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Zur Problematik der Investitionen
im Deutschen Verkehrswesen
Von Dr. H. St. Seidenfus

Die Verkehrspolitik unserer Tage befaflt sich primir mit MaBnahmen, dic
bestehenden Ungleichgewichte zwischen Strafenverkehr und StraBenkapazitit,
sowie Unstimmigkeiten beziiglich der Aufteilung der notwendigen Giiters
transporte unter den drei Binnenverkehrstrigern beseitigen sollen. So sind die
Debatten um den Einsatz finanzpolitischer Mittel, Tariffestlegungen, Beschrin-
kungen der LKW-Abmessungen und Aufweichung der gemeinwirtschaftlichen
Prinzipien der Eisenbahnverkehrsbedienung zu verstchen. Nebenher laufen
— so z.B. innerhalb des Arbeitsprogramms der europiischen Verkehrsminister-
konferenz — Arbeiten, die sich mit einer gegenseitigen Abstimmung der
nationalen Investitionen auf dem Verkehrssektor befassen. ,,Nebenher” — und
dies sebr zu Unrecht; denn man iibersieht gar zu leicht, dal Investition und
Verbrauch die beiden entscheidenden Sphiren des Wirtschaftsgeschehens sind.
Das gesamte Volkseinkommen als geldmiBiger Ausdruck der Summe aller in einer
Wirtschaftsperiode erstellten Giiter und Dienstleistungen, zu denen ja auch die
Verkehrsleistungen gehoren, kann nur zweierlei Verwendung finden: Es kann
entweder konsumiert oder gespart werden. Der Spatprozef fithrt aber sinnvoller-

- weise zur Investition!). Das Verhiltnis von Investition und Verbrauch ist das
Grundverhiltnis in der Wirtschaft. Ist es gestort

, so bedingt diese Stérung
Konjunktur ind Krise, Inflation und, Deflation. ‘

Die Investitionen sind auch auf dem Verkehrssektor — wie iiberall in der Wirt-
" schaft — der -entscheidende Bestandteil aller dkonomischen Titigkeit. Sie be-
stimmen in erster Linie den endgiiltigen Erfolg der im wesentlichen punktuell

und fiir sich gesehen nur kurzfristig wirksamen verkehrspolitischen Mafinahmen,
von denen eingangs die Rede war.

Was niitzt das Verkehrsfinanzgesetz, wenn der Werkfernverkehr trotzdem nicht
auf das ,volkswirtschaftlich gerechtfertigte Maf} eingedimmt werden kann, weil
er iiber. Standortverlegung oder Umwandlung des werkseigenen Verkehrs in
gewerblichen Giiterfernverkehr auf dem Wege der Beteiligung an einem solchen
freien Unternehmen Hintertiiren findet? Oder was niitzt z. B, die Modernisierung
der deutschen Binnenschiffahrt, wenn sie auf unzureichenden kiinstlichen Wasser-
strafien ihre neuen Qualititen micht zum Einsatz bringen kann? Oder wem wiire
mit dem unter optimistischen Erwartungen wieder aufgebauten Verkehrstriger
Eisenbahn gedient, wenn dieser Aufbau allein an der Wiederherstellung der
Vorkriegsverhiltnisse orientiert ist, und es sich herausstellen sollte, dafl er
bestimmte Verkehre dkonomisch nicht mehr bewiltigen kann? Welchen Erfolg

1y Der besondere Fall, in demn die nicht verbrauchten, also gesparten Linkommensteile nicht ihren
Weg tiber dié Kreditinstitute ader die Selbstfinanzierung in dic Investition finden, h. h. ,gehortet
werden, soll hier vernachlissigt sein, ' :

Bz 1 .




200 II. St. Secidenfus
soll ein grofiziigiger Ausbau der Binnenhifen an der noch fertigzustellenden
Rhein~Main-Donau=SchiffahrtsstraBe haben, wenn die erstellte Hafenkapazitst
nicht in Einklang steht mit dem tatsichlichen Verkehrsaufkommen?

Wenn diese oder ihnliche Fille eintreten, dann allerdings miissen wieder kury,
fristig Finzelmafinahmen Platz greifen, die aber mit einer recht verstandensp
Investitionspolitik nichts zu tun haben.

Es mag vermessen erscheinen, diese Worte in einer Zeit allgemeiner Transport.
raumverknappung auszusprechen. Aber sich mit der Bedeutung der Investitionen
im Verkehrswesen befassen, heifit in langen Zeitriumen denken.

Wenn nun in dieser Zeit einer auflergewdhnlich guten Beschiftigungslage deg
deutschen Verkehrsapparates in den Diskussionen iiber das Verkehrsgeschehep
von der Investitionspolitik gesprochen wird, so geschieht dies fast ausschliefllich
im Hinblick auf die Diskrepanz zwischen dem Umfang und der Qualitit deg
westdeutschen Straflennetzes und der Anzahl der Straflenfahrzeuge, die es be.
nutzen. Daneben spielen noch einige Kanalprojekte eine Rolle. Aber man kann
sich des Eindrucks nicht erwehren, dafl die eigentliche Problematik der Investi.
tionen im Verkehrssektor unberiicksichtigt bleibt. Das ist weiter nicht verwunder,
lich, wenn man bedenkt, daf} die Vollbeschiftigung im Verkehrsapparat, die zum
Teil in ciner Ueberbeschiftigung gipfelt, im letzten Quartal des Jahres 1955,
keine Sorgen um Kapazititsauslastung und die Investitionsentscheidungen kennt,
Die Reinertrige werden — ,,nach alter Uebung" und nicht zuletzt infolge steyer.
licher Schwierigkeiten, sie zu einer Verstirkung des Riicklagenfonds der Untey,
nehmungen heranzuziehen — zu Ersatz: und Neuinvestitionen verwendet, Dgg
darf aber nicht dariiber hinwegtiuschen, daf die Investitionen im Veerkehrswesen
Ausgangs- und Endpunkt der Leistungsfihigkeit des Verkehrsapparates und damit
von weitreichender Bedeutung fiir die gesamte Violkswirtschaft sind. Sie stellen
auf der anderen Seite ein wesentlich komplizierteres Problem dar als die Investi.
tionen in anderen dkonomischen Bereichen. o

" Aus dieser Erkenntnis heraus soll versucht werden, die Problematik der Verkehrs.
investitionen in ihren staatspolitischen, privatwirtschaftlichen und vom mensch-

lichen Verhalten bestimmten Zusammenhingen zu beleuchten.

Die Ueberlegungen werden sich dabei lediglich auf die Investitionen der drej
Binnenverkehrsmittel Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Straflenverkehr erstrecken.
‘Der deutsche Luftverkehr, heute noch ,,quantité négligeable” im Rahmen des

innerdeutschen Verkehrsablaufs, wird kaum jemals die Investitionen des iibrigen -
deutschen Verkehrsapparates machhaltig beeinflussen. Der deutsche Raum ist
zu eng, als dafl der Luftverkehr — dhnlich wie z. B. in den USA, der Sowjet-
union und den ostasiatischen Lindern — fiir den nationalen Verkehr von Giitern
und Personen eine ausschlaggebende Rolle spielen kdnnte. Dariiber hinaus stehen
sein Wiederaufbau und seine Fortentwicklung vorwiegend unter aufler-
Skonomischen Aspekten, — Aehnlich verhilt es sich mit der Seeschiffahrt. Nicht
nur, dafy auch ihr Wiederentstehen unter anderem von nationalpolitischen Ueber-
legungen bestimmt ist, sie entzieht sich dariiber hinaus durch ihre Funktionen
so absolut dem Geschehen auf dem nationalen Verkehrsmarkt, dal man sie aus
dem hier zur Erdrterung gestellten Problemkreis ausschlieBen mufl. — Das gilt
auch fiir den Nachrichtenverkehr, wie iiberhaupt trotz eines gewissen Wett-
bewerbs zwischen Eisenbahn und Post auf dic Darstellung der Investitions-

probleme bei der Post verzichtet werden soll.
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Das Problem der Investitionen im Verkehrswesen ist keineswegs ,,unentdeckt",
wie es uns angesichts der prekiren und (wie noch zu zeigen sein wird) un-
koordinierten Situation auf dem westdeutschen Verkehrsmarkt scheinen mag.
Einige Zitate mogen dies belegen: Schon Ludwig des Vierzehnten Finanzminister
Colbert?) forderte z. B. von den Intendanten, denen die Verwaltung der Provinzen
oblag, dafB} sie jedes Jahr eine Untersuchung anstellen sollten beziiglich der ge-
eigneten Handelswege. Und zwar dies in besonderem Hinblick auf die grofien
Warenstrome, die zu den groflen Stidten oder den Seeumschlagsplitzen fiihren.
Sie hatten den Auftrag, die Wege auszuwiahlen, die sich am niitzlichsten erweisen.
Ein Jahrhundert spiter geht Adolf Wagners) sogar so wéit zu sagen, daBl die
. zeitliche und ortliche Planmifigkeit der Herstellung des Baues der Wege (Zceit-
Bauplan, Liniens und Streckenplan)” notwendige Voraussetzung eines leistungs=
kriftigen Verkehrswesens sei, wobei er natiirlich die Eisenbahnen im besonderen
im Auge hat. Der Nestor der deutschen Verkehrswissenschaft, E. Sax¥), stellt fest:
,Nur bei derartiger Planmifigkeit der Anlage vermdgen die Verkehrsmittel ihren
vollen Nutzen zu entfalten”, wobei er daran denkt, dafl sich die einzelnen Ver-
kehrsmittel ,,in von den Verkehrszwecken und Vollkommenheitsgraden bedingter
Unterordnung aneinanderschliefen und auf stetige Fortentwicklung nach der
Rangordnung und den neu auftauchenden Anforderungen der Gesamtverkehrs-
bediirfnisse Bedacht genommen wird“. Es ist an sich nicht verwunderlich, daf3
zu allen Zeiten, wenn man sich mit dem Investitionsproblem im Verkehr be-
schiftigt hat, der Gesichtspunkt der PlanmiBigkeit und des organischen Wachs:
tums so stark im Vordergrund gestanden hat. Das, was bei den Investitionen
in den tiibrigen Wirtschaftsbereichen eigentlich eine Selbstverstindlichkeit ist,
erweist sich bei den Investitionen im Verkehrswesen als nicht immer realisiert,

* ja, zuweilen als gar nicht realisierbar. Das gilt insbesondere fiir das Postulat des

3

,organischen Wachstums®, das zweierlei Auslegung zuginglich ist: Einmal, was
das organische Wachstum der Verkehrsleistungen innerhalb des Wachstums der
gesamten Volkswirtschaft eingebettet, anlangt, zum anderen aber hinsichtlich des
organischen Wachstums der einzelnen Verkehrstriger in gegenseitiger Ab-
stimmung aufeinander. Ueberall, wo dieses organische Wachstum innerhalb
ecines Wirtschaftszweiges nicht selbst in befriedigender Weise zustande kommt,
wird eine Koordination notwendig. Diese Koordination hat organische Investiz
tionen zu verbiirgen, .

Bevor auf die besondere Problematik und Schwierigkeit der Investitionen im
Verkehrswesen einzugehen sein wird, mdgen einige allgemein orientierende
Bemerkungen iiber das Investitionsproblem schlechthin zur Abgrenzung des
Tatbestands angestellt” werden.

Das cigentliche Charakteristikum jeder Investition ist ihre nZukunftgerichtetheit™.
Der investitionsbereite Unternehmer versucht diesen Faktor Zukunft bei seinem
Investitionskalkiil durch den sogenannten Kalkulationszinsfufl zu eskomptieren;
‘denn eine Investition ist ja nur dann vorteilhaft, ,wenn die aus' der Investition
hervorgehenden Einnahmen in ihrer Gesamtheit eine Wiedergewinnung der Aus=
gaben einschliefllich einer vom. Unternchmer als hinreichend angesehenen Verz

2) I J. M. Vignon, Etudes historiques sur ladministralion des voies publiques en  [France,
Paris 1862, Bd. I, S. 83 f.

3) A. Wagner, Sozialokonomisclre Theoric des Kommunikations- und Transportwesens (Theoretischo
Sozialskonomik, II, Abt., Bd. I), Leipzig 1909, 8. 26. i

1) L. Sax, Die Verkdhrsmittel, 2. Aufl,, Bd. I, Berlin 1918, 8. 139,
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zinsung (Kalkulationszinsfuf3!) reprisentieren”. In diesen Zinsfufl finden FEin=
gang einmal die Nutzungsdauer der Investition, wie andererseits die durch sie
notwendig werdende Absatzgestaltung. ,,Es ist klar,” so schreibt Schneiders, ,,daf3
die Unsicherheit beziiglich des anzusetzenden Wertes der Faktoren* (gemeint:
Sicherheit, mit der eine bestimmte Verzinsung der Investitionen erwartet werden
kann, d.h. die richtige Hohe des Kalkulationszinsfufles) ,um so gréfer ist, je
weiter der Zeitpunkt, fiir den dieser Wert geschitzt werden mufl, vom Kalkulations-

Zeitpunkt entfernt ist. Gleichwobhl ist man gezwungen, im Kalkulationszeitpunkt *
die Preisc und Mengen fiir die gesamte Investitionsperiode zu schitzen,' —
Die ,,numerische Exaktheit” dieses subjektiven Zinsfufles ist jedoch im Grunde
nichts anderes als ,reale Ungewiflheit”. Dieser ,,Mafistab fiir die Vorteilhaftig
keit der geplanten Investitionen“®) enthilt Faktoren, die kcinen quantitativen
Charakter besitzen, sogenannte irreduzible oder imponderabile Faktoren. Sie
spielen bei der Beurteilung bestimmter Investitionsalternativen eine ganz be-
sondere Rolle. ,,Zu den irreduziblen Faktoren mufl auch die psychologische
Einstellung des Investors, seine augenblickliche Mentalitit und Unternehmungs-
lust gerechnet werden. In den meisten Fillen sind diese Imponderabilien die fiir
die Wahl zwischen zwei oder mehreren Investitionen entscheidenden Faktoren." 7)

Die Faktoren ,Risiko* (Kalkulationszinsfufl), , Erwartungen® (erwartete Aus-
gaben und Einnahmen entscheiden) und , psychologische Einstellung* (die ja an
sich schon die Risikobewertung bei der Erwartungsbildung einbegreift) bilden . =
also den eigentlichen Inhalt jeder Investitionsanalyse. So schreibt auch Landon®):
- »The important factor is wether currant and prospectiv investments are likely
to earn a fair return. Of course, the past may indicate what may be expected
of the future (1), but this is not necessarily so, since many changes are possible.
For example, traffic conditions may be improved, lines may be reorganized -
financially, or operating efficiency may improve.“ Tatsichlich kommen den
Erwartungen der Investoren in diesem Bereich wirtschaftlicher Titigkeit ents
scheidende Bedeutung zu, und zwar um so mehr, je linger die Nutzungsdauer
der investierten Kapitalgiiter ist; denn in sie finden ja Eingang simtliche Ver-
mutungen iiber zukiinftige Absatzgestaltung, die sowohl optimistisch wie pessis
mistisch gefirbt sein konnen. Gerade bei den Investitionsentscheidungen, bei
denen reine Geldrechnungen lediglich fiktiven Charakter haben, finden alle
psychologischen, soziologischen und kultur-anthropologischen Faktoren des
menschlichen Verhaltens eine sehr starke Ausprigung. - o

Nach diesem kleinen Ueberblick kénnen wir uns nun mit der besonderen Proble-
matik der Investitionen im Verkehrssektor befassen.

Es gibt keinen Wirtschaftszweig innerhalb der Wirtschaft der deutschen Bundes-
republik, der in sich so heterogen wire, wie die’ Verkehrswirtschaft. Und dies
im Hinblick sowohl auf die Besitzverhiltnisse wie auf die Marktstruktur, die
Produktionsleistungen und auf die verschiedene H&he und Nutzungsdauer

der Investitionen. : _
Auf dem Verkehrsmarkt mischt sich staatliche und privatwirtschaftliche Wirts
schaftsfilhrung in einem Mafle, das zu besonderen Problemen fiihrt. Neben dem -

' 5) E. Schneider, » Wirtschaltlichkeitsrechnung®, Bern-Tibingen, 1951, S. 127.
8) E. Schneider, a.a.O.,.S. 22, . )
") L. Schneider, a.a. 0,, S. 129, : o ‘ :
8) Ch, E.) Landon, Transportation (Principles, Practices, Problems), New York 1951, S. 369,
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staatlichen Verkehrstriger Eisenbahn gehdren 29090 des Kahnraumes, 34% des
Selbstfahrerraumes, 39% der Schleppkraft, insgesamt 34% des gesamten Verkehrs»
trigers Binnenschiffahrt, zum Bundeseigentum oder werden durch den Bund
kontrolliert, Auflerdem betitigt sich der Staat durch sowohl bahneigene wie auch
von der Bundesbahn angemietete LKW auf der Strafle. Die Bundesbahn ist zwar
zu einer kaufminnischen Betriebsfithrung verpflichtet, sie wird aber cinerseits

durch die ihr auferlegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen in cine Situation

,versetzt, die ihre echten Produktivititsrelationen — sowohl im positiven wie im

negativen Sinne — verzerrt und damit ihre Investitionsentscheidungen von den
echten volkswirtschaftlichen Signalen, Verlusten und Gewinnen, 16sen mufl. Daf}
sie «dariiber hinaus nicht nach den Prinzipien eines freien Unternchmens han-
delt, liegt in der Natur ihrer Organisations: und Verwaltungsform, sowie der
Mentalitit derer, die ihre Betriebspolitik und ihre Preispolitik entscheiden:

Die ‘Ausgestaltung der Verkehrswege schliellich untersteht der Hoheit des
Bundes, ist seine Aufgabe. ‘

»Der Privatunternehmer konkurriert mit dem nach gemeinwirtschaftlichen Grund-
sitzen gefithrten Kommunalbetrieb oder mit dem ebenfalls gemeinwirtschaftlich
ausgerichteten Riesenbetrieb der Bundesbahn.“?) Diese hinsichtlich staatlicher
und privater "Autoritit gespaltene, wie andererseits von verschiedenen Unter-
nehmungsprinzipien getragene Wirtschaftsfithrung im Bereich der Verkehrs-
wirtschaft bedingt in sich schon eine ungleichmifige Investitionspolitik; denn
wenn z. B. die Investitionen fiir Fahrzeug und Weg von verschiedenen Investoren
vorgenommen werden, kdnnen'sie in aller Regel — .ohne ein besonderes Ko-.
ordinierungsinstrument — mnicht organisch aufeinander abgestimmt sein. :

Organisches Wachstum, d. h. organische Investitionen sind jedoch nur dann még-
lich, wenn sie von der Signalwirkung der unter der Voraussetzung der vollstin-
digen Konkurrenz erzielten Gewinne und erlittenen Verluste gelenkt werden. Daf}
dieser Effekt nicht auftritt, liegt bei allen drei Verkehrstrigern daran, dafl — wie .
gerade in,den vergangenen Jahren hiufig nachgewiesen — die im Verkehrs-
wesen erzielten Betriebsergebnisse nicht auf dem Modellmarkt der vollkommenen
Konkurrenz klassischzliberaler Ausprigung erwirtschaftet sind. Ein anderer
Grund ist darin zu sehen, daf keine vdllig freie Preisbildung auf dem Verkehrs:-
markt herrscht.. Die Preisbindung des LKW an die Eisenbahn und dic relativ

- ‘'unbeweglichen Festpreise in der Binnenschiffahrt zeigen dies sehr deutlich. (Dafi

diese Preisstetigkeit unter dem Aspekt einer zuverlissigen Kalkulationsgrundlage
fiir die verladende Wirtschaft durchaus erwiinscht ist, gehért nicht in den Rahmen
dieser Untersuchung.) — Das bedeutet aber, dal die Gewinn- und Verlust-
signale hier nicht den echten Unter- oder Ueberbedarf (im Sinne der reinen
Markttheorie), widerspiegeln. — Dariiber hinaus mufl man sich ja dariiber im kla-

" ren sein, daf selbst eine strenge Ausrichtung der Investitionen im Verkehr nach' im

Zuge einer vollig freien Preispolitik erwirtschafteten Gewinnen und Verlusten
keineswegs ein ,,organisches Wachstum' verbiirgen kdnnte; denn den sehr kurz-
fristigen Preisschwankungen der Verkehrsleistungen (3hnlich denen in den
Saisonbetrieben) stehen sehr langfristige Investitionen gegeniiber.

