jung
getroffen wurde. YA
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zahlreiche Fahrzeuge des gewerblichen Fernverkehrs, die zwar auf der Kabinentiir
oder an anderer Stelle deutlich die Aufschrift tragen:
N. N.
Ferntransporte
Xzstadt

ohne das vorgeschriebene Schild zu fithren. Dabei kann man nun aber die
Frage aufwerfen, ob dieses Fahrzeug iiberhaupt die Konzession hat, also ggf. un-
befugterweise Ferntransporte durchfiihrt oder ob der Unternehmer sich noch
nicht die Miihe genommen hat, die Schilder zu beschaffen und anzubringen.
Schlechter sieht es in der Bezichung beim Nahverkehr aus. Wenn wir allein die
Fahrzeuge beriicksichtigen, die durch Aufschriften individueller Art zu erkennen
geben, daf3 sie dem gewerblichen Giiternahverkehr dienen, dann fithren rund
20% bis zum heutigen Tage noch keine Beschilderung. Dabei bleibt aber dic
sehr grofe Anzahl von Fahrzeugen, die im Nahverkehr sowohl eigenen Zweck.en
des Unternehmers (Werkverkehr) dienen als auch fiir fremde Transporte ein=
gesetzt werden, vollig unberiicksichtigt.

Fiir unsere Aufschreibungen hatte diese bedauerliche Unklarheit den Nachteil,
daB} zahlreiche Fahrzeuge ohne jede Beschriftung und ohne Beschilderung auf
Autobahnen und Fernstraflen anzutreffen sind, die wir mangels eindeutiger Kri-
terien dem Werkverkehr zuzihlen mufiten. Es darf allerdings festgestellt werden,
daB die grofien Lastziige zur iiberwiegenden Mehrheit ausreichend beschriftet
und beschildert sind, so dafl bei ihnen wenigstens nur selten Zweifel dariiber
auftauchten, zu welcher Gruppe sie gehdren.

Nach diesen Vorbemerkungen, die insbesondere insoweit bedeutsam si.nd,'als
sich daraus ergibt, dafl im folgenden die Werkverkehrsziffern um 100/0,.v1e11ve1cht

auch um 200, iiberhdht sein diirften und daf} eigentlich eine betrichtliche Vers

schiebung vornehmlich zur Gruppe des Nahverkehrs vorzunehmen wire, mogen

die Ergebnisse bekanntgeben werden.
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An 37 Zihltagen (einschlieBlich 5 Sonn= und Feiertagen) wurden erfaf}t 6 360 Last
kraftwagen und Lastziige. Dabei ergab sich im cinzelnen folgende Aufteilung:

Auf Autobahnen und Bundesfernstraflen wurden angetroffen

Werktags Sonntags Zusammcn4_
— | Anteil vonden — | Anteil Y97 denf | Antetl ‘””‘Ad’“
Verkehrsform Z |k ZL:;:;n Z |kw z[,;;:n Z | kw 2%:::”
= = c *
=< % % < % % < % %
Giiterfernverkehr 2842 47,8 66,6 302 73,1 83,1|3144| 49,4 67,9
davon
ohne Anhinger 60 7 67
Giiternahverkehr 449| 75| 48 4 10 — | 468| 7,1| 4,4
davon 5
ohne Anhinger 249 4 253
Sonstige d. h. vorz _
wiegend Werkverkehr [2656| 44,7| 28,6 107/ 25,9} 16,92 763| 43,5| 27,5
davon
ohne Anhinger 1464 47 1511
Summen 5947| 100 413| 100 6360 100
davon
ohne Anhinger 1773 58 1831
also Lastziige 4174 | 100] 355| | 1004529 | | 100

Das Bild ist, wenn wir nur die Autobahnen betrachten, etwas anders, wie dic

folgende Tabelle zeigt:

Werktags Sonntags Zusammen
‘ | Antett vonden| | Apteq] vonden | Apngeq] vondso
Verkehrsform Z | ikw zlazs:; Z | kw zl{lags:; % | 'kw zta;n
=]
= % | % [ =% 1% | <|%|%
Giiterfernverkehr 2733| 50,4| 69,8| 289] 73,5| 83,5 [8022] 51,9| 70,8
davon 3
ohne Anhinger 58 7 65
Giiternahverkehr 347| 64| 3,9 4| 1,0 — | 851 61| 36
davon
ohne Anhinger 196 4 200
Sonstige d. h. vorz
wiegend Werkverkehr [23845| 43,2| 26,3| 100| 255| 16,4(2445| 42,0 256
davon
ohne Anhinger 1333 44 1377
Summen 5425| 100 393 | 100 5818 100
davon
ohne Anhinger 1 587 | 55 1642
also Lastziige 3838 100| 338 | 100]4176 | | 100
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Es fillt zunichst auf, dafl der Werkverkehr ~— obwohl dessen Ziffern als iiber-
hoht angesehen werden miissen — auf Autobahnen und Fernstraflen einen er=
heblich kleineren Anteil aufweist als der gewerbliche Verkehr, ja die gefundene
Zahl der Kraftfahrzeuge bleibt sogar hinter denen des gewerblichen Fernverkehrs
allein nicht unerheblich zuriick. Sonntags, da der gewerbliche Nahverkehr fast
vollig verschwindet und der Werkverkehr sehr stark nachlifit, beherrscht der
gewerbliche Fernverkehr innerhalb des Giiterkraftverkehrs fast allein die Straflen.
Dariiber hinaus aber erscheint weiter bemerkenswert, dafl beim Werkverkehr weit
mehr als die Hilfte der auf Autobahnen und Bundesfernstralen (auf denen
sich doch vorwiegend der Fernverkehr abwickelt) verkehrenden Kraftfahrzeuge
keine Anhinger mit sich fithrt. Diese Tatsache ist fiir die Beurteilung des
im Fernverkehr titigen Laderaums von entscheidender Bedeutung. In obigen Ta-
bellen kommt sie umgekehrt darin zum Ausdruck, dal wir den Anteil des Werk=
verkehrs an den festgestellten Lastzug-Einheiten auf 25,6 bezw. 27,7% bemessen
konnten. Beriicksichtigen wir, daf sicher einige durch Beschriftung und Be-
schilderung nicht geniigend gekennzeichnete Fahrzeuge nicht zum Werkverkehr
gehdren, dann wird man festzustellen haben, dal hochstens ein Viertel der auf
Autobahnen und Bundesfernstrafien verkehrenden Lastziige als Werkverkehr an=
zusprechen sind. Die Einzelbeobachtungen lielen dariiber hinaus erkennen, daf3
wiederum mindestens die Hilfte dieser Werkverkehrslastziige Baustoffe, insbe=
sondere Zement (z. T. in Spezialwagen), Steine und Kies und im Winterhalbjahr
vorwiegend Kohlen, beférdert hat.

Wenn wir insbesondere das Verhiltnis von Giiterfernverkehr und Werkfern=
verkehr betrachten, dann ergeben sich fiir die Autobahn etwa folgende Vers
hiltniszahlen:

Werkfernverkehr

Giiterfernverkehr
Diisseldorf Nord — Koln 43 57
Koln — Frankfurt 55 45
Frankfurt -— Mannheim 61 39
Mannheim — Ettlingen 68 32
Ettlingen — Stuttgart 62 38
Frankfurt — Gieflen 45 55
Gieflen — Kassel 58 42
Essen — Hamm 47 53
Hamm — Bielefeld 62 38
Bielefeld — Hannover 63 37
Hamburg — Bremen 40 60
ferner: Ettlingen — Lorrach (B 3) 70 30

Die Skizze 2 veranschaulicht aus vorstehender Tabelle die Autobahnabschni_tte
von Essen bis Stuttgart und von Essen bis Hannover. Sie 1afit besonders deutlich
werden, wie stark der Anteil des Werkverkehrs mit zunehmender Entfernung
vom Ruhrgebiet abnimmt. Nachtrigliche Beobachtungen lassen den Schluf} zu,
dafl der gewerbliche Giiterfernverkehr iiber Stuttgart hinaus in Richtung Miinchen
seinen Anteil weiter steigert. Wenn zwischen Ettlingen und Stuttgart der Werk=
verkehr etwas stirker hervortritt, so liegt das nur daran, daf hier Fahrzeuge des
Baustoffhandels oder unbeschriftete Wagen von Fuhrunternchmern in auffallend
groflem Umfang Kijestransporte (vom Rhein) durchfiihren.

Abgesehen davon, daf} allgemein der Anteil des Werkverkehrs als iiberhht gelten
muf}, geben auch diese Darstellungen und Zahlenreihen zu besonderen Ueber-
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legungen Anlaf}, die ein aufmerksamer Beobachter ohne Zweifel bestitigt finden
wird. In der Nihe der Grofistidte und Grofsiedlungsriume, d.h. soweit die
Autobahn auch vom Nahverkehr oder Nachbarschaftsverkehr benutzt wird, iiber-
wiegt der Werkverkehr. Je weiter wir aber vom Einfluflbereich der Grofstidte
uns entfernen, d.h. um so stirker die Autobahn der cigentlichen Fernverkelirs-
aufgabe dient, um so mehr tritt der gewerbliche Giiterfernverkehr mit grofRen
Lastziigen in den Vordergrund. Die Unterschiede zwischen der Strecke Essen
(Diisseldorf Nord) — Kéln und dem Abschnitt Mannheim — Ettlingen oder
zwischen den Autobahnabschnitten Hamburg — Bremen und Biclefeld — Hanno-
ver zeigen dies mit aller Deutlichkeit. Dabei fillt auf, daB} die Ost=West-Auto-
bahn westlich von Hannover sich fiir den Nahverkehr kaum eignet.

Einzelne Straflenabschnitte

Ganz anders liegen die Verhiltnisse, wenn wir uns beispielsweise den Verkehr
auf der Autostrafle Kéln — Bonn ansehen. Hier entfielen auf den gewerblichen
Fernverkehr 21,6%, auf den gewerblichen Nahverkehr 37,19% und auf den Werk-
verkehr 41,3% der Fahrzeuge. Bei diesen Zahlen wird deutlich, dal3 es sich hicr
um eine Strafle handelt, die dem Nachbarschaftsverkehr zweier wirtschaftlich
eng verbundener Grofigemeinden dient. Aber auch hier ergibt sich eine Ver-

-
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schiebung zum fast genau umgekehrten Verhiltnis, wenn wir die zweigliederigen
Lastziige ins Auge fassen, die fiir die Vorstellung wichtig sind, welcher Laderaum
bewegt wird: Dabei steigt der Anteil des gewerblichen Fernverkehrs auf 429,
der des Nahverkehrs sinkt auf 349, der des Werkverkehrs fallt auf 249% zuriick.
Eine interessante Einzelbeobachtung des Verkehrs am Sonntagnachmittag zwi-
schen Essen und Oldenburg auf den Bundesfernstraflen iiber Miinster — Osna-
briick zeigt folgende Aufstellung:

18 Lastziige des gewerblichen Fernverkehrs,

1 Lastzug des gewerblichen Nahverkehrs,

12 Fahrzeuge des Werkverkehrs (davon 7 Lastziige).

Von den 18 Lastziigen des gewerblichen Fernverkehrs war einer ein Spezial-
Milchtransportzug. Der einzige festgestellte Nahverkehrslastzug diente ebenfalls
der Milchbefdrderung, und von den sieben Lastziigen des \Werkverkehrs ges
hdrten drei den Milchverwertungsgenossenschaften, so dafl also auflerhalb dieser
Spezialtransporte auch hier nur vier Lastziige des Werkverkehrs den siebzehn
Lastziigen des gewerblichen Verkehrs gegeniiberstehen.

Auf der Bundesstrale 51 zwischen Osnabriick und Bremen wurden an einem
Werktag, vormittags, folgende Fahrzeuge im einzelnen festgestellt:

Giiterfernverkehr 15 Kfz. davon 15 Lastziige
Giiternahverkehr 18 Kfz. 3 Lastziige
Sonstige 19 Kfz. " 14 Lastziige j

Diese 14 Lastziige, die vornehmlich zum Werkverkehr zu zihlen sind, teilten sich
wie folgt auf: 2 Md&belfabriken, 2 Margarinefabriken, 2 Miihlen, 7 Baustof:
firmen, 1 nicht erkennbar. 4

Von den fiinf Kraftfahrzeugen ohne Anhinger, dic vorstehend unter ,Sonstige™
registriert wurden, waren vier Lieferwagen.

Auferdem wurden 8 motorisierte Milchfahrzeuge, 19 sonstige Bauernkraftfahrs
zeuge (vorwiegend Zugmaschinen mit Anhinger) und 21 Dreiradkraftwagen
festgestellt. '

Reklamefahrzeuge als vermeintlicher Werkverkehr

Wenn das Verhiltnis zwischen gewerblichem Giiterfernverkehr und Werkferns
verkehr betrachtet wird, dann ist eine intercssante Beobachtung zu wachen,
die es verdient, besonders hervorgehoben zu werden:

Der aufmerksame Betrachter wird leicht feststellen konnen, dafl zahlrei'che, von
fern ohne Zweifel als Werkverkehr anzusprechende Fahrzeuge gar nicht “dcm
Werkverkehr zuzurechnen sind, weil sie gewerblichen Unternehmern gehdren,
aber im vertraglichen Einsatz fiir bestimmte Industriewerke usw. stehen. Unter
den 3144 Lastkraftwagen, die durch das vorgeschriebene Schild eindeutig .als
Fabrzeuge des gewerblichen Giiterfernverkehrs ausgewiesen waren, befanden sich
nicht weniger als 200 Fahrzeuge (= 9,2 %), die in auffallender Weise die Reklame:
Beschriftung, vielfach in der Art einer Gesamtbemalung eines bestimmten Werkes,
fithren. Als solche wurden unter vielen anderen folgende’scheinbaren Werks
verkehrsfahrzeuge erkannt:

Dujardin Dr. Oectker
Ruhrglas Henkell=Trocken
Bahlsen Kompressol=Qcl
Englebert-Reifen Sekurit
Phonix-Reifen Haus Neuerburg
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Balatum Rhenser=Mineralwasser
Kaiser=Radio Arkady

Brinkmann, Bremen Sanclla

Noris Gliicksklee=Milch

Urquell mit dem Schinkenbild NissenzRum

Gelegentlich trifft man auch auf Kombinationen, so dafl z. B. der LKW Recklame
fiir ,,Eternit'* fihrt, wihrend der Anhinger uns die Aufforderung zuruft:
., Wasche mit Dalli“; oder daf3 der LKW eine Kakao-Firma preist, wihrend der
Anhinger fiir ContinentalzReifen Reklame macht. Ein Urteil iiber Schénheit
und Wert derartiger Bemalungen von Kfz.-Seitenwinden mag hier unterbleiben-
Insbesondere bei den Baustoffirmen iiberschneiden sich die gewerblichen Funk=
tionen. Viele Baustoffhindler haben Fernverkehrskonzessionen (z. B. Schwartner=
Baustoffe), viele Fuhrunternehmer haben sich nachtriglich eine Betitigung im
Baustoffhandel gesucht. Diese insbesondere scheinen sich in beachtlichemn U=
fange um die Grenzziehung zwischen Nahverkehr und Fernverkehr wenig zu
kiimmern. Die Transporte aus dem Neuwieder Becken in das Ruhrgebiet licgen
eindeutig auflerhalb der Nakzone, und trotzdem wird man nicht lange zu suchen
brauchen, um auf der Autobahn beispielsweise Nahverkehrsunternehmer aus
Bochum in dieser Relation mit Steinen beladen anzutreffen.

Allgemeine Betrachtungen

mdgen den Abschlufl bilden. Kohlentransporte spielen in der engercn
Nachbarschaft des Ruhrgebietes (ca. 100 km Umkreis) besonders auf der Auto-
bahn eine sehr grofle Rolle. Eigenartigerweise ist die Verkehrsrichtung aber
nicht ausschlie8lich nordsiidlich oder westdstlich, sondern verhiltnismiRig
hiufig trifft man auch BrikettzTransporte aus Richtung K&ln ins Ruhrgebiet an.
"In der Winterzeit beférdern ca. 359% aller Giiterkraftfahrzeuge Kohlen, Koks
oder Briketts. Stidlich von Kéln allerdings nimmt der Anteil des Kohlenverkehrs
rapid ab; z.B. sind im Frankfurter Raum nur noch wenige Kohlentransporte
auf der Autobahn festzustellen. Insgesamt beférdern in der kalten Jahreszeit
zwischen Essen und K&ln etwa 5—109% der Fahrzeuge des gewerblichen Giiter-
fernverkehrs Kohlen, etwa 20—309% der Nahverkehrsfahrzeuge und etwa
30—40 9% der Werkverkehrsfahrzeuge. Im Sommerhalbjahr verliert der Kohlen-
verkehr weitgehend an Bedeutung und macht dafiir den Baustofftrans-
porten Platz, von denen wir bereits einmal sagen konnten, daf} sic von Mairz
zum April sich nahezu verdoppelt haben.

Auffallend ist, dafl im gewerblichen Giiterfernverkehr vermchrt modecrne
Fahrzeuge verwendet werden. Derartige Grofilastziige (grofie LKW it cinem
groflen Anhinger) sind von Monat zu Monat in gréflerer Anzahl festzustellen.
Bei den gezihlten Fahrzeugen treffen wir unter 10 gewerblichen Fernlastziigen
etwa 4 bis 5 und unter 10 Werkverkehrslastziigen immerhin etwa 2 dieser
modernen Grofllastziige an.

Ueber die Belastung der Straflen, insbesondere iiber die Behinderung des Vers
kehrs durch Lastziige, wird auflerordentlich viel Nachteiliges von den Verkelrss
teilnehmern behauptet. Daf} schwere Lastziige auf den BundesfernstraBien den
iibrigen Verkehr zeitweise sperren, vor allem dann, wenn die Stralen nicht
geniigend breit sind, steht aufler Frage. Das trifft natiirlich auch fiir die Auto-
bahnen zu, wenn sie, durch Baustellen bedingt, nur einbahnig befahren werden
kénnen. Lastziige, die sich gegenseitig iiberholen, bedeuten ebenfalls sehr hiufig
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eine zeitliche Behinderung fiir den iibrigen, insbesondere fiir den schnellen
PKW=Verkehr. Aber dic oft gehdrten Klagen werden je nach der Mentalitat
dessen, der sic duflert, stark iibertricben. Der Verfasser hatte einmal das
Pech, auf einer Fahrt von Essen nach Frankfurt nicht weniger als viermal an
langgestreckten Steigungen auf diese Weise aufgehalten zu werden — bei der
Ankunft in Frankfurt ergab sich jedoch, dafl die Fahrzeit 210 Minuten statt,
wie sonst iiblich, 200 Minuten betragen hatte. Dic Verzdgerungen erreichten
in der Summe also nur ein Ausmafl von 5%. Im allgemeinen diirften einzelne
Behinderungen dieser Art kaum eine Rolle spiclen, und es ist vorwiegend der
nervdsen Hast der heutigen Zeit zuzuschreiben, wenn die Dinge in dieser
Beziehung iiber Gebiihr aufgebauscht werden. Zweifellos werden die Verhilt-
nisse aber von Jahr zu Jahr schlimmier, :denn mit steigender Verkehrsdichte
werden derartige Behinderungen nicht nur zahlreicher, sondern vor allem nach-
haltiger.

Es wire iiberhaupt gut, wenn sich die Diskussion iiber all das, was gut oder
schlecht, was vorteilhaft oder nachteilig ist, etwas mehr auf ruhiger Betrachtung
der Tatsachen aufbauen wiirde, als das heute der Fall ist. Es ist z.B. mit den
Schlagworten von der Ueberkapazitit oder von der Diskrepanz zwischen
Frachtraumangebot und Frachtraumnachfrage nicht viel anzufangen; wie iiberall
so haben sie auch hier nur die eine nachtejlige Folge: sie triiben den Blick.
Sie niitzen uns gar nichts, wenn wir keine klaren Vorstellungen vom tatsichlichen
Einsatz der Kraftfahrzeuge haben. Und da ergibt sich doch aus vorstehenden
Ausfithrungen gewify manche bemerkenswerte Ueberlegung, Vielleicht darf dabei
eine Tatsache besonders hervorgehoben werden. Von rund 20000 fiir den cigents
lichen und den Bezirksfernverkehr zugelassenen konzessionierten Kraftfahrzeugen
des Giiterfernverkehrsz und Md&belfernverkehrsgewerbes hat der Verfasser an
den 37 Zihltagen

3077 Lastziige d.s. rund 159% oder 3144 LKW  d.s. fast 16%

angetroffen. Von rund 420000 Werkverkehrsfahrzeugen sind bekanntlich iiber
609 Dreiradwagen und Kleinfahrzeuge unter 1 Tonne Nutzlast, dic hier nicht
erfalt wurden, so dafl nur etwa 250 000 LKW zur vergleichenden Betrachtung
herangezogen werden kénnen; davon aber haben wir im gleichen Beobachtungs
zeitraum

nur 2763 LKW d.s. 1,3%

oder 1252 Lastziige d.s. 0,5%

im Transportdienst auf Autobahnen und Fernstraflen als im F‘ernv»e'rkchr titig
feststellen konnen, Das Ausmafd der Betitigung der Kraftfahrzeuge im gewerb:
lichen und im Werkverkehr erfilirt so eine interessante Beleuchtung. ‘Fracht;
raumkapazitit und Frachtraumangebot sind also offenbar weit voneinander
verschieden. :

Wir méchten annchmen, daBl zu diesem und manch anderem, vielfach h&.ich_st
aktuellen Thema unsere Darlegungen von Interesse sein werden. Wenn d.le in
dem vorliegenden Aufsatz erstmalig versffentlichten Ziffern auch nicht amtlichen
Charakter tragen, sondern als private Aufschreibungen zu werten sind, so hat
doch der Verfasser den Wunsch, dafl sie einer sachlichen Beurteilung des
Verkehrsgeschehens dienlich sein mdchten.
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Dlef Ausnahmetarife in ihrer Bedeutung
ur die Eisenbahngiitertarifpolitik
Von Professor Dr. Paul Schu lz:Kiesow, Hamburg

xﬁr }(11 PXI Kriege ist g‘el'egentlich behauptet worden, dafl die Reichsbahn ilre Krl;ifs
ct Ausnahmetarife verzettle, statt den Regeltarif zu senken.?) Achnliche Vo

wiirfe werden heute der Bundesbahn gemacht.

F’lr)WL%-v' Beckega?h kla_gte 1927 auf einer Tagung der Friedrich Listhese_HSChnft
uber die Kompliziertheit der Ausnahmetarife.?) Auch in der Folge wurde imme
wieder behauptet, daB neben den Normalklassen zu viele Ausnahmetirife B¢
stinden. Gegen diese Auffassung wandte sich w. a. Staatssekretir Kénigs. V)

Zahl der Ausnahmetarife ist kein Kriterium fiir die Zweckmifigkeit der Tarilf
politik einer Bahn. Der Ruf nach einer sogenannten ,,einfachen” Tarifgestaltun?

! ich ¢ . ! L ! arf
ann nur von Laien stammen, die nicht wissen, wie kompliziert die Frachter forder
nisse der deutschen Wirtschaft sind.?)

Der einzelne Verkehrstreibende hat, wie Staatssekretir a. D. Vogt auf der g%
nannten Tagung der Friedrich List-Gesellschaft mit Recht erklirte, in der Rege
nur mit einem Ausnahmetarif zu tun, oder mit drei oder vier. Diese Tarile kentt
er natiirlich auswendig.®) Selbst die Tarifeure namhafter Speditionshiuser sin
in d‘e.r Regel nur mit den sie interessierenden Ausnahmetarifen wirklich vertraut
So nimmt es nicht wunder, daf} die Ausnahmetarifpolitik der Eisenbahnen fast
zu einer Art Geheimwissenschaft geworden ist.

Bei der Debatte tiber die kommende Tarifreform sind dic Ausnahmetarife sweifel
los zu kurz gekommen. Es ist daher die folgende kleine Untersuchung iber das
Wesen und die Bedeutung der Ausnahmetarife fiir die Verkehrswissenschalff
und die Verkehrspolitik vielleicht nicht ohne Wert. Da die Materic der Aus?
nahmetarife ebenso kompliziert wie umstritten ist, legt der Verfasser Wert auf
die Feststellung, daBl der Aufsatz ausschlieflich scine persénliche Auffassung
wiedergibt. Schlieflich sei noch darauf hingewicsen, dafl dic vorliegende Arbeit
wegen Raummangels fast ausschlieBlich die Binnentarife zum Gegenstaad hat.

I

Seit langem fahren die Eisenbahnen den gréfiten Teil der ihnen zur Beférderung
aufgegebenen Giiter zu Ausnahmetarifen.5) Das gilt auch von den deutschen

1) ,.Deutsche Verkchrsprobleme der Gegenwart", Berlin 1927, Seite 96.

2) dto. Seite 30.

8) Slaalssckretir Konigs, ,,Diirfen die Ausnahmelarife verschwinden?*, Deutsche Verkehrs-
Nachrichten, Nr. 30, vom 17. 4. 1936.

1) ,.Deutsche Verkehrsprobleme der Gegenwart” a.a. O. Scite 97.

6) In den USA werden nach dem Normaltarif nur 5 9%, nach den rd. 12 000 Sondertarifen aler 95 0
aller Giter befordert, (Karl Moormann, ,,Verkehrspolitik in den USA™, Die Bundesbahm, Leafs 12
20. 6. 1952, Seite 396 und Secite 402). Bei den franzosischen Lisenbahnen cntfielen 1947 yom
gesamton Giiteraufkommen kaum 20 9% auf Regeltarife.
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Eisenbahnen. Nach Most sind die Ausnahmetarife entgegen ihrem Namen im
modernen Eisenbahntarifwesen geradezu zur Regel geworden.®) Die sinkende
Bedeutung des Regeltarifs geht aus der nachstehenden Uebersicht hervor:

Der Anteil der in Deutschland zu den Sitzen des Normaltarifs be-
forderten tkm an den gesamten gegen Frachtberechnung befSrderten
tkm:

1890 : 5084 1938 : 31,10

1910 : 37 1o 1951 :29,0%

Recht instruktiv ist auch die folgende Uebersicht:

Die Verteilung des gesamten Wagenladungsverkehr auf Regels und Ausnahme»
tarife in den Jahren 1936, 1938, 1951 und 1952:

Mengen Erlose tkm Versandweite
1936 '
Regeltarife 30,7 % 42,600 29,1% 157 km
Ausnahmetarife 69,3 % 57,49 70,9% 169 km
1938
Regeltarife 28,7% 39,1% 26,1% 159 km
Ausnahmetarife 71,3% 60,9% 73,9% 181 km
1951
Regeltarife 32,0% 35,200 23,2% 144 km
Ausnahmetarife 68,0% 64,8% 76,8% 224 km
1952
Regeltarife 29,6% 32,7% 20,6% 135 kin
Ausnahmetarife 70,4 % 67,3% 79,4% 218 kn

MengenmiBlig geschen, ist gegeniiber der Vorkriegszeit kcnlnc Xu:
schicbung des Verhiltnisses zwischen dem Normaltar,lf ey d L[? o
nahmetarifen erfolgt. Wesentlich anders licgen aber dnc.Dm.gLi . u\; u:
tkm-Leistungen. Das ist darauf suriickzufiihren, daB dic nLutt ere Lllu
sandweite beim Regeltarif von 159 km 1938 ;Euf 144 km 1);51 ;’m}l(:d‘c
gegangen ist, wihrend die Ausnahmetarife in der gleichen Peri
eine Zunahme von 181 km auf 224 km vcrz-elchnvetcn..  der Buns
Schroiff fiihrt die erhebliche Steigerung der mittleren V‘c.rsand“{eltc. b(cil Cli(rilelge
desbahn?) als Beweis fiir seine Behauptung an, dic Schiene sei seit emAuffay
in den Besitzstand der Binnenwasserstraflen eingebmdlens()i' %‘eﬁitglied‘eré
sung ist irrig. 1952 brachte, wie Most Ende Oktob.er 1952 ‘?uffher usfithrte, die
versammlung des Zentralvereins fiir deutsche anens.chlf a ré adcsbahn’ und
Wiederherstellung des alten Leistungsverhiltnisses ZWIS_Chcn. (11m Ausnahme=
Binnenschiffahrt. Trotzdem ist die mittlIe:e Versandweite bei den
tarifen 1952 nur ganz unwesentlich zuriickgegangen. . ) :
Die unterschiedliche Entwicklung der mittleren V’eysar}dwe{teanelmel iﬁgelotﬁﬁf
und bei den Ausnahmetarifen ist so gut wie ‘ausschheBI.lch”eme 015 . wi):sent’
schen und wirtschaftlichen Zerreiflung Deutschlands. Sie filhrte zu einer

—— . “ M, oim 19 pite 12,
6) Otlo Most, ,,Dic Tarifpolitik der Deutschen Reichsbaho® M:mnllu:u_ 19 1-8’ S“-e|\., Versand-
e ‘ N erzielle 1951 eine mittlere Vers
7) Der gesante dffentliche Gﬁtcrwrkcﬂ(\lr dﬁr.l]hltulltsb«':ll::; 168 Tom
e 201 . 19¢ strue sio bei der Reichsbhahi Jeo ke ol meviesomschs
;\;‘l]{;’. }?léclg'oi]ﬁ},l ,,Zl;)wf %}:ﬁgﬁﬁblﬁgc auf den Wasserstrafien™, Zeitschrift Tir Verkehrswissenschaft,
1951, 1left 3, Scite 189,
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Xor Sin Kriege ist gelegentlich behauptet worden, daf die Reichsbahn ihre Krit?
urch Ausnahmetarife verzettle, statt den Regeltarif zu senken.?) Aehnliche V<
wiirfe werden heute der Bundesbahn gemacht.

Erwin V. Beckex:ath klagte 1927 auf einer Tagung der Friedrich List-Gesellschd
tiber die Kompliziertheit der Ausnahmetarife.?) Auch in der Folge wurde imm/f
wieder behauptet, da neben den Normalklassen zu viele Ausnahmetarife b
stinden. Gegen diese Auffassung wandte sich u. a. Staatssckretir Kénigs. D¢
Zﬂ}}l. de1: Ausnahmetarife ist kein Kriterium fiir die ZweckmiBigkeit der Tari?
politik einer Bahn. Der Ruf nach einer sogenannten , einfachen* Tarifgestaltu:f

kfmn nur von Laien stammen, die nicht wissen, wie kompliziert die Frachterforder
nisse der deutschen Wirtschaft sind.?)

Der einzelne Verkehrstreibende hat, wie Staatssekretir a. D. Vogt auf der g
nannten Tagung der Friedrich List-Gesellschaft mit Recht erklirte, in der Reg!
nur mit einem Ausnahmetarif zu tun, oder mit drei oder vier. Diese Tarife kentt
er ‘natﬁrlich auswendig.*) Selbst die Tarifeure namhafter Speditionshiuser sind
in der Regel nur mit den sic interessierenden Ausnahmetarifen wirklich vertrai
So nimmt es nicht wunder, dafl die Ausnahmetarifpolitik der Eisenbahnen fat
zu einer Art Geheimwissenschaft geworden ist.

Bei der Debatte iiber die kommende Tarifreform sind dic Ausnahmetarife zweifers
los zu kurz gekommen. Es ist daher die folgende kleine Untersuchung iiber s
Wesen und die Bedeutung der Ausnahmetarife fiir die Verkehrswissenschat
und die Verkehrspolitik vielleicht nicht ohne Wert. Da dic Materie der Auv
nahmetarife ¢benso kompliziert wie umstritten ist, legt der Verfasser Wert auf
die Feststellung, dafl der Aufsatz ausschliefllich scine persénliche Auffassun|
wiedergibt. Schliefilich sei noch darauf hingewicsen, dafy dic vorliegende Arbet
wegen Raummangels fast ausschlieSlich die Binnentarife zum Gegenstand ha:

I

Seit langem fahren die Eisenbahnen den grofiten Teil der ihnen zur Beforderun:
aufgegebenen Giiter zu Ausnahmetarifen.?) Das gilt auch von den deutsche:

1) ,,Deulscho Verkchrsprobleme der Gegenwart®, Berlin 1927, Seite 96.

2} dto. Seite 30.

8) Staatssckretir Konigs, ,,Diirfen die Ausnahmetarife verschwinden?*, Deutsche Verkehrs-
Nachrichten, Nr. 30, vom 17. 4. 1936.

) ,Deutsche Verkchrsprobleme der Gegenwart” a.a.O. Seile 97.

5) In den USA werden nach dem Normaltarif nur 5 6%, nach den rd. 12 000 Sondertarifen aber 95 o
aller Giiter befordert. (Karl Moormann, ,,Verkehrspolitik in den USA™, Dio Bundesbahn, Heft 12
20. 6. 1952, Seile 8396 und Secite 402). Bet den franzisischien Bisenbalhnen entfielen 1947 yvony
gesamten Giiteraufkommen kaum 20 6o auf Regellarife.
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Eisenbahnen. Nach Most sind die Ausnahmetarife entgegen jhrem Namen im
modernen Eisenbahntarifwesen geradezu zur Regel geworden.®) Die sinkende
Bedeutung des Regeltarifs geht aus der nachstehenden Uebersicht hervor:

Der Anteil der in Deutschland zu den Sitzen des Normaltarifs be-
forderten tkm an den gesamten gegen Frachtberechnung beforderten

tkm:
1890 : 50,89 1938 : 31,1%
1910 :37 1o 1951 :29,0%
Recht instruktiv ist auch die folgende Uebersicht:

Die Verteilung des gesamten Wagenladungsverkehr auf Regels und Ausnahmne-
tarife in den Jahren 1936, 1938, 1951 und 1952:

Mengen Exlose tkm Versandweite
1936 '
Regeltarife 30,7 % 42.69% 29,1% 157 km
Ausnahmetarife 69,3 % 57 4% 70.9% 169 km
1938
Regeltarife 28,7 % 39,19 26,1% 159 km
Ausnahmetarife 71,3% 60,9% 73.9% 181 km
1951
Regeltarife 32,00 35,200 23,29 144 km
Ausnahmetarife 68,0% 64,8% 76,8% 224 km
1952
Regeltarife 29,6% 32,7% 20,6% 135 kn
Ausnahmetarife 70,4% 67,3% 79,49 218 kmn

Mengenmiiig gesehen, ist gegeniiber der Vorkriegszeit keine 1\\7011’
schiebung des Verhiltnisses zwischen dem Normnltar.lf lll}d dcn. ;l.s’
nahmetarifen erfolgt. Wesentlich anders liegen aber dic Dinge btl\; en
tkm-Leistungen. Das ist darauf suriickzufithren, daB dic ntnttlcw‘" Lll:
sandweite beim Regeltarif von 159 km 1938 quf 144 km. {)‘51 ;)ll\l}lc z
gegangen ist, wihrend dic Ausnahmetarife in der gleichen Perio
eine Zunahme von 181 km auf 224 km verzelclmvetcn.. e Buns
Schroiff fithrt die erhebliche Steigerung der mittleren V'e.rsandv{mtc. b(Lll mi(ri‘lem;
desbahn?) als Beweis fiir seine Behauptung an, die Schiene sei seit emA ffaiﬁ
in den Besitzstand der Binnenwasserstrallen eingebrochen®). lé)gle;em llile ders
sung ist irrig. 1952 brachte, wie Most Ende Qktober 1952 ;.luf der €9. ﬁ'hﬁe die
versammlung des Zentralvereins fiir deutsche Binnens.chlffahrt agssl;ahn’ o
Wiederherstellung des alten Leistungsverhiltnisses zw1s.chen .Bém eAusnahmE%
Binnenschiffahrt. Trotzdem ist die mittli:(re Versandweite bei den
tarifen 1952 nur ganz unwesentlich zuriickgegangen. . . | _
Dic unterschiedliche Entwicklung der mittleren Vwe.rsan.dwel_teanilm iigegﬁrtif
und bei den Ausnahmetarifen ist so gut wie ausschlleﬁl.lch“eme olge wisentf
schen und wirtschaftlichen Zerreifiung Deutschlands. Sie fithrte zu einer

Ln*, Mannbeim 1948, Seile 12.

6) Otlo Most, ,,Die Tarifpolitik der Deulschen l{cmllsba‘lm oriollo 1951 cine mitllere Versand-

7} Der gesamle 6ffeniliche Gillerverkelr dﬁl‘ 11311;1‘11051’“m 168 lon
1 . 198 struer sio bei der Reichsbatn nur 100 fab. o et csoncli
;vu]l;, }Onb?l?lm]ﬁ'n LI.JJII':} %’Prcltm?slh:gc J\IJE (Llfm Wasserstrafien”, Zeitsclirifl fiir Verkehrswissenschafl,

» . sy ! o)
1951, lleft 3, Seite 189,
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lichen Verschirfung der Verkehrsferne der peripheren Gebiete. Nur so erklir
sich beim allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6 B 1 die grofle Zunahme der mittlere;
Versandweite von 121 km 1938 auf 183 km 1951. Die Regelklasse D hat bislan;
unter dem Wettbewerb des Lastkraftwagens noch nicht gelitten. Ihr Verkehrs
aufkommen ist vielmehr stindig gestiegen. Wenn aber diese Klasse des Normal
tarifs einen Riickgang der mittleren Versandweite von 182 km 1938 auf 143 kn
1951 erlitt, so doch nur deshalb, weil die eisenverarbeitende Industrie an Rhei
und Rubr im Gegensatz zu derjenigen aller Randgebiete von Flensburg bi
Freilassing sich bereits 1951 der Vollbeschiftigung erfreute. Das schon imme
vorhandene Uebergewicht der Fertigwarenindustric Nordrhein=Westfalens ha
seit dem Kriege zi1 Lasten derjenigen der peripheren Ridume ganz betrichtlicl
zugenommen. Waihrend der Walzeisenversand auch 1952 eine stiirmische Auf
wirtsentwicklung nahm, stellte sich bei diesem wichtigen Vormaterial der Eisen
verarbeitung die mittlere Versandweite 1952 nur noch auf 139 km. 3

Maflgebende Eisenbahner betrachteten es als unertriglich, daf8 nicht einmal di
Hilfte der gesamten Befbrderungsmenge nach dem Regeltarif gefahren wird
In diesem Sinn iuBerte sich bereits 1886 Franz Ulrich.?) Nach Spiefl miif3te;
die Ausnahmetarife als systemwidrig auf das denkbar engste Maf} beschrink
werden.1) Ebenso bezeichnete Adolph die Einschrinkung der Ausnahmetarif;
als einen der allgemeinen Grundsitze einer wohlgestalteten Tarifpolitik.!") Nichts
destoweniger nahm aber die Bedeutung der Ausnahmetarife stindig zu.

Seit dem letzten Krieg ist allerdings die Zahl der Ausnahmetarife wesentlich ge
sunken. Der deutsche Eisenbahngiitertarif vom 1. November 1911 fihrte in sei
nem Teil II 209 Ausnahmetarife mit iiber 1600 Artikeln an. Der Bestand do
Reichsbahn allein an Binnentarifen betrug 1936 nach Spief8 etwa 600.%%) Bei de
Bundesbahn gab es am 1. Mirz 1952 nur 146 Ausnahmetarife. Hiervon ent.
fielen 94 auf Binnentarife. Seitdem sind aber verschiedene neue Ausnahmetarif,
cingefithrt worden. Im Friihjahr 1953 betrug ihre Zahl rd. 180. :

11 3

Man muf} unterscheiden zwischen den allgemeinen Ausnahmetarifen, dic fiir be:
stimmte Giiterarten von und nach allen Stationen gelten, und den besonderen
Ausnahmetarifen fiir einzelne Wirtschaftsgebiete oder Wirtschaftszweige. Es ist
kein Zweifel dariiber, dafl die allgemein giiltigen, in allen Verkehrsbezichungen
ohne &rtliche Einschrinkung anwendbaren Tarife im Grunde gar nicht als Aus,
nahmetarife anzuschen sind. Diese Auffassung wird von allen Verkehrswissen:
schaftlern geteilt. So ist nach Lotz strenggenommen ein Ausnahinetarif, der fiir
alle Stationen in jeder Richtung Geltung hat, kein Ausnahmetarif, sondern cin
ermiBigter Normaltarif ). Auch fiir Sachs waren die allgemeinen Ausnahme-
tarife michts anderes als Regeltarifklassen.?t) Schlieflich hat auch Spief den:

9) Franz Ulrich, ,,Das Eisenbahntarifwesen”, Berlin und Leipzig 18806, Seite 136.

10} W. Spief, ,,Die Botriebswissenschaft des Eisenbahngiilertarifs”, Berlin 1939, Seile 2.

11y E. Adolph, . Eisenbahngiitertarifwesen®, Berlin 1933, Seite 73.

12) W, SpieB3, ,,Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft®, Berlin 1941, Seite 7. :
13) W, Lolz, ,,Verkehrsentwicklung in Deutschland 1800— 1900, 111. Aufl., Leipzig 1910, Scite G3.
14) Emil Sachs, ,,Die Verkehrsmitlel in Volks- und Staatswirtschaft®, II. Aufl,, Berlin 1922, IV. Bd.,;
Seito 324. ;
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Regeltarifcharakter der allgemeinen Ausnahmetarife anerkannt.’) Es nimmt das
her nicht wunder, da} sowohl in der Vergangenheit wie in der Gegenwart hiufig
jhre Einarbeitung in den Normaltarif gefordert worden ist. Auch der Verfasser
gab 1940 der Hoffnung Ausdruck, es wiirde im Rahmen einer kiinftigen Tarif-
reform vielleicht méglich sein, mit Hilfe der Vermehrung der Klassen des Nors
maltarifs auf allgemeine Ausnahmetarife endgiiltig zu verzichten. Dieser Eins
schrinkung der allgemeinen Ausnahmetarife stinde allerdings das Bedenken ent-
gegen, dafl die Wirtschaft dann zuviel Antrige auf Abtarifierung von Giitern
in die neuen untersten Wagenladungsklassen stellen wiirde.¢)

Die deutschen Eisenbahnen waren stets bemiiht, die Zahl der allgemeinen Aus=
nahmetarife moglichst niedrig zu halten. So waren nach Spief§ 1938 nur 27 Aus-
nahmetarife der Reichsbahn als allgemeiner Natur anzusprechen. Diese geringe
Zahl darf aber nicht iiber die iiberragende Bedeutung der allgemeinen Ausnahmes=
tarife hinwegtiuschen. 1938 wurden in diesen wenigen Tarifen 52,8 % der Tonnene
mengen aller Wagenladungs= Ausnahmetarife gefahren und 48,5% von deren
Einnahmen erzielt. ,Der Anteil am gesamten Wagenladungsverkehr der Reichs-
bahn war in Tonnen 38,2%, in Reichsmark-Einnahmen 29,89."17)

Die Bundesbahn hat zahlreiche, allerdings zumeist verkehrsunwichtige besondere
Ausnahmetarife abgeschafft. Aus diesem Grunde ist das Ucbergewicht der all-
gemeinen Ausnahmetarife heute noch gréfler als 1938. Allerdings gab es im
Friihjahr 1952 ohne die beiden Ausnahmetarife 15 B 2 und 15 B 4 fiir Zuchttiere
und Schlachtvieh, die nicht im Wagenladungsverkehr, sondern im Tierverkehr
erfafdt sind, 32 allgemeine Ausnahmetarife. Folgende Ucbersicht unterrichtet iiber:

Die prozentuale Verteilung der Wagenladungsausnahmetarife
auf allgemeine und besondere Ausnahmetarife 1951:

durchschnittl.

Mengen  Erlose tkm Transportweite
allgemeine AT . 62,40 56,59 49,99 179 km
besondere AT 37,6% 43 50 50,19% 299 kin

Der Anteil der allgemeinen Ausnahmetarife am gesamten Wagenladungsverkehr

der Bundesbahn betrug 1951 mengenmifBig 42,5%, den Erldsen nach 36,6% und

nach den tkm-Leistungen 38,3%.

Wiirde die Bundesbahn die allgemeinen Ausnahmetarife in den Regeltarif ein-

bauen, so kénnte niemand mehr an dem Begriff Normaltarif Kritik itben. Die

Ausnahmetarife wiirden dann wirklich Ausnahmen sein, ergibe sich doch in die-

sem Fall folgendes Krifteverhiltnis zwischen dem Regeltarif und den Ausnahme-

tarifen:

Die Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf Regel- und Ausnahmetarife 1951
im Fall der Zurechnung der allgemecinen Ausnahmetarife zum Regeltarif:

Mengen Erlése tkm
Regeltarife 74,4% 71,8% 61,5%
Ausnahmetarife 25,6% 28,200 38,5%

15) W. SpieB3, ,,Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft” a.a. 0., Scite 98 £L.

