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Carl Pirath 1

Am 23, Januar 1955 ist Carl Pirath fiir immer von uns gegangen.
Damit bat die deutsche Verkehrswissenschaft einen schweren, uners
setzlichen Verlust exlitten. Carl Pirath ist ciner der hervorragendsten
Begriinder der modernen Verkehrswissenschaft gewesen; sein Tod
ceiftt cine tiefe Liicke, die kaum geschlossen werden kann. In ein-
maliger und beispielhafter Weise hat er dic enge Verbindung der
verkehrstechnischen und der verkehrswirtschaftlichen Probleme klar
erfafit und in scinen zahlreichen wissenschaftlichen Arbeiten verwirks
licht. Besonders fiir die wissenschaftliche Erforschung der wirtschaft-
lichen Grundlagen des deutschen Luftverkehrs ist Carl Pirath der
Bahnbrecher und Begriinder gewesen. Aber auch alle {ibrigen Gebicte
der Verkehrswissenschaft haben von ihm reiche Anregungen erfahren,
je verdanken ihm griindliche wissenschaftliche Untersuchungen,
die dic Erkenntnisse wesentlich erweitert und gefestigt haben.
Er wird in der Geschichte der deutschen Verkchrswissenschaft immer
als ciner der ersten und bedeutendsten Forscher genannt werden.

Wer Carl Pirath niher gekannt hat, weifs, dafl er ¢cin Mann von hohen
menschlichen Eigenschaften war, ein Mann von tiefer Ehrlichkeit der
Treue zu scinem Werk und zu den Menschen, denen er nahe stand, ¢in
von seinen Schiilern hochgeschitzter Lehrer, So wird er im Gedenken
seiner Freunde und Kollegen weiterleben, iiber das Grab hinaus.

Die Zcitschrift fiir Verkehrswissenschaft verliert it Carl Pirath einen
ihrer iltesten Mitherausgeber und treuesten Mitarbeiter. Scin Tod
bedeutet fiir uns cinen Verlust, der kaum ersetzt werden kann.
Wir danken ihm von Herzen fiir seine langjahrige, treue und frucht-
bare Mitarbeit und fiir all dic Beitrige, dic er der Zeitschrift zur

Verfiigung gestellt hat.

K &1n, den 1. Februar 1955.
. Fiir die Herausgeber:

PaulBerkenkopf.







Zur Verzinsung des Verkehrswege-Kapitals _ . 1

Zur Verzinsung des Verkehrswege-Kapitals
Vion Prof. Dr. A. F. Napp-+Zinn, Universitit Mainz

In der 195455 die Oeffentlichkeit Westdeutschlands beschiftigenden Verkehrs-
debatte, insbesondere dem Kampf um ein Verkehrsfinanzgesetz, spielt die Frage,
inwieweit der Kraftverkehr die ihm zuzurechnenden Straflenkosten trigtund tragen
soll, eine bedeutende Rolle. Dabei werden die Ergebnisse eines Gutachtens, das
die Gruppe Verkehrswirtschaft des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundes-
verkehrsministerium auf ein Ersuchen des Bundesministers fiir Verkehr vom
Juli 1953 im April 1954 erstattete (,, Grundsitze fiir die Aufbringung der Kosten
der Verkehrswege", August 1954 verdffentlicht als Heft 3 der Schriftenneihe des.

~\Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium im Kirschbaum-

Verlag, Bielefeld) teils anerkannt, teils bestritten, letzteres insbesondere durch
Kraftverkehrsinteressenten. Als wichtige Punkte dieses Gutachtens kdnnen an-
gesehen werden: das Bekenntnis zu dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit
der Verkehrsanlagen von Binnenschiffahrt, Eisenbahn und Kraftverkehr, dem-
zufolge die Forderung, auch den Kapitaldienst fiir die auf sie entfallenden Ver-
kehrsinvestitionen durch Einnahmen aus dem Transport zu decken, die Schitzung
eines ungedeckten Wegekostenbetrages des Kraftverkehrs von rund 1300 Mil-
fionen DM 1953 (in etwa entsprechend dem von dem Beirat geschitzten, fiir eine
Verzinsung erforderlichen Betrag), der Vorschlag, der Aufbringung der Stralen-
kosten (Verzinsung, Erneuerung, Planung, Verwaltung, Verkehrspolizei) durch
die verschiedenen Fahrzeuge die geleisteten Bruttotonnenkilometer als relativ

- blesten Mafstab zugmundezulegen und die Kraftfahrzeugsteuer nur fiir Last-
‘kraftwagen als Erginzungssteuer zu den Treibstoffabgaben aufrecht zu erhalten.

Bei aller Klarheit seiner Ziclsetzung war sich der Wissenschaftliche Beirat bei
dem Vergleich von Ist und Soll der Wegekostentragung ,,bewufit, dal das Pro-
blem so zunichst unter rein dkonomischen und konkurrenzwirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten betrachtet wird. Es ist selbstverstindlich, dafl die letzten Entschei-
dungen . . . unter Einbezichung auch aller auflerdkonomischen Ueberlegungen
getroffen werden miissen” (S. 5). Auch wiinschte der Beirat, die ihm vorschwe-
bende ,Regelung sollte in Etappen in Kraft gesetzt werden, um die damit un-
vermeidlicherweise verbundenen Umstellungsschwierigkeiten zu mildern und fiie
die Betroffenen ertriglicher zu gestalten® (S. 10).

Gegen das Beiratsgutachten, zu dessen Mitverfassern ich gchore, richtet sich jetzt
eine von dem IFO-Institut fiir Wirtschaftsforschung in Miinchen als Nr. 25
seiner Schriftenreihe herausgegebene Schrift ,,Zur Frage der Verzinsung von Ver-

kehrswegen von Dr. W. L. Schneider und Dipl.-Volkswirt J. P, Petersen (Verlag

von Duncker & Humblot, Berlin-Miinchen, 52 S.). Der Vorbemerkung zufolge
Jstellt die Arbeit keine spezielle Erwiderung auf das ‘Wegekosten-Gutachten
Jes Wissenschaftlichen Beirats dar, dessen Thema ganz anderer Art ist. Sie setzt
sich jedoch an ¢inigen Stellen mit Ansichten und Berechnungsmcthoden des
Wissenschaftlichen Beirats auseinander”. Nun, die Neigung, an dessen Gutachten
Kritik zu iitben, ist so ausgeprigt, daf8 ihm selbst ‘ein Mifgriff (Ansatz von Soll-
Erneuerungskosten auch fiir Grund und Boden) vorgeworfen wird, der gar nicht
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vorliegt (S. 21 der IFO-Schrift; S. 15 des Beiratsz-Gutachtens). Der weitaus grofite
Teil der Schrift steht iiberdies zu dem Fragenkreis des Gutachtens in Beziehung.
Die Abwegigkeit zahlreicher Argumente der IFO-Schrift berechtigt zu der Frage
ob ich ihr mit einer Auseinandersetzung nicht zu viel Ehre antue. Ich habe mic,
zu ihr entschlossen, da ja nicht nur die Verfasser, sondern auch das IFO-Instity;
sich mit ihrem Namen einsetzen, und da sich hier Gelegenheit bietet, mit dg,
Kritik der in der Schrift vertretenen Skonomischen Schiefheiten die Folg‘eri‘chti‘g,
keit der in dem Beiratsgutachten vertretenen Grundsitze darzutun. )

Die IFO-Schrift beginnt mit der Behandlung der Frage der Eigenwirtschaftlicl,.
keit. Die Verfasser erfinden hier einen neuen Begriff der Eigenwirtschaftlichkeit
und suchen ihn zu rechtfertigen. Sie sagen zwar zunichst, scheinbar konform de,
allgemeinen Ansicht (S. 13): , Eigenwirtschaftlichkeit in dem Sinne zu fordery
dafl die staatliche Subventionierung von Leistungen, deren Kosten sich mit de,
nétigen wirtschaftlichen Anstrengung durch den Preis decken lassen, unterbleibey,
soll, ist als gesundes wirtschaftspolitisches Prinzip anzuerkennen®. Doch untey,
minieren sie sogleich den Begriff der Eigenwirtschaftlichkeit durch eine Einschriy.
kung des Kostenbegriffes. Sie wollen nur solchen 6ffentlichen Betrieben, Ay,
stalten und Einrichtungen, deren Leistungsfihigkeit nur durch Zuschiisse ayg
anderen &ffentlichen Einnahmequellen aufrechterhalten werden kann, die Eigen.
wirtschaftlichkeit absprechen. Dagegen sollen die Betricbe usw., die nur einey
Teil ihrer Kosten, nimlich , die tatsichlichen betriebsnotwendigen Aufwendungey,
iiber den freicn Markt oder durch Gebiihren wieder einbringen®, als eigenwirt,
schaftlich angesehen werden (S. 14). Die Verfasser meinen, ,es bliebe unver.
stindlich, warum iiberhaupt der Begriff ,Eigenwirtschaftlichkeit” geprigt wurde
wenn er dasselbe ausdriicken soll wie , Rentabilitit” “ (S. 15). Es liegt zutage, dag
nach dem Kriterium der Verfasser Straffen und Wasserstraflen, die durch Ab.
gaben und abgabenartige Steuern zwar ihre laufenden Unterhaltungss und Ver,
waltungskosten decken, aber keine Verzinsung des investierten Kapitals erbringen
als eigenwirtschaftlich anzusprechen sind — mithin in direktem Gegensatz zy
dem in der Verkehrswissenschaft und Verkehrswirtschaft iiblichen Spracl,.

gebrauch. :

Nun ist zwar niemand gehindert, sich fiir den Privatgebrauch einen ecigenen
Sprachschatz oder Begriffskasten zuzulegen. Es empfichlt sich aber zur Erleich.
terung des geistigen Austauschs die Aufrechterhaltung eingebiirgerter Begriffe,
und dies um so mehr, wenn die Begriindung fiir cine Neuabgrenzung unzu,
linglich ist. Dies ist hier der Fall. Denn es widerspricht zunichst einmal dem,
Wortsinn von ,eigenwirtschaftlich, wenn ein Teil der Kosten nicht durch die
cigene Wirtschaft, sondern von auflen aufgebracht wird. Insbesondere bestelyt
in einer Sozialwirtschaft, die die Kapitaldisposition als Aufwand ane'rkenpt, kein
Grund, die Nichtaufbringung der Zinsen anders anzuschen al§ c‘he Nlchtauf;
bringung anderer Kosten. Wer eine Teil-Eigenwirtschaftlichkeit im Sinne dey
IFO-Schrift priatendieren wollte, miiflte sich weiter dariiber klar sein, daB er bej
verschiedenen Unternehmen und Einrichtungen damit auch einen verschiedenen
Wirtschaftlichkeitsgrad fordern wiirde, da das Verhiltnis von Kapital zu anderem
Aufwand selten das gleiche ist. Da schlieBSlich zu ,,tatsichlichen betriebsnotwen.
digen Aufwendungen* auch Zinsen fiir Fremdkapital, sofern solches aufge.
nommen wird, zu rechnen sind, wiirde fiir die Erreichung einer Teil-Eigenwirt.
schaftlichkeit im Sinne der IFO-Schrift das fiir den Wirtschaftlichkeitsgrad iy
Wirklichkeit nichts besagende Verhiltnis von Fremdkapital zu Eigenkapital cine
maflgebliche Rolle spielen.

-
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Die Annahme von Schneider/Petersen, die Eigenwirtschaftlichkeit wire, wenn

man nicht ihren Ansichten folgte, identisch mit , Rentabilitit“ und stiinde zu

fehlender Rentabilitit* in Gegensatz, wird den Tatsachen nicht gerecht. Die

Rentabilitit ist der in Prozenten des Eigenlapitals einer Unternehmung gemessene

von Jahr zu Jahr schwankende Ertrag. Die auf das Gesamtkapital bezogene

Eigenwirtschaftlichkeit ist hingegen ein von dem landesiiblichen Zins bestimmter

lingerfristiger Ertragsmafistab. Die Rentabilitit kann iiber oder unter ihm stehen.-
Dic Eigenwirtschaftlichkeit und ihren begrifflichen Gegenpart umrif8 ich schon -
1928 in ,,Binnenschiffahrt und Eisenbahn' (S. 63) wie folgt: ,,Eigenwirtschaft-

lichkeit liegt vor, wenn eine Unternehmung in der Lage ist, durch die Verkaufs: -
preise fiir ihre Waren bzw. Leistungen ein volles Entgelt fiir ihren Aufwand ein-
schlieBlich Verzinsung und Erneuerung des in dem Unternehmen angelegten
Kapitals zu erzielen, Sie kann als im Gegensatz zu der ,,volkswirtschaftlichen
Rentabilitit” stchend betrachtet werden. Diese ist gegeben, wenn ein Unters
nehmen zwar nicht die vorbezeichnete Eigenwirtschaftlichkeit zu erzielen vermag,
indessen durch die von jhm ausgehenden Wirkungen auf die iibrige Wirtschaft
cine Hebung des gesamtwirtschaftlichen Effekts ermdglicht, die die mangelnde
Selbstkostendeckung rechtfertigt. Die gegeniiber der ,,volkswirtschaftlichen Ren-
tabilitit* zu wahrende Vorsicht ist von mir am angegebenen Orte (S. 73£f.) des
"niheren begriindet worden,

Wenn Schneider/Petersen noch darauf hinweisen, daf} sich Rentabilitit und Un-
rentabilitit erst nach der Investition und nach einer Wirtschaftsperiode zu erweisen
vermdgen, dafl einzelwirtschaftlich lohnende Investitionen wirtschaftspolitisch
Fehllcitungen darstellen konnen, dafl Kapitalverzinsung auch bei unwirtschaft-
licher Betriebsfithrung vorkommt, so stofen sie damit nur offene Tiiren auf. Ein
Grundsatz wic der der Eigenwirtschaftlichkeit wird nicht dadurch unbrauchbar,
daB aufler ihm dkonomisch und auBlerdkonomisch weitere Maf3stibe bestehen,

die, wie von mir selbst oft genug dargetan, eine Erginzung des Urteils bedingen
konnen. ’

Schneider/Petersen wollen des weiteren priifen, welche wirtschaftspolitischen
Konzeptionen einer Verzinsungsforderung fiir das Straflenkapital zugrunde gelegt
werden kénnen. Nach ihrer Einsicht wiirden ,beziiglich des Straflennetzes und
der anderen ffentlichen Verkehrswege okonomisch gesehen nur zwei Stand-
punkte gerechtfertigt sein, von denen aus versucht werden konnte, dic Verzinsung
des vom Staat in den Verkehrswegen investierten Kapitals zu fordern. Im einen
Fall wiirde der Staat aus der Bereitstellung des Stralennctzes in der Weise eine
Finnahmequelle zu machen haben, daf er fiir jegliche Nutzung der Straflc eine
Benutzungsabgabe crhebt, um cine angemessene Verzinsung des durch seine
Initiative in den Verkehrswegen investierten Kapitals zu erreichen. Im anderen.
Falle hitten alle diejenigen Verkehrstreibenden cine anteilige Verzinsung zu er-
wirtschaften, fiir die das Stralennetz cin Produktionsmittel darstellt. Im ersten
Fall wiirde versucht, das im Straflennetz insgesamt investierte Kapital zu vers:
zinsen, im zweiten Falle wire nur cin Teil dieses Kapitals zu verzinsen (S.29).

Die erste Alternative ,,Die Strafle als Erwerbsmittel der dffentlichen Hand wird
von den Verfassern abgelehnt, insoférn ,,dieses erwerbswirtschaftliche . . . Motiv
bei der Bereitstellung des Straflennetzes fiir den allgemeinen Verkehr den Grund-
sitzen widerspricht, dic in ‘der ncueren Finanzwirtschaftslehre und Finanzpraxis
fiir die Bewirtschaftung der fiir den Gemeingebrauch bestimmten Anlagen gelten®
(S. 30). Abgesehen davon, dafl die Verzinsungsforderung noch nicht ein erwerbs-
wirtschaftliches Prinzip involviert, wird man dieser Ansicht so weit beipflichten
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‘ ,
kénnen, als wirklich ein Gemeingebrauch der Straflen besteht, was indessen be.
ziiglich des Kraftverkehrs zu bestreiten ist. Wenn die Verfasser zur Stiitzung
ihrer ‘Ansicht gerade die Subventionierung' neuzeitlicher Krankenhiuser durch
Verzicht der 6ffentlichen Hand auf Kapitalverzinsung anfiihren, so ist .daray¢
hinzuweisen, daf8 kiirzlich N&ll von der Nahmer die Frage aufwarf, ob e
“wirklich richtig ist, wenn stindig behauptet wird, die Krankenkassenbeitrige
konnten nicht erhdht werden und der Steuerzahler miisse fiir die steigendep
Krankenhauslasten aufkommen®. (Kritik unsrer deutschen Finanzpolitik. Miip,

ster 1954, S. 13). :

Die zweite Alternative der IFO:-Schrift ,,Die Strafle als Produktionsmittel der
Wirtschaft* will nur den produktiven, mnicht den konsumtiven Verkehr einey
Verzinsungsforderung unterstellen. Die Verfasser halten eine solche Begrenzung
der Verzinsungsforderung an sich fiir begriindbar, erkennen aber, dafl es prak:
tisch unméglich ist, die Verkehrsgattungen des produktiven und konsumtiven
Verkehrs cinwandfrei zu trennen und die unterschiedliche Belastung der ver.
schiedenen Straflen mit diesen zu erfassen. Sie zichen aus diesen und weiteren
Erwigungen die Folgerung, daf} die rechnerische Grundlage fiir die Verzin.
sungsforderung nach diesem Mafstab nicht ausreichend ist.

Mit der Ablehnung der vorerwihnten beiden Alternativen vermeinen Schneider;) "
Petersen die Verzinsungsforderung erledigt zu haben. Zutreffend stellen sie fest
daB die Verzinsungsforderung des Wissenschaftlichen Beirates sich den nach
ihrer Ansicht allein mdglichen Begriindungen ciner Verzinsung nicht eingliederq
138t. Denn diese richtet sich auf eine Heranziechung des Kraftverkehrs — nicht
mehr und nicht, weniger — zur speziellen Straflenkostendeckung einschlieflicl,
der Verzinsung, also auf weniger, als die erste, und mchr, als die zweite Alter.
native anstrebt. Die IFO-Schrift glaubt es dem Beiratsgutachten als Willkiir vor.
werfen zu kénnen, dafy es eine Verzinsung des Straflennetzes nur von jenen Be.
nutzern verlange, die sich bei der Fortbewegung eines bestimmten techpischen
Mittels bedienen (S. 39). Man diirfe nicht an technische, sondern miisse ap
dquate Skonomische Tatbestinde ankniipfen. Diese Kritik muf3 einmal erstaunen,
weil die Verfasser selbst zuvor (S. 29) konzediert haben, daf3 ,es zumutbar ist
den Kraftverkehr — (ohne Unterscheidung! N,Z.) —, der auf den Ternstraflen
die iiberwiegende Bedeutung besitzt, zur Aufbringung von Straflenbaumitteln
besonders heranzuziehen®, einandermal, weil doch auf der Hand liegt, daf} der
‘Kraftverkehr nicht blof eine besondere Technik darstellt, sondern dank seinem
Leistungsvermdgen wie seiner stirkeren Strafleninanspruchnahme durch ¢inen Tei]
der Straflenbenutzer eine eigene Skonomische Kategorie, die eine andere Behand.
lung rechtfertigt wie die anderer Verkehrsarten. In der IFO-Schrift liest man
hingegen (S. 35): ,, Warum einer, der sonntags an Stelle wie bisher mit einem
Fahrrad seine Ausfliige nun mit einem Motorrad macht, deswegen plotzlich
dazu beitragen sollte, das Straflennetz zu verzinsen, entbehrt jeder Gkonomischen
Logik." Nach der hier vertretenen »Logik* miifite es auch gleichgiiltig sein, wenn
jemand seinen Ausflug statt zu Fufl mit dem Kraftwagen macht, weil das ,,nur*
verschiedene Techniken eines konsumtiven Vorganges sind. Nun, ich glaube:
Diese ,,Logik" richtet sich ohne weitere Darlegungen selbst. —

Daf die Verfasser cigenc Denkmethoden entwickeln, crgibt sich auch aus einer
Konfudierung von Ziel und Mittel (S. 40), der gegeniiber festgestellt sei: Nicht
um zusitzliche Mittel fir Straflenbauzwecke aufzubringen, fordert das Beirats:
qutachten die Verzinsung; sondern die ‘durch die $konomisch gerechtfertigte
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Verzinsung eingehenden Betrige sollen mangels anderer Kapitalquellen zeitweise
dem Straflenbau zur Verfiigung gestellt werden. ‘

Ein wesentliches Anliegen des Beiratsgutachtens scheint mir in der IFO-Schrift
iiberhaupt nicht erfafit zu sein: Zwar hat der Beirat festgestellt, daf} es wirtschaft=
lich vertretbar ist, wenn unter dem Druck neuer Konkurrenz iltere Verkehrs-
zweige die vollen Kosten alter Wege nicht mehr hereinbringen (bei voller Deckung
der Wegekosten durch den neueren Verkehrszweig); aber das ganze Gutachten
steht unter dem Gedanken, daf Eisenbahn und Kraftverkehr in gleicher Weise
der Eigenwirtschaftlichkeits> und damit auch der Verzinsungsforderung unter»
worfen werden sollen. Es wird also eine, wie gesagt, unter Umistinden Skonomisch
vertretbare Giinstigerstellung der Eisenbahn beziiglich der Verzinsungsforde-
rung ,,aus dem Altenrecht fiir die Gegenwart nicht als notwendig erachtet und
nicht verlangt. Wenn nun Schneider/Petersen — in zu bejahender Ueberzeugung
von der Unentbehrlichkeit der Bahn — hierfiir , spezifische, selektiv wirkende
Mafinahmen® (S. 40/41) verlangen, so liegt dieser Gedanke gerade nicht auf der
Linie des Beirates. Sie meinen: ,Unter wettbewerbspolitischen Zielsetzungen
wire es iiberfliissig, den gesamten Kraftverkehr zu belasten, da er nur teilweise
in Konkurrenz zur Bahn tritt, teilweise aber — durch Bedienung von Zu- und
Ablaufverkehr — sogar mit der Bahn eng zusammen arbeitet”. Ich' erwidere:
Wenn man den Kraftverkehr, soweit er Zus und Abbringerverkehr izur Bahn
darstellt, giinstiger behandeln wollte, um die Bahn zu erhalten, so.lige hierin
eine Bevorzugung des gebrochenen Bahn-Kraftwagenverkehrs gegeniiber dem
direkten Kraftverkehr, die nicht dem grundsitzlichen Gleichstellungsgedanken
des Beirates entspricht. Schafft man gleiche Startbedingungen fiir Eisenbahn- -
und Kraftverkehr, so bedarf die Bahn keiner besonderen Hilfen; sondern sie
diirfte, wenn anderweitige Ueberspitzungen des Wettbewerbs vermieden werden,
{hrerseits ibr gesamtes Anlagekapital zu verzinsen in der Lage sein.

. Freilich: Auch die Ansichten der IFO=Schrift iiber die Gleichstellung der Start-

bedingungen sind teilweise korrekturbediirftig. Sie meint (S. 42): ,,Streng ge-
nommen hitte es iiberhaupt nur dort einen Sinn, aus wettbewerbspolitischen
Griinden ,,gleiche Startbedingungen® zu schaffen, wo von verschiedenen Ver-
kehrstrigern in beférderungstechnischer Hinsicht qualitativ gleiche Leistungen
angeboten werden.* Is liegt doch wohl aber auf der Hand, daf} die anerkannter-
maflen sehr weit gehende Differenzierung der Verkehrsmirkte nach Leistung
und Marktformen die Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen nicht {iber-
fliissig macht, weil unterschiedliche Wettbewerbsbedingungen ein Skonomisch
unberechtigtes ,,Ueberstromen” von Verkehrsleistungen von einem zum anderen
Markt hervorrufen. ‘

Ich verzichte hier auf eine Stellungnahme zu den Ausfithrungen der IFO-Schrift
iiber die Kostenrechnung bei den Verkehrswegen, di¢ mit ihren Thesen ,Die
Kostenrechnung muf8 genau sein” und ,;Die Kostenrechnung mufl umfassend

-sein* Allerweltsweisheiten verkiindet, selbst aber so gut wie keinen zahlenmifigen

Beitrag liefert und mit der Meinung einer vollen Verzinsung des im Kraftverkehr
investierten Kapitals, ,,da er nach dem Prinzip der Rentabilitit arbeitet” (S.25),
eine unbewiesene, auf schwachen Fiiflen stehende Annahme ausspricht, und wende
mich abschlieBend noch zu der Berechnung, die die IFO=Schrift iiber die Ent-
wicklung des dem Kraftverkehr zu Last zu legenden Verzinsungsbetrags in den
nichsten Jahren auf Grund von Berechnungsansitzen, die dem Beiratsgutachten
entsprechen, gibt (S. 26). Hiernach wiirde die Zinslast von 1,26 Milliarden DM
im 1. Jahr auf 1,86 Milliarden DM im 6. Jahr steigen konnen. Die IFO-Schrift
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fithrt hierzu aus (S. 27): ,,Sollte sich im Laufe der Zeit auch noch der Anteil
satz von 70 v. H. erhdhen und sollten evtl. Preissteigerungen eine weitere Korz
rektur des Wiederbeschaffungswertes erforderlich machen, dann errechnen sich
Betrige, die wirtschaftspolitisch nur noch als ,,utopisch” bezeichnet werden kén-
nen". Ich halte eine solche wirtschaftspolitische Einstellung fiir ,,Vogel Strauf}-
Politik”. Erkennt man, daf} ein Verkehrszweig bestimmte Aufwendungen ers
fordert, so mufl man auch den Muthaben, ihre Deckung durch seine Nutzer zu fors
dern. Sollte man dies auf die Dauer nicht wagen, so miifite man zumindest zwecks
Aufrechterhaltung gleicher Startbedingungen den Wettbewerbern cine ihren Ges
samt-Verkehrspreis um den gleichen Prozentsatz ermiBigende Nichtdeckung ihrer
Kosten zugestehen. Man bewegt sich dann aber in einer.,, Verkehrs-Inflation®. —
Das Gesamturteil iiber die IFO-Schrift kann nur cindeutig negativ sein. Ich habe
selten cine destruktiver wirkende Ausarbeitung gesehen. Sie bringt wohl einige
eigene, aber unhaltbare Einfille wic eine neue , Eigenwirtschaftlichkeit und die
Zinsleistung allein des produktiven Straflenverkehrs. Sie kann oder will einen
Teil der verkehrspolitischen Konzeption des Beiratsgutachtens nicht verstehen,
leistet sich erkleckliche Skonomische Schiefheiten und bringt zur. Losung der
gegenwirtigen Verkehrsprobleme nur ein Konglomerat nicht ausgereifter Ge-
danken. Wenn das IFO-Institut als ernst zu nehmender Gesprichspartner an

verkehrspolitischen Debatten teilnehmen will, wird man kiinftig mehr von ihm
verlangen miissen.

Ohne_ spezielle Bezugnahme auf die IFO-Schrift seien nocl einige grundsitzliche
Ausfithrungen zu dem Beiratsgutachten, der an ihm geiibten Kritik und den
verkehrspolitischen Notwendigkeiten der Gegenwart gestattet:

Als der Wissenschaffliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium
kostengutachten erstattete, gl

das Wege:-
Skonomischen und verkehrs

aubte er sich in der Motivierung seiner verkehrs-

ono politischen Grundsitze kurz fassen zu kénnen. Das
Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit und als dessen Teil die Forderung einer Vers

zinsung des Verkehrswege-Kapitals schienen ihm Gemeingut der Verkehrswissen-
schaft und in Schriften seiner Mitglieder wie in seinem auf Grund einer Frage des
Haushaltausschusses des Bundestages 1951 erstatteten Wasserstralen-Gutachten
hinreichend begriindet. Die verkehrspolitische Diskussion der letzten Monate
scheint allerdings zu zeigen, dafl diese Grundsitze erst von einem Teil der {iber
Skonomische Einsichten Verfiigenden angenommen sind und daf “insbesondere

die Kreise, die aus privatwirtschaftlichen Interessen an der Nichtverwirklichung
der Grundsitze in ‘

teressiert sind, noch gewisse Chancen haben, mit effektvoll
aufgemachten Geg,

: enargumenten, die freilich volkswirtschaftlichen MafBstiben
S}Ché standhalten, Eindruck zu erzielen. Es ist hier nicht der Ort,
ie

standl . um in extenso
rinzipien der Eigenwirtschaftlichkeit u

nd der Verzinsung des Verkehrswege-
och halten wir fest:

Rhn"e den Grundsatz der Ei
dufig Vergeudungen in der Verkehrswirtschaft!

Ohne Kapitalverzinsung keine Eig-enwirtschaftlichkreit,
mithin Vergeudung! |

Ohne Verzinsun W i W et W |
. auch des K [ & o
steh. ‘ ‘ | g egekap1tals im ettbewerb

) smittel keine Gleichheit der Titigkeits»
edingungen fiir Arbeit und Kapital der Verkehrstriger!

genwirtschaftlichkeit zwangs-

i



Zur Verzimsung des Verkehrswege-Kapilals 7

Die bisherigen Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats lassen indessen des
weiteren erkennen, cinmal dafl er aus standortss, produktions: und sozialpolis
tischen Gesichtspunkten Einschrinkungen gegeniiber dem Prinzip der Eigen-
wirtschaftlichkeit anerkennt, ja befiirwortet. Die Oeffentlichkeit muf} sich aber
klar dariiber sein, dafl man nicht etwa die Verkehrspolitik primir von solchen
Zielsetzungen her anpacken und dann die Eigenwirtschaftlichkeit als Zusatz-
kriterium behandeln oder sogar vernachlissigen kann. Man kommt nimlich dann

zu einer punktuellen, mafistablosen Verkehrspolitik, bei der letztlich nur die
Starke der politischen Ellenbogen entscheidet.

Finandermal hat der Wissenschaftliche Beirat die ZweckmiBigkeit einer etappens
weisen Verwirklichung der Eigenwirtschaftlichkeitsforderung anerkannt. Es steht
also jetzt sowohl der Grundsatz als solcher wic das Maf} und das Tempo seiner
Realisierung zur Entscheidung der politischen Kérperschaften. Der Wissens
schafter kann nur wiinschen, dafl ¢s den hierzu berufenen Politikern gelingt,
den Weg zur Eigenwirtschaftlichkeit zu erkennen und vorzuschreiben, der das
Zicl gleicher Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel mit moglichster Vers
‘meidung von Beschiftigungsausfillen in der Kraftverkehrswirtschaft erreicht.

Daf} dic Zeit eine baldige grundsitzliche Entscheidung erfordert, diirfte zutage
liegen. Denn wursteln die politischen Gremien jetzt einfach weiter, indem sie die
kiinftige Belastung des Kraftverkehrs mit Abgaben nur das Ergebnis eines Krifte-
spiels werden lassen, so diirften sie voraussichtlich bald wieder vor den gleichen
Fragen stehen und das Spiel ,,Wem kann ich was aufbrummen?* und ,;Wie kann
ich mich um eine neue Belastung herum driicken?" erneuert sich. Eine von
dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit ausgehende
Verkehrspolitik oder eine grundsatzlose Verkehrspolitik

— fiir eines von beiden werden sich Bundestag und Bun-
desrat zu entscheiden haben.
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Entstaatlichung der Stralien?

Eine Stellungnahme zu zwei Rechtsgutachten zur Wegekostenfrage
Von Professor Dr. Theodor Kittel

Neuerdings sind zwei Rechtsgutachten namhafter Verfasser versffentlicht worden,
die die Wegekostenfrage unter 6ffentlich-rechtlichen Gesichtspunkten behandeln’

I

Kriiger, Prof. Dr. Herbert: ,,Gegen eine Entstaatlichung der 5ffentlichen Wege.*
Schriftenreihe der Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr, Heft 1, 50 Seiten_ -
Kirschbaum=Verlag, Bielefeld, 1954.

Das Kriigersche Gutachten will sich, wie der Verfasser im Vorwort betont,
auf die beiden Fragen der Abschreibungen auf das Anlagevermdgen und dey -
Verzinsung des Eigenkapitals, das in den Straflenanlagen steckt, beschrinken
Dabei will der Verfasser nicht untersuchen, ob Abschreibung und Verzinsung
rechtlich zulissig (erlaubt) seien oder nicht, sondern ob sie tunlich oder untunlick
seien?). Kriiger sicht in dem Wegekosten-Gutachten des Wissenschaftlichen
Beirats beim Bundesverkehrsministerium eine einseitig volkswirtschaftliche Day.
stellung; er mdchte mit seiner Arbeit das juristische Komplement dazu liefern,

Den Kern seiner Argumente stellt Kriiger gleich an die Spitze seines Gutachteny
mit der These: Die Vorschlige des Wissenschaftlichen Beirats wiirden ,auf eing
Privatisierung eines bedeutenden Bereichs unserer éffentlichen Verwaltung und da-
durch auf einen neuen Beitrag zur Entstaatlichung unseres Gemeinwesens hinays-
laufen* (S. 11). Er versteht nimlich das Wwegek-ostenﬁGufaChfen so, daf} der darin
aufgestellte Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrswege und die
Forderung, daf8 die Verkehrstriger auch Abschreibungt?n fiir Abn}ltzung der Wege
und Verzinsung des in den Wegen investierten Kapitals aufbringen sollten, zu
einer , Kommerzialisierung und damit zu einer ., Entstaatlichung™ der Wege fiihre.

Kriiger mdchte den Nachweis fithren, dafy die im W‘egekoste'nﬁGutachten vors
geschlagene Anhebung der Mineraldlsteuer in Verbindung mit Awenc?lerung der
Kraftfahrzeugsteuer den Charakter als ,Steuer* beseitigenun‘d daraus ein ,, Entgelt
fiir eine Sonderleistung” und damit begrifflich eine ,Gebithr’ mache. Dabei untey-
stellt Kriiger (was das Wegekosten-Gutachten nicht besagt), daf8 der Ertrag der
Abgaben in ihrer neuen Héhe einem ,,Sonderfonds* zugefiihrt werden miif§ t o
und folglich die Abgaben keine Steuer sein kdnnten (S. 19 ££).

