290 . ’ : Dr. Erich Krien

Auigaben der Novelle zum Giiterkraftverkehrsgeset:
’ Von Dr. Erich Krien, Bonn

Einleitung -
Die Vorschlige der Bundesbahn zur Tarifgestaltung haben von neuem die Frage s
stellt, ob fiir diese und den gewerblichen Lastwagenverkehr der gleiche Tarif geltn
solle. Die geforderte Belastung auch des Nahverkehrs mit der Beférderungssteue
wirft die Frage auf, ob die Preise des Giiternahverkehrs dann Festsitze sein muiif:
ten. 'Das beriihrt wiederum den Kraftwagengiiterferntarif mindestens im A bhol-
. und Zustellverkehr. Das Giiterkraftverkehrsgesetz vom 17. 10. 1952 (Giik G) ist ki
_den'Beratungen im Bundestag und Bundesrat mit Recht nicht als abschliefflende Res
gelung des Kraftwagengiiterverkehrs bezeichnet worden. Der Abgeordnete Bucerius
hat erklirt, die Verabschiedung dieses Gesetzés bringe den Bundesverkehrsministr -
wieder zum Zuge, und dieser hat eine Novelle zu einzelnen Bestimmungen de
- Gesetzes binnen kiirzester Frist angekiindigt (vgl. die Niederschriften iiber di
230. Sitzung des Bundestages und die 93. Sitzung des Bundesrates). Im Bundey
verkehrsministerium bestand schon zu jener Zeit dariiber Klarheit, daf3 die in
Aussicht genommene Novelle auch diejenigen Gegenstinde zu behandeln halb,
die das GiiKG ‘infolge des Zwanges, iiber grundsitzliche Meinungsverschiedens
heiten rasch zu einer Einigung zu kommen, nicht befriedigend geregelt L
vgl. Eichhoff im Vorwort zum GiiKG, Ausgabe der Arbeitsgemeinschaf:

Giiterfernverkehr).

Wie aber auch der Kraftwagen=Giiterferntarif gestaltet werden und auf dic
Verteilung der anfallenden Giiter auf Eisenbahn- und Kraftwagenverkchr
wirken mége — die wesentlichen Grundsitze des GiiKG werden nicht in Frage
gestellt werden. Bundesverkehrsministerium, Wirtschaft und Giiterfernverkehrs:
gewerbe werden am Festtarif und an der festgesetzten Hochstzahl der auy
zugebenden Giiterfernverkehrsgenehmigungen festhalten aus den Griinden, mit
-denen sie in das GiiKG eingefiigt worden sind. :

- Die tarifpolitische Situation erhoht die Bedeutung der Sicherung der Einhaltung
¢s Tarifes. Sie gibt auch den- Zulassungsverfahren des GiiKG ein gréBeres
Gewicht als bisher. Nur zuverlissige und leistungsfihige Giiterfernverkehrs:
" unternehmer bieten die Gewihr fiir die Einhaltung des Tarifes, wenn Aecuades
tungen des Tarifsystems die Wettbewerbsverhiltnisse zu verschieben drohen.
Bei der Anwendung der Vorschriften des GiKG iiber Tarifsicherung und
ulassung der Betitigung im Kraftwagen-Giiterfernverkehr ‘haben sich einc

eihe von Fragen ergeben, die einer Entscheidung bald bediirfen. -

1. Zulassungsverfahren -

- Anzuhgren sind ‘

vor Ertejlung der Genehmigung fiir Giiter= oder Mébelfernverkehr (§ 14 Abs. 3
GﬁKG) die Bundesanstalt, die Industriez und Handelskammer, die Gewerkschaf'
und afs beteiligte Verbinde des Verkehrsgewerbes die Vertretungen des Giiters -

femv‘erkehrs, des Mobeltransports und der Spedition und Lagerei;
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vor Erteilung der Erlaubnis fiir den Giiters oder M&belnahverkehr (§ 83 Abs. 2)
die Industriez und Handelskammer, die Gewerkschaft und die Vertretungen des
Giiternahverkehrs, des Mdobeltransports und der Spedition und Lagerei;

vor Erteilung der Genchmigung fiir Giiterliniennahverkehr (§ 93 Abs. 2) die
Industrie- und Handelskammer, die Gewerkschaft, die Vertretungen des Giiters
nahverkehrs und der Spedition und Lagerei, die Eisenbahnverwaltung, der Wege-
unterhaltungspflichtige und wem cine Genehmigung fiir Giiterliniennahverkehr
auf einem erheblichen Teil der fraglichen Strecke schon erteilt ist;

vor Bestellung zum Abfertigungsspediteur des gewerblichen Giiterfernverkehrs
(8 34 Abs. 1) die Bundesanstalt, die Vertretungen des Giiterfernverkehrs und der
Spedition und Lagerei; , »

vor Bestellung zum Abfertigungsspediteur der Bundesbahn (§ 34 Abs. 4) die
Vertretung der Spedition und Lagerei; ' i
vor Entziehung der Giiters oder M&belfernverkehrsgenchmigung (§ 78 Abs. 4)
die Bundesanstalt. o
Kein Anhodrungsverfahren ist vorgeschricben fiir die Entziehung der Giiternahs
verkehrserlaubnis, der Giiterliniennahverkehrsgenehmigung und der Bestellung
zum Abfertigungsspediteur, ferner vor Zulassung als Frachtenpriifungsstelle.
Die Frachtagenten unterliegen keinem Zulassungsverfahren (vgl. §§ 32, 34 Abs. 3,
58, 59, 88, 96). -

Die Stellungnahme der im Zulassungsverfahren anzuhdrenden Stellen und
Verbinde bindet die Zulassungsbehdrde nicht. Unterlassen der Anhdrung macht
die Zulassung oder deren Riicknahme nicht unwirksam oder anfechtbar. Den an= .
zuhdrenden Stellen und Verbinden steht nicht das Beschwerdeverfahren gemifl
§§ 79 und 93 Abs. 3 und die Verwaltungsklage offen gegen die Erteilung der
Genehmigung zum Giiters oder Mébelfernverkehr oder zum Giiterliniennah
verkehr, weil sie nicht durch die Erteilung der’ Genehmigungen betroffen’ sind.
Ebenso hat die im Verfahren auf Riicknahme der Giiters oder Mébelferns oder
Giiterliniennahverkehrsgenehmigung anzuhdrende Bundesanstalt nicht die Befug-
nis, die Riicknahme zu beantragen. ; '