18) Paul Schulz-Kiesow, ,,Dic Eisenbahngiitertarifpolitik in ihrer Wirkung auf den indusiriellen
Standort und dic Raumorduung”, DBeitrige zur Raumforschung und Raumordnung, Band 6,
ITeidelberg 1940, Scite 265.

17) 'W. SpieB3, ,,Der Eisenbahngitertarif in der Volkswirtschalt'* a,a. O. Seite 99.
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lichen Verschirfung der Verkehrsferne der peripheren Gebjetez. Nuar so c©r kl“f
sich beim allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6 B 1 die grofie Zunahme lex mittlere:
Versandweite von 121 km 1938 auf 183 km 1951. Die Regelklasse 2 Irat b151-1“_1~
unter dem Wettbewerb des Lastkraftwagens noch nicht gelitten. I V erkehr
aufkommen ist vielmehr stindig gestiegen. Wenn aber diese Klasse des INormal’
tarifs einen Riickgang der mittleren Versandweite von 182 km 1938 awuf 143 km
1951 erlitt, so doch nur deshalb, weil die cisenverarbeitende Industtie an Rhei?
und Rubr im Gegensatz zu derjenigen aller Randgebiete von Flensburg bi*
Freilassing sich bereits 1951 der Vollbeschiftigung erfreute. Das schon imms?
vorhandene Uebergewicht der Fertigwarenindustrie Nordrhein-Westfalens hat
seit dem Kriege zut Lasten derjenigen der peripheren Riume ganz betrachtlich
zugenommen. Wihrend der Walzeisenversand auch 1952 eine stimmisclhe Auf
wirtsentwicklung nahm, stellte sich bei diesem wichtigen Vormaterial der Eisen:
verarbeitung die mittlere Versandweite 1952 nur noch auf 139 km.

Mafigebende Eisenbahner betrachteten es als unertriglich, daf} nicht einmal dic
Hilfte der gesamten Beférderungsmenge nach dem Regeltarif gefathren wird.
In diesem Sinn Zuflerte sich bereits 1886 Franz Ulrich.?®) Nach Spief3 1hiif3ten
die Ausnahmetarife als systemwidrig auf das denkbar engste Maf eschrinkt
werden.'®) Ebenso bezeichnete Adolph die Einschrinkung der AuSTaathynetarife
als einen der allgemeinen Grundsitze einer wohlgestalteten Tarifpolitik. T2y Ny iéh e
destoweniger nahm aber die Bedeutung der Ausnahmetarife stindig zt- ' h

Seit dem letzten Krieg ist allerdings die Zahl der Ausnahmetarife WeSen tljcl oo
sunken. Der deutsche Eisenbahngiitertarif vom 1. November 1911 fillay-¢ : . k“d
nem Teil II 209 Ausnahmetarife mit iiber 1600 Artikeln an. Der Begtn g ot
Reichsbahn allein an Binnentarifen betrug 1936 nach Spiefl etwa 600- 1=Y) R e
Bundesbahn gab es am 1. Mirz 1952 nur 146 Ausnahmetarife. Hiervo ei der
fielen 94 auf Binnentarife. Seitdem sind aber verschiedene neue Austaa}, o N oent
eingefiihrt worden. Im Friihjahr 1953 betrug ihre Zahl rd. 180. Netarits

1I

Man muf} unterscheiden zwischen den allgemeinen Ausnahmetarifen, dja
stimmte Giiterarten von und nach allen Stationen gelten, und den b.a

Ausnahmetarifen fiir einzelne Wirtschaftsgebiete oder Wirtschaftszwei o .
kein Zweifel dariiber, daf} die allgemein giiltigen, in allen chrkehrsb»ez'?ti Es jst
ohne &rtliche Einschrinkung anwendbaren Tarife im Grunde gar nicka¢ SNungen
nahmetarife anzusehen sind. Diese Auffassung wird von allen V~erkelll‘afl$ Auss
schaftlern geteilt. So ist nach Lotz strenggenommen ein Ausnahmetaxi g SWissen-
alle Stationen in jeder Richtung Geltung hat, kein Ausnahmetarif, Sgll’cldcr fiir
ermifligter Normaltarif??). Auch fiir Sachs waren die allgemeinen A\ Crn oin

tarife nichts anderes als Regeltarifklassen.*) Schliefllich hat auch Sbiséth’“c‘“
= den

fiil‘ bcg

9) Franz Ulrich, ,Das Eisenbahntarifwesen®, Berlin und Leipzig 1886, Seite 136.

10) W, SpieBl, ,,Die Betriebswissenschaft des Eisenbahngiitertarifs®, Berlin 1939, Sﬁi(_k\

11) E. Adolph, ,,Eisenbahngiitertarifwesen’, Berlin 1933, Seite 73.

12) W. Spief3, ,Der Eisenbahngiitertanif in der Volkswirtschaft”, Berlin 1941, Seite -

13) W. Lotz, ,,Verkehrsentwicklung in Deutsohland 1800— 1900%, IIL. Aufl., Leipzig 19 10‘
14) Emil Sachs, ,,Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft®, II. Aufl., Berlin 1SS TNIN Sk\il e
Seito 324. =20 }’;h
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Regeltarifcharakter der allgemeinen Ausnahmetarife an, 16 i
her nicht wunder, daf§ sowohl in der Vergangenheit w?eegﬁaggrtic)ea‘fsvxxr}?g (éia;
ibre Einarbeitung in den Normaltarif gefordert worden jst. Auch der Vverfau e%
gab 1940 der Hoffnung Ausdruck, es wiirde im Rahmen einer kiinftigen Tassif/
reform vielleicht méglich sein, mit Hilfe der Vermebrung der Klassengdes N\r, .
maltarifs auf allgemeine Ausnahmetarife endgiiltig zu verzichten. Dieser E101:~
schrinkung der allgemeinen Ausnahmetarife stinde allerdings das Bedenken ent;
gegen, daf3 die Wirtschaft dann zuviel Antrige auf Abtarifierung von Giitern
in die neuen untersten Wagenladungsklassen stellen wiirde. 16)
Die deutschen Eisenbahnen waren stets bemiiht, die Zahl der allgemeinen Auss
nahmetarife moglichst niedrig zu halten. So waren nach Spie8 1938 nur 27 Aus-
nahmetarife der Reichsbahn als allgemeiner Natur anzusprechen. Diese geringe
Zahl darf aber nicht iiber die iiberragende Bedeutung der allgemeinen Ausnahme-
tarife hinwegtiuschen. 1938 wurden in diesen wenigen Tarifen 52,8 % der Tonnen-
mengen aller Wagenladungs-Ausnahmetarife gefahren und 48,5% von deren
Einnahmen erzielt. ,Der Anteil am gesamten Wag'enladungsverléehr der Reichs-
bahn war in Tonnen 38,206, in Reichsmark-Einnahmen 29,890.17)
Die Bundesbahn hat zahlreiche, allerdings zumeist verkehrsunwichtige besondere
Ausnahmetarife abgeschafft. Aus diesem Grunde ist das Uebergewicht der all-
gemeinen Ausnabmetarife heute noch grofler als 1938. Allerdings gab es im
Frithjahr 1952 ohne die beiden Ausnahmetarife 15 B 2 und 15 B 4 fiir Zuchtticre
und Schlachtvieh, die nicht im Wagenladungsverkehr, sondern im Tierverkehr
erfafit sind, 32 allgemeine Ausnahmetarife. Folgende Uebersicht unterrichtet tiber:
Die prozentuale Verteilung der Wagenladungsausnahmetarife
auf allgemeine und besondere Ausnahmetarife 1951:
durchschnittl.
Mengen Lrlsse tkm Transportweite
allgemeine AT . 62,4% 56,59% 49,9 179 ki
besondere AT 37,6% 43,5% 50,19 299 km

Der Anteil der allgemeinen Ausnahmetarife am gesamten Wagenladungsverkehr

der Bundesbahn betrug 1951 mengenmiflig 42,5%, den Erldsen nach 36,6% und

pach den tkm:Leistungen 38,39,

Wiirde die .}.3und‘esl?ahn die allgemeinen Ausnahmetarife in den Regeltarif eins

bauen, so kopnte niemand mehr an dem Begriff Normaltarif Kritik iiben. Die

Ausnahmetarife wiirden dann wirklich Ausnahmen sein, ergibe sich doch in dies

semEEall folgendes Krifteverhiltnis zwischen dem Regeltarif und den Ausnahmes-

tarifen:

Die: Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf Regel> und Ausnahmetarife 1951 -
im Fall der Zurechnung der allgemeinen Ausnahmetarife zum Regeltarif:

Mengen Erlose tkm
Regeltarife 74,49 71,8% 61,5%
Ausnahmetarife 25,6% 2829 38,5%

18) W. Spief}, ,,Der Eisenbahngiiterlarif in der Volkswirtschaft” a. a. O., Scite 98 ££.

16) Paul Sc]lu];z:Kiesow, ,»Die Eisenbav]}ngiibcrlarifpoliwl,ik in jhrer Wirkung auf den industriellen
Standort und diec Raumordnung®, Beitrige zar Raumforschung und Raumordnung, Band ¢
ITeidelberg 1940, Scite 265. ’
17) W. Spief3, ,,Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirlschaft” a.a. Q. Seite 99.
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Da die Frachtsj .
wiirde die Autfsr?;ieml:&ﬁCher Ausnflhmetarife unter denen der Klasse ¢ 1iegf:£’
Vergroferung der Zahfder allgemeinen Ausnahmetarife in den Normaliri E‘ I,
lergegen wire indesse < Regc_l.kla.ssen auch nach unten hin erforderlickna? e)’
retischen wie vom py 1Z‘t'z‘gl‘imdsatzhch kaum etwas einzuwenden. Die vm ! o
der allgemeinen Agszrlxa}isc 1en Standpunkt zweifellos erwiinschte Eimbelf”[\;
SChwierigkeiten, metarife in den Normaltarif stoit aber ai gro

Von 1952 insgesamt 34 allgermei i
‘ " M gemeinen Ausnahmetarifen sind nur 5 nach dnselP®
GJ:‘undsa.tzerI;x }vle die Regeltarife gebildet. Es handelt sir;h EIilerbei um d:
o1 ii g 2-}5 iur Kalkstein usw. (Gewihrt KI. G statt KL }
AT 25 B 20 er DLeselkraf.tstoffe (Gewihrt KI. F statt KL. A A F)
AT R f}}r Wageq mit Karussellen (Gewihrt Kl. G sta: KL
AT 1 b ir Zuchttiere (Gewihrt S 4 statt S 1)
4 fiir Schlachtvieh (Gewihrt einheitlich 5% Nacllaf)

1951 entfi .
51 entfielen vom Gesamtaufkommen aller allgemeinen Ausnahmetarie pach

der Menge 6,0%
den Erldsen 520
den tkm 3,3%

auf Ausnahmetarife mit regelméiBiger Tarifbildung.

ggrlxe ;Eirslt%inléﬂzga}un?aﬁfe sind nicht nach Regeltarifprinzipien gebiliet. I:
von derieniven de Rver IUg‘{D die a!lgemelnen Ausnahmetarife iiber cm9¢1g€“v'
o hnen]unt%zrsch' Sdl"eigl‘e tarifs abweichende Entfernungsstaffel. Andere Txife £
klassen oder b‘esciler" li. ; illirmaﬁlgupger.l bei der Hauptklasse und den \chci
osen o dnken ihre Vver.gunst_lgungen auf die Hauptklasse. Bei manche'
allgemeinen Ausnahmetarifen bezieht sich die unregelmiflige Tarifbildung ;owab
auf die Entfernungen wie auch auf die Nebenklassen. SchlieBlich enthalen b¢
stimmte allgemeine Ausnahmetarife mehrere Abteilungen mit verschiedenhohe?
ErmiBligungen. Es muf auch darauf hingewiesen werden, daB nicht alleTarif
dieser Gruppe fiir simtliche Verkehrsverbindungen gelten. Vielfach ersrecks?
sich die Versandstationen nur auf Gewinnungsstitten.
let Binnenschiffahrt hat sich von jcher fiir die Beschrinkung der Ausiahme®
t:i.rLEe. auf das unbedingt erforderliche Maf eingesetzt. Insbesondere forcert si¢
die Einbeziehung der allgemeinen Ausnahmetarife in den Regeltarif. Sollt dies®
nicht zu erreichen sein, so wiinscht sie, daf} fiir die Tarifbildung aller allgencine?
Ausnahmetarife die Entfernungsstaffel des Regeltarifs gilt. Dic gleicher For
derungen werden von den Unternehmern des Straflenverkehrs crhoben.
Der Verfasser kennt allerdings keinen allgemeinen Ausnahmetarif, dessm un
regelmifige Tarifbildung zum Zweck der Begegnung des Wettbewerls def
Binnenschiffahrt erfolgte. Es besteht aber kein Zweifel dariiber, dafl die Bupen?
schiffahrt durch die unorganische Entfernungsstaffel mancher Ausnahmutarife
in Mitleidenschaft gezogen wurde. Besonders betroffen fiihlt sie sich durd den
allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6 B 1 und den Tarif AT 1 B 34 fiir Gruberhol:
SpieB hat mit Recht darauf hingewiesen, dafl die Entfernungsstaffel des Regel
tarifs den Besonderheiten des deutschen Kohlenverkehrs nicht gerecht wrd.")
Die zweifellos unorganische Entfernungsstaffel des AT 6 B 1 verdankt: aus’
schliefllich der Notwendigkeit des Wettbewerbsausgleichs zwischen den Kehlen!

18) 'W. SpieB, ,,Der Eiscnbahngatertarif in der Volkswirtschalt” a.a.O. Seile 99.
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revieren ihre Entstehung. Der Regeltarif vermag auch der értlichen Lage der
Forstwirtschaft nicht voll gerecht zu werden. - Aus diesem Grunde entschlof sich
die Reichsbahn am 20. Mirz 1937 zur Einfiihrung eines allgemeinen Ausnahme:-
tarifs fiir Grubenholz. Bezeichnenderweise begiinstigte der AT 1 B 34 urspriing-
lich den Grubenholzversand nur auf Entfernungen iiber 495 km. Seit 1938 gilt er
fiir alle Entfernungen iiber 250 km. Dies geschah im Interesse der Verbilligung
des Grubenholzbezugs des Kohlenbergbaus auf weite Entfernungen. Fiir die
ersten Entfernungsstufen betragen die Ermifligungen nur wenige Prozent. Sie
steigen dann allmihlich an und erreichen ihre Héchstermifligung von 40% bei
400 km. Auch der gleichfalls 1937 eingefiihrte AT 1 B 21 fiir Zellstoffholz
dient sowohl den Interessen der abgelegenen Waldgebiete wie denjenigen der
Industrie. Die ErmiBigungen dieses Tarifes beginnen ab 200 km und erreichen
bei 400 km 20%. Auch andere allgemeine Ausnahmetarife sind in erster Linie
wegen der Notwendigkeit der Anwendung einer volkswirtschaftlich richtigen
Entfernungsstufenfolge zur Einfithrung gelangt. Genannt sei an dieser Stelle
nur der AT 5 B 1 fiir Wegebaustoffe.

Seit kurzem beginnt indessen der Lastkraftwagenwettbewerb auf die Gestaltung
der Entfernungsstaffel bestimmter allgemeiner Ausnahmetarife Einflufl auszu-
iiben. So gewihrt heute der AT 5 B 1 bereits auf den Entfernungsstufen, die der
Konkurrenz des Straflenverkehrs besonders ausgesetzt sind, die Hochstermifiis
gungen. Vor dem Kriege crreichte der Wegebaustoffe-Tarif erst bei Entfernuns
gen iiber 200 km seine HochstermafBigungen. Zur Zeit der Reichsbahn gab es

- fiir Holz der Tarifklasse E keinc allgemeinen Ausnahmetarife. Dic Bundesbahn

hat 1951 den AT 1 B 1 fiir Schnittholz nur deshalb erstellt, weil sic wegen der
Lastkraftwagenkonkurrenz crnste Gefahr licf, nur noch auf den fiir sic uns
lohnenden Nahentfernungen an den Schnittholztransporten beteiligt zu bleiben,
Der AT 1 B 1 gewihrt Frachtvergiinstigungen erst ab 100 km, Seine Frachtsitze
licgen im giinstigsten Fall nur 16% unter denen der Regelklasse L.

Die unregelmifige Tarifbildung erstreckt sich bei bestimmten allgemeinen Auss
nabmetarifen auch auf die Nebenklassen. Das befremdet auf den ersten Blick,
ist doch die Bedeutung der Nebenklassen beim Wagenladungsverkehr nach Aus»
nahmetarifen ganz gering. Dies zeigt nachstehende Utcbersicht:

Die Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf die Nebenklassen
: und die Hauptklasse im Jahre 1951.

Ausx_mhmetarife Regeltarif
insgesamt insg. KLT. uG.
51 1,29% 6,7 % 3,5%
10t 1,5% 8,4% 6,4%
151 97,3% 84.9% 90,1 %

Die Zahl derer, die nicht in der Lage sind, bei jeder Verwendung dic Sitze der
15-t-Hauptklasse auszunutzen, ist in der Landwirtschaft ganz besonders grofi.
Zahlreiche Erzeugnisse der Landwirtschaft haben ein derart geringes Gewicht, daf§
selbst grofSriumige Wagen oft nur 5000 kg fassen. Es nimmt daher der grofie
Anteil der Nebenklassen auch bei den zu Ausnahmetarifen aufgegebenen land-

wirtschaftlichen Giitern nicht wunder.
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Die Verteilung des Aufkommens bestimmter, zugunsten der Landwirtschaft erstell-
ter allgemeiner Ausnahmetarife auf die Nebenklassen und die Hauptklasse 1951

Die Ausnahmelarife in ilirer Bedeutung fiir die Eisenbahngiitertarifpolitik 159

AT 16B1 AT 16B5
Kartoffeln Gemiise Riiben
Kl. G KL EuF Kl. G
5t 6,1 % 42.9 oo 14,6 % .
10 ¢ 20,29 } 26,3 % 327 % } 75,6 % 2929 } 43,8 %
15 1 73,7 % 24,4 % 56,2 %
AT 21B3 AT 21B4
Flachs, Hanf, Werg Schafwolle
KLLC,DuF Kl. A ]
5t 828% 66,1 %
10t 131% 95,9 % 9.7 % 75,8 %
15t 4,1 % 242 o
AT 19B2 AT 19B7 AT 17B1
Futtermittel Qelkuchen Getreide, Mehl
KLDuF Kl F KL D
5t 29,4 0% 6,9 % 2,8 % .
10t 580% 87,4 % 13,6 % } 20,5 % 5,09 78%
151 12,6 % 79,5 % 92,2 %

Jede Abweichung von der iiblichen Entfernungsstaffel bei der Frachtsatzbildung
der allgemeinen Ausnahmetarife gefihrdet die Einheitsfront der Landwirtschaft.
Wenn die Landwirtschaft nichtsdestoweniger an allgemeinen Ausnahmetarifen
mit unregelmifliger Tarifbildung interessiert ist, so deshalb, weil si(.: auf die
tarifarische Vorzugsbehandlung der Nebenklassen grofiten Wert legt. Die Reichs-
bahn hat bei der Erstellung von allgemeinen Ausnahmetarifen zugunsten der
Landwirte weitgehend darauf Riicksicht genommen, daf3 viele ih_rer Giiter wegen
jhres geringen spezifischen Gewichtes oder jhrer Sperrigkeit nicht in der Lage
sind, das Ladegewicht der Wagen auszunutzen. So gewihrte vor dem Kriege
der AT 16 B5 fiir Gemiise eine Frachtermifligung gegeniiber der Klasse F (15 t)
von 12,5 %, dagegen fiir die Nebenklassen eine solche von 19 %. Beim AT 20B 2
fiir Torfstreu und Torfmull betrug die Frachtermifigung gegeniiber der Tarif-
klasse G 15 %. Demgegeniiber erfreute sich die Nebenklasse 10 t ciner Fracht:
. vergiinstigung von 22,7%. Auch die AT 16 B1 (Kartoffeln), 17 B 1 (Getreide,
Mehl) und 20B1 (Brenntorf) bevorzugten die Nebenklassen stirker als die
Hauptklasse.
Die Bundesbahn hat sich von dieser Politik noch nicht vollig freimachen kénnen.
Nach wie vor gewihren die Torftarife 20 B 1 und 20 B2 fiir die 10-t=Nebenklasse
die gleichen Frachtsitze wie fiir die Hauptklasse. Die ErmiBigungen, die der
‘AT 17 B1 fiir Getreide und Mehl gewihrt, betragen:

bei der Hauptklasse: 11%

bei der 10-t-Klasse: 8%

bei der 5«t-Klasse: 4%

Ebenso gewihrt noch der AT 16B1 (Kartoffeln) fiir 5-t-Sendungen etwas
groflere Viergiinstigungen als den nach der Hauptklasse aufgegebenen Transporten.
Bei verschiedenen allgemeinen Ausnahmetarifen fiir landwirtschaftliche Erzeug-

nisse beginnt aber die Bundesbahn dem Umstand Rechnung zu tragen, dafl bereits
die Nebenklassenzuschlige des Regeltarifs micht entfernt die Selbstkostenlage
beriicksichtigen. Hierfiir nur ein Beispiel: Fiir Gemiise gewihrte der AT 16 B 5
gegeniiber der Hauptklasse eine FrachtermiBigung von 12,5 % und fiir die Nebens
klassen von 199%. Heute betragen die Frachtvergiinstigungen gegeniiber F 5:
13 9%, F 10 und F 15: 18 %.,
Solange die wichtigsten allgemeinen Ausnahmetarife aus volkswirtschaftlichen
oder anderen Griinden auf eine eigene Entfernungsstaffel angewiesen sind und
andere allgemeine Ausnahmetarife bei den Nebenklassen eine unregelmiBige
Tarifbildung aufweisen miissen, lassen sich die allgemeinen Ausnahmetarife im
Regeltarif nicht unterbringen. Diese Auffassung wird auch von Ticac geteilt.
»Wie die besonderen Ausnahmetarife miissen in erster Linie die allgemeinen
Ausnahmetarife bestehen bleiben, deren Frachtsitze aus spezifischen Griinden
besonders gebildet werden sollen.*1%)
Die Reichsbahn hat stets darauf geachtet, dafl die unterste Klasse ihres Normal=
tarifs mindestens ihre vollen Selbstkosten deckte. Bei letzteren handelte es sich,
was meist iibersehen wird, um die Durchschnittskosten bei Aufgabe von Einzel-
sendungen zu 15 t.
Solange die vollen Selbstkosten fiir Einzelsendungen als unterste Grenze der
Wertklassifikation anerkannt werden, sind der Eingliederung allgemeiner Auss
nahmetarife in den Regeltarif Grenzen gesetzt. Volkswirtschaftliche Erwigungen
erfordern fiir bestimmte Massengiiter, wie Holz, Steine, Kies und Sand, Diinge~
mittel usw. Befdrderungspreise, dic dic Selbstkosten, welche der Bundesbahn
bei der Beforderung von Einzelsendungen entstchen, wesentlich unterschreiten.
So gewihrt der AT 11B1 fiir Diingemittel in sciner Abteilung IV (Kalk und
Mergel) eine Ermifligung von 57 %. Beim Versand von Kartoffeln, die in die
Klasse G eingestuft sind, erfreut sich die Landwirtschaft dank des AT 1681
einer Frachtvergiinstigung von 22—26%. Die durchschnittliche ErmiBigung des
AT 2B1 fiir Bergwerkversatz (Klasse G) stellt sich auf 48 o.
In diesen Fillen bleibt nach Spief nur der allgemcine Ausnahmetarif {tbrig.*")
Diec gleiche Auffassung vertrat Ticac:
,,Bei den allgemeinen Ausnahinetarifen kommt man aus wohlerwogenen Griine
den den allgemeinen wirtschaftlichen Erfordernissen im Verhiltnis zu den
Selbstkosten soweit entgegen, daf} es zweckmiBig erscheint, schon durch den
Charakter der Tarifierung darauf als Besonderheit hinzuweisen. Es wire nicht
angebracht, solche Ausnahmetarife, deren Frachtsitze im Verhiltnis zu den
Selbstkosten zu weit gehen, in ein auf lange Sicht gebildetes Normaltarif-
schema einzuarbeiten. Schon kurze Zeit nach der Eingliederung solcher all-
gemeiner Ausnahmetarife in den Normaltarif wiirde das besondere Verhiltnis
der neuen Normalklasse zu den Selbstkosten in Vergessenheit geraten, und
es wire schwierig — wie sich dies in der Praxis nach der Neubildung von
Tarifklassen oft gezeigt hat —, Antrige auf Detarifierung in diese neue
Normalklasse wirksam abzulehnen''21),
Auf die psychologischen Momente, die gegen die Einarbeitung der allgemeinen
Ausnahmetarife in den Regeltarif sprechen, wies auch der Verfasser in seiner

19) Ervin Ticac, ,,Dic Staffeln des Eisenbahngiitertarifs mit besonderer Berﬁcksichbigung des
Sollstkostenproblems®, Ilamburger Disscrlation 1939, Seite 82.

20) W. Spief3, ,,Der Eisenbahngitertarif in der Volkswirtschaft”, Berlin 1941, Seite 99.

21) Ervin Ticac, a. a. O. Seite 82/83.
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bereits zitierten, 1938 abgeschlossenen Schrift hin. Bestinmte allgemeine Binnen-
ausnahmetarife stellen dadurch, dafl ihre Sitze sich den Selbstkosten der Eisen-
bahn nihern, Vergiinstigungen dar, die nur in besonderen Fillen und unter
besonderen Umstinden eingeriumt werden diirfen. Dieser Gesichtspunkt wiirde,
wenn erst einmal simtliche allgemeinen Ausnahmetarife mit Hilfe einer Ver-
feinerung der Wertstaffel und der Neuschaffung von Wagenladungsklassen in
das Schema des Normaltarifs iibergegangen wiren, beim verladenden Publikum
sehr schnell in Vergessenheit geraten. Die Folge wiren unverniinftige Antrige
auf Abtarifierung und Aufnahme von viel zu viel Giitern in die neue unterste
Wagenladungsklasse?2).

Die Geschichte der Eisenbahngiitertarifpolitik lehrt, daf} die zu geringe Aus-
stattung des Regeltarifs mit Klassen und die damit verbundene zu grofle Spannung
zwischen den einzelnen Klassen die Zahl der allgemeinen Ausnahmetarife zwangs-
liufig vermehrt.?) Die Ausnahmetarifierung sollte aber, wie Ticac mit Recht be-
tont, grundsitzlich nur die Ausnahmefille nicht aber solche Fille umfassen, djc
innerhalb des Normaltarifs geregelt werden konnen.?*)

Im Fall einer ausreichenden Klassenzahl und einer zweckmiflig aufgebauten Wert.
staffel wird es der Bundesbahn md&glich sein, allgemeine Ausnahmetarife mit
regelmiBiger Tarifbildung und Frachtsitzen, welche die unterste Tarifklasse nicht
unterschreiten, in ihren Regeltarif aufzunehmen. Kommt es zu einer befriedigen-
den Lésung des Verhiltnisses zwischen Schiene und Strafle, so entfillt die Not-
wendigkeit der Erstellung von allgemeinen Ausnahmetarifen mit unregelniflicer
Tarifbildung aus Griinden der Koordinierung. Es darf allerdings nicht iibersehen
werden, dafl auch in diesem Fall das Anwendungsgebiet fiir allgemeine Aus-
nahmetarife mit unregelmiBiger Tarifbildung immer noch verhiltnismifig grof
sein wird. Die Bundesbahn wird in aller Zukunft Instrument der staatlichen
Wirtschaftspolitik bleiben. Hierfiir nur ein Beispiel:

Wie in anderen Lindern, so besteht auch in der Bundesrepublik das Bediicfnis
nach Errichtung eines breiten Heizdlmarktes. Der Bundesbahn ist aber aufec-
legt, bei der Einfiihrung eines Heizéltarifs auf die Interessen des Kohlenbergbaus
Riicksicht zu nehmen. Aus diesem Grunde erstrebt sie die Abstimmung der Be-
férderungspreise beider Brennstoffe aufeinander. Dem Kohlenbergbau mufl der
industrielle ,,Normalverbraucher* als Abnehmer erhalten bleiben. Dagegen sollen
dic auf den Heizlverbrauch wirklich angewiesenen Industriezweige in die Lage
versetzt werden, sich endgiiltig auf die ausschlielliche Verwendung von Heizol
umzustellen. Die Lésung des Problems der Heizoltarificrung ist weder iiber den
Regeltarif noch mit Hilfe eines Ausnahmetarifes, der auf simtlichen Entfernungs-
stufen die dem Heizwertverhiltnis zwischen Heizél und Kohle entsprechende
Klasse E gewihrt, moglich. Dicse Aufgabe kann allein ein Ausnahmetarif mit
unregelmifliger, d. h. nach Entfernungsstufen unterschiedlicher Frachtsatzbildung
erfiiillen. )
Es gibt indessen eine Moglichkeit, dem Gesichtspunkt Rechnung zu tragen, dafd
die allgemeinen Ausnahmetarife Regeltarifcharakter aufweisen. Man kénnte einen
neuen Oberbegriff , Regeltarife® schaffen und bei diesen zwischen dem allge-
meinen Regeltarif (Normaltarif) und den speziellen Regeltarifen (Spezialtarifen)
unterscheiden. In diesein Fall wiirde der Normaltarif die bisherigen Tarifklassen

fg) Paul Schulz-Kiesow, a.a. Q. Scite 131.
28) dio. Seite 131 £F.
) Ervin Ticac, a.a. O. Seile 74.

Dio Ausnahmetarife in threr Bedeutuug fiir die Bisenbahngiilerlarifpolilik 161

A~G enthalten, wihrend unter Spezialtarifen die jetzigen allgemeinen Ausnahme»
tarife zu verstehen wiren. Als Ausnahmetarife hitten dann nur die besonderen

Ausnahmetarife zu gelten.
II1

In jiingster Zeit wird der Einwand erhoben, daf} bei den Bemiihungen um die
Wiederauseinanderziehung der Wertstaffel die Bedeutung des Regeltarifs iiber=
schiitzt werde. Nach jiingsten Statistiken wiirden 68% aller Giiter zu Ausnahme-
tarifen gefahren. Eine gemeinwirtschaftliche Orientierung des Regeltarifs erfasse
daher nur einen relativ geringen Prozentsatz der Verkehrsnachfrage.?) Diese
Auffassung konnte nur deshalb entstehen, weil die eigentliche Zugehorigkeit des
allgemeinen Kohlenausnahmetarifs zum Regeltarif {ibersehen wird und sich Ver-
kehrswissenschaft und Verkehrspraxis der immanenten Bedeutung des AT6B1
fiir den industriellen Standort und die Raumordnung nicht mehr voll bewuf3t
sind.26)
Die Nachkriegsliteratur gibt das z. Zt. der deutschen Linderbahnen bei der hori»
zontalen Staffel bestandene Spannungsverhiltnis zwischen der hochsten und der
niedersten Tarifklasse mit 100 :42 an.?) Hiervon war aber in Wirklichkeit nur
von 1877—1897 die Rede.
Am 1. Januar 1890 gelangte zum Zweck der Abtarifierung von Giitern des
Spezialtarifs III der Rohstofftarif 2 zur Einfithrung.?®) Diesem allgemeinem Aus»
nahmetarif lag eine fiir alle Entfernungen gleiche ermiBigte Abfertigungsgebiihr
von 7 Pfg je 100 kg und ein Streckensatz von 2.2 Pf je tkm fiir Entfernungen
bis 350 km mit Ansto3 von 1,4 Pf je tkm fiir weitere Entfernungen zugrunde.
Urspriinglich galt der Tarif nur fiir Erde, Sand, Kies, geringwertige Diinge-
mittel, Riiben und Kartoffeln. Aus diesem Grunde hatte er zunichst fiir den
industriellen Standort und dic Raumordnung keinerlei Bedeutung. Das inderte
sich aber schlagartig, als am 1. April 1897 dic festen Brennstoffe in den AT 2
einbezogen wurden. Bis dahin gehorte Kohle der niedrigsten Wagenladungss
klasse des Regeltarifs an. Dic Sitze des Spezialtarifs IIT betrugen:

Streckenfracht: bis 100 kin 2,6 Pf, iiber 100 ki 22 Pf je tkm;

Abfertigungsgebiihr: bis 50 km 6 Pf, 51—100 kin 9 Pf, iiber 100 ki 12 Df je
100 kg. Sieht man von den Nebenklassen ab, so zihlte der Reformtarif von 1877
nur 4 Wagenladungsklassen. Dic Frachtsitze der obersten und untersten Tarifs
klasse verhielten sich zucinander wie 100 :42,4. Die Abtarifierung der Kohle aus
Spezialtarif III nach AT 2 bedeutete eine erhebliche Ausweitung der Werts
staffel. Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik betrachteten erst jetzt den all-
gemeinen Ausnahmetarif 2 als wirklich zum Regeltarif gehorig und gaben fortan
das Spannungsverhiltnis zwischen den Eckklassen des Normaltarifs mit

100 :38,6 an.

25) Dr. D, Ilelfrich, ,,Raumordnung, Tarifpolitik und Verkehrsordnung®, Sonderdruck aus dem
Jahrbuch: Brandt, Schicne und Stralio .1952, Seite 8.

26) Dics gilt allerdings nicht von Ilelfrich. ) . . '
27) Ilagner, ,,Dio Eiscnl)almi:;iiLcrlarl_f-Refo‘rm 1’111(1 ilire Agswu‘kungen“, Vcrkel_n'swmsenschaElh(the
Forschungen, 1left 7, Nirnherg 1951, Seile 6; Alfons Schmilt, ,,Wirlschaftliche Probleme der
Bimonschiffahrt*, Diisscldorf 1949, Scite 3.

28) Dio ADbtarifiernmg von Massengiilern komnte nur auf dem Wege iiber allgemeine Ausnalune-
tarife crfolgen. Der Bundesrat halle seine Zuslimmung zum Reforndarif davon u])hingig ge-
macht, daB nur 8 Spezialtarife eingelithrt wurden. So kam es zur Lrstellung immer nener all-

gemeiner Ausnahmetarife.
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Der allgemeine Rohstofftarif hat, seitdem er auch fiir Kohle galt, die von den
deutschen Eisenbahnen und jhrer Tarifpolitik ausgehende dezentralisierende Wigs
kung wesentlich verstirkt. Der dezentralisierende Einflufl des AT 2 ist noch
grofler, als aus der Ausweitung des Spannungsverhiltnisses von 100 :42 4 auf
100 : 38,6 hervorgeht. Diese Verhiltniszahlen beziehen sich auf die Entfernung
200 km. Der Reformtarif von 1877 war praktisch ein Kilometertarif.??) Dagegen
handelte es sich beim AT 2 bereits um einen echten Staffeltarif.3) Aus diesem
Grunde kam die Abtarifierung der Kohle einseitig der Industrie der peripheren
Riume zugute. Hiervon zeugen die beiden nachstehenden Uebersichten:
1. Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen der obersten Wagen-
ladungsklasse und denjenigen fiir Kohle in den Perioden 1877/1896
und 1896/1914.

Entfernungen 1877—1896 1897—1914
200 km 100 :42,4 100 : 38,6
500 km 100 : 39,1 100 : 33,7
600 km © 100:38,7 100 :32,0
700 km 100 : 38,4 100 :30,8
800 km 100 : 38,2 100 :29,9
1000 km 100 :37,9 100 : 28,6
2. Die prozentuale Spannung zwischen Spezialtarif III und AT 2.
bei 200 km: 89% bei 700 km: 19,99%

bei 500 km: 139 % bei 800 km: 21,6%
bei 600 km: 17,4 bei 1000 km: 24,6 %

Die grofie Bedeutung des AT 2 fiir die Industrie der Randgebiete zeigt auch fol-
gendes Beispiel. Ein Fertigwarenfabrikant bezieht Kohlen aus einer Entfernung
iiber 600 km. Vion 1877—1896 hatte er fiir Kohlen nach Sp. T. III 144 Pf je
100 kg Fracht zu zahlen. Nach Einbeziehung der Kohle in den allgemeinen Roh-
stofftarif betrug seine Frachtbelastung nur 119 Pf je 100 kg. Er erfreute sich so-
mit seit 1897 einer Senkung seiner Kohlenbezugskosten um 25 Pf je 100 kg -
17,3%. Dagegen brachte die Abtarifierung seinem 50 km von der nichsten Zeche
entfernten Konkurrenten nur eine Herabsetzung der Kohlenfrachten von 19 auf
18 Pf je 100 kg. Sein Wettbewerber mufite sich somit mit einer Frachtersparnis
von 1 Pf = 5,3% begniigen.

Die Stindige Tarifkommission hat vor dem Kriege den allgemeinen Rohstoff-
tarif grundsitzlich als vierten Spezialtarif angesehen. Entsprechend der allgemein
angewandten Praxis hat auch der Verfasser den AT 2 stets als zum Normaltarif
der Linderbahnen gehorig betrachtet.?t)

Die Verreichlichung der Linderbahnen erméglichte in Deutschland den Ucber-
gang vom Kilometertarif zum Staffeltarif. Die vertikale Staffelung des Normal-
tarifs vom 1. Dezember 1920 war bei den einzelnen Klassen verschieden stark
und verlief unregelmifig. Die zunichst verhiltnismiBig schwache Staffelung

29) 1880 erfolgte allerdings im Spezialtarif III einc Staffelung der Streckenfracht. Dicso war
aber iiberaus gering., Dei Entfernungen tiber 100 km gewihrle Sp. T.III den Einheitsstrecken-
satz 2,2 Pf je thm.

90) Anders als bei der allgemeinen Stiickgutklasse und dem Spezialtarif III war dem Prinzip der
Entfernungsstaffel beim AT 2 sehr stark Rechnung getragen worden. Bei 500 km erfulir lier
die Streckenfracht bercits eino ErmiBigung auf 750p. Dagegen betrug die Verhiltniszahl
(100 km = 100) beim Staffeltarif der Reichshahn seit 1. 10. 1922 Dbei 500 km erst 80.

81) Paul Schulz-Kiesow, a.a.0. Seite 183 und Seile 213 £L.
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wurde bereits am 1. Februar 1922 wesentlich verschirft. Am 1. Oktober 1922 kam
es zur gleichmifligen Staffelung aller Tarifklassen.

Der Normaltarif vom 1. Dezember 1920 brachte die bedeutsame Steigerung der
Spannung zwischen der obersten und untersten Wagenladungsklasse von 100 :
38,6 auf 100:30,3. Vom 1, Oktober 1922 bis zum 31, Juli 1927 verhielten sich
bei 200 km die Frachtsitze der hochsten und der niedrigsten Frachttarifklasse
zueinander wie 100:26,1. In der Folge zwang der Lastkraftwagenwettbewerb
die Reichsbahn zu immer neuen Abschwichungen ihres Werttarifsystems. Am
1. Oktober 1936 betrug das Spannungsverhiltnis zwischen den Eckklassen des
Regeltarifs nur noch 100 : 34,2.

AnliBllich der Tarifreform vom 1. Dezember 1920 wurde der allgemeine Roh-
stofftarif abgeschafft und hierfiir eine fiinfte Wagenladungsklasse geschaffen.32)
Bereits am 1. Januar 1923 wurde eine sechste Wagenladungsklasse eingefiihrt, der
sich am 1. August 1927 eine siebente anschlofl. Heute entspricht die Tarifklasse G
dem fritheren AT 2.

Die Kohle blieb vom Einbau des AT 2 in den Regeltarif ausgeschlossen. Aus
diesem Grunde fiihrte die Reichsbahn alsbald den allgemeinen Kohlenausnahme-
tarif 6 B 1 ein.

Kohle gehort allerdings der Klasse F an. Ihre Einstufung in diese im Vergleich
zu jhrem Wert zu hohe Tarifklasse bezweckte in erster Linie die Erschwerung
der Kohleneinfuhr aus dem Ausland. Im Rahmen des gesamten 6ffentlichen
Kohlenverkehrs der Reichsbahn war das Kohlenaufkommen des Regeltarifs
minimal. Obwohl auch der Kohlenablauf der nicht in den &rtlichen Geltungs»
bereich des AT 6 U 1 aufgenommenen Binnenhifen nach Fk erfolgt, war 1938
der Regeltarif mengenmiflig nur mit 1,5%, was die tkmsLeistungen anbelangt,
sogar nur mit 0,6% am o6ffentlichen Kohlenverkehr der Reichsbahn beteiligt.*')
Soweit dic Bezicher sich nicht des Vorteils besonderer Ausnabhnetarife erfreuen,
erfolgt der Kohlenversand der deutschen Zechen nach dem AT 6 B 1.

Der Einbau des AT 2 in den Regeltarif hatte auf den industricllen Standort
keinerlei Einflu. Die landwirtschaftlichen Giiter und die Diingemittel hielten
sich nur kurze Zeit im Regeltarif auf und fanden in allgemeinen Ausnalunes
tarifen Aufnahme. 1937 wurden auch Grubenhélzer und Zellstoffholz aus dem
Regeltarif wieder herausgenommen und zu ihren Gunsten dic allgemeinen Auss
nahmetarife 1 B 34 und 1 B 21 eingefiihrt.3*) Ohne die stindige Detarifierung
bisher hoher eingestufter Rohstoffe wire die unterste Wagenladungsklasse des
Regeltarifs zu eciner leeren Tarifklasse geworden. Dic Vermehrung der Zahl der
Klassen des Normaltarifs fiihrte ausschlieflich wegen dieser Abtarifierungen zu

*einer Stirkung der dezentralisierenden Wirkungen des deutschen Lisenbahn-

giitertarifs.
Es wurde bereits darauf hingewiesen, dafl der AT 2 der Notwendigkeit, be-
stimmte Giiter des Spezialtarifs III abzutarifieren, seine Entstehung verdankte.
Die Tarifreform vom 1. Dezember 1920 fithrte mit Ausnahme von Kohle die
Giiter des AT 2 wieder in den Regeltarif zuriick. In kurzer Zeit muflten fiir die

32) Gleichzeilig wurde der allgemeino Ausnabimetarif 4 (Diingekalk) in den Normnaltarif eju-
gegliedert.

33) Wirkliche Bedeutung orlangte der Kohlenversand zum Regeltarif erst scitdemn dio Bundes-
republik Kohle aus den USA. bezicht. 1951 entfielen vom offentlichen Kollenverkehr der Bundes-
bahn der Menge nach 7,70 und tkm-miBig 5,906 auf dic Kohlenklassen des Regeltarifs.

34) Qffizicll gehoren alle diese Giiter nach wie vor der Tarifklasse G an, doch hat dies nur
formale Bedeutung.
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gleichen Giiter wieder allgemeine Ausnahmetarife erstellt werden. Die netien
Ausnahmetarife gewihrten aber wesentlich héhere Ermifigungen als der AT
6B 1. Die Kohle erfubhr somit seitens der Reichsbahn eine relative Schlechters

stellung.