Eine weitere These Kriigers (S. 22) lautet: Wio Gebithren erhoben werden, kann
kein Gemeingebrauch, sondern nur eine sogenannte ,,Sondernutzung® vorliegen.

1) Mit ,tunlich oder untunlich® meint Kriiger offeénbar (_lie Frage: ZVY‘;’CI‘I“ﬁiB‘Ig Od‘e}- nichi?
Das aber ist dann nicht mehr eino R o ch ts frage, sondern eine solcho _pohhsc(nen oder Wirtscha f1~
lichen Ermessens und kann daber insoweit nicht Gegenstand eines ,,juristischen Komplementes* soin,
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Denn ,was der Allgemeinheit ohne weiteres zur Verfiigung steht, wird durch
die Allgemeinheit, also nicht durch den Beniitzer, sondern durch den Biirger
finanziert" (gemeint ist: durch den Steuerzahler). ‘

Nachdem Kriiger nachgewiesen zu haben glaubt, dafl die erhthten Abgaben nicht
mehr Steuern sein kénnten, sondern ,,Gebiihren®, folgert er weiter: die Gebithren=
pflichtigkeit mache aus den Straflen, die an sich offentliche Sachen sind, eine
»Anstalt*, Und da nach dem Willen des Wegekosten-Gutachtens Verzinsung
des Eigenkapitals, mithin (!) Gewinnerzielung erstrebt werde, wiirde aus der
Wegeverwaltung eine ,,private Anstalt" werden, damit aber wiirde das bisherige

Wegerecht auf den Kopf gestellt und ein wesentliches Stiick hoheitlicher Ver-
waltung entstaatlicht werden (S, 28),

Zur Frage der Zweckbindung der durch Abgaben vom Kraftverkehr herein-
kommendén Gelder verweist Kriiger auf das Prinzip der sogenannten Nons-
affectation?) und lehnt daher dje Zweckbindung grundsiitzliCh ab (S. 40).

In den letzten Abschnitten seines Gutachtens befaBt Kriiger sich in der Haupts
sache mit Gedankengingen, die sich gegen dic Entstaatlichung der Straflen richten
und deren iibele Folgen (,,Gefihrdete Staatlichkeit") aufzeigen. Da weder das
Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats noch sonst jemand heute und fiir
absehbare Zeit ernstlich an eine Entstaatlichung der Stralen,denkt und eine
solche auch bei Durchfithrung der Vorschlige des Wissenschaftlichen Beirates

niemals in Frage kime, wird auf diesen Teil der Kriigerschen Schrift nicht
niher eingegangen?),

II.

Huber, Prof. Dr. Ernst-Rudolf: Wegekosten und Kraftverkehr. 68 Seiten.
Verlag Klein, Gieflen, 1954.

Das Hubersche Gutachten ist offensichtlich, wenn dics auch nicht ausdriicklich
betont wird, veranlafit durch das Kriigersche Gutachten. Es will die Frage unter-
suchen (S. 15), ob es mit unseren allgemeinen Staatsgrundsitzen vereinbar sei,

die Wegekosten dem Kraftverkehr durch Sonderbesteuerung anzulasten.
Huber bejaht dies.

Es ist allgemein anerkannt und auch zwischen den Verfassern Kriiger und Huber
nicht umstritten, daBl die ffentlichen Wege im Gemeingebrauch stehen in dem
Sinne, daf alle in gleicher Weise freien Zugang zu ihnen haben sollen. Indessen
ist nach Meinung Hubers im Gegensatz zur Auffassung Kriigers ,freier Zugang
zur Wegebenutzung nicht begriffsnotwendig identisch mit ,abgabefreiem Zugang'
zum Verkehr: insbesondere sei bereits 1926 die Kraftfahrzeugsteuer als die
endgiiltige Abgeltung irgendwelcher sonstiger Wegebenutzungssteuern erklirt
worden (8. 19). Den gegenwirtigen Zustand der Ueberlastung der Straflen be-
zeichnet Huber als iibermifigen Gemeingebrauch’ durch eine bestimmte Gruppe
von Verkehrsteilnehmern sowoh! hinsichtlich der Verkehrsbelastung wie hins
sichtlich der geltcigerten StraBenabnutzung durch schwere Wager '(S. 24).
Die Anlastung der Wegekosten auf den Kraftverkehr beseitige nicht etwa den

) Affectation ist wohl mit DBindung identisch. Kriger iibernimmt die Bezeichuung ,,Non-
affectalion’ von G. Jaze.

8) Das unter II Lesprochene Iluber'sche Gutachten Dbefaft sich zwar auch mit dicsen. Gedanken
Kriiger's, macht sie sich aber nicht zuw cigen.
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Gemeingebrauch, sondern sic ziele darauf, durch Entlastung des Stralenverkehrs
den heute gestérten Gemeingebrauch aller wiederherzustellen (S. 34) und die
»Depossedierung der Allgemeinheit” einzudimmen. '

Mit dem Aufkommen des gewerblichen Kraftverkehrs haben die Straflen einen
Funktionswandel erfahren, indem sic nun nicht mehr iiberwicgend dem Verkehr,
sondern wesentlich auch der Verkehrswirtschaft dienen, gleichsam als eip
,Produktionsmittel’ (S. 26). Darin erblickt Huber die Kommerzialisierung dey
Straflen; er gebraucht diesen Ausdruck im betonten Gegensatz zu Kriiger, der ¢s
als Kommerzialisierung bezeichnet, wenn versucht wird, die Straflenkosten durch
die Kraftverkehrswirtschaft decken zu lassen.

Die Disharmonice von Wegekapazitit und Verkehr ist letzten Endes der Ausgangs,
punkt der jetzt diskutierten Verkehrsgesetze, Dieser Disharmonie abzuhelfen
sollte man, wic Huber meint, das Mittel wihlen, das am ehesten marktkonform
ist. , Von allen denkbaren Eingriffen zu diesem Zweck ist die Anlastung der
Wegekosten auf die Kraftverkehrswirtschaft das Mittel, das sich am ehesten
organisch in das System der geltenden Wirtschaftsverfassung einfiigen 1ift*

(S. 30).
Zu der von Kiriigér als besonders wichtig bezeichneten Frage: Steuer oder
Gebiihr? meint Huber (S. 39): Wenn die Kraftfahrzeugsteuer und die Mineralsl.
steuer kiinftig in eine bessere Relation zum Ausmafl der Wegebenutzung ge.
bracht werden, wie das Wegekostengutachten vorschligt, so wiirde damit nuy
dem Grundsatz der Steuergerechtigkeit Geniige getan, dagegen nicht der Cha.
rakter einer Steuer preisgegeben, Denn das Ziel der im Wegekostengutachten
niedergelegten Grundsitze ist nicht, die Wesensart jener beiden Steuern zy
indern, sondern sie nach verniinftigen und gerechten Maf3stiben umzugestalten,
Deshalb bleiben sie doch Steuern im Rechtssinn (S. 40). :

Im Gegensatz zu Kriiger hilt Huber die Zweckbindung der Steuerertrige fiiy
den vorliegenden Sonderfall fiir zuliissig; er weist darauf hin, daf8 in der modernen
Steuergesetzgebung - auch sonst schon ihnliche Ausnahmefille vorgekommen |
seien: der Wehrbeitrag, der Lastenausgleich, das Notopfer Berlin (S. 41).

Huber widerspricht sehr bestimmt der Kriigerschen Meinung, dafl bei Einfithrung
der vom Wissenschaftlichen Beirat vorgeschlagen stirkeren Belastung des Kraft-
verkehrs mit Stralenkosten die ffentlichen Strafen zu einer ,Anstalt’ und sogar
zu einer privaten Anstalt wiirden, Der Begriff ,Anstalt setzt eine besondere
Organisationsform voraus, nicht dagegen werde das Wesen einer Anstalt durch
die Form ihrer Finanzierung bestimmt (S. 59f.). ,,Es sind keine privatwirtschaft-
lichen oder gar privatrechtlichen Vorstellungen, sondern spezifisch.staatsfinank
wirtschaftliche Erwigungen, aus denen der Vorschlag eines neuen Finanzierungs.
systems fiir die Straflen hervorgeht* (S. 60).

Der These schliefSlich, in der das Kriigersche Gutachten gipfelt, die Wegekosten-
Anlastung fithre zu einer ,,Entstaatlichung” der StraBen, tritt Huber entschieden
entgegen: es sei ein legitimer Zweck, diejenigen Gruppen, die eine Vorherrschaft
auf den Straflen ausiiben, mit cinem kostengerechten Anteil am Wegeaufwand
zu belasten, Indem der Staat nach geeigneten Mitteln zu diesem legitimen Zweck
stiche; begebe er sich nicht auf den Weg der Entstaatlichung, vielmehr bemiihe
er sich damit gerade um die Wahrung der staatspolitischen Funktion der Straflen

und um ihre Staatlichkeit (S. 66).
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ITI.

In den vorhergehenden Abschnitten wurde der Kern der Ausfiithrungen beider
Gutachten zunichst ohne Kritik wiedergegeben, dabei das weniger Wichtige tiber=
gangen, In dem Fiir und Wider der Auffassungen und Griinde, die die beiden -
Verfasser geistvoll darlegen, wird dem Leser der Stoff lebendig. Zu den wich-
tigen Problemen, die die Gutachten behandeln, ist noch das Folgende zu bemerken:

1. Zweckbindung.

Dic Frage, ob man die Zweckbindung der Abgaben des Kraftverkehrs fiir Zwecke
des Straflenbaues einfithren sollte, ist weniger cine Frage des Rechts als eine solche
finanzpolitischer ZweckmiBligkeit. Die Zweckbindung, die der Wissenschaft-
liche Beirat vorgeschlagen hat, braucht keineswegs, wic Kriiger annimmt, in der
Form eines besonderen Fonds sichergestellt zu werden. Vielmehr kommt es dar-
auf an, daB Regierung und Parlament sich bei der Aufstellung und Verab:
schiedung des Haushaltsplanes gebunden fiithlen, die den Einnahmen entspres
chenden Betrige als Ausgaben ‘fiir den Straffenbau vorzusehen. Weder miissen
die Steuerbetrige immer spitz bis auf jede Million DM dem Straflenbau zugefiihrt
werden, noch wird es immer mdglich sein, simtliche Bediirfnisse des Straflen-
baus, soweit sie anteilig den Kraftverkehr treffen, ohne Hinzunahme allgemeiner
Haushaltsmittel zu erfiillen. Das Wesentliche ist, dafl in jedem Jahr soviel, wie
schitzungsweise die Abgaben des Kraftverkehrs einbringen, auch wirklich als
anteilige Ausgabe fiir den Straflenbau vorgesehen wird.*) Wienn heute Befiir-
worter der Interessen des Kraftverkehrs sich gegen die Zweckbindung der Ab-
gaben aussprechen, vergessen sie, dafl gerade vom Kraftverkehr noch unlingst
kritisiert wurde, die bisherigen Steuerertrige kimen nur teilweise dem Straflenbau
zugute, das heif3t eben: sie wiirden nicht zweckgebunden verwendet.

2. Eigenwirtschaftlichkeit, Kostendeckung oder Gewinnerzielung?

Auch in dieser Frage widersprechen sich die beiden Gutachten Kriigers und
Hubers, Der Gegensatz ist aber nur scheinbar ein solcher von Wissenschaft und
Lehre; in Wirklichkeit ist er bedingt durch die Verschiedenheit der Ausgangs-
punkte bei dem, was aus dem Wegekostengutachten herausgelesen wird. Das
Wegekostengutachten fordert anteilige Deckung der vollen volkswirtschaftlichen
Kosten der Straflen durch den Kraftverkehr und bezeichnet dies als ,,Eigen-
wirtschaftlichkeit”. Is ist ein offenbares Miflverstindnis, — zu dem indessen das
Wegekostengutachten keinen Anhalt bietet, — wenn Kriiger daraus die Absicht
herausliest, die StrafBen sollten ,mit Gewinn‘ bewirtschaftet werden. Es darf nicht
iibersehen werden, daf3 der Begriff der Kostendeckung etwas ganz anderes be-
deutet als der der Gewinnerzielung, Die Straflen erwerbswirtschaftlich zu bes
trachten, dazu besteht ketnerlei Anlal. Auch das Wegekostengutachten sicht
die ,Eigenwirtschaftlichkeit' nur im Rahmen der gesamten Volkswirtschaft und
speziell im Hinblick auf dic Staatsfinanzen (keine Subventionen!). So geschen;
ist Eigenwirtschaftlichkeit der Zustand, bei dem der Finanzminister einerseits
nicht Stralenkosten, die anteilig auf den Kraftverkehr entfallen, aus Steuermitteln
deckt, andercrseits aber Ertrige aus Abgaben des Kraftverkehrs auch nicht teil-
weise fiir andere als Straflenzwecke verwendet.

1) Dazu muBl dann immer noch der weitere Teil von Ausgaben fiie den Strafienbau kommen,
dee dem Ausmaly des nieht abgabepflichtigen Verkehrs entspricht.
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3. Straflenbauverwaltung als ,Anstalt’ und kommerzielles Unternehmen.

Ein noch ernsteres Mif3verstindnis beruht darauf, daf3 Kriiger davon ausgeht, dag
Wegekostengutachten setze sich fiir die Entwicklung der Straflenbauverwaltung
zu einer ,Anstalt‘ ein, Eben weil Kriiger irrtiimlich annimmt, daf} die Verzinsung
des in den Straflen investierten Kapitals, die der Wissenschaftliche Beirat vor.
schligt, iiber diec Deckung der Verwaltungsunkosten hinausgehen®) und deshall
einen ,Gewinn' darstellen wiirde, kommt er zu dem weiteren Schluf}, daf} eing
Gewinnerzielung aus der Straflenverwaltung eine private Anstalt mache, und sichy
darin ,,die Entstaatlichung der dffentlichen Wege“, die nach der Ueberschrift

seines Gutachtens drohen soll.

Das kann nicht unwidersprochen bleiben: Selbst wenn in einem Jahr die Ab-
gaben aus dem Kraftverkehr hdher wiren als die anteiligen ,,Verwaltungs«
unkosten”, von denen Kriiger spricht, wiirde damit iiberhaupt nichts an der Oy<
ganisation der Straflenverwaltung als unmittelbarer Staatsverwaltung geindert, sia
wiirde weder eine Anstalt neben der Hoheitsverwaltung noch gar wiirde sie eing
privatrechtliche Institution (,kommerzielles Unternehmen®) werden. Die Vors
aussetzung zu alledem wiren entscheidende organisatorische Aenderungen im

Bereich des Staats, an die niemand denkt.?)

4. ,Entstaatlichung® der Straflen.

SchlieB8lich geht Kriiger davon aus, daf die von ihm geschilderte Entstaatlichung
»dem Vorschlag des Wissenschaftlichen Beirats innewohnt" (S. 27). Das ist ¢in
Irrtum, Das Wegekostengutachten enthilt an keiner Stelle auch.nur eine An-
deutung, die zu diesem Schluf} fithren konnte. Vielmehr 1a3t es auch das Wege-
kostengutachten geradezu selbstverstindlich bei der bisherigen bewihrten Orga-
nisationsform der unmittelbaren Hobeitsverwaltung durch Bund, Linder und

Gemeinden. '

5) Auf dic Frage, warum und in welchem Ausmal zu den Wflgokosﬂlcu aveh dic Zinsen des
investierten Kapilals gehoren, kann im Ralunen dieses Aufsatzes nicht nither eingegangen werden,
" Es sci aber darauf hingewiesen, daB auch iwm DBundeshaushalt dic Ausgaben [ir Neubau wund
Lrweiterung der Dundesstrafien nicht im ordendlidien, sondern im aufierordentlichen Haushalt
_nachgewiesen werden. Die Ausgaben des auBerondentlichen Hznushall)s werden im Prinzip aus
Fremdmitieln (Anleiben) gedockt. Bs ist also durchaus normal, dafi Leim Neubau oder lei
Erweiterung von Strafien effektiver Zinsen entstehen, deren Charakter als Koslen niemand bestreiton
* wird, Wenn nun abweichend von der Norm der Staat, weil er keine Fremdgelder zur Verfiigung hat,
dafiir mit Steuergeldern einspringt und diese so ihrer eigentlichen Verwendung enizicht, soll das
dann cine Drsparnis von ,Kosten' bedeuten und sollen dic Benutzer der bll‘ﬂﬁ‘cll.dﬂ"(’“ zu L;{s.h;n
_der Steuerzaliler den Vorteil haben? Das Entscheidende ist so oder so, dafi mit der Investition
durch Kapitalaufwand immer auch volkswirtschaftliche Zinsen entstehen. ‘
Niheres dazu bei A, Sclunitt, StraBenkosten und Verkdlirsordnung, 1eft 7 der Schriftenreihe des
Bundesministers fiir Verkehr (Kirsehbaum Verlag, Bicleleld 1955). .
»

§) Angesichts der Gedankenginge in Kriigers'chen Rechts-Gutachten méchte man fragen: Ialt der
Verfasser fir rechtlich ,,nicht zulissig®, dic Mineralélsteuer wesentlich zu ﬂfllo!l‘CH oder auch die
Kraftfahrzeugsteuer etwa im Sinn ciner die Strafienabnutzung besser bcrucks‘rchhg_cndcn.Abslufung
zu verindern? Ist der Vierfasser wirklich der Meinung, daf3, wenn solches ge'sdhullcn die StraBen-
verwallung dadurch zu einer ,Anstalt’ werden oder sogar den Charakter einer privaten Anstalt
anuehmen wirde? Es ist nicht vorstellbar, wic aus einer unmitwlb_aren Hoheilsverwaltung ohne
Aenderung der Organisation, also ohno Eingreifen des Staales, eino Anstalt enistchen sollto;
und es ist ebensowenig einzusehen, welche Ile chts griinde den Staat zu ciner solchen. Umn-
organisation notigen konnten. Vielmehr bleibt dioc Organisation der Verwaltung, auch dic dor
StraBenverwallung, immer eine Frage der Zweckmifigkeit und des Ermessens der chlerung und
allenfalls des Parlamentes. '
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Damit entfillt schlieBlich auch zwangsliufig jeder Gedanke an eine ,Entstaat
lichung der Straflen im Zusammenhang mit dem Wegekostengutachten.?)

Auch literarische Kritik unterliegt ungeschriebenen Gesetzen. Dazu gehort es,
aus einer kritisierten Schrift nicht leichthin Schliisse auf die Einstellung oder
das Wollen des Verfassers.zu ziehen, die weitab von dem liegen, was die Schrift
besagt, — zumal wenn diese Schliisse nicht bloff unbegriindet sind, sondern auch
geeignet, die Oeffentlichkeit zu alarmieren. Das nimlich ist bei dem Titel des
Kriiger'schen Gutachtens und bei dem Vorwurf, man betreibe die Entstaat-
lichung unserer Strafen, in hohem Mafle der Fall.

7) Da eine ,,Enistaatlichung” der ShlaL’)en.ijberhaup‘t nicht in Fragg kommt, kann .hier 'davon
abgeschen werden, auf die Gedankeuginge in den beiden Gutachten einzugehen, die sich mit den .
(von Kriger geschilderlen) I'olgen einer Entstaatlichung befassen, insbesoudere ,,gefihrdete Staat-
lichkeit®, ,,Pluralismus* der Slaatsgewalt, ,Denalurierung® der Staatssubstanz (Kriiger S. 45 £f),
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Grundsitze iiber die Ermittlung von Wegekosten
Von Wirtschaftspriifer Dr. Horst Peckolt |

Die Problematik der Berechnung der Kosten der Verkehrswege ist in do,
jiingsten Vergangenheit Gegenstand zahlreicher Veroffentlichungen gewesen,
Die Diskussionen hieriiber kamen ‘durch das vom Wissenschaftlichen Beirat beijr,
Bundesverkehrsministerium erstattete Gutachten iiber die ,,Grundsitze fiir dig
Aufbringung der Kosten der Verkehrswege" in Gang. Dic sich daran an.
schlielenden Erérterungen in der Fach- und Tagespresse haben bislang gezeigt
dafl die vorgetragenen Meinungen :weit auscinanderliegen. Es scheint daley
zweckmiflig, zur Klirung des Tatbestandes einmal die Grundsitze herays.
zuarbeiten, nach denen die Wegekosten ermittelt werden kénnen, wobei es dey
Verfasser bewuf3t vermieden hat, eine cigene Stellungnahme abzugeben, um die
Behandlung der grundsitzlichen Probleme nicht mit persénlichen Ansichten zy

vermischen.

Vor Aufstellung einer Wegekostenrechnung ist zunichst die Frage nach dey
Aufgabenstellung der cinzelnen Verkehrswege (Schiene — Strafle — Wagser)
zu beantworten. Haben die Verkehrswege cine gemeinwirtschaftliche oder eine

erwerbswirtschaftliche Aufgabe?
Es unterliegt keinem Zweifel, dafl in der Vergangenheit der Bau von Verkehys.
wegen eine Aufgabe der &ffentlichen Hand war, wenn auch — hierauf sej aus
Griinden der historischen Wahrheit ausdriicklich hingewicsen — in der Mitte
des vorigen Jahrhunderts ctwa 50 Chausscebau-Aktiengesellschaften in Preyfer
onzessioniert waren, die Straflen gebaut haben und diese gegen eine von dey
Regicrung festgelegte Benutzungsgebithr dem o6ffentlichen Verkehr zur ver.
fiigung stellten. Im Zuge der weiteren Entwicklung blieb es allerdings der gffent.
lichen Hand aus allgemeinpolitischen, wirtschaftspolitischen, strategischen, kyltu-
rellen oder sonstigen Griinden vorbehalten, Verkehrswege zu bauen und zu unter-
halten, die hinsichtlich Art, Umfang und Zustand den gestellten Anforderungen
zu entsprechen hatten. Es wird die Ansicht vertreten, dafl auch in der Gegenwart
diese hoheitliche (d. h. gemeinwirtschaftliche) Aufgabe unverindert bestelst.

Andererseits wird die Meinung geiuflert, dafl — ausgeldst durch die Motori-
sierung des Stralenverkehrs, die etwa vor 30 Jahren in nennenswertem Umfang
einsctzte — diese gemeinwirtschaftliche Aufgabe des Staates nicht mehr in vollem
Umfang gegeben ist. Naturgemifl bleibt unbestritten, dafl auch noch in der
jiingsten Vergangenheit bzw. in der Gegenwart Verkehrswege aus allgemein
volkswirtschaftlichen Erwigungen neu gebaut und ausgebaut werden. Wenn
‘aber die Beforderung von Personen und Giitern zum Gegenstand erwerbswirts
schaftlicher Aufgaben wird, so miifiten die Verkehrswege als Produktionsbasis,
und zwar fiir Verkehrsleistungen, angesehen werden. Es sei namlich unmdoglich,
daBl Leistungen der &ffentlichen Hand, soweit sic aus Steuermitteln erbracht
werden, nicht der gesamten Volkswirtschaft zugute kommen, sondern privaten
Unternehmen die Durchfiihrung von erwerbswirtschaftlichen Aufgaben ermogs
lichen, Zu der gemeinwirtschaftlichen Aufgabe der Verkehrswege sei damijt
eine zweite, dic erwerbswirtschaftliche Aufgabe, getreten.
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Wenn man in dieser Weise argumentiert, so besteht diese doppelte Aufgaben-
stellung nicht nur bei den Landstraflen, sondern bei allen Verkehrszweigen. Der
Schicnenverkehr entwickelt sich grundsitzlich nach erwerbswirtschaftlichen
Prinzipien, seine gemeinwirtschaftliche Aufgabe kommt in der Betriebss und
Beforderungspflicht der Eisenbahnen zum Ausdruck. Bei den natiirlichen und
kiinstlichen Wasserstralen ergibt sich insofern eine Besonderheit, als die er-
werbswirtschaftliche Seite nach mehreren Richtungen differenziert ist. Die Wasser=
straflen werden nicht nur zum Zwecke des Verkehrs, sondern auch fiir andere
Zwecke, wie z. B. fiir Elektrizititserzeugung, Wasserentnahme, ‘Abwisserauf-
nahme u. dgl., industriell geniitzt. )

Fiir eine Kostenrechnung der Verkehrswege werden gegenwirtig das- gemein-
und. das erwerbswirtschaftliche Prinzip in der Oeffentlichkeit vertreten, ohne
daf dies mit geniigender Klarheit zum Ausdruck kommt. Beide Gesichtspunkte
sind aber so verschieden, dal sic bei einer Kostenrechnung nicht in Einklang
gebracht werden koénnen. Es erscheint sogar gefihrlich, diese beiden Stand-
punkte miteinander zu koordinieren, da unter Annahme des gemeinwirtschaft-

* lichen Prinzips andere Grundsitze bei der Kostenrechnung anzuwenden sind, als

bei Unterstellung des erwerbswirtschaftlichen Prinzips.

Die offentliche Hand verzichtet fiir die Durchfithrung von gemeinwirtschaft-
lichen Aufgaben entweder véllig auf die Erhebung von Gebiihren, odet sie
fordert Abgaben, ohne den Gesichtspunkt der Kostendeckung in den Vorder-
grund zu stellen. Werden aber Gebithren verlangt, so miissen Berechnungen
dariiber angestellt werden, ob diese Abgaben nicht héher sind, als die der &ffent-
lichen Hand entstehenden Ausgaben fiir die Durchfithrung von gemeinwirt-
schaftlichen Aufgaben, Volle Ausgabendeckung diirfte als absolute Obergrenze
fiir die Erhebung von Gebiihren, Abgaben u. dgl. anzusehen sein. Im Falle der
Kosten der Verkehrswege wird diese Obergrenze bestimmt durch die Hohe der
effektiven Ausgaben fiir die Verkehrswege; im einzelnen: Die Ausgaben fiir
Erneuerung, Unterhaltung, Sicherung und Verwaltung sowie fiir die Verzinsung
und Tilgung von Fremdkapital, das die 6ffentliche Hand zum Zwecke des Neu-
baues und Ausbaues von Verkehrswegen aufgenommen hat. Eine derartige
Kostenrechnung ist abgeleitet aus der. &ffentlichen ‘Ausgabenwirtschaft. Sic i8¢
unberiicksichtigt, ob die Ausgaben fiir Unterhaltung und Erncuerung so bemessen
sind, daf sie das Verkehrswegenetz in ecinem den Anforderungen nach aus-
reichenden und betriebssicheren Zustand erhalten. Beziiglich der Ausgaben fiir
Verzinsung und Tilgung des Fremdkapitals mufl bei dieser Rechnung dic
Nutzungsdauer der mit dem FrcmdkapitaF‘erstellten Anlagen aufler acht bleiben
obwohl die Nutzungsdauer der Verkehrswege mit der Tilgungsdauer des zum
Zwecke des Baues von Verkehrswegen aufgenommenen Tremdkapitals in der
Regel nicht iibereinstimmen wird.

" Eine Kostenrechnung unter Annahine des erwerbswirtschaftlichen Prinzips muf}

dagegen nach Grundsitzen aufgebaut werden, wie sie seit langem bei Kostens
rechnungen von Erwerbsunternehmen, insbesondere bei privatwirtschaftlichen
Kostenvergleichsrechnungen, iiblich sind. Sic mufl die Ausgabenscite verlassen
und ausgerichtet werden auf cine exakte Aufwandsrechnung im Sinne betrichs-
wirtschaftlicher Methodik, wobei die Problematik der Bewertung von Sach-
anlagen in vollem Umfang zu beachten ist. AuBer dieser Schwierigkeit ist aber
zu Dberiicksichtigen, daf} selbst bei Unterstellung von erwerbswirtschaftlichen
Aufgaben der Verkehrswege der Anteil zu berechnen ist, der den gemeinwirt-
schaftlichen Aufgaben der Verkehrswege zuzurechnen ist,
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Fiir die Berechnung dieses Anteils liegen im gegenwirtigen Zeitpunkt fiir dj
Landstraflen noch keine genauen Unterlagen vor. Der Wissenschaftliche Beir:
ist in seinem oben erwidhnten Gutachten von einem 70prozentigen Anteil aus
gegangen, der von den Gesamtstralenkosten dem Straflenkraftverkehr anzu
lasten ist. Bei Durchfiihrung richtiger Berechnungen kann naturgemif} ein ein
heitlicher Prozentsatz nicht zugrundegelegt werden, sondern muf} fiir die ein
zelnen Straflenarten gesondert berechnet werden. Dieser Anteil kann fiir di
Bundesautobahnen mit fast 100 % angenommen werden, lediglich der Besatzungs
verkehr muf} unberiicksichtigt bleiben, Fiir die Bundesfernstralen liegt djese
Anteil etwas unter diesem Satz, fiir die Landstraflen erster und zweiter Ordnun. !
ermifligt er sich weiter und ist bei den Gemeindestralen von allen StraB3enartes
am niedrigsten, Sofern sich der Straflenverkehr in der bisherigen Weise weiter
entwickelt, wird sich der dem Kraftverkehr anlastbare Wegekostenanteil in des
kommenden Jahren laufend erhthen. Ob und inwieweit durch diese Einzel
rechnung, abgestellt auf die einzelnen Straflenarten, das Gesamtbild, das zunichs
der Wissenschaftliche Beirat mit 70 % angenommen hat, bestitigt oder verinder
wird, 1if3t sich im gegenwirtigen Zeitpunkt noch nicht iibersehen. Die Ergebnissi
aus den verschiedenen Verkehrszihlungen in der Vergangenheit, insbesonder
‘aus den Jahren 1952/53, werden hierfiir gewisse Hinweise geben. Dariiber hinau:
besteht aber auch die bereits in der Literatur diskutierte Moglichkeit, von den
Wert der LandstraBen im Jahre 1925 auszugehen und diesem Wert den gegen,
wirtigen Wert des Stralennetzes gegeniiberzustellen, wobei die Differen:
zwischen dem Gegenwartswert der Landstrafen und dem Wert aus dem Jahre
1925 als der Anteil angesehen wird, der dem StrafBenverkehr -als Zusatz:
investitionen bzw. als zusitzlicher Ausbau zum Zwecke eines leistungsfihigen
Kraftverkehrs auf der Landstrafle anzurechnen ist. Eine derartige Rechnung wire |
an sich noch zu verfeinern, da ab 1925 das StraBlennetz nicht ausschlielich zum
Zwecke eines erwerbswirtschaftlichen Kraftverkehrs ausgebaut wurde. Dieser!
Gesichtspunkt diirfte in erster Linie fiir dic GemeindestraBen zutreffen. Beide!
Methoden zur Berechnung des dem Kraftverkehr anlastbaren Anteils miiften;
an sich durchgefiihrt werdén. Das Endergebnis wird zeigen, ob und inwieweit
die errechneten Werte auseinanderliegen. '

Fiir die natiirlichen und kiinstlichen Wasserstraflen ist aufler dem gemeinwirt,
schaftlichen Anteil der Anteil an den Erstausbaus und Unterhaltungskosten zu
‘berechnen, der anderen, d.h. nicht verkehrlichen, erwerbswirtschaftlichen Aufs,
gaben zuzurechnen ist, so daf} im Endergebnis nur der Kostenanteil iibrig blejben:
darf, der bei der Binnenschiffahrt zu verrechnen ist. Dieser Anteil wird wahrs}
scheinlich bei den kiinstlichen WasserstraBBen verhiltnismiBig niedrig sein, da
der Ausbau der deutschen Fliisse und der Neubau von kiinstlichen Wassers}
stralen nicht ausschlieBlich zum Zwecke der Binnenschiffahrt, sondern vielfach
fiir andere Zwecke erfolgte. Es erscheint zumindest theoretisch zweifelhaft,]
ob bei dieser an sich notwendigen Differenzierung der Wasserstralenkostens]
rechnung die Erstausbaukosten fiir die kanalisierten Fliisse und Kanile in der’
Kostenrechnung genau so wie die Unterhaltungskosten behandelt werden kénnen.
" Da himlich die Binnenschiffahrt ihre Erwerbstitigkeit zwangsliufig auch auf
die neus und ausgebauten Wasserstraflen ausgedehnt hat, ohne daf diese fiir die
Zwecke der Binnenschiffahtt geschaffen wurden, so miifite der der Binnenschiffs
fahrt anlastbare Anteil an Unterhaltungskosten der kiinstlichen Wasserstrafien
sicherlich hsher sein als der Anteil an den Erstausbaukosten. ‘
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Die nachstehend beschriebene Kostenrechnung darf, wenn sie methodisch richtig
aufgebaut werden soll, sich nur auf die Kosten beziehen, die dem Verkechrswesen
zur Erfiilllung seiner erwerbswirtschaftlichen Aufgaben zuzurechnen sind. Der -
gemeinwirtschaftliche Anteil und der nicht dem Verkehr anlastbare erwerbs-
wirtschaftliche Anteil mufl nach den oben beschriebenen Grundsitzen vorweg
climiniert werden,

Die bei dieser Kostenrechnung zu beriicksichtigenden Posten umfassen folgende
Kostenarten: ‘
Aufwand fiir Unterhaltung
Erneuerung
Sicherung
Verzinsung
Verwaltung einschliefSlich Planung.