9 1. Chr. Sécbohm, »Grundsitze der deulschen Verkehrspolitik™, Ileft 9 der Duchreibe des
Tnstituts fir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Xoln, 8. 7.
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So betriigt das durchschnittliche Lebensalter der Fahrzeuge“")’ beim

Lastkraftwagen 7 Jahre

bei der Bundesbahn
Lokomotive 20—25 Jahre
Personenwagen 25 Jahre

. Giiterwagen 30 Jahre /

bei der Binnenschiffahrt
Schlepper 35—40 Jahre
Motorschiff 35 Jahre
Schleppkahn 50 Jahre

Die Nutzungsdauer von Straflen, Kanilen, kanalisierten Fliissen, Schienenwegen
und den ihnen zugehorigen Bauten und Signalanlagen schlieflich ist in aller Regel
noch langfristiger als das durchschnittliche Lebensalter der sie benutzenden Fahr

zeuge.l!)

Es bleibt dem Unternehmer also nichts anderes iibrig, als — unberiihrt von augen+
blicklichen Schwankungen der Nachfrage -— den allgemeinen Entwicklungstrend
iiber 7—50 Jahre im voraus — zu ersehen, Diese Schitzungen aber kann er nur
mit Hilfe bestimmter Erwartungen vornehmen, die naturgemifl umso schwerer
zu treffen sind, iiber je lingere Zeitriume in die Zukunft sie sich erstrecken. Das
mit der Linge der Erwartungsperiode ctwa proportional wenn nicht gar pro-
gressiv anwachsende Unsicherheitsgefithl nun veranlafit den einzelnen Unters
nehmer hiufig, auf die Frarbeitung eines méglichst exakten Erwartungskalkiils
zu verzichten und seine Investitionspolitik an anderen Maf3stiben zu orientieren:

" Etwa an dem von der augenblicklichen Situation erwirtschafteten Betriebsergebnis,

ohne sich iiber in ferner Zukunft liegende Nachfrageverhiltnisse Rechenschaft

zu geben, oder ‘
an dem Investitionsverhalten der anderen Verkchrsunternehmer (Nachahmung),
oder '
an gewissen traditionellen Maf3stiben, oder
an einem institutionell gebundenen Verhalten.
Daneben spielen auch Prestigeiiberlegungen im Grunde eine grofie Rolle,
Diese verschiedenen Verhaltenstypen lassen sich im Bereich der Verkehrswirts
schaft sehr deutlich verfolgen:
Der erste ist sehr hiufig auf dem Sektor des Straflenverkehrs zu beobachten.
Das immense Anwachsen insbesondere des gewerblichen Giiterfernverkehrs auf
der Strafie von :

2,1 Mio. tkm im Jahre 1936 auf 15,0 Mio tkm im Jahre 195412)
ist nur auf die relativ hohen Gewinne dieses Verkehrstrigers zuriickzufijhren,
die zweifellos nicht die echte Produktivitit dieses einerseits nicht alle Selbstkosten
10) Nach C. Pirath ,,Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft”, 2. Aufl, Berlin - Géttingen -
Ifeidelberg, 1949, S. 151,
1) Genaue Angaben lassen sich lier nicht machen, da verschiedene Faktoren (Hiufigkeit der
Benutzung, natiirliche Beeinflussung, nichtverkehrliche Benutzung usw.) auf ihre Nutzungsdauer

Einfluf3 nehmen,
s) éirzﬂ‘bsvadlmcll und Zahlen aus der Kraftverkehrswirvtschaft”, VDA, 19. IFolge, Frankfurt 1955,



Zur Problematik der Investitionen im Deutschen Verkehrswesen 206 -

tragenden (Wegekostenl), andererseits an cin artfremdes Preissystem gebundenen
Verkehrsmittels widergeben. Der Werkfernverkehr verdankt seine Expansion
neben steuerlichen Ursachen aber auch einem Prestige-Streben, das manche
Unternchmer der gewerblichen Wirtschaft und der Industrie veranlaBt hat, ,,unter
cigener Flagge" iiber die Straflen zu fahren — ein Integrationss oder Unabhingig-
keitsstreben, bei dem mangelnde Skonomische Grundlage durch das gesteigerte
Selbstwertgefithl des sich mit seinem Unternehmen identifizierenden Unter»
nehmers kompensiert wird. — Immerhin wird man feststellen miissen, dal ange-
sichts der Kurzfristigkeit der Investitionen im Straflenverkehr (im Vergleich zu
den Investitionen bei den iibrigen Verkehrstrigern) hier das Investitionsproblem
gelost werden kann, wenn nur dieses Verkehrsmittel die gesamten von ihm ver-
ursachten Kosten zu tragen gezwungen wird. Die Tatsache der ,junorganischen
Investitionen® im Werkfernverkehr, der als Betriebsteil schlieflich' nur mit Veer-
rechnungspreisen arbeitet und daher in seiner Investitionspolitik nicht von einer
giinstigen (Neuinvestitionen) oder zumindest ausgeglichenen (Reinvestitionen)
Ertm}g}slage abhingig sein muf}, bleibt als potentiell storender Faktor allerdings

estehen, ' )

Das cigentliche Problem aber liegt in der Abstimmung von Straflenkapazitit
und Giiterkraftverkehr jeder Art aufeinander. Schmitt!®) bemerkt zu diesem Pro-

blem, ,,daBl Schwierigkeiten und Fehlinvestitionen nur dann vermieden bleiben,

wenn diese beiden Triger des Strafenverkehrs ihre Investitionstitigkeit harmo:

nisch und proportional betreiben”.

Hier nun begegnet uns das erstemal bei unseren Ueberlegungen der Staat. Sein
Investitionsverhalten ist weitestgehend von institutionellen Faktoren beeinfluf3t.
Wir haben darunter zu verstehen ein Verhialten, das institutionell gebunden ist,
also sich nicht frei an verinderte Situationen anpassen kann. Das Ressort-Denken
einerseits und das Etat:-Denken andererseits sind sichtbarer Ausdruck dieses ge=
hemmten staatlichen Investitionsverhaltens, das — sofern iiberhaupt langfristige

Pline aufgestellt werden — sie nicht ohne weiteres kurzfristig korrigieren und
variieren kann.

Bestimmte prozentuale Verhiltnisse der einzelnen Ausgabetitel im gesamten Bun-
ideshaushalt zueinander sind, wie die Erfahrung lehrt, nicht ohne weiteres zu
durchbrechen. Dazu tritt ein weiteres Handikap: Die staatliche Wirtschiaftsz
fithrung hat allgemeinwirtschaftliche Aufgaben, nicht nur in jhrem haushalts-
wirtschaftlichen Einnabme: und Ausgabewesen, sondern auch im Hinblick auf
die Beeinflussung des gesamten konjunkturellen Wirtschaftsgeschehens. Diese
Situation ist ja gerade in der augenblicklichen Situation gegeben, wo der Staat
seine Investitionen bremst, um den konjunkturellen Aufschwung nicht noch
weiter zu fordern, — Wir sehen also, da8 der staatlichen Investitionspolitik von
zwei Seiten Hemmschuhe angelegt sind: Einmal durch das institutionell geprigte
Verhalten, andererseits als Folge der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben des Staates,
die ibn in seinem Wirtschaftsgebaren unfrei machen.

Ein dhnlich institutionell geprigtes Investitionsdenken ist im Bereich der Bundes-
bahn anzutreffen. Und dies liegt in dem Wiesen ihrer gesamten Entwicklung
begriindet; denn bereits 1880, als mit 30000 km Streckenlinge der wesentliche
Teil des deutschen Hauptbahnnetzes gebaut war, befand sich dieses Netz vorz

13) A. Schmitt, ,,Verkchrsorduung durch Wetthewerb oder Zwang?* in: ORDO-Jahrbuch, Band 3,
Godesberg, 1950, 8. 207.
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wiegend in den Hinden der Linder und mit der Errichtung der ,,Preuflisch-
Hessischen Staatseisenbahnverwaltung” (1896) war die Verstaatlichung schon so
gut wie abgeschlossen. Mit der Verreichlichung der Linderbahnen 1919 wird der
Versuch unternommen, eine ;,Herauslgsung der Reichsbahn aus den Finanz- und
Verwaltungsnormen des Reiches und die Befreiung von dem Einfluf} der poli-
tischen Korperschaften“!t) zu erreichen. Es ist miiflig, dariiber zu streiten, wie
weit dies gelungen ist. Die Tatsache einer relativen Unbeweglichkeit dieses Ver-
kehrstrigers hat sich’ angesichts der ersten Entwicklungsstadien des Giiterfern-
verkehrs auf der Strafle nach’ 1945 nur allzu deutlich herausgestellt. Die ,,Vor:-
ziige, die die Eisenbahn dank ihrer Eigenschaft als Verkehrsbehorde vor
* thren Wettbewerbern genief3t“15) erweisen sich ,6konomisch geséhen als Nach-
teile. ,,Die Bundesbahn kann in der Tat nicht in Konkurs gehen wie ein privates
Verkehrsunternehmen; sie kann héchstens mit ihrem Defizit die Staatskasse be-
lasten und auf diesem Wege dem Finanzminister listig fallen. Ebenso kénnen
die Arbeiter und Beamten der Bundesbahn, wienn sie nur an die materielle Seite
des Problems denken, der Entwicklung, mag sie auch noch triibe sein, mit aller
Ruhe zuschauen; das Betriebsklima kann sich' verschlechtern, der Schrei mach
Einsparung und Abbau kann sich' verstirken, im iibrigen aber ist das Personal —
die Beamten insgesamt und die Arbeiter zum groflen Teil — gegen Entlassung
geschiitzt und auch seine Bezahlung ist dank dem Automatismus der Bundes-
behdrdlichen Gebalts- und Lohnregelung gesichert, wenn nur der schon erwihnte
Finanzminister die unzureichenden Einnahmen durch entsprechend steigende Zu-
schiisse aus allgemeinen Steuermitteln ausgleicht.“ Dafl bei der Bundesbahn
andere Maf3stibe der Wirtschaftsfithrung lebendig sind, als in der freien iibrigen
Verkehrswirtschaft, ist nur zu verstindlich. ,,Die Bundesbahn ist behérdlich or-
ganisiert; sie hat den seit Urzeiten in der Staatsverwaltung bewihrten hierarchi-
schen Aufbay, bei dem jede vorgesetzte Stelle die untergeordneten Stellen kon-
trolliert, soweit dies innerhalb eines auf Staats: und Volkstreue g_edrillten Be-
hérdenapparates iiberhaupt notig ist. Bei ihr kann — abgesehen von den seltenen
und dann griindlich ausgemerzten Ausnahmefillen — nichts geschehen, was der
von der Obrigkeit gesetzten Ordnung zuwiderliuft. Das ist ein Vorzug, wenn
man dabei an die Korrektheit der Geschiftsfiihrung denkt, aber auch ein erheb-
licher Nachteil, weil in Behordenbetrieben im allgemeinen auch nicht mehr ge-
schiceht, als die gesetzliche Vorschrift verlangt.“16) : ‘ ‘

Natiirlich sind die Gewinne und Verluste bei der Deutschen Bundesbahn nur in
geringstem Mafle 6konomische Richtgrofien fiir ihre Investitionspolitik. Dije Er-
tragslage dieses Verkehrstrigers ist ja entscheidend von- auflerhalb einer rein
Skonomisch bedingten Betriebspolitik liegenden Faktoren bestimmt, so daf er
seine Investitionsmafstibe auf andere Weise erarbeiten mufl. So bemiihte sich
die Deutsche Bundesbahn nach’' 1945 zunichst darum, die Zerstdrungen zu iibers
winden, um den Leistungsapparat dieses Vierkehrstrigers wieder voll einsatzfihig
zu machen; Die Investitionsentscheidungen waren also zunéchst an einer Wieder-
herstellung der Vorkriegsverhiltnisse orientiert. — Nun ‘aber geht es darum,

14) W. IHempen, ,Die Organisation der deutsdhen Verkehrswirischaft, inshesondere die Unter-
nhmungsformen in den einzelnen Verkchrszweigen'!, Miinster 1987, S. 101. . o

_15) B. II., ,,Zchn Jahre danach, Betrachtungen zur verkehrspolitischen Lage der Gegenwart®,
in: Jahrbuch des Eisecnbahnwesens 1955, Darmstadt, 8. 201, .

15).]3. II., pochatten der Vergangenheit — Illusioncn der Gegenwart, Gedanken zur verkehrs-
politischen Lage in Deutschland®, in: Jahrbuch des Eiscnbahnwesens 1954, Darmstadt, S. 175,

s '
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soweit Gelder verfiigbar sind, weiter zu bauen. Aber'?) ,in den technischen Be-
reichen «der Bundesbahn macht sich wegen Mangel an Geldmitteln fiir die plans
mifligen Unterhaltungs: und Erneuerungsarbeiten seit Jahren ein Zerfall der
Anlagen (und Fahrzeuge) bemerkbar. Wir sehen also, dafl die Investitionen
im Schienenverkehr abhingig sind von den verfiigbaren Geldmitteln, die ihrers
seits in einer Situation erwirtschaftet werden, die mnicht als rein Skonomisch zu

" 'bezeichnen ist.

|
Ebenso sehr wie die Investitionspolitik des Giiterfernverkehrs auf der Strafle, die
vorwiegend von steuerlichen Momenten, einem volkswirtschaftlich’ gesehen fal-
schen Kostenbelastungsbild und innerbetrieblichen Ueberlegungen bestimmt ist,
diesen Kreis der Vierkehrsinvestititionen vom wirklichen 6konomischen Geschehen
isoliert, sind also auch die Investitionen im Bereich des Schienenverkehrs einc

eigenstindige Grofle geworden, die nur in losem Zusammenhang mit den iibrigen
Investitionen im Verkehr stehen. '

- Auch die Investitionen der Deutschen Binnenschiffahrt fiihren ein , Eigenleben®

innerhalb des gesamten ©konomischen Geschehens auf den WasserstraBen. So
schreibt Schmitt'8), im Hinblick auf die gesamte Rheinschiffahrt: ,,Die starke und
iiberproportionale Expansion der Rheinflotte findet in der Entwicklung der
Frachten und Reederei-Ertrige kaum ihre volle Erklirung.* — ,,Die Vermutung
liegt schon von den dufleren Tatbestinden her sehr nahe, dafl die Entwicke
lung des Schiffsraumangebotes in der Rheinschiffahrt zumindest nicht nur durch
das Verhiltnis von Kosten und Ertrigen in der Schiffahrt selbst gesteuert wurde
und noch wird, daf3 vielmehr auch' sonstige Interessen ihre Rolle spielen. Sie
sind vermutlich in den mannigfaltigen Bezichungen vertikaler Integration zu
suchen, die zwischen Betrieben der Rheinschiffahrt und anderen Unternehmun-
gen bestehen. Darauf ist nodh zuriickzukommen. — Diesé Beziehungen zu vor-
und nachgelagerten Mirkten (Verbindung mit Unternechmungen der Grund-
industrien, Seeschiffahrtsunternehmen, Spedition, Lagerei und Handel) bedingen
,eine kaum ganz zu iiberblickende Interessenvielfalt”, so dafl das gesamte wirt-

schaftliche Verhalten nicht mehr ausschlieBlich von den Gegebenheiten des Ver-
kehrsmarktes bestimmt wird. ; .

Andererscits sind in der deutschen Binnenschiffahrt immer schon traditiona-
listische Verhaltensweisen fiir die Betriebsfiithrung sehr bestimmend gewesen. Das
relativ spite Einsetzen der Modernisierung dieses Veerkehrstrigers, die relativ spite
Anwendung der Methoden moderner Betriebsfiihrung sind hierfiir Beweis. Es
ist anzunchmen, daf} dieses vergangenheitsgebundene Verhalten weniger ein
Ueberbleibsel aus. einer Zeit abgeschirmter Mirkte ist, die es heute ja nicht mehr
gibt, sondern aus dem Wiesen dieses maturverbundenen Gewerbes zu erkliren
ist. (Fine Parallele hierfiir zeigt sich in der Landwirtschaft) — Auflerdem ist
das wirtschaftliche Verhalten bei diesen Unternehmungen hiufig in schr aus-
geprigter Weise durdh den Wunsch zur Nahmung, wobei gewisse Prestige:
Ucberlegungen eine Rolle spielen, geprigt. — Eine erklirliche Situation in cinem
Unternehmungszweig, der durch die Entwicklung des Gewerbes, 'die Gemeins
samkeit des Wieges, auf dem die Lidistungen erstellt werden, enge persénliche
Verbindungen aufweist, — ' "

17) B. Stumpf, ,Die Deutsche Bundesbahn im Jahre 1954", in: Jahrbuch des Lisenbahnwesens
1955, a.a. 0., S. 15. ~ )

18) A. Sclnnitt, ,,Die Liberalisterung des innerdeutschen WasserstraBenverkehrs, Duisburg, 1954,
8. 13/14. : '
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Zwei weiterc Momente spielen bei der Loslésung der Schiffahrtsinvestitionen
von den echten Produktivititsverhiltnissen eine sehr grofle Rolle: Zunichst die
Mafwirkung des DEGT, der zu Frachtmanipulationen zwingt, die — rein $kono-
misch gesehen — , nicht die echten” Ertragsverhiltnisse schaffen konnen; die
betriebliche Rentabilitit bestimmter Verkehre auf der Wasserstrafle kann dadurch
niedriger erscheinen, als es der Wirklichkeit entspricht, wenn nicht gewilirleistet
ist, dafl der determinicrende Eisenbahntarif zumindest die Kosten dieser dje Bin-
‘nenschiffahrt konkurrenzierenden Verkehrsbedienung deckt. — Doch viel bedeu-
tender erscheint uns die Tatsache, daf3 der weitaus gewichtigere Teil der deutschen
Binnenschiffahrt, nimlich die deutsche Rheinschiffahrt, in heftigem Wettbewerb
mit den auslindischen Rheinflotten steht, ein Wettbewerb, der sich nunmehr
nicht nur auf den grenziiberschreitenden Verkehr, sondern auch auf den inner-
deutschen Verkehr erstreckt. Dicser Wettbewerb hat jedoch vollig ungleiche
‘Ausgangsverhiltnisse als ‘Grundlage (Lohne, Steuern, Subventionen!), so daf}
hiermit unterschiedliche Produktivititsrelationen gegeben sind. Diese bedeuten
natiirlich eine ebenso unterschiedliche Méglichkeit, Investitionen vorzunehmen, —
Es ist nun eine Tatsache, dafl die Produktivititsverhiltnisse der deutschen Rhein-
schiffabrt ungiinstiger liegen als die anderer Rheinuferstaaten. Die Griinde dafiir
liegen auf der Scite der Kosten, die fhnen entstehen. Andererseits ist sie aus
'Griinden der Konkurrenzfihigkeit gezwungen, ihren Leistungsstand dem anderer
Rheinflotten anzugleichen. Es treten hier in die Investitionsentscheidungen —
wiederum rein Skonomisch gesehen — ,artfremde” Ueberlegungen ein, die sith
zu einem Investitionsboom kumulieren kénnen. : .