Die Linderbahnen hatten die festen Brennstoffe wesentlich stirker als die den
untersten Regelklassen angehdrenden industriellen Rohstoffe tarifarisch begiin=
stigt. Die Reichsbahn begniigte sich demgegeniiber mit einer weitgehenden An=
passung der Frachtsitze des AT 6 B 1 an diejenigen der untersten Tarifklasse
ihres Regeltarifs. Die vollige Gleichstellung des allgemeinen Kohlenausnahmes
tarifs mit der Wagenladungsklasse G erwies sich allerdings als unméglich. Im
Interesse des Wettbewerbsausgleichs zwischen den verschiedenen Standorten des
Kohlenbergbaus wandte die Reichsbahn bei der Frachtsatzbildung des AT 6B 1
eine vom allgemeinen Staffeltarif abweichende Vertikalstaffel an. Kurz vor dem
Kriege kostete die Beférderung von Kohlen nach dem AT 6 B 1 bei Entfernun-
.gen von bis zu 250 km 1—2 Pf je 100 kg mehr als diejenige von Giitern der
Regelklasse G. Bei dariiber hinaus gehenden Entfernungen unterschritten die
Frachtsitze des allgemeinen Kohlenausnahmetarifs diejenigen der untersten Tarif-
klasse. Bei 300 km betrug der Frachtvorsprung der Kohle mit 4 Pf je 100 kg
43%. Darauf begann der Frachtvorsprung der Kohle stindig zu wachsen. Bei
700 und 800 km stellte er sich auf 15 Pf je 100 kg bzw. 9,5 und 9,0%. Darauf fiel
auch der absolute Vorsprung wieder. Bei 1000 km machte er nur noch 4 Pf

oder 2,2% aus. :
Dic revierferne Fertigwarenindustrie zog aus der unregelmifligen Tarifbildung
des AT 6 B 1 zweifellos Nutzen. Man darf aber nicht iibersehen, daf} trotz der
Begiinstigung der weiten Entfernungen durch den AT 6 B 1 die Verreichlichung
der deutschen Fisenbahnen den Randgebieten keine ins Gewicht fallenden Vers
besserungen des Spannungsverhiltnisses zwischen den Frachtsitzen der obersten
Wagenladungsklasse und denjenigen fiir Kohle eingebracht hatte. Die eigent-
lichen Nutznieler der Auseinanderziehung der Wertstaffel und des Uebergangs
vom Kilometertarif zum Staffeltarif waren die 1914 den Spezialtarifen II und IIT
angehorenden Halbfabrikate und Rohstoffe. Die Kohle hat von den Wand-
lungen der Eisenbahngiitertarifpolitik zwischen den beiden Weltkriegen relativ
wenig profitiert. Davon zeugt die nachstehende Uebersicht:
Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen
der obersten Wagenladungsklasse einerseits und denjenigen der untersten

Regeltarifklasse und fiir Kohle andererseits 1914 und 1936,

1914 . 1936

Entfer- a) zwischen B b) zwischen B a) zwischen A b) zwischen A

_nungen und Sp.T. III und AT 2 und G und AT 6B ]
50 km 100 : 45,2 100 : 42,9 100 : 43,3 100 : 433
100 km 100 : 48,6 100 : 40,3 100 : 36,2 100:37,1
200 km 100:42,4 100 : 38,6 100 : 34,2 100 : 35,1
300 km 100 : 40,6 100 : 38,0 100 :33.5 100 : 32,0
400 km 100 :39,7 100 : 36,1 100 :33,0 100 :31,0
500 km 100 :39,1 100 : 33,7 100 :32,5 100:31,0
600 km 100 : 38,7 100 :32,0 100 :32,5 100 : 29,6
700 km 100 :38,4 100 :30,8 100 :32,5 100 :29,4
800 km 100 :38,2 100 :29,9 100 :32,2 100:29,3

1000 km 100:37,9 100 : 28,6 100 :32,1 100 : 31,4
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Wie bereits nachgewiesen, kam die Vermehrung der Tarifklassen in erster Linie
den Rohstoffen zugute. Secit 1927 entsprach die Wagenladungsklasse G prak-
tisch dem fritheren Spezialtarif III. 1936 ergaben sich daher fiir Rohstoffe und
Kohlen folgende Frachtindices (1914 = 100):

Entfer- Rohstoffe des ehemaligen Kohle des ehemaligen
nungen Spezialtarifs ITI ' AT 2
50 km 136,8 144 4
200 km 123,2 139,2
300 km 119,2 1219
400 km 1140 117,6
500 km 1074 119,0
600 km 102,1 112,6
700 km 95,2 107,5
800 km 88,8 103,4
1000 km 77,2 100,0

Der AT 6 B 1, auf den 1938 nicht weniger als 14,29% der Einnahmen der Reichs-
bahn aus ihrem Sffentlichen Giiterverkehr entfielen, war bereits vor dem Kriege
einer der wichtigsten Gewinntriger der deutschen Fisenbahnen.
Da die Kohle ¢in reines Gewichtsverlustmaterial ist, beeinflussen die Bezugs-
kosten fiir Kohle dic Selbstkosten der revierfernen Fertigwarenindustrie noch
stirker als die Rohstoff-Frachten. Die relative Schlechterstellung der Kohle durch
die Reichsbahngiitertarifpolitik bedeutete fiir die arbeits- und konsumorientiette
Industrie der Randgebiete cine gewisse Becintrichtigung ihrer Standortsbedin=
gungen. Ihr Ausmafl darf allerdings auch nicht iiberschitzt werden.
Wegen der stindig zunchmenden Konkurrenz, welche der Lastkraftwagen der
Eisenbahn bereitet, schlug die Stindige Tarifkommission auf ihrer 207. Sitzung
in Ucberlingen vom 23. und 24. Juni 1949 cine wesentliche Zusammendringung
dee horizontalen Staffel vor. Nach ihren Wiinschen sollte anf dem Wege iiber
cine ErmiBligung der oberen und ciner Anhebung der unteren Tarifklassen das
Spannungsverhiltnis von 100 :34,2 auf 100 :51,0 vermindert werden. Dice Tarifs
reform vom 1. Januar 1950 brachte indessen nur cine Verringerung der Spans
nung zwischen der obersten und untersten Regeltarifklasse auf 100:49,1. Am
15. Oktober 1951 kam es wieder zu einer leichten Verstirkung der Wertstaffel.
Das Spannungsverhiltnis zwischen den beiden Eckklassen des Normaltarifs be-
trigt heute 100 : 45,2. Im Interesse der peripheren Riume wurde die Entfernungs-
staffel wesentlich verscharft.
Wihrend die Hauptverwaltung der Bundesbahn und die Tarifdezernenten der
Eisenbahndirektionen einer erneuten Zusammenpressung der Wertstaffel das
Wort reden, wiinscht die gesamte deutsche Wirtschaft eine weitere Auseinander=
zichung der horizontalen Staffel. Da die Notlage der sich von Flensburg bis
Freilassing erstreckenden roh- und brennstoffarmen, unter Bezugss und Absatz-
ferne leidenden Randgebiete infolge der politischen und wirtschaftlichen Zer-
reiffung Deutschlands und wegen ihres hohen Anteils an den Fliichtlingen noch
grofler als vor dem Kriege ist, wire ein Spannungsverhiltnis zwischen den Eck-
klassen des Regeltarifs, wie es mit 100 : 261 noch 1927 bestanden hat, zweifellos
erwiinscht. Die Konkurrenz des Straflenverkehrs verhindert aber selbst die
Wiederherstellung der in den Jahren 1931—1949 geltenden Klassenabstufung von
100 :34,2. Wirtschaft und Wissenschaft betrachten aber das heutige Spannungs:-
verhiltnis von 100 :45,2 vom Standpunkt der Raumordnung als untragbar. Der
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so dringend notwendige verstirkte Einsatz des Werttarifsystems it sich abg
nur verantworten, wenn Gewihr dafiir besteht, dafl er nicht zu einem 'erneuf\\xr
Einbruch des Lastkraftwagens in den Besitzstand der Schiene an héher rcnﬁx}
renden Verkehrsleistungen, besonders in dichten Verkehrsbeziehungen, fiihrt. )

Das Problem Schiene—Kraftwagen ist erst dann geldst, wenn der Stralenverkel,.
gemeinwirtschaftliche Aufgaben iibernimmt. Dies erfordert aber den Zusammen_
schlufl des Straflenverkehrs zu einer RKBzihnlichen Organisation, welche deyy
Ausgleich der Erlsse der Unternchmer aus rentablen und unrentablen Verkelrs,
leistungen durchfiihrt. Solange der Kraftverkehr nicht in der Lage ist, sich an
der Bedienung der verkehrsschwachen Gebiete ausreichend zu beteiligen und sicly
statt dessen iiberwiegend dem Knotenpunkten-Verkehr widmet, sollte er mit eind,
zweckgebundenen Ausgleichsabgabe belegt werden.

Bisher haben sich der gewerbliche Kraftverkehr, der Werkverkehr, der Bundes.
verband der deutschen Industrie und der Deutsche Industrie- und Handelstag
der Einfithrung der Ausgleichsabgabe entschieden widersetzt. Kommt es indesser
nicht in naher Zukunft zu einer befriedigenden Losung des Problems Schiene—
Strafle, so ist die Fortfiilhrung der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarif.
politik in Frage gestellt. Die Entbindung der Bundesbahn von ihren gemein-
wirtschaftlichen Aufgaben wiirde die Notlage aller Randgebiete unertriglich ver-
schirfen und das Wettbewerbsverhiltnis zwischen den drei groflen Verkehrs-
trigern von Grund auf verschieben.

Im Frithjahr 1952 wurde der gespaltene Kohlenpreis durch einen Einheitspreis
ersetzt. Dijese Mafinahme hatte eine Kohlenpreiserh6hung um 10 DM je t zur
Folge. Fiir die Bundesbahn ergaben sich hieraus jihrliche Mehrausgaben von
rd. 130 Mill. DM.

Es ist damals angeregt worden, diese 130 -Mill. DM durch eine entsprechende
Anhebung der Kohlentarife hereinzubringen. Die Umlegung der Mehrausgaben
der Bundesbahn aus der Kohlenpreiserhdhung auf ihren 6ffentlichen Kohlen-
verkehr hitte die Anhebung aller Kohlentarife um mindestens 12% erfordert.
Die Auswirkung einer solchen Mafinahme auf den industriellen Standort und die
Raumordnung zeigt folgende Uebersicht: ’
Das Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen der Tarifklasse A einerscits

und denjenigen der Klasse G und des AT 6 B 1 andererseits.

Friihjahr 1952 nach Anhebung des AT 6B1 um 12¢0

Entfer- a) zwischen A b) zwischen A a) zwischen A b) zwischen A

_nungen und G und AT 6B1 und G und AT 6B 1
200 km 100 : 45,2 100 : 46,1 100 : 45,2 100 :51,5
400 km 100 : 43,8 100 : 41,2 100 :438 100 : 46,2
600 km 100 : 40,4 100 :37,5 100 : 40,4 100 : 42,0

Schitzungsweise entfallen 55% der gesamten Kohlentransporte auf die rohstoff-
armen Riume. Betrachtet man diejenigen Verbraucher, welche ihre Kohlen auf
Entfernungen iiber 450 km beziehen, als die Angehorigen der revierfernen Ge-
biete, so waren diese 1951, gemessen an den tkm, mit 40,4% am offentlichen
Kohlenverkehr der Bundesbahn beteiligt. Thr Anteil an den Erlésen des Kohlen-
verkehrs der Bundesbahn betrug im gleichen Jahr 29,8%.

Materiell gesehen, ist nicht die Tarifklasse G, sondern der AT 6 B 1 die unterste
Wagenladungsklasse des Regeltarifs. Im Vergleich zum AT 6 B 1 spielt die
Wagenladungsklasse G eine untergeordnete Rolle. Lif3t man den Kohlenverkehr
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nach Klasse G aufler Ansatz, so machten 1951 die tkm-Leistungen der Tarif-
klasse G nur 12,9% derjenigen des AT 6 B 1 aus.?) Die iiberragende Bedeutung
des AT 6 B 1 fiir den industriellen Standort kommt darin zum Ausdruck, daf}
1951 sein tkm-Aufkommen dasjenige des gesamten Regeltarifs um ein Geringes
(1,5%) iiberschritt.3s) Aus diesem Grunde wiirde jede auf die Kohlentarife be-
schrinkte Tariferh6hung eine verhingnisvolle Aushshlung des gemeinwirtschaft-

lichen Eisenbahngiitertarifs bedeuten.
Vom Standpunkt der Raumordnung war es schon bedauerlich, daf man sich
anlifllich der Tarifreform vom 1. Dezember 1920 entschlof}, die Frachtsitze des
neuen AT 6 B 1 weitgehend an diejenigen der untersten Regeltarifklasse anzu-
passen. Diese Mafinahme ist kaum mehr riickgingig zu machen. Die Wert=
staffel biif3t aber den grofiten Teil ihrer dezentralisierenden Wirkungen ein, so-
bald das gegenwirtige Spannungsverhiltnis zwischen den Frachtsitzen der Regel-
tarifklasse G und denjenigen des AT 6 B 1 auch nur unwesentlich zum Nachteil
des allgemeinen Kohlenausnahmetarifs verindert wird. Die einseitige Anhebung
der Kohlentarife um nicht weniger als 120 hitte die Notlage der revierfernen
Gebiete unertriglich gesteigert. Ebenso ungiinstig wiirde sich die Herausnahme
des AT 6 B 1 und der iibrigen Kohlentarife aus einer Frachtsenkungsaktion zu
Gunsten der unteren Regeltarifklassen fiir die Wirtschaft der Randgebiete aus=
wirken.
Solange die Frachtsitze der Tarifklasse G nur unwesentlich von denjenigen des
AT 6 B 1 abweichen, kann man sich damit abfinden, daf3 bei der Ermittlung des
Spannungsverhiltnisses zwischen den Eckklassen des Regeltarifs die Frachtsitze
der Tarifklassen A und G einander gegeniibergestellt werden. Nur darf unter
keinen Umstinden in Vergessenheit geraten, dafl der allgemeine Kohlens
ausnahmetarif Bestandteil des Normaltarifs ist. Lediglich die besondere Vertikals
staffel des AT 6 B 1 verhindert seine Eingliederung in das Regeltarifschema.
Nicht aus irgendwelchen optischen Griinden, sondern im Interesse der Raums
ordnung und der Sicherstellung der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben mufl man
mit allem Nachdruck die Anerkennung des Regeltarifcharakters des AT 6 B 1
durch die Verkehrspolitik und die Verkelrswissenschaft fordern. Die tatsichliche
Bedeutung des Normaltarifs geht aus der nachstehenden Uebersicht hervor:
Die Verteilung des Wagenladungsverkehrs auf Regels und Ausnahmetarife
im Fall der Zurechnung des AT 6 B 1 zum Regeltarif.
Menge Erlése tkm mittlere Versandweite

1938
Regeltarife 54,0 57,4 436 141 km
Ausnahmetarife 46,0 26 56,4 214 km
‘ 1951
Regeltarife 57,6 58,6 46,8 161 km
Ausnahmetarife 42,4 414 53,2 249 km
1952
Regeltarife 55,6 56,5 442 154 km
Ausnahmetarife 44,4 43,5 55,8 243 km

85) Selbst die michlige Rohstoffklasse I" erreichte 1951, wenn man die Kohlenklasse Fk unbe-

riicksichtigt 1iRt, nur 40,70 der tkm-Leistungen des AT 6 B 1. .
36) 1952 uibertrafen die tkm-Leistungen des AT 6 B 1 diejemigen des Regeltarils sogar um
14,20p. 1938 allerdings unterschritt des tkm-Aufkommen des AT 6 B 1 dasjenige des Normal-

tarifs um cin Drittel,
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Damit glaubt der Verfasser nachgewiesen zu haben, dafl der Vorwurf, die
meinwirtschaftliche Orientierung des Regeltarifs crfasse nur einen relativ gering
Prozentsatz der Verkehrsnachfrage, in keiner Weise berechtigt ist.

Nachstehende Tabelle unterstreicht die grofic Verkehrsbedeutung des in Wir_,

lichkeit zum Normaltarif gehdrenden allgemeinen Kohlenausnahmetarifs:
Der Anteil des AT 6 B 1 am Wagenladungsverkehr der Bundesbahn 1951.

Menge Erxlése tkm
am gesamten Wagenladungsverkehr 25,6 % 23,7 % 236 0%
an allen Ausnahmetarifen 37,7 % 36,1 9% 30,7 %
an den allgemeinen Ausnahmetarifen 60,1 % 63,1 % 61,2 %%

v

N

Ich wende mich nunmehr den iibrigen allgemeinen Ausnahmetarifen zu. Di,

Betrachtung stiitzt sich auf nachstehende Uebersicht:

Die Aufteilung der allgemeinen Ausnahmetarife nach Giiterarten (ohne Koth)
im Jahre 1951.

Menge  Erlose tkm Entfernun,

Holz 530 10,1% 1249 405 km
landwirtschaftl. Erzeugnisse und Diinger 39,6%  42,1% 4999 220 km
Seefische 0,2 % 0,9 % 07% 576 km
Land- u. Forstwirtschaft und Ernihrung 4510  53,1%  630% 244 km
Baustoffe 30,50  24,5%  22,7% 130 km
sonstige Rohstoffe 17,2 o 8,8 % 5,2 % 53 km
Minerald! und zerzeugnisse 6,5%  12,4% 830 224 km
iibrige Giiter 0,7 % 1,2 % 0,8% 202 km

insgesamt 100,0% 100,09 100,09 174 km

Lif3t man die Kohlen aufler Ansatz, so stellte sich 1951 die mittlere Versandweite
bei den allgemeinen Ausnahmetarifen auf 174 km.

Die Begiinstigungen durch allgemeine Ausnahmetarife sind sehr ungleich auf
die verschiedenen Wirtschaftszweige verteilt. Sic kommen in erster Linie der
Landwirtschaft und den Steinbriichen bezw. der Bauwirtschaft zu Gute.
Charakteristisch fiir die den Versand von Steinen, Kies und Sand begiinstigen:-
den allgemeinen Ausnahmetarife ist ihre verhiltnismiflig geringe mittlere Vers
sandweite. Sie betrug 1951 bei den Ausnahmetarifen 2 B 1 (Kies, Sand u. Steine),
5 B 1 (Wegebaustoffe) und 3 B 2 (Baustoffe) 130 km.

Sie gewihren gegeniiber den Tarifklassen F und G betrichtliche ErmiBigungen.
Insgesamt nimmt die Bundesbahn bei diesen drei allgemeinen Ausnahmetarifen
Frachtausfille von schitzungsweise 45 Mill. DM in Kauf?®). Frachtausfille sind
aber nicht notwendig Verluste. Ein Blick auf die Stufenstatistik zeigt, daf} die
iiberwiegend in verkehrsschwachen Gegenden ansissigen Steinbriiche beim Ver:
sand auf nahe Entfernungen auf die guten Dienste der Bundesbahn nicht ver-
zichten wollen und kénnen. Um so bedauerlicher ist es, dafy der Straflenverkehr

37) Die vom Verfasser genannben L, Frachtausfille” entsprechen der Differenz zwischen den im
Fall der Anwendung des l{cgel‘tarﬂxﬁfs erreichten Dinnahmen und den tatsichlichen Erlisen aus
den betreffenden allgemeinen Ausnahmetarifen.

Dio Ausnalimelarife in ihwer Dedeutung fir die Lisenhahngiitertarifpolitik 169

-
tn

in zunchmendem Umfang der Eisenbahn die trotz der niedrigen Frachtsitze
fiir sie lohnenden Transporte an Steinen, Sand und Kies auf mittlere Entfernungen
streitig macht. Auf diese Weise wird es der Bundesbahn mehr und mehr uns
mdglich gemacht, ihren gemeinwirtschaftlichen Pflichten gegeniiber den durchweg
in verkehrsschwachen Gegenden ansissigen Steinbriichen nachzukommen.
Sieht man vom AT 6B 1 fiir Kohle ab, so zicht die eigentliche Industrie aus den
allgemeinen Ausnahmetarifen nur geringen Nutzen. Zu Gunsten des Bergbauses
sind zwei allgemeine Ausnahmetarife eingefiihrt worden. Von grofier Bedeutung
ist allein der AT 2B3 fiir Bergwerkversatz. Er bestand bereits zur Zeit der
Linderbahnen als AT 2d fiir Stoffe zum Spiilversatz. Der AT 2B3 gilt fiir
Entfernungen von bis zu 100 km. 1951 gelangten nach diesem Tarif rd. 1,3 Mill. t
zur Abfertigung. Dabei ergab sich eine mittlere Versandweite von nur 22 km.
Die deutschen Eisenbahnen haben bei der Beférderung von Giitern der untersten
Regeltarifklassen auf nahe Entfernungen stets Geld zugesetzt. Erst recht gilt dies
von einem Ausnahmetarif, dessen Frachtsitze diejenigen der untersten Wagen-
ladungsklasse um 36 bis 469% unterschreiten. Der AT 2B 3 ist ein echter, dem
Wettbewerb anderer Verkehrstriger in keiner Weise ausgesetzter Subventions
ta{if,dbei dem die Bundesbahn einen jihrlichen Verlust von vielleicht 2 Mill. DM
erleidet.

Zu den allgemeinen Ausnahmetarifen zihlt auch der AT 7B1 fiir Eisenerz.
Er spielt aber fiir die Erzversorgung der eisenschaffenden Industrie nur eine
untergeordnete Rolle. Vion den tkm~Leistungen simtlicher Erztarife der Bundess
bahn entficlen 1951 nur 2,2% auf den AT 7B1. Er gewihrt gegeniiber der
Tarifklasse G Frachtermifligungen von bis zu 17 v,

Der Unterstiitzung der Kalkindustrie dient der AT 4B1 fiic Kalkstein und
Dolomit. Es handelt sich um einen der wenigen allgemeinen Ausnahmetarife
mit regelmifliger Tarifbildung. Seine Frachtsitze sind durch Abtarifierung von I
auf G entstanden und gewihren somit 189% ErmiBigung. Scin Verkelrss
aufkommen ist mit rd. 4,3 Mill. t recht bedeutend. Da seine mittlere Versands
weite nur 57 km betrigt, kommt dic Bundesbahn bei diesemn Tarif kaum auf ihre
Kosten, Thre jihrlichen Frachtausfille diirfen mit4,5 Mill. DM angenommen werden,
Dic allgemeinen Ausnahmetarife fiir Mineraldl und dessen Derivate sind Gewinns
triger der Eisenbahn. Die Bedeutung der allgemeinen Ausnahmetarife fiir den
industriellen Standort ist, wenn man den AT 6B1 dem Regeltarif zurechnet,
duflerst gering.

Im Interesse der Vermeidung einer Vertcuerung der Lebenshaltung der breiten
Massen ebensosehr wie in Erkenntnis der Notwendigkeit der Existenzsicherung
der Landwirtschaft war die Reichsbahn bemiilit, bei der Einstufung der land-
wirtschaftlichen Erzeugnisse in den Normaltarif hiufig auf die Anwendung des
Werttarifprinzips zu verzichten und dariiber hinaus zahlreiche Ausnahmetarife
zu erstellen. Da die Reichsbahn aber auf ihre Rentabilitit bedacht sein muflte,
subventionierte praktisch die Industrie die Landwirtschaftss).

Nur sehr wenige Erzeugnisse der Landwirtschaft gehdren den oberen Wagen=
ladungsklassen an. So werden Butter, Kise, Eier, Milch, Fleisch und geschlachtete
Tiere zur Wagenladungsklasse B beférdert. In der Tarifklasse C befinden sich
w. a, Flachs und Hanf, Oelfriichte und OQelsaaten. Getreide, Hiilsenfriichte und

38) Sicho hierzu ausfithrlich Paul Schulz-Kiesow, ,Die I'érderung der Landwirtschalt durch die
Giilertarifpolitik der Deutsehen Reichsbaln®, Zeilschrift fir Verkchrswissenschalt, 19350, Ileft 3,
Seite 250/261.
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Miihlenerzeugnisse wurden 1936 von C nach D abtarifiert. Fiir landwirtschaf.
liche Maschinen, die urspriinglich der Klasse A zugewiesen waren, werden sejt
1926 die Frachtsitze der Klasse C bezahlt.

Die grofle Masse der landwirtschaftlichen Erzeugnisse, die zu Ernihrungs- oder
Futterzwecken dienen, sind in die beiden untersten Klassen F und G eingereih¢,
Nach F tarifieren u.a. Gemiise sowie geddrrte Kartoffeln und Riiben zu Futtsp,
zwecken?). Der Klasse G gehoren Kartoffeln und frische Riiben an. Stalldiinger
tarifiert nach G. Kiinstlicher Diinger ist im allgemeinen der Klasse F zugewiesen.
Gebrannter Kalk zu Diingerzwecken und Kalisalze mit einem Reingehalt von
bis zu 42.9% gehéren der Tarifklasse G an.

Der hohe Anteil der im Interesse der Landwirtschaft erstellten Tarife am gesamtep
Verkehrsaufkommen der allgemeinen Ausnahmetarife hat seinen guten Grund.
Sieht man von der Tarifklasse B, welcher die hoherwertigen Nahrungsmitte]
geradezu das Geprige geben, ab, so ist der Regeltarif fiir Diingemittel und Eg.
zeugnisse der Landwirtschaft praktisch eine leere Form. Trotzdem ist die Land.
wirtschaft an der giinstigen Einstufung ihrer Erzeugnisse und Bedarfsgiiter ip
den Regeltarif stark interessiert. Dies deshalb, weil sich die hohen Ermifligungen
der allgemeinen Ausnahmetarife auf vom Standpunkt der Belastbarkeit zu niedrige
Tarifklassen beziehen. Erinnert sei auch an den hohen Anteil der Nebenklasscp
beim Versand vieler landwirtschaftlicher Erzeugnisse. Immer noch begiinstigen
verschiedene zu Gunsten der Landwirtschaft erstellte allgemeine Ausnahmetarife
die Nebenklassen stirker als die Hauptklasse. Noch viel schwerer fillt aber ing
Gewicht, daf} es sich bei der grofien Mehrzahl der Transporte der Bundesbahn
an landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Bedarfsgiitern um Einzelsendungen
handelt. Fiir Giiter dieser Art scheidet der Einsatz geschlossener Ziige oder

ganzer Wagengruppen praktisch aus.

Die heutigen Frachtsitze der untersten Regeltarifklassen nihern sich im Fall
der Aufgabe der Giiter in einzelnen Waggons bedenklich den Selbstkosten der
Bundesbahn. Es ist sogar mdglich, daf sie diese, wenn auch nur um ein Geringes,
unterschreiten. Dariiber besteht jedenfalls kein Zweifel, daf} die Bundesbalin
bei- verschiedenen zu Gunsten der Landwirtschaft erstellten allgemeinen Aus.
nahmetarifen erhebliche Verluste erleidet.

Nach sorgfiltig durchgefiihrten Erhebungen des Verfassers betragen die jihr-
lichen Frachtausfille der Bundesbahn bei den allgemeinen Ausnahmetarifen fiir
Diingemitte]l und landwirtschaftliche Erzeugnisse etwa 85 Mill. DM. Hiervon
entfallen allein auf den Transport von Diingemitteln rd. 68 Mill. DM.

Die Frachtopfer, welche die frithere Reichsbahn bei der Versorgung der Land-
wirtschaft mit Diingemitteln auf sich nehmen muflte, waren noch betrichtlich
grofler. Der AT 11 B 1 gewihrte bei einem Verkehrsaufkommen von rd. 15 Mill. t
im Jahr 1938 bis in die jiingste Zeit hinein gegeniiber der untersten Regeltarif:
klasse Frachtermifligungen von bis zu 74%. 1951 wurden nach dem AT 1131
rd. 8,5 Mill. t Diingemittel abgefertigt. Seit dem 1. Januar 1952 betragen dic
Haochstermiligungen des allgemeinen Diingemittelausnahmetarifs nur noch 57 v.
1938 erzielte die Reichsbahn aus dem AT 11B1 eine mittlere Einnahme von
1,70 Pf. je tkm (mittlere Versandweite: 275 km). Im Oktober 1952 stellte sich der
Durchschnittserls der Bundesbahn bei diesem Tarif auf 4,19 Pf. je tkm (mittlera

3%) Hochwertiges Gemiise, wie Blumenkohl, griine Erbsen, Gurken, Pilze und Zwiebeln gehéren

der Tarifklasse E an.,
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Versandweite: 239 km). Der Index betrigt somit 246,5. Demgegeniiber ergab
sich im Oktober 1952 beim gesamten Wagenladungsverkehr nach Ausnahme:-
tarifen nur eine Einnahmekennziffer (1938 = 100) von 196,74). Trotz der starken
Anhebung der Frachtsitze des AT 11B1 decken die Einnahmen aus dem all-
gemeinen Diingemittel- Ausnahmetarif nicht die Selbstkosten.

Subventionscharakter besitzen auch die allgemeinen Ausnahmetarife 16 B 1 fiir
Kartoffeln, 15 B 5 fiir Gemiise und 19 B 2 fiir Futtermittel. Das Verkehrs:
aufkommen dieser drej Tarife betrug 1951 fast 3,4 Mill. t (davon Kartoffeln
rd. 2,5 Mill. t). Der AT 16B1 gewihrt gegeniiber der Tarifklasse G Fracht-
ermifligungen von durchschnittlich 24%. Ebenso bleiben die Frachtvergiinsti-
gungen der beiden anderen Tarife gegeniiber denen des AT 11B1 betrichtlich
zuriick. Bei den allgemeinen Ausnahmetarifen 16 B 1, 16 B5 und 19B2 nimmt
die Bundesbahn einen jihrlichen Frachtausfall von etwa 13,6 Mill. DM in Kauf.

Von den tkm:Leistungen der allgemeinen Ausnahmetarife (ohne Kohle) entfiel
1951 fast die Hilfte auf zu Gunsten der Landwirtschaft erstellte Tarife. Allers
dings habe ich, was vielleicht nicht ganz zulissig ist, die beiden allgemeinen
Ausnahmetarife 20B1 fiir Brenntorf und 20B2 fiir Torfstreu dieser Gruppe
der allgemeinen Ausnahmetarife zugerechnet. Jedenfalls ist die Auffassung, die
allgemeinen Ausnahmetarife verdankten ganz iiberwiegend dem Schutzbediirfnis
der Landwirtschaft ihre Entstehung, irrig.

Durchweg iibersehen wird von den Gegnern jeglicher Forderung der Landwirt-
schaft durch Ausnahmetarife, daf8 sic an den besonderen Ausnahmetarifen nur
in geringem Maf} beteiligt ist. Zu nennen ist hier vor allem der AT 16 B¢ fiir
Zuckerriiben. Er gilt von allen Bahnhdfen nach allen Bahnhéfen auf Entfers
nungen von mehr als 139 km. Er gewihrt gegeniiber der Klasse G zunfichst nur
Ermifligungen von 29%. Die Frachtvergiinstigungen steigen aber sehr schuell
auf 18%. Der AT 16B6 ist cin Kopplungstarif. TFiir je 5 t Zuckerriiben mufd
1 t Zucker mit der Bahn verladen werden. Wegen sciner Bindung an eine
Mindestmenge fillt auch der AT 18 B2 fiir Wein und Obstsifte in die Gruppe
der besonderen Ausnahmetarife. Er stellt auf den dem Lastkraftwagenwettbewerh
ausgesetzten Entfernungen die hochsten Frachtvergiinstigungen zur Verfiigung.
Sic betragen gegeniiber Klasse A (Wein) 13—32% und gegeniiber Klasse B
(Obstsifte) 13—27 %. Am 15. August 1952 erstellte die Bundesbahn schlicRlich
den besonderen Ausnahmetarif 16 B 4 fiir frischen Weilkohl zur Herstellung von
Sauerkraut. Er gilt von allen nach allen Bahnhsfen auf Entfernungen von mchr
als 249 km. Die Ermifigungen gegeniiber Klasse F betragen 17—35 %. Wesents
lich geringere Frachtvergiinstigungen genie3t dic 5-t-Nebenklasse.

Die Bundesbahn ist bei der Beseitigung ihrer Kriegsschiden und der Befriedigung
ihres Nachholbedarfs ganz iiberwiegend auf ihre laufenden Einnahmen ange-
wiesen. Sie hat schwere politische Lasten iibernehmen miissen. Wegen ihrer
gemeinwirtschaftlichen Pflichten kann sie ihre kostenmiBige 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, besonders in den verkehrsdichten

40) Beim Wagenladungsverkehr mit Ausnahmetarifen wurden erzielt:

mitilere Versandweito Erlose jo tkm
1938 181 km 2,70 Pf
Oktober 1952 219 km 5,31 If
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Relationen, ab. Jeder neue Kanal fiihrt zu einer weiteren Beeintrichtigung der
Betitigungsmoglichkeiten der Eisenbahn im allein lohnenden Knotenpunkgen-
Verkehr. Nur so erklirt sich die schwere Krise der Bundesbahn.

Die Fortfithrung der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifpolitik ist erpst-
haft in Frage gestellt. Solange der gegenwirtige Notstand anhilt, wird dje
Bundesbahn auf einen Abbau aller Subventionstarife dringen miissen. Die Land-
wirtschaft diirfte damit zu rechnen haben, daf} in naher Zukunft die allgemeinen
Ausnahmetarife 11 B1, 16 B1, 16 B5 und 19B2 zur Aufhebung gelangen. Das
wire tief bedauerlich. Kime es zur Beseitigung dieser Tarife, so lieBe sich der
gegenwirtige Intensititsgrad der Landwirtschaft kaum aufrecht crhalten. Am
schwersten wiirden von dieser Maflnahme die landwirtschaftlichen Betriebe in
den ohnehin notleidenden Randgebieten betroffen. In diesem Falle wire ohne
hohe staatliche Subventionen die fiir Deutschland lebensnotwendige weitere
Erzeugungssteigerung der Landwirtschaft undurchfiihrbar.

Die hier vertretene Auffassung wird sicherlich auf Kritik stoflen. Allgemein
wird das Schutzbediirfnis der Landwirtschaft heute bestritten. Bei Fortfall der
allgemeinen Ausnahmetarife blieben, so heifit es, fiir die meisten Erzeugungs+ und
Bedarfsgiiter der Landwirtschaft immer noch erhebliche Begiinstigungen in den
Frachtsitzen iibrig: Die niedrige Einstufung der Lebensmittel gegeniiber glejch-
wertigen Industriegiitern, die gleiche Fracht auf wenig befahrenen Nebenstrecken
wie auf Strecken mit gréfter Verkehrsdichte, die bescheidenen, fiir nicht aus-
gelastete Wagen erhobenen Nebenklassenzuschlige, die den Frachtausfall nicht
decken, u.a.m. Es wird auch bezweifelt, daf} die Verbraucher aus den Fracht-
vergiinstigungen der Landwirtschaft nennenswerte Vorteile ziehen ).

Die Landwirtschaft sollte sich nicht im Werkverkehr betitigen und beim Absat-
ihrer hochwertigen Erzeugnisse sowie beim Bezug von Maschinen, Geriten ugw.
soweit wie nur irgend méglich der Schiene den Vorzug geben. Angesichts der
geschilderten Vergiinstigungen der Landwirtschaft durch die Eisenbahngiiter-
tarifpolitik hat dje Bundesbahn ein Recht darauf, daf} ihr auch die hoherwertigen
Erzeugnisse zur Beférderung iibergeben werden. Folgendes Beispiel zeigt, daB dic
Landwirtschaft sich dieser Verpflichtung nicht immer bewuf3t ist.

Zwecks Erleichterung der Versorgung der Grofistidte mit Frischmilch fiihrte dic
Reichsbahn bereits am 1. Februar 1922 einen allgemeinen Ausnahmetarif fiir
Milch ein. Da damals fiir den Milchversand nur der Stiickgutverkehr in Frage
kam, begiinstigte der AT 25B1 lediglich die Milchbeférderung in kleinen Ges
fifen. Der AT 25B 1, der auf Entfernungen bis zu 600 km gilt, gewihrt heute
gegeniiber den Frachtsitzen fiir Stiickgut {iber 1000 kg ohne Beriicksichtigung der
frachtfreien Beforderung der Verpackung Ermifligungen von 20—40 9o,

Bis 1932 wies der AT 25B1 recht hohe Verkchrszahlen auf. 1928 wurden fast
3 Mill. t zu diesem Tarif abgefertigt. Die mittlere Versandweite stellte sich in
diesem Jahr auf 60 km. Seitdem erfolgte ein unaufhaltsamer Riickgang der Milch-
beférderung auf der Eisenbahn. Die 1933 durchgefiihrte Begrenzung der Einzugs-
gebiete der Grofistidte fiir Milch begiinstigte zweifellos das Aufkommen des
Werkverkehrs der Molkereien. Hauptursache fiir ihre wachsende Ausschaltung
aus der Trinkmilchversorgung der nichtlandwirtschaftlichen Haushaltungen war
aber die Eisenbahn selbst. Sie hat es in den Jahren 1934 und 1935 versiumt,

41) Siehe hierzu Walther Bockert, ,,Umwilzung der Standortsverhilinisse der Industric durch
den Giitertarif der Eisenbahn®, Mitt. des Rheinisch-Westfilischen Instituts fir Wirtschafls-
forschung, Dsseu, Heft 8/9 August/September 1952, Seite 1791f.

Die Ausnahmetarife in ihrer Bedeutung fir die Eiscnbahngiitertarifpolitik 173

sich auf den Behilterverkehr fiir Milch umzustellen. Dank des Einsatzes von
Straflentankwagen konnten Werkverkehr und gewerbliche Kraftwagenunter-
nehmer Frischmilch zu den Sitzen der Regeltarifklasse B befordern. Die Eisens
bahn erwies sich sehr schnell in den verkehrsdichten Relationen dem Lastkrafts
wagen gegeniiber als nicht mehr wettbewerbsfihig. Ihr Anteil an den gesamten
Milchtransporten sank von 75% 1928 auf 20% 1938 und betrigt zur Zeit im
giinstigsten Fall 9 %. Nachstehende Uebersicht unterrichtet iiber:

Die Befdrderung von Vollmilch auf der Eisenbahn
1938 (Reichsgebiet) 823833 t

1949 194757 t == 100

1950 153295 t = 787
1951 121650 t = 62,4
1952 100406 t = 51,6

Die Milchbeférderung ist heute eine Domine der Straflentankwagen. Die villige
Zuriickverlegung der Milchtransporte auf die Schiene ist unméoglich. Milch-
Nahtransporte diirften auch in Zukunft dem Lastkraftwagen verbleiben. Milch-
transporte ab 50 km sollten aber der Eisenbahn gesichert werden.

Es besteht bereits ein besonderer Ausnahmetarif fiir die Beférderung von Milch
in Wagenladungen. Es handelt sich um den AT 25B2, der fiir regelmiBige, fiir
die Besatzungsmacht bestimmte Milchtransporte nach Frankfurt ab Delmenhorst
und Striickhausen einen Satz zur Verfiigung stellt, der zwischen D und E liegt.
Man kann vielleicht damit rechnen, daf3 dic Bundesbahn auch fiir die deutschen
Verbraucher in Kiirze einen Ausnahmetarif fiir die Milchbeférderung in Tanks
crstellen wird, dessen Frachtsitze etwa denjenigen des AT 25B2 entsprechen
diirften.

Kurz eingegangen sei noch auf die Holztarificrung. Tiir dic Erzeugnisse der
deutschen TForstwirtschaft kommen dic Wagenladungsklassen E, ¥ und G in
Frage. Zur Zeit der Linderbahnen befanden sich die iiber 2,5 m langen Stimme
in der gleichen Klasse wic Schnittholz. Dics, obwohl nach dem Ladegewicht
409 Frachtkosten erspart werden, wenn statt Rundholz dic aus den rohen
Stimmen gewonnene Schnittware zum Versand gelangt. Hicrin lag zweifellos
cine Benachteiligung der Waldbesitzer zu Gunsten der ortlichen Sigewerke.
Es ist daher verstindlich, daf3 die Reichsbahn, die Schnittholz und beschlagenes
Holz zur Wagenladungsklasse E beforderte, Stammholz und Stangenholz in dic
nichstniedere Wagenladungsklasse F eingruppierte. Dieser Tarifklasse gehdren
auch Eisenbahnschwellen und Telegraphenstangen an. In der untersten Wagens
ladungsklasse befinden sich Gruben- und Papierholz, Zellulose- sowie Brennholz.

Die Reichsbahn begniigte sich lange Zeit mit der Begiinstigung der Forstwirts
schaft durch besondere Ausnahmetarife. Erst 1937 fiihrte sie allgemeine Auss
nahmetarife fiir Holz der Tarifklasse G ein. Heute gibt es drei allgemeine Aus»
nahmetarife. Die AT 1B34 fiir Grubenholz und 1B21 fiir Zellstoffholz sind
bereits an anderer Stelle behandelt worden. Wegen des starken Einbruchs des
Lastkraftwagens in ihre Schnittholztransporte entschlof} sich die Bundesbahn 1951
zur Erstellung des AT 1B1 fiir Holz der Tarifklasse E. Er gewihrt je nach
Entfernung Ermifligungen von 2—16%. Da das Schnittholz stets das wichtigste
Gut der Tarifklasse E war, werden seitdem nur noch geringe Mengen nach E
zur Beforderung aufgegeben. Der Anteil der Tarifklasse E am gesamten Regel-
tarifaufkommen des Wagenladungsverkehrs ist, mengenmilig geschen, von
3,3% 1938 auf 0,29 1952 zuriickgegangen. Lif}t man den AT 6B 1 unberiick-
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sichtigt, so war Holz der Menge nach 1951 nur mit 5,3 % am Verkehrsaufkommen
der allgemeinen Ausnahmetarife beteiligt. Die jihrlichen Frachtausfille der
Bundesbahn bei den allgemeinen Holzausnahmetarifen betragen schitzungsweise
11 bis 12 Mill. DM. Hieran ist Schnittholz nur mit 1 Mill. DM beteiligt. Man
muf} sich aber hiiten, in den Frachtausfillen Verluste zu erblicken. Davon ist
bei Holz nicht die Rede. Wie die Landwirtschaft, so erfreut sich auch die Forst-
wirtschaft heute nur weniger besonderer Ausnahmetarife. So entfielen 1951,
mengenmiflig gesehen, vom Gesamtaufkommen der Giitergruppe 1 (Holz) der
{Ausnahmetarife 92,5% auf die drei Holzausnahmetarife. Anders als bei den
landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Bedarfsgiitern ist die Bundesbahn bei Holz
sehr stark dem Wettbewerb anderer Verkehrsmittel ausgesetzt.

Wir sind nunmehr in der Lage, ein abschliefendes Urteil iiber die allgemeinen
Ausnahmetarife abzugeben. Die hart um ihre Existenz ringende Bundesbahn
wiirde wohl am liebsten alle allgemeinen Ausnahmetarife, soweit sie micht die
Abwehr des Lastkraftwagenwettbewerbs erleichtern oder sonst ihrem Eigen-
interesse dienlich sind, aufheben. Von anderer Seite wird die Auffassung ver-
treten, dafl die Beseitigung der angeblich einseitig der Landwirtschaft zugute
kommenden allgemeinen Ausnahmetarife eine Senkung der Frachtsitze der
unteren Regeltarifklassen und damit eine Wiederauseinanderziehung der Wert-
staffel erméglichen wiirde.

Stellt man der Bundesbahn keine Anleihen zur Beseitigung ihrer Kriegsschiden
und zur Befriedigung ihres Nachholbedarfs zur Verfiigung, nimmt man ihr nicht
den grofiten Teil ihrer politischen Lasten ab und verzichtet man auf die Belastung
des Straflenverkehrs mit einer zweckgebundenen Ausgleichsabgabe, dann ist die
Befreiung der Bundesbahn von ihren gemeinwirtschaftlichen Aufgaben unver-
meidbar. Dann konnen auch die allgemeinen Ausnahmetarife nicht mehr als
Mittel des sozialen Lastenausgleichs verwandt werden.

Wie die Wertstaffel, so ist auch der allgemeine Ausnahmetarif ein Instrument
der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifpolitik. HauptnutznieBer der all-
gemeinen Ausnahmetarife sind nicht die Ballungsriume, sondern die wirtschafts-
schwachen Gebiete. Die gemeinwirtschaftliche Bedeutung der allgemeinen Aus-
nahmetarife fiir landwirtschaftliche Erzeugnisse und Bedarfsgiiter sowie fiir Holz,
Kies, Sand und Steine liegt offen zu Tage.

V.

Es folgt nunmehr eine Betrachtung der besonderen Ausnahmetarife. Eine wirk-
lich exakte Awuseinanderhaltung der beiden Gruppen der Ausnahmetarife ist
unmdglich. Verschiedene Ausnahmetarife wurden nur deshalb den besonderen
‘Ausnahmetarifen zugerechnet, weil sie erst ab bestimmten Entfernungen gelten.
‘Andere Ausnahmetarife gelten zwar von und nach allen Stationen, gewihren aber
exst ab einer bestimmten Entfernung Frachtvergiinstigungen. Sie wurden trotz-
dem in die Liste der allgemeinen Ausnahmetarife aufgenommen. Die Grenzen
zwischen den beiden Tarifgruppen sind also fliissig.

Wihrend es sich bei den allgemeinen Ausnahmetarifen ausschliellich um Binnen-
tarife handelt, begiinstigen zahlreiche besondere Ausnahmetarife zugleich den
Auslandsverkehr. Obwohl ihr Anteil am Verkehrsaufkommen der besonderen
Ausnahmetarife sehr grof} ist, kdnnen sie im Rahmen dieser Arbeit nur gestreift
werden. Es handelt sich hierbei um die Durchfuhrtarife und die den deutschen
_ Auflenhandel iiber die trockenen und nassen Grenzen férdernden Ausnahmetarife.
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Vom Gesamtversand nach’ Ausnahmetarifen entfielen 1951 der Menge nach nur
37,6% auf die besonderen Ausnahmetarife. Die besonderen Ausnahmetarife
haben aber eine wesentlich hohere mittlere Versandweite als die allgemeinen
Ausnahmetarife?). Hieraus erklirt es sich, dafl die beiden Tarifformen 1951
praktisch zu gleichen Teilen am Gesamtaufkommen des Wagenladungsverkehrs
beteiligt waren. Geht man von den Erlosen aus, so betrug der Anteil der be-
sonderen Ausnahmetarife 43,5 %.