Die Unterhaltungs: und Erneuerungskosten konnen bei dieser Kostenrechnung
nicht in Hohe ihres effektiven Anfalls verrechnet werden, vielmehr miissen in
Form einer jihrlichen Instandhaltungs- und Erneuerungsrate die Kostensummen
ermittelt werden, die zur Instandhaltung und Erneuerung der Verkchrswege ers
forderlich sind, ohne Riicksicht darauf, ob diese Betrige auch verausgabt wurden.
Auflerdem muf der rechnerische Unterschied zwischen den jaihrlichen Soll- und
Istraten, d.s. die unterlassenen Instandhaltungen und Erneuerungen, von Jahr
zu Jahr fortgeschricben und jihrlich entsprechend den Preisschwankungen nach
oben und unten korrigiert werden. Diese Korrekturbetrige sind in die jihrliche
Aufwandsrechnung — zu Gunsten oder zu Lasten — einzustellen. In der betriebs-
wirtschaftlichen Literatur und Praxis ist es nahezu unbestritten, daf die jihrliche
Instandhaltungs: und Erneuerungsrate vom jeweiligen Gegenwartswert der Ver-
kehrswege zu berechnen ist. Unbestritten ist aulerdem, dafl in einer industriellen
Vollkostenrechnung das betriebsnotwendig investierte Kapital zu verzinsen ist.
Ueber die Hohe des Zinssatzes besteht allerdings in der kaufminnischen Praxis
keine einheitliche Handhabung. Man wihlt zwischen dem landesiiblichen Zins-
satz, brancheniiblicher Rendite oder einem Sonderzinssatz, der unter Beriick-
sichtigung aller betrieblich oder volkswirtschaftlich gegebenen Besonderheiten
zutreffend erscheint, Als Grundlage fiir die Verzinsung wird im allgemeinen
der Gegenwartswert des investierten Kapitals angenommen. Bei einer unter der
obigen Voraussetzung aufgemachten Wiegekostenrechnung besteht keine Ver:
anlassung, von diesem Grundsattz abzuweichen. Wic jeder Betrieb den Gegen:
wartswert scines investierten Kapitals zu verzinsen hat, so miifiten dann auch die
Unternehmen dés Verkchrswesens das von ihnen genutzte Kapital der Verkehrs-
wege cinschlieflich dem Grund und Boden in dem gleichen 'Maf3e verzinsen,
wie es fiir das eigene Betriebs-Kapital notwendig ist. Man kann allerdings
den Standpunkt vertreten, dafl der Zins cin Entgelt fiir dic Nutzung der Geld-
betrage ist, die ein Unternchmen dem Kapitalfonds der Gesamtwirtschaft ents
nimmt.  Unter dieser Annahme wire nicht der Gegenwartswert der Verkehrswege
zu verzinsen, sondern der jeweilige Anschaffungswert, vermindert um den scit der
Anschaffung eingetretenen technischen Verschleifl der Anlagen. Da aber die Ver-
kehrsunternehmen nicht Geldbetrige nutzen, sondern den in Anlagewerten iiber-
fillhrten Geldbetrag, sollte der Zins als cin Entgelt fiir dic Nutzung von Sachgiitern
und nicht von Geldbetrigen angesechen werden. Dic Kosten der Sicherung der
Verkehrswege konnen nur in Héhe ihres effektiven Anfalls verrechnet werden.,
Das gleiche gilt fiir die Kosten der Verwaltung einschlieBlich Planung, mit der
Einschrinkung, daB diese Kosten aber nur verrechnet werden kénnen, soweit
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sie sich auf die laufende Verwaltung der Verkehrswege sowie die Planung fiir die
faufende Instandbaltungen und Erneuerungen beziehen.

Aufer acht miissen bei dieser Kostenrechnung die Ausgaben fiir den Ausbau unnd
Neubau der Verkehrswege (einschliefllich Bauplanung und fithrung) einschlie {3
lich der Beseitigung von Kriegsschiden bleiben. Letztere sind in jedem Fall viony
der tffentlichen Hand zu tragen. Im iibrigen schligt sich jeder Wertzuwach g
in den Verkehrswegen kostenmifig in einer erhshten Instandhaltungs: urmxg
Erneuerungsrate sowie in einem erhdhten Gegenwartswert nieder, der fiir lje
Zinskosten von Bedeutung ist.

In die Diskussionen iiber die Verkehrswegekosten ist auch gelegentlich der Begri £¢
der Abschreibungen hineingebracht worden. Im Rahmen einer industriell:ery
Kostenrechnung fithren die jihrlich als Aufwand verrechneten Abschreibunge xy

die im Erlss hereinkommen, zu dem Ergebnis, daf nach Auslauf der Abschreji_
bungsdauer der entsprechende Geldbetrag wieder zur Verfiigung steht, um Jj e
zwischenzeitlich unbrauchbar gewordene Anlage zu erneuern. Fiir die Kostery .
rechnung der Verkehrswege ist aber die Verrechnung von Abschreibungen sy
gliicklich. Die Verkehrswege haben faktisch eine unbegrenzte Lebensdauer, weany 1y
sie laufend instandgehalten und erneuert werden. Die Verrechnung von Abschresz_
bungen im Sinne der industriellen Kostenrechnung erscheint daher bei den Ve -

* kehrswegen wenig sinnvoll.

Die oben dargestellten beiden Kostenrechnungen, abgeleitet aus der haushaltg_
rechtlichen Ausgabenseite der 6ffentlichen Hland einerseits und den Grundsitz.a o
einer industriellen Kostenrechnung andererseits, sind beziiglich ihrer M\ethxoclik
grundverschieden. Es sollte auch vermieden werden, sie beziiglich der Einz«y __
heiten — wie es in der jiingsten Vergangenheit mehrfach geschehen ist —__
miteinander zu vermischen. Die Kostensummen eciner gemeinwirtschaftlich o
Kostenrechnung werden unter Zugrundelegung der gegenwirtigen Verhiltnis g .
im Endergebnis sicherlich unter dem Ergebnis der erwerbswirtschaftlichen Koste ht
rechnung liegen. Wenn allerdings die &ffentliche Hand in starkem Mafle da=,
tibergehen sollte, die Ausz und Neubauten der Verkehrswege iiber Anleihen mi¢
einer 10- bis 20jihrigen Laufzeit zu finanzieren, so konnen sich die gegenwirty o
vorliegenden Ergebnisunterschiede ausgleichen oder ins Gegenteil umschlagen

Es erscheint dariiber hinaus auch nicht tunlich, der 6ffentlichen Hand eine Untax y«_
nehmerfunktion beziiglich der Verkehrswege zuzusprechen, Wenn die &ffentlicly
Hand gemecinwirtschaftliche Aufgaben iibernimmt, so hat dies nichts mit einQQ
thernehmerfunkti-on zu tun. Auch unter der Annahme einer erwerbswix 1}:
schaftlichen Aufgabe der Verkehrswege spiclt eine etwaige Unternehmerfunktics o
d&?r Sffentlichen Hand keine Rolle. Eine sich hierauf beziehende Kostenrechnury o
wird aufgemacht unter der Tatsache, dafl erwerbswirtschaftliche Unternehme 1o
Anlagen der dffentlichen Hand fiir ihre erwerbswirtschaftliche Aufgaben nutze n

Es wire theoretisch ohne weiteres denkbar, daB3 sich die 8ffentliche Hand von dQ);
. xqw;altu‘ng und dem Bau von Verkehrswegen 1sst und diese -Aufgabe cing ..
juristischen Person des privaten oder 6ffentlichen Rechts iibertrigt. Damit kéimQxl

zwangsliufig Kostenrechnungsgrundsitze zur Anwendung, wie sic allgemein £33
Erwerbsunternehmen Giiltigkeit haben & B Lix

.
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Zur Problematik
der Allgemeinen Geschiitsbedingungen
des Speditionsverkehrs (ADSp.)

Von Dr. Dr. Wilhelm Bottger

I

Die Allgemeinen Geschiftsbedingungen des Speditionsverkehrs, die sich auf eine
Vereinbarung des Vereins Deutscher Spediteure mit den Vertretungen der Indu-
strie und des Handels stiitzen, haben bei ihrer Anwendung Zweifel ausgeldst,
die vornehmlich nach 1945 in der Literatur und in der Rechtssprechung ihren
Niederschlag gefunden haben. Das Bediirfnis zur Aufstellung Allgemeiner Ge-
schiftsbedingungen des Speditionsverkehrs ergibt sich aus dem Mangel des
Handelsgesetzbuches, daff auch die Belange der Spediteure, insonderheit auch
die Speditionss, Frachts, Lagers, Kommissions: und sonstigen Geschifte nicht
ausreichend genug beriicksichtigt. Nach einer Erklirung des Bundesministers
fiir Verkehr hat der Spediteur Anforderungen zu geniigen, die weit iiber das Maf}
dessen hinausgehen, was man von einem' Durchschnittskaufmann des Einzel-
oder Grof3handels zu verlangen pflegt. 1) |

Die Vielseitigkeit des modernen Speditionsbetriebes erfordert deshalb auch klare
Rechtsgrundsitze, die auf die Vielheit seiner Rechtsgeschifte ohne Einschrinkung
anwendbar sind. Bei der herrschenden Rechtsunsicherheit in der Anwendung der
ADSp. hat die Bundesregierung sogar die Herausgabe eines Gesetzes iiber das
Speditionsgewerbe in Erwigung gezogen. Mit Riicksicht auf die wirtschaftliche
Bedeutung des Speditionsgewerbes und die angefochtene Rechtsgiiltigkeit der
ADSp. sollen die Rechtsgrundlagen im Nachfolgenden iiberpriift werden.
Gesetzliche Bestimmungen iiber das Spcditionsrecht enthalten die §§ 407 bis 415
HGB. Wihrend aber fiir den eigentlichen Eisenbahntransport in der Eisenbahns
verkehrsordnung einc in allen Einzelheiten geordnete Regelung der Beforderungs-
rechte von der Annahme bis zur Ablieferung erfolgt ist, beriicksichtigen die im
HGB enthaltenen Rechte und Pflichten des Spediteurs keineswegs die vielge-
staltigen Eigenheiten des Speditionsbetricbes, sondern ‘lassen hier ,weitgehend
~die Rechtsvorschriften des Kommissionsgeschiftes (§ 407 HGB) Anwendung
finden, insbesondere dic nach Auffassung der Spediteure gebotene Haftungs-
beschrinkung, die das Massenhafte des Speditionsgiitergeschiftes mnicht beriick-
sichtigt und dic die aus dem rémischen Recht iibernommenc Auffassung von der
Individualleistung gelten lassen will. Der Anstofl zur Selbsthilfc in Gestalt der
Geschiftsbedingungen wurde bereits zu Anfang dieses Jahrhunderts gegeben,
Die fiir einzelne Handelsplatze oder fiir Teilbereiche des Handels jeweils ge-
sondert herausgegebenen Bedingungen wurden schliellich am 1. Januar 1924 vom
Verein Deutscher Spediteure e. V. als ,,Allgemeine Geschiftsbedingungen® be-
kannt gemacht. Vorausgegangen war nicht nur ein umfassendes Gutachten der
Handelskammer Berlin tiber die Handelss und Verkehrsgebriuche im Verkehr

1) Deutsche Verkehrszeitung vom 11, August 19534
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mit den Spediteuren, sondern sie beruhten auch auf Handels und Verkehrsge,
briuchen, die die Handelskammer Berlin schon im Jahre 1921 festgestellt hatte
Da aber diese Allgemeinen Geschiftsbedingungen von verschiedenen Gerichtoy
bemingelt wurden und cin Mif3brauch des Monopols angenommen wurde, hat
schliefflich der Verein Deutscher Spediteure im Jahre 1926 mit den Spitzenvay,
binden der Wirtschaft gemeinsame neue Geschiftsbedingungen ausgearbeitot
die dann auch am 26. April 1927 bekannt gegeben wurden?) Dieser V'org;mé
hatte im deutschen Wirtschaftsleben nur ein Voorbild, nimlich in den Allgemeingy
Deutschen Seeversicherungsbedingungen.?) ‘Gegeniiber dem Rechtszustand vory
1, Januar 1924 wurde nunmehr die Haftungsgrenze in Verbindung mit der ney,
geschaffenen Speditionsversicherung erweitert. Dem Auftraggeber ist jetzt Ge,
legenheit gegeben, sich durch Entrichtung einer geringen Primie eine weitgehende
Deckung von Schiden zu sichern, fiir die der Spediteur nach dem Gesetz zu haftey
hat. Diese Speditionsversicherung ist mit den Allgemeinen Deutschen Spediteuy,
bedingungen unléslich verbunden. :
. Die Allgemeinen Spediteurbedingungen wurden von den Gerichten als , Handels,
brauch* in zahlreichen Urteilen anerkannt, wobei sich die Rechtsprechung ayf
das Gutachten der zustindigen Handelskammer zu stiitzen pflegte. Das Reichs;
gericht hatte ebenfalls die Rechtsgiiltigkeit der ADSp. anerkannt und fiihyt
hierzu in den Griinden folgendes aus: ) '
,Dabei ist zu beachten, dal — anders als bei den in der fritheren Rechts,
sprechung des Reichsgerichts wiederholt behandelten allgemeinen Beférde,
rungsbedingungen des Vereins Deutscher Spediteure — die hier in Frage
kommenden Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen auf Grund ge,
,meinsamer Verhandlungen und Vereinbarungen des Vereins Deutscher
Spediteure, Reichsverband des Deutschen Speditionsgewerbes, einerseits und
der mafgeblichen deutschen Auftraggeber-Verbinde anderseits zustandege:
kommen sind und Geltung .erlangt haben.” .

Durch Erlafl vom 29. Dezember 1939 %) hat dér Reichsverkehrsminister die Ver,
bindlichkeit der Allgemeinen Spediteurbedingungen anerkannt. Krien¢®) be,
merkt hierzu, daBl der Reichsverkehrsminister vorher in monatelangen Beratungen
mit den Vertretern der verladenden Wirtschaft und des Speditionsgewerbes den
Inhalt der ADSp gepriift und gebilligt hat und schlieBlich auch das Reichsjustiz-
ministerium dem Erlafl des RVM., vom 29. Dezember 1949 zugestimmt hat. Es sei
sogar geplant gewesen, die ADSp. einschliefllich der Speditionsversicherung, weil
sie sich als Handelsbrauch seit 1927 bewahrt hatten, in das HGB einzubauen. Die
Durchfithrung dieses gesetzgeberischen Plans wurde nur durch den Krieg un-
mdglich gemacht,

Da der Erlafl des fritheren RVM bisher noch nicht aufgehoben worden ist, sind
in der Oeffentlichkeit seit 1945 immer wieder Bedenken vorgebracht worden, ob
iiberhaupt gegenwirtig eine Verbindlichkeit der ADSp. anzunchmen sei, FEs
liegt zwar eine Gemeinschaftserklirung ?) von Wirtschaft und Spedition, die jm
Jahre 1948 veréffentlicht wurde, vor, die folgendes besagt: -

2y Versfentlicht im Reichsanzeiger vom 30. Juli 1027,

3) Isaac: Das Recht des Spediteurs, Berlin, 1928, Seite 62.

4) RGZ, Dand 135, S. 174.

5) Deulscher Reichsanzeiger 1940, Nr. 4, Scite 2. .

5) Dic allgemeinen Geschiiltshedingungen des Speditionsverkehrs, Wiesbaden 1948, Seite 50,
") Deutsche Verkehrszeilung 1948, Nr. 1.
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,Unabhingig von der Verbindlichkeitserklirung im Jahre 1939 sehen wir die

Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen (ADSp.) nach wie vor als

Handelsbrauch an.* . .
Trotz dieser Erklirung wird in cinem Urteil des Landgerichts Berlin vom 26,
November 1948 (26 S 859/48) ®) dargelegt, dall die ADSp. keine Anwendung mehr
finden kénnen, und zwar mit der Begriindung, dafl die Anordnung des damaligen
Reichsverkehrsministers vom 29. Dezember 1939 iiber die allgemeine Verbinds
lichkeit der ADSp. aus den Erfordernissen der Kriegszeit erfolgt und daher fiir
die Zeit nach Kriegsende ihre Geltungsdauer abgelaufen sei.

Im Ausland hat sich ebenfalls ein eigenes Spediteurrecht herausgebildet, Von der
Férderation von Spediteurverbianden in Dinemark, Norwegen, Finnland und
Schweden sind die Allgemeinen Bedingungen, festgestellt von Norddiskt
Speditorfdrbund, herausgebracht worden. Diese Bedingungen gelten fiir
alle - Verrichtungen des Spediteurs, gleichgiiltiz, ob sic Speditions-, Fracht:,
Lagers, Versicherungsz, Kommissions- oder sonstige mit dem Speditionsgewerbe
zusammenhidngende Geschifte betreffen. Die Bundeskammer der ges
werblichen Wirtschaft in Wien hat durch Verlautbarung vom 30,
Juli 1947 die ADSp. nebst eciner Speditionsversicherung zum Handelsbrauch
erklart mit der Maf3gabe, daf} ihre Anwendung durch die Schiedsgerichte der

zustindigen Landeskammern verbiirgt und Verstdfe dagegen mit Ordnungs-
strafen geahndet werden.

I1.
Tatsichlich enthilt die am 29. Dezember 1939 ergangenc Verbindlichkeitsers

* klirung des RVM folgende Begriindung:

,Die Kriegsverhiltnisse und die Ausdehnung des deitschen Wirtschaftss
raumes erfordern einheitliche Geschiftsbedingungen fiir das Speditionsge-
wetbe als den Mittler zwischen Verkehr und Verlader.*

Diese Begriindung ist seit 1945 hinfillig. Hieraus konnte gefolgert werden, da@
durch den Wegfall der Voraussetzung zur Verbindlichkeitserklirung der ADSp.
der ministerielle Erla und auch die ADSp. untergegangen seien. Dazu ist
Folgendes auszufiihren:

Der Erlal des RVM beinhaltet eine &ffentlich-rechtliche Verwaltungsmafinahme,
die auf einen Zustand hinwirken sollte, der die Anwendung der Allgemeinen
Deutschen Spediteurbedingungen in allen Fillen sicherstellte. Diese Verwal-
tungsmaBnahine des RVM, die allerdings aus der damaligen Lage heratis cinige
Aenderungen und Zusitze zu den Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen
ausldste, konnte die zum , Flandelsbrauch® gewohnheitsmiBlig entwickelte Rechts-
ordnung nicht beeinflussen. Auch Krien?) fithrt hierzu aus, dafl man unter-
scheiden miifite zwischen der dffentlich-rechtlichen Verpflichtung des ,Spedi-
teurs zur Anwendung der Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen wie der
ErlaB des RVM vom 29. Dezember 1939 ausdriickt, einerseits und zwischen der
Anwendbarkeit der Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen als Handels-
brauch andererseits. Mit dem Erlaf3 des RVM ist nicht eine selbstindige Rechts-
satzung geschaffen worden, sondern es wurde hier ynur auf die Allgemeinen
Deutschen Spediteurbedingungen, dic schon vorher als Handelsbrauch Geltung
hatten, hingewiesen. Es wurden also nicht die bisher vereinbarten ‘Allgemeinen

8) Juristische Rundschau 1949, Seite 53.
9) Versiclierungsrecht, 4. Jahrgang, Nr. 11, Scite 414.
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Deutschen Spediteurbedingungen eingefiihrt und ihre Anwendung durchgesetzy
sondern e¢s sollte nur verwaltungsmiflig gewihrleistet sein, dafl auch nicht auy,
nahmsweise cin Spediteur mit seinem Auftraggeber ctwas anderes vereinbark,
als die Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen bestimmten. Wenn abgy
seit 1945 von vielen Gerichten der unteren und mittleren Instanz die Giiltigkey
der Allgemeinen Deutschen Speditcurbedingungen unter Hinweis auf die vey,
inderten Verhiltnisse in Staat und Wirtschaft abgelehnt worden ist, so gehey
diese Entscheidungen an dem Charakter der Allgemcinen Deutschen Spediteur,
bedingungen als zum Handelsbrauch gewordéne Norm vorbei. {Der Bundey,
gerichtshof hat sich in den Entscheidungen vom 19. Januar 19511 ZR 53/50 19) ung
vom 3. Februar 1953 I ZR 61/53'1) mit der Anwendbarkeit der Allgemeiney,
Deutschen Spediteurbedingungen seit 1945 befafit. In der Entscheidung deg
Bundesgerichtshofes in Zivilsachen, 1. Zivilsenat. Urt. vom 19. Januar 1951 i, §
A.E. (Bekl) v. W.W. (kL) I ZR 53/50 wird die Frage behandelt, ob der in den,

- Gesetz iiber den Giiterfernverkehr aufgestellte Giiterfernverkehrstarif und die iy,

ihm enthaltene Kraftverkehrsordnung die Bedeuiung einer allgemeinén norma,
tiven Vertragsordnung haben, In den Griinden wird hierzu folgendes ausgefiihst.

pp. ,,Einen Teil dieses Tarifes bildet die Kraftverkehrsordnung (KOV). Es mag
dahingestellt bleiben, ob diesen allgemein verbindliche Geltung zukommt,
enn auch, wenn diese Frage verneint werden miifite, hat der Tarif in
jedem Falle seit sciner Verdffentlichung durch dey
Relichsverkehrsminister den Charakter ciner allgemeiy
geregelten Vertragsordung erhalten, deren EinfluB auf alle
in seinem Rahmen fallenden Rechtsgeschifte auch nach der Auflésung dag
RKB gepriift werden muf3, ehe auf die allgemeinen Vorschriften des Hande]s,
gesetzbuches iiber das Frachtgeschift zuriickgegriffen werden .darf. Die
Rechtssprechung zur Geltung allgemeiner typi§cl1er Vertragsbestimmungey,
geht zuriick auf eine Entscheidung des Reichsgerichts (RGZ 81, 117), die zur,
ersten Mal die Revisibilitit solcher normativer Vertragsbedingungen fest.
stellte, dic als allgemeine Norm eine Vielheit anderer bereits bestehender wig
auch kiinftig abzuschlieBender Vertragsverhiltnisse beherrschen sollen. Nach
anfinglichem Schwanken (z. B. RGZ 105, 85 und RGZ 109, 305; RG JW 1931,
1958) wurde dieser Gedanke weiter entwickelt, und es l<3m schlieBlich in dey
grundlegenden Entscheidung des VII. Zivilsenats vom 31. Januar 1941 (DR
1941, 1211) zum klaren Ausdruck, daf3 sich der Abschlul von Vertrigen, dic
unter Bezugnahme auf oft sehr umfangreiche Geschaftsbedingungen ge.
schlossen werden, kaum noch als eine echte vertragliche Vereinbarung al}
dieser dem Vertragsinhalt bildenden Regelungen darstellt. Sie bedeute —
s0 heifdt es in der Entscheidung — viel eher die Unterwerfung unter eine fertig
bereitliegende Rechtsordnung, und es komme wenig darauf an, was dem in
diese Rechtsordnung Eintretenden im Einzelnen von ihrem Inhalt bekannt
sei. Diesen Grundsitzen, die weitgehende Zustimmung gefunden haben
(vgl. Herschel DR 1941, 55, 1726; DR 1942, 753; Bernhard DR 1942 1171,
Kersting DR 1041, 1211; Hamann MDR 1949, 209 RGZ 171, 46; OHG NIW

1949, 905; KG MDR 1950, 286) schlief3t der erkennende Senat sich an.

Fiir die Allgemcinen Deutschen Spediteurbedingungen,

PP.
auf deren Geltung der Beklagte sichi auflerdem beruft, wiirde hinsicht=

10) LEnlscheidung des BGIIZ, Band 3, Seite 200.
1) Entscheidung des BGHZ, Band 9, 1933, Seile 1.
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lich ihrer normativen Geltung an sich dhnliches gelten
wie fiir die KOV.“

Auch in dem Urteil des Bundesgerichtshofes vom 3. Februar 1953, Akt. Z ZR
61/62, wird nicht bestritten, daf3 es sich bei den Allgemeinen Spediteurbe-
dingungen um Rechtsnormen handelt.

Hiernach werden auch in der neueren Rechtssprechung des Bundesgerichtes die
Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen als eine” fertig bereitliegende
Rechtsordnung charakterisiert und damit auch die Rechtsgiiltigkeit dieser Be-
dingungen scit 1945 aufler Frage gestellt. Auf die praktische Anwendung der
ADSp. muf§ jedoch noch niher eingegangen werden.

II1.

. Wenn der Bundesgerichtshof iiber die Rechtsgiiltigkeit der Allgemeinen Deuts

’s'ch:en Spediteurbedingungen cine abschlieflende Entscheidung in dem Urteil vom
3. Februar 1953 getroffen hat, so ist damit noch nicht die Norm festgelegt worden,
unter welchen Voraussetzungen eine Unterwerfung unter die fertig bereitliegende
Rechtsordnung erfolgen mufi: '

Der Bundesgerichtshof hat in seinen bisherigen Entscheidungen diese fiir die
Praxis bedeutsame F rage nicht gelést. Er will das ,,Kennen miissen" im Sinne der
Rechtssprechung iiber normatives Recht auf den Einzelfall und den Bildungsgrad
des Vertragsgegners des Spediteurs abstellen. Die oben angezogene Entscheidung
vom 3, Februar 1953 1) iiber die Anwendbarkeit der Allgemeinen Deutschen
Spediteurbedingungen besagt folgendes:

»Im Betragsverfahren wird zu priifen bleiben, ob eine stillschweigende Unter=
werfung des Kligers unter die Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen
angenommen werden kann. Hierbei kommt es nicht auf einen Unterwerfungs-
willen des Kligers an, sondern darauf, ob cr wuflte oder wissen muflte, dafl
die Beklagte ihren Speditionsgeschiften die ADSp. zugrunde zu legen pflegt.
Fiir diese Frage ist von Bedeutung, welche Anforderungen an die
Lebensz und Geschiftserfahrung des. Kligers unter Be-

rL.I.CkSICI.l.tigung scines Berufskrcises gestellt werden
kénnen.

Auch in der Entscheidung I. Zivilsenat vom 5. Oktober 1951 i.S. Fa. C (Bekl),
W.M. (KL) L ZR 92/50 %) stellt der Bundesgerichtshof in bezug auf vorstchende
Frage folgenden Rechtsgrundsatz auf (es handelt sich hier um die Anwendbarkeit
der Allgemeinen Lagerbedingungen des Deutschen Mébeltransports, dic in ihrer
Rechtsstruktur mit den Allgcmeinen Deutschen Spediteurbedingungen identisch
sind): 4
,Die Allgemeinen Lagerbedingungen des Deutschen Mébeltransports stellen
zwar eine normative Rechtsordnung dar, die an die Stelle dispositiver Vor-
schriften des HGB treten kann. Ihre Geltung im konkreten Fall
setzt aber eine ausdriickliche oder stillschweigende
Unterwerfung der Parteien unter diese Rechtsordnung
voraus, die bei einem Kaufmann, der nicht regelmifig
12) BGIIZ, Band 9, 1958, Seite 6.
13) BGIIZ, Band 8, 1951, Seite 200.



B P

I e T s = e

24 . Wilhelm Béuger

t Lagervertrige abschlieflit, nicht ohne weiteres ange,
nommen werden kann.* :

Nach den beigezogenen Entscheidungen des Bundesgerichtshofes hingt die An,
wendung der Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen gegeniiber Auf.
traggebern des Spediteurs nicht von der Feststellung einer entsprechenden Ver,
einbarung ab, wohl aber wird gefordert, daf3 der Auftraggeber sich den All,
gemeinen Deutschen Spediteurbedingungen wenigstens ausdriicklich oder still.
schweigend unterworfen hat. Hier muf3 besonders herausgestellt werden, daf} ey
nach den Gedankengingen des Bundesgerichtshofes bei der Interpretation dey
stillschweigenden Unterwerfung unter eine fertigbereitliegende Rechtsordnung ‘
— zu der auch hinsichtlich ihrer normativen Geltung die Allgemeinen Deutschen
Spediteurbedingungen zu zihlen sind —, auch auf den Bildungsgrad des Ver.
tragsgegners des Spediteurs ankommen soll. Inwieweit soll aber hier dic nor.
mative Kraft der Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen in ihrer Wirkung
gegeniiber den Kaufleuten und gebildeten Menschen abgegrenzt werden, zuma]
in den abgezogenen Entscheidungen des Bundesgerichtshofes keineswegs diy
Merkmale und Erfordernisse des.Bildungsgrades klar umrissen worden sind?

- Die Entscheidung der Tatfrage, ob ‘der Vertragsgegner des Spediteurs sich den

Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen unterworfen hat, wird nunmehy
in den meisten Fillen von der personlichen Graduierung des Kennenmiisseny
der bestehenden Rechtsordnung beeinfluft, so dafl hier der Weg unweigerlicly -
zur Rechtsunsicherheit fiihren mufl *). Das praktische Beispiel ist auch durcly
zwei Entscheidungen des Landgerichts Miinchen I vom 27. April 1952 2 HKQ
151/52 und des Oberlandgerichts Miinchen vom 12, Juni 1953 — 6 W 1040/53 15)
statuiert worden. Diese Entscheidungen, die sich auf der Ebene der angezogenen
Entscheidungen des Bundesgerichtshofes bewegen, wiederholen, ,,dafl angesichtg -
des Leugnens. des Auftraggebers, die Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingun.
gen zu kennen, es Sache des Spediteurs sci, das Gegenteil zu beweisen, als Viors
aussetzung der Unterwerfung unter die Allgemeinen Deutschen Spediteurbedin.
gungen®. Beide Gerichte ‘iiberlassen die Entscheidungen der Tatfrage, ob dey
Auftraggeber sich den Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen unters

~worfen habe, dem guten Willen des Auftraggebers und bestitigen also die Auf-

lassung, dafl die Rechtssprechung des Bundesgerichtshofes geradezu dazu vers
leitet, durch Leugnen der Unterwerfung unter die Allgemeinen Deutschen
Spediteurbedingungen zu versuchen, eine giinstigere Rechtslage zu erstreiten,
als nach den Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen begriindet jist.

Zusammenfassend muf} festgestellt werden: _
Der Bundesgerichtshof setzt im konkreten Fall einmal voraus, dafl eine auss .

" driickliche oder stillschweigende Unterwerfung der 'Parteien unter die Rechts=

ordnung der Allgemeinen Deutschen, Spediteurbedingungen bei einem Kauf-
mann, der nicht regelmiflig Lagervertrige abschlieft, nicht ohne weiteres an=
genommen werden kann. Ferner unterstellt der Bundesgerichtshof dem Unter=
werfungswillen der Partei die Voraussetzung, ob sie wuflte oder’ wissen mufite,
dafl die Speditionsfirma ihrem Speditionsgeschift die Allgemeinen Deutschen

14) AnwendungsmiiBig soll unterschieden werden, ob es sich bei dem Vertragspartner des
Spediteurs um einen Kauﬁmann, Grofunternchmer, geschiftskundigen Nichtkaufmann oder cinen
geschiftsunkundigen Nichtkaufmann bzw. cine Privatperson handelt. Siche Wolgast: Der

" Betriebswerber, 1954, Scite 675. -

15) Deutsche Verkelirszeitung vom 17. Oktober 1953, Nr. 122.
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Spediteurbedingungen zugrunde zu legen pflegt und kommt hier zu der SchiuB-
folgerung, daf} fiir diese Frage von Bedeutung ist, welche Anforderungen an die
Lebens: und Geschiftsfithrung. des Einzelnen unter Beriicksichtigung seines
Berufskreises gestellt werden kénnen. Hier wird die Anwendung der Allgemeinen
Deutschen Spediteurbedingungen zu einer Auslegungsfrage und damit jeweils
von der Vorbildung und der gesellschaftlichen Stellung des Einzelnen abhingig
gemacht, Diese Auffassung, die nicht nur Rechtsunsicherheit geschaffen hat,
versto3t auch gegen die Grundsitze des Grundgesetzes iiber die Gleichheit jedes
Staatsbiirgers vor dem Gesetz.

Nach Schmidt-LoBberg) wird der Spediteur daher gut daran tun, bei
Auftrigen aus Verladerkreisen die Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen
durch Hinweise auf Abnahmebescheinigungen und Auftragsbestitigungen zu
vereinbaren. Auch Krien %) weist darauf hin, dafl immerhin den Spediteuren
zu empfehlen sei, ,,daf} sic einem Kunden den Wortlaut der Allgemeinen Deut-
schen Spediteurbedingungen zuginglich machen und hierbei den Privatkunden
besonders bevorzugen, indem sie ihn ein Exemplar der Allgemeinen Deutschen
Spediteurbedingungen unterzeichnen lassen. Auch Anschlige im Geschiftsraum
iiber die Geltung der Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen sowie Brief-
bogenvermerk des Inhalts: , Wir arbeiten nach den Allgemeinen Deutschen
Spediteurbedingungen in ihrer jeweils giiltigen Fassung' ‘sind ratsam. Ein Ver-
merk auf der Rechnung ist nicht ausreichend, es sei denn, dafl der Spediteur
wiederholt mit demselben Auftraggeber Geschifte abschlief3t™. :

v,

Die Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen (ADSp.) sehen eine Haftungs:-

beschrinkung gegeniiber dem Verlader vor. Um hier dem Verlader einen Ver- .
sicherungsschutz zu schaffen, ist der Speditionsversicherungsschein (SVS) in.
die Allgemeinen Spediteurbedingungen eingebaut worden. Er gewihrleistet dem
d‘c.jutschen Spediteur Deckung fiir seine Haftpflicht und dem Verlader als Gegen:
Ielstyng fir die von ihm iibernommene Versicherungsprimie cine Ausgleichs:
v‘ers.lcherung im Hinblick auf die Haftungsbeschrinkungen in den Spediteur-
bredmgu.ngen.. In gleicher Weise hat Oesterreich den SVS eingefiihrt. In der
Nachkriegszeit folgten die skandinavischen Staaten auf diesem Gebiete. Aller-
dings weicht diese Speditionsvcrsicherung'sowohl grundsitzlich als auch in den
cinzelnen Bestimmungen von dem deutsch-8sterreichischen System ab. Man be:
schrinkte sich hier darauf, cine reine Spediteur - Haftpflichtversicherung zu
schaffen. In Deutschland und Oesterreich ‘ist der Verlader versichert, in Skandi-
navien nur der Spediteur. Im Gegensatz zum SVS ist die Iéchstgrenze, d. h. die
Ersatzpflicht im Schadenfall, in Skandinavien sehr niedrig und geht nirgends .
iiber DM 40 000,— hinaus. In Belgien, Frankreich und der Schweiz befalte man

sich gegenwirtig mit der Einfithrung der Speditionsversicherung. Es sind Be-

strebungen im Gange, iiber die 'Fédération International des Associations de

Transporteurs et Assimilés eine internationale Lsung zu finden 19). Allerdings -

-

16) Anmerkungen in MDR, 1953, Seite 354. ,
17y K rien: Dic Allgemeinen Geschillsbedingungen des Spedikionsverkehrs {ADSp.), Seite 29,

. Absalz 3.