Dagegen hat jeder, der sich als Unternehmer von Giiter- oder Mobelfernverkehr,
Giiter- oder Mobelnahverkehr oder einer Frachtenpriifstelle oder als Abfertigungss .
spediteur betitigen will, die Befugnis zur Stellung eines entsprechenden Antrages,
und infolgedessen steht ihm gegen die Ablehnung seines Antrages die Vers
waltungsklage zu, gegen die Verweigerung der Giiter oder Mébelfernverkehrss .
oder Giiterliniennahverkehrsgenehmigung vorab auch die Beschwerde. gemif

85 79, 93 Abs. 3.
Beschwerdes und Verwaltungsverfahren fithren zur Nachpriifung sowohl der
tatsichlichen Feststellungen als auch der Rechtsgriinde der Entscheidungen
der Zulassungsbehorden, auch der Handhabung des Ermessens bei den Ents
scheidungen unter dem Gesichtswinkel des Ermessensmif8brauchs. Mit den dabei
auftauchenden Fragen befinden sich Zulassungsbehsrden, Beschwerdeinstanz und
Verwaltungsgericht meist auf Neuland, Erheblich voneinander abweichende
Auffassungen sind also durchaus wahrscheinlich. Das gilt z. B. nicht nur fiir die
Ermessensentscheidungen iiber Zuverlissigkeit und fachliche Eignung des Unter=
nehmers von Giiterfernverkehr (§ 10 Abs. 1 Ziffer 1), Giiternahverkehr (§ 81),
Giiterliniennahverkehr (§ 91 Abs. 1 und 2), als Abfertigungsspediteur (§ 34 Abs. 2),
der Frachtenpriifstelle (§ 59 Abs. 1a), iiber die Eignung der Fahrzeuge fiir den’
Giiterfernverkehr (§ 10 Abs. 1 Ziffer 3) und die Leistungsfihigkeit des Unter-
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nehmers fiir Giiterfernverkehr (§ 10 Abs. 1 Ziffer 2) oder fiir den Abfertigungs»
dienst (§ 34 Abs. 2), sondern auch fiir die Feststellung, ob cin zulassungss
pflichtiger Fern- oder Nahverkehr fiir andere oder ein nicht zulassungspflichticer
Werkverkehr vorliegt (§ 9 Abs. 2) oder ob die Tarifvorschriften verletzt sind
(§ 78 Abs. 2 Ziffer 4) oder ob ein Unternehmen Speditionsunternehmen oder
Fuhrunternehmen ist (§ 34 Abs. 1 und § 33).

Diese schwierigen Entscheidungen, die aufler der Kenntnis der Vorschriften
des GiiKG, der Tarife und des Fracht: und Speditionsrechts auch Fachkennts
nisse und Erfahrungen auf dem Gebiete des Kraftwagen:Giiterverkehrs er-
fordern, treffen die Zulassungsbehorden unter dem Druck der zulissigen Be-
schwerde oder der Verwaltungsklage des betroffenen Unternehmers.

Sie werden leichter zugunsten des betroffenen Unternehmers entscheiden als

gegen ihn. ,
Das begriindet die Gefahr, daf zulassungspflichtiger Giiterfernz oder snahverkehr
als nicht der Zulassung bediirftiger Werkverkehr behandelt wird, Fulrunter-
nehmer zu Abfertigungsspediteuren bestellt werden, unzuverlissige oder un-
geeignete Unternehmen Genehmigungen fiir Giiter- oder Mobelfernverkehr,
Erlaubnis fiir Giiter= oder Maobelfernverkehr erhalten, zu Abfertigungsspediteuren
bestellt werden oder von der Mdglichkeit der gebotenen Riicknahme der Zu=
lassung kein Gebrauch gemacht wird. Damit wird nicht nur der Sicherung der
Einhaltung des Tarifes eine wichtige Grundlage entzogen, sondern auch dic
Wirtschaft geschidigt, die sich des ungeeigneten oder unzuverlissigen Unter-
nehmers im Vertrauen auf dessen Zulassung bedient.

Der Druck der Beschwerdes und Klagebefugnis der betroffenen Unternehmer
auf die Zulassungsbehdrden bedarf zum Ausgleich des Gegendrucks. Das Ans
hérungsverfahren, das die Zulassungsbehorden nicht bindet, geniigt nicht. Dic
Zulassungsbehorden an die Stellungnahme der anzuhorenden Stellen und Ver=
binde zu binden, ist mit der Stellungnahme der Zulassungsbehérden als staat-
liche Verwaltungsbehorden nicht vereinbar. Solche Bindung der Zulassungs=
behorden ist aber auch nicht notwendig. Die Sachkunde der berufenen Stellen
und Verbinde wiirde das ihr gebiihrende Gewicht- im Zulassungs= und Riick=
nahmeverfahren schon dadurch erlangen, daBl die derzeit nur als Auskunfts:
quellen anzuhérenden Stellen und Verbinde als Beteiligte die Beschwerdes und
Klagbefugnis erlangen und die Befugnis zur Stellung von Antrigen auf Riick=

~nahme von erteilten Zulassungen.
Dieses bediirfe einer gesetzlichen Vorschrift, also der Regelung durch dic in

Aussicht genommene Novelle zum GiKG.

2. Zulassung von Werkspe’ditionsunternehmen als Abfertigungsspediteure

Werkspeditionsunternehmen sind Speditionsunternehmen, die Handelsz oder
Industrieunternehmen als Gesellschafter errichten meist in Gestalt ciner GmbH.
. oder an denen sie sich als Darlehnsgeber beteiligen, um die Speditionskosten
fir die Versendung eigener Giiter selbst zu verdienen. Die erwartete strenge
Tarifiiberwachung durch die Bundesanstalt hat Handelsz und Industrieunter
nehmen veranlafit, solche Werkspeditionsfirmen zu griinden, um kraft deren
Bestellung zum Abfertigungsspediteur die Abfertigungsvergiitung gemafl § 33
und der Anordnung Pr 146/48 zu verdienen, auf diese Weise also eine Vers
kiirzung’ der Fracht nach dem Giiterferntarif straflos zu erzielen. :
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Solches Verfahren kann als Versuch der Umgehuhg des Tarifzwanges gemif3
§ 5 GiiKG den Abzug der Abfertigungsvergiitung von der Tariffracht nicht fechtg
fertigen. Ebenso ist die Beteiligung der Werkspeditionsfirma als Hauptspediteur an
der Abfertigungsvergiitung des Zwischenspediteurs ein Umgehungsversuch, den § 5
Ziffer 1 der Anordnung Pr 146/48 nicht deckt. Auf jeden Fall erhilt das an der ‘
Werkspeditionsfirma beteiligte Handels- oder Industrieunternehmen mindestens
durch die steuerrechtlich unvermeidbare Konzernverrechnung die Abfertigungs-
vergiitung des Abfertigungsspediteurs ganz oder teilweise und also eine gemif
§ 22 Abs. 2 verbotene Begiinstigung gegeniiber dem Giiterferntarif. '
Die zustindigen hoheren Verwaltungsbehérden diirfen solche Werkspeditions-
firmen mithin nicht zu Abfertigungsspediteuren bestellen. Diese konnen nicht
di¢ Gewahr fiir die-Einhaltung des Tarifes bieten, gerade weil sie dazu bestimmt
sind, die Tariffracht durch die Abfertigungsvergiitung zu verkiirzen (vgl. Bartho-
lomeyeczik, Kurzkommentar zum GiiKG, Anmerkung 3 zu § 34). o
Solange die anzuhorenden Stellen und Verbinde keine Beschwerdes und Klage-
befugnis haben, auch kein Recht zur Stellung eines Antrages auf Riicknahme
der Bestellung einer Werkspeditionsfirma zum Abfertigungsspediteur, so lange
unterliegt ausschlieBlich dem Ermessen der Zulassungsbehérde, ob sie cine \Verif
speditionsfirma als Abfertigungsspediteur wirken lassen will. Aber auch wenn
die derzeit anzuhdrenden Stellen und Verbinde zu Beteiligten im Zulassungs-
und Riicknahmeverfahren geworden sind, erschweren die vielfiltigen Mbglich-
keiten privatrechtlicher Gestaltung des Rechtsverhiltnisses zwischen Industrie-
oder Handelsunternehmen und dem Werkspeditionsunternehmen die Feststellung.
ob ein Werkspeditionsunternehmen zur Erzielung eines tarifwidrigen Befordes
rungsentgelts vorliegt. ’