Spief bezeichnete die besonderen Ausnahmetarife als die eigentlichen Ausnahme-
tarife*?). Das Wesen djeser Tarife ist, daf} sie nicht allgemein giiltig, sondern
Ortlich gebunden sind. Sie dienen dem Bediirfnis bestimmter Versand- und
Empfangsgebiete. Bei den besonderen Ausnahmetarifen herrscht eine so bunts
Mannigfaltigkeit, dafl es unmoglich erscheint, irgendein System aus ibnen ab-
zulesen®). Im Interesse ihres vielseitigen Einsatzes lieR man den Eisenbahnen
bei der Frachtsatzbildung der besonderen Ausnahmetarife von je her vollig freje
Hand. ,,Gemeinsam ist den Sonderregelungen nur das Negative, dal man sich
weder an die allgemein geltende Behandlung der Entfernungen, noch an die
allgemein festgelegte Giiterklassifikation hilt, um eben Sonderbediirfnissen der
Volkswirtschaft im iibersehbaren Rahmen dienstbar zu sein.“*) Auch Spiel3
betont, dafl der formalen Abfassung der besonderen Ausnahmetarife in der Ver-
folgung der sachlichen Aufgaben Schranken nicht gesetzt sind. Nur kann die
Volkswirtschaft der selbstindigen Staatsbahn kein ausnahmetarifmiBiges Opfer
zumuten, das die betriebswirtschaftliche Eigenlebensfihigkeit der Bahn gefihr
den wiirde®). Sollte etwa die Regierung aus iibergeordneten Griinden von der
Eisenbahn Ausnahmetarifmafinahmen fordern, durch die die Eigenexistenz der
Bahn in Gegenwart und Zukunft bedroht wiirde, so miifite sie der selbstindigen
Staatsbahn fiir das ihr damit zugemutete tarifarische Opfer Entschidigung
gewihrent?).

Auch die besonderen Ausnahmetarife stchen unter dem gesetzlichen Zwang
rechtzeitiger Veroffentlichung und positiver Innchaltung. Gerade wegen der
Unméglichkeit, den unendlich mannigfachen Transportbediicfnissen eines hoch
entwickelten Wirtschaftsgebietes mit cinem Tarifsystem zu dienen, das im ganzen
von jedermann leicht zu iiberblicken ist, forderte Wicdenfeld fiir die Ausnalunes
tarife genau so wie fiir die Regeltarife dic Tariftreuc?®).

Betriebspflicht, Tarifzwang und Befdrderungspflicht setzen allerdings das
Monopol der Eisenbahn voraus. Hiervon ist aber seit langem keine Rede mchr.
Wiedenfeld wies schon 1938 auf die stindig wachsende Einengung des Raumes
hin, in dem sich die Reichsbahn ohne Wettbewerber bewegen konnte. Verant-
wortlich hierfiir waren nach Wiedenfeld der Einbruch des Kraftwagens in den

;men sich folgende mittlere Entfornungen:

allgemeine Ausnahmetarife: 179 km

Dbesondere Ausnahmetarife: 299 km
Von besonderemn Einflu auf die Vers:md:wcibp der allgemcinen Ausnahmetarife sind die groBen
Transporte an Steincn, Kies und Sand, Ber diesen frachtempfindlichen Massengiitern: {iberwiegen

die nahen Bntfernungen.

43) W. SpieB a.a. Q. Seito 100. . . .

41) Wurt Wiedenfeld, ,,Die Eisenbahn im Wirtschafisleben®, Berlin 1938, S. 109,

‘15; do. a.a. 0. S. 110.

46) W. SpieB, a.a. 0. S.105.

47) W. SpieB, a.a. 0. S.104. Siche auch § 28 des Bundesbahngeselzes v. 13. 12, Bl

18) Kurt Wiedenfeld a.a. Q. S. 110 und S. 44.
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Giiterfernverkehr und der Bau immer neuer Kanile. Er bezweifelte, ob ynter
diesen Umstinden die Frachtsysteme strengen Tarifzwanges und freien \Wett.
bewerbs noch nebeneinander bestchen konnten. Da er die Frage, ob der freje
Wettbewerb auch fiir die Reichsbahn gelten kénne, verneinte, sah Wiedenfeld
das Monopol im gesamten Landtransportwesen als unvermeidbar an).

Nach Vogt lag vor dem ersten Weltkrieg der Schwerpunkt der Tarifpolitik in depn
Regeltarifen und in allgemeinen, d.h. fiir das ganze Netz geltenden Ausnahme-
tarifen. Seit der Verreichlichung der deutschen Eisenbahnen ist man zy ein;r
stirkeren Spezialisierung der Tarife iibergegangen, indem man in gréBerem
Umfang Ausnahmetarife fiir bestimmte Gegenden, bestimmte Waren, ja auch fiir
einzelne Unternechmungen schuf®’). Einer der Griinde fiir die stirkere Indjvi-
dualisierung der Eisenbahngiitertarife war sicherlich die gréBere Kompliziertheit
der Wirtschaft gegeniiber der Zeit vor 191451). Schon diese bedingte eine Vey.
feinerung des Normaltarifs und die Vermehrung seiner Klassen sowie die vers
stirkte Einfiihrung von besonderen Ausnahmetarifen.

Als vornehmste Aufgabe der besonderen Ausnahmetarife gilt seit alters her
ihr Einsatz in den Dienst der Raumordnung. Dabei muf§ allerdings
mit allem Nachdruck darauf hingewiesen werden, dafl die besonderen Ausnahmes
tarife so gut wie niemals ein Instrument zur Beeinflussung des industriellen
Standorts der Fertigwarenindustrie gewesen sind. Diese Aufgabe lag und ljeot
vielmehr beim Regeltarif und beim allgemeinen Kohlenausnahmetarif. 2

Hauptinhalt der gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifpolitik ist die Glejcly-
heit der Tarife im Raum. Seit 1920 sind in Deutschland die Eisenbahngiitertarife
gleich, ohne Riicksicht darauf, ob die Giiter iiber Strecken grofler Verkehrsdichte
und iiber betrieblich giinstige Anlagen oder iiber abgelegene, schwach befahrane
Nebenbahnen mit ungiinstigen Betriebsverhiltnissen, mit vielen Steigungen
Kriimmungen, Kunstbauten und daher mit besonders hohen Selbstkosten
fir die Eisenbahn laufen’?). Von gleicher Bedeutung ist vom Standpunkt der
Gemeinwirtschaftlichkeit aus die den Eisenbahnen auferlegte Beforderungsp flicht.

Zum Wesen der Gemeinwirtschaftlichkeit gehort aber auch die Begiinstigung
der Dezentralisation und die Bekimpfung der Ballung der Wirtschaft. Wohl
niemals zu verwirklichendes, aber stets anzustrebendes Fernziel der deutschen
Eisenbahngiitertarifpolitik ist die Ausgleichung der Erzeugungs: und Absat=-
bedingungen der gesamten Fertigwarenindustrie. Der Verfasser glaubt in seiner
Schrift , Die Eisenbahngiitertarifpolitik in jhrer Wirkung auf den industriellen
Standort und die Raumordnung® den Nachweis erbracht zu haben, dafl dic
deutschen Linderbahnen und in noch stirkerem Maf3 die Reichsbahn einen
wichtigen Beitrag zum Ausgleich der Kostenunterschiede zwischen den dezen-
tralisierten Zweigen der Fertigwarenindustrie und der Fertigwarenindustric der
Ballungsriume geliefert haben. Dieser grole Erfolg ist nicht irgendwelchen be-
sonderen Ausnahmetarifen, sondern dem Normaltarif und dem AT 6 B1 zu vers
danken. Zu diesem Zweck gelangten Wert- und Entfernungsstaffel zum Einsatz.
Diese, eine Einheit darstellenden Staffeln sicherten den dezentralisierten Zweigen
der Fertigwarenindustrie die Aufrechterhaltung ihrer Existenz gegeniiber dor

5‘9) do. a.a. 0. Seito 45 bis 60.

9) J. Vogt, ,,Welche Tarifpolitik muf3 heute die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft verlolgen?®
,};ﬁrkehrsprobleme der Reichsbahn, Berlin 1932, S. 22, °

o) Deutsche Verkchrsprobleme der Gegenwart, a.a. O. S, 127.

82) Walter Schmidt, ,,Leitgedanken der Eisenbahngiitertarifpolitik”, Leipzig 1938, S. 9.
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michtigen Fertigwarenindustrie der Ballungsriume. Sowohl die iiberwiegend in
den Waldgebirgen ansissige arbeitsbetonte Industrie als auch die konsum:
orientierte Kleinstadtindustrie wurden durch die seit 1920 sehr verstirkte An-
wendung der Wertstaffel noch mehr geférdert als durch den allgemeinen Ueber-
gang zur Entfernungsstaffel. Bemerkenswerterweise verschlof sich die Reichs-
bahn selbst unter Vierletzung des Werttarifprinzips allen Wiinschen auf Ab-
tarifierung von Fertigwaren, wenn hierdurch eine Verschiebung der Wettbewerbs:
bedingungen der Fertigwarenindustrie zugunsten der Ballungsriume zu erwarten
war.

Die ersten besonderen Ausnahmetarife waren Notstandstarife. Artikel 16 der
alten Reichsverfassung vom 16. April 1871 verpfliJtete die Eisenbahnverwaltungen
bei eintretenden Notstinden, insbesondere bei ungewohnlicher Teuerung der
Lebensmittel, fiir den Transport namentlich von Getreide, Mehl, Hiilsenfriichten
und Kartoffeln zeitweise einen dem Bediirfnis entsprechenden, vom Kaiser auf
Vorschlag des betreffenden Bundesratsausschusses festzustellenden niedrigen
Spezialtarif einzufithren. Urspriinglich war es der Sinn des Notstandstarifs,
Gegenden zu unterstiitzen, {iber die in Gestalt von Katastrophen, wie Miflernten,
Ueberschwemmungen usw. ein Ungliick hereingebrochen war. Im Lauf der Zeit
ging man aber dazu iiber, Notstandstarife bestimmten Zweigen der rohstoffs
schaffenden Industrie zu gewihren, die aus Griinden des technischen Fortschritts
ihre Wettbewerbsfihigkeit cingebiiit hatten. Charakteristisch hierfiir sind die

 Siegerlinder Notstandstarife fiir Eisenerz und Kohle vom Jahre 1886, dic heute

noch existieren, sowie die besonderen Ausnahmetarife fiir Fisenerz zugunsten
der oberschlesischen Hochofenwerke und Eisenhiitten. Es kam in der Folge auch
dazu, dafl besondere Ausnahmetarife zun Ausgleich der durch den Ausbau der
Wasserstralen und des Eisenbahnnetzes sowic aus anderen Griinden cingetretenen
Wettbewerbsverschiebungen innerhalb der verschiedenen Standorte der cisens
schaffenden Industrie gewihrt wurden. Es handelte sich hierbei um diec Rubre
Mosel-Tarife zum Ausgleich fiir den Verzicht auf die Saars MoselsKanalisierung.
Damit trat zu der Krisens und Erhaltungsfunktion der Notstandstarife zugleich
die Aufgabe des Ausgleiches. Es handelte sich zuletzt nicht mehr tiberwiegend
um Mafnahmen zur Ueberwindung voriibergehender Notstinde, sondern um den
dauernden Ausgleich ungiinstiger Produktionsbedingungen bestimmter Industries

reviere.

Es muf} aber mit allem Nachdruck betont werden, dafd das Mittel der Notstandse
tarife lediglich in den Dienst der Verhinderung der Existenzgefihrdung nots
leidender Standorte des Kohlenbergbaus, der Erzgruben und der eisenschaffenden
Industrie gestellt wurde. Dasselbe gilt von den zum Zweck des Ausgleichs von
Produktionskostenunterschieden verschiedener Industriereviere erstellten besons
deren Ausnahmetarifen. Antrige der Fertigwarenindustrie auf Gewihrung von
ihnlichen Hilfs und Ausgleichsmafinahmen wurden grundsitzlich abgelehnt??).
Ihre Belange wurden vielmehr, wie bereits dargestellt, mit Hilfe ciner geschickten
Handhabung der Wert- und Entfernungsstaffel iiber den Normaltarif gewahrt.
Natiirlich zog auch die dezentralisierte Fertigwarenindustric aus der Gesund-
erhaltung der rohstoffschaffenden Industrie jhrer Riume grofien Nutzen.

83) Als Beispiel fivr die vergeblichen Bemithungen der Fertigwarenindusirie hestimmter Teilriume
um Einriumung besonderer Ausnalimetarifo sei ein Antrag der Schmalkaldener Kleineisenindustrie
genannt, Siche hierzu Schulz-Kicsow a.a. 0. Seite 1841f.
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Selbstkosten des planmifligen Erzverkehrs in Grofiraumgiiterziigen sind zwei.
fellos ungewthnlich niedrig. Es ist vielleicht moglich, daBl der AT 7B 35 fii,
mitteldeutsche Eisenerze, der gegeniiber der Tarifklasse G ErmiBligungen VOI;
72 bis 80% gewihrt, gerade seine vollen Selbstkosten deckt. Die hohen Ver.
glinstigungen des AT 7 B 35 werden aber durch den Vorteil der teilweisen Ver.
bindung des Erztransports mit Kohlentransporten voll kompensiert. Die Fracht.
ermifligungen des AT 6 B 33 fiir Kohlen nach dem Salzgitterrevier betragen
zudem gegeniiber dem AT 6 B 1 nur 45 bis 57%. Aechnlich liegen die Verhilt.
nisse beim besonderen Ausnahmetarif 7 S 2 fiir Eisenerz iiberseeischer Herkunft
mit seinen hohen Ermifligungen von 56 bis 82%. Zwischen Emden, Bremen und
Nordenham einerseits und dem Ruhrgebiet andererseits besteht ein regelmifiger
Pendelverkehr Erz—Kohlen. Die Frachtvergiinstigungen des AT 6 B 11 fiiy
Ausfuhr-Kohle betragen 669%.

Sowohl die Zahl wie die Bedeutung der ausschlief3lich im Interesse der Industrie-
forderung eingefiihrten besonderen Ausnahmetarife ist gering. Nur Tarife djeser
Art werden von den Tariffachleuten der Bundesbahn als Subventionstarife be-
zeichnet. Bemerkenswerterweise gewihren die reinen Unterstiitzungstarife durch-
weg geringere Frachtermifligungen als die Verkehrserhaltungs- und Wettbewerbs-
tarife. Im Gegensatz zu den allgemeinen Ausnahmetarifen fiir landwirtschaft-
liche Erzeugnisse und Bedarfsgiiter sichern die besonderen Ausnahmetarife mit
reinem Unterstiitzungscharakter im allgemeinen betrichtliche Ueberschiisse. An-
ders liegen die Verhiltnisse lediglich bei den Binnenumschlagtarifen. Der AT
6 U1, dessen Verkehrsaufkommen mit 4,1 Mill. t 1951 sehr grof8 ist und der gegens
iiber dem AT 6 B 1 Ermifigungen von 9 bis 20% gewihrt, ist fiir die Bundess
bz_lhn wegen seiner geringen mittleren Versandweite und des hohen Anteils der
Einzelsendungen eine Quelle hoher Verluste. Fiir die Bundesbahn diirfte jeden~
falls kein Anlaf} bestehen, besondere Ausnahmetarife, die aus Griinden der In-
dustric;Unterstiitzung eingefiihrt wurden, aufzuheben. Der grofle Anteil der
\V.Vcttbew‘crbstarif‘e am Gesamtaufkommen der besonderen Ausnahmetarife erklict
sich in erster Linie aus dem Bediirfnis, bei der Durchfuhr und dem Auflenhandel
dem Wettbewerb fremder Wege und Hifen zu begegnen.

Es wird oft behauptet, dal der Eisenbahngiitertarif MaBgréfe fiir die Befsrdes
rungspreise der iibrigen Verkehrstriger sei. Bei den besonderen Ausnahmetarifen
ll_egen die Verhiltnisse durchweg umgekehrt. Der Verfasser kennt keinen eins
zigen Ausnahmetarif, der mit der Absicht, der Binnenschiffahrt Transporte zu
entzichen, erstellt wurde. Richtig ist vielmehr, dafl die Eisenbahn sich ledigliclx
im Fall des Einbruchs der Binnenschiffahrt in ihren Massengutverkehr genstist
sah, zum Zweck der Verkehrserhaltung besondere Ausnahmetarife einzufiihren.

D'1.e Bundesbahn nimmt bei der Erstellung ihrer besonderen Ausnahmetarife stets
Riicksicht auf die Belange der Binnenschiffahrt. Im Zuge des Vierjahresplans
gelangte der AT 7 B 26 fiir Doggererze zur Einfithrung. Seit 1937 gilt der
AT 7U 4 fiir den Versand von Doggererzen nach den Hifen am Oberrhein, Main
und Neckar. Beide Tarife gewihren sehr hohe Frachtvergiinstigungen.

Qll.ch bei den mitteldeutschen Eisenerzen (Salzgittergebiet) kam es schon vor dem
Brlége zu einem Interessenausgleich zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt.
degunstlgt der AT 7 B 35 den geschlossenen Bahnweg, so fordert der AT 7 U 6

en gebrochenen Verkehr. Der AT 7 U 6 gewihrt trotz der geringen Zulauf-
strecke Ermifligungen bis zu 68%.
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Die Ausfuhrsitze des AT 6 B 11 fiir Kohle und der AT 7 S 2 fiir Eisenerz
gewihren den Emss und Wasserhifen auf dem Bahnweg nach und von der Ruhr
lediglich die Gleichstellung mit den Aufwendungen des gebrochenen Verkehrs
der trockenen Ruhrzechen und Ruhrhiitten mit Rotterdam. Auch den Sechafen-
ausfuhrtarifen 8S1 fiir Eisen und 8S2 fiir Eisenwaren, Maschinen usw. (das-
selbe gilt von simtlichen Seehafentarifen) liegen, was den Hinterlandverkehr der
deutschen Seehifen mit den umstrittenen Gebieten anbelangt, ausschlie8lich die
Kosten des kombinierten Eisenbahn-Rheinweges nach Rotterdam zugrunde. Unter
diesen Umstinden konnen die Seehafentarife die standortgemiflen Kosten der
Ruhr-Eisenindustrie und des deutschen Kohlenbergbaus gar nicht verfilschen.

Die Tarifdifferenzierung greift zweifellos durch die Ausnahmetarife mit ihren
zum Teil auBerordentlich starken Ermifigungen iiber das Spannungsverhiltnis
des Regeltarifs weit hinaus. Auf diese Weise stellt sich das Spannungsverhiltnis
zwischen der Regeltarifklasse A und dem niedrigsten Ausnahmetarif fiir Giiter
der Tarifklasse G auf 100:12. Hieraus ist die Auffassung entstanden, daB die
Ausnahmetarife fiir Kohle und geringwertige Massengiiter nur die auf diesen
Verkehr entfallenden Betriebskosten, teilweise sogar nicht einmal die Selbstkosten
des Mitlauferverkehrs decken. Voll Besorgnis hat die Binnenschiffahrt immer
wieder auf das gewaltige Verkehrsaufkommen der Ausnahmetarife hingewiesen.
Nach ihrer Meinung hat sich die Eisenbahn bei der Anwendung der Wertstaffel
nicht darauf beschrinkt, die Massengiiter beforderungsfihig zu machen. Durch
immer weitere Wertdifferenzierung auf dem Wege der Ausnahmetarife sei viel
Massengutverkehr von den Binnenwasserstralen auf die Schiene heriibergezogen
worden.57)

Der Verfasser, der mit der Selbstkostenstruktur der Eisenbahnen vertraut ist,
glaubt sich nicht von der Wirklichkeit zu entfernen, wenn er behauptet, dafl mit
Ausnahme der Binnenumschlagstarife kein besonderer Ausnahmetarif seine vollen
anteiligen Selbstkosten unterschreitet. Sicherlich sind die HéchstermiBigungen
der besonderen Ausnahmetarife groBer als diejenigen, der allgemeinen Ausnahme-
tarife. Es darf aber nicht iibersehen werden, dafl der grofite Teil der nach besons
deren Ausnahmetarifen tarifierenden Giiter in geschlossenen Ziigen oder in
Wagengruppen zum Versand aufgegeben wird. Hierfiir nur ein Beispiel.

Es ist durchaus moglich, daf die Bundesbahn bei der Beférderung von Gruben:
holz in einzelnen Waggons aus den bayrischen Waldgebieten nach dem Ruhr-
gebiet mit den Frachtsitzen des AT 1 B 34 nicht auskommt. Véllig anders liegen
aber die Verhiltnisse, wenn Liibecker Importeure Grubenholz in ganzen Schiffss
ladungen aus Skandinavien beziehen und es in ganzen Ziigen oder Zugteilen nach
dem Ruhrgebiet zum Versand bringen. Da die Bundesbahn auch in diesem Fall
den AT 1 B 34 anwendet, nahmen 1952 3, der deutschen Grubenholzeinfuhr den
Weg iiber die Benelux-Hifen und den Rhein. Wiirde die Bundesbahn einem
Antrag der Liibecker Hafengesellschaft stattgeben und einen besonderen Aus=
nahmetarif fiir die Einfuhr von Grubenholz mit ctwas gréfleren Frachtvergiin-
stigungen, als sie der AT 1 B 34 gewihrt, erstellen, so hitte dies fiir Litbeck und
andere deutsche Seehifen eine angemessene Beteiligung an der deutschen Gruben-
holzeinfuhr und fiir die Bundesbahn zusitzliche wirklich rentable Transporte
zur Folge.

57) Otto Most, ,,Dio Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn', Mannheim 1948, S, ‘19,
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. . , etari it 1951 noch stirker
Bedauerlicherweise sind die Frachtsitze der Ausm}ﬁgst}a{é; li:lrifs B wo?gcnl.

als diejenigen der unter Wagenladungsklassen .

Bei 200 krr% betrigt der ?::chﬁiiex fiir dgie Klasse G des Regelﬁarlfsn23i1,swl)‘rein’
gegeniiber betragen die Frachtkosten fiir Hiittenkohle von Bochuni 1396318 Ae' T o
(185 km) nach dem besonderen Ausnahmetarif 6 B 30 15 1% me Iia S1 dchst C_m;
lich liegen die Verhiltnisse bei allen iibrigen Ausnahmetarifen. Am hochsten sinc
die Frachtsteigerungen bei den Seehafentarifen.

Nach Meinung der Binnenschiffahrt darf unter keinen Umste}nden ff‘m Haupt:
_inhalt der Gemeinwirtschaftlichkeit des deutschen Eisenbahngﬁifefxtar'}s _gferuttelt
werden. Gedacht wird hierbei in erster Linie an Beforderungsp 1lc tt’ d'anBZ'wang’
Tarif-Oeffentlichkeit und Tarifgleichheit. Besonderen Wert leg | ‘1eh .l.rér.lem
schiffahrt auf die Beibehaltung der Verpflichtung der B;}hr{/zulz lg eiic. ﬁl avigen
Berechnung der Befsrderungspreise ohne Riicksicht auf d 1eh ver ‘ehnﬂs‘ 11c fe oder
die Anlage- und Betriebskosten (Gebirgsgeg‘en‘den) ®) Sie hat gpc n}ic ot gegen
Subventionstarife zugunsten der Industrie einzuwenden, Wenﬁ leg i
ort auflerhalb der Einzugsgebiete der Binnrenwa.sserS‘f_r‘"“Ben at. d agegen sollte
aber nach Meinung der Binnenschiffahrt sonst Vermle,den werden erts§haft54
politische Ziele iiber Ausnahmetarife zu erreichen. Die Vertreter der B_mmim
schiffahrt befiirchten allerdings, dafl der Bundesbahn auch in Zukunft die For-
derung bestimmter Industrien oder Wirtschaftsgebiete duych besvopdere Aus-
nahmetarife zugemutet wird. In diesem Fall erhebt die anensc!}lffa.hrt aber
Anspruch auf entsprechende Binnenumschlagtarife. Der Verfasser hilt diese For-
derung fiir nicht gerechtfertigt.

Scit der Verstaatlichung der deutschen Eisenbahnen kann von einem echten
Leistungswettbewerb zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt nicht mehr ge-
sprochen werden. Es ist nicht nur der moderne Lastkraftwagen, Sonderr} auch die
Binnenschiffahrt Nutzniefer des gemeinwirtschaftlichen deutschen Eisenbahn-
giitertarifs. Wie die Eisenbahnen wegen der Anwendung des Be1a§ tba.rkeits;
prinzips einen nicht geringen Teil ihrer Transporte an den viel Geld einbringen-
den Giitern der oberen Tarifklassen an den Strafenverkehr haben abgeben miis-
sen, so bedeutet der Verzicht auf den vollen Einsatz der M’engel}.Stz}ffel bei der
Frachtsatzbildung fiir Massengiiter eine Beschrinkung 'der naturhch.en Wetts
bewerbsfihigkeit der Eisenbahn gegeniiber der Binnenschlffal}rt. Zu einer nicht
unbedenklichen AushShlung des gemeinwirtschaftlichen Eisenbahngiitertarifs
durch die Binnenschiffahrt ist es aber erst gekommen, seitdem"in Deutschland
auch im Fall der kostenmifligen Ueberlegenheit geschlossener Ziige auf den ent-
sprechenden Parallelstrecken kiinstliche Wasserstraflen gebaut werden. Da solche
Kanile hoch rentable Massenguttransporte auf weite Entfernungen der Bundes-
bahn entziehen, fehlen ihr am Ende die Mittel zur Abdeckung ihrer Verluste
bei der Bedienung verkehrsschwacher Gebicte. Die Binnenschiffahrt darf unter
keinen Umstinden das Schicksal der amerikanischen Flufschiffahrt erleiden. Es
wire aber unverantwortlich, die Fortfiihrung des gemeinwirtschaftlichen Eisen-
bahngiitertarifs durch neue, volkswirtschaftlich nicht gerechtfertigte Kanalbauten
in Frage zu stellen.

Es ist daher verstindlich, daf3 Pirath fiir eine Belastung auch der Binnenschiffahrt
mit einer Ausgleichsabgabe plidiert. Dabei sollte diese aber seiner Meinung nach

58) Recht aufschluBreich ist in dieser Finsicht der bereits zitierte Aufsatz von F. J. Schroiff, ,,Zur
Verkehrslage auf den Wasserstrafien”, a.a. O. S. 198.
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nur halb so hoch wie diejenige des Straflenverkehrs sein.5) Der Verfasser hilt
indessen diesen Vorschlag wegen des internationalen Charakters der Binnens
schiffahrt fiir kaum durchfithrbar. Aus diesem Grund setzt er sich fiir einen
langfristigen Kanalbau-Stop ein. Sollte dieser nicht zu erreichen scin, so wire
die Aufhebung aller Binnenumschlagtarife ernsthaft in Erwigung zu zichen. Zum
mindesten hitte kein an neuen Kanilen entstehender Binnenhafen Anspruch auf
Einbeziehung in den &rtlichen Geltungsbereich der bestehenden Binnenumschlag:
tarife.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daf} die besonderen Ausnahmetarife dank
ihrer Ueberschiisse der Bundesbahn die Durchfithrung ihrer gemeinwirtschaft-
lichen Eisenbahngiitertarifpolitik erleichtern. Da die Bundesbahn gar nicht daran
denkt, besondere Ausnahmetarife, die nicht aus Griinden der Verkehrserhaltung
oder des Wettbewerbs, sondern ausschlieBlich zur Unterstiitzung der Industrie
in den dem Wettbewerb der Binnenschiffahrt noch nicht ausgesetzten Rand-
gebieten erstellt wurden, aufzuheben, sind die Vorwiirfe, die neuerdings vom
Standpunkt der Raumordnung gegen die Ausnahmetarifierung erhoben werden,
nicht gerechtfertigt.

Wiinschenswert wire allerdings eine stirkere Begiinstigung der Randgebiete lings
der Zonengrenze durch die Sechafentarife. Die Unterscheidung zwischen Wett-
bewerbss und Nichtwettbewerbsgebieten ist nicht mehr zeitgemi. Im Interesse
der Verwirklichung der Zjele der Raumordnung sollten die Sechafentarife der
Industrie des Nichtwettbewerbsgebiete zum mindesten die gleichen Frachtvers
giinstigungen, und soweit dies mit den Selbstkosten der Bundesbahn vereinbar
ist, sogar hohere prozentuale Frachtermifligungen als der Industrie des Wetts

 bewerbsgebiets gewihren. Der Verfasser verweist hierzu auf scinen Aufsatz ,,Zur

Seehafen-Tarifpolitik der Deutschen Bundesbahn®, den er in Heft 1, Jg. 1952
dieser Zeitschrift verdffentlichte (Seite 36/38). Unter Nichtwettbewerbsgebict vers
steht die Bundesbahn die auflerhalb der Einzugsgebiete der Auslandshifen bes
findlichen Teilriume der Bundesrepublik. Angesichts der schweren Konkurrenz,
die der Lastkraftwagen der Bundesbahn gerade in den deutschen Sechifen be-
reitet, liegt der Vorschlag des Verfassers auch im Eigeninteresse der Bahn. Die
Binnenschiffahrt hiitte keinerlei Anlafl, hiergegen Einwinde zu erheben.

VI

Der Gemeinwirtschaftlichkeit der Eisenbahngiitertarifpolitik sind Grenzen ge-
setzt. Hieriiber unterrichten nachstehende Ausfithrungen.

Auf den Eisenbahnen Deutschlands sind die durchschnittlichen Einnahmen von
6,20 Pf je tkm 1861 auf 3,44 Pf je tkm 1913 zuriickgegangen. In der gleichen
Periode betrug die Streckenfracht der Eisenbahn fiir Getreide unverindert 4,5 Pf
je tkm. Gegen das Festhalten der hohen Streckenfracht fiir Getreide erhob Kurt
Wiedenfeld bereits 1904 Widerspruch. In seinem Aufsatz , Die Entwicklung der
Verkehrsmittel und die landwirtschaftliche Konkurrenz des Auslandes” heifit es:
,Es ist fiir die deutschen Bahnen beschimend, daf} sie fiir das wichtigste Er-
zeugnis der heimischen Landwirtschaft den Beférderungspreis von 4,5 Pf, den

59) Carl Pirath, ,,Das Ausgleichsprinzip im Verkehrswesen®, Internationales Archiv fir Verkehrs-
wesen, Jg. 1953, Heft 2, Seite 25f. Die aus der Ausgleichsabgabe hercinkommenden Betriga
sollen auch den iibrigen Verkehrstrigern die Beteiliguug an der Verkchrsbedienung der wirtschafts-
schwachen Gebicte ermoglichen.
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.. . H er a
sie in den sechziger Jahren schon erreicht hatten, noch immer heben, wihreng

die amerikanischen Bahnen in der selben Zeit voD ¢ aUE'gégfriitl}ergnterl e
gangen sind.“*") Fiir die zweifellos weit iiberhohten Ge t}r,el ewe onm o et
schen Eisenbahnen sind folgende Griinde verantwortllc gewesen.

Aus agrarpolitischen Griinden befinden sich Getreide und- se%{ne tMlulﬂllenerzeug;
nisse, obwohl sie Objekte verschiedenen Wertes darstellen, im deutschen Normal-
tarif in derselben Tarifklasse. Auf diese Weise wollte man 2 agﬁar‘end(-)sten.dcn
Mehlversand gegeniiber dem Getreideversand erleichtern. %s Sg. ten die Kleinen
Landmiihlen in den meist industriearmen Getreideiiberschu g(e; :etqrzl des Ostens
gefordert werden, die ohne die gleichmifige Tarifieruns von gtrel ¢ und Mely]
dem Wettbewerb der Grofmiihlen in den Seehdfen und in er}l1 fgroBen Ver-
brauchsgebieten erlegen wiren. Gleichzeitig sollte die L'and'WIrItz(l: 1aft des _(_)Stens
in die Lage versetzt werden, die fiir ihre Viehzucht sO WIChtlgel' s elﬁ aus nichster
Nihe ohne grole Frachtbelastung zu beziechen. Diese agrarpl‘s itischen Erwigun-
gen sind es gewesen, die die Einstufung des Getreides nach seinem Wert und
damit die Herabsetzung der Getreidefrachten verhinderten.

Gleichzeitig standen auch handelspolitische Griinde €iner Senkung der Eisenbahn-
frachten fiir Getreide im Wege. Nach dem am 1. Januar 1893 in Bern abgeschlos-
senen Internationalen Uebereinkommen iiber den EisenbahnfraChtV‘erkel}l' waren
die meisten europiischen Linder verpflichtet, die Waren des .Ausland;es in Bezug
auf ihre Eisenbahnfrachttarife mit den inlindischen Erzeugnissen glelchzustellen,
soweit diese auf der selben Strecke und in der selben Ric}'xtung beford_ert werden.
Das bedeutete, dal die deutschen Fisenbahnen auslandisches Ge:cre1de tariflick
wic einheimisches Getreide behandeln mufiten. Unter diesen Umstinden sah man
sic}}: 1gezwungen, an dem lingst zu hohen Getreidefrachtsatz von 45 Pf fest-
zuhalten.

Den deutschen Fisenbahnen ist jhre Funktion als Instrument der staatlichen
Agrars und Handelspolitik teuer zu stchen gekommen. Die Blnn'enSChlffahﬂ,
die fiir die Uebernahme gemeinwirtschaftlicher Aufgaben nlChf' mfr'age kam, be-
forderte Getreide auslindischer Herkunft ohne Riicksicht auf die Ziele df?r staats
lichen Handelspolitik zu selbstkostengerechten Frachtsitzen. Hitten die deut-
schen Staatsbahnen lediglich ihre eigenen Interessen im Auge gehabt, so hitten
sie schon wegen des Wettbewerbs der Binnenschiffahrt mrve'Streck»enfyacllten
fiir Getreide dem wirklichen Wert des Getreides entsprechend in den Regeltarif
eingestuft. Sie schalteten sich somit aus den iiberaus lohnenden Transporten fiir
aus Uebersee eingefiihrtes Getreide selbst aus. Ihre Opfer waren aber vollig um-
sonst. Das auslindische Getreide stromte auf den Wasscrgtraficn zu billigen
Frachtstzen nach Deutschland herein. Damit versagte die Eisenbahn véllig als
Instrument der staatlichen Handelspolitik. Schweren Schaden fiigte diese Ge-
treidetarifpolitik den nationalen Seehifen zu.

Die gleichen Erwigungen, die fiir die fritheren Staatsbahnen malgebend waren,
veranlaten die Reichsbahn zur gleichen Einstufung von Getreide und Miihlen-
erzeugnissen in die Klasse C, der vor dem 1. Weltkrieg der Spezialtarif I ent
sprach. Nach der Stabilisierung der deutschen Wihrung wurde ein Nottarif, auch
Lebensmittelnottarif genannt, eingefiihrt, der zuletzt allgemein 10% Ermaflicung
gewihrte. Infolge seiner Abschaffung ergab sich die Notwendigkeit der Ein-
fithrung des allgemeinen Ausnahmetarifs 17 B 1, die am 1. Januar 1931 erfolgte.

60) Zeitschrift fur Agrarpolitik, Jg. 1904, Nr. 1, Seite 25.
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Dieser Tarif gewihrte urspriinglich eine durchschnittliche ErmiBigung von
16,5% auf die Sitze der Hauptklasse C. Mit Wirkung vom 1. Mirz 1933 wurde der
Tarif auf die Sitze der Tarifklasse D abgestellt. Im Herbst 1936 wurden Ge-
treide, Hiilsenfriichte und Miihlenerzeugnisse von C auf D abtarifiert. Wegen
der besonderen Bildung der Nebenklassen und mit Riicksicht auf die Freilassung
der wichtigeren Lebensmittel vom 5%igen Frachtzuschlag zu den Giiterfrachten
des Regeltarifs, der 1935 erfolgte, mufite indessen der AT 17 B 1 bestehen bleiben.

Trotz der Abtarifierung waren die Getreidefrachten der Reichsbahn iiberhoht.
Dies geht schon daraus hervor, daff Elbes und Oderschiffahrt grofie Getreide-
transporte binnenlindischer Herkunft durchfithrten. Das Verkehrsaufkommen
des AT 17 B1 war zwar vor dem Kriege recht hoch (1938 6,6 Mill. 1), die mittlere
Versandweite des AT 17 B1 betrug aber 1938 nur 112 km. Sobald das Getreide
auf weitere Entfernungen zum Versand gelangte, schaltete sich automatisch die
Binnenschiffahrt ein.

Heute wie vor dem Kriege gewahrt der AT 17 B1 die um 4% gekiirzten Sitze
der Regeltarifklasse D. Seit dem letzten Krieg hat der StraBenverkehr fiir die
Befsrderung von Getreide eine stindig wachsende Bedeutung erlangt. Hierauf ist
es in erster Linie zuriickzufiithren, daf3 1951 das Aufkommen des AT 17B 1 nur
21,5% desjenigen von 1938 ausmachte. Dagegen erzielte die Bundesbahn 1951
im gesamten offentlichen Giiterverkehr nicht weniger als 60,6% des Verkehrs-
aufkommens der Reichsbahn im Jahre 1938.

Vollig unzureichend ist auch der Anteil der Bundesbahn an der Versorgung
der Bundesrepublik mit Ueberscegetreide. 1951 entfielen vom Hinterlandverkehe
Bremens an Getreide auf

die Eisenbahn . . . . . . . 109%
den Kraftwagen . . . . . . . 227%
die Binnenschiffahrt . . . . . 66,4%

Fiir Hamburgs Hinterlandverkehr in Getreide ergaben sich 1952 folgende Anteile
der drei Verkehrstrager:

Fisenbahn . . . . . . . 326%
Kraftwagen . . . . . . . 461%
Binnenschiffahrt . . . . . 213%

Diese Zahlen beziehen sich allerdings nur auf einen Teil von Hamburgs Versand
an Einfuhrgetreide nach dem Binnenland. Trotzdem konnen sie aber als
reprisentativ angesehen werden.

Wie iiberhoht die Getreidefrachten der Bundesbahn sind, zeigen folgende
Uebersichten:

I. Die Beforderungspreise bestimmter westeuropiischer Eisenbahnen fiir binnen-
lindisches Getreide bei 300 km Mai 1953:

Staatsbahnen: Tarif: Menge: Fracht je 100 kg:
Bundesrepublik AT 17B1 15t 355 Pf = 100
OQesterreich AT 4 15t 113 Pf = 32
Dinemark Klasse 7 15t 128 Pf = 36
Schweden Klasse 10 151 19 Pf = 56
Frankreich Bareme 257 20 t 201 Pf = 57
Belgien Sp.T.01105 15t 206 Pf -- 58

Bg 4
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II. Die Beforderungspreise der Eisenbahnen in Deutschland, Belgien und Frank-
reich fiir aus Uebersee eingefiihrtes Getreide bei 300 km Mai 1953:

Staatsbahnen: Tarif: Menge: Fracht je 100 kg:
Bundesrepublik AT 1781 151 213 Pf = 100
Belgien Sp.T. 03405 150 t 142 Pf = 67
Frankreich Bareme 257 800 t tiglich. 149 Pf = 70.

Aus den vorstehenden Uebersichten geht eindeutig hervor, dafl in der Bundes-
republik Binnenschiffahrt und Kraftwagen lediglich den weit iberhdhten Fisen-
bahnfrachten jhre grofle Bedeutung fiir den Getreidetransport verdanken. Auf die
Dauer gesehen ist dies ein unhaltbarer Zustand. Eine Senkung der Frachtsitze
sowohl des allgemeinen Ausnahmetarifs 17 B 1 wie derjenigen des Sechafenein-
fuhrtarifs 17 S 1 liegt im wohlverstandenen Interesse der Deutschen Bundesbahn.

Aechnlich wie beim Getreide lagen die Verhiltnisse beim Minerald]l und bei
seinen Erzeugnissen. Man sucht im Verzeichnis der Giiter der ermifligten Wagen-
Jadungsklassen (Klassen B—G) vergeblich rohes Erddl, Benzin, Petroleum,
Mineralschmierdle und Heiz6l. Vom Standpunkt des Normaltarifs aus gesehen
gehdren sie alle der obersten Wagenladungsklasse (A) an. Erdél und Mineralsl
erzeugnisse sind aber keineswegs als Giiter der teuersten Wagenladungsklasse
anzusehen. Allein die Riicksichtnahme auf die Interessen der heimischen Erdol-
industrie verhinderte die wertgerechte Einstufung des Rohstoffes Erdsl und seiner
Produkte in den Regeltarif. 1924 bis 1931 wurden allgemeine Ausnahmetarife
fiir Rohdl, Benzin und Petroleum eingefithrt, doch galten sie bis 1950 nur fiir
Erzeugnisse deutscher Gewinnung. Die auslindische Rohédle verarbeitenden
Seehafenraffinerien und die Importeure von Mineraldlerzeugnissen dachten aber
nicht daran, sich dieser Tarifpolitik zu beugen. Um der Belastung der meisten
ihrer Erzeugnisse durch die Frachtsitze der héchsten Wagenladungsklasse des
Regeltarifs zu entgehen, entschlossen sich die Konzerne der auslindischen Mineral:
Slindustrie, die Belieferung der binnenlindischen Verbraucher mit Benzin, Diesel-
61, Petroleum und Schmierdl soweit wie nur irgend méglich auf den Binnenwasser»
straflen vorzunehmen. Zu diesem Zweck legten sie sich eine grofle Flotte von
Tankkihnen zu. Gleichzeitig konzentrierten sie die Schwerpunkte ihrer grof3-
artigen Verteilungsorganisation auf die groflen Binnenhifen und errichteten an
allen groflen Binnenumschlagplitzen Groftankanlagen. Von diesen Zwischen-
ligern wurden die MineralSlerzeugnisse in eigenen Eisenbahnkesselwagen nach
den iiber das ganze Reichsgebiet verteilten kleinen Ligern verbracht.

Der Reichsbahn ist der Verzicht der Mineraldlgesellschaften auf die Anlehnung
ihres Verteilungsapparates an den Schienenweg teuer zu stehen gekommen.
Die eisenbahntarifarische Begiinstigung der Erddlfsrderung und der Gewinnung
von Treibstoffen aus Kohle und Erdsl deutscher Herkunft hatte die weitgehende
Ausschaltung des direkten Schienenweges zur Folge. Die Reichsbahn mufite sich
bei diesen Giitern iiberwiegend mit dem Ablaufverkehr der Binnenhifen be-
gniigen. In den deutschen Seehifen wurde Mineralsl nur dann auf die Bahn zum
Versand gebracht, wenn es fiir auflerhalb des Einzuggebietes der Binnenhifen
gelegene Verbrauchsbezirke bestimmt war. So entfielen, um nur ein Beispict
anzufiihren, von Hamburgs Benzinversand nach Berlin, der Provinz Brandenburg,
Land und Provinz Sachsen, Thiiringen und Schlesien 1936 nicht weniger als 93,2 oo
auf die Elbeschiffahrt und nur 6,8 % auf den geschlossenen Bahnweg.
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Auf die geschilderten Irrwege der deutschen Getreide und Mineralgltarifierung
ist die herrschende Meinung zuriickzufithren, daff die Binnenschiffahrt fiir diese
beiden Massengiiter der natiirliche Verkehrstriger sei. In der Literatur ist niemals
Slarauf" eingegangen worden, welche groflen Vorteile die Binnenschiffahrt aus den
yberhohtc?n Getreide- und Mineraldlfrachten der Eisenbahn gezogen hat. Statt
desst_zn wird die Binnenschiffahrt gern als Opfer der Eisenbahngiitertarifpolitik
bezeichnet. Hiervon kann aber keine Rede sein. Natiirlich 1t sich die durch
d}e Fe_blq der Eisenbahngiitertarifpolitik erfolgte Entwicklhung kaum wieder vollig
riickgéingig machen. Der Verfasser empfiehlt aber folgende Richtlinie fiir die
kiinftige Ausnahmetarifierung:

»Die Bundesbahn sollte jedes Ansinnen, sich in den Dienst protektionistischer
Aufgaben des Staates zu stellen, in Zukunft entschieden zuriickweisen, wenn
andere, solchen Pflichten nicht unterworfene Verkehrstriger hierdurch Gelegen-
heit erhalten, trotz ihrer hoheren volkswirtschaftlichen Kosten in ihren Besitz-
stand einzubrechen. Taucht auf dem Binnenmarkt ein neues Erzeugnis auf, so
sollte, falls mit den geschilderten Gefahren fiir die Eisenbahn gerechnet werden
muf3, dieser das Recht zugestanden werden, unter Ablehnung jeglicher Beteiligung
an Mafinahmen der staatlichen Wirtschaftslenkung und spolitik sowie ohne Riick-
sichtnahme auf konkurrierende Verkehrstriger kostenwahre Tarife zu erstellen.”
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Das Ausgleichsabgaben-Problem
in der deutschen Verkehrspolitik

Von Oberregierungsrat Dr. H. Rogmann, Diisseldorf

Vorbemerkung

Die Verkehrsministerkonferenz vom 10. und 11. Dezember 1952 in Dortmund
hat auf Grund der Anregungen von Ministerialdirektor Professor Brandt und
eines durch diesen Verkehrsexperten am 11.12.1952 gehaltenen Vortrages sowie
auf Grund einer vom Verfasser bearbeiteten Materialsammlung?), die allen Mit-
gliedern der Konferenz zugestellt worden war, einstimmig die Einsetzung eines
besonderen Sachverstindigen-Ausschusses beschlossen, der die aufgeworfenen
Fragen priifen und Vorschlige zur Losung des Problems vorlegen soll. Seitdem
ist fast ein halbes Jahr vergangen. Grofle verkehrspolitische Probleme haben
sich inzwischen mit der lingst vorhergesagten ernsten Tragweite jhres Gewichts
geltend gemacht. Man wird nunmehr mit dem Beginn der systematischen Arbeit
dieses Ausschusses rechnen diirfen. In seiner neuesten Abhandlung?) hat Brandt
empfohlen, man solle sich parallel zu den Arbeiten des Ausschusses bemiilen,
,den gesamten Problemkomplex in der Oeffentlichkeit mehr als bisher zu be-
handeln®. Verfasser kommt in der vorliegenden privaten Abhandlung dieser
Anregung nach. Er glaubt, die zahlreichen und umfangreichen allgemeineren
Veréffentlichungen zu diesem Problem?) als bekannt voraussetzen und sich
darauf beschrinken zu diirfen, lediglich die wichtigsten Vorschlige und Stellung-
nahmen zur Frage der Ausgleichsabgabe darzulegen und zu vergleichen, um auf
diese Weise eine fiir die Titigkeit des Sachverstindigen-Ausschusses unerlifliche
Vorarbeit zu leisten. Soweit Verfasser selbst Stellung nimmt, bringt er keine
offizielle, sondern seine private Auffassung zum Ausdruck.