18) Dircklor Weber: Zuriick: In der Sonderausgabe der DVZ zum FIATA-Kongre® 1953, *

Seite D5,
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besteht auf dem Gebiet der Haftung des Spediteurs Rechtsunsicherheit inss

besondere iiber die Frage, ob der Spediteur, der dic Speditionsversicherung bei”

einem anderen nicht im § 39 der ADSp. bezeichneten Versicherungsunternehmen

gedeckt hat, sich auf die ADSp. berufen kann. Die hier in Betracht kommenden

Bestimmungen der ADSp. lauten:

§ 39

a) Der Spediteur ist, wenn der Auftraggeber es nicht ausdriicklich schriftlich
untersagt, verpflichtet, die Schiden, die dem Auftraggeber durch den Spediteur
bei der Ausfiihrung des Auftrages erwachsen konnen, gemifl dem hier bejs
gefiigten , Speditionsversicherungsschein (SVS) auf Kosten des Auftrags
gebers zu versichern. Die Versicherung soll bei denjenigen Versicherern
gedeckt werden, die von den Spitzenverbinden der Wirtschaft, die diese
ADSp. festgestellt haben, beauftragt sind.

b) Nach MafBigabe des SVS werden auch Schiden versichert, die denjenigen
Personen erwachsen kénnen, denen das versicherte' Interesse zur Zeit des
den Schaden verursachenden Ereignisses zugestanden hat.

¢) Es wird nachdriicklichst darauf hingewiesen, dafl It. § 5 Ziff. 1 SVS alle
Schiden, die durch Transportz oder Lagerversicherung gedeckt sind oder
tiblicherweise gedeckt werden, von der Speditionsversicherung ausgeschlossen
sind. Dagegen wird ‘der Auftraggeber gegen die sogen. Rollfuhrschiden
gemil dem beigefiigten Rollfuhrversicherungsschein (RVS) versichert, sofern
er diese Zusatzversicherung nicht ausdriicklich schriftlich untersagt hat.

Hat der Spediteur entgegen dem § 39a die Speditionsversicherung ' nicht
gemif3 den Bedingungen des beigefiigten SVS oder nicht bei den im § 394
bezeichneten Versicherern gedeckt, so darf er sich dem Auftraggeber gegen-
iiber auf die ADSp. nicht berufen. | ( )

d) Die Absitze a) bis ¢) gelten entsprechend fiir die durch den RVS gedeckte
Versicherung.” ' '

Vorab soll aber zu der Frage Stellung genommen werden, inwieweit die ADSp.
gegen die Allijerten Dekartellicrungsbestimmungen 1) verstofen. In der Literatur
und in der Rechtssprechung ist dicse Frage zu Gunsten der ADSp. und des SVS§
in bezug auf diese Bestimmungen im allgemeinen und als Ganzes geklirt, jedoch
wird die Abgrenzung des Kreises der Versicherer in Satz 2 des § 39a) der ADSp.
als ein Verstof3 gegen dic angezogene Verordnung Nr. 78 angesehen, insbesondere

« wird darauf hingewiesen, daf} eine Monopolstellung darin zu erblicken sei, daf3
die Bestimmungen der §§ 39a) und 41c) den Abschluf} der Speditionsversiche-
rung nach den Bedingungen des SVS nur bei ganz bestimmten Versicherungs-
unternehmen und nur durch Beteiligung eines Versicherungsmaklers zulassen 20),
Hiergegen wird folgender Einwand zu erheben sein, der auch von Krien )
geteilt wird und der auch in den zur Zeit vorliegenden Entwiirfen des Kartell-
gesetzes seine Grundlage finden kann, und zwar daf}

. 1. bei Abfassung der §§ 39 und 41 ADSp. nicht beabsichtigt worden ist, den
Kreis der Speditionsversicherer zu schlieflen, vielmehr die vorgesehene Ver:
einbarung zwischen den Verbinden der Wirtschaft lediglich zur Festsetzung

19) Verordnung Nr. 78, Artikel I, der britischen Militirregicrung.
20) Ruwe: Versicherungsveeht, 1953, Scile 412 Ff.; 1954, Seite 4 1.

21) Versicherungsrecht, 4. Jalirgang, Nr. 11,
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der Deckungspflicht bzw. Risikoquote, also als Sicherheitsfaktor eingeschaltet
wurde, :

2. die Bildung einer Arbeitsversicherungsgemecinschaft erst die billige Primie
des SVS bzw. RVS und dic Uebernahme der Verpflichtung zur Bewilligung
des SVS /RVS an jeden Spediteur erméglichte,

die Zusammenfassung aller Speditions- und Rollfuhrversicherungen in einer
Hand durch das Erfordernis der gleichmifligen Handhabung der Verkehrs-
auftrige und der Abwicklung der Versicherungsfille geboten erscheint.

Es handelt sich hier nicht um die Bildung einer Wirtschaftsmacht zur Be-
herrschung des Marktes, sondern um Mafinahmen zur Erstellung eines beson-
deren Versicherungsschutzes, Auch Schmidt-Lof8berg??) fithrt hierzu aus,
daf} der Giiltigkeit der ADSp. nicht die Dekartellierungsvorschriften der Alliierten
‘entgegenstehen.

Zur Rechtsgrundlage beziiglich der Frage, falls der Spediteur die Speditions-
versicherung bei Versicherungsunternehmen auflerhalb des § 39a der ADSp.
untergebracht hat, wurde von der Handelskammer Hamburg in einem Gut-
achten ) Stellung genommen und hierzu folgendes zum Ausdruck gebracht:

,» -+ .. Im Rahmen dieser ADSp. kann sich ein Spediteur seinem Auftraggeber
gegeniiber nur dann auf diesc Bedingungen berufen, wenn er die in ihnen
vorgesehene Versicherung (SVS) nach den Richtlinien - vornimmt, welche
im § 41¢) in Verbindnug mit § 39 a) der ADSp. vorgeschrieben sind.“
Das Oberlandesgericht Diisscldorf erkannte diesen Grundsatz in seinem Urteil
vom 20, Mai 1952 2%) mit dem Hinweis an, dafl der Spediteur, der seiner in den
ADSp. iibernommenen Verpflichtung, die Verkehrsauftrige auf Grund des
SVS/RVS zu versichern, nicht geniigt, damit bestraft wird, dafl er sich dem
Auftraggeber gegeniiber nicht auf die ADSp. berufen diirfe. Auch der 3. Zivil-
senat des Oberlandesgerichts Niirnberg hat diese Auffassung in seinem Urteil
vom 6. Februar 1953 — Aktenzeichen 3 U 171/49 — %) bestitigt. Der be-
klagte Speditcur hatte nicht die Speditionsversicherung nach den Bedingungen
des 'Sp‘editiOnSf und Rollfuhrversicherungsscheins und nicht bei den Speditions-
versicherern genommen. Dazu bemerkt das OLG Niirnberg:

yAuf das zwischen den Parteien durch den Abschlufl des Speditionsvertrages
begriindete Verhiltnis finden die Allgemcinen Deutschen Spediteurbedins
gungen (ADSp.) keine Anwendung. Sclbst wenn man annimmt, daf dic
ADSp. zumindest zwischen Kaufleuten auch ohne ausdriickliche Verein-
barung als Bestandteil eines Speditionsvertrages anzuschen sind, so kann sich
doch die Beklagte im vorliegenden Falle nicht auf dic ADSp. berufen, denn
wie sich aus.§ 41 ¢) der ADSp, ergibt, kann sich der Spediteur dem Auftrag-
geber gegeniiber nicht auf die ADSp. berufen, wenn er entgegen § 39 der
ADSp. die Speditionsversicherung nicht gemnifl den Bedingungen des Speadi-
tionsversicherungsscheins (SVS) oder nicht bei den in § 39 der ADSp. be-
zeichneten Versicherern gedeckt hat.*

(93¢

22) Zeitschrill v Versicherungswesen, amburg 1, 1952, Mol 8,

23) Milgeleilt in der Deulschen Verkehrszeitung vom 20, Pebruar 1948, Nr, 5.

21 RIW, 11/53, Seite 1518,

28) Zeitschrift ,,Der Spediteur”, Jahrgang 1, lleft 6, wnd Newe Juristische Wochensehrifl,
1954, Seile 603.
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Es wird allerdings hierzu in dem angezogenen Urteil noch weiter ausgefijhrt,
»Ls ist allerdings nicht ausgeschlossen, dafl zwischen dem Spediteur und
seinem Auftraggeber eine von § 39 ADSp. und dem SVS abweichende Art
der Versicherung vereinbart wird, denn die Bestimmungen der ADSp. sind
nachgiebiges Recht und kénnen demzufolge zwischen den Beteiligten vertrags
lich geindert ‘werden.”

Diese Rechtsausfithrungen lassen den Schluf’ zu, daf auch bei einer anderweitigen
Speditionsversicherung die Berufung auf die ADSp. gegeben ist, wenn der Spedis
teur eine entsprechende Vereinbarung — ob ausdriicklich odex
nach der beigezogenen Entscheidung des OLG Niirnberg,
stillschweigend — mit seinem Auftraggeber getroffen hat ),
zumal eine derartige Vereinbarung aulerhalb der Frage steht, ob die ADSp. kraft
Handelsbrauch oder kraft Unterwerfung gelten. Daf8 cine solche Vereinbarung
zwischen Spediteur und Auftraggeber nicht kraft Handelsbrauch und auch nach
der Rechtssprechung des Bundesgerichtshofes auch nicht kraft Unterwerfung
gilt, beruht nicht auf §§ 41c¢) und d) der ADSp., sondern darauf, daf} solche
Vercinbarung noch nicht zum normativen Recht geworden sein kann, wic dje
ADSp. es geworden sind.

26) Wolgast: Verkchrsrundschau, 1954, Seite 578, und Ru we: Versicherungsrecht, 1953,
Nr. 11, und 1951, Nr. 1.
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Die Wettbewerbsverhiiltnisse
auf dem Verkehrsmarkt in Schweden J
und ihre wirtschaftlichen Auswirkungen

Von Arne Sjdberg

(Ockonomiedivektor der Schwedischen Staatshahnen)

In der Erdrterung iiber Wettbewerbsbegrenzung, die in Schweden in den letzten
Jahren gefiihrt wurde, ist wiederholt betont worden, daf} ein ‘Wettbewerb des
Typs, wie er von den klassischen Nationalokonomen vorausgesetzt wurde, in
unserem modernen Staat mit seinen institutionellen Voraussetzungen nicht statt:
finden kann. Es wire, um den amerikanischen Nationalskonomen J. M. Clark
zu zitieren, eine selbstverstindliche Behauptung zu sagen, daff die wirksamste
Form des Wettbewerbs, die wir haben oder bekommen kénnen, v‘erSChi-ed.ene
Formen des unvollstindigen Wettbewerbs darstellt, da es einen ganz freien Wett:
bewerb nicht gibt. Das Wettbewerbsproblem besteht daher darin, in verschie-
denen konkreten Fillen zu einer solchen Gestaltung dieses unvollstindigen Wett-
bewerbs zu kommen, dal er solche Wirkungen erfihrt und in solcher Weise
arbeitet, die wir selbst als wiinschenswert erachten. Der Wettbewerb mufl nach
dem Ergebnis beurteilt werden, das er in verschiedener Hinsicht erzielt. Man
muf} entscheiden, inwieweit er wirtschaftlich-politisch innerhalb des Gebietes
funktionsfihig ist, wo er zur Anwendung kommen soll, und zwar unter den dort
vorhandenen institutionellen Voraussetzungen.

Die Kriterien eines solchen wiinschenswerten, funktionsfihigen Wettbewerbs
konnen in folgender Weise zusammengefat werden: Es ist wichtig, daf} die
Produktivitit bei den Unternehmungen dauernd gesteigert wird, dafl die Produkte
verbessert werden, daf die Verbraucher an der Produktivititsverbesserung durch
niedrigere Preise und bessere Qualitit der Produkte teilnehmen, daf:dic Arbeits-
kraft angemessene Arbeitsbedingungen und geniigende Sicherheit erhilt usw.
In einer Wirtschaft wie der unsrigen hat ein solcher ,gesunder” Wettbewerb,
der nicht zu vom allgemeinen Gesichtspunkt aus schidlichen Wirkungen fiihrt,
eine wichtige Mission zu erfiillen.

Das Verkehrswesen ist seit altersher Gegenstand staatlicher Kontrolle und Rege-
lung in verschiedener Hinsicht gewesen. So war es der Fall wihrend des libera-
listischen 19.-Jahrhunderts, und in der klassischen Nationalkonomie wurde das
als natiirlich betrachtet. So erklirt z. B. Adam Smith, daB} dic dritte und letzte
Aufgabe des Staates ist, die Verkehrsadern zu errichten und zu unterhalten, die
fiir den allgemeinen Handel im Lande erforderlich sind. Er betont weiter, da3
die Mchrzahl solcher 6ffentlicher Unternchmungen ihre Kosten selbst decken
muB und kann, so daB sie nicht die Steuerzahler des Landes belasten. Er empfichlt
auch Gebiihren fiir dic Benutzung der Dienste dieser Unternehmungen nach

dem Grundsatz ,,what the commerce can afford to pay", wodurch ,the indolence
" and vanity of the rich is made to contribute in a very casy manner to the relief
of the poor, by rendering cheaper the transportation of heavy goods to all the
different parts of the country™. ‘



e g e

U -V S

130

- Arne Sjoberg

Eine staatliche ,,Neuetablierungskontrolle” ist somit seit altersher in fast allen
Lindern hinsichtlich der Anlegung von Verkehrsadern und ibres Betriebes vor-
gekommen, so z. B. die alten Zollbaumwege und Kanile in England und Frank-

reich und die Kanile in Schweden. Als man anfing, die Eisenbahnen von den |

30er Jahren des vorigen Jahrhunderts an zu bauen, bediente man sich auch des
Konzessionsverfahrens. Mit Riicksicht auf die kapitalerfordernde Natur dieser

Arbeiten trat der Staat in der Mehrzahl der Linder in Europa als Bauherr oder -
Darlehnsgeber auf und danach in mehreren Fillen auch als Verwalter der fertigs -

gebauten Eisenbahnen.

Die cinheimische Schiffahrt ist dagegen in der Mehrzahl der Linder ganz frei vom

Konzessionszwang gewesen, wihrend Konzessionsregelung fiir den gewerbs:
mifligen LandstrafBenverkehr und den Flugverkehr eingefithrt wurden.

Die Griinde fiir diese staatliche Neuetablicrungskontrolle waren anfangs vor

allem allgemein wirtschaftspolitische, militirpolitische und soziale. Das gilt in
erster Linie fiir die Eisenbahnen. Da die Etablierungsgenehmigungen indessen

dem betreffenden Unternechmen eine mehr oder minder monopolistische Stellung

innerhalb scines Verkehrsgebietes gaben, behielt sich der Staat das Recht zu ge-

. wisser Aufsicht und Kontrolle der Preissetzung des Unternehmens und des

Dienstes vor, um dadurch die Verkchrskonsumenten zu schiitzen.

Das Gesetz zur Bekimpfung. der Konkurrenzbegrenzung in gewissen Fillen im
Wirtschaftsleben, das auf Vorschlag der Neuctablierungssachverstindigen zus
standegekommen (Statens offentliga utredningar 1951 Nr. 27) und vom Friihjahrs-
Reichstag des Jahres 1953 angenommen ist, hat zum Ziele, solche Wettbewerbs-
begrenzungen zu vermeiden, die von ecinem oder mehreren Unternehmern vor-
genommen werden und zu vom allgemeinen Gesichtspunkt schidlichen Wir-
kungen fiihren. Als Unternehmer werden hierbei auch staatliche und kommunale
Unternehmungen gerechnet, Die Gesetzgebung richtet sich dagegen nicht gegen
die von &ffentlichen Organen durchgefiihrten Regelungen im Wirtschaftsleben,
die z.B. aus wirtschaftlichen, sozialen, politischen oder sanitiren Griinden zu-
standegekommen sind. In solchen offentlichen Regelungen ist die freie Kon-
kurrenz mitunter bewuf3t begrenzt. In anderen Fillen kann eine solche Wett-
bewerbsbegrenzung als eine Nebenwirkung einer Regelung aufkommen. Die
Neuetablierungssachverstindigen betonen somit in ihrer Denkschrift, ,,dafl. cine
solche Wettbewerbsbegrenzung, die das unmittclbare und beabsichtigte Ergebnis
Sffentlicher Regelungen ist, oder die eine unvermeidliche und bei der Durch-
fithrung der Regelung beachtete Folge dieser ist, nicht als schidlich im Sinne
des Gesetzes betrachtet werden kann. Dagegen sollen solche Wettbewerbs:
begrenzungen, die den Charakter einer mittelbaren und micht beabsichtigten und
in jedem Falle nicht unvermeidlichen Folge einer &ffentlichen Regelung tragen,
im Wirtschaftsfreiheitsausschuf3 (niringsfrihetsnimnd) zur Behandlung auf-
genommen werden, Dies gilt z. B. von ciner Wettbewerbsbegrenzung, die ur-
spriinglich auf gewissen staatlichen Schutzvorrichtungen beruht, dic aber weiter
betricben wird, als es fiir den fraglichen Zweck beabsichtigt war und erforder-
lich ist, oder wenn sie in unzweckmifliger Weise ausgenutzt wird". ,
In diesem Zusammenhange mufl erwihnt werden, dafl ein Mitglied der Neus-
etablierungssachverstindigen in einer besonderen Stellungnahme zur Dénkschrift
betont hat, daf} verschiedene Anwendungsschwierigkeiten die Folge ciner solchen
Grenzziehung werden miissen. Er hat auch hingewiesen auf ,die sehr eigen-
tiimliche Situation, die daraus folgt, daf} der Staat auf bestimmten Gebieten selbst
zum Aufkommen der Wettbewerbsbegrenzung mitwirkt,  wihrend fiir andere
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(;v:ebi:ete Gesetzesbestimmungen mit Verboten gegen an und fiir sich viel weniger
cingreifende Wettbewerbsbegrenzungen angewendet werden sollen. Eine solche
unterschiedliche Behandlung diirfte auf die Dauer kaum haltbar sein. Die Folge
muf sein, dafl entweder eine solche Wettbewerbsbegrenzung, die mit Zustimmung
der - Staatsmacht durchgefiihrt ist, wesentlich aufgelockert wird, um nicht mit
den Erfordernissen in Widerspruch zu stehen, die die Staatsmacht im iibrigen
aufstellt, oder auch daB diese Forderungen so angepaft werden, dafl der Unter»
schied zwischen dem, was der Staat selbst tut und was er von anderen werlangt,
nicht allzu aufsehenerregend wird". ‘

Das schwedische Kommerzkollegium hat unter Berufung auf die eben angefiihrte
eulerung in seiner Stellungnahme zu dem Gutachten der Neuetablierungs-
sachverstindigen betont, dafl ihnliche Gesichtspunkte ebenfalls fiir die 5ffent
iche Regelung des gewerbsmifligen Kraftwagenverkehrs geltend gemacht werden
onnen. Dieser Wirtschaftszweig wird durch eine in staatlicher Regie durch-
gefiihrte und mit Hilfe der Macht des Staatsanwalts aufrechterhaltene Neu-
ctablierungskontrolle geregelt, die in mehrfacher Hinsicht wirksamer sein diirfte
915 die private Neuetablierungskontrolle. Hierzu kommt, dafl die Unternehmer
in .dieser Branche sich in kartellartigen Organisationen mit der Aufgabe zu-
sammengeschlossen haben, in gewissen Fillen den Wettbewerb weiter zu be-
grenzen,
Der berichterstattende Chef des Ministeriums hat bei der Vorlage des Entwurfs
zum necuen Gesetz (Kungl. Maj : ts proposition Nr, 103/1953) in dieser Frage aus-
gefithrt, daB die staatlichen Regelungen, die aus verschicdenen Griinden fiir nots
wendig befunden werden, in solcher Weise gestaltet werden miissen, -daf3 der
W’ett})ew‘erb nicht in groflerem Mafle gehemmt wird, als dies notwendig erscheint.
In diesem Zusammenhange scheint die Feststellung von Interesse zu sein, daf}
¢s auf dem Verke hrsgebiet vorkommt, dafl der Staat dort wesentlich
rfnehr von dem staatlichen Verkehrsunternehmen (Schwedische Staatsbahnen)
\‘;)‘erdeitz als er von den privaten Verkehrsunternehmungen Vverlangt. Diese
Zw;ssccl ledenheiten in der offentlichen Regelung der \W‘e'ttbew‘erbsb‘edmgungen
o en den Schwedischen Staatsbahnen und den privaten \(.erkehrsunter;
eamungen haben wie weiter unten beleuchtet werden wird, tiefe Riickwirkungen

:{lllef gien Wettbewerb und die Verkehrsverteilung auf dem Verkehrsmarkte sowie

nanzwirtschaft der Staatsbahnen gehabt.

ﬁiler‘f‘c’llrtSC1laftlic11en Folgen dicser Verschiedenheiten in der Sffentlichen Rege-
& des Verkehrsmarktes scheinen bisher nicht geniigende Beachtung gefunden
7 haben. Vior einem Jahr hat die Staatsbahnleitung dicse Fragen ausfiihrlich in
einem Schreiben an dje Regierung behandelt. Dieses Schreiben war cine an-
geforderte beschleunigte Stellungnahme zu den Ausfithrungen des Staatsauss
schusses des Frithjahrs-Reichstags 1953 iiber dic Aufstcllung cines Planes fiir
‘den Umbau der schmalspurigen Eisenbahnlinien auf Normalspur. Der Staats
ausschuBl vertrat namlich bei der Behandlung des Kapitalhaushaltes des Staatss
haushaltsplanes 1953 die Ansicht, daB ein fester Plan fiir dic Weiterfiihrung
'(%er Umbauarbeiten auf Normalspur aufgestellt werden sollte, damit die staat-
11Ch_en Stellen cine sichere Unterlage fiir die Beurteilung des finanzicllen Rahmens
({Fh{elten, innerhalb dessen die Umbauarbeit auf Normalspur ohne Vernach-
assigung der von anderen Gesichtspunkten aus notwendigen Investitionsbediirf-
nisse innerhalb des Titigkeitsbereiches der Staatsbahnen betrieben werden kénnte.
Das setzte seinerseits einc endgiiltige Priifung der Frage voraus, welche schmal-
spurigen Eisenbahnlinien iiberhaupt auf Normalspur umgebaut, welche Eisen-
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bahnlinien auch in Zukunft schmalspurig beibehalten und welche aus allgemein
verkehrspolitischen oder verkehrswirtschaftlichen Griinden eventuell durch andere
Verkehrsmittel ersetzt werden sollten.

In der Stellungnahme der Eisenbahnverwaltung zu dieser Frage vom 30. Mai 1953,
die im folgenden ausfiihrlicher behandelt wird, wurde nach ciner eingehenden
Untersuchung der jetzigen Lage der Staatsbahnen und der wirtschaftlichen und
verkehrspolitischen Voraussetzungen, unter denen der Eisenbahnbetrieb arbeitet,
festgestellt, daf} die Staatsbahnen nicht ohne Vernachlissigung der bisherigen
Zielsetzung fiir die Politik des Unternehmens hinsichtlich der Kostendeckung
und Verzinsung des Kapitals und auch nicht ohne Nichtberiicksichtigung anderer
angelegener Investitionen im Augenblick die Durchfithrung der fraglichen Eisen»
bahnprojekte iibernehmen kénnen. Es wurde auch hervorgehoben, daf} die Frage,
inwieweit in der Zukunft erhShte Voraussetzungen hierfiir zu erwarten sind,
in hohem Grade von der Gestaltung der kiinftigen Verkehrspolitik abhingig sei.
Mit Riicksicht hierauf erachtete die Eisenbahnleitung es nicht fiir mdglich, jetzt
den vom Reichstag verlangten Plan fiir den Umbau des Schmalspurnetzes aufs
zustellen, sondern bat um Aufschub, bis die verkehrspolitischen Richtlinien fiir
die kiinftige Titigkeit der Staatsbahnen klargelegt worden seien.

Die wirtschaftliche Zijelsetzung

Die wirtschaftliche Zielsetzung fiir die Titigkeit der Staatsbahnen ist seit langem
gewesen, daf volle Kostendeckung einschlie3lich Verzinsung des in den Staats-
bahnen gebundenen Staatskapitals wenigstens auf lingere Sicht erreicht werden -
soll. Wihrend der Betriebsiiberschufl somit nicht in jedem Jahr cinen  Betrag
ausmachen muf}, der der » Verzinsungsforderung® entspricht, hat man stets die
Ansicht vertreten, daf} volle Deckung der Ausgaben fiir Betrieb und Unterhaltung

cinschlieflich Erneuerung nicht wertbestindiger Anlagen in jedem Jahr verlangt
werden muf, | N

Das aufgestellte Ziel ist eine lange Reihe von Jahren hindurch erreicht worden.

Blith man auf das Ergebnis der Titigkeit der Staatsbahnen wihrend der Kon-
Junkturperiode 1930—1939 — ein neuer: Tarif wurde von 1930 an eingefiihrt —,

- so findet man, daf3 es den Staatsbahnen wihrend dieser Periode nicht nur geglitckt

war, ihre Kosten einschlieflich der Verzinsung des Staatskapitals zu decken,
sondern dariiber hinaus einen Gewinn an die Staatskasse von zusammen nahezu
50 Millionen Kronen abzufithren. Fiir die Periode 1940—1951, die von dem
Spitzenverkehr der Kriegsjahre und der ersten Nachkriegsjahre beherrscht
wurde, wurde ebenfalls aufler voller Kostendeckung einschliefSlich ‘Verzinsung
des Staatskapitals-auch ein buchmifiger Gewinn erzielt, in diesem Falle nicht
Weniger als rund 475 Millionen Kronen. Auferdem fiihrten die Staatsbahnen
in dieser Periode 234 Millionen Kronen an die Staatskasse an Verkehrssteuern
ab. Von den jetzt angegebenen Gewinnmitteln in Héhe von 475 Millionen
Kronen kann man indessen realwirtschaftlich betrachtet, einen wesentlichen Teil
(etwa 200 Millionen Kronen) als Abschreibungen ansehen, da die bewerkstelligten
A!)schrrelbu.ngen in der Zeit vom 1. Juli 1945 bis 30. Juni 1951 nicht als aus-
reichend mit Riicksicht darauf angeschen werden kénnen, daf} sie auf die An-
schaffungspreise der Anlagen vorgenotnmen sind. |

}?li)‘i‘fo}}:l'der' V‘erkeh.rsumfang bei den Schwedischen Staatsbahnen immer noch er-
de'~ Lch ist, ist es bei der augenblicklichen Lage nicht méglich, volle Verzinsung
es St.aatskap'ltals zuserzielen. Die Erklirung fiir das fehlende Gleichgewicht in
er Finanzwirtschaft der Staatsbahnen . ist in der wirtschaftlichen Entwicklung
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der letzten Jahre und dem immer stirker werdenden Wettbewerb des Kraftwagen-
verkehrs zu erblicken. Durch ihre Befdrderungs- und Tarifpflicht sind die Staats-
bahnen verhindert gewesen, diesen Wettbewerb unter gleichen Bedingungen auf-
zunehmen, was fiir die Zukunft in hdherem Grade als bisher eine allmihliche
Verschlechterung der Staatsbahnfinanzen zur Folge haben kann. :

Spezielle Verpflichtungen der Staatsbahnen als allgemeines Unternehmen

Die Stellung der Staatsbahnen im schwedischen Wirtschaftsleben ist seit dem
Bestchen des Unternehmens durch einen gewissen Dualismus dadurch geprigt,
daB das Unternehmen auf der einen Seite ein staatliches Betriebsunternehmen und
auf der anderen Seite ein staatliches allgemeinniitziges Unternehmen (Allgemein-
unternehmen) ist. Im Staatsratsprotokoll {iber die Finanzangelegenheiten vom 30.
Juni 1953 wird von dem Staatsunternehmen als , einem gemeinsamen Unternehmen
der Allgemeinheit und iiber ,das fiir die staatliche wirtschaftliche Taitigkeit
beherrschende Ziel, den Bediirfnissen der Allgemeinheit zu dienen gesprochen.
Den Staatsbahnen sind als Allgemeinunternehmen wesentlich weitergehende Ver-
pflichtungen sozialer und wirtschaftspolitischer Natur auferlegt worden als dem
mit den Staatsbahnen konkurrierenden Landstrafenverkehr. Als Beispiel konnen
die Beforderungspflicht, Tarifpflicht, Versffentlichungspflicht sowie das Erfors
dernis der gleichmiBigen Behandlung der Verkehrsteilnehmer angefiihrt werden.

»Wie oben erwihnt, bedeutet diese Ungleichheit in den allgemeinen Verpflich-
tungen fiir Eisenbahn und Kraftwagen, dafl der Wettbewerb zwischen den beiden
Verkehrsmitteln nicht unter gleichartigen Voraussetzungen erfolgen kann, was
tiefgehende Riickwirkungen auf die Finanzen der Staatsbahnen gehabt und zu
einer vom allgemeinwirtschaftlichen Standpunkt in vieler Hinsicht unwirtschaft-
lichen Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen gefiihrt bhat.

Die Beforderungspflicht ,

Die Beforderungspflicht bedeutet fiir die Staatsbahnen die Verpflichtung, auf
cinem umfassenden und reich verzweigten Netz im allgemeinen jeglichen Vierkehr
zu iibernehmen, der zur Eisenbahn will. Diese Beférderungspflicht bedeutet
nicht nur die Verpflichtung, den Betrieb auf verkehrsschwachen Bahnstrecken
aufrechtzuerhalten, sondern den Staatsbahnen ist auch die Auflage gemacht, den
Spitzenverkehr zu den Festen und anderen Saisonspitzen, unter voriibergehenden
Hochkonjunkturen und auch sonst unter aulergewdhnlichen Verhiltnissen, z. B.
_Schnee- und Eisblockade sowie Handelsabsperrung, zu bewiltigen. Auflerdem
aben die Staatsbahnen Riicksicht auf die allgemeinen Versorgungs- und Vertei -
digungsbereitschaftsgesichtspunkte bei der Planung der Anlagen und Gestaltung
des Betricbes zu nehmen, Man kann daher sagen, da} die Staatsbahnen als eine
gemeinsame Reservekapazitit fiir simtliche Verkehrsmittel dienen. 4
Durch das Vorhandensein dieser Befsrderungspflicht miissen den Anlagen der
Staatsbahnen und der festen Organisation wie auch dem Fahrplanstandard hin-
sichtlich der Zugzahl u. 4. oft gréflere Dimensionen gegeben werden, als dies sonst
vom nur wirtschaftlichen Standpunkt des Unternchmens aus begriindet wire. Die
Beférderungspflicht verursacht auBlerdem gesteigerte laufende Kosten im Betricb.

Die Tarifpflicht

Die Tarifpflicht bedeutet fiir die Staatsbahnen die Verpflichtung, einheit-
lich e Eisenbahntarife fiir simtliche Bahnstrecken anzuwenden, unabhingig von
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vorhandenen bedeutenden Verschiedenheiten in den Kosten und Wettbewerbs,
verhaltnissen auf den verschiedenen Bahnstrecken, zu den verschiedenen Jahres,
zeiten und bei verschiedenen Konjunkturlagen. Diese einheitlichen Tarifs,
griinden sich auf Durchschnittsverhiltnisse im Eisenbahnbetrieb iiber das ganzy,
Streckennetz hin und liegen daher vom Kostenstandpunkt zu hoch fiir die ver,
kehrsstirkeren Linien und zu niedrig fiir die verkehrsschwicheren,

Die in der Praxis angewandten Tarifsitze der Staatsbahnen, nach dem allgemeinen,
Tarif, und die vorkommenden speziellen Herabsetzungen in den Tarifen sinq
ferner, im Gegensatz zu denen der Wettbewerber, ¢ ffentlich. Den Verkehrs,
treibenden bei den Staatsbahnen ist auflerdem ‘hinsichtlich der Sonderheralbs
setzungen (Rabatte) gleichfdrmige Behandlung in tariflicher Hinsichy
unter gleichartigen Vioraussetzungen zugesichert.

Diese speziellen Verpflichtungen fiir die Staatsbahnen als Allgemeinunternehmer,
sind historisch aus sozialen und wirtschaftspolitischen Griinden mit dem Ziels
zustandegekommen, einen Ausgleich in der Verkehrsbedienung und den Ver,
kehrskosten zwischen den Verkehrsnutzern in den verschicdenen Teilen dey
Landes zu erzielen. Die Griinde fiir die Werttarifierung, die mit der Entfernung
stark sinkenden Tarifsitze und die fiir simtliche Bahnstrecken im Eisenbahnnety
einheitlichen auf Entfernung beruhenden Tarifsitze, sind somit hauptsichlich
nicht wirtschaftlich vom Standpunkt des Unternehmens. ‘
Es wird vom wirtschaftspolitischen Gesichtspunkt aus erstrebt, durch die Werts
tarifiertng billige Transporte fiir verschiedene Rohstoffe und Halberzeugnissg
zu ermdglichen und durch die fallenden Tarife Transporte auf weite Entfernungen
zu begiinstigen — eine Frage von besonders grofier Bedeutung in' dem langs
gestreckten Schweden. Die einheitlichen auf Entfernung beruhenden Tarifsitzq
haben zum Ziele, vom sozialen Gesichtspunkt die Reisekosten im Personenvers
kehr zwischen den verschiedenen Landesteilen auszugleichen sowie vom wirts
schaftspolitischen Gesichtspunkt méglichst gleichartige Standortvoraussetzungen
fiir das Wirtschaftsleben in den verschiedenen Tecilen des Landes zu schaffen,
Friiher, vor dem Einbruch des Kraftwagenverkehrs in den Verkehrsmarkt,
konnten auch betriebswirtschaftliche Giinde fiir den Werttarif und die fallenden
Tarifsitze angefiihrt werden, -nimlich als Mittel, um eine befriedigende Auss
nutzung der Kapazitit der grofien festen Anlagen der Fisenbahnen zu erzielen.
Mit einer gewissen Verallgemeinerung kann man sagen, dafl dieser Ausgleich des
Verkehrsdienstes und der Transportkosten dadurch erreicht ist, dafl man versucht
hat, die einheitlichen Tarife in solcher Weise anzupassen, dafl man auf den,
wirtschaftlich gesehen, stirkeren Teilen des Betriebes einen so groflen Ueberschuf}
erzielt, daf} er zur Deckung der Zuschiisse auf den schwicheren ausreicht.. Dieser
allgemeine Ausgleich in der Bedienung und in den Tarifen gilt nicht nur zwischen
den Verkehrstreibenden in verschiedenen Teilen des Landes, sondern in gewissem
Umfange auch zwischen den verschiedenen Verkehrsarten.