Soll diesem Verfal'lr‘en, welches den Giiterferntarif auch aulerhalb des Speditions=
verkehrs tatsichlich um den Betrag der Abfertigungsvergiitung herabsetzt, .
begegnet werden, so miifite eine gesetzliche Vorschrift in der Novelle zum Giin
die Bestellung von Werkspeditionsfirmen zu Abfertigungsspediteuren abs
schneiden. Statt der unmoglichen Aufziblung aller denkbaren Versuche der
Gestaltung des Verhiltnisses zwischen Werkspeditionsfirma und Industries oder
Handelsunternehmen wiirde der Nachweis der Finanzierung durch das Industrie
oder Handelsunternechmen geniigen miissen; denn mit der Finanzierung eines
Werkspeditionsunternehmens, das zum Abfertigungsspediteur bestellt werden soll
wird der Abzug der Abfertigungsvergiitung von der Tariffracht erstrebt. ’

5. Wesen des Tarifs

Die Frage nach der_n Wesen des Giiterferntarifs war und ist nicht nur von wissen-
schaftlichem Interésse. .Das Wesen des Tarifs spielt vielmehr eine Rolle fiir die
Anwendbarkeit und Durchsetzbarkeit des Tarifs im Rechtsstreit fiir und gegen
den Giiterfernverkehrsunternehmer, fiir und gegen den Spediteur (§ 21 Abs. 2
Satz 1) und die Bundesanstalt (§ 23).

Der zivilrechtlichen_Unabdingbarkeit des Giiterferntarifs hat die Rechtsprechung
nicht nur unter der Herrschaft des Giiterfernverkehrsgesetzes. und des Giiter-
fernverkehrszAenderungsgesetzes die Anerkennung versagt, sondern auch in
cinigen Entscheidungen zum GiiKG.

Dic Gerichte verkennen nicht die Unabdingbarkeit des Gebots und Verbots des
offentlichzrechtlichen Preisrechts (jetzt als § 22 Abs. 1 und 2 GiiKG) und die
strafrechtliche Sanktion der Abweichung vom Giiterferntarif als Festtarif durch
§ 98. Sie erkennen ferner-an, daf8 zwischen Giiterfernverkehrsunternehmer und
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"' Nachweis begegnet aber erheblichen Schwierigkeiten, wenn,
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. Absender (Versandspediteur) die Sitze und Vorschriften des
gemiB § 632 BGB auch dann als vereinbart zu gelten haben, wenn %
Vertragsparteien keine Vereinbarung zustande gekommen und solche auch r;lriff
aus schliissigen Handlungen zu entnehmen ist. Sie folgen auch der orscl’ch-c
des § 22 Absatz 3, welche der tarifwidrigen Vereinbarung die ZiVilfec}:ltl 5
Witksamkeif versagt und an deren Stelle gegen den Willen der Parteien 1: m;d

wische

als wirksam aufrecht erhaltene Beférderungsvertragsverhiltnis die Tarifsdtz® o o
Tarifvorschriften als anzuwendendes Recht einfiigt. Die Gerichte messe® ¢
An‘ven({u b4

der Ersatzklausel des § 22 Absatz 3 nicht die Wirkung bei, die n
allgemeiner Grundsitze des biirgerlichen Rechts auszuschlieflen wie Tfe‘;(iauc

Glauben und Bindung an das vorangegangene eigene Tun. So hat man 16 ™ oS
~gegen den Absender oder Empfinger auf Zahlung des Unterschicdsbeitra’,
we

swischen der .Tariffracht und dem vereinbarten Entgelt abgewiesen, o
. Unternehmer die tarifwidrige Vereinbarung angeboten und der Absender S,i
deshalb fiir zulissig gehalten hat oder weil der Unternchmer auf einen 2%
der offenstehenden Fracht gegen das Versprechen weiterer Beschiftigung ver

. zichtet hat oder weil der Absender auf die ihm vor Erteilung des Befor efungsﬁ_

auftrages gewordene falsche Tarifauskunft vertraut hat.

Dieses miifite sich die Bundesanstalt gemifl § 412 BGB gegen Anspriiche n
gegenhalten lassen, die gemifl § 23 GiKG auf die Bundesanstalt iibergegals®,
sind. Ebenso miifite es gegeniiber der Berufung :des Spediteurs auf § 21 Abs. ¢

Satz 1 gelten.
Solche Tatbestinde konnen die am Beférderungsauftrag Beteiligten kr
barung schaffen. § 5 GiKG wiirde solchen Versuchen nur dann en

zusetzen sein, wenn gemeinschaftliches Vorgehen bewiesen werden kann.
wie tiblich,

ent?

aft Verei?”
tgegen?
Der

keine

schriftliche Festlegung der Vereinbarung erfolgt ist.