I. Das Ausgleichsprinzip im Verkehr

In den ersten Jahren nach dem zweiten Weltkriege wurde die Verkehrspolitik
in der Bundesrepublik von den Schlagworten der ,,organischen Tarifreform™,
der , fiskalischen Koordinierung® und der ,jorganisatorischen Lésung der Ver-
kehrskrise beherrscht. Lange Zeit hat man ernsthaft daran gedacht, das geltende
Eisenbahntarifsystem, das in starkem Grade von gemeinwirtschaftlichen Prin-
zipien bestimmt wird, auf die Selbstkosten auszurichten. Man erkannte aber,
daf} eine derartige grundsitzliche Aenderung des Tarifsystems nicht mdglich ist,
weil die Standortbedingungen der deutschen Wirtschaft in starkem Grade auf
dem gemeinwirtschaftlichen Tarifsystem beruhen. Die fiskalische Koordinierung
kam ebenfalls nicht recht voran. Die organisatorische Lésung hat zwar zur Ver-
abschiedung des Bundesbahngesetzes und des Giiterkraftverkehrsgesetzes gefiihrt,
ohne daf sich daraus jedoch die Wiederherstellung der Ordnung im Verkehr
ergeben hitte. Seit Anfang 1952 hat die Ueberzeugung, dafl das Verkehrswesen
insgesamt und in seinen einzelnen Arten des internen und / oder externen Aus-
gleichs bedarf, wenn eine ausreichende Wiederherstellung der Ordnung im
Verkehr erzielt werden soll, an Boden gewonnen. Seitdem ist auch der Gedanke,
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den Verkehr durch die Erhebung und die sinnvolle Verwendung von Ausgleichs-
abgaben zu ordnen, immer stirker in den Vordergrund getreten. Wenn man von
Einzelheiten absicht, liegen den Vorschligen zum Teil iibereinstimmende, zum
Teil verschiedenartige Ausgangsiiberlegungen und Zwecksetzungen zu Grunde.

Alle Vorschlige gehen von der Tatsache aus, dafl der Bundesbahn durch die
Beforderungspflicht, die Betriebspflicht, den Tarifzwang, Einriumung von
niedrigen Ausnahmetarifen und Gewihrung von sozialen Personentarifen, die
Vorhaltung von Transportreserven, durch politisch bedingte Personalausgaben,
durch die Pflicht zum Ausbau und zur Unterhaltung der Verkehrsanlagen,
durch besondere Verkehrssicherungsvorschriften und nicht zuletzt infolge von
Kriegsschiden und Modernisierungsriickstinden besondere Verpflichtungen und
Belastungen auferlegt sind, welche die iibrigen Verkehrstriger iiberhaupt nicht
oder nicht in gleichem Grade zu tragen haben. Die aus der Monopolzeit iiber-
nommenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und betriebsfremden Lasten
haben die Wettbewerbsfihigkeit der Bundesbahn so stark eingeschrinkt, daf3 es
auf die Dauer fraglich erscheint, ob ihre fiir die Volkswirtschaft unerlifiliche
Funktion auch zukiinftig noch gewihrleistet ist, wenn der Bahn nicht im Wege
der Gewihrung von Ausgleichszahlungen oder durch die Auferlegung von
Ausgleichsabgaben auf andere Verkehrstriger ein Aequivalent geboten wird.
Wie hoch der Gesamtbetrag ist, der sich aus jenen gemeinwirtschaftlichen Vers
pflichtungen und betriebsfremden Lasten ergibt, ist noch ungewif3. Ohne Beriicke
sichtigung der Kriegsschiden und Modernisierungsriickstinde schwanken die
Schitzungen®) zwischen 400 Millionen und fast einer Milliarde DM jihrlich.
Man hofft, durch die Einfithrung von Ausgleichsabgaben verschiedener Art cine
wenigstens notdiirftige Gleichstellung der Wettbewerbsgrundlagen zwischen den
verschiedenen Verkehrstrigern und Verkehrsarten herbeifiitbren zu konnen.
Allen Vertretern des Gedankens der Ausgleichsabgabe kommt es darauf an,
durch die sinnvolle Verwendung des Ausgleichsabgabenaufkommens zu erreichen,
dafl nicht nur die Bundesbahn in ihrer Wettbewerbsfihigkeit gehoben, sondern
dal auch innerhalb des gewerblichen Giiterverkehrs mit Lastkraftwagen cin
innerer Ausgleich dergestalt erfolgt, dafl die bisher vernachlissigte Bedienung
des Flichenverkehrs verbessert und die Wirtschaftsentwicklung abscits gelegener
Gebiete durch Verbilligung des Verkehrsdienstes ermoglicht wird. Man denkt
w. a. an die Entwicklung eines Ausgleichsabgabensystems, das nicht nur den
gewerblichen Lastkraftwagenverkehr und den Werkverkehr mit Lastkraftwagen,
sondern auch den Omnibusverkehr und den Giiterverkehr der Binnenschiffahrt
umfassen soll. Nirgendwo wird ernsthaft der Gedanke erwogen, durch ErhShung
der Kosten bestimmter Verkehrsarten das volkswirtschaftliche Verkehrskosten-
niveau zu heben, d.h. ungiinstiger zu gestalten. Es wird auch nirgendwo daran
gedacht, durch eine fiihlbare Kostenerhdhung die Wettbewerbsfihigkeit etwa
des Lastkraftwagenverkehrs gegeniiber der Schiene zu verschlechtern, vielmehr
kommt es allen Autoren darauf an, mit Hilfe des Ausgleichsabgabensystems eine
bessere Ordnung im Verhiltnis der einzelnen Verkehrstriger untercinander und
zum Nutzen der deutschen Volkswirtschaft zu erreichen.

II. Vorschlige iiber die Erhebung und Verwendung von Ausgleichsabgaben

Die Vorschlige zur Ausgleichsabgabe unterscheiden sich in manchen Punkten
wesentlich voneinander, in manchen Punkten decken sie sich. Aus einer groflen
Zahl von Vorschligen sollen einige nachstehend kurz erdrtert werden. Die auss
fiihrliche Wiedergabe der Vorschlige verbietet sich aus Raumgriinden. Zum



190 ‘ H. Rogmann

volligen Verstindnis der Vorschlige ist das Studium der angegebenen Quellen
unerlifllich. Welcher Autor zuerst den Gedanken der Ausgleichsabgabe ent-
wickelt hat, war einwandfrei nicht festzustellen. Man hat den Eindruck, als ob
dieser Gedanke nach einer langen Zeit des Tastens etwa zu gleicher Zeit in
mehreren Kopfen entstanden ist.

1. Der Vorschlag von Dr. Bohm (f 21.5.1953)

In einem lingeren Aufsatz®) spricht Bohm (Verkehrsexperte der Wirtschafts-
vereinigung Eisen- und Stahlindustrie) die Vermutung aus, dafl erstmalig wohl
Professor Berkenkopf im Jahre 1950 einen Ausgleich zwischen den kon-
kurrierenden Verkehrsmitteln empfohlen habe. Bohm geht von der Auffassung
aus, das Grundiibel der ganzen Wettbewerbsfrage liege in der Ungleichheit ihrer
Ausgangsgrundlagen. ,,Der durch ihre gemeinwirtschaftlicht?n Lasten (Betriebs-,
Beforderungss und Tarifpflicht) volkswirtschaftlich verpflichteten und staats-
politisch gebundenen Eisenbahn steht im Lastkraftwagen ein Fahrzeug gegeniiber,
das diese Fesseln nicht kennt und wahrscheinlich nicht seine vollen Fahrbahn-
kosten trigt. Die Gleichheit der Leistungsbedingungen zwischen den Wett-
bewerbern mufl dadurch geschaffen werden, dafl dem Kraftverkehr eine diesen
Pflichten der Eisenbahn iquivalente Belastung und das volle Mafl der auf ihn
entfallenden Straflenkosten auferlegt werden . . . Auch der Giiterkraftnahverkehr
wire diesem Ausgleich zu unterwerfen, um unerwiinschte Verschiebungen zu
Lasten des Fernverkehrs zu vermeiden ... Fordert man also dem gewerbs-
miBigen Kraftverkehr aus volkswirtschaftlichen Griinden neue Lasten ab, so wird
sich ihnen auch der Werkverkehr unterwerfen miissen . . .*“ Ueber die Wirkung
der von ihm vorgeschlagenen Ausgleichsbelastung urteilt B. ganz offen: ,,.Der
Giiterkraftverkehr wird sich verteuern und Verkehrsverluste erleiden . . . Das
Ausmaf} der restringierenden Wirkung 1iBt sich aber ebenso genau wie einfach
durch das Gewicht der den Kraftwagen treffenden Belastungen steuern. Ein
schrittweises Vorgehen ist durchaus denkbar.” Was die Wirkungen auf die ver-
ladende Wirtschaft anlangt, meint B.: , Tatsichlich wiirde aber eine solche Fracht-
‘verteuerung nichts anderes darstellen als eine nachtrigliche Abldsung der jalres
lang von ihr entgegen aller volkswirtschaftlichen Regel aus den verbilligten
Kraftwagentarifen genossenen Vorteile.”

Der Verband der Automobilindustrie hat zu den Vorschligen von Bdhm ab-
lehnend Stellung genommen®) und erklirt, ,,daf3 dem Verfasser nicht daran
gelegen ist, eine echte Wettbewerbslage zwischen den beiden Verkehrstrigern
herzustellen, sondern vielmehr die Bedingungen fiir arteigene Tarife des Kraft-
wagens so zu gestalten, daf} eine Wettbewerbsfihigkeit mit d;er Eisenbahn nicht
mehr gegeben ist. Der Verfasser begniigt sich nicht damit, die aus der Struktur
der Verkehrstriger bedingten Unterschiede der Selbstkosten und damit der Tarife
festzustellen, sondern er will sie verindern, indem er zusitzliche Belastungen
fiir den Kraftwagen einfiihrt. Er verleugnet zwar den Tarif als Ordnungsmittel,
aber er fithrt ibn dann als solches wieder ein, nachdem er die Vorbedingungen
zum Nachteil eines der beiden Verkehrstriiger verstellt hat. An spiterer Stelle
wird ausgefiihrt: ,,Die Ausgleichsabgabe, mit der der Kraftwagen belastet werden
soll, ist ja in Wirklichkeit auch nicht als rechnerischer Ausgleich gedacht, son-
dern als ein Lenkungsmittel, mit dessen Hilfe das ,,Ausmaf} der restringierenden
Wirkung gesteuert werden soll. Man verstricke sich damit ,,in dem Gestriipp
des Dirigismus”. AbschlieBend wird festgestellt: ,Daber diirfte der Vorschlag
eher geeignet sein, die Spannungen zu verschirfen, als die Bereitschaft zum Aus-
gleich zu vertiefen..."
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Bdhm hat gegeniiber dieser Stellungnahme der Automobilindustrie wieders
holt bei anderen Gelegenheiten zum Ausdruck gebracht, dafl seinen Vorschligen
die von spiteren Autoren mehr in den Vordergrund geriickte, auf eine organische
Losung hinzielende Grundkonzeption nicht fehle. '

2. Der Vorschlag von Dr. Helfrich

Als Vertreter der Wirtschaft hat auch Helfrich zum Ausgleichsabgaben-
problem Stellung genommen.”) Gleich eingangs betont er: ,Die Frage einer Neu-
ordnung des Verkehrs birgt eine ungeheure Fiille von Problemen, die weder
technisch noch juristisch, sondern nur durch eine volkswirtschaftliche Konzeption
zu 15sen sind.” H. fihrt dann fort: ,,Die volkswirtschaftliche Betrachtung macht
es notig, das Verkehrswesen als Ganzes und in der gegenseitigen Bedingtheit und
Abhingigkeit der Verkehrsmittel bezw. der Verkehrstriger voneinander, aber
ebenso in der Wechselwirkung von Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage,
und damit in der Verflechtung mit der Gesamtwirtschaft zu sehen. H. beziffert
nach den Ergebnissen der Reprisentativstatistik vom Jahre 1950 die Summe, ,die
der Eisenbahn im Bundesgebiet durch den Lastkraftwagenverkehr entzogen wird,
nach Abzug des mdglichen Neuverkehrs zur Zeit auf mindestens eine halbe
Milliarde DM jihrlich”. Sodann nimmt H. Stellung zur Frage der Gemeins
wirtschaftlichkeit des Tarifsystems. ,Entscheidend ist die Ueberlegung, dafl die
Tarife der Bahn auf Grund einer Globalrechnung bezw. einer Poolung der Er-
gebnisse simtlicher Eisenbahntransporte zustande kommen und dafl nicht die
Selbstkosten je Strecke und Transport, sondern die globalen bezw. durchschnitts
lichen Selbstkosten die Tarife bestimmen. Dies gilt sowohl fiir die Anwendung
des Grundsatzes der Tarifbemessung nach der Belastbarkeit der Giiter (Werts
und Entfernungsstaffel), als auch fiir den Grundsatz der Einheitlichkeit der Tas
rife, unabhingig von den unmittelbaren Selbstkosten bezw. der Streckenfrequenz.”
Die Wirtschaft habe ein Interesse daran, das sogenannte gemcinwirtschaftliche
System im Sinne einer ausgleichenden und gleichmiBigen Verkehrsbedienung
aufrecht zu erhalten und zu erweitern. Zum Ausgleichsproblem selbst sagt H.:
,Zu der viel berufenen Anniherung der Startbedingungen gehért auler der Tis
nanzierung der Fahrbahn, der Verwaltungss und Verkehrssicherungskosten durch
jedes Verkehrsmittel (nicht durch den Staat, der lediglich fiir die Kriegsschiden
aufkommen sollte), aufler der Gleichstellung beziiglich der politischen, sozialen
und fiskalischen Lasten (am besten dadurch, dafl der Staat der Bahn mindestens
die politischen Lasten abnimmt) auch — wo angingig — die Einfiihrung einer
Beforderungs und Betriebspflicht beim Kraftwagen oder cine dquivalente Bes
lastung des Kraftwagens, wo er diese Pflichten nicht zu iibernehmen vermag.
Die finanziellen Ergebnisse sind auf alle Fille fiir Zwecke des Verkehrs zu
binden. In einer zweiten Stufe der Koordinierung miifite versucht werden, die
Globalrechnung der Bahn auch auf andere Verkehrsmittel zu iibertragen, um zum
Beispiel auch im Bereich des Kraftverkehrs einen internen Ausgleich unter an-
derem zugunsten der billigeren und besseren Bedienung der Fliche abseits der
groflen Straflen herbeizufiihren... Selbstverstindlich ist der Werkverkehr in
diesen Ausgleich einzubeziehen®. Schliefllich fordert H., dafl in einer dritten
Stufe der Koordinierung ,die dringend nétige Zusammenarbeit oder Verbund,
wirtschaft der Verkehrstriger vertieft oder herbeigefiihrt wird. Als Endziel kénnte
man sich eine {ibergeordnete Organisation der Transportvermittlung vorstellen,
welche die Beforderungsleistungen auf die sich anbietenden Verkehrstriger nach
volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten verteilt. Auf dem Wege der Liberalisies
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rung des Verkehrswesens fortzuschreiten, gefihrdet die Erhaltung des freien
Marktes in der iibrigen Wirtschaft, verstirkt die Ballungstendenzen und die Ge-
fahr der Versdung der Randgebiete.”

In einer anderen Abhandlung?®) bedauert H., dal noch immer eine klare Richtung
der amtlichen Verkehrspolitik nicht zu erkennen sei: ,,Weder ist die Bahn wenig:-
stens von ihren politischen und sozialen Lasten befreit oder dafiir entschidigt,
noch ist andererseits die Ordnung des Giiterkraftverkehrs iiber Ansitze heraus-
gekommen.“ Es sei auch noch kein ernsthafter Versuch unternommen worden,
»den Kraftwagen in die allseits bejahte gemeinwirtschaftliche Verkehrsordnung
und ein System des — internen und externen — Verkehrslastenausgleichs ein-
zufiigen und ihm insbesondere den Flichenverkehr, zu dessen Intensivierung
er sich wie kein anderes Verkehrsmittel eignet, etwa durch eine entsprechende
Differenzierung der Beforderungssteuer oder durch Abzweigung von Ueber-
schiissen des ertragreichen Verkehrs oder andere Mittel schmackhaft zu machen®.

3. Die Auffassung von Dr. Kampf und Dr. Kolath

Kampf (Prisident des Verkehrsausschusses des Deutschen Industries und
Handelstages) und Kolath (Leiter der Verkehrsabteilung des Deutschen In-
dustrie- und Handelstages) haben vor kurzem ausfiihrlich zur Verkehrspolitik
Stellung genommen und dabei auch das Problem der Ausgleichsabgabe beriihrt. —
Kolath behandelt die verschiedenen Méglichkeiten einer Regelung des Wett-
bewerbs und stellt die Pline, dem Lastkraftwagen ihnliche gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen wie der Bundesbahn aufzuerlegen, heraus.?) Voraussetzung
dafiir sei die Schaffung eines Zwangsverbandes aller Kraftwagenunternehmer.
Eine Lockerung des gemeinwirtschaftlichen Tarifsystems lehnt er wegen der Nach-
teile fiir die Wirtschaftsstruktur der Bundesrepublik ab. Auf zwei Wegen kdnne
der Bundesbahn eine Hilfestellung gegeben werden: mit Hilfe staatlicher Finanz-
hilfen und mit anderen Ordnungsmafinahmen. Subventionen an die Bundesbahn
seien abzulehnen. Der Staat solle aber die Bundesbahn finanziell dadurch unter-
stiitzen, dafd er ihr die Sonderlasten aus ausschlieBlich politisch bedingten Griinden
und diejenigen Sonderlasten, die als Folge des Krieges entstanden sind, abnehme.
Einc Abgrenzung von Verkehrsgebieten bezw. Verkehrsrelationen zwischen
Schiecne und Strafle sei schwer denkbar. Man koénne erwigen, dem Lastkraft-
wagen ihnliche gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, wie sie die Bundesbahn
zu tragen hat, aufzuerlegen. In das Gebiet der Wettbewerbsordnung falle schlief3-
lich der Vorschlag einer fiskalischen Belastung der Verkehrstriger, des Kraft-
verkehrs und der Binnenschiffahrt, durch eine Ausgleichsabgabe. Die Verkehrs-
wissenschaft habe den Vorschlag gemacht, einen Betrag von insgesamt 400 Mil-
lionen DM jihrlich ohne politische Lasten als abgeltungsbediirftig (Ausgleich
fiir die gemeinwirtschaftliche Belastung der Eisenbahn, hervorgerufen durch die
Beforderungs- und Betriebspflicht, Bedienung wirtschaftsschwacher Gebiete und
des Berufsverkehrs) herauszustellen. Daraus ergiben sich rund 16% Belastung
unter Zugrundelegung der Einnahmen im Eisenbahngiiterverkehr iiber 50 km.
Selbstverstindlich miisse auch der Werkfernverkehr die Belastung in Kauf neh-
men, die Belastung des Wasserstraflenverkehrs solle indes nicht 16%, sondern
nur 6% betragen. Die durch die Ausgleichsabgaben aufkommenden Einnahmen
sollen zweckgebunden verwendet werden, entweder fiir den Aufbau der Strafen
oder der Wasserstraflen. Wenn das entsprechende Verkehrsdepot zur Uebers
nahme gewisser gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen (Betriebs: und Befsrde-
rungspflicht, Tarifzwang) bereit sei, so kénne von einer Belastung mit der Aus=
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gleichsabgabe Abstand genommen werden. Mit geringen Abinderungen ent-
sprechen die hier von Kolath aufgezeigten Maglichkeiten den Vorschligen von
Prof. Pirath. Kolath hilt auch einen anderen Weg fiir denkbar, nimlich den,
iiber eine differenzierte Beforderungssteuer im Eisenbahn- und Giiterfernverkehr
zu erreichen, dafl die Mehreinnahmen der Verkehrstriger aus der Tarifanhebung
in den oberen Klassen der Staffel abgeschopft und bei den unteren Klassen die
Mindereinnahmen dadurch ausgeglichen werden, dafl die Beférderungssteuer
unter das bisherige Maf} gesenkt werde. Kolath befiirwortet schlielich eine Aus-
weitung des Spannungsverhiltnisses im Werttarif auf ein Maf3 von etwa 100:38,5,
wobei die Klasse A um 129 angehoben, die Klasse G um 5% gesenkt und die
Klasse D beibehalten werden soll. Auf diese Weise wiirde sich eine Differenzie-
rung der Befdrderungssteuer zwischen 18% der Klasse A und 1% der Klasse G
als Voraussetzung fiir den Erfolg einer solchen Mafinahme ergeben. Der Aus-
bau des Werttarifsystems, wie er von der Wirtschaft gefordert werde, sei nur dann
der Bundesbahn zuzumuten, wenn durch eine verinderte Wettbewerbsordnung
es dem gewerbsmifligen Straflenverkehr und dem Werkverkehr unmoglich ge-
macht werde, das Werttarifsystem weiter auszuhdhlen. — Kamp f hat im grofien
und ganzen die Auffassung von Kolath unterstrichen.'®) Er fordert, ,man miisse
zunichst einmal die Bundesbahn von all den Lasten befreien, die nicht unbedingt’
mit jhrem Betrieb zusammenhingen, oder dafiir einen Ausgleich schaffen. Man
kann nicht wirtschaftliche und kaufminnische Geschiftsfiihrung verlangen und
gleichzeitig politische Lasten aufbiirden, die die Durchfiihrung dieser Forderung
unmdglich machen.* Der Kraftwagen habe nach dem Kriege aus mancherlei
Griinden giinstigere Startbedingungen gehabt. Die Steuerpolitik fithre u. a. dazu,
dafd sich der Werkverkehr immer mehr ausdehne und der Bahn vicle Transporte
abnehme. , Die Bundesbahn, deren Tarife nach gemeinwirtschaftlichen Gesichitss
punkten aufgestellt sind, konnte diesemn Konkurrenten Grundsitzliches nicht ents
gegensetzen." Kampf lehnt den Gedanken an die Aufgabe des Prinzips der Ges
meinwirtschaftlichkeit durch die Bundesbahn ab: , Fin solcher Wechsel des
Prinzips wiirde Standortverschiebungen der Wirtschaft und Situationen in den
peripheren Gebieten der Bundesrepublik hervorrufen sowie Folgen fiir einzelne
grofle Wirtschaftszweige haben, die uniibersehbar sind und einer Revolution
unseres ganzen Wirtschaftssystems gleichkimen. Das Prinzip der Gemeinwirts
schaftlichkeit liegt unbedingt im Interesse der Wirtschaft, um alle Gleichgewichts=
storungen zu vermeiden.“ Mit besonderer Betonung fihrt Kampf dann fort:
, Wenn aber ein Verkehrstriger seine Verkehrspolitik und die Tarife nach ge-
meinwirtschaftlichen Gesichtspunkten ausrichten muf, so miissen dies die anderen
Verkehrstriger entweder ebenfalls tun, oder es muB ein gerechter Ausgleich ge-
funden werden.” Der Staat habe die Aufgabe, im Interesse seiner Biirger den
Verkehrsablauf zu iiberwachen und zu steuern ,;und im Interesse der Allgemein-
heit fiir einen Ausgleich zu sorgen.” Aufgabe der Verkehrspolitik der nichsten
Zeit miiflte es sein, ,,vor allem in dem Verhiltnis Schiene — Strafle etwas Grund-
sitzliches zu tun, und man sollte dabei auch nicht vor durchgreifenden Maf}-
nahmen zuriickschrecken. Im weiteren Verlauf stellt Kampf die Grundsatz-
frage, ob DEGT und RKT miteinander gekoppelt sein sollen. Diese Frage be-
diirfe noch der eingehenden Klirung. Kampf zitiert, nachdem er die verschiedenen
Mittel zur Wiederherstellung der Ordnung im Verkehr erdrtert hat, den Bundes-
verkehrsminister Dr. Seebohm, der in seiner Rede vor dem Verband der
Automobilindustrie weitere Mdglichkeiten aufgezeigt habe. ,,Es handelt sich um
die Belastung der einzelnen Verkehrstriger mit den Kosten ihrer Fahrbahn, das
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Problem der Ausgleichsabgabe und um die Frage, ob cine uferlose Ausdehnung
des Werkverkehrs hingenommen werden soll.”

4. Der Vorschlag von Professor Dr. Berkenkopf
Berkenkopf hat schon frithzeitig den Gedanken an die Ausgleichsabgabe
vertreten.!!) Bei einem Vortrag in Wien'?) fiihrte B. u. a. aus: ,,Wenn man Eisen-
bahn und Kraftwagen auf einigermaflen gleiche Kostengrundlage stellen will, muf3
man ferner die gemeinwirtschaftlichen Belastungen der Bahn, wie Tarifzwang,
Beforderungszwang, Gleichheit der Tarife usw., beriicksichtigen. Mein Kollege
Pirath kam zu dem Ergebnis, daf} diese zusitzlichen Belastungen etwa 200 Mil-
lionen DM im Jahre betragen. Wenn man nur ungefibr diese Kosten in Rech-
nung stellt, ergibt sich die Notwendigkeit, auch dem Kraftwagen entsprechende
zusitzliche Lasten aufzuerlegen ..."

Auch in seinem Vortrag in Saarbriicken?) betonte B., daf} eine Befriedigung
des Problems Schiene—Strafie nur mdglich sei, wenn man dem Lastkraftwagen-
verkehr die gleichen Startbedingungen und Zhnliche soziale Verpflichtungen, wie
sic seit Jahrzehnten fiir die Eisenbahn gelten, auferlege. Eine Ausgleichsabgabe
sei zu diesem Zweck unvermeidlich, wobei allerdings deren Bemessungsgrund-
lagen und Hoéhe noch sehr sorgfiltig gepriift werden miif3ten.

Im Dezember 1952 hielt B. in Kéln einen grofl angelegten Vortrag iiber ,Die
Stellung des StraBlenverkehrs in der modernen Verkehrswirtschaft“.14) B. be-
dauert vor allem, daf} die technischen Mdoglichkeiten des Kraftwagens, in wei-
testem Umfang Erginzungsfunktionen zur Eisenbahn durchzufiihren, auf Grund
der tatsichlichen Verkehrssituation stark gehemmt werden. Der Lastkraftwagen:-
verkehr habe in diinnen Verkehrsrelationen so hohe Selbstkosten, dafl er Preise
verlangen miifite, welche die Wirtschaft solcher Gebiete nicht zu tragen vermége.
Die Bundesbahn habe durch den Aufbau ihres Tarifsystems eine im volkswirt-
schaftlichen und staatspolitischen Interesse liegende verbilligte Bedienung dieser
verkehrsschwachen Gebiete, z. T. unter Selbstkosten, durchgefiihrt, und alle Wirt-
schaftszweige dieser Gebiete hitten sich seit Jahrzehnten auf diese Kosten-
grundlage eingestellt. Der private Kraftwagen miisse seine Preise auf die Deckung
der Kosten der einzelnen Leistung abstellen, er kénne daher unter den heutigen
Umstinden seine Aufgabe, die Eisenbahn weitgehend im Flichennahverkehr zu
erginzen oder auch zu ersetzen, in diesen Gebieten nicht erfiillen. B. wirft die
Frage auf, ob nicht in der Zukunft durch eine staatliche Subventionierung des
Kraftverkehrs in diesen Gebieten die erforderliche verbilligte Vierkehrsbedienung
ermoglicht werden soll. Im grofleren verkehrspolitischen Zusammenhang bejaht
B. die Vorschlige, durch eine gewisse Ausgleichsbelastung des Kraftwagens
in etwa gleiche Kostengrundlagen fiir Eisenbahn und Kraftwagen einschl. des
Werkverkehrs zu ermdglichen. B. sagt: ,,Wenn nun eindeutig feststeht, dafl der
eine dieser Partner, die Bundesbahn, mit Sonderaufgaben belastet ist, die der
andere, der Kraftwagen, nicht zu tragen hat, dann bleibt nichts anderes iibrig,
als der Eisenbahn diese Sonderbelastungen entweder abzunehmen, d. h. auf den
Staat zu iibernehmen, oder aber dem Kraftwagen auch diese Sonderbelastung
aufzuerlegen, entweder, so weit es mdglich ist, real oder sonst in Form einer geld-
lichen Ausgleichsabgabe. Die Uebernahme der Kosten fiir diese Sonderbelastun-
gen auf den Staatshaushalt sei fiir absehbare Zeit nicht moglich, sie sei aber auch
als Dauersubvention abzulehnen. ,,Bleibt also nur der andere Weg der Aus-
gleichsbelastung des Kraftwagens in Form einer Sondersteuer... Dieser Sonder-
abgabe (etwa in Form einer Sonderabgabe auf den Treibstoff oder evt. diffe-
- renzierter Zuschlige zur Beforderungssteuer) miifite der gesamte Lastkraftwagen-
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verkehr unterworfen werden, Nah- wie Fernverkehr einschl. des Werkverkehrs.
Diese Sonderabgabe wire an den Staat abzufithren und diirfte nicht als Steuer
in den allgemeinen Staatssickel flicflen, sondern miifite als Zwecksteuer (eine

. Art Straflennutzungssteuer) fiir Zwecke des Verkehrs verwendet werden, in der

Weise, daf3 der iiberwiegende Teil derselben den Lindern fiir die Stralenverkehrs-
forderung, vor allem fiir die Foérderung des LKW-:Linienverkehrs in verkehrs-
schwachen Gebieten, iiberwiesen wiirde. Die Abgabe wiirde damit dem Straflen-
verkehr selbst zugute kommen. Um die Héhe der Ausgleichsabgaben feststellen
zu konnen, miifiten genaue Untersuchungen iiber die tatsichliche Héhe der
Kosten, die der Bundesbahn die Auflage ihrer Sonderleistungen verursacht, an-
gestellt werden. Dann miiflte ein Verteilungsschliissel auf die einzelnen Gebiete
der Kraftverkehrswirtschaft gefunden werden.“ B. fordert dariiber hinaus, dafl
die Forderung des Kraftwagenverkehrs in verkehrsschwachen Gebieten auf die
Dauer auf noch breiterer Basis geschehen miisse. In vielen Fillen werde hier der
Verkehr so diinn sein, daf} mit der regelmiBigen Bedienung durch den Kraft-
wagen nicht gerechnet werden konne. ,,So weit sich nicht durch Zuschiisse aus
der an den Staat abzufithrenden Ausgleichsabgabe hier eine hinreichende Ver-
kehrsbedienung durch den Kraftwagen durchfiihren liele, wire zu iiberlegen,
ob nicht eine Selbstverwaltungsorganisation des Kraftwagens, dhnlich dem alten
RKB, aber mit noch erweiterten Aufgaben, die Mdglichkeit bote, vinen gewissen
internen Ausgleich zwischen gut rentierenden und weniger gut rentierenden bezw.
Zuschuf3verkehren durch eine interne Umlage herbeizufiihren, shnlich wie etwa
ein Industriesyndikat gute mit schlechten Ertrigen verrechnet und die Differenzen
auf die Mitglieder umlegt. Auf diese Weisec kionnte auch der Lastkraftwagen
stirker in ein Ssytem gemeinwirtschaftlicher Verkehrsleistungen im Sinne ciner
globalen Kostenrechnung, dhnlich wie bei der Eisenbahn, cingeglicdert werden
und gemeinwirtschaftliche Aufgaben iibernehmen, ohne dafl ihm dabei die Ges
fahr der Verstaatlichung droht ... Was den Personennahverkehr angeht, so
miifite hier im 6ffentlichen Verkehr des Autobusses diesem die Verpflichtung
auferlegt werden, die Sozialtarife der Bundesbahn wenigstens in den Grundziigen
zu iibernehmen. So weit er das tite, konnte er von der Ausgleichsabgabe freis
gestellt werden ..." Die weiteren Ausfithrungen, die B, in seinem Vortrag machte,
sind von so grofler grundsitzlicher Bedeutung, dafl jedem Interessenten nur
cmpfohlen werden kann, sie im Originaltext nachzulesen.

5. Der Vorschlag von Professor Dr. Dr. Pirath

Besonders eingehend hat auch Pirath den Gedanken der Ausgleichsabgabe
erortert.’®) Ebenso wie Berkenkopf unterscheidet auch er zwischen einem ,,inne-
ren* und , duBleren* Ausgleich. Das Wesen des inneren Ausgleichs sei, dafl die
Ausgleichsbetrige im Bereich eines Wirtschaftszweiges erhoben werden, in dem
sie auch zur Verteilung kommen. Das Wesen des dufleren Ausgleichs bestehe
darin, dal fiir gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen mit ihrer einnahme-
ungiinstigen Kostenstruktur von dritter Scite ein Ausgleich zur Deckung der
Unterbilanz geboten wird. Was die unmittelbare Einschaltung des Staates in
den Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Verkehrsarbeit durch Ersatz der hierbei
entstehenden Mehrkosten aus offentlichen Mitteln angehe, so kénne aus der
Seltenheit eines derartigen unmittelbaren Ausgleichs der Schluf3 gezogen werden,
,,dafl prinzipiell dieser Weg seitens der Sffentlichen Hand nicht gesucht wird
und wohl in erster Linie deshalb abgelehnt wird, weil sich ein uniibersichtliches
Subventionswesen fiir eine gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung daraus ent«
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wickeln wiirde. P. verweist auf die Versuche der letzten Jahre, , durch Aus-
gleichsabgaben das Wettbewerbsverhiltnis zwischen der Schicne einerseits und
der Wasserstrafle und Strafle andererseits gesiinder zu gestalten und damit die
beiden letzteren Verkehrsmittel stirker an die gemeinwirtschaftliche Verkehrs-
bedienung zu binden, als es bisher der Fall war. Auf dieser Linie liegt einmal die
Ausgleichskasse fiir die Frachtenbildung fiir Kohle nach Siiddeutschland, die
durch Ausgleichsabgaben der Schiffahrttreibenden gebildet wird und die Be-
dienung rohstofferner Gebiete auf dem Wasserwege erleichtern soll. Zweitens
gehort hierher die vorgeschlagene Ausgleichsabgabe des Lastkraftwagenverkehrs
durch die offenbar die Eisenbahn Ffiir ihre gemeinwirtschaftliche Verkehrs.
bedienung entschidigt werden soll. P. erwihnt in diesem Zusammenhang den
Vorschlag von Ministerialdirektor Professor Brandt, den Giiterfernverkehr
mit Kraftwagen in das gemeinwirtschaftliche Verkehrssystem zu Lande einzu-
beziehen und zwar dadurch, dafl der ffentliche und Werkgiiterfernverkehr auf
Stralen zu einer Abgabe zu verpflichten sei, offenbar um eine Ausgleichskasse
zu schaffen vor allem zur Entschidigung der Eisenbahn fiir ihre gemeinwirts
schaftliche Verkehrsbedienung. ,,Auch diesem Vorschlag liegt der Gedanke zu-
grunde, einen gerechten Grund zur Frhaltung der gemeinwirtschaftlichen Ver-
kehrsbedienung zu schaffen, mit dem Ziel, einen regionalen und tarifarischen
Ausgleich zwischen wirtschaftsstarken und wirtschaftsschwachen Gebieten auf
dem Transportkostensektor zu erreichen.” Als zwackmifligste Losung schligt P.
den inneren Ausgleich im Bereich des Verkehrsmittels nach dem Beispiel der
Eisenbahn und der Post in Form der Deckung der Unterbilanz, die bei der
Erfillung gemeinwirtschaftlicher Pflichten entsteht, durch Mehreinnahmen in
anderen Teilen des Verkehrssystems vor. Die Durchfiihrung dieses inneren Aus-
gleichs werde im Straflenverkehr ebenso wie bei der Eisenbahn méglich sein,
»wenn die einnahmegiinstigen Transporte iiberall dort verwendet werden, wo der
Lastkraftwagen aufgrund seiner technischen Eignung besondere Vorziige fiir einc
gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung aufweist”. Fiir den Wasserstralen-
verkehr empfichlt P. ein dhnliches Verfahren, ,bei dem allerdings der Ausgleich
aus eigener Kraft und nicht durch Ausnutzung der gemeinwirtschaftlichen Ver=
kehrsbedienung durch die Eisenbahn, wie es bei der Ausgleichskasse (fiir die
Binnenschiffahrt) der Fall ist, gefunden werden muf3“. P. verweist sodann darauf,
dafl der Ferngiiterverkehr der Eisenbahnen aller Linder der erklirte Ausgleichs-
trager fiir den finanziellen Zuschuf3betrieb der gemeinwirtschaftlichen Verkehrs=
bedienung sei. ,.Es wire ein Akt ausgleichender Gerechtigkeit und positiver
Koordinierung der Verkehrsmittel, wenn auch die beiden anderen Verkehrsmittel,
Strafle und Wasserstrafle, sich in dhnlichem Sinn der gemeinwirtschaftlichen Ver:
kebrsbedienung zur Verfiigung stellen wiirden und dabei ihr Ferngiiterverkehr
als Ausgleichstriger verwendet wiirde.“ P. erkennt die Schwierigkeiten, die sich
aus der privatwirtschaftlichen Unternehmungsform dieser beiden Verkehrstriger
ergeben, und er erwartet kaum, dafd sie sich freiwillig fiir eine derartige Regelung
entschlieflen werden. Daher ,,sind ihnen gesetzliche Bindungen zu stellen, die
unter Beibehaltung ihrer privatwirtschaftlichen Fiihrung den gemeinwirtschaft-
lichen Einsatz in ihnlichem Sinn, wie es die Eisenbahn bereits seit Jahrzehnten
mz'lch.t, gewihrleisten. P. konkretisiert seinen Vorschlag wie folgt: , In formeller
Hinsicht wire nach dem Prinzip des inneren Ausgleichs im Giiterfernverkehr
der. Strafle (gewerblicher Verkehr und Werkverkehr) und Wasserstrae eine Aus-
glexchs:{bgabe auf die Verkehrsleistungen zu erheben, durch die die beiden Ver-
kehrsmittel in Stand gesetzt und verpflichtet werden, auch wirtschaftsschwache
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Gebiete unter Selbstkosten zu bedienen. Die Erthebung und Verteilung der Aus-
gleichsbetrige kann im StraBenverkehr durch das im Aufbau befindliche Bundes-
amt fiir den Giiterkraftverkehr erfolgen, im Wasserstralenverkehr durch das
Bundesverkehrsministerium, Abteilung Wasserstrafien, oder eine von ihm zu be-
stimmende geschiftsfithrende Wasserstralendirektion.“ Die Hohe der Abgabe
soll sich nach dem Vorschlag von P. in einem dhnlichen Prozentsatz der Ein-
nahmen im Giiterfernverkehr bewegen wie bei den Eisenbahnen, ,bei denen das
Verhiltnis zwischen betriebswirtschaftlicher und gemeinwirtschaftlicher Substanz
jahrzehntelang erprobt worden ist und im Laufe der Zeit das gesunde dezen-
tralisierte Wirtschafts- und Siedlungsbild in Deutschland mitgeschaffen hat, das
zu erhalten eine primire Aufgabe der Verkehrspolitik ist*. Fiir das Jahr 1951
errechnet P. ,als gemeinwirtschaftliche Belastung der Eisenbahn, hervorgerufen
durch die Beforderungs- und Betriebspflicht, Bedienung wirtschaftsschwacher
Gebiete und Berufsverkehr, einen Betrag von insgesamt 400 Mill. DM ohne
politische Lasten, deren Erstattung durch den Staat unbestritten ist und in irgend-
einer Form durch direkte Zahlungen erfolgen muf®. Die Belastung durch gemein-
wirtschaftliche Verkehrsbedienung stelle sich auf rd. 16%. P. empfiehlt, diesen
gleichen Prozentsatz auf die Einnahmen im gewerblichen und Werkgiiterfernver=
kehr zu erheben und den Betrag zur besseren Erschliefung des platten Landes
und vor allem der in ihm noch in hohem MaBe vorhandenen eisenbahnfremden
Gebiete durch Linienverkehr mit Omnibus und Lastkraftwagen zu verwenden.
Bemerkenswert ist, dal P. bei seinem Vorschlag beziiglich der Verwendung der
Ausgleichsabgabe nicht an deren Beschrinkung auf den Giiterfernverkehr,
sondern an die Verwendung im gesamten Bereich des StraBengiiterverkehrs denkt.
,Bei dieser Losung wiitde der gewerbliche Verkehr Vorziige vor dem Werk»
verkehr im Nahverkehrsbercich gewinnen, der den Werkverkehr auf scine cigents
liche Domine eines belebenden Elementes des Produktionsprozesses und Absatzes
beschrinken konnte.* Im Wasserstrallenverkehr hilt P. eine Ausgleichsabgabe
von 8% auf den gesamten Giiterfernverkehr fiir ausreichend. Was den Strafiens
verkehr anlangt, so rechnet P. damit, daf} sich bei der vorgeschlagenen Losung
der Wettbewerb zwischen Schicne und Strafle in gewissem Umfange von den
starken Verkehrsstrémen nach verkehrsschwachen Gebieten verschieben werde.
Neben der Durchfithrung der von ihm vorgeschlagenen Losung des inneren
Ausgleichs der Belastungen durch die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung,
an der alle Verkehrsmittel sich zu beteiligen hitten, fordert P. auch die Gleich=
stellung und Verantwortung fiir dic Deckung des Kapitaldienstes fiir die Ver-
kehrswege fiir alle Verkehrsmittel. Die Spezialisierung der Verkehrsarbeit oder
die zunehmende Verteilung des Verkehrsbedarfs auf mehrere Verkchrsmittel sei
nur dann fiir die Allgemeinheit von besonderem Nutzen, ,,wenn im 6ffentlichen
Verkehrswesen cine echte Verkehrseinheit der Binnenverkehrsmittel in ciner die
Gemeinwirtschaftlichkeit der Verkehrsbedienung garantierenden Hand zustande-
kommen wiirde*. Das starke Eindringen der Prinzipien der freien Marktwirtschaft
in die Verkehrswirtschaft habe diese Entwicklung unméglich gemacht und einen
Zustand geschaffen, durch den letzten Endes eine gemeinwirtschaftliche Verkehrs=
bedienung nur noch in zwei Alternativen denkbar ist: , Entweder alle Verkehrs:
mittel werden ihr unterworfen, oder sie werden alle von ihr befreit. Nachdem die
Losung zur ersten Alternative nicht in ¢inem organisatorischen Zusammenschlufl
der Landverkehrsmittel gesucht und daher auch nicht gefunden wurde, trotzdem
es verkehrspolitisch der einzig richtige Weg gewesen wire, bleibt fiir sic kaum
noch ein anderer Weg als der eines inneren Ausgleichs fiir alle Verkchrsmittel.”
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6. Vorschlige des Wirtschaftss und Verkehrsministeriums

Nordrhein=Westfalen

Schon bald nach Antritt seines neuen Amtes im Wirtschaftss und Verkehrs-ﬂ
ministerium NordrheinsWestfalen hat Min.-Direktor Professor Brandt mit
grofem Ernst und mit dem Willen zur unbedingten Objektivitit sich bemiiht,
Losungen des schwierigen Problems Schiene und Strafle zu finden. Verfasser hat

diesem Experten erstmalig im Herbst 1951 den Vorschlag der Erhebung einer

Ausgleichsabgabe vom gewerblichen Giiterfernverkehr und vom W\Srkfelar}’
verkehr der Strafle unterbreitet. Im Zusammenhang mit den Beratungen iiber die

Autobahnbenutzungsgebiihr hat der frithere Finanzminister des }ar}des Nord-
rhein-Westfalen den etwas abgeinderten Vorschlag am 9.11.1951 im Plenun
des Bundesrates vertreten, und Brandt hat ihn dort niher begriindet'®). Ein halbes
Jahr spiter, am 5.6.1952 (mit Nachtrag vom 15.6.1952), hat das Wirtschafts=

und Verkehrsministerium NordrheinzWestfalen beim Bundesminister fiir Vers

kehr und bei den Obersten Verkehrsbehdrden der Linder den Antrag"gestem,
das Problem der Erhebung einer Ausgleichsabgabe vom gewerblichen Giiterfern-

verkehr und vom Werkfernverkehr als Besprechungspunkt fiir c.iie nﬁg!lljte
Verkehrsministerkonferenz vorzusehen. Noch bevor eine Entscheidung uder
diesen Antrag erfolgt war, nahm die Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr in der

Pressc und in einer Denkschrift!) gegen diesen Antrag Stellung. Im Auftrage (Ylgn
Brandt bearbeitete Verfasser sodann die schon erwihnte ,,Materlalsz}mmlung ),
die der Verkehrsministerkonferenz vom 10. und 11. Dezember 1952 in Dortmun

vorgelegt und auch zahlreichen anderen Institutionen zugeleitet wurde.