So sind also auch die Investitionen in dem Binnenschiffahrtssektor indeters
miniert in-dem Sinne, als sie nicht in direktem Zusammenhang mit den eigent-
lichen Gkonomischen Gréflen stehen, sondern von traditionalistischen und ara- .
tionalen Motiven beeinflufft und dariiber hinaus durch internationale Einwir.
kungen von der ohnehin nicht die tatsiichliche 6konomische Situation widergeben-

den Ertragslage getrennt worden. . ,
Diese Indeterminiertheit der Verkehrsinvestitionen wird nun noch verstirkt durch
die Tatsache ihrer ausgesprochenen Langfristigkeit. Wir miissen hierbei wieder
an die Erwartungen der Investoren denken, iiber die ja schon kurz gesprochen
wurde. Helander'?) stellt mit Hinweis auf verschiedene Verkehrsinvestitionen,
die dic in sie gesetzten Erwartungen nicht erfiillt haben, fest: ,,...unser beschrinky
tes Wissen iiber die Zukunft leitet uns besonders leicht auf Irrwege, wenn wir
fir die Zukunft planen wollen, wie das jede Kapitalinvestition voraussetzt.
Bringt uns die kapitalistische Technik neue gewaltige Vierkehrsmdglichkeiten,
so auch gewaltige Mdglichkeiten, unsere Irrtiimer in der Einschitzung der wirt-
schaftlichen Zukunft in bleibenden Verkehrsanlagen zu manifestieren. Jedes
kapitalistische Verkehrssystem besitzt jene gar nicht zu vermeidende Vorbelastung
an menschlichen Irrtiimern. Die Grehzenlosigkeit der Erwartungen im frith-
kapitalistischen Zeitalter mag den Anteil dieser Irrtiimer zunichst noch ge-
steigert haben, aber im Prinzip sind sie gar nicht zu vermeiden und erhalten
ethohte Bedeutung in einem Wirtschaftssystem mit stark verbesserten technischen
Moglichkeiten und mit grofiziigiger Schaffung von Verkehrsmitteln fiir eine
spekulativ vorweggenommene, wirtschaftlich erweiterte Zukunft.“ Die Erwar-
tungen sind mnatiirlich umso unsicherer, (und damit leichter dem Irrtum aus-
geliefert), je linger die Perioden sind, iiber die sich die Investitionsplanung er-

19) 8. Ielander, ,,Nationale Verkelirsplanung®, Jena, 1937, S. 84 ff.
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strecken mufl. Fehlen zu dieser Planung exakte Maf3stibe, wie in unserem Fall
dann schafft sich das wirtschaftende Individuum angesichts des wirtschaftlichen
Zwanges Entscheidungen zu treffen, Richtgroflen, in die dann aber allzu leicht
emotionale Motive Eingang finden, wie wir gesehen haben,

Es ist also sehr leicht mdglichl dafl die Investitionsentscheidungen durch die
tatsichliche Entwicklung desavouiert werden, Und dies ist auf dem Verkehrs-
sektor umso problematischer, als ja die Mobilitit der investierten Kapitalgiiter
juflerst gering ist. Schiffe, Last-, Giiterwagen usw. und die zu ihrem Betrieb
notwendigen Anlagen konnen nur zur Erstellung von Transportleistimgen ver-
wendet werden, nicht aber in eine andere Produktionsverwendung iibergefiihrt
werden, Darin liegt ja ein sehr gewichtiges Probilemi der Anpassungen der

Leistungskapazitit der Verkehrstriger an die Nachfrage. Erschwerend tritt hierbei

die Tatsache auf, dafl die Verkehrstriger in ihrer Gesamtheit geschen im Gegen-
satz zu anderen Investoren niemals hoffen kdnnen, durch ihre Angebotsgestaltung
(Reklame usw.) eine nenneswerte Nachfrage zu'induzieren. Der Konsum von
Verkehrsleistungen (aufler den aus kulturellen Griinden vorgenommenen Orts-
verinderungen von Personen) bereitet ja keinen unmittelbaren Genuf}; das
Transportunternchmen ist abhingig von der Nachfrage, kann sie aber nicht in
nennenswertem Umfang zur Veranlassung von Transporten bewegen.

Nun ist es jedoch nicht nur ein Amliegen der Verkehrswirtschaft selbst, ihre
Investitionen so zu dimensionjeren, daf} die Ueberkapazitit nicht mehr als un-
vermeidlich?®) anschwillt. Es ist dariiber hinaus ein Anliegen der gesamten Volks-
wirtschaft, wenn man bedenkt, wie einschneidend sie von der Funktionsunfihig-
keit des Verkehrsapparates beeinflufit wird. Nicht nur dafl der Verkehrssektor
ein bedeutendes Feld fiir die Investition von Ersparnissen darstellt, dariiber hinaus
wirken die Verkehrsinvestitionen z.B.wie W.Isard *') gezeigt hat, ja auch in
direkter Bezichung ein auf den Konjunkturverlauf. Er stellte z. B. fest, daf} in den
Vercinigten Staaten die 6 groflen Bauzyklen zwischen 1825 und 1935 ausgelost
wurden durdh Verkehrsinvestitionen (Kanalbau, Eisenbahnbau, elektrischer Nah-
verkefhr, Automobil). A :

Die Stellung der Verkehrsinvestitionen innerhalb der = gesamten volkswirts
schaftlichen Investitionen ist damit angedeutet, und es ist nicht notwendig, weiter
darauf ‘hinzuweisen, wie wichtig es ist, da die Investitionen in diesem Bereich
die Forderung nach einer organischen Struktur und einem organischen Aufbau
erfiillen.

’

Sicherlich kann man den Verkehrsinvestitionen ihrer Natur nach keine Sonder=
bedeutung beimessen. Auch bei ihnen wird Kapitaldisposition in die Form von
festem und beweglichem Realkapital iibergefiihrt wie grundsitzlich bei jedem
Investitionsakt. Aber es treten — wie gezeigt — hier doch eine solche Vielzahl
von Einzelproblemen auf, die wir in anderen Investitionsbercichen nicht finden,

daf} ,,Quantitit in Qualitit umschligt'®?) und eine zureichende Selbststeuerung
der Investitionsakte im Verkehrswesen nicht gesichert ist.

20) Ch. E. Landon, a.a.0., S. 247, slellt hicrzu fest: ,Another cause of overcapacily is the
inabilily to make addibions piecemeal, particularly when large investment is necessary. This con-
dition 1y true of both private and government investment.”

21) W. Isard, ,,Transport Development and Building Cycles”, Quarterly Journal of Economics,
1942, S. 90 ff. :
22) 0. Most, ,,Soziale Marktwirtschaft und Verkelir”, Schriftenreihe des Bundesininisters fiir
Verkehr, Heft 6, Biclefeld 1954, S. 34.
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Wir kénnen also zusammenfassend feststellen:

1. Selbst bei Unterstellung einer freien Preisbildung im Verkehr wire dlesef
freie Preis kein brauchbares Signal fiir die Investitionspolitik der Verkehrs
trager. Die Preisschwankungen sind der Natur dieses Dienstleistungsgewerbef
entsprechend kurzfristig und heftig, die Kapitalgiiteranlagen aber sehr lang-
fristig, Anpassungen duflerst schwierig, da die Mobilitit der Kagltﬂlgl}ter m
Verkehrssektor gleich Null ist, so dafy , richtige* Inv'estitionse-ntsc}_xlusse sich nur
sehr schwer an der augenblicklichen Ertragslage orientieren kdnnten.

2. Die tatsichliche Preispolitik bedingt Ertrige, die nicht genaues Ergebnis der
tatsichlichen Produktivitit der Verkehrstriger sind.
a) Bei der Deutschen Bundesbahn gilt dies ganz allgemein wegen thes l;f‘;ttf
in Teilen unorganisch gewordenen, zerrissenen und mit gemeinwirtschalts
lichen Aufgaben belasteten Tarifsystems.

" b) Beim StraBenverkehr gilt dies einerseits hinsichtlich der Vergiinstigungen,

die ihm noch dadurch verbleiben, daf§ er seine Wegekosten nicht in d}ie
Preisforderungen einkalkulieren mufl. Andererseits ist der Werk\{erk'e.‘r
in der Lage, zu innerbetrieblichen Verrechnungspreisen, die praktisch in
weiten Grenzen manipulierbar sind, seine Leistungen zu erstellen.

¢) In gewisser Hinsicht gilt letzteres auch fiir die Binnenschiffahrt, soweit si¢
sich innerhalb eines Konzerns in vertikaler Bindung betitigt. Dariiber hl};j
aus aber unterliegt sie in vielen Verkehren der Mafwirkung d‘es‘D_,EG.'
so dafl das unter a) Festgestellte in abgeschwichtem Male auch.furdsle
zutrifft. SchlieBlich unterliegt sic in jhrer Preisgestaltung dem steigenden
Einfluf der auslindischen Rheinschiffahrt, so dafl von dort fremde Elemente
(Auswirkung der anderen steuerlichen, lohnpolitischen Sitpatu_m, andzrer
"Betriebsstoffpreise und Subventionen, in summa: Abhingigkeit von den
auslindischen Investitionen) in ihre Tarifgebarung hineingetragen wercen.

Daher sind die Investitionen im Verkehr — wiirden sie nur von Gel\:l mnte?
“und Verlusten gelenkt, nicht Ausdruck der volkswirtschaftlichen Produ tl(;ll at.
— ,.Die Zersplitterung des Angebotes und die zufolge der langen Lebens au‘ex/.'
der Schiffseinheiten besonders erschwerte exakte Kostenerfassung Ul}d K'(}’ftg}/
~beobachtung bewirkt . . . in Zeitén steigender Ertragslage einen dure N gf
lingerfristige Entwicklung nicht begriindeten Optimismus, der zu einer Sl(c)hg
weisen Neubautitigkeit auf breiter Ebene fifhrt. Stellt sich spater emf'e cs;o d
Vergroferung der Flotte als Fehlinvestition heraus, so kann diese auf ¢ rune
der bereits beschriebenen Zusammenhinge nicht in absehbaren Zle1trautl_1.1.ir}[
wieder abgeschliffen werden. Sie vergroflert den Marktdruck und verstdr
die Tendenz zu ruindsen Schleuderfrachten.

© Uniibersichtlichkeit und Zersplitterung im einzelnen, r:nanr_li,‘;fal“ge Emflussli
.auflerkonomischer Art, dazu abnorm lange Planungsperioden .und. fl:i'n (11"3;
_aktionsschnelles Herunterkonkurrieren der Frachtforderungen be1 welchende
Beschiftigung lassen auf dem Rheinschiffahrtsmarkt eine véllig freie un

spontan durchgefithrte Investitionstitigkeit im Hinblick auf ¢ine ok-onsorlmsf?t
sinnvolle Ordnung des Marktes fragwiirdig erscheinen.'“?) Das, was ff m:il'.e
hier im Hinblick auf die Rheinschiffahrt . feststellt, gilt im Grunde uxl'< hl

gesamte Binnenschiffahrt, die Deutsche Bundesbahn sowie den Stra[lS‘env‘er chr,

. . .o - Lo “ . 5.
23) A. Schmitt, ,,Die Liberalisiorung des innerdeutsclien Wasserstrabenverkehrs®, a. a- 0. 8. 44/4
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Wals dessen Abstimmung auf die Kapazitit des westdeutschen Straflennetzes
an angt, . . . o

\&

- Die Investitionspolitik im Verkehr ist das Ergebnis des &ffentlichen und
privatwirtschaftlichen Mischsystems, das die Unternehmensstruktur der Ver-
kehrswirtschaft bestimmt. Nicht nur, dafl die éffentliche Hand den Haupt-
verkehrstriger einsetzt, auch bei den beiden anderen Verkehrstrigern ist sie -

‘ vertreten, wobei hier komplizierend hinzutritt, dafl sie wohl grundsitzlich die

; ~ Aufgabe hat, Schiffahrts- und Landwege zu erstellen, zu unterhalten und aus-

zubauen, aber durch ihre eigenen oder die ihrer’ Kontrolle unterworfenen

Unternehmungen z. B. keinerlei wesentlichen Einflu8 auf die Anzahl der

Transportmittel hat, die sich auf Wasser- und LandstraBen bewegen.

Andererseits ist die Investitionspolitik des Staates keineswegs nur von rein
Okonomischen Motiven bestimmt. Es sind vielmehr in fast allen Fillen staats-
politische Zwecksetzungen verschiedensten Inhalts, die seine Entscheidungen
beeinflussen. b -

4. So wird also die Investitionspolitik im Verkehr von schr heterogenen Faktoren
gestaltet. Dem institutionell gebundenen EinnahmezAusgabe-Denken aus der-
finanzwirtschaftlichen Sphire des Staates stechen im Bereich der privaten
Verkehrstriger Investitionskalkulationen gegeniiber, die von Prestige-Ueber-
legungen, traditionalistischen Verhaltensweisen oder das Investitionsverhalten -
anderer Verkehrsunternehmer nachahmenden Entschlliissen getragen werden.

5. Die unabdingbare Forderung nach einem organischen Wachstum der Verkehrs -
wirtschaft wird also keineswegs erfiillt.

Es erhebt sich damit die Frage, was zu tun sei.

;Die Mafinahmen kénnen und sollten auf drei Ebenen getroffen werden:

1. Zunichst auf der Ebene der einzelnen Verkehrsunternehmen selbst.
Trotz aller dargestellten Schwierigkeiten der Invcgtitionsplanung im Verkehr
138t sich eine genauere Investitionsrechnung durchfiihren, wenn folgender Weg
beschritten wird?*): . .
Man kann ein generelles Schema fiir Investitionsplanungen befolgen, das
Ueberlegungen auf folgenden vier Stufen vorsieht:

A) Auf der ersten Stufe handelt es sich zunichst darum,

" a) eine genaue Beschreibung der verschiedenen Alternativen zu geben, die ..
im Hinblick auf einen erstrebenswerten Investitionseffekt moglich sind; ry

b) dann geht es um cine Prizisicrung der fiir jede dieser Alternativen -
charakteristischen Faktoren. Dabei sind die Faktoren,“die quantitativer co
Natur sind, also der exakten Geldrechnung zuganglich sind, von denen, .
die keinen quantitativen Charakter haben, zu scheiden;

¢) man wird sich nun um eine Beschreibung der Unterscbiede zwischen
den Alternativen in nicht monetirer Form bemiihen, wodurch die ver- .
schiedenen Investitionsmdglichkeiten klar herausgestel_lt werden,

——————— A

) E. Schneider, a.2,0., S. 132 1.
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B) Auf der zweiten Stufe ist eine Bestimmung der zu diesen Alternativen
unter verschiedenen Voraussetzungen gehorenden Ausgaben: und Ein-
nahmenreihen der geplanten Investition vorzunehmen.,

C) Nunmehr geht es um die Wah! eines Kalkulationszinsfufles und die Durch-
fiihrung der Rechnung, bei der dic erwarteten Einnahmen und Ausgaben auf
den Zeitpunkt unmittelbar vor Beginn der Investition diskontiert werden.

D) Endlich ist eine kritische Beurteilung und Bewertung der Ergebnisse der
Rechnung unter Beriicksichtigung des Unsicherheitsgrades der Erwartungen
und der irreduziblen Faktoren® vorzunehmen.

Immerhin 1if}t sich auf diese Weise immer noch' nicht das Problem der Un- .

sicherheit beziiglich der zukiinftigen Entwicklungen, dér zu Folge subjektive
Schitzungen, die im Kalkulationszinsfufl ihren Niederschlag finden, Platz
greifen miissen, eliminieren. Es ist daher sehr wichtig, diese subjektiven
Investitionsiiberlegungen auf eine hohere Ebene zu iibertragen.

2. Das heifit, es wird notwendig, die Investitionsiiberlegungen im Bereich jedes
Verkehrstrigers insgesamt anzustellen. Dadurch, dafl alle Unternechmungen
cines bestimmten Verkehrszweiges sich zusammenfinden, um ihre Investitions:
pline zu erdrtern, findet eine Vorabklirung aller der irrationalen Motive statt,
die im Bereich der Investitionsentscheidungen eines einzelnen Unternehmers
ohne weiteres in die Investitionsrechnung Eingang finden werden. Es ist also
daran zu denken, daf} sowohl der Stralenverkehr, wie auch die Binnenschiff-
fahrt sich Gremien schaffen, innerhalb deren die Investitionsfragen besprochen
werden. Andererseits wire es wiinschenswert, wenn diese beiden Gremien
nicht nur beratende Funktionen hitten, sondern in gewisser Weise doch auch
auf die Investitionsentschliisse der einzelnen Verkehrsunternehmen gemif3 den
gemeinsamen’ Beschliissen dieser Gremien Einflufl nechmen kénnten.

Es wird wahrscheinlich weniger schwierig sein, in diesen beiden Investitions-
gremien sich abzustimmen und bestimmte Investitionsrichtlinien zu erarbeiten,
als vielmehr zu erreichen, daf} diese Vorschlige von den einzelnen Unter-
nehmen auch befolgt werden. Zwei Alternativen konnen hier die Losung
ides Problems erméglichen: Einmal eine sich im Laufe der Zeit durchsetzende
Einsicht des Einzelunternchmers, die ihm dann die Freiheit seiner Entscheidung
beliBt, oder eine kartellihnliche Organisation jedes dieser beiden Verkechrs:
triger, die verbindliche Investitionsrichtlinien erlifit. — Es ist keine Frage,
dafl vieles fiir die erste, wenig fiir die zweite Losungsmoglichkeit spricht,

. wobei der erste Weg vermutlich gar nicht so irreal ist, wenn man bedenkt,
dafl’ der Einzelunternehmer (dies gilt woll ganz besonders fiir den Straflen-
verkehr) seine Investitionsentschliisse unter Unkenntnis der tatsichlichen Sach-
lage vornimmt und fiir eine Erweiterung seiner Einsichten in die herrschende
und daraus wahrscheinlich resultierende zukiinftige Lage mit der Zeit durch-
aus zuginglich werden miifite. — Dazu kommt ja nuin moch ein weiteres:

3. SchlieBllich bedarf es einer zentralen Abstimmung, die alle Verkehrstriger
erfaflt. Wenn Seebohm kiirzlich in aller Deutlichkeit herausgestellt hat, daf}
die Ziele der Verkehrspolitik ,,mit Hilfe der Tarifpolitik allein nicht errcicht
werden kdnnen“?®), dann beweist das deutlich, ,,dafl die gesamte Verkehrs-

26) Drucksache. Antwort des Bundesministers fiir Verkehr auf die kleine Anfrage 195 der Ab-
geordneten Miiller -Ilermann, Schmidt (Hamburg), Rademacher und Genossen (Drucksache 1726).
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politik in der Investitionsfrage kulminiert“2¢). Aus diesem Grunde fordert
Welter ,eine Stirkung der koordinierenden Kompetenzen“®?). In diesem
Gremium miifiten vertreten scin die beiden Investitionsgremien des Straflen-
verkehrs und der Binnenschiffahrt, sowie die Bundesbahn. Es gehrt weiterhin
dazu eine Vertretung der Behdrden, die mit Neubau, Ausbau und Unterhaltung
der Wasser- und Landwege betraut sind. Innerhalb dieses Kreises ist es mdg-
lich, eine weitere Klirung der gegebenen und geplanten Situation zu erreichen.

Es gibt -gute Griinde dafiir anzunehmen, dafl ein solcher dreistufiger Aufbau

der Investitionspolitik sinnvoll und erfolgreich ist. Eine Parallele fiir diese drei-

stufige Entscheidungsbildung finden wir z. B. in der allgemeinpolitischen Willens-
bildung. Hier ist es ja zunichst der gesellschaftliche Unterbau, der durch die

Bevlkerungsz, Berufs: und Besitz-(Einkommens<)struktur zunichst bestimmte
" Forderungen subjektiver Art herausbildet — Forderungen, die noch durchaus
von emotionalen Motiven getragen werden. — In den mittleren Stockwerken des
Gesellschaftsbaues bemiihen sich’ Parteien, Interessengruppen und Verwaltungen
um eine Abklirung der ,,von unten” herangetragenen Meinungen und Wiinsche.
Durch ihre praktische Arbeit schaffen sic ,,cin System differenzierter Gruppen-
filter . . ., mit deren Hilfe politische Meinungen von ,unten’ beeinfluflt durch
politische Entscheidungen und Zielsetzungen, ,oben’ zu politischen Willens-
stromen verdichtet werden“®). Diese , Filterwirkung® siebt quasi arationale
Motive aus dem Prozefl der Entscheidungsbildung heraus. — Die Tendenz zur
Sachlichkeit, Kooperation und zum Kompromifl prigt sich in der Spitze des
gesellschaftlichen Aufbaues, im Parlament, schlieBlich am stirksten aus.

So wird innerhalb dieses soziologischen Flechtwerks durch die beiden filternden

und abklirenden Ebenen schlieBlich potentiell ein Hochstmall an moglicher
Objektivitit der Entscheidung gefunden.

Auf shnliche Weise konnte bei einem dreistufigen Aufbau der Investitionen,
wobei fiir die Einzelentscheidung des Unternchmers die mittlere Stufe die wich-
tigste ist, die unterste Stufe lediglich die Einzelwiinsche herauszubilden hat und
die oberste Stufe schlicBlich das Gesamtbild der Investitionspline herausstellen

soll, die Moglichkeit geschaffen sein, cin koordiniertes und organisches Wachstum
der Investitionen zu erreichen.