Dieses reichsumfassende Ausgleichssystem ist ebenso alt wie die Eisenbahnen
und ist {iblich bei einem , natiirlichen Monopol®, wie es die Staatsbahnen vor dem
Durchbruch des Automobilismus gehabt haben. Diese Monopolstellung war
eine notwendige Voraussetzung dafiir, dafl der fragliche Ausgleich durch-

gefiihrt werden konnte. Der Ausgleich der Kosten und der Bedienung zwischen |
den verschiedenen Landesteilen und Titigkeitszweigen hat bisher ein grunds

legendes Element fiir die Ausgestaltung und das Betreiben der ganzen Titigkeit

gebildet, Ohne diesen Ausgleich wire es nicht moglich gewesen, die diinn bes
volkerten oder entlegneren Teile Schwedens mit Eisenbahnverbindungen auszus
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statten. Die Bevolkerung in diesen Gegenden wiire dann unvergleichlich schlechter
als sie es zur Zeit ist, hinsichtlich der Transportkosten und der Transportbe:
dienung gestellt gewesen. Fiir den Aufbau der Industrie und die weitere Ent-
wicklung ist besonders die Werttarifierung mit jhren niedrigen Frachtsitzen fiir
Massengiiter wie der Entfernungs-Tarif mit den fallenden Sitzen von besonders
grofler Bedeutung gewesen.

Dadurch dafl die frithere relative Monopolstellung nunmehr praktisch aufgehdrt
- hat, haben sich die Voraussetzungen fiir eine Beibehaltung dieser speziellen all-
gemeinen Verpflichtungen fiir die Staatsbahnen wesentlich verindert. Die Befdr-
derungs. und die Tarifpflicht ‘haben einen Wettbewerb unter gleichen Be:
dingungen mit dem Kraftwagen unméglich gemacht. Diese Bindungen hinsichtlich
des Handlungs- und Anpassungsvermdgens der Staatsbahnen haben besonders
in den letzteren Jahren eine immer gréfere Belastung fiir die Eisenbahnfinanz-
wirtschaft bedeutet. ’ ‘

Daf dies der Fall ist, beruht zum wesentlichen darauf, daf3 die allgemeine Ver-
staatlichung der Eisenbahnen den regionalen Ausgleich hinsichtlich der Verkehrs-
bedienung und der Verkehrstarife von dem fritheren alten und gegeniiber dem
Kraftwagen wettbewerbsfihigeren Netz zu einem, praktisch genommen, alle Eisen=
bahnen umfassenden Netz erweitert hat. Der regionale Ausgleich ist durch die
Eisenbahnverstaatlichung auch hinsichtlich der Léhne, Dienstverhiltnisse und
sozialen Verglinstigungen fiir das Personal bei den Eisenbahnen erweitert worden,

Die verkehrsschwicheren Bahnstrecken, die nunmehr durch die Eisenbahnver-
staatlichung einen verhiltnismiig groferen Anteil des Staatsbahnnetzes als in
den 30er Jahren ausmachen, sind somit cine erhebliche wirtschaftliche Belastung
vom Unternehmerstandpunkt aus fiir die Staatsbahnen geworden. Friiher als
Privatbetricbe mit abgestufter Tarif- und Lohnsetzung je nach der wirtschaft-
lichen Tragkraft der Bahnen, konnten die Privatbahnen in mehreren Fillen die
Wirtschaftlichkeit ihres Betriebes errcichen. In der Verwaltung der Staatsbahnen
ist ‘diﬁS unméglich, da diC wﬁhrcnd der Pl‘ivatbahnzeit v‘orkolnmcnde Abstu£11ng
in den Tarifen und Lohnen nicht beibehalten werden kann, sondern automatisch
durch den teils fiir das ganze Staatsbahnnetz cinheitlichen, gewdhnlich viel nie-
drigeren Tarif, teils durch das einheitliche Lohnsystem der Staatsbahnen und die
wesentlich giinstigeren Diensts und Arbeitsbedingungen fiir das Personal ersetzt
wird, Davon, was cin solcher Uebergang zum Staatsbahntarif und zu Staatsbahn-
13hnen fiir einc frithere Privatbahn bedeuten kann, legt folgendes Beispicl cin
Zeugnis ab. Dem verhiltnismiBig verkehrsstarken Unternehmen Stockholm—
Roslagens Fisenbahnen mit ciner Streckenlinge von 326 km gliickte es in der
Privatbahnzeit in den letzten Jahren im grofen gesehen, cine Kostendeckung
zu crzielen. Aber im Jahre 1952 in der Verwaltung der Staatsbahinen erforderte
dieses Unternehmen einen Zuschufl von 3,5 Millionen Kronen.

Unwirtschaftliche Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen

Die Verschiedenheiten in den Wettbewerbsvoraussetzungen, die zwischen Eisen-
bahn und Kraftwagen bestehen, kdnnen in folgender Weise zusammengefaf3t
werden,

Im Ggensatz zu den Eisenbahnen hat der gewerbsmiflige Giiterkraftwagenverkehr
keinen Verdffentlichungszwang fiir die praktisch zur Anwendung kommenden
Tarife und auch nicht die Verpflichtung, alle Verkehrstreibenden in tariflicher
Hinsicht unter gleichartigen Voraussetzungen gleich zu behandeln. Der Kraft-
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wagen ist auch nicht an die cinheitlichen Tarife der Eisenbahnen zu allen Jahres’
zeiten (,,Konstanz in der Zeit*) und fiir alle Bahnstrecken des Eisenbahnnetzes
(,,Konstanz im Raume*) gebunden, sondern kann in‘dividuwelle‘ Tarife fiir jeden
besonderen Transport gewihren. Er kennt auch keine Wertstaffel.

Durch das Fehlen dieser Bindungen in der Preissetzung kann der Kraftwagew
verkehr innerhalb des Rahmens fiir den festgestellten hohen Hochsttarif — desse?
Niveau so gestaltet ist, dafl die Kosten unter auflergewdhnlich ungiinstige?
verkehrstechnischen Voraussetzungen gedeckt werden — seine Transportpreis®
innerhalb viel weiterer Grenzen abstufen, wenn dies vom Wettbewerbsstandpunkt

aus erforderlich sein sollte, Die Mdglichkeit fiir den Kraftwagenverkehr, eine?

auszuwihlenden Wettbewerb im Verhiltnis zu den Eisenbahnen zu betreiben; .

ist hierdurch besonders grof3.

Die Verschiedenheiten zwischen Eisenbahn und Kraftwagen hinsichtlich der Be”

forderungs- und Tarifpflicht wirken zum Nachteil fiir das Eisenbahnunternehme?

und als ein Wettbewerbsschutz fiir den Kraftwagenverkehr. Diese Verschieden’
heiten machen es fiir die Eisenbahn unméglich, unter gleichen Bedingungen mif
‘dem Kraftwagenverkehr den Wettbewerb aufzunehmen. Hierdurch wird einé
vom allgemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkt aus rationelle Verkehrsteilung
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen verhindert. Es wird verhindert, daf3 di¢

opfer der Produktivkrifte fiir die Gesamtheit erfordern.

In den Verkehrsgebieten mit weiten Entférm‘mgen sowie mit starkem und regel

miBigem Verkehr, wo die Staatsbahnen in der Regel die Transporte auf den elek? -
trifizierten Linien zu geringeren Kosten, sowohl vom betriebswirtschaftlicher .

wie vom allgemeinwirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet, als der Kaftwagen’

verkehr ausfithren kénnen, fallen die Transporte in vielen Fillen trotzdem nicht -

den Staatsbahnen zu, da der einheitliche' Eisenbahntarif oft nicht wettbeweérbs?
fihig ist und SonderermiBigungen nicht méglich sind, mit Riicksicht auf die
Verpflichtung der Staatsbahnen zu gleichférmiger Behandlung der Verkehrs?
nutzer. Hierzu tritt die Schwicrigkeit fiir ‘die Staatsbahnen, den. Wettbewerb
wirksam aufzunehmen, weil die Staatsbahnen den Verdffentlichungszwang fiir

. Transporte von dem Verkehrsmittel oder der Kombination von Verkehrsmitteld
ausgefiihrt werden, die in den einzelnen Fillen die moglichst geringen Gesamt’

. ihre zur Anwendung kommenden Tarife haben, wihrend der Lastkraftwagen dies |
nicht kennt, b ‘ :

In Verkehrsschwachen"Gegen&en dagegen hat der einheitliche Eisenbahntarif,

die Beférderungspflicht u. 4. zur Folge, daf} mitunter von der Eisenbahn Trans/

* porte ausgefithrt werden, die sowohl vom betriebswirtschaftlichen wie vom

allgemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkt vorteilhaftererweise mit dem Kraftwagen

durchgefiihrt werden kdnnten.

Die in den letzten Jahren nach und nach gesteigerte wirtschaftliche Belastung
der Staatsbahnen durch solche verlustbringenden Tiatigkeitszweige hat auch eine

Revision des fritheren Werttarifierungssystems erforderlich gemacht, wodurch die.

Frachtsitze fiir die Rohstoffe der Industrie und die iibrigen Massengiiter ver?
hiltnismifig stirker erh$ht worden sind als fiir die iibrigen Giiter, fiir die der
Kraftwagenwettbewerb grofler ist, ‘
Die sehr ungleiche Verteilung atf den das Eisenbahnnetz bildenden Bahnstrecken
ist ein Faktor von besonders grofier wirtschaftlicher Bedeutung fiir dic Finanz’
wirtschaft der Staatsbahnen, Da die Kosten fiir den Eisenbahnbetrieb zum grofien

- Teil mit wachsendem Verkehr nicht proportional steigen, stellen sich die Kosten
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fir dje Verkehrseinheit erheblich héher auf Bahnstrecken mit geringem Verkehy
auf solchen, die einen starken Verkehr aufweisen . Wie ungiinstig die Verkehrs:
Vrerbeilung auf dem Staatsbahnnetz tatsichlich ist, geht aus der jl”atsachfz hervor,
dag 754, des Verkehrs auf den Staatsbahnen im Jahre 1951 auf einem Viertel des

""“ Mhetzes bewiltigt wurden.”

Eine len\dgiiltige wirtschaftliche Grenze vom Untemehme:standpu_nkt zwischen
V‘erk’ehrsstarken und verkehrsschwachen Babpstrecken kann nicht gezogen
erden, d, man nicht Gleichheitszeichen zwischen verkehrsstark und Iohnend

™. Zwischen verkehrsschwach und nicht lohnend setzen kann. Die Verkehrs-

Struktyp
kehrssﬁrke geringere Kosten oder héhere Einnahmen aufweisen kann als eine
BahnStr’ECke mit stirkerer Verkehrsdichte. Die Staatsbahnvewaltung 'hat eine
nfersuchung eingeleitet, um die verhiltismiBige Wirtschaftlichkeit der ver-
SChiedenep Bahnstrecken zu ermitteln und zu erforschen, welche V.'erbe§s;erungen
Vom begpie swirtschaftlichen Gesichtspunkt durch Vrerschi‘ede:ne Ratnonahsre}*ungs;
Rahmen fiir die verkehisschwachen Bahnstr‘e_cken erreicht 'Wrer-den kdnnen.
Auf dey Tagung, dic der Internationale Eisenbahnkongref§ (AK:) 1n Stockholm
M Jahre 1952 abiu'elt, wurde u. a. die Frage der Stillegung des Eisenbahnbetriebes

auf lverkeh n 3l o N
urch den Kraftwagen behandelt. Hinsichtlich der Grenzziehung zwischen Eisens
bahnbetrieb :uf‘g a%g:aftsv;;enbetri-eb auf solchen Bahnstrecken betonte der

K"?‘lgneﬁ in seinen zusammenfassenden Empfehlungen folgendes:

i;Untersuchungen und Erérterungen, die auf diesem Gebiet von gew1sseEzHElsqx:
dahn"erwﬂtungen vorgenommen sind, haben gezeigt, d.aB es in din Fa :ln’ in
vei'nxzen der Verkehy weniger als 250000 thetrlkihrse;SntheLfs;rH% ’eijgle I’l;jlftiﬁg glelf
tn i . i aftlicher ist, )
geltenq ef,n}zfsifgi%n;g:ffeagzgna\cfgi(ev};]ir;ic f der Landstrafle anstatt auf der Schiene
V’OTZun/ehmen_u ‘ o ‘ : ,
e anges iicli besonders schematisch bezecichnet
Wr&rd:,: geﬁfﬁ:rﬁugog? Rr:z}?nurga;;reﬁhnga%jer Anzahl Verkehrseinheiten (Per-
ls{on@nkﬂometer + (;lﬁtertonnenkil'()m‘efer) auf den verschiedenen Bahx‘l'stre_cken
e bej den Staatsbahnen nicht vor, aber auf Grundlage anderer zmllganglxcher
taﬁsﬁk»en kann man sich ein ungefihres Bild dariiber machen, welche Bahn-
Streckep, unter der angegebenen Grenze von 250000 Verkehrseinbeiten fiir das

-I?}hr und den Betriebskilometer liegen. Eine solche iiberschligliche Berechnung,
die all‘erdings u;:,‘lgllsst;-in?iig ist, da gewisse kiirzere, v‘erke.hrszchf;vg‘chm? B‘ahng
i cXen statistisch gemeinsam mit anderen erfaf3t werden, ergxéb;,mak 1 mff rage

Mier en Bahnstrecken eine gesamte Betribslinge von m mﬁ] assen,
Was nicht Ny Is 426 % des gesamten Staatsbah?n»etzgs entspricht. Fiir
Clnep groflen Tg;:r das - Strecken wiirde vom rein betrrebswu_tschafthch'en Ge=
stchtspun A ausenl" ieser e oder teilweise Stillegung des schlenﬂngebunde?lcn
Vefkehrs und Eresl;tlz ﬁffrlch Landstraflenbetrieb, sofern Wege vorhanden sind,

bep
Bllindes, L
Bale Cterweise in Frag macht nur 5,6 % des Ge.

Strecken  gemescen in Bruttotonnenkilometer, :

a]ntv‘erkehrs,\dgergetssinb l}rlln‘en' (ausschlielich des Erzverkehrs) aus, kann aber
-Schy ngswreiscere tv:; 5251 o, der totalen Betriebskosten der Staatsbahnen be.
Chen, ’

)

¢ Ha : - trecken oder fast 709 der Bahhl{ing'e sind
den g ;Eggeiif;rerfsrtailﬁ}:;:m% 1}32 r169‘:39 einverleibt worden. Die ubngen 30 o

kommen konnen. Die Verkehrsarbeit auf diesen
e kom

nn in vielen Fillen so liegen, dafl eine Bahnstrecke mit geringerer Ves-

rsschwachen Bahnstrecken und sein vélliger oder teilweiser Ersatz ,
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bestehen hauptsichlich aus Bahnstrecken in Nordschweden, die aus anderen als
rein betriebswirtschaftlichen Griinden zustandegekommen sind.

Da eine vollstindige Einnahmes und Kostenrechnungslegung fiir die vers
. schiedenen Bahnstrecken in den letzten Jahren bei den Staatsbahnen nicht aufs
gestellt worden ist, ist es nicht mdglich, mit einem grofferen Sicherheitsgrad diz
gesamte GroBe der Betriebsiiberschiisse auf den verkehrsstirkeren lohnenden
Bahnstrecken, die zum Ausgleich der Zuschiisse auf den verkehrsschwichéren
Teilen des Eisenbahnnetzes verwandt werden, anzugeben. Um wenigstens bis
zu einem gewissen Grade die Gréfle des Kostenausgleiches zu beleuchten, ym
die es sich hier handelt, ist eine schitzungsweise Berechnung des Betriebsiibers
schusses auf den verkehrsstirksten Bahnstrecken auf der Grundlage der Ve
hiltnisse des Jahres 1951 vorgenommen worden. Nach dieser iiberschliglichen
Berechnung kommt auf diesen Bahnstrecken, die zusammen kaum 10 % des Eisens
bahnnetzes umfassen, aber ein Drittel des gesamten Verkehrs der Staatsbahnen
bewiltigen, gemessen in Bruttotonnenkilometer, ein Betriebsiiberschufl in der
Groflenordnung von 200 Millionen Kronen auf, der dazu verwandt wird, Vey
luste auf verkehrsschwicheren Bahnstrecken auszugleichen.

Mébglichkeiten fiir den Wettbewerb Eisenbahn—Kraftwagen
_unter gleichen Bedingungen

Die aktuelle finanzielle Lage der schwedischen Eisenbahnen ist besonders labil.
Viele Einnahmeposten sind stark konjunkturbedingt, und ein Wegfall dieser
" Einnahmen und cin verhiltnismiBig miBiger Konjunkturriickgang wiirde fiir die
Staatsbahnen einen Einnahmeausfall in der Gréflenordnung von 100 Millionen
Kronen im Jahre zur Folge haben, der nur teilweise und allmihlich durch Kostens
ersparnisse ausg‘egliche‘h werden kann.

Mit dem Ziele, eine gesteigerte Effektivitit und verbesserte Wirtschaftslage zu
erzielen, ist innerhalb/der Staatsbahnen eine allgemeine Ueberpriifung der vers
schiedenen Faktoren in der wirtschaftlichen Struktur des Unternchmens in dje
Wege geleitet worden, der Produktionsmethoden im Betrieb, der Preisbildung
im Personen- und Giiterverkehr, der Verkaufsmethoden, der Organisation usw.
Bei dieser Kosten- und Einnahmeanpassung erscheint es nicht moglich, durch
allgemeine Tariferhdhungen erhdhte Einnahmen fiir das Unternehmen zu ers
zielen, auch wenn durch verstirkte Verkehrswerbung gewisse Verbesserungen
erzielt werden konnen. Die Anpassung mufd daher im wesentlichen durch Mafi-
nahmen auf der Ausgabenseite vorgenommen werden. Hier mufl besonders
die allgemeine Untersuchung erwihnt werden, die hinsichtlich der - verkehrss
schwicheren Stationen und Bahnstrecken mit dem Zijele in die Wege geleitet ist,
" klarzulegen, welche Ersparnisse durch vollige oder teilweise Stillegung des Eisens
bahnbetriebes und Umlegung des Verkehrs in den betreffenden Gegenden auf
Landstraflenautobusse und Lastkraftwagen erziclt werden kdnnen.

Die Verbesserung in der Finanzwirtschaft der Staatsbahnen, die durch die in
Gang befindliche Rationalisierungsarbeit erreicht werden kann, scheint indessen
auf lingert Sicht nicht ausreichend zu sein, um volle realwirtschaftliche Kosten-
- deckung und Verzinsung des Staatskapitals zu sichern. Eine dauernde Vers
besserung und befriedigende Bilanz in der Finanzwirtschaft der Staatsbahnen.
scheint nur dadurch erzielt werden zu kénnen, daf} die Staatsbahnen davon befreit
werden, die wirtschaftlichen Verluste zu tragen, die durch die allgemeinen Aufs
lagen iiber die Beforderungspflicht usw. aufkommen.’
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Wie oben betont, ist es infolge des Kraftwagenwettbewerbs nicht linger maglich,
in den wirtschaftlich stirkeren Betriebszweigen einen Ueberschufl zu erzielen,

der ausreicht, um die nunmehr wesentlich héheren Verluste aus den schwicheren
Betriebszweigen auszugleichen.

Der sozial und wirtschaftspolitisch begriindete Ausgleich'der Verkehrsbedienung
und der Transportkosten ist daher nach 'dem bisher angewandten System nicht
linger moglich, sondern es ist mit Riicksicht auf den Kraftwagenwettbewerb
notwendig, dal die Staatsbahnen ihre Tarife und ihren Verkehrsdienst auf den
wirtschaftlichen Betriebszweigen allein mit Riicksicht auf die betriebswirtschaft
Yichen Verhiltnisse innerhalb dieser bestimmen. Dies erscheint auch vom all-
gemeinen Verkehrshaushaltungsgesichtspunkt begriindet. Das Ziel muf} scin,
cine solche Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen zustandezus -
bringen, dafl die Transporte dem Verkehrsmittel oder der Kombination von
Verkehrsmitteln zufallen, die die geringstz-moglichen wirtschaftlichen Kosten fir
die Allgemeinheit erfordern.

In dem Mafle, in dem es aus wirtschaftspolitischen, sozialen oder verteidigungs=
politischen - Griinden wiinschenswert erscheint, fiir die schwicheren Betriebs=
zweige der Staatsbahnen niedrigere Tarife anzuwenden, 'oder einen besseren
Verkehrsdienst zu gewihren, als vom betriebswirtschaftlichen Standpunkt des
Unternchmens aus begriindet ist, oder iiberhaupt diejenigen von diesen Betriebs-
zweigen beizubehalten,  die verlustbringend sind, scheinen hierdurch auf-
kommende Verluste fiir das Staatsbahnunternehmen durch besondere Bewilli-
gungen auf dem ,allgemeinen® Staatshaushalt gedeckt werden zu miissen.

Sofern die jetzt angegebene Losung, durch Zuwendungen aus dem Staatss
haushalt den bisherigen regionalen Ausgleich der Tarife und des Verkehrs-
dienstes zwischen den verschiedenen Bahnteilen innerhalb der Staatsbahnen
aufrechtzuerhalten, nicht gewahlt werden soll, scheint nur irgendeine Form der
Anpassung des gesamten Verkehrsapparates mit Riicksicht auf das Verkehrs-
bediirfnis und einc wirtschaftliche Verteilung der Verkehrsarbeit zwischen Eisen-
bahn und Kraftwagen eine ganze oder teilweise Beibehaltung des Ausgleichs
moglich machen zu kénnen. _

Eine dauernde Verbesserung und befriedigende Bilanz in den Staatsbahnfinanzen
konnte, aufler in der oben angegebenen Weise durch besondere Mittelzuweisung
im Staatshaushalt fiir nicht betriebswirtschaftlich begriindete Verkehrsaufgaben
oder durch irgendeine Form wirtschaftlicher Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn
und Kraftwagen, dadurch erreicht werden, daBl der jetzige Dualismus in der Ziel
setzung fiir dic Titigkeit der Staatsbahnen abgeschafft wiirde und die Staats-
bahnen statt dessen darauf eingestellt wiirden, als ein reines kaufminnisches
Unternehmen zu fungieren. Das wiirde bedeuten, daf3 die Staatsbahnen von
ihren Verpflichtungen als Allgemecinunternchmen befreit wiirden und danach
als ein reines kaufminnisches Unternechmen unter gleichen Bedingun-
g ¢n mit anderen Unternehmern auf dem Verkehrsmarkte konkurrieren kinnten,
Die letztgenannte Losung, Wettbewerb unter gleichen Bedingungen zwischen
Eisenbahn und Kraftwagen und damit eine Verbesserung der Eisenbahnfinanzen
zu erreichen, die auf der Voraussetzung aufbauen, daf} die Staatsbahnen von ihren
gegenwirtigen Verpflichtungen als Allgemeinunternehmen befreit werden, diirfte
indessen nur theoretisches Interesse haben. Aus sozialen, wirtschaftspolitischen
und allgemeinen Versorgungs: und Verteidigungsbereitschaftsgesichtspunkten
erscheint es ndmlich nur in verhiltnismiig begrenztem Umfang méglich zu
sein, die Staatsbahnen von ‘ihren Verpflichtungen als Allgemeinunternehmen
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“zu befreien. Das verkehrspolitische ‘Abwagungsproblem fiir das einheimische
Verkehrswesen, das das Problem der allgemeinen Verpflichtungen des Staats’
bahnunternehmens als cinén integrierenden und sehr wichtigen Teil umschliefit,
diirfte daher nicht durch solche rein theoretische Losungen, wie oben erortert,
geldst werden konnen, sondern in der Praxis sind wohl die Lésungen in einef

Kombination von verschiedenartigen Mafinahmen auf verschiedenen Gebicten
des Verkehrswesens zu suchen.
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Praktische Erfahrungen aus der Neuordnung
der Seehafentarife

Von G, Beier, Bremen
]

L

u?:gétten des Ringens um eine Neuordnung des deutschen Verkehrs geht fast
uss’i\m“"rkt eines der am heftigsten umstrittenen Kapitel aus der Verkehrsdis-
oD der Nachkriegszeit zu Ende: Die Neuordnung der Sechafentarife der

1y

‘ i: (ie-Sbahn,_ ist so gut wie abgeschlossen. _ . ‘
Verfo ner riickblickenden Darstellung und BetracHtL'mg gqll nicht ‘.‘.ier Zweck
letzte Wwerden, die Diskussion um die Seehafentarifpolitik, die wihrend der
o Jahre hiufig leidenschaftliche Formen annahm, erneut zu entfachen. Woh]
U s als wertvoll angesehen werden, die in fiinfjiihrig'er Arbeit an der
) Egestaltung der Sechafentarife gesammelten Erfahrungen sich zu vergegens
magl.glin und auszuwerten, Dazu besteht ein akuter Anlaf}, denn es er"d nicht

Mag ic Sein, die Sechafentarifpolitik gegen die \Vil:‘kux}gen dqr zurzeit erbrterten
Stra pahm’en zur Neuvordnung der Wettbewertsverhaltnisse zwischen Schiene und
SChipp, nd gegen die jn diesem Zusammenhang geplanten Tarifmafinahmen abzy-
Exfag, N Auf die Beriicksichtigung der in den letzten Jahren gesammelten
Geg chrungen wird man dabei nicht verzichten kénnen. Zum andere-n aber jst das
chen in den Seehifen durch seine Abhingigkeit von den vielfiltigen Bes

er Weltwirtschaft so lebendig und flieBend, dafl sich Aenderungen

erkehrsbildes tiglich einstellen und neue sechafenpolitische MaBnahmen

. Ver
tford. 1:

Fderlich machen kénnen. , T

€ der Neuordnung der Seehafentarife hat eine Fiille praktischer Fragen

Suge
ﬁzlost erden miissen, Dabei standen jedoch immer wieder grundsitzliche vers
in .Ser’rschafﬂiche und =politische Zusammenhinge im Vordg;gmnd und waren
‘riSch} eberlegungen einzubezichen. Bei der folgenden Erorterur?‘g der prak-
en, Erfahrungen werden. daher manche Grundsatzfragen beru}}rt werden
weil sich’ die Umformung der Seehafentarife in ihrer

mﬁsse
o Dag it notwendi
de;r kung nicht quf die Vefl’cehrswirtschaft beschrinkte, sondern '\.PVCLI. die Belange
hi ﬂuﬁenhandelswori‘enﬁerten Wirtschaft, die Interessen und ?edurfmsse de{' Sees
erkehrsanstalten und Handelsplitze genauso beriihrt wurden wie dje

afen I
\ert als V. k gena i
In: tbewerbs eziehungen zwischen den binnenlindischen Verkehrstrigern.

fOIg'en‘d'en Untersuchung wird versucht, aus der Sicht der Ver-

abe my

Kehy, b
"Striger insbesondere der Binnenschiffahrt die in den letzten
r » Insbesondere der , 3 ell
Wm:;:. Aufgetretenen Probleme und ihre praktische Lésung darzustellen und zu
: g

Die p. I o

Ie o ‘ ife der Bahn, ja in manch,
Be,: -VOtWendiokait nung der Seehafentarife der , ja | er
! e.".lfehung Zufﬁ:ﬁ zNugugjﬁzﬁfiirungg der Seehafentarifpolitik ergab sich aus der
Grundlagen stark veranderten Situation der deutschen Seehiifen unmit.
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telbar nach Abschiul der Kriegshandlungen und im Zuge des langsamen Wieder»
auflebens des deutschen Auflenhandels. Auf eine erschdpfende Darstellung der
Ausgangsposition der kontinentalen, insbesondere der deutschen Seehifen, mufl
hier verzichtet werden. Es sei auf die Arbeit von Hellmuth St. Seidenfufl unter
dem Titel: , Die kontinentalen Nordseehifen* 1) verwiesen.

Hier muf3 die Feststellung geniigen, daf} tiefgreifende Strukturwandlungen des
Seehafenverkehrs, der Wettbewertsverhiltnisse zwischen den Sechafengruppen
— der deutschen und der an der Rheinmiindung —, des binnenlindischen und
scewirtigen Verkehrs mit Auflenhandelsgiitern, der Handelsflotten des Hinter-
landes der Seehifen, kurz all der Faktoren, die fiir die Fiihrung einer nationalen
oder europiischen Sechafenpolitik von Bedeutung sind, zu einer Ueberpriifung
und Neuordnung eines der sechafenpolitischen Mittel, nimlich der Tarif-
gestaltung im Verkehr zwischen Sechifen und Hinterland,

berechtigten Anlaf3 gaben. v
| 1L

Der Bundesminister fiir Veikehr gab nach eingehenden Beratungen mit seinem
wissenschaftlichen Beirat in seinen Richtlinien vom 16. 5. 1951 die Grundlage
fiir die Neuordnung der Sechafentarife.

Drei wesentliche Grundsitze heben sich aus diesen Richtlini.en heraus und gaben
der Scehafentarifpolitik wihrend der letzten Jahre ihr Geprige:

L. Die Sechafentarife sind ein volkswirtschaftlich wichtiges und notwendiges
Mittel, um den deutschen Seehifen (Sperrungen vom Verfasser) die
ihnen gebiihrende Stellung im Welthandel und im Ueberseeverkehr zu sichern.

2. Bei der Bildung von Seehafentarifen der Bahn soll ein deutscher Hafen als
sogenannter tarifbildender Hafen die im Verkehr mit den Rheinmiindungs:-
hifen erreichbaren Frachtsitzen auch des gebrochenen Bahn/Wasser-
weges erhalten, wenn dieser Weg ,insgesamt wirtschaftlich wohl-
feilere Frachtsitze" bietet als der unmittelbare Bahnweg. Dabei sollen
die berechtigtg’n Belange der Binnenschiffahrt gewahrt werden.

3. Die sich aus der geographischen Lage der deutschen Hifen zum westdeutschen
Hinterland ergebenden Frachtvors bzw. -nachteile der einzelnen Seehifen im
Eisenbahnverkehr sollen, je nach der Bedeutung der einzelnen Hafenplitze
im Umschlag bestimmter Giiter, prozentual gekiirzt werden,

Der erste Programmpunkt muf3 als eine authentische Interpretation der Zielsetzung
der Sechafentarifpolitik angesehen werden. Die Sicherung einer ‘gebithrenden
Stellung im Welthandel ist eine wirtschaftspolitische und als solche eine auflen-
handelspolitische Aufgabe der Sechafentarifpolitik und bezieht sich zweifellos
aufdiedeutschenSeehifenalsAuflenhandelsmarkte, Die Festigung
der Position der Hifen im Ueberseeverkehr ist vorwiegend eine verkehrspolitische
Aufgabenstellung. Diese Bemerkungen gewinnen ihre Bedeutung, wenn man sich
im Zusammenhang mit den wejteren Programmpunkten vergegenwirtigt, daf} bei
der Uebertragung der Richtlinien in die Praxis auch andere Gesichtspunkte auf die
B'_ildung der Scehafentarife Einflufl gewannen und zu praktischen Erschwernissen
fithrten. Manche Auseinandersetzungen im Zuge der Neuordnung der Seehafcm

T ') r‘FCCh“'i'SCh‘O und volkswirtschaftliche Derichte des Wirlschalfts- und Verkehrsministeriums
I\OI‘drhem-Vvesylfahm, Nr. 27. . ,
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tarife hitten vermieden oder gemildert werden kénnen, wenn diese Tarife nicht

zugleich noch anderen Zwecken hitten dienstbar gemacht twerden - sollen.
Dariiber wird nocli zu sprechen sein. ‘ ‘

Der zweite Programmpunkt proklamiert den Grundsatz der Frachtparitit. .
Durch die Bildung von Sechafentarifen soll die Paritit der Fisenbahnfrachten
in der Verkehrsbedienung der déutschen Seehifen mit den Frachten im Verkehr
zwischen den auslindischen Sechifen und dem deutschen Wirtschaftsgebict
hergestellt werden. Waren in der Vergangenheit iiberwiegend die Eisenbahn-
frachtsidtze im Verkehr zwischen Deutschland und den Hifen an der Rhein-
miindung Mafigrdfle fiir die Bildung von Seehafentarifen, so findet in den Richt-
linien die tiberragende Bedeutung des Rheins als Verkehrsweg zwischen den Hifen
an seiner Miindung und dem deutschen Wirtschaftsgebiet darin ihren Ausdruck,
daB cin deutscher Seehafen die im Verkehr mit den Rheinmiindungshifen erreich-
baren Frachtsitze auch des gebrochenen Bahn/Wasserweges in Gestalt
entsprechender Eisenbahnfrachten erhalten soll. :

Erst wenn der Rheinweg ,insgesamt wirtschaftlich wohlfeilere Frachtsitze®
(gegeniiber dem Eisenbahnverkehr zwischen Westdeutschland mit den Benelux-
hifen) bictet, nicht schon bei billigeren Frachten, sollen die Sechafen-
tarife diese Sitze iibernehmen. Nicht'die absolute Héhe der Frachten soll also
Vergleichsmafistab sein, sondern das wirtschaftliche Gesamtergebnis
der Befoérderungsleistungen soll miteinander verglichen werden.

Der Praxis blieb es iiberlassen, sich mit der vielschichtigen verkehrspolitischen
Problematik, die .in den wenigen Zeilen der Richtlinien {iber die Bewertung und
Bildung der Frachtsitze liegt, auseinanderzusetzen. Was heifit: ,insgesamt wirts
schaftlich wohlfeilere Frachtsitze im Sinne dieser Richtlinien? Wie sollen dic
berechtigten Belange der Binnenschiffahrt gewahrt werden? Welches sind iiber-
haupt dic berechtigten Belange der Binnenschiffahrt, der deutschen oder der des
gesamten Rheins? Diese Fragen galt es zunichst zu kldren, und die dabei
gesammelten Erfahrungen sind fraglos von betrichtlichem Wert fiir die verkehrs-
politische Diskussion auch auflerhalb des Rahmens der Scehafentarifpolitik. -

Der dritte Programmpunkt befafit sich mit dem Verhiltnis der deutschen Sechifen
zueinander hinsichtlich der sich aus der geographischen Lage zu ihrem Hinterland
ergebenden Frachtunterschiede im Eisenbahnverkehr, Zwischen der extremen
Forderung Hamburgs nach der Frachtgleichstellung aller deutschen See-
hifen (Port Equalization) als Ausgleich fiir den Verlust seines Sstlichen Hinter-
landes einerseits und dem Festhalten Bremens an der sogenannten Nulls
regulierung, d.h. an der geographisch bedingten, durch die Entfernungs-
staffel und durch Frachtermifigungen allerdings schon zusammengedringten
Frachtunterschiede andercrseits, ist die nach Giitern differenzierte prozentuale
Kiirzung dieser Frachtunterschiede ein Kompromig.