Materialsammlung ist die bisher wohl umfangreichste Verdffentlichung uber"de_\s
in Rede stehende Gebiet. Es wiirde den Rahmen dieser Abhandlung vollig
sprengen, wollte man auch nur versuchen, lediglich die wichtigsten Za'hl‘en und
Gedankenginge wiederzugeben. Je nachdem, von welchen Alternativen un

Betrigen man ausgeht, ergibt sich auf Grund der gemeinwirtschaftlichen Vers
pflichtungen und betricbsfremden Lasten der Bundesbahn ein Gesamtbelastungs#
betrag, dessen Toleranz von iiber 400

Millionen DM bis fast 1 Milliarde DM
jshrlich reicht. Beziiglich der Verwendung des Aufkommens eciner etwa in
Betracht zu zichenden Ausgleichsabgabe enthilt dic Materialsammlung sich

jedweden konkreten Vorschlages. Auf Grund eines Vortrages von Brandt, in
dem die bedeutsamsten Gesichtspunkte des Problems plastisch hervorgehoben
wurden, hat die Verkehrsministerkonferenz einstimmig eine EntschlieBung an=
genommen, die auch vom Bundesminister fiir Verkehr gebilligt wurde. In der
EntschlieBung wird bejaht, dafl das Problem der gemeinwirtschaftlichen .Verﬂ
pflichtungen und betriebsfremden Lasten der Bundesbahn einer gerechten Losung
bedarf. Die genauere Feststellung der Hohe der Belastungsbetrige solle durch
einen besonderen Sachverstindigenausschufd erfolgen. Nach Durchfithrung dieses
ersten Teils seiner Gesamtaufgabe solle der Ausschuf3 durch Heranziehung von
Vertretern der in ihm zunichst noch nicht vollzihlig vertretenen Linder sowie
von Beauftragten der Verkehrstriger und der Wirtschaft erginzt werden. Der
erweiterte Ausschufl solle schlieflich seinen Bericht mit Folgerungen, Vorz
schligen und Anregungen der Verkehrsministerkonferenz vorlegen.

Nachdem das Wirtschafts- und Verkehrsministerium Nordrhein-Westfalen erstz
malig Ende 1951 und dann erneut Mitte 1952 das Ausgleichsabgabenproblem
zur verkehrspolitischen Diskussion gestellt hatte, haben sich die interessierten
Kreise des In- und Auslandes in zeitweilig uflerst lebhaften Erdrterungen

Diese
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bemiiht, die aufgeworfenen Fragen zu priifen und zu kliren. Im zweiten Halb-
jahr 1952 hat die Fachpresse diesem Thema zahllose Spalten gewidmet. Es kann
nicht Sinn dieser Abhandlung sein, auch nur auszugsweise die Stimmen, die sich
fiir oder wider duflerten, anzufiihren. Soweit es sich um ernsthafte Ueberlegungen
handelte, sind sie ohnedies in der ,Materialsammlung” gewiirdigt worden. In
dieser Materialsammlung wurden auch Punkt fiir Punkt die Ausfithrungen jener
oben zitierten Denkschrift der Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr gepriift und
auf den wahren Sachverhalt zuriickgefiihrt. Bis heute liegt keinerlei Widerlegung
der in der Materialsammlung getroffenen Feststellungen vor. Brauner geht in
seinem Aufsatz!®) nicht auf die Materialsammlung ein und verwendet iiberholte
Zahlen und Argumente; vielleicht kannte er im Augenblick seiner Niederschrift
die Materialsammlung noch nicht. Verwunderlich ist aber, wenn noch im Mai 1953
die Zentralarbeitsgemeinschaft des Straflenverkehrsgewerbes in einer Antwort auf
eine Verdffentlichung des Verfassers??) jene Denkschrift der Arbeitsgemeinschaft
Giiterfernverkehr zitiert und daran die Bemerkung kniipft, dal ,,man diese Dar-

legungen nicht zu entkriften vermochte -— ohne auch nur mit einem Wort die
,,Materialsammlung” zu erwihnen??).

7. Vorschlag von Ministerialdirektor Professor Brandt

Dem Wirken dieses Mannes verdankt die deutsche Verkehrspolitik der Nach-
kriegszeit wertvolle Erkenntnisse, Anregungen und Vorschlige. Die Bedeutung
des Ausgleichsprinzips im Verkehr und die Moglichkeiten, die sich im Ausgleichsz
abgabenproblem anbieten, hat er von Anfang an crkannt. So nimmt es nicht
wunder, wenn dieser Vierkehrsexperte schon bald nach der Dortmunder Verkehrs»
ministerkonferenz eine Abhandlung??) verdffentlichte, in der cr sich mit dem
Gedanken der Ausgleichsabgabe eingehend auscinandersetzte. B. untersucht die
gegenwirtige Lage der Bundesbahn, das Eisenbahntarifsysten unter dem Gesichts»
punkt der Standortbedingungen der deutschen Volkswirtschaft und den Giiters
verkehr von Schiene und Strafle unter dem Einfluf} der deutschen Tarifpolitik,
Sodann erdrtert B, den Umfang der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
und betriebsfremden Lasten der Bundesbahn und die wichtigsten Ausgleichs»
alternativen. Unter dem Titel ,,Ausgleichsabgaben als Lésung der Verkehrskrise®
werden auch die Auffassungen von Berkenkopf und Pirath zitiert. Brandt will den
Feststellungen und Vorschligen des Sachverstindigenausschusses nicht vorgreifen,
sondern beschrinkt sich darauf, einige wesentliche Gesichtspunkte darzulegen.
Er befaBt sich zunichst mit den sozialen Personentarifen der Bundesbahn und
erklirt, dafl kein Grund bestehe, fiir ihre Abgeltung allein den Lastkraftwagen-
Giiterfernverkehr in Betracht zu ziehen. Er erwihnt dann gewisse Auffassungen,
in denen der Standpunkt vertreten wird, daf} die infolge der Gewihrung von
sozialen Personentarifen entstehenden Einnahmeverluste von denjenigen Werken
an die Bundesbahn zu bezahlen seien, deren Arbeiter und Angestellten den Nutzen
aus den Sozialtarifen ziehen. Es werde eine wichtige Aufgabe sein, zu kliren,
ob die Unternchmungen oder etwa die kommunalen Gemeinwesen oder die
Allgemeinheit diese Zahlungen an die Bundesbahn zu leisten haben. B. verweist
ferner auf Auffassungen, die es ablehnen, auch die sonstigen gemcinwirtschaft-
lichen Verpflichtungen — wie etwa die Betriebss und Befdérderungspflicht, die
Gewihrung von Ausnahmegiitertarifen, mit Ausnahme der Vorhaltung einer
Transportreserve — vom Lastkraftwagen-Giiterfernverkehr abzugelten, sondern

befiirworten, dafl sie von der Wirtschaft selbst unmittelbar an die Bundesbahn

geldlich abzugleichen seien. B. meint: ,,Aber es wiirde in einer solchen Regelung
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keine vollbefriedigende Lésung erblickt werden kénnen, da der Lastkraftwagen-
Giiterfernverkehr als unmittelbarer Konkurrent der Bundesbahn von jenen ge-
meinwirtschaftlichen Verpflichtungen frei ist und gerade aus der Nichtbindung
an dic gleichen Pflichten einen besonderen privatwirtschaftlichen Nutzen zieht.”
Mit der u.a. auch vom gewerblichen Giiterfernverkehr aufgeworfenen Frage,
ob nicht im Falle der Einfiihrung einer Ausgleichsabgabe an deren Aufbringung
alle mit der Bundesbahn in Konkurrenz stehenden Verkehrstriger — Binnen-
schiffahrt, Kraftwagenpersonenverkehr — zu beteiligen seien, setzt B. sich nicht
auseinander, sondern iiberlifit die Stellungnahme dem Sachverstindigenausschuf3.
Wesentlich sei die Frage, ob die Ausgleichszahlungen etwa der Staatskasse, der
Bundesbahn oder einer besondcren Ausgleichskasse innerhalb des Giiterkraft-
verkehrs selbst zugefithrt werden sollten. Fiir jede dieser Au.sgleichsarten erget')e
sich, wenn die Wettbewerbsgleichheit fiir die Eisenbahn erzielt 'werden soll,"em
ganz anderer Betrag. Als einen der Kerngedanken der Ausgleichsabgabe fiihrt
B. folgende Ueberlegung an: ,,Sowohl der gewerbliche als .auch der Werkferng
verkehr betitigen sich bevorzugt in giinstigen Verkeh;sqelatrqnen, z.B. zwischen
Knotenpunkten des Verkehrs. Gerade hier stehen sie in stirkster Konkurrenz
mit der Schiene, was sich darin ausprigt, da die Auslastung der Lastkraftwagen
auf diesen Strecken regelmifig eine bessere ist als bei der Bahn. Die Unter-
nehmer, die sich auf diesen Hauptverkehrsstrecken — gleichgiiltig ob im gewerb-
lichen oder im Werkfernverkehr — betitigen, schaffen sich dadurch iibersteigerte
Differentialgewinne (oder beim Werkfernverkehr iibersteigerte D'ifferentialﬂ
Kostenersparnisse). Die Unternehmer jedoch, die lediglich oder v-orw1.egend auf
die Verkehrsbedienung von Nebenstrecken angewiesen sind, ringen nicht selten
um das Existenzminimum, weil sie ihre Fahrzeuge nicht im gleichen Grade aus=
lasten und nicht annihernd die gleichen Jahresleistungen erbringen kénnen wie
die Unternchmer auf den Hauptverkehrsstrecken. B. stellt in diesen Al.lsfﬁh;
rungen und an diesem Beispiel den {iberrentierenden Verkehr dem nic.}}t gemiger}d
renticrenden Verkehr gegeniiber und will auch die folgenden Ausfiihrungen in
diesem Sinne verstanden wissen: ,,Ebenso wie die Bundesbahn nicht immer aus
den Finnahmen der Nebenstrecken die auf diese Strecken entfallenden Kosten
voll zu decken vermag, liegt der Gedanke nahe, den Lastkraftwagenunternchmern
der Nebenstrecken in Form einer Viorabschopfung der iibersteigerten Gewinne
der auf den Hauptstrecken titigen Unternehmer einen Ausgleich zu gewihren.
Auf diese Weise konnte das Existenzminimum auch derjenigen konzessionierten
Unternchmer gesichert werden, die bei den gegenwirtigen Verhiltnissen keir}c
ausreichende Ausgleichsméglichkeit besitzen, ja, es konnte sogar der Anreiz
geschaffen werden, daB sich ein Teil der gegenwirtig auf Hauptstrecken titigen
Unternehmer von diesen abs und der Verkehrsbedienung der Nebenstrecken
suwendet.” Dafld B. nicht lediglich den Hauptstreckenverkehr dem Nebenstrecken-
verkehr. sondern in umfassenderer Weise den iiberrenticrenden dem nicht geniigend
rentierenden Verkehr gegeniiberstellen will, zeigt sich unmifiverstindlich in den
folgenden Ausfithrungen: ,Die Ausgleichsabgabe wﬁrde_‘ diesen vorga_mscben
Ordnungsgedanken allerdings nur dann zu fordern vermdgen, wenn sie n}clut
schematisch je beférderte Tonne oder je Tonnenkilometer, sqndern erst von einer
gewissen Menge beforderter Giiter oder geleisteter Tvonn‘enkl'lometer, besser noch
von einer gewissen Hohe erzielter Frachteinnahmen (oder beim Werkfern\(erkellr
ersparter Frachtkosten) an erhoben wiirde, weil dadurch die iibersteigerten
Differentialgewinne am besten herangezogen werden konnen. Selbstverstindlich
miiten hierbei Zahl und Nutzlastkapazitit der konzessionierten Lastkraftwagen
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der Unternehmer des gewerblichen Giiterfernverkehrs sowie Zahl und Nutzlasts
kapazitit der Lastkraftwagen des Werkfernverkehrs — diese etwa im Verhiltnis
zu Art und GroBe des Unternehmens — in angemessener Weise beriicksichtigt
werden.” Sodann verweist B. auf die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr,
der demnichst laufend die erforderlichen Zahlenunterlagen zur Verfiigung stehen
werden. — Der andere Weg konnte sich, so meint B., in der unmittelbaren Her=
gabe eines Teiles oder des ganzen Aufkommens der Ausgleichsabgabe an die
Bundesbahn anbieten. In diesem Fall wiirde sich rein arithmetisch die Wirkung
ergeben, daf} die Ausgleichsabgaben dann nicht gleich hoch bemessen zu werden
brauchten wie bei einer Verwendung des Aufkommens innerhalb des Lastkraft-
wagen Giiterfernverkehrs in dem dargelegten Sinne oder fiir Straflenbauaufgaben
usw. B. gibt dann zu bedenken: ,Der Werkfernverkehr wird verstindlicher-
weise kaum geneigt sein, durch seine Ausgleichsabgaben den gewerblichen Giiter»
fernverkehr, sei es auch nur den auf Nebenstrecken titigen, zu subventionieren.
Zwar bedeutet der Werkfernverkehr auch eine Konkurrenz fiir den gewerblichen
Giiterfernverkehr, in stirkerem Grade aber konkurrenziert er die Schiene. Man
wird daher erwigen miissen, ob das Aufkommen aus der Ausgleichsabgabe des
Werkfernverkehrs nicht von vornherein der Bundesbahn zugefiihrt werden
sollte. Beide Verwendungswege wiirden dem Ausgleichsprinzip zu dienen vers
mégen und zu einer organischen Entwirrung des Konkurrenzkampfes fiihren
kénnen . . .“ Abschlieend fordert B. den Vorstand und den Verwaltungsrat
der Deutschen Bundesbahn auf, klare und entschiedene Vorschlige vorzulegen.
Daf§ B. allen aufrichtigen Losungsversuchen konziliant entgegensicht, gibt er
deutlich zu erkennen: ,,Ob Ausgleichsabgaben die einzige Losung der Verkehrs=
krise sind, soll hier nicht bejaht werden. Nach allen Ueberlegungen aber, dic
bisher von der Verkehrswissenschaft angestellt und nach den Lésungen, die in
gewissen Auslandsstaaten gefunden worden sind, werden Ausgleichsabgaben in
der einen oder anderen Form doch zur Anwendung kommen miissen. Nochmals
aber sei die Notwendigkeit betont, dafl, wihrend der auf der Verkehrsininisters
konferenz beschlossene Ausschuf3 seine Arbeiten durchfiihrt, die Bundesbahn
selbst sich an die Spitze der Bestrebungen stellen mufi, die ihr und der deutschen
Volkswirtschaft zu helfen vermdgen. — Wie die ncueren Ereignisse in der
deutschen Verkehrspolitik bewiesen haben, scheint diese Anregung auf fruchts
baren Boden gefallen zu sein. ‘

III. ‘Analyse der Vorschlige

Um eine Grundlage fiir die von Brandt angeregte 6ffentliche Diskussion und
einen Ueberblick fiir die Titigkeit des Sachverstindigenausschusses zu schaffen,
empfichlt es sich, den Inhalt der einzelnen Viorschlige in einer gedringten Uebers
sicht schematisch darzustellen. Es ist unmdglich, in einem solchen Schema alle
Gemeinsamkeiten, Differenzierungen und Abweichungen der Vorschlige volls
stindig und eindeutig wiederzugeben. Insbesondere konnen darin nicht alle
Alternativen, mit denen die Autoren ihre Vorschlige versehen haben, erfaf3t
werden. Die Unterscheidungen zwischen ,;externem" und ,internem’ Ausgleich
sind nicht iiberall scharf gegeneinander abgegrenzt. Dem priifenden Blick bietet.
die Gesamtheit der Vorschlige mehr Gemeinsamkeiten als Abweichungen oder
gar Gegensitzlichkeiten. Zur eigenen Urteilsbildung der Leser empfiehlt sich die
Lektiire der originalen Viorschlige der Autoren, deren Fassung in den vermerkten
Quellen zur Verfiigung steht. :

Bgb
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Thesen und Vorschlige

Berkenkopf  Brandt Pirath

Bshm  Helfridh

Hat die Bundesbahn besondere gemein=
wirtschaftl. und betriebsfremde Lasten
gegeniiber den iibrigen Verkehrsarten?

Gleichstellung der Wettbewerbsgrund-
lagen erforderlich? . . . . . . . .
Wird hierzu lediglich Kostenerhohung
der iibrigen Verkehrstriger angestrebt?
Oder wird ein Ausgleichssystem befiir
wortet? . . . . . . . . . . . -
Wird zugleich oder ersatzweise die
Einfithrung der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung empfohlen:
fiir den gewerbl. Giiterfernverkehr? .

fiir den gewerbl. Giiternahverkehr?
fiir die Binnenschiffahrt? .
Ist die baldige Einfiihrung der gemein-
wirtschaftlichen ~ Verkehrsbedienung
bei den vorstechenden Verkehrsarten
wahrscheinlich? Coe
Erhebung einer Ausgleichsabgabe:
vom gewerblichen Giiterfernverkehr? .

vom Werkgiiterfernverkehr? .
vom gewerblichen Giiternahverkehr? .
vom Werkgiiternahverkehr?
vom Omnibusverkehr?
von der Binnenschiffahrt? .
von der Wirtschaft? . . . . . . .
Wird Zweckbindung des Ausgleichsz
abgaben-Aufkommens empfohlen:
zur Verwendung des Aufkommens
vom gewerblichen Giiterfernverkehr:
nur innerhalb dieses Verkehrszweiges?
auch innerhalb des gewerblichen Giiter-
nahverkehrs? e e e e e
oder zur Abgabe des ganzen oder eines
Teils des Aufkommens an die Bundes-

bahn? . . . . . . . . . o

zur Verwendung des Aufkommens vom
Werkfernverkehr:

nur fiir Stralenverkehrszwecke? .

oder zur Abfithrung an die Bundes:
bahn? . C e e e e

ja ja ja
ja ja ja

nein nein  nein

ja ja ja
ja ja ja
ja ? ja
nein ? ja

nein nein  nein

ja ja ja
(nur vom
ertragreldien)

ja ja ja
ja ? nein
ja ? nein

. alternativ ? ?

nein  nein ja

? alternatly ?
nein ja nein

ja nein ja

alternativ  alterpativ. pein
(f. gemeins
winschaftl,
Verkehr)

ja nein ja
alternatly : i
(f. gemein, Ja nen
winschaftl,
Verkehr)

ja ja
ja ja

nein nein

ja ja
? ja
(wo anginglg)

? ?

? ?

? nein
ja ja
ja ja
ja ?

? ?

? ?

? ?

? ?

? ?

? ?

? nein
? ?
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Thesen und Vorschlige Berkenkopf Brand Pirath Béhm  Helfrich

zur Verwendung des Ausgleichsab-
' gabenzAufkommens aus dem Fernver-
kehr der Binnenschiffahrt:

nur innerhalb der Binnenschiffahrt? . — —  vorwlegend  _ —
- la
oder auch an Schiene und Strafle? . . — Bel Zubringerr —

Bezweckt das Ausgleichsabgabensystem: et 2
nur die Verbesserung der Wettbewerbs=
grundlagen der Bundesbahn? . . . . nein nein nein nein nein °
oder auch den internen Ausgleich
innerhalb der einzelnen Verkehrsarten?  ja ja ja ? ja
und die Stirkung des Flichen-, Abseits-
und weniger ertragreichen Verkehrs?  ja ja ja ja ja

Kommt an Stelle von Ausgleichsabgaben

oder neben ihnen die Differenzierung

der Beforderungssteuer in Betracht? . ja  altemauv  ? ? ja
Soll die Berechnung der Ausgleichs-

abgabe des gewerbl. und Werk - Giiter-

fernverkehrs erfolgen:

in der Bundesanstalt fiir den Giiter-

fernverkehr? . . . . . . . . L. ? ja ja ? ?

oder durch eine Ausgleichskasse als

Organ der Selbstverwaltung des Krafts

verkehrs? . . . . . . . . . . . . ja  altemauv ? ? ?
Soll die Zuteilung von Mitteln des Aus-

gleichsaufkommens des gewerbl. Giiter=

fernverkehrs erfolgen:

durch die Bundesanstalt fiir den Giiter-

fernverkehr?. . . . . . . . . .. P alttmaty  ja ? ?
oder durch eine Ausgleichskasse der
Selbstverwaltung des Kraftverkehrs? . ja ? ? ? ?

Erhebung und Verteilung der Ausgleichs-
betrige der Binnenschiffahrt durch
BVM (Abt. Wasserstraflen) oder eine
geschiftsfiithrende Wasserstraflen=
direktion? . . . . . — — ja - -

Alle Autoren bejahen, dafl die Bundesbahn gegeniiber den anderen Verkehrs=
trigern mit besonderen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und betriebs»
fremden Auflagen belastet, dadurch im Wettbewerb empfindlich benachteiligt
und daf} eine Gleichstellung der Wettbewerbsgrundlagen erforderlich ist. Nicht
ein cinziger Autor strebt dieses Ziel {iber den Weg der reinen Kostenerhdhung
der iibrigen Verkehrstrager an, alle Autoren befiirworten vielmehr ein Ause
gleichssystem. Innerhalb dieses Ausgleiches empfehlen die Autoren die Ueber-
nahme der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung auch durch den gewerbs
lichen Straflengiiterfernverkehr, teils sogar durch den gewerblichen Strafien-
giiternahverkehr und durch die Binnenschiffahrt. Die Autoren halten aber die
alsbaldige Uebernahme einer gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung — ihne
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lich wie bei der Bundesbahn — durch die anderen Verkehrstriger nicht fiir
wahrscheinlich. Sie schlagen daher die Erhebung von Ausgleichsabgaben vor.
Solche Ausgleichsabgaben sollen nach {ibereinstimmender Meinung aller Autoren
sowohl vom gewerblichen Giiterfernverkehr, als auch vom Wgrkguterf‘ernv\erkehy
erthoben werden. Brandt will J’e.dlc))ch1 nur de}:l ert‘fz%r‘e_mhend ngerII)—}ichen

Jeichsabgabe heranzichen, vorwicgen en aupt-
Slii%gfxr\:;‘;iillf&}.)r g:zrﬁ;ﬁgﬁgd‘er H‘efanziehung de.s gcw‘erbhc.hen _Gi'ltcrnahvgr;
kehrs und des Werkgiiternahverkehrs zur Ausgleichsabgabe ist die Auffassung
einiger Autoren nicht eindeutig erkennbar, Bra ndt -und Pirath jedenfalls
befiirworten sie nicht. Den Omnibusverkehr wunscht-em Autor der Ausgleichs-
abgabe zu unterwerfen, die iibrigen Autoren‘habe.n ihre Me_l:nung mcht offens
gelegt. Auch beziiglich der Binnenschiffahrt sind die Vorschlige nicht cindeutig.
Berkenkop fund Brandt verncinen die Heranziehung der Binnenschiffahrt,
Pirath vertritt die Auffassung, daf3 die Binnenschlffahr’t_ den internen Ausgleich,
den sie bereits jetzt — z. B. beziiglich der Kohle nach Sudd.eutschlansi — prakti-
ziert, modifizieren und verbessern soll. Im externen Ausglel.ch der Binnenschiff-
fahrt sollen von Fall zu Fall die Zubringerdienste von Schiene und Strafle mit=
beriicksichtigt werden. Die Autoren sind sich im Grundsatz dariiber einig, daf3
die Zweckbindung des Ausgleichsabgaben-Aufkommens erforderlich ist, wenn die
angestrebten verkehrspolitischen Ziele erreicht werden sollen. Was die politischen
Personallasten der Bundesbahn anlangt, so empfehlen sie 1hre' Uebernahme auf
den Bundeshaushalt, nicht die anteilige Aufgliederung auf die Verkehrstriger.
Brandt stellt auch den Gedanken zur Erorterung, ob nicht die Wirtschaft selbst
oder die Kommunen die zusitzlichen Kosten fiir den Berufs'v.erkehr der Bundes-
babn iibernehmen sollen. Beziiglich der gemeinwirtschaftl.lcher}. Bedienung im
Giiterverkehr der Bundesbahn wiinscht Bran d t ebenfalls die Priifung der Frage,
ob dic besonderen Kosten hierfiir unmittelbar von der Wirtschaft aufzubringen
sind. Allerdings sollen der gewerbliche Giiterfernverkehr und der Werkgiiter-
fernverkehr auch bei Bejahung dieser Frage von der Ausgleichsabgabe nicht
véllig freibleiben. Wihrend Brandt das Ausglelchsabgaben:A}Jfkommen des
gewerblichen Giiterfernverkehrs nur innerhalb dieses _B‘emfszYvelges selbst zur
Verwendung bringen will, vor allem zur Stirkung des im Abseitsverkebr titigen
Unternehmertums. wiinschen Berkenkopf und Pirath, dafl Teile dieses
Aufkommens auch zur Hebung des gewerblichen Giiternahverkehrs verwendet
werden. Berkenkopf und Brandt erwigen nur alternativ die Abgabe
eines Teils des Aufkommens des gewerblichen Giiterfernverkehrs an die Bundes-
bahn. Beachtenswert ist der Hinweis von Brandt, \"!aB in diesem Fall die
Abgabe nicht gleich hoch bemessen zu werden braucht wie bei Verwendung des
Aufkommens ausschlieBlich innerhalb des gewerblichen Stralengiiterfernverkehrs.
Eine vom Verfasser vorgenommene alternative Berechnung ha't 'ergebfm, daf zur
Herstellung der Gleichgewichtslage in der Konkurrenzsituation zwischen dem
Giiterverkehr der Schiene und der Strafle in der Tat ein betrichtlich geringeres
Aufkommen an Ausgleichsabgaben geniigt als bei Verwendung des vollen Auf-
kommens ausschlieRlich fiir Zwecke des Straflenverkehrs. Das Aufkommen aus
der Ausgleichsabgabe des Werkgiiterfernverkehrs soll nach Auffassung von
Brandt am zweckmiBigsten voll der Bundesbahn zugute kommen. Berken-
kopf zieht eine alternative Verwendung in Betracht, P irath empfichlt —
soweit erkennbar — die Verwendung nur fiir Straenverkehrszwecke. Pirath,
der als einziger auch die Binnenschiffahrt heranzuziehen wiinscht, befiirwortet
die Verwendung dieses AusgleichsabgabensAufkommens vorwiegend innerhalb
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‘der Binnenschiffahrt selbst, will aber dort, wo Schiene und Strafle Zubringers

dienst leisten, diese nicht leer ausgehen lassen. Alle Autoren verneinen, daf} es
ihnen bei ihren Vorschligen lediglich um di€ Verbesserung der Wettbewerbs-
grundlagen der Bundesbahn geht. Sie bejahen vielmehr, daf} ihnen ebenso viel
oder mehr an der Erméglichung eines internen Ausgleichs innerhalb der einzelnen
Verkehrsarten und insbesondere an der:Stirkung des Flichens, Abseitss und des
gegenwirtig weniger ertragreichen Verkehrs liegt. Mehrere Autoren erwigen zur
Errcichung dieser Ziele auch die Differenzierung der Befdérderungssteuer. In
organisatorischer Hinsicht schlagen einige Autoren fiir die Errechnung der Auss»
gleichsabgaben des Giiterfernverkehrs, teils auch fiir die Verteilung der Mittel,
die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr vor, Berkenkopf hilt eine Aus=
gleichskasse der Selbstverwaltung des Kraftverkehrs fiir mehr geeignet, andere
Autoren haben sich zu dieser Frage nicht geiuflert. Nicht erkennbar ist, wo
die Berechnung etwaiger Ausgleichsabgaben des gewerblichen Giiternahverkehrs,
des Werkgiiternahverkehrs und des Omnibusverkehrs und durch welche Stelle
die Verteilung der Mittel erfolgen soll. Die von Pirath vorgeschlagene Aus-
gleichsabgabe der Binnenschiffahrt soll durch das Bundesverkehrsministerium
oder eine geschiftsfithrende Wasserstraflendirektion erhoben und verteilt werden.

IV. Einige Stellungnahmen zu den Ausgleichsabgaben:Vorschligen

Soweit Stellungnahmen zu den Vorschligen aus der Zeit vor der Dortmunder
Verkehrsministerkonferenz vorliegen, sind sie an friiherer Stelle bereits behandelt
worden. Nachstehend sollen kurz nur einige Stellungnahmen angefiihrt werden,
die sich auf die neueren Vorschlige beziehen.

l. Gewerkschaften

Die Gewerkschaft Oeffentliche Dienste, Transport und Verkehr hat sich zur
Verkehrspolitik schon 1951 in grundsitzlicher Weise gedufiert.?) Doch findet
sich darin kein Hinweis auf das Problem der Ausgleichsabgabe. Dagegen hat sich
Schmidt vor kurzem in dem Organ des Bundesvorstandes des Deutschen Ges
werkschaftsbundes??) sehr eingchend iiber das Thema ,,Zur Dringlichkeit ges
meinwirtschaftlicher Verkehrsordnung* ausgelassen. Er untersucht zunichst die
Standortstruktur als Resultante des Verkehrssystems, weist dann die Notwendigs
keit einer riumlich dezentralisierenden Verkehrspolitik zugunsten der Rand:
gebiete nach, behandelt anschlieend die Frage, ob im heutigen Verkehrssystem
ein gemeinwirtschaftlicher Standortausgleich weiterhin mdoglich ist, um schlief3s
lich das Frfordernis der Marktregulierung “herauszustellen und Ziel sowie
Zwischenstadien aufzuzeigen.

Unter Verweis auf Pred$hl?) geht S. von den Feststellungen der nationals
Skonomischen Theorie aus, daf} es ohne Regulierung eine Ordnung im Verkehrs-
wesen nicht geben kann. Unter dem Gesichtspunkt des Koordinationsproblems
bleibe nur iibrig, das gesamte Binnenverkehrswesen als einen Markt — woder
besser als einen Zusammenhang von Mairkten, die durch weitgehende Substi=
tutionsméglichkeiten miteinander verbunden sind — zu betrachten. Die Ver-
fassung des Marktes sei teils monopolistisch, teils oligopolistisch. Daraus ergebe
sich die , Aufgabe, diese Marktverfassung durch eine staatlich geordnete, ge-
bundene Konkurrenz zu ersetzen*#), wobei diese Regulierung ,gleichzeitig dic
gemeinwirtschaftlichen Zwecksetzungen zu gewihrleisten® hat. Fiir den Markt-
theoretiker sei durch blofle Herstellung ,gleicher Startbedingungen® fiir alle
Konkurrenten eine Ordnung nicht mdglich. Das Problem der Zurechnung der
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Kosten des Verkehrs sei noch nicht geldst. Eine Verkehrsteilung nach dem Mag-
stab der jeweiligen Transportentfernung, einer Einteilung der Giiter, nach be-
stimmten Verkehrsverbindungen oder nach regionalen Prinzipien richte sich gegen
die Dynamik des technischen Fortschritts, wiirge den Zwang zur Rationalisierung
ab und belaste die Volkswirtschaft mit iiberhthten Betriebss und Investitions-
kosten. Eine nach den geringsten volkswirtschaftlichen Kosten strebende L3-
sung miisse geschaffen werden. Die heute kurzfristig zu schaffende Notlésung
zugunsten der Bundesbahn diirfe dieses Ziel nicht verbauen, sie kénne nur eine
Uebergangslosung sein. Ebensowenig wie die ,Aufgabenteilung” kénne ein
finanzieller ,duflerer Ausgleich aus den Mitteln des Fiskus zweckmiBig er-
scheinen (abgesehen von den sogenannten politischen und sonstigen Kriegs:
lasten der Bahn). S. beschreibt kurz den Vorschlag von Pirath und gibt zu
bedenken, daf} sich hier — jedenfalls auf der Strafle — wieder das bekannte
Kostenzurechnungsproblem stellt. S. fiihrt dann aus: ,, Konsequenter als Piraths
winnerer Ausgleich* ist eine Variante des von Brandt wiederholt vorgetragenen
Vorschlags einer Ausgleichsabgabe auf den Straflengiiterverkehr (einschlieBlich
Werkverkehr), nach der Brandt diese Ausgleichsabgabe unmittelbar der Bahn
zuflieflen lassen will. Brandt rechnet — im Gegensatz zu Pirath — nicht mehr
mit der politischen Durchsetzbarkeit einer Zwangsorganisation auf der Strae
mit allgemeiner Betriebs: und Befdrderungspflicht (etwa in Gestalt des friiheren
ReichszKraftwagen-Betriecbsverbandes RKB), er bezeichnet seinen Vorschlag
lediglich als Alternative zu dieser versiumten Ldsung. Wenn aber unter den
obwaltenden politischen Umstinden ein Neo-RKB zur Zeit nicht zu erreichen
ist, so wird die Brandtsche Ausgleichsabgabe auf noch grofiere politische Hinder-
nisse stolen. Zu Unrecht.* S. fordert: ,,Soweit und solange die V‘erkehrstrl"iger
an den gemeinwirtschaftlichen Lasten nicht im gleichen Prozentsatz ihrer Ge:
samtleistungen teilhaben, wird ein finanzieller Ausgleich von Verkehrszweig zu
Verkehrszweig volkswirtschaftlich notwendig sein. Dem Prinzip des inneren Auys-
gleichs innerhalb der jeweiligen Verkehrstriger miisse ein Kostenausgleich zwi-
schen den drei Verkehrstrigern (Schiene, Strafle, WasserstraBle) an die Seite ge-
stellt werden. In seinen weiteren Ausfithrungen behandelt S. die organisatori-
schen Probleme etwa im Sinne der bekannten Vorschlige der OeTV. Als un-
aufschiebbar notwendig fiihrt S. folgende Mafinahmen an: ,,1. Der Bundesbahn
miissen die finanziellen Lasten fiir die Beseitigung der Kriegsschiden und ces
‘Nachholbedarfs wie auch die sogenannten politischen Lasten abgenommen wer=
den, zumindest durch langfristige Kredite. 2. Die gemeinwirtschaftliche Tarif-
differenzierung darf zugunsten verbesserter Wettbewerbsfihigkeit der Bahn nicht
weiter beschnitten werden — sie ist vielmehr angesichts der Existenznot der
Randgebiete mindestens auf den alten Stand wieder auszubauen. 3. Solange eine
Abgabe zum Finanzausgleich fiir gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienungen
legislativ nicht verwirklicht wird, muf} die Bindung des Kraftwagentarifs an den
Eisenbahntarif aufrechterhalten bleiben. 4. Die Innehaltung des Kraftwagen-
tarifs und der Konzessionskontingentierung ist mit allem Nachdruck zu sichern,
hierzu muf} die Bundesanstalt fiir den Giiterkraftverkehr nunmehr beschleunijgt
aufgebaut werden. 5. Solange eine den Werkverkehr einbeziehende Ausgleichs-
abgabe nicht verwirklicht wird, miissen MaBinahmen zur Einschrinkung des
Werkverkehrs ergriffen werden. 6. Die staatliche Tarifhoheit ist auch im Binnen-
schiffahrtsgesetz zu verankern. Nach Auffassung von S. soll in der nichsten
Stufe des verkehrspolitischen Aufbaues die Bundesanstalt fiir den Giiterkraft-
verkehr zu einem Zwangsverband mit Befdrderungspflichten umgestaltet und
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eine entsprechende Einrichtung fiir die Binnenschiffahrt geschaffen werden.
»Sobald dann auch der ,gegenseitige Finanzausgleich® geschaffen worden ist,
kann die gegenwiirtige Tarifkoppelung fallen.”

2. Wirtschaft

Die wichtigsten Stellungnahmen der Wirtschaft zum Ausgleichsabgaben=Problem
sind bereits dargelegt worden?®). Wie die Viorschlige und Auffassungen von
Bohm, Helfrich, Kolath und Kampf beweisen, steht die Wirtschaft
diesem Problem nicht negativ gegeniiber. Bemerkenswert ist die ablehnende
Stellungnahme von Linden?), die allerdings noch aus dem Jahre 1952 stammt.
Er sagt: , Allein die Entlastung auf der Ausgabenseite der Verkehrstriger ist der
Weg, auf dem deren Gesundung zu erreichen sein wird. Jede Maflnahme, die
zu einer Verteuerung des Verkehrsdienstes (z. B. Ausgleichsabgaben) fiihren
miiflte, ist im Hinblick auf diese klare Zielsetzung zu vermeiden, und es darf
noch hinzugefiigt werden, daB} auch die Gesamtsituation der deutschen Wirt-
schaft, gekennzeichnet durch die deutlichen Merkmale einer nachlassenden Kon-
junktur, kein anderes Vorgehen gestattet. An spiterer Stelle fithrt L. aus: ,,Ohne
Zweifel hat die mehrfach erwihnte Tariferhohung dem Werkverkehr neuen Auf-
trieb gegeben. Man wird nicht verkennen diirfen, dal auch der Werkverkehr
gewissermaflen im Wettbewerb zum ffentlichen Verkehrsdienst steht. Volks-
wirtschaftliche Ueberlegungen fithren auch hier wiederum zu der Forderung,
dal der Verkehrsdienst der offentlichen Hand und der gewerblichen Unter-
nehmer durch verbesserte und billigere Leistungen bestrebt sein muf}, die vers
ladende Wirtschaft zu einem Abbau ihres Werkverkchrs zu veranlassen, und
dafl man nicht umgekehrt durch Einfiihrung von Abgaben oder sonstigen Sonder»
belastungen den Kraftwagen allgemein oder den Werkverkehr im besonderen
zum Schutze des Gffentlichen Verkehrs belasten darf.

Das , Handelsblatt" bemerkt in seiner JahresschlufSinummer?®): ,,. . .Wenn der
Lastkraftwagen in zunehmendem Mafle in die unteren Tarifklassen cindringt und
Transporte durchfiihrt, die organisch auf die Schiene gehoren, so kann er das nur
deshalb, weil ihm aus den Beférderungsleistungen in den hoheren Tarifklassen
eine Differentialrente erwichst, die den LKW instand setzt, entweder Tarif-
unterbietungen vorzunehmen, so Transporte an sich zu reiffen, oder aber cinen in-
ternen Frachtenausgleich vorzunehmen, d. h. dic Transporte in den unteren Tarif-
klassen zu subventionieren.” In diesem Problem sei die Schliisselstellung fiir
dic organische Verkehrsteilung zu suchen. Diescr Auffassung hatte das Han-
delsblatt noch folgende Bemerkung vorangestellt: , Kiinstlich, d. h. durch’ Steuern
oder andere fiskalische Abgaben den Stralenverkehr zu behindern und einzu-
schrinken, wire auch tbricht, weil man dadurch eine nun einmal technisch
gegebene Entwicklung hemmt. Weit entscheidender kann die Schiene die Strafle
in Form einer entsprechenden Tarifgestaltung treffen.” Ob damit bereits die
Tarifgestaltung, wie sie jetzt durch die Bundesbahn vorgeschlagen worden ist,
gemeint ist, vermag man nicht ohne weiteres zu erkennen.

3. Kraftverkehr

Die ablehnenden Stellungnahmen der Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr zum
Gedanken der Ausgleichsabgabe aus dem Jahre 1952 sind bereits erwihnt wor-
den.??) Seit Anfang 1953 hat sich immer schirfer der Zwang, angesichts der
bedrohlicher werdenden Lage der Bundesbahn wenigstens zu einer Notldsung
zu kommen, in den Vordergrund geschoben, so dafl das Ausgleichsabgaben-
Problem etwas zuriickgetreten ist.
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Eine Stimme aus Kreisen des gewerblichen Giiterfernverkehrs meinte vor kurzem,
es sei etwas sehr abwegig, zu fordern, dafl der kritischen Lage der Bundesbahn
durch den gewerblichen Giiterfernverkehr aufgeholfen werden soll. Hinsichtlich
der Finnahmeentwicklung habe sich die Lage bei der Bundesbahn wesentlich
giinstiger gestaltet als beim gewerblichen Giiterfernverkehr. ,,Daher miissen nach
wie vor auch alle neuen Pline, dem Giiterfernverkehr eine Ausgleichsabgabe auf-
zulegen, als ungerechtfertigt abgelehnt werden.* %)

Offenbar stammt auch die nachfolgende Aeuflerung aus Kreisen des Kraft-
verkehrs: ,,Den Selbstverwaltungsorganisationen fillt damit eine Aufgabe zu,
die weit iiber das hinausgeht, was in den letzten Jahren zu leisten war. Jetzt
kommt es darauf an, dafl die Mafinahmen und Ziele des einzelnen Verkehrs-
trigers den Belangen des gesamten Verkehrswesens und der Volkswirtschaft in
cinem weit stirkeren Mafle, als es bisher der Fall war, untergeordnet werden.
Kein Verkehrstriger kann in sich gesunden, wenn es den anderen wirtschaftlich
schlecht geht. Der Gemeinschaftsgedanke muff deshalb bei allen verkehrs-
politischen Erwigungen und Plinen oberstes Gesetz werden. Deshalb sollte auch
Abstand genommen werden von allen Mafinahmen, die geeignet sind, den Wett-
bewerb untereinander zu verschirfen. Sondersteuern, Ausgleichsabgaben, ein-
seitige Tariferhohungen werden zum Beispiel nie zu dem gewiinschten Erfolg
fiihren, sondern letztlich nur das Gegenteil dessen bringen, was angestrebt
war,"81)

Auch Eichho f£%) hat zur Frage der Ausgleichsabgabe Stellung genommen.
In dem Bericht iiber die Kundgebung des bayerischen Straflenverkehrsgewerbes
in Miinchen heif3t es: ,, Zur Frage der Ausgleichsabgabe wies Eichhoff zwar auf
die besonderen sozialen, politischen und Kriegsschidenlasten der Bahn hin, auf
deren Leistungen man nicht verzichten kénne; jedoch gibe es eine Anzahl von
Méglichkeiten, die ungliickliche Lage der Bahn zu bessern. Vor allem miifite man
versuchen, deren unwirtschaftliche Leistungen abzubauen. So solle man auch
statt dem Gedanken an eine Ausgleichsabgabe tausend andere Ueberlegungen
anstellen, bevor man eine solche Sache ernsthaft weiterverfolgte ... — Falls jene
»tausend anderen Ueberlegungen* nicht bereits von ernsthaften Verkehrswissen-
schaftlern und Verkehrspolitikern angestellt worden sein sollten, wiirde E. sich
unzweifelhaft ein Verdienst erwerben, wenn er sic niher konkretisieren wiirde.
Es ist immerhin bemerkenswert, wenn E., obwohl die Verkehrsministerkonferenz
einstimmig die Klirung des Problems der gemeinwirtschaftlichen und betriebs-
fremden Lasten der Bundesbahn beschlossen und eigens zu diesem Zweck einen
Sachverstindigenausschuf} eingesetzt hat, von einer ernsthaften Weiterverfolgung
des Gedankens an eine Ausgleichsabgabe abraten zu sollen glaubt.