Natiirlich ist bei diesem System zu beriicksichtigen, da dann schwierige
Organisationsprobleme auftauchen werden, wenn es sich als unrealisierbar ers
weisen sollte, daf die Einzelunternehmer sich diesen Richtlinien unterwerfen;
denn der zweite Weg bringt zweifellos die Gefahr einer Unselbstindigkeit des

Privatunternchmers mit sich, der — wenn er sich schon nicht der Einsicht zu

beugen gewillt ist, sich’ auch nicht freiwillig einem Verband unterwerfen,wir.d.
Das aber wiirde dic Institution eciner Zwangsorganisation bedeuten, dic weits
reichiende Folgen fiir die Wirtschaftsfiibrung der Verkehrsunternehmen und der
© Gesamtorganisation des. Verkehrszweiges haben miifite.

Imméthin wird man die Auffassung verfreten konnen, dafl — zurfh'éhét — die
Klirung mdglichst vieler Fakten, die die Investitionsentscheidungen beeinflussen
sollten, auf den drei Ebenen einen Fortschritt fiir eine harmonische Abstimmung

26) 1i. Welter, ,,Investitionspolitik im Verkehrswesen, an: Zetlschrift fiir Verkehrswissenschaft,
1954, S. 118.
27) B. Welter, a.2.0., 8. 123,

28) O. Stammer, ,Politische Soziologie”, in: Soziclogie, Disseldorf -Kaln, 1955, 8. 260.
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der Investitionen im Bereich der Verkehrswirtschaft darstellen werden. — Denn,
selbst wenn die erarbeiteten Richtlinien fiir den Einzelunternehmer nicht obliga-
torisch sind, so wird doch eine sorgfiltige und kontinuit;rliche Konjunktyr-
analyse und Berechnung des vermutlichen Trends der Wirtschaft Einsichten ver-
mitteln, die zumindest von den grofleren Unternehmungen nicht ignoriert werden
konnen. — Dariiber hinaus bleibt es Aufgabe des Staates, durch verkehrs: und
finanzpolitische Mittel bei der Erreichung dieses Ziels unter der Beriicksichtigung
der allgemeinen Skonomischen Interdependenz mitzuhelfen — denn nicht dje

Verkehrspolitik ist als gegliickt zu betrachten, die mit punktuell;en Mafinahmen
auftretende Ungleichgewichte beseitigt, sondern die, die durch ihre langfristige
Planung vermeidet, daB} es zu Stérungen des Verkehrsablaufs kommt, die ayf

unkoordinierte Investitionen zuriickzufiithren sind.
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. Die Harmonisierung
der Montangiiter-Eisenbahntarife"
Von Dr. W. Scheider, Diisseldorf

Bekanntlich sieht der Montanunion=Vertrag in seinem Artikel 70 und im § 10
der Uebergangsbestimmungen cine Korrektur der Montangiitertarife vor, die in
drei Stufen vorgenommen werden soll, namlich’
1, Beseitigung der auf dem Herkunfts: oder Bestimmungsland der Erzeugnisse
beruhenden Diskriminierungen bei den Frachten und Befsrderungsbedingun-
gen aller Art. ‘
Schaffung direkter internationaler Tarife, die die Gesamtentfernung beriick-
sichtigen und einen degressiven Charakter tragen.
3. Priifung der bei den verschiedenen Beférderungsarten fiir Kohle und Stahl
- angewandten Frachten und Befdrderungsbedingungen aller Art, damit sie
im Rahmen der Gemeinschaft aufeinander abgestimmt werden, soweit es fiir
das ordnungsgemifle Arbeiten des gemeinsamen Marktes erforderlich ist. (Har-
monisierung) O
Obwohl die Integration auf einem Giitermarkt mit dem Verkehrswesen direkt
nichts zu tun hat, so konnte man doch nicht an der Tatsache vorbeigehen, ‘daf3
die Wettbewerbsverhiltnisse in der Montangiiterindustrie durch die Transport-
kosten wesentlich mitbestimmt werden. Es ist z.B. keine Seltenheit, daf der
Einstandspreis fiir Kohle bis zu 40% aus Transportkosten bestcht

Unter diesen Verhiltnissen kann ein Abbau von. Z&llen und Subventionen zur

o

* Verbesserung des Giiteraustausches nur zu Teilerfolgen fithren, wenn nicht auch

auf dem Gebiet der Frachten entsprechénde Mafinahmen durchgefiihrt werden.
Erscheinen die Bestrebungen des Vertrages unter diesen Gesichtspunkten also not-
wendig, so stellen sie jedoch insofern ein besonderes Problem dar, als durch die -
vorgeschenen Eingriffe die Tarife fiir etwa 40 % des Giiteraufkommens der Eisen-
bahnen betroffen werden. Bei dieser Sachlage konnen Tarifinderungen nicht
allein aus der Perspektive des Giitermarktes betrachtet werden, sondern sie werfen
eminent wichtige verkehrswirtschaftliche und verkehrspolitische Fragen auf. Ins-
besondere bei der im Augenblick im Vordergrund stehenden ‘Diskussion der
sogenannten Harmonisierung der Montangiitertarife crscheint es geboten, immer

~wieder eindringlich auf dicse Seite des Problems hinzuweisen.:

I
Riickblick auf bisherige Mafinahmen.

Schon vor Eréffnung des gemeinsamen Marktes am 10. 2. 1953 haben die Hohe
Behorde und der Sachverstindigenausschufl fiir Transportwesen, der ihr zur
Beratung in Tariffragen zur Seite gestellt ist, mit den vorbereitenden Priifungen

1) Der Aufsatz enthilt Gedankenginge ciner umfangreicheren Studie des Verfassers, dio in Kiirze
unter dem Titel ,,Dic. Tarifpolitik der Hohen Behorde und das deutsche Verkelirswesen® als Band 11
der Schriftenreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Manster im Verlag
Vandenhoeck & Ruprecht in Gottingen crscheinen wird. Institut und Verlag gaben freundlicher-
woise die Genehmigung zur Vertffentlichung dieses Aufsatzes, .

Bg 2
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begonnen. Man muf} beiden Gremien bescheinigen, dafl im Zuge der Erfiillung
des Vertrages scither Beachtliches geleistet wurde. Die bisherigen Mafinahmen
sollen kurz gestreift werden, weil dadurch das Verstindnis der durch die Harmoni-
sierung aufgeworfenen Fragen erleichtert wird. :
1. Beseitigung der Diskriminierungen. '

Auf Grund der vorbereitenden Arbeiten konnte die Hohe Behorde den Regie-
rungen eine Reihe von Diskriminiérungen nennen, die von den Vertragsstaaten
durch ‘entsprechende Tarifinderungen mit Erdffnung des gemeinsamen Marktes
beseitigt wurden. Diese zur Erfiillung von Art. 70 Abs. 2 durchgefiihrten Korrek-
turen waren insofern relativ unproblematisch, als sowohl hinsichtlich der Vers
pflichtung zu ihrer Durchfithrung als auch hinsichtlich der dafiir mdglichen Wege
im allgemeinen kaum Zweifel bestchen konnten. Es handelte 'sich darum, ent-
weder die fiir den Transport heimischer Giiter allgemein angewandten Tarife auch’
auf den Verkehr von aus den Vertragsstaaten importierten Waren auszudehnen
bzw. umgekehrt, oder aber einen neuen Tarif auf mittlerem Niveau zu bilden.

Insgesamt verlangte die Hohe Behdrde im Rahmen der Korrekturen der ersten
Etappe 32 Tarifinderungen, von denen mit zwei Ausnahmen nur die Eisenbahn-
tarife betroffen wurden. Allein im Jahre 1953 wurde dadurch eine Transport-
kostensenkung in Hohe von rd.2 Mio DM erzielt. Obwohl der grenziiberschrei-
tende Vierkehr in den betroffenen Fillen verbiiligt wurde, wird man trotzdem sagen
kdnnen, daBl keine wesentlichen austauschbelebenden Wirkungen auf dem ge-
meinsamen Markt hervorgerufen wurden. Denn diese Zahl stellt einen Saldo dar.
Es wurden nimlich die Binnentarife in vielen Fillen gleichzeitig erhoht. Aufler:
dem wurde die fiir die Bundesbahn spiirbarste und auch sonst gewichtigste Tarif-
inderung, die Ausdehnung der Frachtsitze des AT 6 B 1 auf den Transport von
Importkohle (Einnahmeausfall ca. 11 Mio DM pro Jahr), im groflen und ganzen
durch den Abbau der franzdsischen Exportsubventionen in gleicher Héhe kom-
pensiert. Unter Beriicksichtigung dieser Tatsache ist vielleicht sogar die Annahme
berechtigt, dal im Hinblick auf die Einstandspreise fiir Montangiiter das Gesamt-
resultat negativ war. Denn wenn der Saldo lediglich eine Transportkosten-
senkung in Hohe von 2 Mio DM pro Jahr erreicht wurde, der Ausfall der Bundes-
bahn allein beim Kohleverkehr aber 11 Mio DM pro Jahr ausmachte, die wir-
kungslos blieben, dann brachte der Rest der Mafinahmen eine Transportkosten-
erh8hung von ca. 9 Mio DM pro Jabr (auf der Grundlage der Verkehrsmengen
des Jahres 1953). Diese Transportverteuerungen konnen durchaus austausch-
hemmend gewirkt haben bzw. noch’ wirken, ohne daf} ihnen nennenswerte be-
lebende Wirkungen auf der anderen Seite gegeniiberstehen. '

Bei Beurteilung des Ergebnisses der Korrekturen der ersten Etappe sollte aller-
dings micht iibersehen werden, dafl dadurch' ein wesentlicher Schritt getan wurde,
um die bestchenden Verzerrungen der Wettbewerbsverhiltnisse zwischen den
einzelnen Revieren der Montanunion zu bereinigen.

2. Direkte Tarife.

Erinnert man sich’ der anfinglich tastenden Diskussion zum Problem der Ein-
fithrung direkter internationaler Tarife, der zweiten im Vertrag vorgeschriebenen
Etappe, so muf} angesichts der inzwischen gefundenen Ldsung — der bekannten
Formel C — anerkannt werden, daf} hier mdglicherweise ein richtungweisender
Schritt fiir eine zukiinftige Integration auf dem Verkehrsgebiet getan wurde.

Pl
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Die Zerlegung der Frachtsitze in die einzelnen Elemente Abfertigungsgebiihr,
Grundstreckenfracht und Degressionskoeffizienten gestattet die miihelose Kon-
struktion durchgerechneter internationaler Tarife in einer vom Tariftechnischen
her gesehenen logisch einwandfreien Weise. Diese Zergliederung erlaubt es, die
bisher fiir den nationalen Verkehr angewandten Tarifbildungsgrundsitze uns
verandert auch auf den grenziiberschreitenden Transport auszudehnen.

Auf Grund des Abkommens vom 21. 3. 1955 wurden mit Wirkung vom 1.5.1955
direkte Tarife fiir Kohle, Koks und Erz eingefiihrt; am 1. 5. 1956 werden ent--
sprechende Frachten fiir Schrott und Erzeugnisse der Eisen- und Stahlindustrie
in Kraft treten. Die Kiirzung der Abfertigungsgebiihr um jeweils lediglich /; im
ersten Jahr und die Begrenzung der fiir den gremziiberschreitenden
Verkehr anwendbaren Degressionskoeffizienten miissen als notwendige Schutz-
mafinahmen angesehen werden, um wirtschaftliche Storungen in den Vertrags-
staaten durch plétzliche zu starke Tarifinderungen zu vermeiden.

Die folgende Uebersicht zeigt die durch die direkten Tarife fiir Kohle, Koks und
Erz hervorgerufenen Tarifverbilligungen in einigen aus deutscher Sicht wichtigen

Verkehrsrelationen:

Tabelle 1 ‘
Frachtermifigung durch die Einfiihrung direkter Tarife ab 1.5.19551)

Verkehrsrelation Fracht (ffr. | t) Erméfigung
vor 1.5.55 | nach 1.5.55 | I v. H.

Kohle: . '

Reden/Grube — Regensburg

Einzelsendungen in bahneigenen Wagen | 2633 2419 8,1
Koks: ‘ :

Gelsenkirchen — Homecourt

in unregelmiBlig verkehrenden geschlosse-

nen Ziigen zu 950 t, Privatwagen 1992 1694 15,0

Gelsenkirchen — Esch zur Alzette :

in unregelmiflig verkehrenden geschlosse- )

nen Ziigen zu 810 t, bahneigene Wagen 2 546 2128 16,4
Eisenerz:

Tétange — Duisburg/Ruhrort

in Gruppensendungen von 60 t 973 912 6,7

1) Quelle: Nach Angaben im Dritten Gesamthericht dber die Titigkeit der Gemeinschaft vom
10. 4. 1955. Herausgegeben von der Ilohen Behorde.

Wie hoch die zu erwartenden Ermifligungen bei Schrott und Erzeugnissen der
Eisen- und Stahlindustrie sein werden, ist noch nicht genau vorauszusehen, weil
cinige Linder hochstwahrscheinlich ihre Binnentarife, welche die Grundlage fiw
die direkten Tarife abgeben, noch dndern werden. Ebenso wie bei Brennstoffen
und Erz ist mit Erhohungen zu rechnen. Auf diese Weise werden die zu er-
wartenden Einnahmeausfille der Eisenbahnen auf ein ertrigliches Maf} zuriick-
gefithrt, Die Bundesbahn wird allerdings, wie schon bei den bisherigen direkten
Tarifen, die volle ErmiBigung auf der Grundlage der heutigen Frachisitze ge-
wihren miissen, da nicht zuletzt aus innerpolitischen Erwigungen eine Erhshung
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der Binnentarife nicht tragbar erscheint. Es zeichnen sich hier bereits Spannungen
ab, die entstehen, wenn die Verkehrspolitik unterschiedlichen Zielsetzungen Rech-
nung tragen muf3.

Wie idie Frachtinderungen der ersten Etappe, so sind die Ermiligungen der
direkten Tarife fiir Brennstoffe — zumindest soweit deutsche Verhiltnisse be-
troffen sind — keineswegs immer als Indikator fiir die Wirkung der Mafinahmen
auf dem gemeinsamen Markt anzusehen. Denn auch in diesem Zusammenhang
wurden gleichzeitig franz6sische Importsubventionen fiir Ruhrkohle und Export-
subventionen fiir Saar- und lothringische Kohle abgebaut. Einstandspreisver:
schiebungen konnten also in Siiddeutschland und Lothringen in gréfierem Um-
fange nicht eintreten. Als Resultat der direkten Brennstofftarife ist in diesen
Fillen im wesentlichen eine Belastung der am Transport beteiligten Bahnen und
eine Entlastung des franzésischen Haushaltes eingetreten. Es darf allerdings nicht
unerwihnt bleiben, daf} die FrachtermiBigungen fiir den Kohleexport nach Nord-
Frankreich, Mittel-Frankreich und Belgien eine Reike von willkommenen Wett-
bewerbsverbesserungen fiir die Ruhrkohle mit sich’ brachten. Es ist auch zu er-
warten, daf} die direkten Tarife fiir Eisen und Stahl nicht nur auf die Verkehrs-
triger eine fithlbare Auswirkung haben werden, sondern ebenfalls auf den ge-
meinsamen Markt, so daf} die zweite Etappe insgesamt micht unwesentlich zur
erhohten Verflechtung der Mirkte beitragen wird. '

3. ‘Anfinge der Harmonisierung. )

Es muf} hier auf einige Einzelheiten des Abkommens vom 21. 3. 1955 hingewiesen
werden, weil sie besonders im Zusammenhang mit Harmonisierungsfragen von
Wichtigkeit sind, ' i
Es wurde bereits festgestellt, daf} die Formel C die Konstruktion von durchs
gerechneten Tarifen erméglicht, die auf denselben Grundsitzen aufgebaut sind,
wie die nationalen Tarife. Ihrem logischen Gehalt nach sind die direkten Tarife
gebildet aus dem Mittel der Abfertigungsgebiihr der zu koppelnden nationalen
Tarife der durchfahrenen Linder und einer Streckenfracht, die von der jeweiligen
Gesamtentfernung abhingt. Da die Abhingigkeit der Streckenfracht von der
. Entfernung, also die Degression, in allen Lindern verschieden ist, muf} sich das
in den internationalen Tarifen auswirken. Die durchgerechneten Tarife erhilt
man, wenn die anteiligen Frachten in jedem Land auf Grund der entsprechenden
Streckenfrachten fiir die Gesamtentfernung gebildet werden, und man aus dieser
Summe ein gewogenes Mittel errechnet, wobei die einzelnen Teilentfernungen als
Gewicht dienen. Auf Grund dieser Methode lassen sich die vom Vertrag ge-
forderten intermationalen Tarife bilden, ohne eine Beeinflussung der
nationalen Tarife vorzunehmen.?)

2) Fiir Leser, welche die mathematischo Ausdrﬁckswoiso)1)ev0rztlgewx1:
Nach der allgemeinen Tarifbildungspraxis im grenziiberschreitenden Verkehr wird der Frachlsalz
fir die Gesamistrecke wie folgt gebildet: : '

(1) F=FI+F2=t[+P1 (d‘)+t2+P2(d2)
Der durchgerechneto internationale Tarif hat dagegen dies Ausschen:
6 + ty Pl +ap <4 TPl +a)>d
(2 F = -
i 2 d -+ dy
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Durch den Beschluf3 des Ministerrates vom 21. 3. 1955 haben sich die Vertrags-
staaten jedoch zu gréfleren Zugestindnissen bereiterklirt. Der Ministerrat bes
schlol eine Vereinheitlichung der Degressionskoeffizienten
bis zu einer Entfernung von 250 km fiir Brennstoffe, Frz und Schrott, und deren
Vereinheitlichung bis zu einer Entfernung von 200 km fiir Roheisen und sstahl,
Halbzeug und Fertigerzeugnisse. Dariiber hinaus wurde eine untere und obere

Dio Symbole haben folgende Bedeutung:

tl = Abf‘ertigungs‘gebﬁhr des Landes 17 '

ty = Abfertigungsgebithr des Landes 2; '

d q = Teilstrecke, die im Land 1 durchfahren wird;

d2 = Teilstrecke, die im Land 2 durchfahren wird;

Pl (d) = Streckenfracht jo t/km im Land 1 als Funktion der Entfcrnung;
P2 (d) = Streckenfracht je t/km im Land 2 als Funktion der Entfernung;.

i

Fl \ Frachtsalz des Landes 1;

I

Frachtsatz des Landes 2;

7]
|

= Trachtsatz fiir die' Gesamientfernung.

Die Streckenfracht (P( d)) Lifit sich weiterhin zergliedern in die Grundstlmckcnfrachl Py bzw. p2),

die als ,,8treckenfracht je t/km bei der Entfernung von 100 km* ‘definiert ist, und den Degressions-
koeffizienlen (fl @ bzw. f2 (d))' der als ,,Quotient der Streckenfracht je t/km fiir eine gegebeno
Entfernung und der Grundstreckenfracht” definert ist. '

Bei Verwendung dieser Begriffe 148t sich die Tarifbildungspraxis wie folgt darstellen:
Vor Einfithrung der dirckten Tarife.

@ F=t, -+ pl‘dl‘fl(d])+t2+p2‘d2‘f2(d2) und nachler

tl +t2 .
4 F=——"x Prdifid,4dp) TP292 2 @ tay.
Die letzte Gleichung wird allgemein als ,,Formel C* bezeichnet.