Sowohl die angestrebte Paritit der Frachten im Verkehr beider Seehafengruppen
mit ihrem gemeinsamen Hinterland als auch die kiinstliche Aenderung der Fracht-
-spannungsverhiltnisse zwischen den deutschen Secehifen lassen eine dogma-
tische Grundauffassung von der Wirkung der Befsrderungspreise im Vers
- kehr zwischen Seehifen und Hinterland erkennen.

Die Richtlinien weisen aber auch empfindliche Liicken auf. Insbesondere be:
schrinken sic sich auf die Tarifbildung im Eisenbahnverkehr, erfassen damit
zwar — heute noch — zugleich den Kraftwagenverkehr, iiberschen aber den
Verkehr iiber Binncnwasserstraflen mit den deutschen Seehifen, «der bei den
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einzelnen Hifen einen unterschiedlichen; im ganzen aber betrichtlichen Umfang
hat, Dieser Mangel ist so bemerkenswert, weil die Verkehrsbedienung moderner
Sechifen als eine Einheit angesehen werden mufl. Aus technischen und Skono-
mischen Griinden ist ein harmonisches Zusammenwirken aller Verkehrstriger,
das Ineinandergreifen der spezifischen Funktionen jedes Einzelnen eine wesent:
liche Vioraussetzung fiir einen fliissigen Verkehrszu- und -ablauf in den Hifen
und damit auch fiir die Wettbewerbsfihigkeit cines Hafens im Verkehr mit den
durch die . verschiedenen Verkehrswege erschlossenen Gebieten. Eine tarif-
politische Konzeption fiir nur ein Verkehrsmittel ist daher ein Torso.

Die Richtlinicn des Bundesministers fiir Verkehr bestimmen also, daf} die Eisen-
bahntarife im Verkehr zwischen den deutschen Seehifen und ihrem Hinterland
als Wettbewerbstarife gegen die Verkehrswege zwischen den auslindischen See-
hifen und dem deutschen Wirtschaftsgebiet zu bilden sind und dafl grundsitzlich
die politisch bedingte Randlage Hamburgs zum westdeutschen Wirtschaftsgebiet
durch Verringerung der eisenbabntarifarisch bedingten Standortunterschiede
Hamburgs gegeniiber anderen deutschen Seehifen eine Erleichterung erfahren soll,
Sie streifen in einer Generalklausel und nur sehr oberflichlich die sich daraus
ergebenden Wirkungen auf das Wettbewerbsverhiltnis der verschiedenen, Ver-
kehrsmittel, d. h. auf das Verhiltnis zwischen Bahn und Binnenschiffahrt.
Sie lassen offen, wie das von den Sechafentarifen der Bahn in hohem Mafe
beeinfluffbare Zusammenwirken der Verkehrstriger “in der Bedienung der
deutschen Scehifen zu gestalten ist. Im ganzen sind sie in erster Linie ein
verkehrspolitisches Programm. ' :

Bei der praktischen Losung der durch dic Richtlinien gestellten Tarifaufgabe
zeigte sich jedoch sehr bald, dafl auch andere als die oben skizzierten verkehrs-
politischen Zijele sich im Rahmen der Seehafentarifpolitik’ Geltung zu schaffen
suchten. Die Verfolgung wirtschaftspolitischer Ziele mit Hilfe der
Seehafentarife, insbesondere die Stirkung der Exportfihigkeit bestimmter
Industrien, stand dabei im Vordergrund und fiihrte zwangsliufig zu einer
Trﬁbung der theoretisch klaren verkchrspolitischen Konzeption.

Man vergegenwirtige sich, dafl ein Sechafentarif, in dem die Frachtsitze des
gebrochenen Bahn/Wasserweges nach Rotterdam z. B. auf Bremen iibertragen
werden, standortpolitisch’ villig neutral ist. Der Standort cines Werkes zum See-

- hafen indert sich nicht, wenn es in die Lage versetzt wird, seine Ware tiber einen

anderen Weg zu den gleichen Frachtkosten zu einem zweiten Sechafen zu liefern,
So hat ein streng nach den Richtlinien gebildeter Sechafentarif keinerlei Wirkung
oder Einfluf} auf die Raumordnung.

Soll aber z., B. die verhiltnismifig ungiinstige Standortlage (zum Sechafen) eines
von der Wasserstrafle und dem giinstigen Verkehrsweg nach den Beneluxhifen
abgelegenen , trockenen® Werkes zur Verbesserung seiner Exportchancen so ver-
ndert werden, daf8 es annihernd in die gleiche Lage versetzt wird wie ein
»hasses' Werk unmittelbar an der Wasserstrafle, so kann diese Wirkung in einem
Seehafentarif nur durch ein deutliches Abweichen von den.in den Richtlinien

. niedergelegten Tarifbildungsgrundsitzen * efreicht werden. Mafistab fiir die

Bildung der Frachtsitze fiir das trockene Werk sind dann nicht die Frachten
des gebrochenen Weges im Verkehr mit den Beneluxhifen, die dieses Werk auf
Grund seiner Lage zur Wasserstrafle zu tragen hat, sondern die Frachten der in
unmittelbarer Nihe der Wasserstraflen gelegenen Produktionsstitten. Folgendes
Beispiel aus dem Ausnahmetarif 8 S1 (Fisen und Stahl usw.) mag das Vorher-
gesagte verdeutlichen:
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Die Bundesbahn ermittelte eine Fracht fiir Eisen und Stahl der Klasse D von
Hagen-Haspe im gebrochenen Verkehr nach Rotterdam im August 1952 in Hdhe
von 171 Dpf/100 kg. Dieser Betrag hitte nach den Richtlinien-als Eisenbahn-
frachtsatz nach Hamburg, als dem tarifbildenden Hafen, in den AT 8S1 iiber-
nommen werden miissen. Tatsichlich betrigt der Eisenbahnfrachtsatz von Hagen-
Haspe nach Hamburg bis heute 134 Dpf/100 kg. Dieser Satz ergab sich aus einer
ErmiBigung des Frachtsatzes der Regelklasse D um 64,8 %, die fiir die nassen
Werke am Rhein-Herne-Kanal und am Rhein ihre :Berechtigung im Sinne der
Richtlinien hatten, fiir das trockene, von der Wasserstrafle abgelegene Werk
Hagen-Haspe jedoch zu einer cklatanten Abweichung von dem Prinzip der -
Frachtparitit fiihrte; denn die Frachten im gebrochenen Verkehr iiber den Rhein

werden durch den Eisenbahnfrachtsatz nach Hamburg in diesem Falle um
37 Dpf/100 kg unterboten. ;

. Der Grund fiir diese Tarifbildung liegt allein darin, daf} mit dem AT 8S 1 nicht

nur scehafenpolitische Ziele im Sinne der Richtlinien verfolgt werden, sondern
zugleich aus wirtschaﬂftspolitischen Motiven die Wettbewerbs- und Exportfihigkeit
der Werke mit ungiinstiger Standortlage zu den Seehifen gestirkt werden soll.

Die Folge davon ist, wie das vorstehende Beispiel zeigt, die Ausschaltung des
gebrochenen Weges und damit der Binnenschiffahrt. :

Hinzu kam nun noch ein betrichtliches eigenwirtschaftliches Interesse der Bundes-
bahn, das es bei der Tarifbildung zu beriicksichtigen galt, und dessen Berechtigung
schwerlich bestritten werden kann, wenn man bedenkt, welche Tarifermifigungen
vor allem fiir den Verkehr mit den Gebijeten nahe des Rleins und seiner Neben:
wasserstraflen zur Herstellung der Frachtparitit zum Teil erforderlich. waren und
sind. Die seit Jahren zunehmende finanziellen Schwierigkeiten der Bundesbahn .
lieen sie darauf achten, ihre Tarife so zu erstellen, daf} trotz niedriger Frachten -
der Seehafenverkehr im ganzen nicht zu einem daucrnden Verlustgeschift zu
werden drohte. Sie muflte infolgedessen bestrebt sein, fiir die relativ geringen
Einnahmen. aus dem einzelnen Transportvorgang durch eine Steigerung der
Verkehrsmengen einen Ausgleich zu finden.

Dem gegeniiber verlangt eine objektive Beurteilung anzuerkennen, dafl mit der
Konkurrenzierung des wichtigsten Verkehrsweges der Beneluxhifen in erster
Linie der Binnenschiffahrt spiitbare Opfer zugemutet wurden, -wenn die Akti
vierung und Neuordnung der Sechafentarifpolitik das gesteckte Ziel, nimlich die
Ausweitung des Linzugsbereiches der deutschen Scehifen, errcichen sollte.

Infolgedessen kam es zu heftigen Interessenkonflikten zwischen der Bahn und
der Binnenschiffahrt, weil zwischen den verstindlichen eigenwirtschaftlichen
Belangen der Bahn und der in den Richtlinien verankerten Wahrung der berech-
tigten Belange der Binnenschiffahrt ein im Grunde uniiberbriickbarer Gegensatz
besteht. ' : ‘
So stellte sich.die Neuordnung der Seehafentarife als cine ungewdhnlich viels
schichtige Koordinierungsaufgabe, lsbar nur mit Hilfe eines grofien Einfiihlungs-
vermdgens in die praktischen Zusammenhinge. :

IV. :
Nach diesem kurzen Abrif} iiber die Quellen aller Schwierigkeiten, die sich der
Neuordnung der Seehafentarife entgegenstcllten und die zu tiberwinden waren,
beschrinken sich die folgenden Ausfithrungen auf die praktischen Erfahrungen -
aus der Verwirklichung des verkehrspolitischen Zieles der Sechafentarifpolitik,
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nimlich mit dem Mittel der Tarifgestaltung auf den Verkehrswegen zwischen

‘Seehifen und Hinterland den Wettbewerb zwischen zwei Sechafengruppen zu

regulieren, hier -vor allem die Wettbewerbsfihigkeit der -deutschen Seehafen:
gruppe im ganzen zu stirken, ,

Fiir die Beurteilung der Wirksamkeit von Wettbewerbsmafinahmen in cinem so
vielschichtigen und innerhalb kurzer Zeitriume wandelbaren Verkehr, wie es
der Seehafenverkehr erfahrungsgemif ist, muf3 zunichst einmal untersucht werden,
welche Faktoren die Wettbewerbslage von Seehifen bestimmen. Der Verfasser
hilt die folgenden fiir dic wesentlichsten:

Die verkehrsgeographische Lage zu den iiberseeischen Wirtschaftsgebieten,
die mafigebenden Einflufl auf die Hohe der Seefrachten und deren Unter-
schiede im Vergleich zu konkurrierenden Seehifen hat und bestimmend ist fiir
die Bedeutung eines Seehafens in den verschiedenen Seeverkehrsrelationen.,

Die verkehrsgeographische Lage zum Hinterland,

von der bei normaler Tarifbildung die Héhe der binnenlindischen Fracht.
kosten abhingig ist. ‘ ‘

Die Umschlagsentgelte und die Hafengebiihren,

deren Hohe und Differenzierung sowohl fiir die Gesamtkosten, die die War-
auf ihrem Wege zum Empfinger zu tragen hat, als auch auf die Kalkulation
der Seeschiffahrt von Einflufd ist.

Hafenfacilititen verschiedener und im cinzelhen unwigbarer Art,

wie die technische Ausriistung eines Hafens, seine Bedeutung als Handels- und
Stapelplatz, die Stirke der Heimatflotte im Linienverkehr und vieles andere
mehr bis zu dem Lohnniveau und der Arbeitsmoral der Hafenarbeiterschaft.

Seehafenpolitischz 'Maﬁuahmen anderer als verkehrswirtschaftlicher Art,
z. B. auf dem Gebiet des Steuerrechts, direkte oder mittelbare Subventionen etc.

Aus dieser keineswegs erschopfenden Aufzihlung von Faktoren, die im cinzelnen
von héchst unterschiedlichem Gewicht sein kénnen, heben die Richtlinien nur
einen heraus, nimlich die verkehrsgeographische Lage zum Hinterland, um diese
durch die Bildung von Seehafentarifen zu verindern. Das Prinzip der Fracht-
paritit setzt sich also zum Ziel, die verkehrsgeographischen Unterschiede zweier
Seehafengruppen zu ihrem gemeinsamen Hinterland weitestgehend, ja moglichst
vollends  zu neutralisieren. Prima vista werden also dic iibrigen Wettbewerbs=
faktoren unberiicksichtigt gelassen. :

Im Zuge der Netiordnung der Seehafentarife ist von den verschiedenen Seiten
versucht worden, die iibrigen, teilweise wichtigen Faktoren zur Geltung zu
bringen. Die Ergebnisse dieser Bemithungen waren nicht befriedigend. Teilfrageny
konnten zwar geklirt werden, so vor allem, daf3 es nicht Aufgabe der binnen=
lindischen Verkehrstriger sein kann, Unterschiede in den Umschlagsentgelten,
die man unter Umstinden zu den Kosten fiir die Bewegung der Giiter im Binnen=
land zihlen kann, bei der Bildung von Seehafentarifen rechnerisch zu beriick=

sichtigen, Die Aufrechterhaltung von Unterschieden in den Umschlagsentgelten

oder deren Angleichung sind Mafinahmen, die die Seehifen selbst zu beurteilen
und wenn notwendig zu treffen haben. Auch die Wirksamkeit einiger seehafen=

- politischer Mafinahmen auf Gebicten auflerhalb der Verkehrswirtschaft, so z. B.

die ernihrungspolitisch begriindete Lenkung von Importgetreide und das dem
Holzhandel zugute kommende Umsatzsteuerprivileg der deitschen Seehifen
wurden bei der Beurteilung der Notwendigkeit von Sechafentarifen fiir diese
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Giiter beriicksichtigt. Die von diesen Mafinahmen ausgehende Wirkung auf die
Betciligung der deutschen Sechifen am Getreide- und Holzumschlag machte nach
dem Parititsprinzip gebildete Sechafentarife entbehrlich.

Als wesentliche Erkenntnis muf8 jedoch herausgestellt werden, dafl die rechne-
rische Beriicksichtigung der vielfiltigen Faktoren, die die Wettbewerbsfihigkeit
der Seehifen bestimmen, in der Praxis nicht méglich ist. Selbst in Fillen, wo
eine annihernde Beriicksichtigung denkbar wire, z.B. in einem Tarif, der nur
fiir ein Gut in wenigen Verkehrsbezichungen gilt, entziehen sich dennoch die
Facilititenunterschiede der in ihrer Struktur hochst unterschiedlichen Hifen einer
nur ‘geschitzten rechnerischen Erfassung.

Daraus mufl konsequenterweise schon hier dic Folgerung gezogen werden —
spiter wird dariiber noch zu sprechen sein —, daf} das Prinzip der Frachtparitit
hinsichtlich der Wettbewerbslage zweier Sechafengruppen bzw. hinsichtlich der
Angleichung der Frachtunterschiede zwischen den deutschen Seehifen von einer
falschen Voraussetzung ausgeht, nimlich von der relativen Gleichs»
wertigkeit der Frachtkosten im Verkehr mit jedem der Sce-
hifen zwischen Liibeck und Antwerpen. ‘

Die praktische Folgerung aus dieser Erkenntnis kann daher nur sein, bei der
Beurteilung der Notwendigkeit von Sechafentarifen, dic nach dem Prinzip der
Frachtparitit gebildet werden sollen, zu versuchen abzuwigen, welche Facilititen-
Vorteile erfahrungsgemif3“gegeniiber den Nachteilen der verkehrsgeographischen
Lage zum Hinterland cinen natiirlichen Ausgleich herbeifithren. Nicht zuletzt
sollte diesec Auffassung gestiitzt werden durch den Zwang, die unmittelbare Be-
lastung eines Verkehrstrigers — der Bahn — mit dem finanziellen Risiko eines
niedrigen Ausnahmetarifs und dic mittelbaren Auswirkungen auf den anderen
Verkehrstriger — die Binnenschiffahrt — auf ein Mindestmaf8 zu beschranken.
Inzwischen ist jedoch das Prinzip der Frachtparitit in den wihrend der letzten
drei Jahre ncu herausgegebenen Scchafentarifen weitestgehend verwirklicht wor=
den. Die dabei gemachten Erfahrungen auf dem Gebiet der Tarifbildung und der
Erfassung der dafiir notwendigen rechnerischen Grundlagen sind ohne Frage
wertvolles Material sowoh! fiir die theoretische Untersuchung der Wirksamkeit
von Wettbewerbstarifen als auch fiir die Tarifpraxis. - [

V.

Mit der Entwicklung des Rheins und seiner anschlieflenden Wasserstralen zur
iiberragenden Bedeutung als Verkehrsstrafle der Seehifen an der Rheinmiindung
ist der Eisenbahnverkehr mit den Beneluxhifen nur noch in eincm schmalen
Streifen’ lingst der hollindisch-deutschen und belgisch-deutschen Grenze be-
stimmend fiir ‘die verkehrsgeographische Lage der Rheinmiindungshifen zum
deutschen Wirtschaftsgebiet, So wurde die Abstinmung der Eisenbahnfracht-
sitze im Verkehr mit den deutschen Hifen auf die Frachten des gebrochencn
Weges iiber den Rhein zum Kernproblem bei der Neuordnung der Scchafentarife,
Die Frachten des gebrochenen Bahn/Wasserweges bzw. Wasser/Bahnweges im
Sinne der angestrebten Frachtparitit setzten sich in der Regel wie folgt zusammen:

Die Binnenschiffsfracht,

die Transportversicherung,

das Entgelt fiir den Umschlag zwischen Binnenschiff und Waggon,

die Eisenbahnfracht zwischen Binnenhafen und Empfangs- bzw. Versand:-

station, ? :
Nebenkosten.
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Die Summen dieser Rechnungsposten, abgestellt auf den billigsten Weg zwischen -
Sechafen und Empfinger bzw. Absender, sind die Frachten des gebrochenen
Weges. ‘

Die Richtlinien zur Seehafentarifpolitik sprechen jedoch nicht von reinen
Frachtkosten, sondern von insgesamt wirtschaftlich wohlfeileren
Frachtsitzen des gebrochenen Verkehrs.

Diese Formulierung kann nur so verstanden werden, dafl der wirtschaftliche
Wert einer Beférderungsleistung im Ganzen Maflgréfle sein soll fiir die Bildung
der Eisenbahnfrachtsitze, Es'kam also darauf an, eine qualitative Fracht.
paritit im Gegensatz zur rein rechnerisch-tatsichlichen herzustellen. Zu diesem
Zwecke werden die vorstehend genannten Rechnungsposten fiir den gebrochenen
Verkehr um den sogenannten Anreizzuschlag, der prozentual 'von 'der
Schiffsfracht abgelecitet wird, erginzt. o

Sicht man von der in vorstehender Aufstellung genannten Transportversicherung
ab, so bestanden zwischen den an der Neuordnung der Sechafentarife beteiligten
Interessengruppen  Keine Meinungsverschiedenheiten iiber die Zusammensetzung
der Frachten des gebrochenen Weges, Die Auseinandersetzungen iiber die Neu-
ordnung der Seehafentarife standen vielmehr iin Zeichen des Interessen=Streites
tiber die Werte jeder einzelnen Position. Eine Sonderstellung nahm jedoch der
sogenannte Anreizzuschlag ein, weil er keinen echten Bestandteil der Fracht:
kosten darstellt, sondern nur ein fiktiver Wert ist, iiber dessen Sinn und Pro-
blematik noch zu sprechen scin wird.

Die Binnenschiffsfracht

Das Wiederaufleben und dic ersten Ansitze zu einer Aktivierung der Sechafen-
tarifpolitik — etwa 1949 — fielen in eine Zeit, als sich der Frachtenmarkt im
Verkehr zwischen den Beneluxhifen und dem deutschen Wirtschaftsgebiet villig

frei, d.h. nach Angebot und Nachfrage entwickelte. ‘Der geringen Nachfrage -

nach Transportraum stand ein iiberreiches Angebot vor allem auslindischer
Tonnage gegeniiber, Dic deutsche Flotte war im grenziiberschreitenden Verkehr
zunichst noch sehr behindert. Das geringe Verkehrsaufkommen, eine Folge des
noch darniederliegenden deutschen Auflenhandels, lief8 die Frachten im grenz-
iiberschreitenden Vierkehr ins Bodenlose absinken. Aber auch die Notlage der
deutschen Sechifen, d.h. ‘ihre Unterbeschiftigung, hatte dic \gleiche Ursache,

"nimlich das Fehlen eines ausreichenden Auflenhandelsvolumens. Die Frachten-

baisse im grenziiberschreitenden Verkehr und die Unterbeschiftigung der deut-
schen ' Sechifen, die mit Hilfe von Wettbewerbstarifen gemildert werden sollte,
standen in ursichlichem Zusammenhang. - '

Es fehlte damals, also noch vor ErlaB 'der Richtlinien, nicht an einflulreichen
Stimmen, die jene Baissefrachten auf dem Rhein als Grundlage fiir die Bildung

-von Seehafentarifen verlangten. Unterstellt man, ein Sechafentarif wire fiir ¢in

wichtiges Gut so gebildet worden, dafi die Eisenbahnfrachtsitze den von niedrigen
Konjunkturfrachten bestimmten Frachtkosten des gebrochenen Weges bis zur

‘qualitativen Frachtparitit angepaBt worden wiren, so hitten sich die Baisse-

frachten auch bei steigendem Angebot nicht erholen kénnen, ohne dafy das Gleich-
gewicht der Frachten auf beiden Wegen gestért worden wire. Diese Stérung
des Gleichgewichts zu Ungunsten des gebrochenen Weges hitte jeglichen Ver-
kehrszuwachs demi nunmehr billigeren \Wege nach den deutschen Seehifen zu-
fithren miissen, so dal die Wirkung eines erhdhten Angebots auf den Rheins
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frachtenmarkt mit den ersten Ansitzen zu ¢iner Erholung der Frachten sofort
wieder hitten naclilassen miissen. Man kann sagen, dafl konjunkturelle Auf-
triebstendenzen sich nur auf den Verkehr mit den deutschen Seehifen hitten
auswirken kdénnen. Denn jede Frachterhthung in der Rheinschiffahrt hitte ja
nicht nur eine Beteiligung des gebrochenen Weges am Mehrverkehr verhindert,

sondern auch den an sich niedrigen Verkehrsbesitz, dessen geringer Umfang ur-
sichlich fiir das niedrige Frachtenniveau war, gefihrdet.

Dem Einwand, diese Ueberlegungen seien nur theoretisch richtig und die Praxis
hitte diese Befiirchtungen zerstreut, ist entgegenzuhalten, dafl das Prinzip der
Frachtparitit ja in genau den gleichen Ueberlegungen séinen Ursprung hat,
namlich darin, daf} es zur Herstellung der Wettbewerbsfihigkeit auf den Ver-
kehrswegen zwischen beiden Seehafengruppen notwendig ist, die Frachten
gleichzustellen.

Das entgegengesetzte Extrem, die Bildung der Seehafentarife nach den in jedem
Jahre wiederkehrenden kunjunkturbedingten Spitzenfrachten wire eine fiir die
deutschen Seehifen untragbare Lésung gewesen, weil ein so gebildeter Tarif
in der lingsten Zeit des Jahres ohne die gewollte Wirkung geblieben wire. Die
Suche nach Mittelwerten fiir die konjunkturabhingigen Binnenschiffsfrachten

blieb ohne Ergebnis, hitte auch nur zu einem unzulinglichen Kompromif fithren
koénnen.

Die vergeblichen Bemithungen um die Fixierung von Binnenschiffsfrachten als
Grundlage fiir die Bildung von Seehafentarifen zeigten in aller Deutlichkeit,
daf} sich die Preise aus zwei entgegengesetzten Marktformen im Verkehr, die
des gebundenen ‘Marktes im innerdeutschen Verkehr und des uneingeschrinkt

freien Marktes im grenziiberschreitenden Rheinschiffsverkehr nicht aufeinander
abstimmen lassen. :

Eine bemerkenswerte Wende trat in der von der Frachtenlage abhingigen Wett-
bewerbslage der konkurrierenden Seehafengruppen ein, als es noch im Jahre 1951
gelang, die Frachten im grenziiberschreitenden Rheinschiffsverkehr mit den Bene-
[uxhifen fiir Partien von weniger als 200 t nicht nur zu erhéhen, sondern durch
den Abschlufl der Duisburger Frachtenkonvention von konjunkturellen Schwan-
kungen unabhingig zu machen. Fiir den iiberwiegenden Teil des Binnenver-
kehrs mit AuBenhandelsgiitern — abgesehen von den typischen Massengiitern
wie Kohle, Erze, Getreide — bot sich in den Frachtsitzen der Duisburger Kon-
vention cinc feste, von kurzfristigen Aenderungen unabhingige Mafgrofie fiir
die Bildung von Seehafentarifen. Darin vor allem liegt die liberragende ver-
kehrspolitische Bedeutung der Duisburger Konvention, die, als sie tatsichlich
zur wichtigsten rechnerischen Grundlage fiir die Bildung von Sechafentarifen
geworden war, das in ihre Stabilitit gesetzte Vertrauen rechtfertigte.

Zeigte sich vor dem Inkrafttreten der DFK, dafl es der Praxis unmoglich war,
die Preise zweier grundsitzlich verschiedener Marktformen aufeinander abzu-
stimmen, so sah sich die Praxis nunmehr vor die Aufgabe gestellt, zwei grund:-
" sitzlich verschiedene Tarifsysteme zueinander in Beziehung zu setzen.

Dic von der Duisburger Frachtenkonvention festgesetzten Entgelte sind gestaffelt
nach der Grofle der zur Befdrderung aufgegebenen Ladungsmengen fiir jeden
Transportauftrag. Die Frachtsitze fiir Partien von 150 bis 200t sind die niedrigsten.
Die Hohe der Frachten des gebrochenen Weges ist daher von der Grofie der in
der Regel zum Versand kommenden Partien abhingig. Je nach Interessenlage
bestand somit bei der Ermittlung der Frachten des gebrochenen Weges die
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Neigung, méglichst grofle oder mdglichst kleine Partien zugrundezulegen, um
so die Hohe der Gesamtfrachten als Mafigréfie fiir die Bildung der Fracht-
sitze in Seehafentarifen zu beeinflussen.

Es zeigte sich, daf3 eine objektive Beantwortung der Frage nach der iiblichen
Partiengrofle einheitlich fiir den gesamten Sechafenverkehr unméglich, selbst
fiir einzelne Giiter hdchst schwierig ist, weil die Partiengroflen eines bestimmten

_Gutes in jedem Hafen recht unterschiedlich und wechselnd sind. Die in der

Praxis gefundenen Kompromisse aus den extremen Auffassungen sind zwar kein
objektiver Mafistab, werden aber den tatsichlichen Verhiltnissen wohl am

ehesten gerecht. .

Die bisherige Darstellung bezieht sich auf die Grundfrachten im Binnenschiffs-
verkehr, die sich vom DEGT schon durch die der Binnenschiffahrt arteigene
Mengenstaffelung (nach der Grofle der Partie) unterscheiden. Dariiber hinaus.
wurde die Abstimmung der Frachten des gebrochenen Weges auf die des Bahn-
weges im Verkehr mit den deutschen Seehifen dadurch erschwert, dafl zu den
Grundfrachten unter Umstinden Zuschlige hinzuzurechnen sind, die fracht-
rechtlich Bestandteile der Frachten und daher bei der skonomischen Wertung
der Frachten integrierende Bestandteile sind.

Zu diesen Zuschligen gehoren die Sperrigkeitszuschlige sowic die
Kleinwasserzuschlige. -

Die Sperrigkeitszuschlige haben den Zweck, einen Ausgleich fiir die-
geringe Auslastung der Schiffsgefifle bei der Beforderung:von Giitern mit
niedrigem spezifischen Gewicht oder einen Stauverlust verursachende Ab-
messungen herbeizufithren. *Sie bewirken eine weitere, wenn auch grobe
Staffelung der Binnenschiffsfrachten, die bis zu einem gewissen Grad den Neben-
klassenzuschligen im Eisenbahngiitertarif entsprechen, in ihrer absoluten und
prozentualen Héhe jedoch stirker ins Gewicht fallen. So betragen die Sperrigs
keitszuschlige gemif den Bestimmungen der Duisburger Frachtenkonvention
fiir Giiter, die mehr als 2x messen, mindestens 25 %, im Hochstfalle 100 oo,
Sowohl die Staffelung der Frachten nach der GroBe der Partien als auch nach
den Abmessungen bzw. dem Gewicht der Giiter kompliziert eine Abstimmung;
der Fisenbahnfrachten auf die Frachten des gebrochenen Weges. Verhiltnis-

‘miflig einfach ist die Seehafentarifbildung fiir sperrige Giiter, wenn in einem.

Tarif nur cine Giiterart, die in bestimmten Mengen regelmiflig iiber die See:
hifen befsrdert wird und die ein konstantes spezifisches Gewicht aufweist, auf-
genommen werden soll. Sobald jedoch in einem Seehafentarif verschiedene
Giiterarten unterschiedlicher Abmessungen und im einzelnen verschiedener
Transportmengen erfaf3t werden sollen, ergibt sich bei einer konsequenten Durch»
fithrung der Frachtparitit eine uniibersehbare Zahl von Frachtsitzen fiir Giiter

verschiedener Klassen, Beférderungsmengen und Abmessungen.

Die grundsitzliche Verschiedenartigkeit der Staffelung der Frachtsitze bei den
beiden Verkehrstrigern mufite somit eine Vielzahl praktischer Schwierigkeiten
verursachen, die immer wieder die Fragwiirdigkeit des Prinzips der Frachtparitit:
deutlich werden-lieen. ‘

Die Hohe der zu beriicksichtigenden Kleinwasserzuschlige war im
Zuge der Neuordnung der Seehafentarife auflerordentlich umstritten. Die Aus-
einandersetzungen dariiber beschrinkten sich keineswegs auf den Bereich prak=
tischer Erdrterungen, sondern glitten hiufig in die Sphire verkehrspolitischer

Diskussionen ab.
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Die Berechtigung des Anspruches der Binnenschiffahrt auf Anerkennung der
jhrem Wesen nach bekannten Kleinwasserzuschlige als Bestandteil der Frachten
sowie dic Notwendigkeit, die Kleinwasserzuschlige in irgendeiner Form bei der
Ermittlung der Frachten des gebrochenen Weges zu beriicksichtigen, kann nicht
bestritten werden.

Der Streit tiber dic Hohe der zu beriicksichtigenden Kl‘einwasserzus‘chl';ige wurde
durch eine Entscheidung des Verkehrsministeriums, als Abgeltung fiir die Klein-
wasserzuschlige einen Zuschlag von 5,5 % zu den Grundfrachten der Duis-
burger Frachtenkonvention in die Rechnung einzubeziehen, beendet.

Diese Entscheidung ist héchst problematisch. Im Verkehr zwischen den Benelux:-
hifen und den Binnenumschlagsplitzen am Niedetrhein betrigt der niedrigste
Kleinwasserzuschlag 30 % der Grundfracht, der héchste Zuschlag 50 %. Im Ver-

kehr mit den Hifen am Oberrhein sind die entsprechenden Zuschlagswerte
20 bzw. 60 %. .

Demgegeniiber steht ein Zuschlag von 5,5 9, der bei der Berechnung der Frachten
des gebrochenen Weges als Grundlage fiir die Bildung von Sechafentarifen in
Ansatz zu bringen ist. Die.5,59% sind ein Durchschnittswert, der aus einem
lingeren Zeitraum ermittelt worden ist, Im Grunde genommen sagt er etwas
dariiber aus, welche Belastung die Frachtzahler infolge geringer Wasser-
- fithrung des Rheins im langfristigen Durchschnitt zu tragen hatten. Fiir die
Frage nach der Wettbewerbsfahigkeit des Rheinweges gegeniiber dem geschlosse-
nen Bahnweg mnach deutschen Sechifen ist die durchischnittliche Fr-
héhung der Frachtkosten infolge von Kleinwasserzuschligen jedoch olme jede
Bedeutung, denn dieser Wert steht in keiner Beziehung zu den obengenannten
Zuschliagen, die tatsichlich erhoben werden. Denn ist in einem Sechafentarif
die Frachtparitit in allen Verkehrsbeziehungen hergestellt worden, und zwar
unter Einrechnung des genannten Durchschnittswertes von' 5,5 % der Schiffs:
fracht, so wird bei Erhebung der niedrigsten Kleinwasserzuschlige aus der
qualitativen Frachtparitit bereits ein Frachtvorteil der deutschen Seehifen.
‘Andererseits wiirden die Frachtkosten im Verkehr mit den deutschen Sechifen
stets erheblich hoher liegen, wenn von vornherein etwa der Mindestkleinwasser-
zuschlag in die Schiffsfrachten eingerechnet wiirde.

Weil die Entscheidung iiber die Einrechnung eines Kleinwasserzuschlages in
Hohe von 5,5 9% der Fracht dem Grunde nach falsch ist, sind sowohl die Sce-
hifen” als auch die Rheinschiffahrt mit dieser Regelung unzufrieden, Anderer-
seits mufl man anerkennen, daf} bei strikter Durchfithrung des Grundsatzes der
Frachtparitit eine befriedigende Lésung solange nicht moglich ist, wie die Hohe
der Binnenschiffsfrachten im Laufe eines Jahres, bedingt durch wechselnde
Wasserstinde, schwankt, Theoretisch bietet sich als Lésung an, das Kleinwasser-
risiko, das die Schiffahrt zweifellos zu beriicksichtigen hat, in die Schiffsfrachten
einzurechnen und so ein stabiles 'Frachtenniveau zu schaffen. Eine solche
Frachtenbildung kennt die Binnenschiffahrt bereits, nimlich im Kohlenverkehr
von der Ruhr nach Siiddeutschland. Die fiir diese Transporte festgesetztan
Frachten gelten bis zu einer bestimmten Abladetiefe der Schiffe. Erst nach
Unterschreitung dieses Wasserstandes werden Kleinwasserzuschlige erhoben.
Die Zeit, in der die festgesetzte Fracht Aenderungen unterworfen ist, wird auf
diese Weise stark eingeschrinkt. FEine Zihnliche Regelung im grenziiber-
schreitenden Verkehr wiirde zur Folge haben, daB eine Frachtdisparitit nur kurze
Zeit und damit leichter in Kauf genommen werden miifite. Das ist zweifellos



52 ) ‘ G. Beier

ein geringeres Uebel als die zur Zeit noch hiufigen Schwankungen der Frachten
mjt wechselndem Wasserstand.