Die Reihe der erwihnten zivilrechtlich durchsetzbaren Versuche der Umgel'lung
" des Tarifzwanges lieffe sich um eine grofle Zahl zivil- und prozefSrechthgth
_Mébglichkeiten vermehren, die nicht genannt werden sollen, weil sie noch nicht

Gegenstand von bekannt gewordenen Entscheidungen gewesen sind. Wenn di€

Einhaltung des Tarifs auch zivilrechtlich gesichert und wenn die Umgehung des

Tarifzwanges mit zivilrechtlichen Mitteln unterbunden werden sollen, dann mitbr¢

zu § 22 GiKG eine gesetzliche Vorschrift, also im Wege der Novelle, treten,

die die Anwendung der Sitze und Vorschriften des Tarifes auf die Beforderuns
von Gittern im Kraftwagen~Giiterfernverkehr vorschreibt, gleichgiiltig, welche

Vereinbarungen die Parteien treffen und von welchen Vorstellungen und Ers

wigungen sie sich leiten lassen.

4. Betriebstrennung :
Das Verbot des § 8 Abs. 2 des Giiterfernverkehrsgesetzes, neben dem genchmig?
.ten Kraftwagen- Giiterfernverkehr ein anderes Gewerbe zu betreiben, sollte dic
Ueberwachung der Einhaltung des Giterferntarifes sichern (vgl. Hein Anm.
" zu § 8 GFG in ,,Das neue Recht des Giiterfernverkehrs®, S. 55). Die Zulassung
rechtlich selbstindiger Giiterfernverkehrsunternehmen, meist in Gestalt ciner
 GmbH., deren Gesellschafteranteile einem Speditionsunternehmen gehdren (durch
§ 20 der Durchfithrungsverordnung vom 27.3.1936 zum GFG), beschrinkte die
Maglichkeiten der Tarifiiberwachung nicht. Der Verzicht im Erlafl des Reichs-
verkehrsministers vom 22. 6. 1938 — K 2. 6331 - RVkBIL. B. S, 133 — auf das
Gebot der Betriebstrennung wurde im Zusammenhang mit der Aufhebung der

. ntififé' :
Gute:rfer den
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Genechmigungssperre ausgesprochen. Es stellte also {iber das Ziel der Tarifs

(siichetrlu(?g SdledFordeﬁung 1c)lerdBcschfa(fifung leistungsfihiger Lastkraftwagen auch
urc ic Speditionsbetriebe, die auf die Betriebstrennu icht ei

(vgl. Giilde Anm. 6 zu § 8 GFG). ng nicht eingehen, wollten

Das Giiterfernverkehrs-Aenderungsgesetz vom 2.9.1949 und das Gii ‘
den Verzicht auf das Gebot der Betriebstrennung beibehalten, o?w%ﬁﬁﬁicﬁl: 121?;
erofite Gewicht auf die Tarifsicherung legen. Die Beschrinkung der Héchstzahl
der Genchmigungen fiiv Giiterfernverkehr in § 7 des Giiterfernverkehrs:
Aenderungsgesetzes und § 9 GiKG hat dem Verzicht auf das Gebot der B‘etriebs:
trennung die urspriingliche Begriindung genommen. . ‘ :

Dieser Widerspruch im GiiKG kann nicht etwa mit dem Hi i !
werden, dafl die Beschrinkung zu erteilender Genvehmigunlgnevr‘:egnia3:5;?5%:&?t
der Beschiftigungsmdglichkeiten jedes genehmigten Fahrzeuges zur Folge habeg:
tatsichlich bleibt die festgesetzte Hochstzahl der Genehmigungen erheblich hinter
der Zahl der titigen Unternehmer zuriick, denen der Tarifzwang gerade zu helfen
bestimmt ist (vgl. Hein, ,Das neue Recht des Giiterfernverkehr:‘ S Ss 15).

Der Widerspruch im GiKG wiirde aber nicht rechtfertigen; die -Frage der
Betriebstrennung wieder aufzugreifen. So kann auch keine Rede davon sein
daf3 Gemischtbetriebe Spedition mit Giiterfernverkehr wirtschaftlich mit groBerr;

Erfolg verbinden, um den Giiterfernverkehr zu unterbieten.. Ebensowenig wiirde ‘
die Verbindung von Speditions- und Frachtfiihrer-Interessen im Gemischtbetrieb

dic von zwei verschiedenen Gewerbeorganisationen wahrgenommen werden
miissen, den Gesetzgeber zwingen, zum Gebot der Betriebstrennung zuriicks
zukehren.

Im Gemischtbetrieb, der im Verhiltnis zum Auftraggeber (Versender) und

Empfanger als Spediteur auftritt und mit der Ausfithrung der Befdrderung des

Gutes im Fernverkehr mit eigenen Kraftfahrzeugen das Recht des Spediteurs.
sum Selbsteintritt ausiibt (§ 412 Abs. 1 HGBY), ergeben sich aber viele tatbestands- )
miRig und rechtlich schwierige Abgrenzungsfragen zwischen dem Speditionsrecht
und dem im Umfang des Selbsteintritts im Kraftwagen-Giiterfernverkehr auss
schlief3lich und zwingeqfi geltenden Recht des Giiterfernverkehrsunternehmers
(321 Abs. 2 Satz 1 GiiKG). Folgende aus der Fiille der tiglich anfallenden
Zweifelsfragen herausgegriffene Beispiele zeigen die erhebliche Bedeutung der
Abgrenzungsschwierigkeiten.

Der Gemischtbetrieb wird ebenso wie der Mébelspediteur und der Rollspediteur
mit dem Fuhrbetrieb (Frachtfiihrer, Lohnfuhruntelznéhmer) I:rer\évirchs(e)lt.s pecaE

Diesern Irrtum verfillt meist nicht der Auftraggeber. Dieser beschiftigt den
Gemischtbetrieb nicht nur, weil dieser die Beférderung mit eigenen Kraftfahrs
zeugen im Fernverkehr ausfithren kann, sondern weil er iiber die Beforderungs.
leistung hinaus Speditionsleistungen zu erbringen sich erbietet wie Zwischens
lagerung, Verzollung, Versicherung, Nachnahmeerhebung, Umschlag und Weiter-
versendung entweder durch ein anderes Verkehrsmittel oder durch Vermittlung
¢éines Zwischenspediteurs. Dagegen sehen selbst die Straflenverkehrss und Preis-
behorden, die die Erscheinungsformen der Kraftwagenspedition kennen, ins-
- besondere aber die notwendigerweise meist nicht sachkundigen Gerichte nicht
den Unterschied zwischen dem Gemischtbetrieb und dem Fuhrmann, der Iediglichﬂ
Beforderungsleistungen anbietet und erbringt. Man iibersieht {iber der Befordes -
rungsleistung des Gemischtbetriebes dessen Speditionsleistungen, insbesondere
erkennt man aber nicht, dafl der Gemischtbetrieb Speditionsaufirige erhilt, nicht
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Beforderungsauftrige (vgl. Krien, ,,Spediteur oder Fuhrunternchmer” im Ve,
kehrsjalirbuch 1948, S. 192 und ,Rechtsstellung des Spediteurs im gewerblichey
Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen” im Kraftverkehrsrecht von A—7Z,
Spediteur, Giiterfernverkehr, Erliuterungen 1).