Der, Unterschied der Formel G zur oben angefiihrlen Losung des Problems (2) liegt darin, dafy. in
der ersten Gleichung mit der gesamtén Streckenfracht bei ciner besimmten Entfernung gearbeitet
wird, wihrend in dor Formel G dioser Betrag dargestellt wird durch das Produki aus der Grund-
streckenfracht (jo t/km), der Entfernung und dem Degressionskooffizienten bei dieser Entfernung.
DaB sich beide Formeln entsprechen, it sich leicht zeigen, denn es ist ganz allgemein:

. (B) P(d):PXde(d), .
oder bei der Entfernung dl+d2 nach dem Tarif des Landes 1:

© Pra,4dp) = py > (& + dg) > 1, @ + d
Dann gilﬁ:
%) Pl(dl+d2)
_ = > f
dy + d, Pr~otdy + dy)

Lin entsprechender Wert crgibt sich nach dem Tanif des Landes 2. Sotzt man beide Werle ir}
die Gleichung fur die erste Losung ein, so crhilt man die Formel C. '
Vgl zu diesem Problem auch den sehr instrukiiven Aulsatz yon W. Klaer, ,,Zur Technik der Tarif-
bildung im internationalen Montanverkehr”. Deutsche Verkehrszeitung, 10. 3, 1955/Nr. 29.

)
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Grenze fiir die nationalen Degressionskoeffizienten fiir alle En.tfer;;;;e‘
festgelegt. Diese Begrenzungen werden annihernd durch die Degression der én
meisten bzw. am wenigsten abgestaffelten Tarife abgegeben, die mr'xerhalb T‘]
Gemeinschaft fiir ein Erzeugnis angewandt werden. Die deutschen 'I".anfe kxommC‘
in allen Fillen der unteren Begrenzung sehr nahe, weil sie mit die starkste D\‘egreh
sion der Streckenfrachten aufweisen.

Die Vereinheitlichung der Degression in den Anfangsentfernungen b“’;de!‘fte
fir die deutschen Tarife nach Zusicherung der Dentschien ‘Bundesregierun
keinerlei Abinderungen. Auch darin, dafl die untere Begrenzung der Degres
sion den deutschen Tarifen nahe kommt und damit eine weitere Abf}ac‘hung'lfi
der Entfernungsstaffel kaum mehr moglich erscheint, ist keine endgiiltige Bér.’/
dung zu sehen. Denn der Artikel 7 des aufgefithrten Abkommens zeigt, daﬁf lt‘j
Regierungen in dieser Phase der Tarifkorrekturen sich micht unabc?mgbar e: #
gelegt haben, wenn dort gesagt ist: ,Falls die Regierung eines M}tghedstaa d‘?z
sich gezwungen sehen sollte, die Koeffizienten zu veriindern, wu.'d sie voal{v)elj i
HB davon unterrichten. Falls diese es fiir notwendig hilt, wird den ii ngg"ri
Regierungen Gelegenheit gegeben, Stellung zu nchmen. Die betreffende S‘_eglre/
rung wird sich bemithen, moglichst weitgehend die gegebenenfalls von diesen
Staaten erhobenen Einwendungen zu beriicksichtigen.”

Immerhin bleibt festzustellen, dafl die Mitgliedsstaaten sich zu Maﬁnahn;lef;
bereitgefunden haben, zu denen sie nicht unbedingt verpflichtet waren. W ed
vom Grundsitzlichen her noch' fiir die praktische Anwendung der Formel C %m
cine Vereinheitlichung der Degression in den Anfangsentfernungen und die oderff |
und untere Begrenzung der mationalen Degressionskoeffizienten e.rfor terl;
lich. Folglich miissen in den Zugestindnissen der Regierungen schon die erste
Schritte zur Harmonisierung gesehen werden, o

Es ergibt sich nun zunichst die fiir die kiinftige Diskussion lentsgheldvendﬂ Fr}:xg‘::
ob fiir spitere Harmonisierungsmafinahmen diese Methode einer Venexrb eits
lichung der Degression der Streckenfracht weiter verfolgt werden kann. élzi
folgende Ueberlegung: Nicht alle Linder kannten bisher wie die Bund‘esrepuz I13
die Aufteilung der Frachtsitze in Abfertigungsgebiihr und St'neckenffacht. o
war in Frankreich eine solche Konstruktion nicht iiblich. Die Frachtsatz‘ed:-v n. ?Es
eigens zu dem Zweck aufgegliedert, um die Formel C anwendbar zu I'nalng?' o
ist nicht bekannt, welches Prinzip dabei verfolgt wurde. Ebensowenig 1a dSIen
aus dem Verhiltnis der Abfertigungsgebiihr zur Stneckenfracl.xt 1'3‘e1 den an Aelr) "
Lindern ein evtl. fiir diese Aufteilung zugrunde liegendes Prinzip ablexterilf- Fiir
folgende Tabelle enthilt die heute bei der Berechnung der direkten Tar ek i
Kohle zugrunde gelegten Werte der Abfertigungsgebithren und der Streckens
frachten bei 100 km. . isch
Die Gegeniiberstellung zeigt, dafl der Anteil der Abferti,gungSg‘eb“hl_', Zwl;)c. er;
19 % bei Italien und Deutschland und 47 % bei Holland erheblich variiert. (ime
Unterschiede sind so wesentlich, daf3 sie weder durch Kosten noch du:ch an “;r/
Tarifbildungsgesichtspunkte (Beriicksichtigung der Elastizitit der Nachfrage) bes
.griindbar erscheinen.

Daraus 1a}t sich nun aber folgern, dal die Vereinheitlichung der Dxegre:.ss<11(>‘nr;
die an derartige Werte fiir die Streckenfracht bei 100 km ankniipft, jeder IogxscElfls
Berechtigung entbehrt. Wenn itberhaupt, so wire eine Vereinheitlichung allen aht
vertretbar, wenn das Verhiltnis zwischen Abfertigungsgebiibr und Strre‘ck‘enfrac nt
bei 100 km in allen Lindern dasselbe wire, oder wenn zumindest bei de.r Au "
teilung des Frachtsaizes die gleichen Prinzipien angewandt werden. Die vors
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Tabelle 2 \ )
Aufteilung der Frachtsitze pro t Kohle bai 100 km in Abfertigungsgebiihr u
Streckenfracht ) ‘
——————
Wihrungs+| Abfertigungss | Streckens Fracht Abfertigungs/ - Streckens
Land einheit gebiihr fracht insgesamt gebithr fracht
. in v. H. in v. H.
N ——— - :
Belgien bfr. 36 80 116 31 69
Deutschland DM 1,86 8,14 10,— 19 81
Frankreich ftr. 319 637 956 33 67
Italien Jire 150 651 801 19 81
Luxemburg - |- 1. [ 48 150 198 24 76
Niederlande | nf. 2,80 3,10 5,90 4 53
——————

1) Stand: November 1955,

handenen Unterschiede lassen den Riickschlufl auf ein einheitlich angewandtes
Prinzip jedoch nicht zu. Es hat sich im Gegenteil erwiesen, dafl die Staaten durch
die Variation des Vierhiltnisses zwischen Abfertigungsgebiihr und Streckenfracht

ie einheitliche Degression meistens herstellen konnten, ohne an den Frachtsitzen

Wesentliche Aenderungen vorzunehmen. .
Geht man davon aus, daB fiir den gemeinsamen Markt und auch fiir die dkonos,

mischen Ueberlegungen der Eisenbahnen die einzige wesentliche Degression die
er Frachtsitze ist, so empfiehlt es sich, bei der Priifung der Harmonisierung

allein von deren Werten auszugehen. '

IIL.
Vergleich der Montangiitertarife der Vertragsstaaten.

Es ist im. Zusammenhang mit der Harmonisierung schr oft davon gesprochen

worden, dafl sic eine Vereinheitlichung der Tarife bedeuten miisse bzw. erstrebens-
koeffizienten in den Anfangs:

Wert mache. Die Vereinheitlichung der Degressions ng:
entfernungen zeigt, dafl man anscheinend geneigt ist, solche Gedanken auch in
die Tat umzusetzen. Die grundsitzliche Fragwiirdigkeit dieser These wird noch
aufgezeigt werden. Um zunichst einen Eindruck von der pr:aktlschen Konsequenz
eines solchen Vorgehens zu vermitteln, ist es zweckmiflig, eine Bestanflsaufnahme
Vorzunehmen, also die heute in den Vertragsstaaten bestehenden ‘Tarxf-e einander
gegeniiberzustellen, Bei diesem Vergleich wollen wir uns auf drei Tarifmerkmale
eschrinken, und zwar auf

- L dic Abhingigkeit der Tarife von der Entfernung (Entfernungsstaffel);

2. das Verhiltnis der Frachtsitze zueinander (\Vertstaffel);
3. die Beriicksichtigung des Mengenproblems im Tarif (Mengenstaffel).

" Zunichst jedoch einige Bemerkungen zu den Unterschieden im Tarifniveau:

Es diirfte Einigkeit dariiber bestehen, daf3 im Rahmen einer H«_armoni.silcrung der
ontan-Giitertarife niemals deren Niveau in seiner Gesamtheit aufeinander ab-

[ty
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ggse?n:gegircg?{;tilzaﬂn. 1\’301;6 ifrste Byedir}gqng dafiir wiixje,ldaﬁ die Fragbtsiitzf
Aber auch wonn mft ;—Iililf »%c selkurs nfxt.e{nfndrer ve_r.ghch‘en werde,n kénnten.
kurse erreich win fe der Konvertibilitit der Wihrungen solche Wechsel-
strebenswortes o wlen, waren dennoch absolut gleiche Frachtsitze ein kaum ers
handels iiter B 1eh Denn Elsm.enbahnaTransporﬂ.reistungen sind keine Auﬁ?nf
Prcisangl 1 v el i Im.en kann‘ sich ‘d'l'xrch den zwischenstaatlichen Handel keine
auf die 5}5’ Ct ung vollzichen, die zu Ruckw}rkungen auf die Produktionsseite, also
ciner T:eil(')s t‘en des Transportes, fiihren wiirde. Andererseits kann vorliufig, von
o integration eine direkte Beeinflussung der Kosten und damit deren
Zwisc 1‘ensta,athch‘e Anniherung micht erwartet werden. Dazu bediirfte es einer
We¥fergehsgnd‘en Zusammenarbeit als nur der auf dem Montangiitersektor. Bes
sc.mde.rs die Lohne, die den Hauptteil der Kosten des Transportes ausmachen,
differieren stark voneinander. Auflerdem weicht dje technische Vervollkommnung
des Verkehrswesens in den einzelnen Staaten erheblich voneinander ab, und schon
dadurch sind starke Kostenunterschiede bedingt. Es wiirde geradezu den Zielen
des Vertrages widersprechen, sich diese Tatsachen nicht voll auswirken zu lassen.
Und es ist von der Montanunion her auch keine Moglichkeit gegeben, Einfluf8
darauf zu nehmen, dafl es Linder mit einem billigen und Linder mit cinem teuren
Transportapparat gibt. Dariiber hinaus stellt allein die voneinander abweichende
Intensitit des Wettbewerbs zwischen den Verkehrstrigern in den einzelnen
Lindern einen Faktor dar, der auch das Tarifniveau unterschiedlich beein-
flussen muf. - o '
Eine Harmonisierung kann sich also nur darauf erstrecken, eventuell einzelne

Tarifmerkmale einander anzugleichen.

1. Entfernungsstaffel. |
Es wurde bereits darauf hingewiesen, daf3 die Degression der Streckensitze allein
sehr wenig iiber dic sowohl fiir Eisenbahnen als auch Verkehrsinteressenten
wichtige Degression der Frachten aussagt. Die degressive Wirkung
der Abfertigungsgebiihren bleibt bei ihrer Betrachtung aufler acht. Fiir einen
Vergleich der Entfernungsstaffel der Tarife ist sie deshalb nicht geeignet.

Fiir unsere Gegeniiberstellung wiirde sich der Degressionskoeffizient der Fracht-
sitze eignen (das ist: Gesamtfracht pro t/km bei einer beliebigen Entfernung geteilt
durch Gesamtfracht pro t/km bei einer Basisentfernung, z. B. bei 100km). Da der
Begriff des Degressionskoeffizienten jedoch bereits zur Kennzeichnung der De-
gression der Streckensitze verwendet wird, wollen wir uns mit einer einfacheren
Kennzahl begniigen, die ebenfalls zur Veranschaulichung der Abhingigkeit der
Frachtsitze von der Entfernung dienen kann. Als solche Kennzahlen bieten sich
die MeBziffern der Frachten bei verschiedenen Entfernungen-auf der Basis der

" Fracht bei einer Ausgangsentfernung an. Als Basiswert kann die Fracht bei jeder

. beliebigen Entfernung zugrundegelegt werden. Wir entscheiden uns fiir die

. Fracht bei 25 km, weil diese die Mindestentfernung im franzdsischen Tarif dars
stellt, Die Gegeniiberstellung der MeBziffern macht die Tarife hinsichtlich ihrer

Degression vergleichbar, weil Niveauunterschiede ausgeschaltet sind.

Pa 'die Dar.stellu.ng der Degression der Tarife der einzelnen Giiter im wesentlichen

Taﬁzeb"}.Blld zeigt, kénnen wir uns in der folgenden Gegeniiberstellung auf die

schréinkélrllr Ig?h!f und Fertigerzeugnisse der Eisen schaffenden Industrie b«_eﬁ

in den Vertr, - taab‘ellen 3 und 4 enthalten die ausgerechneten Frachtsitze, die

- daraus erg bagss aten heute angewandt werden, die Schaubilder 1 und 2 die sich
rgebenden MeBziffern der F rachten. :
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Tabelle 3
Frachten fiir den innerstaatlichen Transport

von Walzwerksfertigerzeugnissen

in den Lindern der Gemeinschaft (DM/t)'l) : ; ;

—_— i
km Belgten [ Deutschland Frankreich [talien ,Luxemburg | Niederlande ‘, ; :
25 5,66 5,30 6,27 3,13 566 433 e ;
50 9,55 7,90 8,48 4,60 8,62 6,89 : ]5 i
100 15,13 14,90 12,45 7,26 14,70 10,67 | {; ;
150 18,59 19,90 16,36 9,67 11,67 Eh |
200 20,72 25,30 20,41 12,08 12,78 s
250 20,48 29,40 24,25 14,31 13,00 G
300 24,17 33,40 28,07 16,72 13,33
350 25,94 37,00 31,82 19,13 1366 kS
400 927,63 40,40 135,56 21,54 14,00 T
500 45,70 43,25 26,36 ; : ,
700 . 54,50 57,40 36,00 i

1000 ; 61,40 77,96 48,99 g5
) som o
!) Stand: November 1955. : };

0
Tabelle 4 : N
Frachten fiir den innerstaatlichen Transport von Kohle B
in iden Lindern der Gemeinschaft (DM/t) 1 : :
km - Belgien Deutschland Frankreldh [talien = | Luxemburg Niederlande ke
25 4,65 3,90 5,78 2,08 7,10 400
50 6,51 6,00 7,79 3,28 15,56 4,89
100 9,72 10,00 11,50 5,40 16,65 6,55
150 12,59 13,20 14,73 7,26 8,00
200 14,87 16,50 17,36 8,77 , 9,11
250 16,82 18,50 19,53 10,02 10,11
300 18,67 20,20 21,86 11,79 11,44
350 20,62 22,00 23,87 13,61 12,89
400 23,70 25,86 - 1544 1433
500 ° 25,90 29,57 18,90
700 29,20 35,88 26,21

1000 34,70 43,12 37,16 .

———

') Stand: November 1935.
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Zur Erliuterung sei gesagt, dafl die belgischen, niederlindischen und luxem-
burgischen Frachtsitze nur bis zu den Entfernungen aufgefiihrt sind, die im inner-
staatlichen Verkehr praktische Bedeutung haben. Die Kohletarife enthalten auch
fiir dariiber hinausgehende Entfernungen Frachtangaben. Diese sind jedoch nur
fiir die Bildung der direkten internationalen Tarife von Belang und kdnnen hier
vernachlissigt werden. :

Das Ergebnis der Gegeniiberstellung mag auf den ersten Blick iiberraschen. Die
Kriimmung der Kurven, die die jeweilige Abhingigkeit der Frachten von der
Entfernung anschaulich widerspiegeln, lassen erhebliche Differenzen erkennen.
Vergleicht man zunichst beide Schaubilder miteinander, so fillt auf, daf} im all-
gemeinen die Degression in den Kohletarifen stirker ist, als in den Tarifen fiir
Walzwerkserzeugnisse. Lediglich Italien macht eine Ausnahme. Dort ist es ums=
gekehrt, In den Niederlanden verlaufen beide Kurven in den Endentfernungen
etwa gleich. Es deutet sich hier an, dafl die wirtschaftlichen Verhiltnisse in beiden
%Eﬁmd‘em die Eisenbahnen zu Mafinahmen zwingen, die aus dem {iblichen Rahmen
allen.

Doch' wesentlicher ist der zwischenstaatliche Vergleich bei den einzelnen Giitern.

Bei Walzwerkserzeugnissen ist in keinem Falle eine deutliche Uebereinstimmung
zwischen den Tarifen festzustellen. Ins Auge fallend sind die schwache Staffelung
der italienischen Frachtsitze und die starke Degression des miederlindischen
Tarifs. Ebenfalls weist der belgische Tarif eine kriftige Degression auf. Be:
merkenswert ist auch der unterschiedliche Anstieg der Kurven bei verschiedenen
Entfernungen, wie es sich besonders im deutsch-franzdsischen Vergleich zeigt.
Dadurch wird die Feststellung bestitigt, dal der deutsche Tarif die weiten Ents
fernungen relativ stirker begiinstigt, als die nahen und mittleren Distanzen.

Der Kohlevergleich bietet im wesentlichen dasselbe Bild. Auf weitere verbale

Erliuterungen mag hier verzichtet werden, da die Graphiken selbst einen an-
schaulichen Eindruck vermitteln.

Auf ein intepessantes Ergebnis soll jedoch moch hingewiesen werden: Wie er-
wihnt, ist seit dem 1.5.1955 gemifl dem Abkommen iiber die direkten Tarife
bei den Kohlenfrachten die Degression der Streckensitze bereits bis zu einer Ent:
fernung von 250 km vereinheitlicht. Das Schaubild zeigt, daf3 trotz diesef Ver-
cinheitlichung keineswegs eine Uebereinstimmung der Degression der
Frachtsitze erreichtist. Damit wird der Zweifel bestitigt, der eingangs gegen
die Zweckmifligkeit einer solchen Mafinahme erhoben wurde. Es gibt tatsich-
lich nicht den mindesten Anlaf3 dafiir, eine derartige Gleichmacherei als $kono-
misch begriindbares Vorgehen anzusprechen. Es muf} allerdings sogleich gesagt
werden, dafl die Vereinheitlichung der Degression der Frachtsitze micht minder
unberechtigt erscheint.