Die Einrechnung des Kleinwasserrisikos in die Fracht ist in der Rheinschiffahrt
im Zuge der Neuordnung der Sechafentarife erdrtert worden, Allerdings ist wohl
bis heute die Zeit noch nicht reif fiir eine Losung in diesem Sinne. Es handelt
sich dabei um eine sehr grundsitzliche Frage der Frachtenbildung der Binnen-
schiffahrt, die nicht allein vom Standpunkt des Verkehrstrigers beurteilt werden
darf. Die jetzige Regelung der Abgeltung der Kleinwasserzuschlige bei der Fr-
mittlung der Frachtkosten des Rheinweges zum Zwecke der Seehafentarifbildung
ist jedenfalls cin unzureichendes Provisorium, ‘das cines Tages einer zweck-
mifligeren Lésung in dem angedeuteten, Sinne wird weichen miissen.

Die Darstellung der Problematik, die bei der Bestimmung der ,,richtigen Schiffs-
fracht* im Sinne des Parititsprinzips deutlich wurde, wire unvollstindig ohne
eine kurze Untersuchung des sogenannten Anreizzuschlages, jenes
fiktiven Wertes in der vergleichenden Frachtberechnung, der die Wirkung haben
soll, daB3 die Frachten im Verkehr mit beiden konkurrierenden Seehafengruppen
nicht nur absolut, sondern qualitativ gleichwertig sind, d.h. daf} dem Fracht-
zahler beide Wege bis zu den Seehifen unter Beriicksichtigung und Abwigung
der Vorziige und Nachteile der auf den verschiedenen Verkehrswegen zum
Einsatz gelangenden Verkehrsmittel gleichwertig erscheinen. _

Der Begriff des Anreizes stammt aus der Terminologie der Wettbewerbsregelung
der Eisenbahn und der Binnenschiffahrt. Es ist iiblich, in dem Anreizzuschlag
einen Wert zu sehen, der zwischen Bahn und Binnenschiffahrt ein Tarifgefille
herstellt, das jene qualitative Frachtparitit gewihrleisten soll. Man muf} jedoch
den Begriff , Anreiz" wartlich auslegen, um eine klare Vorstellung zu gewinnen,
welche Funktionen dieser Zuschlag in dem hier behandelten Zusammenhang
haben soll und welche nicht, Ein Anreiz im wortlichen Sinne dieses Begriffes
ist ein echter Frachtvorteil, der erhalten bleibt, nachdem die Vior= 0('l‘er Nachteile
eines Verkehrsweges oder eines Verkehrsmittels bereits beriick.sichtlgt sind. Die
Einrechnung eines Zuschlages zur Herstellung einer qualitatw‘sn chhtpa'ritat
schafft jedoch keinen echten Anreiz, sondern gleicht nur Facilititenunterschiede
aus. Ein echter Anreiz steht im Widerspruch zum Paritéitsprin'z{p in den _Sec;
hafentarifen, ein Ausgleichszuschlag zur Abgeltung der Qualxt.atsu11§crscl?xecie
in den Beférderungsleistungen ist dagegen notwendig, wenn nlf:ht _d1e Elgenf
arten der verschiedenen Verkehrsmittel und Wege unberuckswhtlgt bleiben
sollen. '

Die sinnwidrige Anwendung des Ausdruckes ,,Anreiz* fiir einen voll und ganz
gerechtfertigten Ausgleichszuschlag lief3 prinzipielle Aus:ein‘andersetzungen_ dar-
liber aufkommen. Die Diskussion ‘darum wurde dadurch belastet, daf} dL;e an
der Neuordnung der Seehafentarife Beteiligten unter , Beachtung der berechtigten
Belange der Binnenschiffahrt” unterschiedlicher Auffassungen waren.

Die Binnenschiffahrt vertrat die Auffassung, dafd ihre Belange nur dann ent-
sprechend gewahrt wiirden, wenn aufler dem Facilitiitenausglei.ch ein echter '{\nﬁ
reiz fiir den gebrochenen Weg gewihrleistet wiirde; auf seiten der Sechifen
wurde als duflerstes Zugestindnis ein mdglichst knapp bemessener Facilititens
ausgleich anerkannt. .

Die Entscheidung iiber die Héhe der auszugleichenden Facilititenunterschiede
fillte der Bundesminister fiir Verkehr, So sind in den Frachten 'des gebrochenen

Weges folgende Zuschlige enthalten:
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20 9% bei, Giitern der Klassen A und B’

15 %% bej Giitern der Klassen C bis E

10 % bei Giitern der Klassen F und G
Bemessungsgrundlage ist die Binnenschiffsfracht.

" Will man die Hohe dieser Zuschlige beurteilen, so bedarf es zunichst der Klirung,

welche Nachteile des gebrochenen Weges sie ausgleichen sollen.
Als die wichtigsten Vorteile des geschlossenen Bahnweges mdchte ich hervors

heben : _
den kiirzeren Zeitaufwand fiir die gesamte Befdrderung, der die Disposition
der Verlader bzw. Empfinger erleichtert und womdglich Zinsverluste
verringert, ,
die Tatsache, dafl das Gut nach der Beladung nur einmal, nimlich im See-
hafen, umgeschlagen, wihrend im gebrochenen Verkehr die Ware zusitzs
lich in den Binnenhifen umgeladen werden muf.

Fiir die Risiken des zusitzlichen Umschlages und den Nachteil der lingeren Be:
forderungsdauer lassen sich objektive rechnerische Werte nicht ermitteln; denn
diese Risiken werden von Praktikern der verladenden Wirtschaft auf Grund
praktischer Erfahrungen eingeschitzt, wobei Gewohnheit und. subjektive Ein-
stellung zu den Vorgingen eine wesentliche Rolle spielen. Immerhin 1if}t sich
jedoch sagen, dafy der Wert eines Gutes fiir die Einschitzung des Umschlags-
risikos und fiir die Beurteilung der Beférderungsdauer von besonderer Bedeutung
ist. Diese Auffassung findet in der Entscheidung des Verkehrsministers ihre
Bestitigung, indem die Zuschlige nach Giiterklassen gestaffelt sind (da die
Binnenschiffsfrachten der Duisburger Frachtenkonvention keine Wertstaffelung
aufweisen, muflten die Zuschlige differenziert werden). Diese Differenzierung
ist im Prinzip richtig, hinsichtlich ihres Ausmafles jedoch recht grob.

So betrigt im Verkehr Rotterdam / Siiddeutschland iiber Mannheim der Zuschlag
fiir 100 t eines Gutes der Klasse G DM 1,— p.t, fiir ein Gut der Klasse :A
DM 2,— p.t. Es kann nicht bestritten werden, daf diese Differenzierung dem
unterschiedlichen Wert von Giitern der Klassen A und G und damit der unter-
schiedlichen Frachtempfindlichkeit nicht gerecht wird.

Auch der Unterschied im Zeitaufwand fiir den gesamten Beférderungsvor-
gang findet nur ungeniigend Beriicksichtigung. Die von der Befdrderungsdauer ab-
hingigen Nachteile des gebrochenen Weges kommen nicht ausreichend zur
Geltung, da nur die Schiffsfrachten ‘auf die absolute Héhe des Zu-
schlages Einfluf} haben, dic Weite des Zu- bzw. Ablaufs dagegen unberiicksichtigt
bleibt. So betrigt die Fracht im Verkehr von Rotterdam nach Mannheim fiir 100t
DM 10,— p.t., die Fracht nach Duisburg DM 625 p.t. Der Anreiz fiir ein
Gut der Klasse A betrigt in einem Falle DM 2,— p. t., im'anderen DM 125 p. t.,
und zwar ohne Unterschied, ob die Beforderung in den Binnenumschlagplitzen
endet oder ein Bahnvorz bzw. znachlauf zu berticksichtigen ist. Die Weite des
Bahnvorz bzw. snachlaufes hat also keinen Einfluf} auf die Hohe des Anreiz-

“zuschlages.

Es liegt die Folgerung nahe, dafl nur die gesamten Beforderungskosten als Maf3-
grofle | fiir die Bemessung der Zuschlige zu brauchbaren Anniherungswerten
fithren konnten, wobei selbstverstindlich die Héhe der prozentualen Zuschlige
anders festzusetzen wiire, : :
Die Schiffsfracht als wesentlicher Teil der Frachten im gebrochenen Verkehr und
als derjenige Teil, der auf die Struktur der Frachtkosten von bestimmendem Einfluf}
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Tarifbildender Hafen: Bremen

Frachtermifligung je nach Wettbewerbslage bis zu D ./. 50%.
Ausgleichsermifligung im Nichtwettbewerbsgebiet D ./. 10%.

‘Wettbewerbskosten: P£/100 kg
Wasserfracht ¥} Anreiz ) KWZ Umschlag ins-

von Rotterdam

6%

usw. gesamt

nach + Kanalabgaben
Weil 188 20 11 40 259
Karlsruhe 118 20 40 185
Mannheim, Mainz, Worms,
Ludwigshafen 100 20 6 40 166
Heilbronn - 120+ 6 20 8 55 209
Aschaffenburg 120+ 5 20 8 40 193
Wiirzburg : 15013 20 10 40 233
Frankfurt (Main) '
Csthafen 108+ 2 20 7 40 177
Koblenz, Oberlahnstein 93 20 "6 40 159
Koln Hafen ' 73 20 4 40 137
Diisseldorf, Neuf} 68 20 4 40 132
Krefeld-Uerdingen 65 20 4 40 129
DuisburgzRuhrort, Wesel 63 20 4 40 127
" Dortmund 76+ 10 20 5 40 151

1) Es sind die Frachisitze der Duisburger Irachlenkonvenlion fitr Parlien von 100 Lis 149

cingeselzt.

t

2) Abweichend von der generellen Regelung tber die ITohe der Anreizzuschlige wurde zwischor
Balm und Binnenschiffahrt ein einheitlicher Zuschlag von 20 Dpf/100 kg vereinbart,

Tarifbildungsvorschlag:
Gebrochener Weg
B.U.— Platz . Wasser- Ablauf

fracht km Satz

Ratingen West ab R’dam‘

Diisseldorf 132 14 41

Siegburg ab R’dam ‘
Koln 137 26 56
(24 B 8)

Essen-Werden ab R'dam
' Duisburg 127 24 53

Forchheim (Ofr.) ab R’dam
Wiirzburg 232 125 191

Zus.

173

180

424

Vorschlag AT1SG

abzl. ab Erm.

59%%) Bremen %
165 165 50

184 184 51

171 171 46

404 404 19

3} Da die Bahnfrachtsitze den G-Wagenzuschlag in Hohe von 50 nicht enthalten, werden die
: ) . .
Frachten des gebrochenen Weges um 89 gekiirzt, um vergleichbare Werte zu gewinnen.
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Sieht man von verhi3ltnismiflig geringen ErmiBisungen i i ‘

gebiet von 10% ab — auch dieser geringen Ermg::lilﬂiggunf;n;e}ljtlcgflvgfcﬁbcwer})S’
sechafenpolitische Begriindung im Sinne der Richtlinien — so zeigt die?gs-_[? m‘;
die schon erwihnte Neutralitit gegeniiber den Standorten der Z‘ell‘uloseeﬁ mé.. an

Diese Tarifbildung nach dem Parititsprinzip wird im Falle des AT 1 S 6 Sailng.eﬁ
erleichtert, daf} der Tarif nur eine Giiterart erfalt und die Zahl der Emp falrlmlc,
stationen mit zurzeit 200 relativ gering ist. Erhebliche tariftechnische Schwier%sj
Keiten miissen dagegen bei der Bildung von Sechafentarifen entstehen, dic fg;
verschiedene Giiter derselben Giiterklasse, mehr noch fiir eine Vielzahl von
Giitern verschiedener Giiterklassen gelten sollen, insbesondere, wenn eine grofle
Zahl von Stationen in den Tarif als Empfangs- oder Versandplitze aufgenomme

werden miissen. Typisch fiir solch einen Tarif ist der AT 2455 der auch 111
allgemeiner Einfuhrtarif bezeichnet wird. Der AT 24 S 5 steht kurz vor seir?e:
Anpassung an die Richtlinien. Er begiinstigte bisher Giiter der Klassen A bis ‘C
und enthilt heute schon 558 Empfangsstationen.

Der zurzeit giiltige AT 24 § 5, dessen Grundlage noch die Eisenbahnfrachten ab
Beneluxhifen sind, ist unterteilt in drei Abteilungen mit je einem 15 t, einem 10t
und einem 5 t Frachtsatz fiir jede Station und fiir jeden ‘Seehafen.

Aus den folgenden Tarifbildungsgrundlagen, die die Eisenbahndirektion Hams
burg Anfang des Jahres 1954 ermittelte, wird deutlich, wie kompliziert die Ueber»
tragung der Frachtverhiltnisse im gebrochenen Verkehr auf einen Eisenbahntarif
im Verkehr von den deutschen Seehiifen ist, wenn eine Vielzahl von Giitern vers
schiedener Giiterklassen und unterschiedlicher Abmessungen begiinstigt werden
sollen.

Tarifbildungsvorschlag fiir die Neuordnung des AT 24 S 5 im einzelnen:

a) Aufnahme des Wettbewerbs gegen. den ausschlieBlichen Bahn- oder Wasser-
weg und den gebpochen‘e‘n Wasser-/Bahnweg von auslindischen Seehifen unter
Beschrinkung der Ermifligung : :
in den Abt, IA -+ B gegeniiber der Regelklasse A auf 50%

IC—TF » ” " A, 529%
IIA . » » B, 52%
II B ” . B . 53%

III A » ”» » C 2 510/0
III B ”» » T C 7 520/0

Den Waettbewerbssitzen des Wasserweges sind die Rheinfrachten nach der
Duisburger Frachtenkonvention vom 1. 1. 1952 in der Fassung vom 1. 1. 1954
fiir 30 t-Partien in den Abt. IA, IB und IIIA ’
, 50t w5 IC—F; IIA und IIIB
I 75 tz » » i) 3 IIB
mit einem KWZ von 5,5% und einem Anreizzuschlag zu den Wasserfrachten -
von 20% in den ADbt. I und I
' 15% in der Abt. III
zugrunde gelegt.

b) Das Wettbewerbsgebiet umfafit alle Bahnhdfe an sowie westlich und siidlich
folgender Linie: ' ‘ ,
Bundesgrenze — Bentheim — Rheine — Osnabriick — Biinde (Westf) — Biele-
feld — Paderborn — Scherfede — Korbach — Wabern (ausschl) — Hersfeld —
Zonengrenze., o
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Die Bahnhéfe des Wettbewerbsgebietes sind in 12 Gruppen eingeteilt. Bei den
Gruppen 1—9 ist der Wettbewerb der belgischen und niederlindischen See-
héfen, bei den Gruppen 11 und 12 der Wettbewerb Triests beriicksichtigt. Bei
der Gruppe 10 ist der ungiinstigen geographischen Lage der Bahnhéfe im
Zonengrenzgebict Nordostbayerns Rechnung getragen.

Die Ermifligung betrigt in der Abt.

Gebiets: I I TTA " IIB IITA III B
gruppe A+B C—F
1 50 52 52 53 51 52
2 45 47 47 . 48 46 47
3 40 42 42 43 41 42
4 35 37 37 38 36 37
5 30 32 32 33 31 32
6 25 27 27 28 26 27
7 20 22 22 23 21 22
8 15 17 17 18 16 17
9 10 12 12 13 11 12
10 20 22 22 23 21 22
11 20 22 22 23 23 24
12 21 22" 22 23 28 29

(in Prozent der Regelklassenfrachtsitze)

Tarifbildender Hafen: Hamburg

Die Vielfalt des Verkehrs mit Giitern, die unter den AT 24 S5 fallen, diirfte die
Bundesbahn dazu angeregt haben, von der ,spitzen” Uebernahme der Frachten
des gebrochenen Weges als Eisenbahnfrachtsitze fiir den tarifbildenden Hafen
abzusehen, das Bundesgebiet in insgesamt 12 Zonen annihernd gleicher Frachten-
lage einzuteilen und die ErmiBigungen von 0 im Nichtbewerbsgebiet bis zur
Héchstermifligung um 5 % von Zone zu Zone ansteigen zu lassen.

Diese zweifellos elegante Losung bewirkt cine weitgehende Anniherung an die
Frachtparitit. Die Abweichungen bewegen sich in der Grdfienordnung von
45 % der Regelfrachtsitze im Verkehr von dem tarifbildenden Hafen. Der Nach-
~ teil dieser Tarifbildung liegt in diesen unvermeidlichen Abweichungen, die jedoch
nur dann stérend wirken kénnen, wenn sie einen Verkehrsschwerpunkt treffen,
Dann kann es zu spiitbaren und wirksamen frachtlichen Nachteilen fiir den

einen odér anderén Weg fithren.

. ‘ VII,
Die im vorstehenden Abschnitt genannten typischen Tarifbildungsbeispicle ent-
halten zwei Begriffe, auf die noch einzugehen ist: :
' die Héchstermiligung,

der tarifbildende Hafen,
Mit der in jedem Seehafentarif fixierten Héchstermifigung setzt sich die
Bundesbahn eine kostenbedingte Grenze. Sie verwirklicht das Prinzip der Fracht-
paritit nur soweit, wie es ihre Selbstkosten gestatten.
Diese Selbstbeschrinkung hat zur Folge, daf} sich lings des Rheins und seiner
Nebenfliisse und lings der hollindisch-deutschen und belgisch-deutschen Grenze
eine Zone bildet, in der der Verkehr mit den Beneluxhifen einen echten Fracht-

s
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anreiz behilt, In diese Zone fallen vor allem die nassen Empfangs- bzw. Ver=
sandplitze, d.h. die Binnenumschlagsplitze und dicjenigen Stationen, die ohne
nennenswerten Zus bzw, Ablauf auf dem Landwege nahe den Binnenhifen liegen.

Die Tiefe dieser Zone ist ausschlieflich von eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen
der Bundesbahn abhingig, die wiederum in der jeweiligen finanziellen Lage der
Bundesbahn ihren Ursprung hat. Hier zeigt sich eine deutliche Diskrepanz
zwischen dem Parititsprinzip und den Grenzen seiner Durchfiihrbarkeit. Aber
auch eine weitere Liicke in den Richtlinien wird hier deutlich sichtbar: iiber das

Maf der Belastung des Verkehrstrigers Bundesbahn mit Wettbewerbsmafinahmen
sagen die Richtlinien nichts aus.

Die Rheinschiffahrt hat im Zuge der Neuordnung der Sechafentarife, auf der
Interessenklausel zu Gunsten der Binnenschiffahrt fuiend, wiederholt verlangt,
eine Zone lings des’Rheins als ureigenstes Einzugsgebiet der Rbeinschiffahrt
von der Frachtparitit auszusparen, d. h. dem Frachtzahler in der Rheinzone einen
echten Anreiz fiir die Benutzung des nassen Weges zu belassen. Diese Forderung
ist keineswegs abwegig, wenn man versucht, der Klausel ,unter Wahrung der
‘berechtigten Belange der Binnenschiffahrt® konkreten Inhalt zu geben. Der
Rheinschiffahrt — und auch die im Verkehr mit den deutschen Hifen beschiftigte
Binnenschiffahrt wird davon berithrt — ist entgegengehalten worden, daf3 sich
eine solche Schutzzone aus der Selbstbeschrinkung der Bundesbahn hinsicht-
lich der Hohe ‘der Frachtermifligungen automatisch ergibt. - R
Dieser Einwand hat zur Zeit eine gewisse praktische Berechtigung. Grundsitz-
lich ist er jedoch nicht stichhaltig. Die Prinzipien der Seehafentarifbildung auf
Grund der Richtlinien aus dem Jahre 1951 sind zu klar und eindeutig, als daf}
der am stirksten ‘betroffenc Verkehrstriger damit zufrieden sein konnte, die
Wahrung seiner Belange von den eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen seines
Konkurrenten abhingig zu sehen. Insofern sind die von der Bundesbahn sich
selbst gesteckten Grenzen in der Hohe der Ermifligungen kein Ersatz fiir eine
klare Entscheidung, ob-es lings des Rheins cine Zone geben soll, in der ab:
weichend von dem Parititsprinzip ein echter Frachtanreiz fiir den gebrochenen
Verkehr mit den Rheinmiindungshifen bestehen bleiben soll.

Als eine hochst diffizile Frage erwies sich die Wahl des itarifbildenden

Hafens, dessen Frachtsitze im Eisenbahnverkehr denen des gebrochenen Vers
kehrs mit den Rheinmiindungshifen gleichen sollen.

Theoretisch kann jeder der deutschen Sechifen als tarifbildend bestimmt werden.
In der neueren Zeit, seit der Zusammenfassung der Lindereisenbahnen zur
Reichsbahn, ist in der Regel Hamburg tarifbildender Hafen, Bremen nur fiir
einige Giiter, in denen es ein deutliches Uebergewicht gegeniiber anderen Hifen
aufweist, so ‘in «den Sechafentarifen fiir Baumwolle, Zellulose, Getreide.
Fiir die Rheinschiffahrt und ihre Einstellung zur Sechafentarifpolitik gewann
die Wahl des tarifbildenden Hafens eine besondere Bedeutung in dem Augen-
blick, als. die Seehafentarife nach den Frachten des gebrochenen Weges spitz. ™
gerechnet wurden und Hamburg in der Regel tarifbildender Hafen blicb. Die
Sorge der Rheinschiffahrt um ihre Belange wird ausgeldst durch' die Tatsache,
daf} die kiirzeren Tarifentfernungen Bremens zum Einzugsgebiet des Rheins gegen=
{iber Hamburg als dem tarifbildenden Hafen die Frachtsitze fiir Bremen niedriger
sein lassen als die Hamburger Sitze, die nach den Frachten im gebrochenen
Verkchr errechnet wurden. Durch die prozentuale Kiirzung 'der Frachtunters
schiede zwischen den Sechifen wird die Unterbietung der Frachten des ge-
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brochenen Weges durch die Eisenbahnfrachten ab Bremen zwar abgeschwicht.
Dennoch ist es unausbleiblich, dafl der in den Frachten des gebrochenen Weges
eingerechnete Zuschlag: zum Ausgleich der Fadilititenunterschiede durch die
Frachten im Verkehr mit Bremen neutralisiert wird oder dafl die absoluten
Frachten des gebrochenen Weges durch die Bremer Eisenbahnfrachtsitze sogar

unterboten werden.

In den Seehafentarifen der preuBlischen Staatsbahn war Emden als der den Rhein-
miindungshifen verkehrsgeographisch am nichsten gelegene deutsche Hafen in
der Regel tarifbildend. Es wiirde in diesem Zusammenhang zu weit fiihren, auf
die Griinde einzugehen, die Veranlassung gaben, Hamburg regelmiflig zum tarif.
bildenden Hafen zu machen. Welche Griinde es auch immer gewesen sein mégen
— unter anderem die Abstimmung der Frachten auf die von den deutschen Ost-
seehifen —, sie kénnen heute keine Giiltigkeit mehr beanspruchen, nachdem
die Seehafentarife einer neuen Ordnung unterworfen wurden. Es wire daher
durchaus folgerichtig, den zum Wettbewerbsgebiet frachtgiinstigsten deutschen
Hafen in der Regel zum tarifbildenden Hafen zu machen.

Eine solche Regelung hitte zweifellos eine Verteuerung der Eisenbahnfrachten
ab Bremen und damit auch ab Hamburg zur Folge. Auch kann man dagegen ein-
wenden, dafl eine solche Lésung zu schematisch sei und den praktischen Ver.
hiltnissen nicht gerecht werde, weil zum Beispiel ein Hafen tarifbildend wiirde,
dessen Umschlag auf diesem Gebiet unbedeutend ist. Es bietet sich daher als
zweite Mdglichkeit die Wahl desjenigen Hafens als tarifbildend an, um dessen
Wettbewerbsfihigkeit es in der Praxis geht, der also fiir ein bestimmtes Gut «in
deutliches Uebergewicht im Umschlag nachweisen kann.

Es ist hier nicht der Platz, die vielseitigen theoretischen und praktischen Méglich-
keiten fiir die Wahl des tarifbildenden Hafens zu erértern. Nur erscheint es in
diesem Rahmen wichtig, die praktischen Schwierigkeiten aufzuzeigen, die sich
gerade auf Teilgebieten der Neuordnung der Sechafentarife ergaben und : die
ihren Ursprung darin hatten, daBl die Gesamtkonzeption des Parititsprinzips
bewuf}t oder unbewuf3t Briiche aufweist.

Mit dieser Feststellung erhebt sich zwangsliufig die Frage nach der Richtigkeit
des Parititsprinzips und ob es notwendig ist, die Paritit der Frachtsitze als Zjel
der Wettbewerbsordnung unter den Seehafengruppen und damit als Ziel der

Seehafentarifpolitik zu proklamieren.

VIII,

Jede kritische Stellungnahme sollte damit beginnen, das Positive herauszustellen.
Es muf} festgestellt werden, dafl mit dem Parititsprinzip iiberhaupt erst einmal
eine neue Grundlage geschaffen wurde, mit der sich die Praxis auseinander-
zusetzen hatte und aus der sie Erfahrungen sammeln konnte. Auch kann nicht
bezweifelt werden, dafd ¢s das Parititsprinzip in den Seehafentarifen war, das die
internationale Rheinschiffahrt nachhaltig beeinfluflte und dringte, eine Ordnung
zu schaffen, die iiberhaupt erst die Voraussetzung schuf, Eisenbahn- und Binnen-
schiffsfrachten zum Zwecke der Seehafentarifbildung ohne einschneidende Wir-
kungen auf den gesamten Rheinfrachtenmarkt aufeinander abzustimmen.

Mit diesen Vorteilen, die sich zum Teil ergaben, ohne daf3 sie voraussehbar
waren, i}t sich das Prinzip der Frachtparitit allein nicht rechtfertigen. Aeuflere
Vor= oder Nachteile diirfen von der grundsitzlichen Frage nach der Zweckmiflig-
keit des Prinzips und sciner inneren Rechtfertigung nicht ablenken.
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Bei der kritischen Betrachtung des Parititsprinzips muB von der Zielsetzung der
Séehafentarifpolitik ausgegangen werden, wie sie der Bundesminister fiir Verkehr
in seinen Richtlinien formuliert hat. Es muf} daher die Frage gestellt werden, ob
es zur Sicherung einer gebithrenden Stellung im Welthandel und im Uebersee-
verkehr notwendig ist, die binnenlindischen Frachtkosten im Verkehr mit den
deutschen Seehifen denen im Verkehr mit den Beneluxhifen gleichzustellen
und ob somit zwingende volkswirtschaftliche Griinde vorliegen, dic dargestellten
Spannungen zwischen den Verkehrstrigern auszuldsen und diese unmittelbar
zu belasten.

Diese Fragestellung schliefit in sich keineswegs einen Zweifel an der iiberragenden
volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen Sechifen als Handelsmirkte und
Verkehrsanstalten und an der Notwendigkeit, die Sechifen im nationalwirtschaft-
lichen Interesse zur Aufrechterhaltung und Sicherung ibrer Stellung zu unter-
stiitzen, ein. Auch soll der Tarifgestaltung im binnenlindischen Verkehr als
sechafenpolitisches Mittel keineswegs die Anerkennung und dic Berechtigung
versagt werden, Es mufl sogar davon ausgegangen werden, dafl eine sechafen-
politische Gesamtkonzeption sich nicht nur auf die Gestaltung der Beférderungs-
preise eines Verkehrstrigers beschrinken darf, sondern die tarifpolitischen Mog-
lichkeiten auf allen Verkehrswegen, die die deutschen Seehifen mit ihrem Hinter-
land verbinden, kliren und erfassen mufl.

Den Ueberlegungen, aus denen der Schlufl gezogen wurde, die binnenlindischen
Frachtkosten seien generell gleichzustellen, um das seehafenpolitische Ziel zu
erreichen, kann nur die Auffassung zugrunde gelegen haben, dafl die Wett-
bewerbsfahigkeit eines Scehafens ausschlieflich, zumindest aber im iiberwiegen-
den Mafle, von den binnenlindischen Frachtkosten, d.h. von dem verkehrs-
geographischen Standort eines Sechafens zu seinem Hinterland abhingig ist.
Da jedoch ernsthaft nicht bestritten werden kann, daf} die verkehrsgeographische
Lage cines Seehafens zum Binnenlande unter einer Vielzahl von Faktoren und
wirtschaftlichen Einfliissen mannigfacher Art nur einer ist, dessen Wirksamkeit
fiir jeden Hafen, ja fiir jedes Gut hochst unterschiedlich zu werten ist, gibt es
keinen iiberzeugenden Beweis fiir die Notwendigkeit und Berechtigung, generell
die Frachten zweier konkurrierenden Seehafengruppen gleichzustellen.

Der mdgliche Einwand, die spezifischen Eigenschaften cines Hafens, die be-
sonderen Anzichungskrifte, die von einem Hafen auf Grund sciner Facilititen
ausgehen und auf den Verkehr mit Auflenhandelsgiitern wirken, lielen sich im
cinzelnen nicht werten, und man kénne daber nur denjenigen Faktor unmittel-
bar beeinflussen, der sich rechnerisch annihernd genau erfassen liflt, ist ein
Widerspruch in sich. Das Parititsprinzip hitte nur dann eine innere Berechti-
gung, wenn es spezifische Eigenarten einzelner Hafen nicht gibe und wenn dic
Haifen nicht bewuflt in den verschiedenen Abschnitten ihrer Geschichte diese
Eigenarten mit grofer Sorgfalt entwickelt hitten. Das Prinzip der Frachtparitit,
vor allem {ibertragen auf die deutschen Seehifen (Port Equalization), kann sogar
zu ciner akuten Gefahr fiir diese Eigenarten, die ein Teil des volkswirtschaft-
lichen Wertes der Seehifen darstellen, werden und einen unerwiinschten Nivel-
lierungsprozefl auslésen. .

Das Prinzip der Frachtparitit kann nur in einer statischen Betrachfungsweise
der wirtschaftlichen Vorginge und Krifte in den Seehifen seinen Ursprung
haben und ist offenbar in hohem Mafle auf die in den Nachkriegsjahren iiblich
gewordene Ueberbewertung der Frachtkosten zuriickzufiihren, dic in wieder-
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holten Auseinandersetzungen um die Héhe der Verkehrstarife immer wieder zum
Ausdruck kam. Die Dynamik, die dem Verkehrs: und Handelsablauf in den
Seehifen innewohnt und von der dic Wirtschaftsgeschichte der Handelsplitze an
der deutschen Kiiste Zeugnis ablegt, wird durch die Ueberbewertung der binnen-
lindischen Frachtkosten negiert. . !

Damit ist keineswegs gesagt, daf} die verkehrsgeographische Lage eines Sechafens
zum Binnenlande stets nur eine untergeordnete Rolle spielt und von den anderen
Faktoren der Wettbewerbsfihigkeit eines Hafens vollig iiberdeckt wird. Die
Tarifpolitik als sechafenpolitisches Mittel ist auch auflerhalb des deutschen Wirt.
schaftsgebietes so vielfach bewihrt, daf3 iiber ihren Sinn und Berechtigung nicht
gestritten werden kann, Es geht vielmehr darum, das richtige Maf3 zu finden.

Die Vielfalt des Sechafenverkehrs und der Eigenarten jedes Seehafens verbieten
jede generelle Losung und verlangen nach einer schmiegsamen Anpassung der
Seehafenpolitik an die differenzierten wirtschaftlichen Verhiltnisse und Krifte
in den Seehifen. Die unterschiedliche Bedeutung der binnenlindischen Fracht-
kosten fiir dic Wettbewerbsfihigkeit cines Seehafens verbietet Patentldsungen

“wie z. B. die Herstellung der Frachtparitit.

Dic Ablehnung des Parititsprinzips als Patentlésung und als generelles Zjel
der Seehafentarifpolitik schlieft seine Anwendung in der Praxis keineswegs
aus, wenn die Gleichstellung der Frachten sich fiir einen bestimmten Verkehr als
Voraussetzung fiir dic Wettbewerbsfibigkeit der deutschen Seehifen erweist.
Die Einfithrung eines nach dem Parititsprinzip gebildeten Seehafentarifs sollte
jedoch von dem zwingenden Beweis abhingig sein, dafy die Frachten im Verkehr
zwischen Seehifen und Hinterland tatsichlich der ausschlaggebende Faktor im
Wettbewerb sind. Eine solche Beweisfiilhrung ist durchaus mdglich. Es kann
z. B. nicht bestritten werden, daf8 die binnenlindischen Frachten ecine ausschlag-
gebende Rolle fiir die Beteiligung der verschiedenen Hifen am Umschlag so
frachtempfindlicher Giiter wie Kohle und Erze spielen. In wenigen Fillen aber
wird fiir hoherwertige Giiter der Nachweis gelingen, dafl die Wettbewerbsfihig-
keit der deutschen Hifen von der Gleichstellung ihrer Eisenbahnfrachten mit
denen des gebrochenen Weges im Verkehr mit den Rheinmiindungshifen ab-
hingig ist. Das gilt in noch héherem MaSe fiir die Beurteilung der Notwendigkeit,
von dem bewihrten Prinzip der Nullregulierung der Eisenbahnfrachten im Ver-
kehr mit den Seechiifen abzuweichen und die Frachtunterschiede abzuschwichen

oder gar vollstindig zu, beseitigen.

Es muf3 als eine Schwiche der deutschen Verkehrpolitik angesehen werden, da@3
sie in den Jahren nach 1945 dic Verkehrstriger vor einer Ueberforderung auf
dem Gebiet der Frachtgestaltung durch wirtschaftliche und politische Instanzen
nicht hat schiitzen kdnnen oder auch nicht hat schiitzen wollen, weil sie selbst

"in der dogmatischen Betrachtungsweise der Frachtkosten befangen war.