Die Tatfrage, ob ein Speditionss oder Frachtgeschift vorliegt, gibt wegen der
unterschiedlichen Regelung beider Geschifte sowohl im HGB als auch in den
ADSp und in der KVO und im GiKG meist den Ausschlag. Das gilt inss
besondere fiir die wichtigsten Fragen nach dem Umfang der Haftung und nach
der Haftung fiir dritte Unternehmer. Die Haffungsbeschrinkungen der ADSp
und die Erweiterungen und Begrenzungen der Haftung des Giiterfernverkehrs-
unternehmers nach der KVO miteinander genau zu vergleichen, erfordert meh:
als ihre Gegeniiberstellung. Wenn der Gemischtbetrieb zur Ausfiibrung seines
Speditionsauftrages einen dritten Unternehmer einschaltet, wozu er gemil} § 408
Abs. 1 HGB befugt ist, so ergeben sich je nach den Umstinden erheblich von:
einander abweichende Entscheidungen iiber die Haftung des Gemischtbetriebes
fiir den Dritten. Der dritte Unternehmer kann Zwischenspediteur sein. Dann
gelten die §§ 408 Abs. 1 HGB und 52 ADSp, die den Gemischtbetrieb nur fiir
sorgfiltige Auswahl des Dritten verantwortlich machen. Fiihrt der dritte Unters
nehmer die Beférderung mit eigenem Fahrzeug im Giiterfernverkehr selbst aus,
so sind zwischen Gemischtbetrieb und Auftraggeber grundsitzlich ebenfalls die
§§ 408 Abs. 1 HGB und 52 ADSp anzuwenden. Es kommen aber auch Fille vor,
in denen der Gemischtbetrieb wie ein Hauptfrachtfiihrer fiir den Unterfrachts
fiihrer gemifl § 6 KVO einzustehen hat, z. B. wenn der Fahrer unterwegs wegen
Betricbsstérung oder wegen Unfalls einem dritten Unternehmer das Gut zur
Weiterbeforderung iibergibt. |

§ 412 Abs. 2 HGB verweist auf das anzuwendende Frachtrecht der KVO und
des GiiKG — gemifl § 21 Abs. 2 Satz 1 GiiKG —, soweit nicht Versendung
in Sammelladung stattfindet (§ 21 Abs. 2 Satz 2 GiiKG). Diese Verweisung gilt
nur insoweit, als der Gemischtbetrieb die Beférderungsleistung im Fernverkchr
mit eigenem Fahrzeug ausfiihrt. Im iibrigen gilt Speditionsrecht insbesondere
der ADSp kraft Speditionsvertragsverhiltnisses (vgl. Gadow=Staub Anmerkung
zu § 412 HGB). Diese Faustregel setzt die Abgrenzung der Beférderungsleistung
nach den Vorschriften der KVO voraus. ‘
Das Beladen und Entladen rechnet gemifl § 17 KVO bald zur Befsrderungs-
leistung des Unternehmers (Stiickgut), bald zur Leistung als Gemischtbetrich
des Spediteurs (Versand oder Empfangspediteur im Ladungsverkehr). Dic Ab-
grenzung des Ladegeschiftes selbst erfordert wegen der unvollstindigen Regelung
durch Gesetz, KVO und ADSp sehr umfangreiche und eingehende Unter-
suchungen (vgl. Krien ,Ladegeschift im gewerblichen Giiterfernverkehr mit
Kraftfahrzeugen* in Kraftverkehrsrecht von A—Z, Giiterfernverkehr, Beladen

und Entladen, Erliuterungen 1).

Die Nebengeschifte wie Nachnahmeerhebung, Zwischenlagerung, Verzolluns,
fiir welche sowohl das Speditionsrecht als auch der Nebengebiihrentarif des
Giiterferntarifs Vorschriften enthalten, werden zwar im Gemischtbetrieh fast
immer als Speditionsgeschifte erfiillt. Es ist aber in jedem einzelnen TFalle zu
priifen, ob nicht das Nebengeschift bei Ausfithrung der Beforderung im Fern-

verkehr erledigt worden ist, z. B. die Verzollung.
Die. unterschiedliche Regelung des Verhiltnisses des Gemischtbetriebes zum
Auftraggeber bald nach den Vorschriften des Speditionsrechtes, bald nach den
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Vorschriften der KVO und des GiiKG, kommt notwendig auch darin zum Auss
druck, dafi bald die Versicherung nach dem Speditionss und Rollfuhrs
versicherungsschein zum Zuge kommt, bald die Versicherung der Haftpflicht
des Giiterfernverkehrsunternehmers nach der KVO. Die Abgrenzung der
Geltungsbereiche dieser auch bei verschiedenen Versicherungsgemeinschaften
untergebrachten Versicherungspolicen begegnet denselben schwierigen Tats und
Rechtsfragen wie die Regelung des Verhiltnisses zwischen Gemischtbetrieb und
Auftraggeber und Dritten, weil diese Versicherungen auf der vielfiltigen Regelung
der Haftung des Gemischtbetriebes beruhen. Diese Schwierigkeiten werden noch
dadurch vermehrt, dal beide Arten von Versicherungspolicen bei der not-
wendigen Begrenzung des Versicherungsschutzes nicht aufeinander, insbesondere
nicht in der Fassung, Riicksicht nehmen.

Die Vereinigung von Spedition und Giiterfernverkehr nicht nur im Unternehmen
des Gemischtbetriebes, sondern auch beim einzelnen Auftrag zwingt ferner zur
Verwendung sowohl der fiir den Giiterfernverkehr vorgeschriebenen Befdrde-
rungspapiere.(§ 28 Abs. 1 und 3 GiiKG), als auch der im Speditionsverkehr mit
dem Auftraggeber und dem Zwischenspediteur iiblichen Speditionspapiere (Avis,
Bordero und Lieferschein), die in ihren Eintragungen nicht notwendig iiberein-
stimmen.” Doch wird hiufig die eine Art von Papieren an Stelle der anderen Art
verwendet. Daraus ergeben sich wieder Zweifel an der rechtlichen Bedeutung
der verwendeten Papiere, ganz abgesehen davon, dafl der vom Gemischtbetrieb
fiir die Verwendung im Fernverkehr ausgestellte Frachtbrief kein Frachtbrief
im Sinne der §§ 426 HGB und 11 KVO ist, der vom Absender ausgestellt sein muf.