Keiner, idem die wirtschaftlichen Verhiltnisse in den einzelnen Vertragsstaaten
- bekannt sind, kann angesichts der Differenzen wirklich iiberrascht sein. Obwohl
es sich in allen Fillen um industrialisierte Linder handelt, weicht die Struktur
der Wirtschaft doch erheblich voneinander ab. Allein die riumliche Ver-
teilung der Industrie bietet ein sehr unterschiedliches Bild. Besonders in Deutsch-
* land sind seit jeher die Standorte durch wirtschaftspolitische Maflnahmen be-
einfluft worden. /Auch wenn die Eisenbahntarife das ihrige dazu beigetragen
haben, so ist der heutige Zustand fiir die Eisenbahnen jedoch ein Datum, das sie
bei eigenwirtschaftlichen Ueberlegungen beziiglich der Tarifgestaltung beriick-
sichtigen miissen. Gerade die deutsche Situation ist ein gutes Beispiel dafiir, daf3

mm};‘w’
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frithere wirtschaftspolitische Mafnahmen ein bestimmtes spiteres kaufminnisches
Verhalten prijudizieren. ' :

Es kénnen also durchaus nicht immer protektionistische Bestrebungen der cin-
zelnen Staaten fiir Tarifdifferenzen verantwortlich gemacht werden. Auflerdem
haben die Eisenbahnen den Wettbewerb anderer Verkehrstriger zu beriicksich-
tigen. Es ist bekannt, daf die niederlindische Bahn wegen der Konkurrenz der
Binnenschiffahrt cine auffallend starke Degression der Tarife braucht. Die
italienische Bahn hat diese Konkurrenz nicht zu fiirchten. Auch der deutsche
Tarif stellt in seiner Entfernungsstaffel — soweit man {ibersehen kann — mit den
relativ hohen Frachten in den kurzen und mittleren Entfernungen und den relativ
niedrigen Fernfrachten eine annehmbare Loésung hinsichtlich der Koordination

der Verkehrstrager dar, wenngleich diese Entfernungsstaffel im Hinblick auf ganz
andere Ziele konstruiert wurde. :

2. Wertstaffel.

Ein weiteres wesentliches Tarifmerkmal, das hier einer Analyse unterzogen werden
soll, ist das Verhiltnis der Frachtsitze fiir Montangiiter zueinander, wie es heute
in den einzelnen Vertragsstaaten vorhanden ist, Da dieses Verhiltnis wegen der
unterschiedlichen Degression der Tarife bei jeder Entfernung verschieden ist,
mufl man nach einer reprisentativen Entfernung suchen. Es bietet sich’ dabei
die mittlere Versandweite als geeignete Grundlage an. Da sie jedoch nach Lin-
dern und Erzeugnissen stark differiert, ist eine exakte Losung nicht moglich.
Wir entscheiden uns deshalb fiir cine Entfernung von 150 km, die einem gewo-
genen Mittel der Versandweiten etwa entsprechen kdnnte. ' '

Eine weitere Schwierigkeit besteht in der Auswahl der in den Vergleich einzu-
bezichenden Tarife. Es sind fiir unsere Zwecke nur Tarife brauchbar, die auch
wirklich miteinander verglichen werden konnen, d.h.deren Anwendungsbedin-
gungen gleich sind. Derartige Tarife gibt es zwar in allen Lindern, nimlich die -
Tarife fiir'die Beférderung in Einzelwagen. Sie haben jedoch nicht iiberall die
gleiche Bedeutung. So wird z.B.in Belgien und Frankreich Erz praktisch’ nur
zu den Tarifen fiir geschlossene Ziige gefahren, die gegeniiber denen fiir Einzel:
wagen Ermifligungen aufweisen. Andere Linder kennen keine entsprechende
Regelung. In Deutschland tarifieren zum AT 7 B 125 sowohl Transporte in
geschlossenen Ziigen als auch in Einzelwagen. In den Niederlanden hat der
Erztarif iiberhaupt keine praktische Bedeutung, da der Wasserversand bevor-
zugt wird. Zweckmifigerweise bleiben die Erztarife bei dem Vergleich deshalb
aufler Acht.

Die Tabelle 5 enthilt die Mefziffern der Frachten der einzelnen Giitergruppen
auf der Basis der Kohlefracht bei 150km.

Wie bei der Entfernungsstaffel zeigt der Vergleich ebenfalls ein ziemlich unein-
heitliches Bild. Kohle und Koks werden in Deutschland zu denselben Fracht-
sitzen befordert, in den Niederlanden ist jedoch die Fracht fiir Koks um 25%
hoher als die fiir Kohle und in Luxemburg liegt sie sogar um 44% ‘dariiber.
Weiterhin wird deutlich, dafl die Fracht fiir Walzstahl in Frankreich nur um
119% iiber der von Kohle liegt, in Deutschland jedoch um 51% und in Belgien
um 47%. Ebenfalls ist die Tarifierung fiir Schrott nicht einheitlich. Teilweise
liegen die Frachten dafiir unter denen von Kohle (Italien, Luxemburg, Nieder-
lande) und teilweise betrichtlich dariiber (Belgien, Deutschland). Als einzige
generelle Erscheinung kann man vermerken, dafl in allen Lindern die Frachten
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Tabelle 5

MefBziffern ‘der Frachtsiitze fiir Montangiiter bei einer Entfernung von 150 km
auf der Basis der Kohlefracht (Stand: November 1955) 1)

Land Kohle Koks Sdhrott Roheisen Halbzeug Fertigers -
zeugnisse -
Belgien 100 119 123 109 109 147
Deutschland 100 100 122 122 122 151
Frankreich 100 105 108 106 111 111
Italien 100 109 98 127 127 133
Luxemburg a) 100 144 96 %0 90 119
Niederlande 100 125 96 115 115 146

a) = Frachten ber 100 km.

1) Folgende Tarife werden zugrundegelegt (Reihenfolge wie Erzougnisse):

Belgien: Tar. 100, Tar. 110, c1 5B, ¢l 5 C, ¢l 5 C, T.sp. 3.1128

Deutschland: AT 6B 1, AT6B1, KL F, KLF, KI.FF, K1.D

I'rankroich:  Bar. Bur, 904, Bar. Eur. 904, 1" 14 chap: 1 er, Bar. 67/254, T 14 chap. 1 er, Bar, 68/255,
T 14 chap. ler, Bar. 66/246, T 14 chap. 1 er, Bar. 66

Ttalien: cl. 618, <l. 611, cl. 85, cl. 70, cl. 70, <l. 68

Luxemburg: Bar. 610, Bar. 620, ¢l. 5B+ 85 9, ¢l. 5 C - 35 9%, <. 5 C -85 9%, L. 3 C-- 350

Niederlande: Tar. CECA, Tar. CECA, cl.D, ¢l. C, ¢l. C, <l B.

fiir Walzstahl iiber denen von Kohle liegen, wobei die Spanne allerdings sehr
unterschiedlich ist. Eine weitere Uebereinstimmung liegt in der — mit Auss
nahme Frankreichs — in allen Lindern gleichen Einstufung von Roheisen und
Halbzeug. Das Verhiltnis zur Kohlefracht ist jedoch bemerkenswert ‘unters
schiedlich. : '

Man sollte sich, wie bei der Entfernungsstaffel, auch hier davor bewahren, in
den Unterschieden lediglich ein Symptom fiir eine mehr oder weniger proteks
tionistische Tarifbildung in den Vertragsstaaten zu sehen. Es ist zwar richtig,
dal das Verhiltnis der Frachtsitze von Giitern mit unterschiedlichem Reifegrad
einen mitbestimmenden Einflufl auf den riumlich bedingten Wettbewerb ausiibt.
Es wire aber ecin Fehlschlufl zu unterstellen, dafl ‘die Wiertstaffel allein, oder
zumindest iiberwiegend im Hinblick auf diese Moglichkeit gebildet wird. Es
wire auch’ sehr gefihrlich, sie bei einer Harmonisierung so gestalten zu wollen,
daf3 alle Wirkungen auf dem Giitermarkt um jeden ‘Preis ausgeschaltet wiirden.
Gerade in der Wertstaffel — ihre Bezeichnung deutet es schon an — haben die
Eisenbahnen vom transportwirtschaftlichen Standpunkt aus, die jeweilige Zah-
lungsfihigkeit oder Zahlungswilligkeit der Verkehrsinteressenten zu beachten.
Es ist einleuchtend, daf3 die Gegebenheiten in den einzelnen Lindern zu einer
unterschiedlichen Ausprigung dieses Tarifmerkmals fithren miissen. Die vor:
handene Industriestruktur und der Wettbewerb anderer Vierkehrsmittel sind auch
hier die entscheidenden Daten. Damit wird man keineswegs alle Differenzen
begriinden kénnen, aber schon die Kenntnis von der Notwendigkeit einer solchen
Tarifpolitik lassen eventuelle Bestrebungen im Sinne einer Vereinheitlichung der
Frachtsatzrelationen als fragwiirdig erscheinen. ‘
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3. Mengenstaffel

Beziiglich des dritten hier zu vergleichenden Tarifmerkmals, der Mengenstaffel,
muf} zunichst erliutert werden, was damit gemeint ist. ' Im allgemeinsten Sinne
kann man darunter die Abhingigkeit des Frachtsatzes von der gleichzeitig auf-
gegebenen Menge verstehen. Bei dieser Auslegung wiirde auch die Gestaltung
der Nebenklassenfrachten unter diesen Begriff fallen. Ueblicherweise geschieht
dies jedoch nicht. Wienn von Mengenstaffel gesprochen wird, so ist im all-
gemeinen die Abhingigkeit des Frachtsatzes je t gemeint, die in Bezug auf die
gleichzeitige Aufgabe von grdfleren Mengen in geschlossenen Ziigen oder Zug-
gruppen besteht. ' ;

Die Harmonisierung der Mengenstaffel wirft deshalb besondere Probleme auf,
weil dieses Tarifmerkmal z. Zt. in einigen Staaten iiberhaupt nicht zur Anwen:-
dung kommt. Den luxemburgischen und italienischen Eisenbahnen jst die
Gewihrung von Ermifigungen fiir geschlossene Ziige vollig fremd. Auch der
niederlindische Tarif enthilt keinerlei Hinweise darauf. Es ist jedoch zu vers
muten, daf dic kommerziclle Leitung der niederlindischen Eisenbahnen im
Rahmen ihres elastischen Systems der Vertragstarife nicht an ‘der Tatsache vorz
beigeht, dafl die gleichzeitige Aufgabe von geschlossenen Ziigen fiir den Eisens
bahnbetrieb eine Reihe von Vorteilen mit sich bringt und daf sie dies wiederum

ihren Kunden gegeniiber im Tarif zum Ausdruck kommen 1ift, wenn Markt-

gesichtspunkte dies zweckmifig erscheinen lassen. ‘ '

Auch die Deutsche Bundesbahn sieht in ihrem Tarifsystem keine Mengenstaffel
vor. Die Anwendungsbedingungen einer Reihe von Ausnahmetarifen (z.B. 7B
35) enthalten zwar den Vermerk, dal die Aufgabe von geschlossenen Ziigen
oder Zugteilen verlangt werden kann. Die Erfiilllung dieser Voraussetzung ist
jedoch nur nebensichlich fiir die TarifermiBigungen. Denn es sind nicht Kosten-
erwigungen, welche bestimmend fiir die Einfithrung der Ausnahmetarife waren,
sondern Wettbewerbs- oder Unterstiitzungsgesichtspunkte, wobei natiirlich eine
giinstige Kostenlage auch hier derartigen Marktiiberlegungen entgegenkommt.

Lediglich Frankreich und Belgien wenden heute eine Mengenstaffel an, die sich
ganz allgemein an Kosteniiberlegungen orientiert. Die SNCF gewihrt im Tarif
103 Ermifigungen fiir geschlossene Ziige, wenn diese von einem Absender mit
Privatgleisanschluf}, zusammengestellt {ibergeben und in entsprechender Weise
dem Empfinger abgeliefert werden kénnen. Die ErmiBigung wird in Form einer
Riickvergiitung auf die sich' nach dem Tarif fiir Einzelwagen ergebende Fracht
abziiglich cines Festbetrages von 146 ffrs gewihrt und staffelt sich wie folgt:

bei Aufgabe von EmifBigung
. 600 t 14,5 v. H.

800 t 20,5 v. H.

1000 t 25,5 v. H.
1200 t 29,0 v. H.

Die SNCTF macht auflerdem die Anwendung von cinigen Ausnahmetarifen, wie
z. B. des Tarifs Nr.7 Kap.3 § 2 (Brennstoffe fiir die Eisen schaffende Industric)

und des Tarifs Nr.13 Kap.2 § 1 (Erze), von der Aufgabe geschlossener Ziige
abhingig.
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Die SNCB verfihrt bei der Anwendung der Mengenstaffel ihnlich. Bei Kohie
gewihrt sie fiir Gruppensendungen von 60t 10% Ermifigung, bei 120t 159
Ermifligung gegeniiber dem Normaltarif. Bei Aufgabe geschlossener Ziige mit
einem Nettogewicht von 500 bis 1320t werden folgende Sitze unterschiedlich
nach Giiterart riickvergiitet:

Kohle 20 — 25 v. H.
Koks 26 — 40 v. H.
Erz 3,63 — 24,13 v. H.

Es zeigt sich mit aller Deutlichkeit, daf3 das Prinzip einer Mengenstaffel als
Funktion der Kosten nicht einmal in allen Lindern anerkannt ist, geschweige denn
- dessen Ausgestaltung Aehnlichkeiten aufweist, Die Unterschiede im Tarifsystem
der einzelnen Vertragstaaten werden an diesem Beispiel besonders klar.

Es muf betont werden, dafl durch die gebrachten Gegeniiberstellungen keineswegs
ein erschépfendes Bild des derzeitigen Tarifzustandes im Montanunion-Raum ver-
mittelt wird, Zu diesem Zweck miilte weiterhin auf die bestehenden Unter-
schiede in den Ladegewichtsbestimmungen, die bei der Anwendung der direkten
Tarife einige Schwierigkeiten bereiten, auf die Unterschiede in der Ausgestaltung
des Nebenklassensystems, der PrivatgleisanschluBbedingungen, die unterschied-
liche Privatwagenermifligung, die Berechnung der Frachtsitze fiir Spezialwagen
usw. hingewicsen werden. Abgesehen davon, dafl eine Katalogisierung dieser
Unterschiede wegen der fiir Auflenstehende micht immer ganz durchsichtigen
Tarifbildungspraktiken in den einzelnen Lindern auf erhebliche Schwierigkeiten
stoflen wiirde, erscheint sie hier auch entbehrlich. Das Hauptanliegen dijeser
Bestandsaufnahme ist es, iiberhaupt einen Eindruck von den heute bestehenden
Unterschieden zu vermitteln und dabei gleichzeitig die dringende Frage aufzu-
werfen, ob angesichts dieser Differenzen eine Harmonisierung im Sinne einer
Vereinheitlichung, wie sie bei den Degressionskoeffizienten in den Anfangs:
entfernungen vorgenommen wurde, eine Skonomisch sinnvolle Losung des
Problems darstellt oder ob diese Unterschiede nicht doch von
der Wirtschaftsstruktur der einzelnen Linder her begriindet
werden kdnnen bzw. sogar erforderlich sind. *

Man wiirde nun allerdings das Problem in gleicher Weise verkennen, wenn man
angesichts dieser Tatsachen iiberhaupt auf alle Ueberlegungen verzichten wollte,
auf welchem Wege und inwieweit eine Harmonisierung durchgefiihrt werden kann
und in welcher Weise sie sinnvoll wire. Dabei mufl die zweite Frage zuerst
beantwortet werden und zwar in dem Sinne, daf3 eine Lsung gefunden wird, die
vertretbar ist im Hinblick auf den gemeinsamen Markt und die sinnvoll ist im
Hinblick auf die Interessen der Verkehrstriiger. Beide Blickrichtungen stellen
dabei zwei-Aspekte ein und desselben Problems dar, denn es kann keine Harmo-
nisierung geben, die vom Standpunkt des gemeinsamen Marktes als gut zu
bezeichnen wire und die gleichzeitig transportwirtschaftliche Belange aufler Acht
liele. Die nichste Frage ist dann, ob eine solchermaflen gefundene Losung nicht
nur unter dieser partiellen Betrachtung annehmbar ist, sondern ob sie auch in den
Rahmen der heutigen wirtschiaftspolitischen Wirklichkeit pafit. Dies ist die Frage
nach den Méglichkeiten einer Teilintegration.,
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, I11.
Verbraucher in vergleichbarer Lage
1. Die Harmonisierung als tr‘ansportwiftschaftliches Problem

Um Anhaltspunkte dafiir zu gewinnen, was bei einer Harmonisierung zu tun ist,
mufl man auf die Bestimmungen des Vertrages zuriickgreifen. Der § 10 des
Uecbergangsabkommens verlangt die Priifung der bei den verschiedenen Beforde-
rungsarten fiir Kohle und Stahl angewandten Frachten und Befdrderungsbedin-
gungen aller Art, damit sie im Rahmen der Gemeinschaft aufeinander abgestimmt

- werden, soweit dies fiir das ordnungsmiflige Arbeiten des gemeinsamen Marktes

erforderlich ist. Dabei sollen unter anderem die Selbstkosten der Trans:
porte \beriicksichtigt werden.?) :

Mit dieser Formulierung sind alle Fragen offen gelassen. Hinsichtlich des Wortes
Harmonisierung 133t sich also mit einiger Berechtigung sagen:’

" ,Denn eben wo Begriffe fehlen, da stellt ein Wort zur rechten Zeit sich' ein.*

Da das Uebergangsabkommen nur eine Erginzung zum Vertrage darstellt, wird
man bei der Priifung in erster Linie vom:Art. 70 des Vertrages ausgehen miissen,
dessen Absatz 1 als das Fundament aller Bestimmungen iiber das Verkehrswesen

‘anzusehen ist. Dort ist gesagt: , Es wird anerkannt, daf3 die Errichtung des gemein-

samen Marktes dic Anwiendung solcher Transporttarife fiir Kohle und Stahl
erforderlich macht, die den in vergleichbarer Lage befindlichen Verbrauchern
vergleichbare Preisbedingungen bieten. Sowoh! die Beseitigung der Diskriminie-
rungen als auch die Einfithrung der direkten Tarife sind im Hinblick auf den
Wunsch geschehen, Verbrauchern in vergleichbarer Lage Tarife zu schaffen, die
ihnen vergleichbare Preisbedingungen gewihren. Auch die Harmonisierung hat
dieses Bemiihen fortzusetzen. Durch die Mafinahmen der beiden ersten Etappen
sind die fiir den gremziiberschreitenden Transport giiltigen Tarife
denen fiir innerstaatliche Transporte angeglichen worden. Bei der Harmonisierung
handelt es sich, auf eine kurze Formel gebracht, darum, die zwischen demn
Staaten bestechenden Unterschiede zu iiberpriifen und eventuell zu beseitigen,
soweit es fiir das ordnungsmifige Arbeiten des gemeinsamen Marktes erforderlich
ist. s :

Es geht dabei keineswegs nur um die Eisenbahnfrachten. Eine Harmonisierung

miiflte auch die Binnenschiffs- und Lastkraftwagen-Tarife umfassen, also bei allen
Beforderungsarten eine zwischenstaatliche Angleichung erwigen, aber auch ejne
derartige Priiffung zwischen den Beforderungsarten vornechmen. Das Problem
in seiner umfassendsten Form gesehen und konsequent zu Ende gedacht liuft
darauf hinaus, ein Tarifsystem zu schaffen, das gleichzeitig die Frage der Koordi-
nation 18st. Es besteht der Eindruck, als wenn man sich bei der Schaffung des
Vertrages dieser Tragweite nicht ganz bewuft gewesen wire, denn es ist nicht
zu verkennen, dafl bei der Formulierung der Bestimmungen insbesondere an die
Eisenbahntarife gedacht wurde. Dies ist allerdings auch damit zu begriinden, dafl
gerade deren Gestaltung fiir das ordnungsgemifle Arbeiten des gemeinsamen
Marktes von relativ grofler Bedeutung ist. Aus diesem Grunde ist auch die vor-
liegende Untersuchung lediglich auf die Eisenbahntarife abgestellt. '

3) Es soll hier nur dic skonomische Seite des Problems beriihrt werden, nicht dic rechtliche Frage,
ob der Vortrag einc Ilarmonisicrung 2wingend verlangt. Sicher ist, dafl eine Harmonisicrung nur
mit Zustimmung der Regierungen vorgenommen werden kann, wio dies auch schon bei der Din-
fihrung der direklen Tarile der Tall war. ‘

|
Bg 38
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Beriicksichtigt man, daB es das grundsitzliche Anliegen der Tarifbestimmungen
des Vertrages ist, Verbrauchern in vergleichbarer Lage auch hinsichtlich der
Befdrderungspreise vergleichbare Bedingungen zu bieten, so ist zu priifen, wann
eine derartige vergleichbare Lage gegeben ist. Dabei ist von der Erwigung auss
zugehen, dall Tariffragen in erster Linie transportwirtschaftliche Fragen sind.
auch dann, wenn Tarifinderungen nur vorgenommen werden, um Korrekturen
auf einem Giitermarkt hervorzurufen. Gerade in Bezug auf den Montanunion-
Vertrag muf} dies betont werden. Da das Verkehrswesen nicht direkt unter den
Vertrag fillt, miissen bei allen Aenderungen dessen Belange in erster Linie beriick
sichtigt werden. Und zwar auch dann, wenn Korrekturen, die im Sinne des
gemeinsamen Marktes liegen kénnen, moglicherweise zuriickgestellt werden miis-
sen. Zu leicht kénnte sich andernfalls die verhingnisvolle Ansicht vom Verkehrs-
wesen als einem ,Diener der Wirtschaft ausbreiten, die zwangsliufig zu
Schwierigkeiten in diesem Sektor fithren miiffite. Dafl diese Gefahr besonders
grof} ist, zcigt die Aeuflerung des chemaligen stellvertretenden Leiters der Trans
portabteilung der Hohen Behorde, R. Hutter, der schreibt: ,,In der Tat betrachtet
die Gemeinschaft den Verkehr nicht als Selbstzweck, sondern als ein technisches
Mittel, durch das die Produktion verteilt und in den Handel gebracht wird.” v)