Verfasser hat vor kurzem in knappster Form den Inhalt der verschiedenen Vor-
schlige zum Ausgleichsabgaben-Problem zusammengefafit und daran einige
Fragen gekniipft.?3) Angesichts der schwierigen rechtlichen Problematik ven-
tiliert er den Gedanken, den Ausgleich auf freiwilliger Grundlage, d. h. auf Grund
einer internen Regelung innerhalb des Berufsstandes der gewerblichen Giiter-
fernverkehrsunternehmen, durchzufiibren. Zu den Auffassungen von Brandt
und Pirath stellt er fest, dafl sie sich insoweit decken, als beiden daran liegt,
die Verkehrsbedienung der wirtschaftlich schwachen Gebiete giinstiger zu ge-
stalten als bisher und die Violkswirtschaft von der Ueberschirfe des Konkurrenz-

ruckes zu entlasten. Die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr kdnnte sich
aus dem Ueberwachungsinstrument des Giiterkraftverkehrsgesetzes in ein wich-
tiges Ausgleichsinstrument' wandeln und der Ordnung des Verkehrs in idealer
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Weise dienen, wenn sie bereit wire, innerhalb ihrer neuen Aufgabe nicht nur
Berechnungen anzustellen, sondern die Ausgleichszahlungen selbst durchzuifithren,
soweit es sich um die Ausgleichsabgabe des gewerblichen Giiterfernverkehrs hans
delt. Beziiglich der Ausgleichsabgabe des Werkfernverkehrs kime wohl nur ihre
Errechnung durch die Bundesanstalt in Betracht, wihrend die Zahlungen von der
Wirtschaft unmittelbar an die Bundesbahn oder eine sonst durch Gesetz zum
Empfang bestimmte Stelle zu leisten wiren. Abschlieend gibt Verfasser der
Hoffnung Ausdruck, dafl auch die Verkehrstriger selbst nunmehr zu der u.a.
von Berkenkopf, Brandt und Pirath vorgetragenen Problematik Stellung nechmen
werden.

Die Zentralarbeitsgemeinschaft des Straflenverkehrsgewerbes erdffnete die Dis=
kussion iiber den Aufsatz des Verfassers.?*) Es wird eingewendet: ,,Ein Haupt-
fehler aller Ueberlegungen liegt darin, dal man nur den Fernverkehr betrachtet
und nur diesem eine ungeniigende Bedienung abseits gelegener Gebiete vorwirft,
wihrend man bei diesen Fragen selbstverstindlich das Verkehrsmittel Kraftwagen
im ganzen sehen miifite.* An spiterer Stelle wird gefordert: ,,Wenn man hier
Vorwiirfe wegen ungeniigender Bedienung der Fliche machen will, miifite erst
einmal statistisch nachgewiesen werden, wie viele in verkchrsarmen Gebieten
bestellte Lastziige nicht gestellt worden sind.* Zu der von mehreren Autoren darz
gelegten Absicht, die verkehrsabgelegenen Gebiete noch besser und noch billiger
zu bedienen, als dies heute der Fall ist, sei die Untersuchung der Frage erforders
lich, ob dazu wirklich ein Bediirfnis besteht. Es komme hier viel weniger auf den
unmittelbaren Fernverkehr als auf den Nahverkehr bezw. Zubringerverkehr an.
In dieser Beziehung seien aber alle Gebiete ausreichend versorgt. Die Transporte
fiir landwirtschaftliche Giiter seien bereits durch die Verbilligung des Dicesels
Kraftstoffes fiir diec Landwirtschaft weitgchend staatlich subventioniert. ,,Wo
soll da noch das Bediirfnis hergeleitet werden, den Kraftverkehr in abgelegenen
Gebieten noch weiter zu verbilligen? Und mit welcher Begriindung soll diese
gewiinschte Verbilligung vom Fernverkehr, der scincrseits auch in erheblichem
Umfange die Fliche bedient, getragen werden? Es zeigt sich also, daf8 cigentlich
gar kein Bediirfnis besteht, den Verkehr fiir die abseits gelegenen Gebicte
noch zu verbilligen. Daher muf} auch einc fiir diesen Zweck zu erhebende
Ausgleichsabgabe abgelehnt werden.* Wenn Brandt vorgeschlagen habe, die
Ausgleichsabgabe nicht schematisch je beforderte t oder tkm, sondern erst von
einer gewissen Menge beforderter Giiter oder geleisteter tkm, besser noch von
einer gewissen Hohe erzielter Frachteinnahmen ab zu erheben, weil dadurch iiber-
steigerte Differentialgewinne am besten herangezogen werden konnten, so sei
cin derartiges Verfahren nicht anwendbar, ,,weil es weder auf die t bezw. tkm
oder die erzielten Frachteinnahmen ankommt, sondern einzig und allein auf den
Unterschied zwischen den Nettoeinnahmen und den Betriebsausgaben. Es ist
daher auch falsch, anzunehmen, dafl der Bundesanstalt laufend die fiir die Be-
rechnung der Ausgleichsabgabe bendtigten Zahlenunterlagen zur Verfiigung
stehen werden®. Um der Bundesanstalt zu erméglichen, als Ausgleichsinstrument
titig zu werden, miifite sie ,von jedem Lastzug nicht nur die Unterlagen iiber
die Frachteinnahmen, sondern auch alle Leistungsangaben und die gesamten Be-
triebskosten erhalten und auswerten'. Ferner wird festgestellt: ,,Die Differential-
rente im Giiterfernverkehr gibt es also gar nicht!“ und anschlieflend: ,,Fiir den
gewerblichen Giiterfernverkehr bleibt also kein Grund iibrig, Ausgleichsabgaben
zu planen. Weiter wird betont, daf8 die Steuerleistungen aus der Differentials
rente 40 bis 809% betragen und nur beim gewerblichen Kraftverkehr anfallen.
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Beim Werkverkehr , werden die Gewinne des Hauptbetricbes durch die Verluste
der Transportabteilung geschmailert, so dafl der Staat weniger Steuern bekommt*.
Man kénne keinen Grund finden, ,,der zu der Annahme berechtigt, dafl die Ein-
filhrung einer Ausgleichsabgabe — wenigstens soweit dies den gewerblichen
Giiterfernverkehr betrifft — der Ordnung im Verkehr dienen kdnnte“. Zum
Schluf§ wird ausgefiihrt: ,,Die verschiedenen Gremien und Ausschiisse sollten
sich daher nicht mit Plinen iiber eine Ausgleichsabgabe des Kraftwagens be-
fassen, sondern damit, wie die Bundesbahn durch eine entsprechende Reorea-
nisation und Rationalisierung gesund gemacht werden kann. Dabei erkennen
wir durchaus die Forderung nach der Erstattung betriebsfremder Lasten der
Bundesbahn durch den Bund an. Beziiglich der hierfiir in Frage kommenden Po-
sitionen und ihrer Héhe wiren jedoch objektive Feststellungen erforderlich . ..
— Wenngleich es nicht moglich ist, an dieser Stelle zu allen aufgeworfenen Ein-
zelfragen Stellung zu nehmen, so erscheinen doch einige Bemerkungen angezeiot.
Wenn man daran denkt, nicht nur den Ausgleich innerhalb des Bemfszawei:es
der gewerblichen Giiterfernverkehrsunternehmen durchzufiihren, sondern aich
die Absicht hat, eine verbesserte und verbilligte Verkehrsbedienung in den wicts
schaftlich wenig erschlossenen Gebieten und in den Randgebieten zu ermdglichen
so wird man sich den Vorschligen von Berkenkopf und Pirath an-
schlieflen miissen, die in das Ausgleichssystem auch den StraBengiiternahverkehr
einzubeziehen wiinschen. Die Notwendigkeit, in diesen Gebieten die Vorauss
setzungen fiir eine verbesserte und verbilligte Verkehrsbedienung zu schaffen
ist von ernsthaften Verkehrswissenschaftlern und Verkehrspolitikern so oft unter
strichen worden, daf§ kaum ein Zweifel an der Berechtigung dieser Forderune
besteht.3s) Daf es keine echten iibersteigerten Differentialgewinne im Giiteri
fernverkehr geben soll, wird auf Grund des Morgenthaler-Gutachtens und anderer
Untersuchungen bezweifelt werden miissen. Eine Spezialstatistik iiber die Zu-
Iassung neuer Lastkraftwagen und Anhinger nach einzelnen Fahrzeughaltern
und cin Vergleich des Bestandes an Lastkraftwagen und Anhingern jetzt mit dem
l?cstand ctwa zur Zeit der Wahrungsreform wiirde weitere Aufschliisse ermgos-
hc'hen. Die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr verfiigt auf Grund der chhl
bricfe iiber alle einzelnen Angaben, soweit sie sich auf die Frachteinnahmen be-
zichen. Will man schon nicht die Plankostenrechnung von Morgenthaler aner-
kennen, so kénnte die Bundesanstalt beziiglich der mittleren Sclbstkosten sich des
Verfahrens von Brauner3) bedienen. Aus dem Vergleich der Frachtein-
nahmen mit den Selbstkosten wiirde sich die Differentialrente ziemlich genau er-
g?—ben. Die Anwendung des gleichen Verfahrens wiirde beim Werkfernverkehy
g:sft;trtl:ahemd genaue Feststellung der unmittelbaren Differentialersparnisse
n.

4 Zwei Minister-Stimmen

;13;2 Velrjlfehrsmil.lister betl."acht‘en sich als Sachwalter der Interessen aller Verkehrs-
schl?.ﬁ ie von ihnen geiibte Objektivitit hat sie einstimmig die bekannte Ent-
b ‘ei img auf df:r Dortmunder Konferenz fassen lassen, sie aber zugleich davon
degﬁ al:el_l,hzu einem Pnobl:em, das noch der eigentlichen Klirung bedarf, ein-
i g bejahend 'odef verneinend Stellung zu nehmen. Auf der Tagung der Ar-
e Esm‘zmscézift Giiternahverkehr ging'd‘er Bundesminister fiir Verkehr auf die
Gﬁterfgr n‘és - L}lltem.ahverkehrsgew'erbes im Verhiltnis zur Bundesbabn und zum
Stfenls h‘V-er ehr ein. Er sagte: ,, ...Die Verhiltnisse liegen deshalb, von den
chen Eisenbahnen her gesechen, beim Giiternahverkehr ganz anders als
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beim Giiterfernverkehr: wihrend die Bahn dem Fernverkehr gegeniiber auf den
Schutz des Staates angewiesen ist, um ihre gemeinwirtschaftlichen Aufgaben zu
erfiillen, zu denen sie durch gesetzliche Auflagen, nimlich die Betriebs: und
Beforderungspflicht und den Tarifzwang, angehalten wird, erginzt der Nah:
verkehr die Eisenbahn in der Erfiillung ihrer Aufgaben...“%?") — Bei einer an-
deren Gelegenheit brachte der Bundesminister fiir Verkehr zum Ausdruck, er
halte es fiir durchaus diskutabel, die einzelnen Verkehrstriger mit den Kosten
ihrer Fahrbahnen zu belasten, ein Grundsatz, der bislang nur bei der Bundes-
bahn als selbstverstindlich betrachtet werde. Eine Ausgleichsabgabe der Bundes-
bahn halte er insoweit fiir gerechtfertigt, als die Bundesbahn Verkehrsreserven
vorhalten miisse.?¥) — Auf dem Herrenabend in der KongreBhalle des Aus-
stellungsgelindes der 36. Internationalen Automobilausstellung in Frankfurta. M.
am 23. Mirz 1953 hielt der Bundesminister fiir Verkehr eine besonders bedeut-
same Ansprache.??) Der Minister erwihnte darin auch die starken Vorbelastun-
gen der Bundesbahn, den grofien Nachholbedarf der Kriegs- und Nachkriegszeit,
durch soziale Tarife, Ausnahmetarife und sonstige politische Anforderungen.
Zur Zeit priife das Bundesverkehrsministerium zusammen mit dem Vorstand
der Deutschen Bundesbahn mit grofler Sorgfalt, welche MafBinahmen ergriffen
werden kénnen, um ihren finanziellen Status zu entlasten. Wortlich sagte der
Minister in diesem Zusammenhang: ,,Wer von auflen her erhéhte Lohn-, Ge-
halts- und Materialkosten aufgezwungen erhilt und diese Kostenprogression nicht
auf die Entgelte {iberzuwilzen vermag, muf} defizitir werden. Gegen solche
Entwicklungen sich in Schlagworte wie ,Rationalisierung” und ,,verkchrspoliz
tische Maflnahmen® retten zu wollen, ist billig, fiihrt aber zu keiner Lésung. ..
Is ist unzweckmiBig, zum Ausgleich fiir die sozialen und politischen Belastungen,
die einem Verkehrstriger auferlegt sind, nun auch den anderen mit solchen
Lasten zu belegen, es sei denn, daf3 diese Lasten cinen wirtschaftlich verniinftigen
Sinn haben und daher wirklich verantwortet werden konnen. Wirtschaftlich
nicht verniinftig aber scheint es mir zu sein, dem einen Verkehrsmittel nur darun
hohere Unkosten aufzuerlegen, damit es in sciner Konkurrenzfihigkeit zu dem
anderen Verkchrsmittel beschrinkt wird. Aus diesem Grund halte ich, wic Sie
wissen, auch nicht vicl von der im vergangenen Jahre durch das Nordrhein-
Westfilische Verkehrsministerium beantragten Ausgleichsabgabe. Die Belastun-
gen der Bundesbahn aus gemeinwirtschaftlichen und sozialen Griinden sind ja
nicht entstanden, um anderen Verkehrstrigern zu dicnen, sondern um ganz all-
gemein der Wirtschaft und dem Staat die Erfiillung ihrer Aufgaben zu erleichtern.
Nur auf einem Sektor leistet die Bundesbahn vor und hat einen Anspruch auf
Ausgleich durch andere Verkehrstriger, nimlich durch das stindige Vorhalten
einer Transportreserve fiir Vierkehrsspitzen oder fiir den Ausfall anderer Ver-
kehrstriger im Winter. Hingegen halte ich es fiir durchaus berechtigt, die ein-
zelnen Verkehrsmittel mit den Kosten der Fahrbahnen zu belasten...“ Es miisse
ferner gepriift werden, ,,ob die Verkehrstriger unter Wiirdigung ihrer technischen
und betrieblichen Eigenart und ihrer wirtschaftlichen Struktur gerecht und
gleichmiBig zu der Beférderungssteuer herangezogen werden. Entweder Befor-
derungssteuer fiir alle Verkehrstriger und ihre Unterarten, oder Wegfall jeder
Beforderungssteuer: nur so gibt es fiir alle gleiche Startbedingungen .. ."
Was den Werkverkehr anlangt, stellte der Minister fest: ,,. . . Man wird den
Griinden nachspiiren miissen, die zu der Ausdechnung des Werkverkehrs Ver-
anlassung geben, und man wird durch Mafinahmen mancherlei Art versuchen
miissen, den Anreiz fiir diese Ausweitung zu nehmen. Vielleicht gelingt es damit,
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den Umfang des Werkverkehrs in einem volkswirtschaftlich vertretbaren Ausmal
zu halten, vor allem, wenn man sich in diesen Kreisen einmal wirklich verant-
wortlich mit den tatsichlichen Selbstkosten befafit ... Um Mifldeutungen
vorzubeugen, sei empfohlen, den vollen Wortlaut der Ansprache des Bundes-
ministers fiir Verkehr nachzulesen.

Der Minister fiir Wirtschaft und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
erliuterte vor einem halben Jahr in einem umfassenden Vortrag®) u. a. die
schlechte Finanzlage der Bundesbahn und ,.trat dafiir ein, die betriebsfremden
Personallasten, die die Bundesbahn zur Zeit schwer belasten, auf den Bundes-
haushalt zu iibernehmen und beziiglich der gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tungen einen zweckvollen Ausgleich zu finden. In diesem Zusammenhang nannte
der Minister auch den Vorschlag einer Ausgleichsabgabe, der auf der im Dezember
in Dortmund stattgefundenen Verkehrsministerkonferenz behandelt worden ist,
und mit dem sich jetzt ein zu diesem Zweck eingesetzter Ausschufl befaf3t.

V. Die neuen Bundesbahn :Sanierungs:Vorschlige

Von der Jahreswende 1952/53 an verschlechterte sich die finanzielle Lage der
Bundesbahn rascher, als es Optimisten Ende 1952 noch fiir wahrscheinlich ge-
halten hatten. Der Viorstand und die Hauptverwaltung der Deutschen Bundes-
bahn unterrichteten die Oeffentlichkeit in ausreichender Weise iiber die Trag-
weite und die Dringlichkeit der anstehenden Probleme. Staatsminister a. D.
Dr.Hilpertwies wiederholt auf die ungleichen Startbedingungen der Verkehrs-
triger hin. Die Schaffung gleicher Startbedingungen miisse das unverriickbare
Ziel der Verkehrspolitik bleiben. Er erinnerte an die Auferlegung der Tarif- und
Beforderungspflicht fiir die anderen Verkehrstriger und erwihnte auch die
Erhebung einer Ausgleichsabgabe®?).

Das Mitglied des Verwaltungsrates der Deutschen Bundesbahn, Bundestags-
abgeordneter Rademacher, warnte noch im Mirz eindringlich vor weiteren

arifexperimenten und meinte: , Die Deutsche Bundesbahn ist in dem Augenblick
gesund, wenn man sie von den ihr aufgebiirdeten politischen Lasten befreit, und
wenn man die Sozialtarife (im Personenverkehr werden heute nicht weniger
als 70% zu untertariflichen Preisen beférdert) revidiert ).

Ende April 1953 hat sich das Bundeskabinett mit den Vorschligen des Bundes-
ministers fiir Verkehr befaBlt. Die vom Bundesminister fiir Verkehr vorge-
tragenen Mafinahmen erstrecken sich auf folgende Gebiete: Kreditmafinahmen,
Steuermafinahmen, verkehrss und tarifpolitische Maflnahmen, Rationalisierungs-
mafinahmen %),

Folgende Forderungen sollen von der Bahn aufgestellt worden sein: Ausdehnung
der Beforderungssteuerpflicht auf den gewerblichen und Werknahverkehr — mit
Ausnahme der Kleinstfahrzeuge —, Erhdhung der Kraftfahrzeugsteuer fiir Last-
kraftwagen und Omnibusse durch Beseitigung des ,,Knicks®, Beschrinkung des
‘Werkverkehrs im Giiter und Personenverkehr, Beschrinkung des Kraftwagen-
Fernverkehrs auf Entfernungen und Giiterarten unter Ausschlufl der Massengiiter,
Konzessionssperre fiir den Omnibus=Fernlinienverkehr, Kontingentierung des
Fernreise;Gelegcnh‘eitsverkehrs mit Omnibussen, Umstellung der Abfertigungs-
vergiitung im Kraftwagen=Giiterfernverkehr, Umgestaltung der unmittelbaren
Frachtabrechnung im Giiterfernverkehr, Uebertragung des Abfertigungsdienstes
des gewerblichen Giiterfernverkehrs auf die Bundesbahn, bevorzugte Zuweisung
von Omnibus-Konzessionen an die Bundesbahn, Erhebung einer Ausgleichs-
abgabe vom gewerblichen Straflengiiterfernverkehr und vom Werkfernverkehr
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zugunsten der Bundesbahn, Zusammenziehung des Tarifgefiiges der Klassen A,
B und C sowie Senkung der Klasse D). Der Kraftverkehr und die Wirtschaft
haben zu diesen Voorschligen — ersterer fast vollig, letztere teilweise ablehnend ~—
Stellung genommen®). Vom Kraftverkehr wird die Befreiung der Schiene von
den bahnfremden Lasten zwar als berechtigt anerkannt, u.a. die Erhebung einer
Ausgleichsabgabe jedoch abgelehnt. Gegen die Ausd:ehnur}g dex:. Befdrderungs-
steuer auf den Giiternahverkehr und die Erhdhung der Sitze fiir den Schwer-
lastverkehr protestierte auch das Prisidium des Gesamtverbandes des deutschen
GroB- und Auflenhandels. Diese Mafinabhmen miifiten sich unmittelbar preis-
steigernd insbesondere bei Nahrungsmitteln und auf dem Bausektor auswirken
und zu einer Erhohung der Lebenshaltungskosten fiihren ).

Am 21. Mai 1953 hat sich der Verwaltungsrat der Deutschen Bundesbahn noch-
mals mit den Sanierungsmafinahmen befaf}t, und der Prisident des \./‘erwaltungy
rates, Bundestagsabgeordneter Dr. Wellhausen*), gab in einer Presse-
konferenz einen Ueberblick iiber die Einzelheiten. Vorstand und Verwaltungsrat
der Bundesbahn hitten sich den Vorschligen der Stindigen Tarifkommission
und des Ausschusses der Vierkehrsinteressenten angeschlossen, in denen eine
ErmiBigung der Tarife bei der Klasse A um 20 %, bei B um 16 %, bei C um 13%
und bei D um 10 % vorgeschlagen wird, wihrend die unteren Tarifklassen E bis G
und auch die Entfernungsstaffel unverindert bleiben sollen. Die Beforderungs-
steuer solle auch auf die Binnenschiffahrt und den Luftverkehr ausgedehnt
werden. Im Werkverkehr und Giiternahverkehr sei an eine pauschalierte Fests
setzung gedacht. Im Verwaltungsrat der Bundesbahn bestehe auch Einig.k‘elt
dariiber, daf3 eine Novelle zum Giiterkraftverkehrsgesetz erlassen werden miisse,
die sich vor allen Dingen mit dem Werkverkehr zu befassen habe.

Am 27. Mai veranstaltete die Zentralarbeitsgemeinschaft des Straflenverkehrss
gewerbes in Bonn eine Pressebesprechung, in der der gewerbliche Straflenverkehr,
insbesondere der Giiterfernverkehr, zu den Vorschligen der Bundesbahn, haupts
sichlich zur Abtarifierung der oberen Tarifklassen, Stellung nahm. Ra ucamp )
bemerkte, die vorgesehene Zusammendringung der horizontalen Wertstaffel
werde uniibersehbare Verschicbungen der Wettbewerbslage, insbesondere zu
Lasten ohnehin wirtschaftsschwacher Gebiete, zur Folge haben. Der vorgesehene
Umbau des DEGT zu einem reinen Wettbewerbstarif gegen den Kraftvs{agen
bedeute allgemein ein Verlassen des bisher stets betonten ge‘rn‘einw.i'rtschafﬂlChen
Tarifprinzips. Wenn die geplanten Mafinahmen durchgefiihrt wiirden, ergebe
sich automatisch die Frage, ob nicht auch die Verkehrsgesetzgebung den Deuen
Verhiltnissen angepafit werden miisse. In einer weiteren Yerlautbarung ) hat
die Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr vorangestellt: ,,Die Deutsche Bundes-
babn muf im Interesse der deutschen Volkswirtschaft wieder gesgnden. Im Ver-
kehr miissen aber gleiche Startbedingungen gelten. Die Bahn ist c.l‘eshalb von
betriebsfremden Lasten zu befreien, soweit sie unter Beriicksichtigung 1hre_:r Steuer-
freiheit tatsichlich eine Vorbelastung im Wettbewerb der Verkehrsxmtfel dafz
stellen.” (Eine vollige Steuerfreiheit der Bahn besteht nicht.l) Sodann fiihrt die
Presseverlautbarung in 10 Punkten die Bedenken gegen die von der Bundesbahn

vorgeschlagenen einzelnen Mafinahmen an.
Auch die Landesverbinde der Arbeitsgemeinschaft Giiternahverkehr haben auf

einer Versammlung in Konstanz gegen die durch die Vorschlige der Bundesbahn
drohende Belastung des gewerblichen Kraftverkehrs im allgemeinen und des

Nahverkehrs im besonderen protestierts?).
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Das , Handelsblatt*5t) unterzieht die vorgeschlagenen Mafinahmen ciner bemers
kenswert objektiven Wiirdigung. ,,Ob der Weg, dic oberen Tarifklassen im
Giiterverkehr abzubauen, auf die Dauer der richtige ist, konnte wohl erst die Zu-
kunft lehren . . . In der Tat lilt sich dariiber streiten, ob sich die Bahn mit dem
Kraftverkehr in einen Tarifkampf einlassen soll; denn das gemeinwirtschaftliche
Tarifsystem wird damit im Grund schon durchbrochen. Andererseits aber wird
man, wenn man der Bundesbahn wirklich helfen will, ohne die gemeinwirtschaft-
lichen Tarife ganz aufzugeben, wohl kaum daran vorbeikommen, den Giiter
verkehr zwischen Schiene und Strafle anders aufzuteilen. Mit Recht wird zwar
von manchen Seiten darauf aufmerksam gemacht, dafl die finanzielle Lage der
Bundesbahn giinstiger wire, wenn sie keine politischen Lasten zu tragen hitte.
Es diirfte aber auch wohl kaum zu bestreiten sein, dafl die Bahn diese Lasten
leichter tragen kdnnte, wenn ihr der Kraftverkehr nicht gerade die rentablen Giiter
weggenommen hitte . . . Wenn man den Kraftverkehr, insbesondere den Werk-
verkehr, weiter wie bisher wachsen 1if3t, daneben aber der Bundesbahn ein gemein-
wirtschaftliches Tarifsystem aufzwingt und gleichzeitig erwartet, daB die Bahn

ohne Fehlbetrige fertig wird, so wire dies das gleiche, als wenn man die Quadratur
des Zirkels 16sen wollte . . .

Es ist noch verfriiht, in dem zur Zeit heftig hin und her wogenden Widerstreit
der Auffassungen Stellung zu nehmen. Die Beratungen iiber zahlreiche wichtige
Fragen sind auch noch nicht abgeschlossen. Treten die vorgeschlagenen Tarif:
mafinahmen in Kraft, so wird sich die Spanne der Differentialrente und der
Differentialersparnisse beim gewerblichen Giiterfernverkehr und beim Werk-
fernverkehr merkbar verringern. Diese Aenderung im Verhiltnis von Selbst:
kosten und Frachterlésen bezw. Tarifen wiirde nicht ohne Einfluf auf die Hohe
der Ausgleichsabgabe sein, deren Erhebung eine Forderung an die Verkehrs-
politik bleibt, solange die Bundesbahn weiterhin mit gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen belastet ist, die der Strafengiiterfernverkehr nicht zu tragen hat.
Die Ausdehnung der Beférderungssteuerpflicht auf den gewerblichen Giiter-
nahverkehr und den Werknahverkehr wird wahrscheinlich zu einer Erschwerung
der Bestrebungen, den wirtschaftsschwachen und abseits gelegenen Gebieten cine
bessere und billigere Verkehrsbedienung zu ermdglichen, fithren. Das fiir die
Volkswirtschaft unentbehrliche gemeinwirtschaftliche Tarifsystem wird angetastet,
und es ist keineswegs sicher, daf} sich daraus nicht abtrigliche Wirkungen auf
die Standortbedingungen der Wirtschaft ergeben werden. Die Mglichkeiten,
gegebenenfalls spiter nochmals mit einer Absenkung der oberen Tarifklassen
dem zweifellos auch kiinftig fortbestehenden Wettbewerb des Lastkraftwagens
begegnen zu kénnen, sind gering. Auf die Dauer besteht sogar die Gefahr, dafl
man, um zu einem Ausgleich der Betriebsrechnung zu kommen, gezwungen sein
wird, die unteren Tarifklassen anzuheben. Davon wiirde das gesamte volks-
Wirtschaftliche Kosten-Preis-Gefiige duferst negativ beeinfluflit werden. Noch
Immer steht zu hoffen, daf} alle Mafinahmen zur Sanierung der Bundesbahn so
beschlossen und durchgefithrt werden, dafl sich aus ihnen nicht eine Verkehrs-
Verteuerung insgesamt ergibt.
Es besteht kein Zweifel, dafl die Zuspitzung der finanziellen Lage der Bundesbahn
Jetzt SofortmaBnahmen erforderlich macht, eine duflerst nachteilige Konsequenz
. der Versiumnis von verkehrspolitischen Moglichkeiten, die in den letzten Jahren
SO oft von berufenen Sachkennern gewiesen worden sind. Die Tarifsenkung
in dep oberen Klassen wird, wenn sie wirksam wird, mit allen Mingeln einer
Notldsung behaftet sein. Nur unter dem harten Zwang der Tatsachen hat die
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Bundesbahn ihre gegenwirtigen Forderungen erhoben, aber zugleich keinen
Zweifel daran gelassen, dafl sie am gemcinwirtschaftlichen Tarifsystem fest-
zuhalten und es zu gegebener Zeit wieder in der alten oder sogar in verbesserter
Form wiederherzustellen wiinscht. Die Bemessung der Ausgleichsabgaben wiirde
zwar, wenn die jetzt in den Vordergrund geriickten Sofortmafinahmen realisiert
werden wiirden, von verinderten Grundlagen ausgehen miissen, das Ausgleichs-
problem als solches aber bleibt unverindert — sowohl beziiglich des , internen®
als auch des ,externen” Ausgleichs — ein Hauptanliegen der deutschen Verkehrs-
politik.

VI. Offene Fragen ,

Die vorliegende Abhandlung will nichts anderes sein als eine vergleichende
Zusammenfassung der bisher zum Ausgleichsabgaben-Problem gemachten Vor-
schlige und der einschligigen Stellungnahmen unter gleichzeitiger Beriick-
sichtigung von verkehrspolitischen Vorgingen, die mittelbar oder unmittelbar
das Problem berithren. Von dem Versuch, auf dieser Grundlage schon jetzt
zu einem weiteren Vorschlag zu kommen, der dann weitgehend ein Kompromif}
aller bisherigen Vorschlige darstéllen wiirde, wird bewufit abgesehen. Zu ge-
wissen Fragen ist ohnedies dort, wo in der Abhandlung iiber sie referiert wurde,
Stellung genommen worden. Hier sollen nunmehr nur noch einige ,offene
Fragen angedeutet werden, die sich dem suchenden und kritischen Blick anbieten.

1. Materielle Fragen

In der ersten Phase seiner Titigkeit ist dem Sachverstindigenausschufl die Aufs
gabe gestellt, die Hohe der Gesamtbelastung zu ermitteln, die sich fiir dic Bundes»
bahn aus den ihr auferlegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und
betriebsfremden Lasten ergibt. Bisher ist noch keine Methode bekannt geworden,
nach der verfahren werden soll. Der Bundesbahn selbst die Aufgabe der
Methodenfindung zu iiberlassen, diirfte kaum angingig sein, wenn man bedenkt,
daf es sich etwa bei der Ermittlung der durch die Betricbsz und Beforderungss
pflicht bedingten Belastung um ¢in auflerordentlich verwickeltes betricbswirts
schaftlich-mathematisches Problem handelt. Vielleicht wird der Selbstkostens
Ausschufl des Bundesverkehrsministeriums jetzt erstmalig seine Erkenntnisse und
Kostenzahlen mit unmittelbar praktischem Nutzen fiir die beste verkehrspolitische
Losung zur Verfiigung stellen konnen?

In der zweiten Phase der Arbeiten des Sachverstindigenausschusses wird es sich,
entsprechend der EntschlieBung der Verkehrsminister-Konferenz, darum handeln,
Vorschlige fiir die Losung des Ausgleichsproblems zu entwickeln und zu ver-
suchen, dariiber eine Einigung mit den Vertretern der Verkehrstriger und der
Wirtschaft herbeizufithren. Die Einigung der engeren Sachverstindigen wird
sich, nachdem bereits gut durchdachte Vorschlige vorliegen, wahrscheinlich leicht
ergeben. Schwieriger wird es sein, dann anschlieflend die betroffenen Verkehrs-
triger und die Wirtschaft von der Zweckmifigkeit und der volkswirtschaftlichen
Richtigkeit der Vorschlige zu iiberzeugen.

Das gesamte deutsche Verkehrssystem kann nur gesunden, wenn seine einzelnen
Glieder, die Verkehrsarten und Verkehrstriger, so aufeinander abgestimmt
werden, dafl sich aus dem Zusammenwirken der volkswirtschaftlich angestrebte
optimale Effekt — verbesserte und verbilligte Verkehrsleistungen — zwangsliufig
ergibt. Im ,externen Ausgleich wird es sich daraum handeln, notfalls durch
Ausgleichsabgaben eine relative Gleichstellung der Wettbewerbsvoraussetzungen
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der Verkehrstriger untereinander sicherzustellen. Hierbei wird bei der deutschen
Binnenschiffahrt beriicksichtigt werden miissen, dafl ihre Wettbewerbsfihigkeit
nicht allein von innerdeutschen Fakten, sondern in starkem Grade auch von der
internationalen Konkurrenz bedingt wird. Beim Luftverkehr verdient die Tat:
sache, daf} er sich als deutscher Luftverkehr erst im Stadium des Wiederaufbaues
befindet und wahrscheinlich erst in einigen Jahren die volle Verkehrsreife
erlangen wird, Beriicksichtigung. Schliefllich wird es notwendig sein, scharf
zwischen dem ,6ffentlichen Verkehrsdienst” (Eisenbahnen, Giiterliniennahver:
kehr, gewisse Omnibuslinienverkehre) und dem ,privaten Verkehrsdienst"
(Werkfernverkehr, Werknahverkehr, gewerblicher Giiterfernverkehr, gewerb-
licher Giiternahverkehr —— ohne Giiterliniennahverkehr —, Binnenschiffahrt,
Luftverkehr) zu unterscheiden und dabei zugleich zu beriicksichtigen, daf3 bei nur
wenigen Verkehrstrigern das volkswirtschaftliche Gemeinwohl ohne eigentliches
Gewinnstreben, bei den meisten Verkehrstrigern dagegen das privatwirtschaft-
liche Interesse Grundlage und Ziel aller Bestrebungen ist. Der ,interne” Aus-
gleich bezweckt die Gesundung der einzelnen Verkehrstriger durch Erhebung
von Ausgleichsabgaben vom iiberrentierenden Verkehr und sinnvolle Verteilung
des Aufkommens auf denjenigen Teil des zur Zeit nicht geniigend rentierenden
Verkehrs, der aus allgemeinen volkswirtschaftlichen Griinden der Forderung
bedarf. Der ,jexterne” Ausgleich und der ,interne* Ausgleich miissen funktional
so miteinander verbunden werden, daB sich daraus die volkswirtschaftlich er-
forderliche Gesamtwirkung ergibt. Wenn man das Ziel einer Dezentralisierung
der Wirtschaft sowie der Hebung der Wirtschaftsgrundlagen in den Randgebieten
verfolgt, wird die verbesserte und verbilligte Verkehrsbedienung solcher Gebiete
sicherzustellen sein. Es liegt dann nahe, das Ausgleichsabgabensystem nicht etwa
nur auf den Strafengiiterfernverkehr zu beschrinken, sondern den Nahverkehr
einzubeziehen. Vieles wird allerdings dafiir sprechen, das Ausgleichsabgaben-
Aufkommen des Werkfernverkehrs unmittelbar der Bundesbahn zuzufiihren, die
unter der fortschreitenden Ausweitung dieser Verkehrsart am meisten zu leiden
hat. Dagegen wird es vielleicht zweckmifig sein, das Ausgleichsabgaben-
Aufkommen des Werknahverkehrs — einige Autoren haben dies in Vorschlag
gebracht — fiir StraBenbaus und Straflenverkehrszwecke nutzbar zu machen.
Auch innerhalb des Omnibusverkehrs soll nach den Vorschligen einiger Autoren
ein Ausgleichssystem wirksam werden. Sollte es zur Einfithrung kommen, dann
wird auch hier der iiberrentierende Verkehr zur verbesserten und verbilligten
Verkehrsbedienung in den wirtschaftlich besonders schwachen Abseitsgebieten
seinen Beitrag leisten miissen. In der Binnenschiffahrt gibt es bereits gewisse
Ansitze des internen Ausgleichs. Sie bediirfen aber nach Meinung eines Autors
der Modifizierung.

Es ist ein Unterschied, ob der Ausgleich mit Hilfe von echten Ausgleichs-
zahlungen oder im Wege der Differenzierung der Beforderungssteuer erfolgen
soll. Wihrend bei den Ausgleichszahlungen angenommen werden kann, daf sie
iiber die dafiir zu bestimmenden Stellen unmittelbar vom Awusgleichsbelasteten
zum Ausgleichsempfinger durchgefiihrt werden konnen, wiirde die Differen-
zierung der Beférderungssteuer das angestrebte Ausgleichsziel nur dann zu er-
reichen vermdgen, wenn die entsprechende Zweckverwendung von zusitzlichen
Aufkommensbetrigen gesichert wire. Ob der Bundesminister der Finanzen sich
hierzu, in Abweichung von der bisherigen Uebung, bereit crkliren wiirde, steht

ahin, Man wiirde schliellich Sicherungen treffen kdnnen, dafl echte Ausgleichss
abgaben nicht auf die Verkehrsnutzer, d.h. die Allgemeinheit, abgewilzt werden
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diirften. Besteht die gleiche Moglichkeit, auch die Abwilzung erhéhter Beférde-
rungssteuern auf die Allgemeinheit zu verhindern? Es wire ein duflerst abtrig-
licher ,,Erfolg”, wenn das angestrebte Ausgleichssystem nur iiber eine hohere
Verkehrskostenbelastung der Allgemeinheit verwirklicht werden wiirde!

2. Organisatorische und rechtliche Probleme

Die weitestgehenden Vorschlige zum AusgleichsabgabenzProblem verkniipfen
in idealer Weise alle verkehrspolitischen Erfordernisse zu einem umfassenden
System, die nicht so weit ausgreifenden Vorschlige dagegen nehmen darauf
Bedacht, dafl bestimmte Ausgleichsfragen bald gelst werden miissen und beriick-
sichtigen daher mehr als jene die gegenwirtig doch recht engen Grenzen der
verkehrspolitischen Realisierung. So ist beziiglich des Omnibusverkehrs darauf
hinzuweisen, daf} in ihm neben der Bundesbahn und der Bundespost in groflem
Umfang auch kommunale und gemischtwirtschaftliche sowie private Unternehmen
titig sind. Es sind recht verwickelte Organisationsfragen, die geldst werden
miiften, ehe an die Verwirklichung des Ausgleichsabgaben-Systems in diesem
Sektor gedacht werden kann. Achnlich liegt es beim Strafengiiternahverkehr
und beim Werknahverkehr, der von vielen tausend privaten Nahverkehrsunter-
nehmern und von der uniibersehbaren Zahl von Wirtschaftsunternehmen be-
trieben wird. Auf Grund welcher Unterlagen will man den Nahverkehr zur
Ausgleichsabgabe heranziehen? Kimen hierfiir, falls es zur Einfithrung der
Beforderungssteuer auch im Nahverkehr kommen sollte, lediglich die Beforde-
rungssteuerbelege in Betracht? Miifiten nicht sogar, wenigstens im gewerblichen
Giiternahverkehr, eigens fiir Berechnung, Erhebung und Verteilung der Auss
gleichsabgabe besondere Genossenschaften gebildet werden? Das Gesamtgebiet
des Ausgleichsabgaben#Systems ist weithin noch so sehr terra incognita, daf3 es
sich wahrscheinlich empfehlen wird, etwa auf der Linie des Vorschlages von
Brandt zunichst lediglich das Problem der Ausgleichsabgabe im Verhiltnis
der Schiene zum gewerblichen und zum Werkfernverkehr zur Lésung zu bringen.
Die Erfahrungen, die hierbei gemacht werden, kdnnten spiter bei der Verwirks
lichung eines umfassenderen Ausgleichssystems verwertet werden.

Diesen recht unvollkommenen und unvollstindigen Andeutungen hinsichtlich
der organisatorischen Schwierigkeiten miissen noch einige Fragen aus dem Bereich
des Rechts angefiigt werden. Schmidt5?) bemerkt: ,,Ebenso kénnten die . .

Vorschlige verfassungsrechtlichen und -politischen Bedenken begegnen®, um
dann zu fordern: ,,Auch hier hat aber der Vorrang volkswirtschaftlicher Zwecks
miBigkeit zu gelten”. Verfasser hat sich in dhnlichem Sinne geduflert: ,,Es werden
sich hierbei wiederum — wie so oft bei den Fragen des Verkehrs — komplizierte
juristische Probleme im Zusammenhang auch mit dem Grundgesetz ergeben,
deren Losbarkeit keineswegs gesichert erscheint. Gegeniiber den juristischen
Bedenken werden Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik immer wieder dar-
auf hinweisen miissen, daf3 es sich beim Verkehr um ein Teilgebiet der Volks-
wirtschaft handelt, das nicht so ,,frei” sein kann wie die sogenannte ,,freie” Wirt-
schaft selbst. Ohne Verwirklichung des Ausgleichsprinzips ist ein geordnetes
Verkehrswesen nicht denkbar. Rechtsschopfung und Gesetzgebung werden
hoffentlich Wege zu finden wissen, um dem Ausgleichsprinzip zur Geltung zu
verhelfen“). Verfasser hat am gleichen Ort die Frage gestellt, ob es mdglich
sein werde, ein Gesetz zu schaffen, dessen Hauptzweck die Ermoglichung und
sogar die Erzwingung vorerst nur des internen Ausgleichs innerhalb des gleichen
Berufsstandes sein soll, und ausgefithrt: ,,Zweifellos wire der Ausgleich auf freis

Bg 6
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williger Grundlage, d. h. auf Grund einer internen Regelung innerhalb des Berufs-
standes der gewerblichen Giiterfernverkehrsunternchmer selbst, leichter durch-
zufiihren als durch gesetzlichen Zwang, der tief in die Freiheit der betroffenen
Unternehmer eingreifen wiirde.” Die Zentralarbeitsgemeinschaft des Straflen-
verkehrsgewerbes hat ablehnend Stellung genommen?®t). Es bleibt also nur die
gesetzliche Regelung iibrig.