Zu diesen Abgrenzungsfragen, die immer wieder zum Rechtsstreit iiber Entgelt
und Haftung des Gemischtbetriebes Anlaf} bieten, tritt die Verteilung der Zu»
stindigkejt zwischen Bundesanstalt und Preisiiberwachungsbehorden gegeniiber
dem Gemischtbetrieb. Der Tarifiiberwachung der Bundesanstalt unterliegt zwar
aufler der Frachtabrechnung mit dem etwa beauftragten dritten Giiterfernverkehrs=
unternehmer auch die Belastung des Auftraggebers mit der Fracht nach dem
Giiterfernverkehrstarif wegen § 21 Abs!’2 Satz 1 GitKG. Ob der Gemischtbetrieb
aber auch das Entgelt fiir Speditionsleistungen richtig berechnet (wegen § 22
Abs. 2), kénnte die Bundesanstalt nur mit zusitzlichen Priifern, die Speditions=
fachleute sein miissen, iiberwachen. Diese Aufgabe wird also tatsichlich den
Preisiiberwachungsstellen verbleiben, ebénso wie die nicht der Ueberwachung
durch die Bundesanstalt unterliegende Berechnung des Entgeltes des Spediteurs
fiir Versendung in Sammelladung (§ 21 Abs. 2 Satz 2). '

Die hiufige Verwechselung des Gemischtbetriebes mit dem Fuhrbetricb hat
schlieBlich zur Folge, dafl Fulrbetricbe zu Abfertigungsspediteuren bestellt
werden, obwohl nur Spediteure bestellt werden diirfen (§§ 33, 34 Abs. 2).

Alle djese Schwierigkeiten gehen zu Lasten nicht nur des Gemischtbetriebes,
sondern auch seines Auftraggebers und der staatlichen Ueberwachungsstellen.
Alle miissen Zeit und Geld auf die schwierige Handhabung der unterschiedlichen
Regelung der Rechtsverhiltnisse des Gemischtbetriebes aufwenden. Die Wieders
herstellung des Gebots der Betriebstrennung wiirde mit einem Schlage alle nur
fiir den Juristen interessanten Einzelfragen vereinfachen. Das erfordert wiederum
cine gesetzliche Vorschrift, wire also zu erwigender Gegenstand der Novelle
zum GiiKG. : . .

Die durch die Betriebstrennung gebotene Trennung auch der Buchfiihrung wird
keine erhebliche Belastung des Gemischtbetriebes bedeuten. Die Aufgliederung

o
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des Entgelts in Speditionsentgelt und Beférderungsentgelt ist schon jetzt n:;tr"
wendig, weil dieses der Befoérderungssteuer, jenes der Umsatzsteuer unterliegt -

Der Aufgliederung der Kosten bedarf der Gemischtbetrieb ebenfalls ohne Betriebs.
trennung, um den wirtschaftlichen Erfolg des eigenen Giiterfernverkehrs fest-

stellen zu kénnen. '

5. Grenziiberschreitender Verkehr -
Der unbestreitbare Grundsatz, daf3 das Preisrecht eines Staates nur innerhalb
“seines Hoheitsgebietes gilt, ist auch auf den Giiterferntarif anzuwenden. Bei
Behandlung des grenziiberschreitenden Verkehrs wird aber meist nicht beachtet
* daf auBler dem Preisrecht (§§ 21 bis 23, 98 GiiKG) die Vorschriften des Vcrtrags;
rechts und des Internationalen Privatrechts zum Zuge kommen. Diese Regeln
werden bei Entscheidung von Tariffragen des grenziiberschreitenden Verkehrs
iibersehen, weil man bei Anwendung des Tarifs an den Beforderungsvorgang
ankniipft. So kommt der immer wieder vertretene Schlufl zustande daf} die
Befdrderung im grenziiberschreitenden Verkehr nur mit der Inlandstrecke dem
Giiterferntarif unterliege, die Auslandsstrecke dagegen der Rechtssetzungsgewalt
des "Auslandes. Diese Auffassung machen sich die auslindischen Giiterferns
verkehrsunternehmer zu eigen, die mit Genehmigung des Inlandes im grenz=
iiberschreitenden Verkehr im Inland Beférderungsleistungen ausfiihren. Sic be-
. rechnen dem Absender bezw. dem Empfinger, von dem die Fracht erhoben wird
. ein Beforderungsentgelt, das sich zusammensetzt aus_je einem Betrae fiir die
Inlands- und fiir die Auslandsstrecke. Fiir die Inlandsstrecke berechnen sie den
Betrag, der sich nach dem Giiterferntarif ergibt, als ob die Beforderung vom
Grenziibergangsort bis zum Bestimmungsort im Inland oder vom Inlandsort bis
zum Grenziibergangsort als Bestimmungsort erfolgte. Fiir die Auslandsstrecke
wenden sic den im Ausland etwa vorgeschriebenen Tarif entsprechend ap oder
falls kein verbindlicher Tarif im Ausland gilt, .einen frei vereinbarten Satz.
- Im Wettbewerb mit inlindischen Giiterfernverkehrsunternehmen bemessen sic
den frei zu vereinbarenden Satz niedriger, als der Giiterferntarif auch fiir die
Auslandsstrecke bei durchgehender Berechnung ergeben wiirde. Dje inlindischen
Giiterfernverkehrsunternehmer folgen diesem Beispiel. Das Entgelt des in-
lindischen Giiterfernverkehrsunternehmers sinkt infolge wechselseitiger Unter=
ietung mit dem fiir die Auslandsstrecke frei vereinbarten Entgelt weit unter
die Sitzé des Giiterferntarifs. Die teilweise im Auslande geltender, verbindlichen
Tarife liegen zum Zwecke des Wettbewerbs cbenfalls unter den Sitzen des
Giiterferntarifs. Tatsichlich wird so der Giiterferntarif auch auf der Inlands-

strecke erheblich unterboten. ,
Die mit der Ueberwachung der Einhaltung des Giiterferntarifs befalten Behorden
schreiten nicht ein, weil sie der Auffassung folgen, daB der Giiterferntarif nur
fiir die Beforderung bis zur Grenze oder von der Grenze ab im Inland gelte.
Wire diese Auffassung richtig, so miifite man sich damit bescheiden, dafi im
grenziiberschreitenden Verkehr die Anwendung des Giiterferntarifes nicht durch-
Man miifite die iiberfliissige Tarifiiberwachung des grenziibers

zusetzen sei.
auch fiir den im Verkehr mit Dinemack

. schreitenden Verkehrs einstellen. Das gilf
im Verwaltungswege vereinbarten Verbandstarif, an den der auslindische Unter-

nehmer nicht durch inlindisches Recht im Inland gebunden ist. Mit einem
- Nachbarstaat ein zu ratifizierendes Abkommen iiber einen im Inland und im
Nacl}barstaat anzuwendenden Tarif abzuschlieflen, scheint, wie das hollindische
Beispiel zeigt, an der Abneigung des Auslandes gegen Tarifbindungen zu scheitern.