Natiirlich ist der Verkehr kein Selbstzweck und es mufy sogar immer wieder ein-
dringlich darauf hingewiesen werden, daf} es in der Wirtschaft keinen Vors
gang gibt, der Selbstzweck ist, sei es Produktion, Handel oder Verkehr. Jede
Handlung in éinem dieser Sektoren dient dazu, Giiter direkt in den Bereich der
Konsumenten oder diesem Bereich niher zu bringen. In dieser Hnsicht unters
scheidet sich der Transport eines Gutes in keiner Weise von seiner Produktion.
Zu betonen, daf der Transport nicht Selbstzweck, sondern nur technisches Mittel
sei, heiflt deshalb, auf ecinen Unterschied zu anderen Bereichen der Produktion
hinweisen zu wollen, der in ckonomischer Sicht nicht besteht. Die Verkehrs
triger haben, genau wie andere Produktionsunternchmungen bei einer Tarifge-
staltung Skonomische Ueberleguingen anzustellen, in die nicht nur die Kenntnis
der Kosten der einzelnen Leistungen, sondern auch die Kenntnis von der Zah-
lungsfihigkeit und Zahlungswilligkeit der Nachfrage eingehen mufl. Will man
priifen, welche Mlafinahmen im Zuge der Harmonisicrung zu ergreifen sind,
so mulB es also zunichst darauf ankommen, unter diesen transportwirtschaftlichen
Gesichtspunkten den Begriff der vergleichbaren Lage zu kliren. :

2. Die Kriterien fiir eine vergleichbare Lage

Will man zwei Situationen miteinander vergleichen, dann erhebt sich sofort die
Frage nach der Auswahl der Kriterien, mit Hilfe derer dieser Vergleich durch-
gefithrt werden kann. Denn nicht alle Merkmale haben das gleiche Gewicht
bei einer Entscheidung. Fiir ihre relative Bedeutung ist dic spezielle Fragestellung
mafigebend. Welche Kriterien geben eine sinnvolle Auskunft dariiber, ob
Marktteilnehmer sich in Bezug auf die ihnen zu gewihrenden Transporttarife in
vergleichbarer Lage befinden — die Entfernung des Transports, das Gewicht
der Sendung, die variablen Kosten des Verkehrstrigers, die Gesamtkosten bei der
Befdrderung, die Zahlungswilligkeit des Verladers oder seine wirtschaftliche
Situation? — Jeder mit dem Verkehrswesen Viertraute wird sofort erkennen,
welche Flut von Argumenten sich fiir oder wider die einzelnen Anhaltspunkte

‘) R. Tlutter, The Transport Problem within the Turopean Coal and Sieel Community, Transport

and Communications Review, Vol, VI, Nr. 3/1953.
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anfithren 1alt und dabei wurden nur einige mogliche Merkmale genannt, Die
Gegensitze miissen gerade bei der Diskussion iiber diese grundsitzliche Frage
sehr stark aufeinanderprallen, weil mit der Entscheidung dariiber, wie die Trans«
porttarife aussehen sollen, die den Verkehrsinteressenten in vergleichbarer Lage
vergleichbare Preisbedingungen bieten, das Urteil iiber die Art der von der Hohen
Behorde anzustrebenden Tarifpolitik gefillt ist.

Da die Begriffsbildung des Art.70 Abs.1 ziemlich allgemein gehalten ist, gibt
es theoretisch eine Unzahl von Kriterien, nach denen man die Tarife ausrichten
konnte. Diese mdgliche Zahl von Merkmalen wird jedoch eingeengt einerseits
durch die Zielsetzung des Vertrages und andererseits durch 'die Riicksichten,
die jede Tarifbildung auf die Verkehrstriger zu nehmen hat. Erkennt man diese
Grenzen an, dann sind es drei Merkmale oder besser Hauptgesichtspunkte, die
wieder eine Reihe von Merkmalen beinhalten, nach’ denen Tarife ausgerichtet

werden konnten, die Verbrauchem in vergleichbarer Lage vergleichbare Preiss
bedingungen bieten: : ‘

a) die Situation des Verkehrsnutzers unter Gesichtspunkten wirtschaftss
politischer Zielsetzung;

b) die Kosten des Transports;
¢) der Wert des Transports fiir den Verkehrsnutzer.

Diese drei Kriterien sind Extremfille. Sie sollen zunichst einzeln auf ihren Wert
oder Unwert fiir die Tarifbildung im Rahmen des MontanunionsVertrages unter-
sucht werden. Bei der folgenden Argumentation wird zunichst von allen Schwie»
rigkeiten abgésehen, die der Einfithrung der anzustrebenden Tarife entgegenstehen
kénnen, wenn damit u. U. erhebliche Aenderungen der heutigen Tarifsysteme
verbunden sind. Es wird lediglich versucht zu kliren, welche Tarife den Forde-
rungen des Art.70 Abs.1 am besten entsprechen. Fiir die Klirung dieser Frage
ist es unerheblich, ob und inwieweit diese Tarife im Augenblick verwirklicht
werden kdnnen oder welche Bedingungen auf anderen Scktoren erfiillt sein miiss

sen, um ihre Einfithrung zu eciner gesamtwirtschaftlich sinnvollen Mafinahme
werden zu lassen.

a) Tarifbildung nach Zielen der Wirtschaftspolitik

Als erstes Kriterium, mit Hilfe dessen die Lage von Verbrauchern beurteilt
werden kann, wollen wir deren Situation in Bezug auf eine wirtschaftspolitische
Zielsetzung betrachten, Wenn es das Ziel der Wirtschaftspolitik ist, eine Dezen-
tralisation der Industrie herbeizufithren und sie dieses Ziel durch eine Unters
stiitzung der Unternehmen in industricarmen Gebieten errcichen will, dann befin-
den sich alle Betricbe in vergleichbarer Lage, die dort ansissig sind. Wenn cs
dagegen das Ziel der Wirtschaftspolitik ist, eine bestimmte Industric zu fordern,
dann sind die Marktteilnehmer in vergleichbarer Lage, dic dieser Industrie ange=
horen. Es kann cbenso als wirtschaftspolitischies Zicl gelten, die Ausfubr zu
fordern. In vergleichbarer Lage befinden sich dann all jene, die Giiter exporticren.
Es wird zu cinem bestimmten Zeitpunkt nicht nur eines dieser wirtschaftspolitiz
schen Ziele verfolgt, sondern cine ganze Anzahl von Aktionen greifen mehr
oder weniger sinnvoll ineinander. Letztlich befinden sich die Marktteilnehmer in
vergleichbarer Lage, die Objekte der gleichen Kombination bestimmter Ziels
setzungen sind. Eine Tarifpolitik auf der so charakterisierten Grundlage bedeutet,
daB die Hohe der Transportpreise in jedem Falle durch die Notwendigkeit der
Wirtschaftspolitik bestimmt wird. Sie ist damit weder abhingig von den Kosten
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des Transportes, noch von der Zahlungswilligkeit der Verkchrsinteressenten, |

Nach diesen Gesichtspunkten festgesetzte Transportpreise sind neben Steuern,
Zdlen und Subventionen - in die Reihie der Instrumente der Wirtschaftspolitik
einzuordnen. :

Vom Standpunkt des gemeinsamen Marktes sind derartige Tarife ebenso wic
die anderen Mafinahmen zur Beeinflussung des Wirtschaftsablaufs zu beurteilen.
Es geniigt der Hinweis auf Art.4 des Vertrages, in dem die Anwendung solcher
Maflnahmen grundsitzlich als unvereinbar mit dem gemeinsamen Markt aner-
kannt wird. Awusnahmeregelungen sind lediglich mit Zustimmung der Hohen
Behorde gestattet. In diesem Zusammenhang sei auf die Bestimmung des § 11

des Uebergangsabkommens beziiglich der Subventionen hingewiesen. Auch -

Tarifmafnahmen mit gleicher Wirkung sind nur dann méglich, wenn die Hohe
'Behérde sie zuliafdt. 1

Jedoch ist fiir ihr Fortbestehen nicht mehr die nationalwirtschaftliche Ziel-
setzung mafigebend, sondern iiber deren weitere Anwendung entscheiden die
die Erfordernisse des gemeinsamen Marktes. Aber auch diese wirtschaftspolitische
Zielsetzung nach iibergeordneten Gesichtspunkten wird man nicht als Prins
zip fiir die Tarifgestaltung ansehen kdnnen, sondern sie bleibt nach dem Willen
des Vertrages Ausnahmeregelung, wobei man sogar erginzen kann, daf} diese
Ausnahmeregelung nur in seltenen Fillen angewandt werden sollte. Denn der
Vertrag geht davon aus, dafl mit Hiilfe des gemeinsamen Marktes eine Art
organisierter nicht willkiirlich zu beeinflussender Wettbewerb in der Montan-
industrie angestrebt werden soll, um als Folge eine optimale Produktion zu
erreichen. Man kann die ZweckmiBigkeit dieser grundlegenden Vorstellung in
Frage stellen, indem man behauptet oder beweist, da} die Mafinahmen zu deren
Verwirklichung nur auf einem Teilgebiet zu neuen,eventuell noch gréfieren
-~ Abweichungen von dem Optimum der Gesamtwirtschaft fithren. Oder
man kann sogar in Frage stellen, ob ein am Modell der Vierkehrswirtschaft aus-
gerichteter Wirtschaftsablanf iiberhaupt ganz allgemein zu einem Optimum an
Produktion und Verbrauch fiihrt. Damit wire aber die Sinnhaftigkeit des Ver-
. trages in seiner Grundlage angezweifelt. Hier miissen wir an dieser Grundlage
festhalten, um zu sehen, was daraus resultiert. Beziiglich der Verkehrspolitik
resultiert aber daraus, daf} jeder institutionelle Eingriff in die Tarifgestal-
tung fiir Montangiiter mit dem Ziel, die natiirlichen Grundlagen des Wett-
bewerbs zu becinflussen, auflerordentlich kritisch zu betrachten ist und auf
jeden Fall eine Ausnahme bleiben mufl. Um Fehlschliisse zu vermeiden, sei
jedoch sogleich darauf hingewiesen, daBl diese Feststellung modifiziert werden
muf}, wenn man nicht nur den gemeinsamen Markt fiir Kohle und Stahl, sondern
‘die Gesamtwirtschaft in die Betrachtung einbezieht. -

b)T.ar‘ifbil'du‘ng nach den Kosten des Transportes

Die Anwendung des Kriteriums der Kosten fiir eine Tarifbildung, die der For-
derung des Art.70 Abs.1 entspricht, beinhaltet, daf} jeder Transport von einem
Orte A nach beliebigen Orten, bei dem die gleichen Kosten entstehen, auch
zu gleichen Befdrderungspreisen durchzufijhren ist. Dabei brauchen die Tarife
nicht gleich den Kosten zu sein, sondern es geniigt, wenn in allen Fillen ein
festes Verhiltnis zu den Kosten besteht. Alle Tarife konnen z.B. um einen
bestimmten Prozentsatz iiber den Kosten liegen. Denn damit ist ja erst die Eigen-
wirtschaftlichkeit der Eisenbihnen gesichert. Nur in diesem Sinne wird der
Begriff Kostentarif im folgenden gebraucht. — Die konsequente Anwendung
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dieses Prinzips verlangt, daf3 bei der Tarifbildung die gesamten Kosten des Vers
kehrs beriicksichtigt werden. Jeder einzelne Transport ist nicht nur mit den
Kosten zu belasten, die bei seiner Durchfiihrung entstehen —. ilso den Grenz-
kosten — sondern er muf} cinen angemessenen Teil der zur Aufrechterhaltung des
Verkehrs ganz allgemein anfallenden Kosten — der festen Kosten — tragen. Die
Hohe dieser anteiligen festen Kosten richtet sich jeweils nach der Menge der
aufgebrachten Leistungseinheiten in dem Zeitraum, fiir den beide Gréfien gemes-
sen werden. ‘ '

Diese knappe allgemeine Aussage birgt eine Reihe schwerwiegender ‘Probleme,
Das wird klar, wenn man versucht, den Forderungen bei der Tarifbildung gerecht
zu werden. Bei den Verkehrstrigern handelt es sich’ nicht um Unternehmungen
mit einheitlicher Massenproduktion. Auch wenn es gelinge, die Leistungen
auf einen allgemeinen Nenner zu bringen, — etwa den Tonnenkilometer — so
wire es immer noch ein Unterschied, ob diese Leistung auf der Strecke von ‘A
nach B oder auf der Strecke von C nach B erstellt wiirde. Dienn die ,,Produki
tionsbedingungen” sind auf Grund der unterschiedlichen Auslastung der Strecken
verschieden. Ebenfalls bedeutet es einen Unterschied, welches Gut befdrdert
wird, denn ein t-Kilometer des Gutes A verursacht in der Regel andere Kosten
als ein t-Kilometer eines von diesem verschiedenen Gutes B. Schon an diesen
Beispielen wird klar, daf nicht die festen Kosten des Gesamtbetriebes auf die
Leistungseibheiten insgesamt umgelegt werden diirfen, sondern das Unternehmen
zu diesem Zweck in kleinere Teile aufgespalten werden mufl und aulerdem eine
Aufteilung der Transportleistungen an Hand der technischen Figenschaften der
Giiter vorzunehmen wire. Durch dieses Vorgehen wiirden die festen Kosten
gewissermaBlen beweglicher gemacht, weil sie in angemessener Weise den
Leistungseinheiten zugeordnet werden kdnnten, deren Erstellung sie erméglichen
oder, um es anders auszudriicken: die Kosten wiirden speziell zurechenbar. Bis
zum Extrem getrieben, wiirde dies bedeuten, dafl fiir jede Strecke zwischen zwei
Haltepunkten der Eisenbahnen und fiir jedes Gut, das auf dieserStrecke befordert
wird, und das andere variable Kosten verursacht, also eine andere Leistung dar-
stellt, eine gesonderte Kostenrechnung stattfinden miifite.

Auch ohne langatmige Beweisfiihrung ist ersichtlich, dafl diese Art der Tarifbil-
dung praktisch unméglich ist. Praktisch’ moglich ist allein eine unterschiedliche
Tarifbildung fiir lingere Streckenabschnitte oder gréflere Streckennetze und fiir
Warengruppen, wobei als Anhaltspunkt fiir die Gruppenbildung ihr spezifisches
Gewicht genommen werden miifite. Damit entsteht jedoch erneut das Problem,
in welcher Weise die festen Kosten des Betriebes den einzelnen Leistungen
zuzurechnen sind, denn es gibt bei hetorogener Produktion kein eindeutiges Kriz
terium dafiir, nach welchem Schliissel diese Kosten verteilt werden miissen.
Dieser Frage der Verteilung kommt aber umso hdhere Bedeutung zu, wenn die
Tarife auf den Kosten als alleiniger Grundlage fufien sollen, weil zwischen Tarifen
und Kosten ein Funktionalzusammenhang besteht.

Es darf nicht iibersehen werden, dafl die Kosten selbst durch die Hohe der Tarife
beeinflufit werden. Dieser Zusammenhang ist bei gegebener Nachfrageelasti-
zitit um so stirker, je héher der Anteil der festen Kosten an den Gesamtkosten
ist. Die Interdependenz 1ifit sich wie folgt erkliren: wird ein Tarif gesenkt,
so vermehrt sich im allgemeinen die mengenmiflige Nachfrage nach Verkehrs:
leistungen. (Die GroBe der Verinderung ist abhingig von der Elastizitit
der Nachfrage). Die festen Kosten kdnnen auf eine \groflere Menge verteilt
werden, die durchschnittlichen festen Kosten sinken. Im allgemeinen ‘werden
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die durchschnittlichen Gesamtkosten auch sinken, denn man darf annehmen, daf3
die zusitzlichen Kosten fiir die neuen Verkehrsmengen nicht erheblich héhexr
sind als die durchschnittlich variablen Kosten der Ausgangsmenge. Tarife, die
auf diesen durchschnittlichen Gesamtkosten als allciniger Grundlage auf-
bauen, kdnnen also eine giinstige Entwicklung dicser Kosten unter Umstinden
verhindern. Dieser Grundgedanke liegt auch dem von Emil Sax formuliertery
»Preisgesetz des Verkehrs” zugrunde. Er glaubte, damit zu beweisen, daf} fiir
das Verkehrswesen besondere Grundsitze gelten, und dafl der Preis sich hier
nur nach der Nachfrage auszurichten habe. %) .

Sax iibersah dabei, weil er die Bedeutung der variablen Kosten verkannte, dexy
Funktionalzusammenhang zwischen Preis und Kosten wie ihn alle jene
tibersehen, dic die Preise umgekehrt allein an den durchschnittlichen Gesamt-
kosten ausgerichtet sehen wollen.

Wegen des relativ hohen Anteils der festen Kosten an den gesamten Kosten dexr
Verkehrsunternehmen und wegen des Zusammenhangs zwischen Kosten und Tari =
fen, miissen die Verkehrstriger bemiiht sein, die Tarife so einzurichten, daf} eine
moglichst grofle Anzahl von Leistungseinheiten abgesetzt werden kann. Wie
Hamm richtig betont, kann es nicht das Ziel sein, um jeden Preis ein hohes Ver=
kehrsaufkommen zu erreichen. Solange jedoch' die Grenzkosten gedeckt sind,
ist jede Tarifmanipulation, die das Verkehrsaufkommen vergrofiert, grundsitzlicly
geeignet, den Wirkungsgrad der Voolkswirtschaft zu erhéhen ¢). Die durchschnitt=
lichen Gesamtkosten konnen damit auf ein moglichst niedriges Niveau herab—
gedriickt werden. In der Regel kénnen die Verkehrstriger durch Preisdifferen=
zierung, die iiber dic durch’ eine praktisch mégliche Kostendifferénziemng:
bedingte Tarifspaltung hinausgeht, diescs Ziel erreichen. Diese weitergehende
Differenzicrung der Tarife, die allein als Preisdifferenzierung ausztisprechen ist
— denn eine an der Auslastung einer Strecke bzw. an der Art des Gutes orien=
tierte Tarifdifferenzierung auf Grund von Kostenunterschieden verdient diese
Bezcichnung mnicht, weil es sich’ dabei um Leistungen an verschiedenen Orten odex
von untérschiedlicher Qualitit handelt — muf} sich an der Nachfrage orientieren _
Als Ergebnis bleibt festzustellen, dafl eine ausschlieSliche Anlehnung der Tarife
an die Kosten der Transporte die Forderung mach vergleichbaren Transportbe=
dingungen fiir Verbraucher in vergleichbarer Lage zwar erfiillen kénnte, abex
allein schon aus verkehrsdkonomischen Griinden heraus unméglich durchzufithren
und auch nicht gutzuheifen ist. Weiterhin ist nicht gewshrleistet, daf3 den Zielen
des gemeinsamen Marktes mit solchen Tarifen am besten gedient wire. Der
gemeinsame Markt will die billigste und beste Versorgung der Konsu=
menten. Wenn Kostentarife — es ist immer an eine strenge Bindung der
Tarife an die Kosten gedacht — die:giinstige Entwicklung der durchschnittlichen
Gesamtkosten verhindern konnen, so ist ersichtlich, dafl sie diesen Zielen ent=

gegenstehen. R

6) Vgl. dazu I'. Schroilf, Die Lisenbahntariftheorien in Deutschland, Lngland und Amerika. Eino
Lkritischo Detrachtung. Heft 13 der Verkehrswissenschafilidhen Forschungen aus .demn Verkelirs~
Seminar an der westf. Wilbelms-Universitit zu Minster i. W., (Miinster 1938, S. 34.

) W.Ilamni, Schiene und Strafie, Bd.2 der Veroifentlichungen des 'Forschungsinslitutes i
Wirtschaﬂspol;it’ik an der Universitit Mainz, ITeidelberg 1954, S.48. Zu cinem anderen Urleil in
diesemn ‘Zusamnwnlmng, aber auch mit anderer Beweisfilirung kommt man allerdings, wenu die
Wirkung der Preisdifferenzierung auf die Koordination der Verkehrstriiger betrachtet wird.