In programmatischer Form ist die Koordinierungspflicht des Bundesministers fiir
Verkehr in § 8 AEG festgelegt: ,,Mit dem Ziel bester Férderung des Verkehrs
hat der Bundesminister fiir Verkehr darauf hinzuwirken, dafl die Interessen der
verschiedenen Verkehrstriger ausgeglichen und ihre Leistungen und jhre Entgelte
aufeinander abgestimmt werden“®). Die gleiche Pflicht enthilt § 14 BBG:
»(1) Der Bundesminister fiir Verkehr erlif3t die allgemeinen Anordnungen, die
erforderlich sind, a) um den Grundsitzen der Politik der Bundesrepublik Deutsch-
land, insbesondere der Verkehrsz, Wirtschaftsz, Finanz- und Sozialpolitik, Geltung
zu verschaffen, b) um die Interessen der Deutschen Bundesbahn und der iibrigen
Verkehrstriger miteinander in Einklang zu bringen*5%). Auch das Giiterkraft-
verkehrsgesetz statuiert die Koordinierungspflicht des Bundesministers fiir Ver-

kebr, denn § 7 bestimmt: ,Mit dem Ziel bester Forderung des Verkehrs hat der’

Bundesminister fiir Verkehr darauf hinzuwirken, daf} die Leistungen und Entgelte
des Straflengiiterverkehrs innerhalb seiner verschiedenen Zweige und im Ver-
hiltnis zu anderen Verkehrstrigern aufeinander abgestimmt werden. Ruw e57)
bestitigt, daBl es sich hier um die Koordinierungspflicht des BVM in bezug auf
den Straflengiiterverkehr handelt, und daf} eine entsprechende Bestimmung in
das neue PBefG aufgenommen werden soll. Die Vorschrift enthalte lediglich
einen Programmsatz. Sie weise den BVM auf seine verkehrspolitische Aufgabe
hin und gebe ihm die , Befugnis®, titig zu werden. Die Gesetzesfassung allerdings
weist nach Auffassung des Verfassers ziemlich eindeutig auf die Koordinierungs-
pflicht hin und bezicht diese Pflicht auf ,die Leistungen und Entgelte des
StraBengiiterverkehrs innerhalb seiner verschiedenen Zweige und im Verhiltnis
zu anderen Verkehrstrigern®. Hier diirfte der gesetzliche Ansatzpunkt sowohl
fiir den ,internen* als auch fiir den ,,externen* Ausgleich zu suchen sein. Man
kann von der Tatsache ausgehen, daf3 die Bundesbahn z. B. wegen der ihr auf-
erlegten Betriebs- und Beférderungspflicht andere ,,Leistungen erbringt als der
Straflengiiterverkehr, der von diesen Pflichten frei ist, und daf} die Erhebung
einer Ausgleichsabgabe — neben rein tariflichen Regelungen — ein geeignetes
Mittel sein konnte, um die in § 7 GiiKG geforderte Abstimmung des Giiter-
fernverkehrs im Verhiltnis zur Bahn zu bewirken. Schliefflich enthilt auch § 32a
des Gesetzes iiber den gewerblichen Binnenschiffahrtsverkehr die Koordinierungs-
pflicht des Bundesverkehrsministers: ,,Mit dem Ziel bester Forderung des Ver-
kehrs hat der Bundesminister fiir Verkehr darauf hinzuwirken, dafl die Leistungen
und Entgelte der Binnenschiffahrt einschliefllich der Floferei untereinander und
mit denen der anderen Verkehrstriger abgestimmt werden.” In § 32 dieses Ge-
setzes ist auch der Frachtenausgleich erneut verankert. Es handelt sich hier um
jene von Pirath®) erdrterte Ausgleichsabgabe, deren Modifizierung gefordert
wurde. - Vion der Heranziechung weiterer Rechtsquellen wird Abstand genommen,
aber Verfasser mochte doch die Frage stellen: Geniigen die zur Zeit vorhandenen
Gesetzesbestimmungen, um darauf die Forderung nach Einrichtung cines Aus~
gleichsabgaben - Systems stiitzen zu kdnnen? Kann man, falls diese Frage verncint
w_1rd, an die Erhebung von Zuschligen zur Beférderungssteuer denken, und sind
hierfiir die rechtlichen Handhaben gegeben? Es kann auch die Schaffung neuer
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organisatorischer Einrichtungen erforderlich werden, um die Berechnung, Ere
hebung und Verteilung der Ausgleichsabgaben durchzufiihren. Welche recht-
lichen Méglichkeiten gibt es hierfiir? Die Fragen konnten beliebig erweitert
werden. Es wire dankenswert, wenn die verkehrswissenschaftliche und verkehrs:
politische Grundkonzeption, wie sie in den Vorschligen der Autoren zum Aus-
druck gelangt ist, bald durch das Korrelat der rechtswissenschaftlichen Stellung»
nahme erginzt werden knnte. '

Noch einige Gesichtspunkte mdgen am Schlufl als offene Fragen angedeutet
werden. Es wire wahrscheinlich nicht richtig, wollte man die Ueberlegungen zum
Ausgleichsprinzip sowie zu tarifsystematischen und organisatorischen Problemen
des Verkehrs lediglich unter den derzeitigen innerdeutschen Aspekten anstellen.
Innerhalb der kiinftigen europiischen Gemeinschaft werden Volkswirtschaften
mit relativ geringem Verkehrskostenniveau giinstigere wirtschaftliche Entfaltungs-
moglichkeiten haben als Violkswirtschaften mit hohen Verkehrskosten. Ein Aus-
gleichssystem, das in der Bundesrepublik Deutschland schon jetzt durch Besei-
tigung des ruindsen Wettbewerbs die volkswirtschaftlichen Verkehrskosten (Voll-
kosten) zu senken vermdchte, wiirde dem deutschen Start in die europiische Zu-
kunft einen bedeutsamen Dienst erweisen konnen. Sollte daher nicht dieser iibers
geordnete Gesichtspunkt schon jetzt bei allen Bemiithungen, dem angestrebten
Ausgleichssystem auch in den Einzelheiten echten Inhalt und dauernde Nutz-
wirkung zu verleihen, angemessene Beriicksichtigung erfordern? — Jedes Aus-
gleichssystem im Verkehr wird unvollkommen sein, wenn die zur Zeit immer
noch sektorale Betrachtung der Zusammenhinge und die sektorale Planung
von Maflnahmen bestehen bleiben. Ein Ausgleichssystem des Verkchrs, mit
dem nicht — um nur dieses Beispicl zu nennen — die steuers und investitions»
politischen Erfordernisse organisch verkniipft werden, wird, volkswirtschafts-
politisch geschen, nur einen geschmilerten Nutzen, unter Umstinden sogar
Schaden bringen. — Das von starker Dynamik erfiillte Funktionalgebilde des Ver-
kehrs umschlief8t sovicle komplexe Probleme, dafl ihre gedankliche und prak-
tische Meisterung schon jetzt Héchstanforderungen an Verkehrspolitiker und
Verkehrswissenschaftler stellt. Um wieviel mehr noch werden dic Anforderungen
zunchmen, wenn ein wirklich funktionsfihiges Ausgleichssystem mit den weit
ausgreifenden Zielsetzungen mancher Autoren geschaffen werden soll! Viel-
leicht wiren diese vielfiltigen Probleme leichter zu ldsen, wenn auch die Bundes-
republik Deutschland — wie in den USA — iiber cine der , Interstatescommerce-
commission” ihnliche Institution verfiigte, die in richterlicher Unabhingigkeit
und mit bestem Sachverstindnis den Streit um die Ordnung des Verkehrs aus
der Interessentenebene zu l8sen und ihn in der héheren Ebene volkswirtschaft-
licher Zweckmifigkeit objektiv zu entscheiden vermdchte?
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Zur Philosophie des Verkehrs
Von Regierungsdirektor Dr. Theodor Krebs, Wiesbaden

Zwei beherrschende Probleme der hellenistisch-rémischen Philosophie sind die
menschliche Willensfreiheit und die Giite und Vollkommenheit der Welt. In der
stoischen Lehre wird der Vernunft die vernunftwidrige Sinnlichkeit gegeniiber-
gestellt.

Solange die Daseinsformen weithin gleichartig und unkompliziert sind, kann
sich die Philosophie unmittelbar mit der gesamten Welt der Erscheinungen aus-
einandersetzen. Technik und Wirtschaft des Primitiven beeinflussen und diffe-
renzieren die seelische Haltung nicht so stark, daf} es einer spezifischen Unter-
suchung der Kausalitit technischer Kraftfelder und der Wirkung ihrer Phinomene
bediirfte.

Das indert sich mit der seit dem 19. Jahrhundert beginnenden Technisierung.
Die abstrakte Philosophie war ihr gegeniiber hilflos, sie wurde ,weltfremd",
Wirtschaft und Technik aber unterschitzten die Folgen einer Entwicklung, in der
die Auseinandersetzung mit der Welt des rein Geistigen und des Ethos schon rein
zeitlich immer mehr zu kurz kommen muflte, weil das ganze Dasein zunehmend
unter technisch bedingte Einfliisse geriet.

Unter ihnen stehen die durch die Mechanisierung des Verkehrs ent:
standenen materiellen Einfliisse an wesentlicher Stelle. Denn in dem Mafle, in
dem Erscheinungen der wirtschaftlichen und technischen Entwicklung auf die
chcnsgestaltung des Menschen Einflufl gewinnen, wachsen sie aus der Sphire
der bloBen Hilfsmittel heraus, und es entsteht die Frage, ob wir noch Lenker
oder Gelenkte dieser Entwicklung sind.

Meist haben technische Errungenschaften eine Erleichterung fiir den Menschen
und Vorteile fiir die Menschheit bedeutet, wenn das Mittel der Technik ver-
niinftig gemeistert wird.

In Gesprichen, Tagungen und Abhandlungen iiber das Verhiltnis von Mensch
und Technik hat man oft in gedankenloser Verallgemeinerung einzelne durch
Mifibrauch technischer Errungenschaften verursachte Schiden der
Technik schlechthin zur Last gelegt.

So falsch dies ist, so notwendig erscheint es, von Zeit zu Zeit die mit der Freiheit
et Nutzung technischer Krifte verbundenen méglichen Wirkungen zu unters
suchen und zu priifen, ob diese Krifte uns zum Besten dienen.

So kann auch die Verkehrswissenschaft sich micht damit begniigen, in der Vers
ke'hrsentwicklung lediglich die wirtschaftlichen und technischen Phinomene der
Mittel des Verkehrs zu sehen. Sie muf3, worauf Pirath in seinen Grundlagen der
Verkehrswirtschaft 1949 nachdriicklich hingewiesen hat, das Irrationale in ihre
Betrachtungen einbezichen.

M'iths.olcher Ausweitung der Schau und der Verdeutlichung, wie ndtig es ist,
V‘i{c tige Lebensfragen nicht nur aus einem Blickwinkel und von einer Diszi-
Pin aus zu untersuchen, kann auch die Verkehrswissenschaft ein Beispiel fiir die
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Universitas jeder Forschung und die Bedeutung des Denkens in gréferen Z-
sammenhingen werden.

Mit Windelband wollen wir unter Philosophie im heutigen Sprachgebrauch die
wissenschaftliche Behandlung der allgemeinen Fragen von Welterkenntnis und
Lebensansicht verstehen. Wir folgen ihm, wenn wir die schon von den Sophisten
und Sokrates angebahnte praktische Bedeutung der Philosophie
in einer Lebenskunst auf wissenschaftlicher Grundlage sehen und als ihren
wesentlichen Zweck ,,die Belehrung fiir die richtige Lebensfithrung”. Auf dieser
Grundlage bedeutet Philosophie des Verkehrs das Forschen nach
der Gesamtheit seiner Einfliisse und dem Gesetz seiner Wirkungen.

Damit ergibt sich die Frage, welche Elemente und Teilgebiete der allgemeinen
Philosophie in ihren speziellen Bezichungen zu den Problemen des Verkehrs
einer Untersuchung wert sind.

Diirfen wir von einer Logik des Verkehrs, einer Verkehrsethik, einer Verkehrs-
isthetik, einer Verkehrspsychologie und nicht zuletzt einer Verkehrspidagogik
sprechen?

Wenn Logik die Lehre von dem richtigen Denken, der methodischen Ord-
nung ist, so zeigt das heute viel gebrauchte Wort von dem Verkehrschaos, wie
notwendig dieser Bereich der menschlichen Beziehungen einer methodologischen,
von wirtschaftlichen Sonderinteressen und politischen FEinfliissen unabhingigen
Untersuchung bedarf.

Verkehrspidagogik mag als ein Weg der Erziechung zu ciner Ver=
kehrsethik betrachtet werden, ohne dafl deren Bereich mit dem von der Seite
der praktischen Erziehung her Erreichbaren erschopft wire.
Verkehrsisthetik umfaft einen weiten Bezirk von der Formgebung der
Verkehrsmitte] und ihrer Ausstattung bis zu Fragen des Naturschutzes und der
Gestaltung der Vierkehrswege und ihrer Umgebung.
Verkehrspsychologie als Teilgebiet der Wissenschaft von den Gesetzen
des geistigen Lebens wird ihr Feld in den Bereichen der allgemeinen Massen=
und Vélkerpsychologie!) und der individuellen Erlebniswelt
zu suchen haben. Indem sie zur Frage der Abhingigkeit psychischer Funkti-
onen von kérperlich konstitutiven Merkmalen oder von dufleren Einwirkungen
Stellung nimmt, ergeben sich Querverbindungen zur Physiologie, zur Neurologie
und u. U. Postulate auf Gebieten medizinischer und psychotherapeutischer Unter=
suchung und der Hygiene.

Beginnen wir mit den allgemeinsten Fragestellungen der Philosophie, so sehen
wir, daf} die Antwort auf die Frage nach Sinn und Zweck des Vers-
kehrs einfach erscheinen kdnnte, wenn man sich damit begniigen wollte, beides
in der Befriedigung wirtschaftlicher und kultureller Bediirfnisse erfiillt zu sehen.
Aber schon in dieser Beschrinkung wird die Relativitit sichtbar. Weder die wirt-
schaftlichen, noch die kulturellen Bediirfnisse sind welteinheitliche oder auch nur
volkseinheitliche, ja nicht einmal zeiteinheitliche Begriffe. Sie sind abhingig von
dem Lebensstandard der Vélker, sie sind unterschiedlich nach den Sehnsiichten
und Begierden des einzelnen und wandelbar nach den Lebensaltern. Aristoteles
sagte: ,Die zwecktitige Eigenbewegung geht aus dem Begehren her-

*) Le Bon: Psychologie der Masse; Hagemann: Mythos der Masse; LevysBruhl: Psychologie
des Primitiven; Wundt: Volkerpsychologie.
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vor, das in der Form des Erstrebens aus den Gefiihlen von Lust und Unlust ent-
springt. Der Trieb in die Ferne, nach dem Erleben fremder Landschaften und
Erdteile, die Unrast, die Lust am Wechsel der Umgebung sind im kleinen Kind
nicht entwickelt, sie entfalten sich mit zunehmender Reife und werden wieder
geringer im hohen Alter. Sie sind bei dem Stidter und in hochentwickelter Zivili-
sation meist stirker vorhanden, als bei dem enger mit der Scholle verbundenen
Menschen. Sie sind auch eine Funktion der Temperamente. Der Sanguiniker
wird meist mehr Lust am Reisen haben, als der Phlegmatiker. Der Stubengelehrte,
der besinnliche Bastler, der Typus des Spitzweg’schen Kaktusfreundes wird
weniger reiselustig sein, als der Geograph, der Mineraloge, der Botaniker und
Zoologe, der Spiefler weniger als der Sportler, der von schwerer korperlicher
Berufsarbeit im Freien Ermiidete weniger als derjenige, der nach mechanischer
oder geistiger Arbeit in geschlossenen Riumen einen Ausgleich sucht.

Aber auch die Anspriiche, die der einzelne als Konsument an die Giiter der Welt
stellt, sind verschieden. Dem Bauern geniigen meist die Erzeugnisse seines Feldes,
seines Gartens, seiner Tierzucht und evtl. seiner Jagd zur Ernihrung. Er hat
weniger Verlangen nach Seefischen, er hat bis vor nicht zu langer Zeit Siid-
friichte, wenn man von Orange oder Zitrone absieht, kaum gekannt. Noch heute
sind Ananas, Datteln, Feigen, Kokosniisse, Erdniisse, Oliven nur von einem
kleineren Teil der Bevdlkerung gefragte Geniisse. Sie haben auch in den Stidten
des gemiBigten Klimas nur einen begrenzten Abnehmerkreis. Die Verwertung der
Colanuf}, vor allem Coca-Cola, war bis vor einigen Jahren in Europa wenig
bekannt, jedenfalls nicht als Massengetrink.

Wo der Mensch noch nach dem alten Grundsatz sefShafter, sparsamer Vorviter
lebt: Ernihre dich unter deinen Einkommensverhiltnissen, kleide dich
nach deinen Einkommensverhiltnissen und wohne iiber deine Verhiltnisse,
hat der Giiterverkehr pro Kopf der Bevslkerung weniger to Konsumgiiter iiber
weite Entfernungen, haben die Personenverkehrsmittel weniger Menschen aufler-
beruflich zu beférdern als dort, wo etwa gut essen und trinken und ,zeitgemifles*
Miterleben dessen, ,,wovon man spricht”, bei der Mehrheit der Bevélkerung im
Mittelpunkt des Lebensgenieflens stehen.

So bestimmt die Fihigkeit der Selektion das Maf, das Volumen und die Qualitit
der Bediirfnisse. Diese Fihigkeit einer Selektion im Sinne der Weisen wird aber
auch dort, wo Vernunft und Verstand sie zu fordern vermdchten, zum Teil ge-
hemmt durch die Versuchung, die das Angebot zahlloser nicht lebensnotwendiger,
aber als angenehm empfundener und schlieBlich im Gebrauch zur Gewohnheit
oder gar zur Sucht werdender Giiter und Leistungen erzeugt. (Kaffee, Zigaretten,

Coca-Cola, Kino, Massenveranstaltungen sportlicher oder als ,Sport” bezeich-
neter Art.)

In jeder neuen Phase der Verkehrstechnik erweitert sich der Raum zhnlichen
Lebensstils, verindert und vergréBert sich die Gruppe der Menschen, die gleich-
artiges Verlangen nach immer mannigfaltiger werdenden Verbrauchs: und Ge-

rauchsgiitern verbindet. Von der Kartoffel bis zum Kaviar, von dem selbst-
gestrickten Strumpf aus selbstgesponnener Wolle bis zum Nylon, vom Keller bis
zum Kiihlschrank, von der Blockflste bis zum Radio und Fernsehen, vom Stampfer

1s zum Starmix, vom Fahrrad bis zur Kompressormaschine wandeln sich Siichte
und Verlangen des Verbrauchers in dem Mafle, in dem der Verkehr ihm Giter,
von depen er frither nichts wuf3te, nach denen er nicht fragte, nahebringt und mit
den Mitteln des Nachrichtenwesens fiir sie wirbt.

{
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Indem der Verkehr Vergleichsmdglichkeiten schafft, erweckt er Wiinsche in den
Menschen nach Dingen, die sie im Besitze anderer sehen, deren Lebensfithrung
sie nachzuahmen streben.

Aber auch die Frage der Stellung des Menschen zum Verkehrsmittel selbst ist
nicht nur eine solche der Wirtschaft und der Technik. Sie fiihrt in die Bezirke
der kérperlichen und der seelischen Hygiene.

Wie nutzt der Mensch seine Zeit?

Bedeutet eine durch Verkehrsmittel gewonnene Zeitersparnis gleichzeitig eine
hygienisch positiv bewertbare Schonung oder Férderung korperlicher und geistiger
Krifte oder sind damit auch irgendwelche fiir die Kérperfunktionen oder die
seelische Verfassung schidliche Einwirkungen verbunden? Wird dem Menschen
die Technik der Verkehrsmittel zur Quelle des Erlebens, zur Steigerung der Auf-
nahmefihigkeit, zur Erholung, oder bewirkt sie eine nicht zu bewiltigende Fiille
von Eindriicken? Zerstreut sie, fithrt sie zu einer Spaltung des Empfindens? Ist
Zeitgewinn durch Verkehr in jedem Fall wirklich Gewinn an
Zeit als Lebensspanne, oder Verlust an Konzentrationsfihigkeit, an
kérperlich zutriglicher und nach Maflgabe der Umstinde moglicher Eigen-
bewegung in frischer Luft, an seelisch ausgleichender Kontemplation? Dient
Verkehr der Entfaltung des produktiven, des aufgeschlossenen Menschen, der
Eindriicke umzusetzen und schépferisch zu verwerten vermag? Totet die Vielfalt
der Eindriicke des Schnellverkehrs die Rezeptionsfihigkeit, beeinflufit er den
einem Menschen bestimmten Alters und bestimmter Konstitution gemifien und
fiir ihn gesunden Lebensrhythmus, trigt der Verkehr zur Vermassung bei oder
erzeugt er geradezu den Massemenschen, zerstdrt er die Individualitit?

In dieser Zuspitzung wird erkennbar, daB sich die Frage, ,,wie wirken sich
Verkehrserleichterungen, Verkehrsbeschleunigungen, Verkehrsverbilligungen und
Verkehrswerbung aus”, nicht eindeutig fiir jeden Menschen gleichartig beante
worten lif3t.

Wir sehen, daf8 der Vierkehr durch die Erleichterung der Ortsverinderung, durch
die Verbilligung des Angebots ferner Giiter, durch Verminderung der Transports
kosten, durch Vereinfachung der Verpackungen oder der Transportgefifisysteme
dem Menschen in immer zunehmender Vielfalt die Méglichkeit gibt, unter viclem,
was sich ihm bietet, auszuwihlen.

Die Anforderungen an die kritische Selektionsfahigkeit wachsen mit diesen Mog-
lichkeiten. Sie umschlieen auch das Vermdgen, unter vielen Varianten der Zeit-
nutzung die besten, die gesiindesten, die verniinftigsten zu wihlen, sich fiir oder
gegen hiufige Ortsverinderungen, fiir schnellste oder langsamere Verkehrsmittel,
fiir Zeit sparendes oder beschauliches Reisen zu entscheiden.

Dariiber hinaus wird die gesamte Lebensgestaltung bestimmt von der Fihigkeit
bei der Auswahl der sich in unbegrenzter Fiille anbietenden Verbrauchs-, Ge-
brauchs- und Genufigiiter und Leistungen Herr und nicht Sklave der Dinge zu
sein. Hier zeigt also der Verkehr seinen Januskopf, indem er nicht nur die Mdg-
lichkeiten vervielfiltigt, das Gute, das ZweckmiBige, das Lebensférdernde zu
wihlen, sondern indem er ebenso als Versucher zur Fehlwahl in Erscheinung
tritt, zur Zersplitterung, zur Unrast, zu iibermifligem Konsum, zur Schnelligkeit
nicht nur als Mittel zu opportunem Zweck, sondern als Reizmittel schlechthin,
Heben wir so die Frage nach Sinn und Zweck des Verkehrs aus der volkswirt-
schaftlichen Ebene heraus, in der sich Mafl und Art vorwiegend nach dem Umfang-
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von Angebot und Nachfrage bestimmen und rechtfertigen lassen, geben wir einer
kritischen Betrachtung im Sinne der praktischen Philosophie Raum, so fragen
wir nicht nur nach der rein geldlichen Rentabilitit einer bestinmten Verkehrs-
bedienung — etwa verglichen mit anderen Moglichkeiten —, sondern wir fragen,
ob der mit dem Verkehr bewirkte Effekt mit einer ,,Lebenskunst auf wissenschaft-
licher Grundlage” im Sinne von Windelband oder mit den Forderungen eines
,»Weges zur rechten Lebensfithrung® im Sinne von Bertrand Russel {ibereinstimmt.
Das mégen einige Beispiele zeigen:
Herr Miiller ist bis zu seinem 40. Lebensjahr tiglich zu Fuf zu seiner Arbeitsstelle
gegangen; bei geteilter Arbeitszeit war er viermal eine halbe Stunde unterwegs.
Die Bewegung in frischer Luft bekam ihm bei seiner ,sitzenden Lebensweise”
gut. Dann schaffte er sich ein Fahrrad an. Mit 10 Minuten Hinfahrt und
15 Minuten Riickfahrt — etwas Steigung — hatte er eine Stunde Zeit gewonnen.
Die Differenz gegeniiber der reinen Fahrzeit von 10 Minuten wird fiir die tech-
nisch bedingten Aufenthalte — Holen des Fahrrads aus dem Stinder, Luftauf-
pumpen usw. — verbraucht. Der Zeitgewinn von einer Stunde verteilt sich auf
etwas lingeres Schlafen am Morgen, Ausdehnen des Mittagsschlafs und etwas
‘Arbeiten im Garten am Abend. Als eine Omnibuslinie seinen Stadtteil mit der
Arbeitsstelle verbindet, geht Miiller zur Monatskarte iiber. Denn das Bergauf-
fahren mit dem Rad auf dem Heimweg hat sein Herz etwas angestrengt. . Er glaubt
auch noch einmal Zeit zu , gewinnen®. Das ist freilich eine kleine Selbsttiuschung;
die reine Fahrzeit ist zwar 7% Minuten, aber die Wege von und zu den Halte-
stellen kommen mit je 2—3 Minuten hinzu und die iiblichen kleinen Ungenauig-
keiten im starren Fahrplan zwingen dazu, durchschnittlich 2 Minuten vor der
Abfahrt an der Haltestelle zu sein, zuweilen versiumt man auch den Wagen.
Miiller klagt iiber zunechmende Erkiltungskrankheiten (steht in seiner Kranken-
geschichte). Er steht oft bei Regen an einer zugigen Straflenecke, wartet auf den
verspiteten Omnibus und steht dann auf iiberfiillter Plattform zwischen hustenden
und nicBenden Menschen. So freut er sich, als ihm mit 50 Jahren der Chef an-
bietet, ihn als iltesten Prokuristen mit dem Wagen abholen und nach Hause
bringen zu lassen. Die Erkiltungskrankheiten gehen zuriick, der Bauch nimmt zu.
Mit 54 Jahren ist Miiller arriviert. Er hat eine Gehaltsstufe erreicht, von der
ab weijtere Erhohungen das Finanzamt mehr interessieren als ihn und die Firma.
Diese will aber seine Verdienste wiirdigen. Er selbst wiinscht sich einen Wagen,
den er von der Nettogehaltserhthung nicht halten kénnte. So wird ein weiterer
Firmenwagen angeschafft, selbstverstindlich fiir Geschiftszwecke. Miiller fihrt
den Wagen und verbindet Geschiftsreisen mit ,,Exholung®. Man berechnet ihm
eine Pauschale fiir private Kilometer (1000 km im Jahr zu 15 Pf.), die Frau Miiller
ausgenutzt sehen méchte. Nun ist man keinen Sonntag mehr zu Hause. Man
fihrt an den Rhein, in den Schwarzwald, die Eifel, das frinkische Barrok, die
Mosel, den Bodensee — iiberall sitzen Kunden der Firma, die man auch besuchen
kann —, Man fihrt 200, 300, 500 km iibers Wochenende und der Bauch nimmt
zu, und keine Stunde der Selbstbesinnung, der Mbglichkeit erzieherischer Ein-
wirkung auf die Kinder — es sei denn vielleicht in Geographie — und der eigenen
geistigen Fortbildung bleibt iibrig.
Aber auch in dem Leben des Herrn Schulze hat der Verkehr einen entscheidenden
Wandel vollzogen. Friiher reiste er mit Frau und zwei Kindern alljihrlich zwei
bis drei Wochen an die See oder ins Gebirge, badete oder wanderte und gab sich
einem dolce far niente, einem nervenentspannenden Nichtstun hin. Seit die Pro-
gramme der Omnibusgesellschaften in alle Welt locken, findet Familie Schulze,
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dafl es kaum kostspieliger sei, wenn man sechs bis acht Wochenendfahrten und
eine Frankreich—Italien—Oesterreich—Schweiz-Rundfahrt von fiinf bis sechs
Tagen mache. So werden viele Kilometer und Stunden in Omnibussen zugebracht,
die Eindriicke iiberstiirzen sich, sie lassen sich von dem iibermiideten Gehirn
nicht mehr verarbeiten, von einer Ausspannung, einer kontemplativen Ruhe oder
gar einer Erholung ist nicht mehr die Rede, ja es zeigen sich depressive Er:
scheinungen, Minderwertigkeitskomplexe. Frau Schulze vermutet vorzeitige
Alterserscheinungen, weil sie sich nicht mehr an alles erinnern kann und das Ge-
sehene durcheinander wirft. Damit soll nichts gegen die reizvollen Méglichkeiten
gesagt werden, die ein verstindig dosierter Omnibusreiseverkehr vermitteln kann.
Wenn hier die Frage gestellt wird, ob Zeitgewinn durch Verkehr unbedingt Ge-
winn an Zeit als Lebensspanne sei, so sieht man, daf nicht der Verkehr an sich,
sondern die Art, wie der einzelne seine Mdoglichkeiten nutzt, ob er sie beherrscht
oder sich von ihnen treiben lif3t, entscheidend fiir sein subjektives Wohlbefinden
und objektiv fiir den Wert seiner Lebensgestaltung sind. Nicht der Kraftwagen
ist schuld daran, wenn ein Mensch die Mdoglichkeiten, die er ihm bietet, nicht
sinnvoll nutzt.

Man sicht, dafl die Frage nach dem rechten Sinn der Philosophie des Verkehrs
katexochen schon diejenige nach der Logik des Verkehrs zum Teil ein-
schlief3t. Denn wer richtig denken gelernt hat, wird nicht erst der Belehrung durch
die schlechte Erfahrung bediirfen. Zum Bereich der Logik des Verkehrs gehort
aber nicht nur das Verhalten des einzelnen in seinen tiglichen und seinen
Reisegewohnheiten und damit auch' sein Verhalten gegeniiber den Gefahren des
Verkehrs. Es gehort dazu auch die Lehre von ciner vernunftgemiflen Teilung der
Verkehrsaufgaben unter die verschiedenen Verkehrstriger und »mittel und von den
Moglichkeiten und dem Wert der Vermeidung von Verkchr., Den rechten
Impuls zu vernunftgemiflem Verhalten und Denken wird cine solche Logik von
dem sittlichen Verantwortungsbereich her empfangen, also aus der Verkehrse
ethik. Sieist gewissermaflen das Laienbrevier des guten Tons in allen Verkchrs-
lagen. Sie sollte das Verhalten des einzelnen im Verkehr ebenso
bestimmen, wie das Verhalten derer, die Verkehr anbieten, und
sie muf} zugleich Mafl und Richtschnur allen Verkehrsrechts sein.

Ein Mittel, das Recht und die Ethik des Verkehrs praktisch zu realisieren, sollte
dabei eine von beiden getragene Verkehrspidagogik sein.

Wie allem Wahren und Guten, dem Ethik und Recht dienen wollen, als Drittes
das Schone beigesellt zu werden pflegt, so bietet sich auch’ im Wirkungsbereich
des Verkehrs der Aesthetik ein dankbares Feld. Wenn schon frither der
Naturschutz sich der Schonung des Landschaftsbildes besonders markanter Ver-
kehrswege, wie etwa des Rheins annahm, so hat die Mitwirkung von Landschafts-
gestaltern bei der Trassierung und Anpflanzung der Reichsautobahnen gezeigt,
welche Méglichkeiten hier, wie iiberhaupt beim StraBen~, Briickens und Eisen-
bahnbau bestehen. Dabei werden der 'Aesthetik des Verkehrs zuweilen Zu-
gestindnisse zu Lasten der te chnisch optimalen Losung gemacht werden
miissen. Anders bei dem Verkehrsmittel selbst; hier pflegt die technisch vollendete
Form, etwa der Stromlinienlokomotive, des windschnittigen Triebwagens oder
Kraftfahrzeugs auch die isthetisch befriedigendste Losung zu sein. Dafl die
Aesthetik der inneren Umgebung des Verkehrsmittels fiir seine Anziehungs- und
Werbekraft im Verhiltnis zu konkurrierenden Ausstattungen gleichartiger oder
anderer Verkehrsmittel von erheblicher Bedeutung ist, haben Fisenbahnen
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und Schiffahrtsgesellschaften, Luftverkehrsunternehmungen und Kraftfahrzeug-
fabriken lingst erkannt. Es liegt durchaus im Bereich des Moglichen, daf} in zu-
nehmendem Mafle die Aesthetik (die Schonheit und Bequemlichkeit) des Reisens
gegeniiber der absoluten Geschwindigkeit an Werbekraft gewinnen wird. Schon
heute genieflen unter gewissen Voraussetzungen in USA, aber auch in Deutsch-
land und anderen Lindern komfortable Fernschnellziige und Schiffe den Vorzug
vor Flugzeug und Auto. — Und hier beriihren sich nun bereits Verkehrsisthetik
und Verkehrspsychologie. Wir sehen ihr unmittelbares Wirkungsfeld in der
Bewertung der vom Verkehr ausgehenden Krifte und Einfliisse fiir die individuelle
Erlebniswelt und fiir ihr Verhiltnis zu massenpsychologischen Phinomenen.

Miiller-Freienfels spricht von sieben Urgesten des Tricblebens. Aus diesen Ur-
tricben werden zahlreiche Verhaltensweisen abgeleitet. Unter ihnen interessieren
hier nur: Der Fluchtinstinkt und der Trieb nach Lebenserweiterung und ssteige-
rung, die Freude an der Bewegung, am sportlichen Wettstreit und das Handeln

aus Gewohnbheit.

Hier sehen wir Triebkrifte, die im Bereich der individuellen Erlebniswelt ver-
kehrsférdernden oder shemmenden Einflu3 haben.

Anders geartet sind die Krifte, die unter dem massenpsychologischen
Aspekt Verkehr auslésen und die umgekehrt durch Verkehr entwickelt werden,
sogenannte fliissige Sozialgebilde, Gemeinschaften, die sich zu einem bestimmten
Zweck bilden, etwa um einer Fuflballmannschaft durch ihren aufmunternden Bei-
fall zum Sieg zu verhelfen oder um gemeinsame Reisen zu unternchmen, wie etwa
mit Sambaziigen, Volkshochschulfahrten, Pilgerfahrten, Fahrten zu Groftagungen
oder Festen, wie dem Miinchener Oktoberfest. Sie sind massenpsychologisch
bedingt.

Der Katalysator, der solche Massen sich bilden lifit, ist der Verkehr. Er ermoglicht
die Entwicklung besonderer Formen der Erholung en masse oder dessen, was
fiir Erholung gehalten wurde (KdF-Fahrten). Aber auch die Schmetterlingsfahrten
der Bundesbahn, die die Synthese zwischen der Verbilligung durch Massen-
befdrderung und der Erholung durch individuelle Freizeit am Zielort gliicklich
gefunden haben, leben von der massenpsychologischen Wirkung der Gemejinsam-
keit des Ziels und des Abzeichens.

Der Personenverkehr ist das Mittel, das die Entstehung neuer Gruppierungen
und zeitlicher oder dauernder Zusammenschliisse erméglicht. Eine ihnliche Wir-
kung hat der Nachrichtenverkehr, dessen besonderer Reiz in der Neuwertigkeit
liegt, wie jhn Rundfunk und Fernsehen vermitteln. Berichterstattung, Reportage
und Werbung und hier insbesondere die Fremdenverkehrswerbung, die sich
dieser Mittel bedient, gehdren hierher.

Hagemann sagt im Mythos der Masse:

»Darum sind die Demagogen so lebhaft bemiiht, die Menschen auf die Strafle zu
bringen, um die atomisierten Individuen leichter neuen Gruppierungen zufiihren
zu kdnnen. Die Urteilsfihigkeit des Individuums verschwindet hinter der Primi-
tivitit und Emotionalitit der Masse.

Die magnetischen Krifte, die den einzelnen zur Teilnahme an bestimmten Ver-
a{lstaltungen verleiten, auch wenn er bei verniinftiger kritischer Ueberlegung gar
n{cht iiberzeugt ist, seine Zeit und seine Krifte in einer solchen Veranstaltung
niitzlich zu verwenden, erwachsen dabei nicht selten aus einem Minderwertigkeits-
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komplex. Der kleine Mann glaubt das seiner Reputation schuldig zu sein; sein
Geltungsbediirfnis verlangt es.

Diese Krifte wiren aber gegeniiber dem natiirlichen Beharrungsvermogen und
der Trigheit des Menschen nicht stark genug, wenn nicht die Bequemlichkeit und
Schnelligkeit des Verkehrs die hemmenden Einfliisse iiberwinden wiirde.
Wilhelm Michel spricht in seinem ,Bekenntnis zur Kirche” davon, daf} die Ver-
kehrstechnik zu den Kriften gehére, ,,die ihrer unaufhebbaren Natur nach an der
,Behaustheit' des Menschen riitteln“, ,,an seinen seinsmifligen Zusammenhingen"
und seinen Lebensbedingungen. ,Kraft und Bestimmtheit der alten Lebens-
gestaltung® in den Zeitaltern vor der Eisenbahn, ,,mit denen die Charaktere von
Bauten, Dérfern und Menschen durchgebildet wurden, seien an jenes andere
Tempo gebunden gewesen.

Bewullt wird uns dies erst, seit der moderne Kraftverkehr diese Probleme mitten
in die D&rfer und Stadtkerne hineingetragen hat. Es wire aber falsch, aus den
Gefahren einer ,,Ortlosigkeit, wie es Wilhelm Michel nennt, auf ,,Ausweglosig-
keit" zu schlieflen.

Indem die verkehrspsychologische Analyse der treibenden Krifte zur Erkenntnis
pathologischer Ueberbewertungen oder eines Miflbrauchs von Verkehrsenergien
fiihrt, zeigt sie zugleich Wege zu psychotherapeutischer Beeinflussung und zu
einer Verkehrshygiene.

So vermag eine richtig verstandene Philosophie des Verkehrs im umfassendsten
Sinn zur Erkenntnis und damit zur Ueberwindung der negativen Komponenten
einer modernen Verkehrsentwicklung beizutragen. Die positiven, deren segens-
reiche Einfliisse so offen zu Tage liegen und sich in vielfiltigster Bewihrung
selbst vortragen, bediirfen keiner wissenschaftlichen Fundierung.
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Prof. Dr. Walter Thons: Handbuch
fir Fremdenverkehrsbetriebe. Fach-
buchhandlung Dr, Dfanneberg & Co.,
Gieflen 1952. 1091 Seiten, 270 Abbildun-
gen, 98 Formulare und 112 Tabellen,
Ganzleinen DM 58,—.

Das im letzten Jahr von Prof. W. Thoms
herausgegebene Handbuch fiir Fremden-
verkehrsbetriebe ist das einzige Werk auf
dem Weltbiichermarkt, auf dem das ge-
samte Gebiet des Hotel- und Gaststiittzn-
gewerbes von Praktikern wie auch von
Theoretikern erschépfend behandelt wor-
den ist.

Das Werk gliedert sich in zehn Hauptteile,
in denen dic Geschichte, die Eigenart, der
Lebensverlauf, die Organisation, die Wirt-
schaft und die Wirtschaftsrechnung des
Fremdenverkehrsbetriebes, sowie die Be-
triebs- und Warenkunde, das Recht und
die Technik im Fremndenverkehrsbetrizbe
dargestellt sind.

Viele Gebicte diescs Paches sind in dem
\norlregcuq‘en Handbuch vollkommen neu,
so z. B. die Wirtschaftsgeschichte der Be-
triebe, die betriebswirtschaftlichen Grund-
lagen der Volksreise, dje Kennzeichnung
des Charakters dieser Betriebe, die Neu-
gestaltung der Wirtschaftsrechnung.
Ausfiihrlich sind besonders wichtige, aber
bisher wenig behandelte Gebiete darge-
stellt, so das Reisebiiro, die internationa~
len Reiseabkommen, Gastlichkeit wund
Giistekultur, die Pacht, die Griindung, der
Standort, die Betriebsgrofie, das Betriebs-
ende, die Betriebsfiihrung, die Betricbs-
organisation, die Drivatversicherung, das
Steuer- und das Lebensmittelrechf.
Einen besonders grofien Umfang nelimen
ein die Betriebskunde des Hotels, der
Gaststiitte, des Kaffees und der Bar, die
Behandlung der Kiiche, des Wein- und
Bierkellers, die Nahrungsmittel- und Ge-
trinkekunde und vor allen Dingen auch
die Technik, die allein mit einem Umfang
von 207 Seiten vertreten ist.

Das Handbuch ist die Enzyklopidie der
Fremd‘en'v‘erk‘ehrsbetri‘ebee, die nicht ver~
sagt, weil alle Sparten des Hotel- und
Gnststutt‘engewerbes eine Behandlung er-
fahren haben. Eine ausfiihrliche Gliede-
rung von 21 Seiten und ein vollstindiges

Sachregister erleichtern den Gebrauch des
umfassenden Werkes,

Das Handbuch, das auf allen Seiten die
Hand des erfahrenen Sachkenners verriit,
ist als ein gelungenes Werk zu bezeich-
nen, dem weite Beachtung und Verbrei-

tung zu wiinschen ist.
K. O.Hérdemann,

Binnenschiffahrfsnachrichten. Herausge-
geben vom Zentralausschufl der Dent-
schen Binnenschiffahrt e. V. und vom
Zentral-Verein fiir Deutsche Binnen-
schiffahrt e. V., Verlag fiir Wirtschafts-
schrifttum Otto Krauflkopf, Wiesbaden;
Bezugspreis: Ausgabe A DM 2,40 je Mo-
nat; Ausgabe B mit FTB-Frachten- und
Tarifanzeiger, Grundgebiihr DM 2,40 zu-
ziiglich DM 0,10 je FTB-Blatt.

Die Binnenschiffahrtsnachrichten sind das
offizielle Mitteilungsblatt der Spitzenver-
biinde der deutschen Binnenschiffahrt,
Weiterhin sind die Binnenschiffahrtsnach-
richten das alleinide amfliche Organ fiir
die Verdffentlichungen der Frachtenaus-
schuflbeschliisse aller Stromgebiete und
der Tarife fiir die Hafenabgaben und die
Hafengebiihren in den Binnenhifen, Alle
wichfigen Ercignisse, die die Binnenschiff-
fahrt, die WasserstrafBenbehdrden wie
auch die verladende Wirtschaft interessie-
ren, werden hier rasch, sachlich wund
griindlich behandelt.
Die Binnenschiffahrtsnachrichten erschei-
nen wochentlich in zwei Ausgaben: der
Ausgabe A, der die amtlichen Bekannt-
machungen fiir den Schiffahrtsdienst bei-
liegen, und der Ausgabe B, in der neben
den Bekanntmachungen fiir den Schiff-
fahrtsdienst die amtlichen Verdffentli-
chungen der Binnenschiffahrtstarife im
L, FTB“-Frachten- und Tarifanzeiger erfol-
gen. Sowohl die Bekanntmachungen fiir
den Schiffahrtsdienst als auch der Frach-
ten- und Tarifanzeiger, der die Frachten-
ausschufibeschliisse bekannt g¢ibt, erschei-
nen in Loseblatt-Form und koénnen in Spe-
zialordnern stets griffbereit eingeordnet
werden,

In den Binnenschiffahrtsnachrichten er-

scheinen stiindig folgende Artikel wund

Rubriken, deren Inhalt und Text stets auf

Grund amtlicher Nachrichten und Ver-

Sffentlichungen gestaltet und iiberpriift

wird: Leitartikel iiber fachliche, wirtschaft-

liche, verkehrspolitische u. a. Probleme
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der Binnenschiffahrt, aktuelle Nachrichten
aus Deutschland und der ganzen Welt,
Gesetze und Verordnungen, Mitteilungen
aus Verbinden und Vereinen, Rechts-
fragen, Fragen des Schiffsbaues, Verkehrs-
berichte, Wasserstandsmeldungen und vie~
les andere.
Die Binnenschiffahrtsnachrichten werden
allen an der Binnenschiffahrt interessier~
ten Kreisen, vor allem den Binnenschiff-
rahrtsbetrieben selbst, den Schiffsbe-
satzungen, den Verladern, den Wasser-
strafilenbehGrden und Hafenbetrieben, so-
wie auch den Spediteuren und Umschlags-
betrieben von grofiem Nufzen sein.
Juliane Linden

Leiffaden fiir das Kraffwagen ~ Giiterfern-
verkehrswesen. Bearbeitet v. Dipl.-Kfm.
W. Herz, Deutscher Verkehrs-Verlag
G. m. b. H. Heidelberg, 192 S. DM 4,50.

Als Heft 2 der ,Verkehrswissenschaft-

lichen Schriftenreihe der DVZ/Deutsche

Verkehrs-Zeitung” erschien soeben ein

Leitfaden fiir das Kraftwagen-Giiterfern-

verkehrswesen. Obwohl die Verkehrs-

literatur bereits liber eine stattliche Reihe
von Schriften {iber das Kraftverkehrs-
wesen verfiigt, fehlte es bislang immer an
einem Werk, das die gesamte Materie des

Giiterkraftverkehrs, sei es die organisato-

rische Entwicklung, die ¢gesetzliche Rege-

lung des Giiterfern- und -nahverkehrs, die

Kraftverkehrsordnung, das Tarifwesen

usw.,, in geschlossener Form darstellt. Der

Bearbeiter, Dipl.-Kfm. Herz, Geschiifts-
fihrer der Giiterfernverkehrs-Genossen~
schaft Nord-West e. G. m. b. H., geht von
der Entwicklung des Giiterfernverkehrs
aus, schildert die gesetzlichen Grundlagen
des einstisen RKB, um dann den Giiter-
fernverkeht nach 1945 mit seinen prgani-
satorischen Formen darzustellen. In den
darauffolgenden Kapiteln behandelt der
Verfasser die Nutzlast, den Laderaum und
die Auslastungsfihigkeit der Lastkraft-
wagen sowie die Leistungen des gewerb-~
lichen Giiterfernverkehrs.
Die nun folgenden drei Hauptteile geben
das neue Giiterkraftverkehrsgesetz, die
Kraftverkehrsordnung sowie den Reichs-
kraftwagentarif wieder. Ein besonderer
Vorzug dieses Buches liegt darin, daf} das
umfangreiche Material leicht fafilich und
auflerordentlich {ibersichtlich dargestellt
ist. In besonders tiefschiirfender Form '
werden die tariflichen Fragen, die durch
zahlreiche Frachtberechnungsbeispiele er-
liutert werden, behandelt. In einem
Schlufikapitel werden dann noch alle den
internationalen Straflengiiterverkehr be-
treffenden Fragen aufgezeigt.
Das Werk, das aus Schulungsvortriigen
entstanden ist, ist nicht nur fiir den Nach-
wuchs ein wertvolles Schulungswerl, son-
dern wird auch dem DPraktiker cin ge-
schiitzter Ratgeber in allen Zweifclsfragen
der Auslegung der gesetzlichen Bestim-
mungen, des Frachtrechtes und der Haft-
pflicht sein. Hordemann
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