!
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Die Ankniipfung der Anwendung des Tarifes an den Beférderungsvorgang ver-
k.ennt aber, dafl das Entgelt des Beférderungsunternehmers auch, wenn es durch
®hen Festtarif bestimmt ist, nur als Gegenstand einer Verpflichtung des
Absenders rechtlich erheblich ist und damit Gegenstand einer preisrechtlichen

indung sein kann. Dem steht nicht entgegen, dafl das Preisrecht auBer Ver-
Pflichtungs- und Erfiillungsgeschiften auch Austauschgeschifte umfafit. Diesem
Ist stets ein Rechtsgrund wie einem entgeltlichen Verpflichtungsgeschaft
zu unterstellen. Der Absender wird Schuldner des Entgeltes des Frachtfithrers
durch ‘den Abschluf} des Befdrderungsvertrages. Das Entgelt gemif3 dem verbind-
lichen Giiterferntarif gilt nach § 632 BGB auch ohne ausdriickliche Vereinbarung
als geschuldet. Das abweichend vom Giiterferntarif vereinbarte Entgelt wird
durch § 22 Abs. 3 durch das Entgelt gemifl dem Giiterferntarif ersetzt.

Diese Regeln des deutschen Rechts gelten nicht nur fiir Vertrige zwischen Giiter-
ernverkehrsunternehmen und Absender, die ihren Sitz im Inland haben, iiber
ie Beférderung von Giitern im Inland, sondern auch, wenn die Beférderungs-
Unternehmer oder deren Auftraggeber ihren Sitz im Awusland haben, wenn die
efrderung teils im Inland, teils im Ausland stattfindet, nimlich, falls der
estimmungsort als Erfiillungsort im Inland liegt. Aber auch, wenn der Be:
Stimmungsort im Ausland liegt, kann mit Artikel 30 des Einfiihrungsgesetzes
zum BGB die Anwendung auslindischen Rechts, welches die tarifwidrige Vers
einbarung zuliefle, ausgeschlossen und durch die Anwendung deutschen Rechts
ersetzt werden, Der in der Unterbietung des Giiterferntarifs durch zu niedrige
Bemessung des Entgeltes fiir die Auslandsstrecke liegende Tarifverstofl (§ 22
Abs. 2 GiiKG) kann also durchaus gemifl § 98 GiiKG bestraft werden, ohne
em Einwand zu begegnen, daf3 die Beteiligten zivilrechtlich an den Giiterfern=

tarif nur fiir die Inlandsstrecke gebunden seien.

SOIange sich die mit der Tarifiiberwachung befaf3ten Stellen diese Auffassung

nicht zu eigen machen, solange sie also den auslindischen Giiterfernverkehrs»

unternehmer den Giiterferntarif unterbieten lassen, kann der inlindische Unter»

nehmer in einem Strafverfahren gegen sich selbst geltend machen, ihn treffe kein

Verschulden, wenn er die von den Preisiiberwachungsstellen geduldete Hand-
< habung des Giiterferntarifs im grenziiberschreitenden Verkehr befolge.

Es ist jedoch einzusehen, dafl die angestellten Ueberlegungen den fiir die Uebers

Wachung und Verfolgung von Tarifverstdfien zustindigen Verwaltungsbehdrden

angesichts der bisher gelibten Handhabung nicht fiir die Eréffnung eines Strafs
verfahrens insbesondere gegen einen Auslinder geeignet erscheinen.

Soll aber im grenziiberschreitenden Verkehr der Tarifunterbietung Einhalt geboten
werden, dann muf$ der Bundesverkehrsminister mindestens von der Ermichtigung
des § 103 Abs. 3 Ziffer 4 GiKG zu geeigneten Tarifvorschriften Gebrauch
machen. Der Tarif kann sehr wohl als Anwendungsbestimmungen die dare
gestellten Grundsitze des internationalen Privatrechts wiederholen. Bedenken

agegen kdnnte wiederum eine gesetzliche Vorschrift in der Novelle zum GiiKG

ausriumen. ’ )

6. Frachtagenten

§ 32 GiiKG bezweckt, die Betitigung der Frachtenve
des Kraftwagengiiterfernverkehrs zu beschrinken. Diese Vorschrift erlaubt aber

gerade die Betitigung auch solcher Frachtenvermittler, die dem Giiterfernverkehrs-
unternehmer iiberhdhte Provisionen abnehmen oder die durch Beteiligung des

rmittler auf dem Gebiete
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Absenders oder Empfingers an der Vermittlungsprovision den Giiterferntarif
zu unterbieten ermdglichen. Sie verwirken zwar Bestrafung gemil § 19 Wirts
schaftsstrafgesetzes und § 99 Ziffer 6 GiiKG. Wenn es aber trotz der grofien
Beweisschwierigkeiten ausnahmsweise zur Bestrafung kommen sollte, fchlt es
doch an einem wirkungsvoll zu handhabenden Verfahren zur Untersagung der
Gewerbeausiibung. Die " Vorschriften des Wirtschaftsstrafgesetzes iiber das
Verbot der Berufsausiibung und die BetriebsschlieBung werden nur in grébster;
Ausnahmefillen zum Zuge kommen.

Ungeriigt und ungestraft kann der Frachtenvermittler aber den Abfertigungss
spediteur unterbieten. Wihrend dieser sehr weitgehenden Anforderungen Eeﬁ
ntigen muf3, um zum Abfertigungsspediteur bestellt zu werden (§ 34 Abs. 2 GiiKG
und Anordnung Pr 146/48) und an die Abfertigungsvergiitung als Festsatz ges
bunden ist (§ 1 der Anordnung Pr 146/48 — vgl. Gerlach-Hallbauer, ,Das Recht
des Giiterkraftverkehrs”, S. 44), ist der Frachtenvermittler, dem nicht weeen
Unzuverlissigkeit die gewerbliche Betitigung untersagt werden kann. in gcn
weiten Grenzen des § 19 Wirtschaftsstrafgesetzes frei. Damit ersffnet § 32 GiKG
dem Frachtenvermittler die Mdglichkeit, der Betitigung des Abfertigungsspediteurs
ein Ende zu setzen, obwohl dessen Abfertigungsdienst in der Regelung der §§ 33
bis 36 GiiKG gerade als notwendige Erginzung des Kraftwagengiiterfernverkehrs
. anerkannt wird. '
Diese Widerspriiche in der Regelung des GiiKG bediirfen alsbald einer Bes
reinigung. ‘Die vom Abgeordneten Rademacher bei der Beratung des GiiKG
im Bundestag (vgl. Niederschrift iiber die 230. Sitzung) angeregte Festlegung
der Vermittlungsprovision (durch das zustindige Bundeswirtschaftsministciium
auf Grund des Preisgesetzes) mag — weil sie ohne Verzug erfolgen kdnnte —
vordringlich erscheinen. Auf die Unterwerfung der Frachtenvermittlune unter
strenge Zulassungsvorschriften durch eine gesetzliche Bestimmung in der Iilovellc
zum GiKG kann aber um der Tarifsicherung willen nicht verzichtet werden.