IX
Zusammenfassend kdnnen aufgrund der praktischen Erfahrungen aus der Neu-
ordnung der Sechafentarife folgende Feststellungen: getroffen werden:

1. Die an sich klare verkehrspolitische Konzeption der Sechafentarifpolitik, als
" deren Kern die Herstellung einer qualitativen Paritit der Eisenbahnfrachten im
Verkehr mit den deutschen Hifen!) angesehen werden mufl, wurde durch-

1) mit den Frachten des gebrochenen Weges von /nach den Beoeluxhilen,

‘
\
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brochen, als zugleich wirtschaftspolitische Ziele mit Hilfe von Seehafentarifen
verfolgt wurden.

. Die. praktische Durchfithrung des Parititsprinzips erwies sich als aufler-

ordentlich schwierig, weil mit der Uebertragung der Frachten des gebrochenen
Wieges in einen Eisenbahntarif zwei in ihrer Struktur grundlegend verschie-
dene Tarifsysteme auf verschiedenen Verkehrswegen erstmalig fiir einen schr -
bedeutenden Verkehrskomplex in Uebereinstimmung zu bringen und die Wit~
kung der Frachten als Wettbewerbsregulator zwischen Bahn und Binnenschiff-
fahrt in einem sehr differenzierten Verkehr, wie es der mit den Secehiifen ist,
zu beurteilen und zu werten waren. Die dadurch ausgeldsten Spannungen
zwischen den Verkehrstriigern mufiten zwangsliufig in den Vordergrund vor
die eigentliche Aufgabe der deutschen Seechafenpolitik treten.

Die erarbeiteten praktischen LoSungen konnten mangels ausreichender Er-
fahrungen aus der Vergangenheit hiufig nur den Charakter von Kompromissen
tragen, weil objektive Maf3stibe fehlten oder nicht ermittelt werden konnten.
Die bei der Abstimmung der Befsrderungsentgelte der konkurrierenden See-
hifen und Sechafengruppen gemachten praktischen Erfahrungen geben be-
rechtigten Anlaf, die Richtigkeit und Notwendigkeit des Parititsprinzips dem
Grunde nach sehr in Frage zu stellen, umso mehr, als die Frachten zwischen
Seehifen und Hinterland nur ein Faktor bei der Bewertung der Wettbe-
werbsfihigkeit eines Hafens sind, dessen praktische Bedeutung héchst unter-

‘schiedlich fiir jeden Hafen und fiir jede Giiterart ist. Die in dem Paritits-

prinzip zum, Ausdruck kommende dogmatische Auffassung von der Bedeutung
der binnenlindischen Frachtkosten im Verkehr mit den Sechifen negiert
bewuft die vielfiltigen Eigenarten jedes Hafens und die daraus resultierenden
Anzichungskrifte auf den Verkehr. Sie ist kennzeichend fiir eine statische
Betrachtungsweise der wirtschaftlichen Vorginge in den Seehifen und ver-
kennt die Dynamik, die von der Zusammnenballung wirtschaftlicher Krifte -
vielfiltiger Art in jedem Sechafen ausgeht und wirksam ist. Die Ueber»
schitzung der Bedeutung der binnenlindischen Frachtkosten und ihre gleiche
Bewertung fiir jeden Hafen fiihrte daher zu einer falschen Ausgangsbasis fiir’
die Beurteilung der Notwendigkeit des Parititsprinzips.:

Fiir die Verkehrstriger, hier insbesondere die Binnenschiffahrt,
mufl daher das Parititsprinzip als wesentlicher Inhalt: der Seehafentarif-
politik als eine Belastung angesehen werden, die im allgemeinen und als
generelle Losung iiber das volkswirtschaftlich notwendige Maf3 hinaus-
geht und zu dauernden Spannungen zwischen den hauptsichlich beteiligten
Verkehrstrigern fiihrt, Diese Spannungen wiren vermeidbar, ohne die im
nationalwirtschaftlichen Interesse notwendige Férderung der deutschen See-
hifen auch mit Hilfe frachtlicher Erleichterungen ihres Verkehrs mit dem
Binnenlande zu becintrachtigen.

Die in den Richtlinien verankerte Ucberpriifung der Wirksamkeit der durch
sie eingeleiteten Seehafentarifpolitik wird sich daher vor allem mit dem Pari-
titsprinzip beschiftigen, dariiber hinaus aber die Einordnung der Binnen-
schiffahrt im Verkehr mit den deutschen Sechifen in die tarifpolitische
Gesamtkonzeption vorsehen miissen.

¥
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Europa~-Verkehr., Otto Elsner Verlads-
gesellschaft, Berlin — Darmstadt.

In einer Zeit, wo die Bestrebungen fiir
eine wirtschaftliche Integration Europas
smy Mittelpunkt der Sffentlichen Diskus-
sion stehen, .wird man das Erscheinen
einer Zeitschrift, die sich bewuflt in den
Dienst des Gedankens der verkehrspoli-
tischen Einlheit Europas stellt, durchaus
begriifien kdnnen. Wenn sich die Zeit-
schrift ihrer Ankiindigung gemifl auf die
pesonderen Fragen der Vereinigung und
der Zusammenarbeit der Verkehrsmittel
im europdischen Raum einstellt, kann sie
eine wertvolle Ergiinzung der bereits vor-
handenen Verkehrszeitschriften werden.
Das erste Heft bringt eine Anzahl klei-
nerer Beitrige zu eutopdischen Verkehes-
problemen, die einen Uberblick {iber die
allgemeinen und besonderen Aufdaben
und Arbeiten auf diesem Gebiet geben.
Es ist verstindlich, daf das erste Heft
zum groflen Teil noch kurze programma-
tische und populiire Darstellungen bringt.
Sie wiirde sich einen Verdienst erwerbzn,
wenn die folgenden Hefte tiefer in die
DProblematik der europiischen .V‘erk“ehrs-
integration auf den einzelnen T_elIgAcbleten
des Verkehrs - hineinfiihren wiirden.

DPaul Berkenkopf

Karl Beschoren: ,40 Jahre Donau-
Schiffbau®, 19153—1953. Schiffahrts-Ver-
lag ,.Hansa®, C. Schroedter & Co., Ham-
burg 11.

Geschichte des Schiffsbaues — beschrie-
ben von einem, der ein Stiick dieser Ge-
schichte ist. Das unmittelbare Erle_ben
spricht aus jeder Zeile, und man gewinnt
oftmals den Eindruck, ,,als habe sich alles
erst gestern ereignet'.

Diese auf Anregung der Schiffbautechni-

schen Gesellschaft Berlin verfaBte Schrift

bringt dem mit Wesen und Entwicklung
der Donauschiffahrt nicht vertraufen

Leser eine Fiille von Uberraschungen. Sie

ist bemerkenswert und niitzlich in zwei-

facher Hinsicht: Einmal 183t sie im Augen-

blick des Wiedererwachens der nach 1945

bis zur Bedeutungslosigkeit Lerabgesun-

kenen deutschen Schiffahrt auf dieser
wichtigen Nordost-Siidosttransversale
durch den europiiischen Raum einstige

Macht und Grofle des Donaustroms vor

unseren Augen erstehen;

zum anderen zeigt sie die erstaunlichen
Experimente, die zur Rationalisierung des
fahrenden Binnenschiffalhrtsbatricbes zwi-
schen den beiden Weltkriegen angestellt
wurden . . . . Versuche, deren Erdebnisse
gerade heute Beachtung heischen, da der
Blick auf z. B. die Betriebsverhiiltnisse
auf den nordamerikanischen Wasserstra-
fien die Diskussion um ,Schieben und Zie-
hen im Schleppdienst” wieder laut wer-
den lifit, )

Die Probleme um die Anwendung des
Dieselmotors, den Transport von Schiffen
iiber Land von einem Stromgebiet zum
anderen (1916 zum ersten Mal durchge-
fiihrt), der unvollendete Versuch, Schiffe
aus Eisenbeton zu bauen, das wechselvolle
Schicksal des beriihmt gewordenen Schul-
schiffes ,,Uhu*, Binnen-Seeschiffe (,Re-
gensburg der westlichste Hafen des
Schwarzen Meeres”) und der Bau wvon
Kiihlschiffen . . . das altes sind DPioniey-
taten, die hier mit sympathischer Anteil-
nahme geschildert werden.

Gewif, es ist im strengen Wortsinn keine
»wissenschaftliche Abhandlung”; aber sie
hat den Viorzug, in lebendiger Weise die
Entwicklungsstadien der Schiffbautechnik
auf diesem nahezu auf 2400 km Liinge
schiffpbaren Strom auch dem technisch un-
gebildeten Leser mahezubringen. Und das
will angesichts der Fiille der dargestellten
Experimente und dem dringlichen Bestre-
ben der modernen DBinnenschiffahrt im
westeuropiiischen Raum zur Rationalisie-
sierung wichtig erscheinen. ,Was du er-

erbt von deinen Viitern, .. .°
Dr. Seidenius

,Das Recht des Schiffs-
1. Auflage, XVI, 584 Sciten,
Sammlung

Prause:
kredits.*
1954, Ganzleinen DM 58,—.
Guttentag 242,

Das umfangreiche Werk (ca. 600 Segiten)

ist ,,fiir den Gebrauch aller derer gedache,

die gebend, empfangend oder verwaltend
mit dem Kreditwesen bei See- oder Bin-
nenschiffen zu tun haben®.

Der Verfasser, der durch seine rechts-

beratende Titigkeit in der Oderschiffahrt

legitimiert ist, unternahm mit der Zu-
sammenfassung aller gesetzlichen Vor-
schriften iiber den Schitfskredit ein in sei-
ner Wichtigkeit gar nichft hoch genug ein-
zuschiitzendes Unterfangen; denn es geht



Buchbespreelungen 65

heute ganz allgemein darum, neue Wege
der Schiffsbaufinanzierung zu baschreiten,
sich von staatlicher Beihilfe, sei es in der
Form direkter Subventionen oder steuer-
licher Anreize, zu emanzipieren. Wie aber
kénnen die #uferst heterogenen Kapital-
quellen fiir den Schiffsbau erschlossen

werden, wenn die rechtlichen Grundlagen .

der Kapitalleihe nicht geniigend durch-
sichtig sind und damit bei den willigen
privaten Kapitalgebern ein ungerechtfer-
tigstes Gefithl der Unsicherheit und des
Risikos erzeugt wird!

Der Verfasser stellt in sehr {ibersicht-
licher Weise zuniichst ,,das allgemeine und
Verfahrensrecht des Schiffskredit-
geschiifts” dar (Ges. iiber Rechte an ein-
getragenen Schiffen und Schiffsbauwerken
v. 15. Nov. 1940, Schiffsreg.-Ordnung vom
26. Mai 1951, Gesetzliche Bestimmungen
fiir wertbestiindige Schiffshypotheken in
ausl. Wihrung — Anhang zu § 36 SchRO,
Schiffsregisterverfiigung v. 29. Mai 1951,
Flaggenrechtsgesetz v. 8. Februar 1951).
Daran schliefit sich als zweiter Teil ,,das
Recht des organisierten Schiffskredits® an
(Schiffsbankgesetz v. 8. April 1943, Ges.
iiber eine voriibergehende Erweiterung
der _Geschiifte der* Hypotheken- wund
Pfandbriefbanken v. 5. Aug. 1950, Ges.
tiber Darlehen zum Bau und Erwerb von
Handelsschiffen v. 27. Sept. 1950). Eine
wertvolle Erdiinzung bringt der dritte Teil
mit einer Wiedergabe der Bestimmungen,
die im Zusammenhang mit dem Schiffs-
kredit von Bedeutung sind. (Viertes Buch
des Handelsgesetzbuches, Ges. betr. die
privatrechtl, Verhiltnisse der Binnen-
schiffahrt vom 15. 6. 1895, Ges. iiber den
gewerbl. Binnenschiffsverkehr v. 1. 10.
1953, Ges. betr. die gemeinsamen Rechte
der Besitzer von Schuldverschreibungen
vom 4. 12. 1899, Reichsgesetz iiber das
Kreditwesen mit Durchfiibhrungsverord-
nungen). Das in cinem Nachtrag wieder-
gegebene Gesetz iiber die stantl. Geneh-
migung der Ausgabe von Inhaber- und
Orderschuldverschreibungen v. 26. 6. 1954
zeigt, daf} auch die jlingsten gesetzl., Vor-
schriften beriicksichtigt sind.

Die Darstellung selbst ist einpriigsam und
praktisch: Der Verfasser bringt zuniichst
den geschlossenen Gesetzestext. Danach
folgt im Abschnitt Erlduterungen rcinc
Wiederholung der einzelnen Paragraphen
mit ausftihrlichen Anmerkungen. Man wird
der Auffassung sein miissen, dafl diese
ausfiihrliche Darstellung uwnd Kommen-
tierung des Rechts des Schiffskredits eine
Liicke schliefit und damit dem volkswirt-
schaftlichen Anliegen Rechnung triigt,
neue Kapitalquellen fiir die Finanzierung

des deutschen Seeschiffs- und Binnen-
schiffsbaus erschliefien zu helfen.

Dr. Seidenfus

Boender, P. Dr.: Die niederlindischen
Eisenbabnen als kommerzielles Unfer-
nehmen. Heft 1 der Vortriige aus dem
Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitit Miinster. Verlag van den
Hoeck und Rupprecht in Gottingen.
Preis 2,50 DM.

Die niederldandische Verkehrspolitik ge~

niefit nicht dic weitgehende Sonder-

stellung, wie sie in der deutschen gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung zum

Ausdruck kommt. Nidit zuletzt ist diese

Abweichung darauf zuriickzufiihren, dafd

die niederlindischen Eisenbahnen selbst

vor dem Motorisierungszeitalter keine

Monopolstellung hatten, weil das aufler-

ordentlich fein verzweigte Wassarstrafien-

nefz dies nicht zuldfit, Deshalb ist ein
besonderer Schutz der Eisenbahnbenutzer
nicht ndtig gewesen.

Man mufl von dieser grundlegenden Tat-

sache ausgehen, wenn man den Vortrag

Boenders wiirdigen will. Dabei scheint

wesentlich folgendes zu sein:

1. Die niederliindischen Eisenbahnen sind
eine A.G., deren Aktien sich restlos in
der Hand des Staates befinden. Der
Handlungsfreiheit des Vorstandes ist
weitgehend Raum gegeben. Das Parla-
ment iibt keinen unmittelbaren Einflufd
auf die Betriebsfiihrung aus. Lediglich
in Fragen der Genehmigung der Falr-
pliane und der Tarife, der Beteiligang an
anderen Unternehmungen und bei wich-
tigen Ausdehnungen des technischen
Apparates ist der Verkehrsminister zu
horen.

2. Die Bahnen werden nicht fiir sozial-
politische oder wirtschaftspolitische
Zwecke des Staates beansprucht in
Sonderheit in Hinsicht auf Fahrpreis-
vergiinstigungen fiir bestimmte Gruppen
der Bevdlkerung.

3. Das Prinzip der Tarifgleichheit ist in-
soweit aufgegeben, als im Giiterverkelr.
Ermiifligungen nach kaufminnischen
Gesichtspunkten gewihrt werden, wobei
die offiziell veroffentlichten vom Ver-
kehrsminister genehmigten Tarife als
Hdchsttarife gelten. Diese Hochst-
tarife richten sich nach den Kosten und
den Verhiltnissen des Verkehrsmarktzs.
Die gewiihrten Ermiifligungen werden
jedoch nicht verdffentlicht. Das ist eine
bewufit gewollte Einschriinkung des
gemeinwirtschaftlichen  Tarifprinzips.
Im Personenverkehr hindgegen werden
die Tarife fiir alle Verkehrsbezichungen
einheitlich geregelt.
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4. Es besteht ein gewisser Wettbewerbs-
schutz in den Fillen, wo dics fiir die
Erhaltung einer redlichen und dauer-
haften Verkehrsbedienung erforderlich
ist. Das gilt besonders fiir die Linien-
verkehre, Die Zulassung neuer Giiter-
kraftlinien richtet sich nach dem Bedarf.

5. Es sollen keinerlei Subventionen ge~
geben werden,

Die finanzielle Lage der niederliindischen
Eisenbahnen ist durchaus befriedisend.
Es werden zwar keine hohen Gewinne er-
strebt, sondérn es wird besonderer Wert
auf die dauernde Sicherung der Existenz
des Unternehmens und auf eine aus-
reichende Verzinsung des investierten Ka-~
pitals delegt, und zwar fiir das Unter-
nehmen als Ganzes.. Innerhalb dieses
Ganzen bleibt Raum {iir nicht rentable
Titigkeiten, wenn nur der Ausgleich der
Rechnung im Ganzen gesichert bleibt.
Es ist ferner beachtlich — obschon die
Bahnen die Verpflichtung haben, notfalls
auch unrentable Strecken zu betreiben —,
daf} zablreiche Nebenbahnen stillgelegt
worden sind und stattdessen Lkw-Dienste
in Gestalt von Knotenpunktverkehren ein-
derichtet sind.

Die Befdrderungspflicht besteht iibrigens

nicht nur fiir die Eisenbahn, sondern auch

fiir den regelmiifligen Omnibus-, Lkw- und

Schiffsverkebr. Bei diesen besteht aber

nicht die Pflicht wie bei der Eisenbahn zur

Aufrechterhaltung unrentabler Verkehre.

Die Schiffahrt deckt bislang die Kosten

ihrer Fahrwege nicht. Beim Straflenverkehr

ist die Frage noch unklar.

Der Werkverkehr ist eintragungspflichtis.

Die Zulassung kann abgelehnt werden,

wenn die Lebensfihigkeit des gewerblichen

Giiterkraftverkehrs bedroht wird.

Die Eisenbahn hat durch Elektrifizierung

und diesel-elektrischen Betrieb, aber auch

durch eigene Omnibus- und Lastwagen-
dienste, unterstiitzt durch die ihr ein-
geriumte kaufminnische Bewegungsfrei-
heit, ihre finanzielle Lage in den letzten

Jahren beachtlich verbessert.

Man mufi Boender fiir seinen autschlufl-

reichen Viortrag dankbar sein. Allerdings

darf man dabei nicht vergessen, dafi die
holliindischen Verkehrsverhiltnisse ein-
facher und {ibersichtlicher sind als die des
viel komplizierteren Wirtschaftsgebildes
‘unserer Bundesrepublik. Dr. Bottger

Menges, Giinter Dr., Der Fremden-
verkehr in Frankfurt am Main wihrend

“ der beiden Messen uind der Aufomobil-
ausstellung im Jahrz 1953, Frankfurt am
Main 1954. '

Das im Jahre 1952 an der Johann-Wolf-

gang-Goethe-Universitit, Frankfurt am

Main, gegriindete Institut fiir Fremden-
verkehrswissenschaft ledt hiermit das 1.
Heft einer Schriftenfolge zur Fremden-
verkehrsforschung vor. Gegenstand der
Untersuchung ist die Wirkung von 3 Ver-
anstaltungen auf den Fremdenverkehr
einer Grofistadt. Kernpunkt ist der Nach-
weis der Steiserung der Zahl der Frem-
den und der Uebernachtungen durch diz

siden Messen und durch die Automobil-

ausstellung im Jahre 1953, Derner wird

dargetan, welche vorteilhaften Wirkungen
sich in der Ausnutzung der Belerber-
gungskapazitit ergeben haben. Im einzel-
nen witd sodann analysiert, welche Beher-
bergungsstiitten — eingeteilt nach Groflen

,und Rangklassen — von den Fremden aus

den verschiedenen Herkunftslindern be-
sonders bevorzugt werden, Dear Ablauf
des Fremdenverkelrs wiihrend der Ver-
anstaltungstage wird durch Schaubilder
deutlich gemacht.

Es konnte nicht Zweck der Schrift sein,
die Wirkungen der 3 Grofiveranstaltungen
auf das Wirtschafts- und Verkzshrsleben
der Stadt festzustellen. Darin ist aber
letztlich die in den Gemeindeparlamenten
immer wieder gestellte Frage aufgerollt,
ob die Hergabe der finanziellen Mittel
fiir das Ausstellungs- und Messewesen
und fiir die Fremdenverkehrswerbung all-
gemein gerechtfertigt ist durch eine nach-
haltise Belebung der wirtschaftlichen
Krifte der Stadt, insbesondere der am
Fremdenverkehr besonders interessierten
Unternehmungen. Zuzugeben ist, dafy eine
solche Feststellung schwierig ist. Wir ho-
ren gern, dafl das Frankfurter Institut
demniichst auch hieriiber eine Schrift ver-
Sffentlichen will. Dr. Bottger

Jahrbuch fiir Fremdenverkehr. Organ des
Deutschien Wirtschaftswissenschattlichen
Instituts fiir Fremdenverkehr an der
Universitit Miinchen. 3. Jahrgang, Heft
1, Winterhalbjahr 1954/55.

Auch das vorliegends Heft (vergl. die
Besprechungen in Heft 3/4 des 25. Jahr-
dandes dieser Zeitschrift) entspricht
durchaus wissenschaftlichen Anforderun- -
gen. Es ist erfreulich, dafl zunchmend
auch auslindische Autoren zu Wort kom-
men und daf} die Aufsiitze ausstrahlen in
die groferen, mit dem Fremdenverkehr
in Zusammenhang stehenden wirtschafts-
politischen Gesamtzusammenhiinge.

Das trifft besonders zu fiir den Aufsatz
von Nikerk iiber den Fremdenverkehr
in der Zablungsbilanz einiger touristisch
wichtiger Linder.

Dobrincic schildert einige Probleme
und Charakteristika im Fremdenverkehr
Jugoslawiens, wobei besonders beachtens-
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wert ist, dafl der inlindische Frem-~
denverkehr in Jugoslawien durch staat-
liche Mafinahmen weitgehend von den
breiteren Volksschichten belebt wurds,
wiihrend der Auslinderverkehr erst in
letzter Zeit ansteigende Tendenz zeigt;
Deutschland und Osterreich weisen den
‘hochsten Anteil aus. )
Morgenroth bringt in seinem Beitrag
iiber den Wert und Unwert der Fremden-
verkehrsstatistik ein altes Anliegen vor,
dem unbedingt zuzustimmen ist, nidmlich
daf fiir eine klare Beurteilung des Frem-
denverkehrs eine Reprisentativstatistik
notwendig ist. Sicher wird das im Einzel-
falle Schwierigkeiten ergeben, zumal dann,
wenn der Fremde wunmittelbar befragt
werden mufl. Aber das muf} schliefilich in
Kauf genommen werden.

Auch der Aufsatz von Walterspiel
iiber Ursache und Bedeutung immateri-
eller Faktoren im Hotelbetrieb ist lesens-
wert, weist er doch neue Wege zur Er-
kundung des Wesens des Hotelbetriebes,
dessen Zweck Walterspiel in der gewerbs-
miifligen’ Ubernahme von Haushaltsfunk-
tionen sieht. Dr. Bottger

Wolf, Walter, Dipl.-Ing.: Die Veran-
schlagung der Zugbildungsselbstkosten
aut Unterwegsbahahtfen wund der Ab-
ferfisungsselbstkosten des Giiterver~
kelhrs. Dissertation, T.-H. Anchen,’

Die Betricbskostenrechnung der Bundes-

bahn kennt drei grofle Leistungsgebiete:

die Zugbefdrderung,
. die Zugbildung,
die Abfertigung.

Ein Verfalren, die Kosten der Zugbefor-

derufig zu berechnen, ist seit Jahren be-

kannt und bei der Deutschen Bundesbahn
in der Dienstvorschrift fiir die Berechnung
der Kosten einer Zugfahrt (Zuko) nizder-

gelegt. Prof. Dr. Ing. Miiller hat zur Be-"

rechnung der variablen Kosten der Zug-
forderung ein vereinfachtes Verfahren
entwickelt und fiir die Erfassung der Ko-
sten der Zugbildung die Richtung gewie-
sen (Miiller, W.: Die Kosten einer Zug-
fahrt mit Dampflokomotiven durch Aus-
wertung der zeichnerischen Fahrzeit-
ermittflung, Organ fiir Fortschritte des
Eisenbahnwesens 1943, Heft 7 und 8; der-
selbe: Das allgemeine Verfahren zur Ver-
anschlagung der Giiterzugfahrten. Eisen-
bahntechnik 1948, Heft 5 und 4; ders:lbe:
Die Selbstkostenermittlung des Giitet-
wagenumlaufs, Eisenbahntechnik 1948,
Heft 8 und 9). .

E. Grafimann hat die Betriebskostenrech-
nung weiter ausgebaut und in einer
Dissertation (Die Veranschlagung der Zug-
bildungsselbstkostenin Rangierbahnhofen,

T-H Aachen) ein Verfahren entwickelf, an
Hand dessen die Zugbildungsselbstkosten
errechnet werden kdnnen, die in den Ran-
¢ierbahnhdfen entstehen.

Der Schlufistein zur Erfassung aller Selbst-
kosten der Bundesbahn im Giiterverkehr
ist nunmehr durch die oben erwiihnte
Arbeit von W. Wolf gesetzt worden. Er
hat einen praktischen Weg gewiesen, wic
die Selbstkosten fiir die Zugbildung auf
Unterwegsbahnhdfen zu berechnen sind,
sowie die Kosten, die bei der Abfertigung
des Gliterverkehrs entstehen.

Der Schwerpunkt der Arbeit liegt in den -
theoretischen Ausfiihrungen. DerVerfasser
arbeitet ein allgemein anwendbares Ver-

‘fahren ‘aus, mit dessen Hilfe die Kosten

an Hand der umfangreichen Batriebstinter-
lagen (Anlagepliine, Lohnlisten, Material-
belege usw.) erfaflt, auf Hilfslisten zu-
sammengestellt und auf Berechnungsbogen
iberfiihrt werden konnen. Mit Hilfe von -
geeigneten Kostenschliisseln werden sie

- auf die Leistungsgebiete verteilt und im

Wege der Divisionskalkulation (Kosten-
summe : Leistungssumme) den Kosten-
triigern (der Tonne Stiickgut oder der
Wagenladung) zugerechnet,

In einem besonderen Teil der Arbeit ent-
wickelt der Verfasser ein vereinfachtes
Verfahren zur Ermittlung der Abfertigungs-
selbstkosten. Mit Hilfe von mathematisch-
statistischen Methoden (Haufigkeitsrech-
nung, Korrelationsrechnung) vereinfacht
er die Berechnung der Selbstkosten der’
Abfertigung und verkiirzt den Zeitbedarf
zur Durchfiihrung der praktischen Unter-
suchungen, ohne dafl die Genauigkeit der
Ergebnisse wesentlich beeinflufit wiirde.
Mittels der von ihm entwickelten Ver-
fahren untersucht der Verfasser 9 Bahn-
héfe auf die Hshe der bei der Abfertigung
anfallenden Kosten. Diese 9 Bahnhdofe
stellen zweifellos keine repriisentative
Auswahl dar, auf Grund der man sofort
praktische Mafinahmen durchfiihren kéon-
te. Dennoch lassen sich aus diesen Zahlen
grundsiitzliche Erkenntnisse gewinnen,

Prof. Dr. Richard Grafimann war bereits
in seiner oben erwiihnten Arbeit {iber die
Veranschlagung der Zugbildungsselbst-
kosten in Rangierbalnhifen zu dem Er-
gebnis gekommen, -fdafl die Nahgiiterziige
infolge ihrer starken Besefzung mit Zug- -
begleitung und ihren vielen Unterwegs- -
aufenthalten in ihrer Zugbildung und
Zugfdrderung hohe Kosten verursachen..

. Wolf zeigt, daf§ diese Ziige nicht nur
zugbildungsmiflig, sondern auch abferti-
gungsmiifli¢ einen hohen Aufwand er-
tordern, Seine Untersuchungen fiithren zu
dem Ergebnis, daf} die Abfertigungskosten
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fiir eine Tonne Stiickgut je nach Grifle des
untersuchten Bahnhofs und Aufkommens
an Stiickéut von 20 bis 80 DM (1) an-
steigen. Man kann, wenn auch nur in schr
groben Ziigen, aus den Statistiken {iber
die Giiterbewegung auf den Eisenbahnen
erpechnen, dafl eine Reihe von Stationen,
die in verkehrsarmen Gebieten der Bundes-
republik liegen, nicht mehr als 1000 Tonnen
Stiickgut und nicht mehr als 2000 Tonnen
an Wagenladungen jihrlich abfertigen,
Das Ergebnis dieser Untersuchung wird
durch ein Verzeichnis bestitigt, das der
besprochenen Arbeit beiliegt. Es enthilt

Zahlen der ansonsten nicht verbffentlich--

ten Bahnhofsstatistik. 18 von denen in
diesem Verzeichnis aufgefithrten Bahn-
héfen weisen arbeitstigig ein Aufkommen
von unter 1 Tonne Stiickgut auf. 25 Bahn-
hiofe empfangen und verladen auf den Tag
bezogen weniger als 5 Tonnen im Wagen-
ladungsverkehr. Das wiirde bedeuten, dafl
diese Bahnhdfe im Tagesschnitt nicht mehr
als eine Sendung (f) abfertigen.

Der Verfasser kann auf Grund dicser
Zahlenwerte nicht anders folgern, dafl
ndie Eisenbahn volkswirtschaftlich geselen
thre so weit vorgestreckten Fiihler zuriick-
ziehen muf*, oder mit anderen Worten:
es wiire zu untersuclen, welche Bahnhdfe
auf Grund ihrer relativ hohen Kosten still-
zulegen wiiren. Die Arbeit zeigt ferner,
dafl die Abfertigung ciner Tonne Stiickgut
um so teurer wird, je geringer das Ver-
kelhrsaufkommen ist. Die Kosten auf klei-
nen Bahnhofen steigen um ein Vieltaches
an. Xhnliches gilt fir die Abfertigung der
Wagenladungen. Der Verfasser gibt die
Anregung, durch den Einsatz von

Ioks und Wagenschiebern zu einer Kosten-
senkung zu kommen. Im iibrigen aber ist
der Hinweis des im Dienste der Deatschen
Bundesbahn stehenden Verfassers be-
merkenswert, dafl man cauf weite Sicht
nicht umhin konne, auch beim Wagen-
ladungsgut an die Verwirklichung von
_Bahnumschlagszentren’ zu denken'*. Die
Verteilung bzw. das Sammeln von und zu
.diesen Zenfren sel ecine naturgegebene

Domine des Kraftwagens, da er im Nah-

verkehr das wirtschaftlichste Transport-
mittel sei. Wiolf kommt also zu demselben
Ergebnis wie Grafimann, der u. a. schreibt:
Die Zugforderung und die Zugbildung der
Nahgiiterziige ist feuer- »Es mag diese
Binsicht eine weitere Anregung sein, dar-
auf zu sinnen, wie man die Nahgiiterzlige
vermindern konnte. Dazu wire die Mecha-
nisierung des Ladegeschiiftes auf zen-
tralen grofien Giiteranlagen und der Zug-
stellung von dort aus in weitem Umkreis
mittels betriebseigener Kraftwagen ein
Weg, #hnlich, wie ihn die schwedischen

Klein-.

Staatshalinen mit Hilfe ihres sodenannten
Kreisverkehrs bereits beschritten haben.*
Diese und dic anderen oben erwiihnten
grundlegenden Arbeiten geben doch zu
denken. Ihre Ergebnisse werfen ein auf.
klirendes Licht auf die gegenwirtige
Tarif-Kosten - Situation, vor allem im
Stiickgutverkehr. Ich glaube, man wiirdes
ganz itberraschende Ergebnisse erfahren,
wenn den Kosten die Ertrige — die diesa
Arbeit natiirlich nicht enthilt — gegen-
{ibergestellt wiirden.

In erster Linie dient die vom Verfasser
ausgearbeitete Methode zur Ermittlung
der Abfertigungskosten innerbetrieblichan -
Kostenvergleichen. Sie kann Aussagen
iiber notwendige Rationalisierungsmag-
nahmen machen. Diese Aussagen kénnten
noch mehr untermauert werden, wenn die
Entwicklung des Kostenverlaufs aufge-
zeichnet wiirde, wie er sich bei einem
unterschiedlichen Beschiftigungsgrad und
Auftragsbestand bei den einzelnen Bahn-
hofen ergeben wiirde. Der Verfasser ver-
gleicht seinerseifs nur di= Kosten der
Bahnhofe, wis sie sich bei einer gegebenen
jaIuﬂesdurchschnittlichenGesamtauslas{un(s
der Bundesbahn ergeben haben. =
Die Ergebnisse werden natiirlicl stark be-
einflut von der Verteilung des Dhohen
Fixkostenanteils. Es wiirde deshalb intex-
essant sein, wenn eine Untersuchung iiber
den Verlauf der Grenzkostenkurven hin-
zukdme.

Die Hihe der fixen Kosten wird von der
Bewertung beeinfluft. Diese wird m, E. zu
sehr vom Techniker gesehen. Entwertungs-
erscheinungen, verursacht durch ,,Aus-der-
Mode-kommen®, und andere ibaliche be-
deufende Fakforen werden nicht in Be-
tracht gezogen. Die Nutzungsdauer der
Anlagen und des Umlaufvermdgens wird
gleich der technischen Lebensdauer gesetzt.
Infolgedessen sind die Absdireibungs-
quoten zu niedrig. -

Der Verfasser spricht von Zeitwert und
Neuwert. Ist der Neuwert gleich dem
Wiederbeschaffungswert? Dann diixften
die Anlagen zu hoch bewertst sein. Es
wiirde sicherlich sehr zur begrifflichen
Klarheit beitragen, wenn neben den Tech-
nikern auch ausgebildete DBetriebswirt-
schaftler an den Selbstkostenberechnungen

der Deutschen Bundesbahn mitwirken
wiirden.
Diese und die vorgenannten Arbeiten

lassen sich mnoch mach verschiedenen
anderen Richtungen hin (z. B. fiir den
zwischenbetrieblichen Vergleich, die Tarif-
bildung) auswerten, Es wiire deshalb wiin-
schenswert, wenn diese Arbeifen einem
breiten Kreis von Fachleuten bekannt
wiirden. Dr. Vogels