Schlulbemerkung

Die anstehendén dringenden Aufgaben der in Aussicht genommenen Novelle
zum GiiKG begegnen simtlich keinen Bedenken aus dem Grundgesetz und
halten sich simtlich im Rahmen der Ziele des GiiKG. Sie erfordern also keinc
zeifraubenden. gewerbe: oder verkehrspolitischen Aus‘einandersctzungcn und
kénnen in Gestalt eines einfachen Gesetzes ergchen. Sie sollten unverziielich
in Angriff genommen werden, damit nicht die Durchfithrung des GiiKG an lzicht
behebbaren Widerstinden scheitert. Kann das GiKG auch nur als Versuch
ciner gesunden Ordnung des Kraftwagengiiterverkehrs gelten, so muf3 er doch
im gegebenen Rahmen mit allem Nachdruck gefdrdert werden.

[
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Buchbesprechung

Die Mechanik der Zugforderung und ihre
wissenschaftlich-experimentellen Grund~
lagen. Vion Prof. Dr.-Ing. E. h. Hans
Nordmann, Reichsbahn-Abteilungspriisi-
dent i.R. 170 Seiten, 50 Abbildungen.
Springer-Verlag, Berlin, 1952. Preis:
kartoniert 19,80 DM.

In dem vorliegenden Werk werden insbe-
sondere die Anforderungen des Betricbes
an die Lokomotive und an die Bremsen
beschrieben. Einleitend werden die Zu-
sammenhinge zwischen DBetrieb, Zug-
férderung und Fahrplan angegeben. Die
Zielsetzung des Buches beschriinkt sich
auf die Ermittlung der kleinsten Fahr-
zeiten der Ziige, die allein einer exakten
Ermittlung zugénglich sind wund natur-
gesetzlich festliegen.

Da der Bewegungsablauf eines Zuges
darch das Zusammenspiel von Zugkraft
und Widerstand bestimmt ist, ist die Er-
mitflung dieser Krifte auf experimenteller
Grundlage Gegenstand des ersten Haupt-
abschnittes. Es werden der Lokomotiv-
meflwagen und die Bremslokomotive sowie
ihre Ausstattung beschrieben, die dazu
dienen, die Zugkraft, den gesamten Zug-
widerstand und die Lokomotivarbeit zu
messen. Es folgt eine Kiritik der auf-
gestellten Formeln fir den Fahrwider-
stand der- Wagenziige und der Triebfahr-
zeuge durch Vergleich mit den Ergeb-
nissen der MeBfahrten. Aus den Ver-
suchscrgebnissen werden jedoch keine
neuen Widerstandsformeln abgeleitet, wie
es vielleicht mit Hilfe der Korrelations-
rechnung mdglich wiire. Der Verfasser
des Werkes delangt selbst zu dem ,,re-
signierten Geihihl", dafl die vorhandenen
Formeln nicht voll befriedigen. Jedoch ist
die Besprechung der Fehler vom Stand-
punkt des Lokomotivversuchswesens vom
Wert.

Der Erérterung der Fahrzeitverlingerung
und der Kohlenersparnis beim Auslauf,
bei dem der Zug lediglich der Wirkung
der Widerstandskriifte wunterworfen, ist,
folgt die Besprechung der Zugkraft in
Abhingigkeit von der Motorleistung und
der Haffreibung der Triebfahrzeuge und
die Darstellung der gesamten Zugkrafts-
und Leistungskurven als Funktionen der
Geschwindigkeiten unter Beriicksichtigung

der Getriebe. Ferner wird das Steigungs-,
Geschwindigkeits-Diagramm  (s-V-Dia-
gramm) als Grundlage der Fahrzeit-
ermittlungen erliutert. '
Sodann werden verschiedene zeichnerische
Fahrzeitermittlungsverfahren besprochen,
die zur Aufstellung des Fahrplanes die-
nen, und die durch Betriebsmessungen
iberpriift werden kénnen.

In einem weiteren Hauptabschnitt be-
schiiftigt sich der Vierfasser mit der Brem-
sung der Ziige. Die verwickelte Natur des
Reibungskoetfizienten, der sowohl von der
Geschwindigkeit als auch vom Flichen-
druck der Bremskltze abhidngt, vor allem
aber die Abhiingigkeit des Bremsdrick-
anstieges von der Zeit wird ausfiihrlich
beschrieben. Die These Nordmanns je-
doch, eine sichere Voorausberechnung des
Bremsweges und seiner Beglzitumstinde
sei micht mdglich, wiirde nur dann stim-
men, wenn seine Annahme zutriife, dafl es
zur LOsung des Problemes nur den einen
Weg der Aufstellung einer vereinfachten
Arbeitsgleichung g¢iibe, in der mittlere
Reibungs- und Widerstandswerte anzu-
setzen seien. Das fiihrt zu der Fiktion, des
sofortigen vollen Bremsklotzdruckes. Jene
bezeichnet Nordmann selbst als unzuliissig
und die Integration der Differenzial-
gleichung fiir den Bremsweg mit zeitlich
veriinderlichem Bremsklotzdruck hiilt er
fiir unm3glich. Es sind aber fiir dic Praxis
Verfahren bekannt, mit deren Hilfe man
sehr wohl Bremswege und -zeiten gde-
niigend gennu vorausberechnen kann.

Es ist besonders an dieser Stelle bedauer-
lich, daf} der Verfasser die fahrdynami-
schen Arbeiten von Drof. Dr.-Ing., Dr.-Ing.
E.h. W, Miiller unerwiihnt gelassen hat.
Denn dieser hat solche Verfahren zur
Bestimmung der Bremswege und -zeifen
bekamtgegeben, die sowohl die Abhin-
gigkeit der Reibungskoeffizienten von der
Geschwindigkeit und vom Flichendruck
der Bremsklstze beriicksichtigen, als auch
den von der Zeit abhiingigen Druckanstieg
in den Bremszylindern in Rechnung stellt.
Miiller geht dabei nicht von einer sim-
plifizierten Arbeitsgleichung aus. Die Ex-
gebnisse seiner theoretischen Berechnung
stimmen mit den Messungen neuerdings
durchgefiihrter Versuchsfahrten ausge-
zeichnet iiberein.
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