Die ITarmonisicrung der Montangiter-Eisenbahntarife 237

o) Tarifbildung auf Grund der Elastizitat d‘er‘Nachfragc.

Als ein weiteres reines Kriterium, nachdem man die angestrebten Tarife ausrichten
konnte, bietet sich die Belastbarkeit jedes einzelnen Transportes an. Dieses Tarif-
bildungsprinzip beinhaltet, daf} der Preis fiir jede Transportleistung den Nutzen-
schitzungen der Nachfrager nach Verkehrsleistungen angepafit wird. Der Trans- -
portpreis darf gerade so hoch sein, daf der Transport nicht unterbleibt.”) Anderer-
seits verlangt das ©konomische Prinzip, daf der Preis micht unter den durch den
entsprechenden Transport verursachten zusitzlichen Kosten liegen darf.

Diese Art der Tarifstellung gewihrleistet, dafl ein Unternehmen den zu erzielen-
den Gewinn maximiert. Sie gewihrleistet jedoch nicht die Maximierung der zur
Verfiigung gestellten Mengen an Leistungseinheiten. Im Gegenteil, diese Menge
kénnte erhoht werden, wenn unter Verzicht auf Gewinn die iiber den zusitzlichen
Kosten des Transportes liegenden Beforderungspreise teilweise gesenkt wiirden.

Der Orientierung der Tarife nach diesem Kriterium — auch als ,,value of service:
Prinzip* oder als Grundsatz ,,what the traffic will bear* bekannt — sind ebenfalls
in der Praxis Grenzen gesetzt, denn es ist unméglich, fiir jeden einzelnen Trans-
portakt einen gesonderten Preis zu bestimmen. Allein mdglich wire eine Bildung
von Verbrauchergruppen mit annihernd gleicher Zahlungswilligkeit, wobei die
Preissetzung fiir diese Gruppen kombiniert werden kénnte mit den nach Kosten-
gesichtspunkten notwendigen Tarifunterschieden; eine Preisdifferenzierung
starken Ausmafles wire aber auch dann gegeben, wenn alle Transportleistungen
den gleichen Preis hitten, da ihnen ja unterschiedliche Kosten zugrunde liegen.
Einen Anhaltspunkt fiir die Zahlungswilligkeit der Kiufer kann der Preis des
zu transportierenden Gutes geben, denn man kann vermuten, daB} ein Kaufer, der
bereit ist, einen hohen Preis zu zahlen, auch bereit ist, entsprechende Transport-
kosten zu tragen. Es besteht aber keineswegs ein fester Zusammenhang zwischen
dem Preis ecines Gutes und sciner Fihigkeit, mit Transportkosten belastet zu
werden. Denn fiir die Transportkostenempfindlichkeit einer Ware ist mafigebend,
ob sie am Empfangsort mit der gleichen Ware oder ihnlichen Giitern in Kon-
kurrenz steht, oder ob eine solche Konkurrenz durch hohe Transportkosten
hervorgerufen werden kann, Der Beférderungspreis kann nicht hoher sein als
der Preisunterschied zwischen zwei Orten, wobei es allerdings mdglich ist, dafl
die Transportkosten diesen Preisunterschied mit beeinflussen. Konkurrieren zwei

oder mehrere Verkehrsmittel -miteinander, so ist die Mdglichkeit, ein Gut mit
" Transportkosten zu belasten, fiir jeden Verkehrstriger aulerdem von der Tarifs
gestaltung seiner Konkurrenten abhingig.

Legt man den Tarifen das Kriterium der Belastbarkeit zugrunde, so wiirden allen
denjenigen Verbrauchern vergleichbare Tarife angeboten, deren Zahlungsfihigkeit
fiir eine Transportleistung in etwa iibereinstimmen wiirde, oder anders aus-
gedriickt: deren Elastizitit der Nachfrage nach Transportleistungen iiberein-
stimmen wiirde. Dies wiren dann ,,Verbraucher in vergleichbarer Lage".

Priift man Tarife auf dieser Grundlage, so ist ersichtlich, dafl bei alleiniger An-
wendung des Prinzips ,,what the traffic will bear" die billigste Versorgung der
Konsumenten nicht erreicht wird. Denn bei der Verfolgung dieses Prinzips
werden ja gerade die Tarife angestrebt, die die Konsumenten im duflersten Falle
bereit sind zu zahlen. Auf der anderen Seite dienen derartige Tarife in allen jenen
Fillen dem Ziel des Vertrages, in denen sie eine Vergroflerung des Verkehrs-

1) Vgl. W. Ilamn, Schicne und Strafe a.a. 0., 8.50.
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volumens und damit eine Senkung der durchschnittlichen Gesamtkosten hervor:
rufen, die bei alleiniger Anwendung des Kostenprinzips nicht erreicht wiirde.

Eine weitere Schwierigkeit fiir die Entscheidung dariiber, ob Tarifdifferenzierungen
zur Vergroerung des Verkehrsvolumens sinnvoll sind, tritt dann auf, wenn zwei
Verkehrstriger miteinander konkurrieren. Dann kann nimlich der fiir einen Ver:
kehrstriger und die Gesamtwirtschaft wiinschenswerte Effekt dazu fithren, daf
das Verkehrsaufkommen des Konkurrenten mit allen fiir ihn nachteiligen Folgen
geschmilert wird. Da der Konkurrent dies nicht tatenlos zulassen und seinerseits
versuchen wird, den Transportpreis zu senken, ist eine ruindse Konkurrenz un-
vermeidlich. #) Bei diesem Tarifkampf ist nicht unbedingt derjenige Sieger, der
auf lange Sicht zu den giinstigsten Transportpreisen anbieten kénnte, sondern das
Verkehrsmittel mit den niedrigsten variablen Kosten hat hierbei den lingeren
Atem.?) Fiir die Konsumenten ist dicse ruinése Konkurrenz kurzfristig
unbestreitbar von Vorteil, langfristig sind sie jedoch, nach Ausscheiden
des unterlegenen Verkehrstriger aus dem Markt, nicht vor um so hgheren Tarifen
geschiitzt, :

Zusammenfassend kann gefolgert werden: die Nachfrageelastizitit ist zwar ein
Kriterium fiir Verbraucher in vergleichbarer Lage, seine Anwendung als Orien-
tierungsmittel fiir die Tarifgestaltung ist jedoch nur soweit empfehlenswert, als
dadurch eine hohere Gesam tnachfrage nach Verkehrsleistungen und damit
eine Senkung der durchschnittlichen Gesamtkosten erzielt werden. Dies wird
—- das sei hinzugefiigt — um so cher moglich sein, je hdher das Gesamtniveau
der Tarife iiber den Kosten liegt. . ‘

Die Ueberlegungen machen deutlich, dafl es kein Kriterium gibt, dessen
~alleinige Anwendung eine Aussage dariiber gestattet, welche Verbraucher
sich in vergleichbarer Lage befinden, wenn dieses Kriterium gleichzeitig Grund-
lage fiir eine Tarifbildung mit dem grofiten wirtschaftlichen Nutzen sein soll.
Dennoch Jassen sich Grenzen aufzeigen. Die Partner der Montanunion haben
durch die Unterzeichnung des Vertrages zum Ausdruck gebracht, dafl es ihr Ziel
ist, die billigste und beste Versorgung der Konsumenten herbeizufiithren. Damit
ist festgestellt, dafl es auch den Verkehrstrigern nicht 'gestattet sein darf, durch
Ausnutzung einer eventuell vorhandenen starken Marktposition die auf ‘Grund
dieser .Position hochstmoglichen Tarife zu fordern. Die Tarife miissen sich also
unter Wahrung der Eigenwirtschaftlichkeit der Transportunternehmen den Durch-
schnittskosten des Transportes anmihern. Genau so wichtig wie die Kosten
sind jedoch Marktgesichtspunkte. Fiir die Verkehrstriger ist in allen jenen Fillen
eine Anpassung an die Nachfrage — eine Preisdifferenzierung — erforderlich, in
denen vom allgemeinen Niveau abweichende Tarife eine bessere Ausnutzung
des vorhandenen Apparates bewirken. Es kann sich also nur um Tarif-
senkungen handeln und dies auch nur insoweit, wie das Verkehrsaufkommen
insgesamt und nicht nur das einzelner Verkehrsunternehmen auf Kosten anderer
vergroflert wird. Die Beachtung des wirtschaftlichen Prinzips verlangt, dafl die
untere Grenze fiir die Tarife auf jeden Fall die Grenzkosten bilden. Fiir Tarife
Tla(‘_}) wirtschaftspolitischen, auflerhalb der Verkehrswirtschaft liegenden Gesichts-

%) Dicsem Gebaren liegt eine Lypisch oligopolistische Verhallungsweiso zugrando, dic zu keinem
stabilon Gleichgewicht fithrt. Vgl dazu E. Schneider, Einfihrung «in dic Wirlschaftstheoric.
IL Teil, Wirtschaftspline und wirtschaftliches Gleichgewicht in dor Verkehrswirtschaft. Tilingen
1949, S. 258 ff,

?) Vgl. D. PIL Locklin, Kconomics of Transportation. Third Edition. Chicago 1947, S.834.
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punktennist in diesex.n System wenig Raum. Der Vertrag verlangt die strenge
Ueberpriifung derartiger Montangiiterfrachten und ihre Bescitigung bzw. Aus:

richtung auf die Ziele des gemeinsamen Marktes, wobei der Hohen Behorde die
Entscheidung' zusteht. ‘

Eine Patentlosung fiir die Tarifgestaltung innerhalb der aufgezeigten Grenzen gibt
es nicht. Das Entscheidende fiir die Erfiillung des Art.70 Abs. 1, Tarife zu bilden,
die Verbrauchern in vergleichbarer Lage vergleichbare Preisbedingungen bieten,
ist in der Forderung. zusammengefafit, dafl von allen Verkehrsunternehmen in
allen Verkehrsbeziehungen Tarife angewandt werden, welche die aufgezeigten
Grenzen nicht iiberschreiten. Das bedeutet zu allererst jedoch die Anerkennung
und Anwendung der diesen Tarifen zugrunde liegenden Tarifbildungsprinzipien.
Die praktische Schwierigkeit, die auftaucht, wenn festgestellt werden soll, ob die
so gehandhabte Transportpreisbildung in manchen Fillen eine nicht gerechtfertigte
Begiinstigung einzelner Verkehrsinteressenten bedeutet, oder ob zur Benachteilis
gung einzelner Verlader giinstige Tarife nicht gewihrt werden, obwohl sie im
betriebswirtschaftlichen Interesse der Eisenbahn liegen, muf} in Kauf genommen
werden. Die Entscheidung dabei wird gewifl nicht immer leicht sein, und man
wird Locklin zustimmen diirfen, wenn er sagt: ,,Rate making is a matter of judges
ment." 19) '

Oder wie es ein anderer Autor in bezug auf die Bemiihungen der Interstate
Commerce Commission, ,just and reasonable rates”, zu finden ausdriickt: It
may appear that the Commission thrusts its hand into the darkness, and a reaso:
nable rate is plucked back like a rabbit from a conjuror’s hat.“') .

Denn' letzten Endes sind die ,just and reasonable rates”, dic das Interstate
Commerce Act fordert, nichts weiter als Tarife, die Verbrauchern in vergleich»
barer Lage vergleichbare Preisbedingungen bieten.

3. Die vordringliche Aufgabe, |

- Aus den vorausgegangenen Ueberlegungen kann man die Folgerung zichen, dafl

es fiir die kiinftige Diskussion der Harmonisierungsprobleme die .vordringlichste
Aufgabe ist, konkrete Maf3stibe zu finden; das heif3t nichts anderes, als zu unter- -
suchen, welche Hohe die Kosten des Transports haben und in welcher Weise die
Verkehrsnutzer auf Tarifinderungen der Eisenbahnen reagieren. Erst wenn man
diese Mafstibe gewonnen hat, kann nimlich festgestellt werden, in welchen
Fillen Tarife mit dem Vertrag nicht zu vereinbaren sind, also Diskriminierungen
im weitesten Sinne vorliegen. Diese Diskriminierungen zu bes
weisen, ist Aufgabe der vom Vertrag eingesetzten Organe,
also der Hohen Behorde und des ihr zur Unterstiitzung zur Seite gestellten Sach-
verstindigenausschusses. - ‘

Der bloflie Hinweis auf die heutigen Unterschiede in den Tarifen der cinzelnen
Linder diirfte keinesfalls geniigen, um Widerspriiche zum Vertrag aufzuzeigen.
Wie schon hervorgehoben wurde, lassen die vorhandenen grofien Differenzen im
Gegenteil die Annahme berechtigt erscheinen, dafl die Skonomischen Ausgangs-
positionen fiir die Tarifbildung sehr voneinander abweichen. Bestitigt wird diese
Vermutung durch den Hinweis auf die unterschiedliche Wirtschaftsstruktur der
einzelnen Linder.

10) Locklin, Economics of Transportation, a.a. 0., S.464. ‘
11) L Hull, Reasonable Rates, 15 Michigan Law Review 478, 486 (1917), zit, nach D. Locklin,
Lconomics of Transportation, a.a. 0., 8. 464. :
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Konkrete Unterlagen stehen jedoch nur in geringem Umfange zur Verfiigung.
Selbst die Kostenseite des Transportvorganges ist wenig durchforscht. Es mutet
fast anachronistisch an, wenn in Deutschland immer wieder die Untersuchungen
Tecklenburgs aus den Jahren um 1930 in der Diskussion zitiert werden miissen,
Ucber Nachfrageelastizititen ist noch viel weniger bekannt. Es heif3t sicher die
Méglichkeit ckonometrischer Forschungen iiberschitzen, wollte man hier jemals
vollig exakte Ergebnisse erwarten. Das darf jedoch nicht daran hindern, wenig-
stens nach groben Faustzahlen zu suchen. Auch mit den besten Kostenunterlagen
ist 'es noch keinem Unternehmen gelungen, ein giinstiges Wirtschaftsergebnis zu
erziclen, wenn falsche Vorstellungen iiber die Situation auf dem Markt vor-
handen waren.

Wenn die Eisenbahnen heite durch mehr oder weniger gliickliche Experimente
versuchen, die giinstigsten Tarife zu finden, so kann man hierin allenfalls einen
Notbehelf sehen. Die deutschen Erfahrungen zeigen, dafl die Ergebnisse nicht
immer erfreulich sein miissen. Fiir Tarifmafinahmen im Rahmen der Montan-
union ist die Form des Experiments kaum eine annehmbare Losung. Jede
Regierung wird mit Recht die Durchfiihrung von Aenderungen verweigern, wenn
nicht konkret bewiesen werden kann, dafl sie zur Erfiillung des Vertrages er«
forderlich sind, wenn also nicht Kosten- und Nachfrage-Gesichtspunkte ein-
deutig dafiir sprechen.

Es mag nun cingewandt werden, daf} es erhebliche Zeit in Anspruch nehmen wird,
um genauere Vorstellungen von den erforderlichen Groflen zu gewinnen. Dazu
ist zunichst zu sagen, dafd es lediglich eine Frage des geniigenden Mitteleinsatzes
sein «iirfte, um konkrete Unterlagen bereitzustellen. Doch selbst wenn die
Priifung lingere Zeit in Anspruch mehmen sollte, so sollte man sich dadurch nicht
verleiten lassen, voreilige und nicht fundierte Korrekturen vorzunehmen. An-
gesichts der zu erwartenden weittragenden Folgen der Tarifharmonisierung er-
scheint es verniinftiger, Eingriffe aufzuschieben, statt in falsch verstandener Aus-
legung des Vertrages irgendwelche Mafinahmen nur aus dem Wunsch
heraus durchzufiihren, iiberhaupt Ergebnisse vorweisen zu kdnnen.

Am wenigsten vertretbar wire es, in dieser Absicht den Weg des geringsten
Widerstandes zu gehen und die Montan-Giitertarife als die fiir den gemein-
samen Markt besten anzusehen, die einen Mittelwert aus ‘den heute bestehenden
Frachten darstellen, deren Einfithrung also mit den relativ geringsten Aenderungen
verbunden ist. Denn wie man es auch nimmt, das Ergebnis wire auf keinen Fall
wirtschaftlich zu begriinden. Sind nimlich die z. Z. bestehenden Tarife dkono-
misch gerechtfertigt, so ist ihre Vereinheitlichung auf mittlerem Niveau ein Mif}-
griff. Sind sie es nicht, so ist sicher, daf} ein Mittel aus falschen Tarifen ebenfalls
. keine richtigen Tarife ergibt. Dem guten Gedanken von ‘der wirtschaftlichen
~ Integration wire ein schlechter Dienst erwiesen, wiirde man Mafinahmen dieser
Art durchfiihren, vielleicht sogar in dem Glauben, der Integration dadurch
zu nutzen. ’

Es gibt nur diese Mdglichkeit: will man Diskriminierungen beseitigen, so muf
man zunichst die konkreten Maflstibe schaffen, um sie zu erkennen. Andern-
falls bestinde die grofie Gefahr, daf} die Diskriminierungen nur verlagert wiirden.
Die Hohe Behérde diirfte der Unterstiitzung aller Regierungen sicher sein, wenn
sie ithre Bemithungen zunichst darauf konzentriert, exakte Unterlagen zur Be-
urteilung dieser Frage zu sammeln. Schon um die eigenen Verkehrsprobleme zu
meistern, miifiten die Vertragsstaaten ein Interesse an solchen Arbeiten haben.
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V.
Die Einheit der Verkehrspolitik in Gefahr.

Allein die Schwierigkeiten, die sich ergeben, wenn die dem Vertrag gemifien
Montangiitertarife gefunden werden sollen, zeigen, dafy die Harmonisierung mit
cines der schwierigsten Probleme darstellt, welches die MU aufwirft. Dabei
wurden bisher die Fragen nicht beriihrt, die auftauchen, wenn man an die prak-

tische Verwirklichung von als richtig erkannten Harmonisierungsmafi-
nahmen denkt. L

Es darf nie iiberschen werden, daB die Frachten fiir Montangiiter nicht isoliert
dastehen, sondern dafl sie eine bestimmte Beziehung zu den Tarifen fiir andere
Giiter haben, also ihren festen Platz in jedem Tarifsystem einnchmen. Man muf}
* sich vor Augen halten, daf8 die eingangs dargestellte Wertstaffel fiir Montan-
gitter nur ein Ausschnitt aus der gesamten Wertstaffel ist, gewissermaflen cin
Mittelstiick, das sich nach oben und unten weiterhin ausdehnt. Auch die Ent:
fernungsstaffeln fiir micht unter den Vertrag fallende Erzeugnisse stehen zu denen
fiir Montangiiter in bestimmter Beziehung. Wie das Verhiltnis der Montangiiter-
Frachten zueinander nicht willkiirlich gewihlt ist, so beruht auch deren Verhiltnis
zu anderen Frachten wiederum auf bestimmten Ueberlegungen. Ebenso konnen
Erwigungen beziiglich der Mengenstaffel nicht allein im Hinblick auf Montan-
giitertransporte angestellt werden, Gewiihrt man Tarifermifigungen fiir die Auf-
gabe groflerer Mengen von Montangiitern, ohne entsprechende Regelungen auch
fiir andere Transporte zu treffen, so kénnen dadurch Verzerrungen hervorgerufen
werden, die unter gesamtwirtschaftlichen Aspekten Skonomisch nicht zu recht-
fertigen sind. Denn damit wiirden Diskriminierungen im reinsten Sinne des
Wortes geschaffen, die zwar auf einer anderen Ebene liegen, aber gleichwohl
nicht iiberschen werden diirfen. Es handelt sich hier also um Grundsatz-
entscheidungen, die das gesamte Tarifsystem beriihren.

Die Eisenbahnen sind heute bemiiht und miissen es in gewissem Umfange
auch immer sein, Gesamteinnahmen und -ausgaben miteinander in Ein-
klang zu bringen. Bewufit wird darauf verzichtet, jeden einzelnen Transport
entsprechend den vollen anteiligen Kosten zu belasten. Wie schon gezeigt |
wurde, entspricht eine solche Handlungsweise in Anpassung an den Markt durch-
aus gesunden “kaufminnischen Ueberlegungen. Daritber hinaus kann dieser
interne Lastenausgleich der ‘Eisenbahnen jedoch' noch nach anderen Gesichts:
punkten vorgenommen werden. Es kdnnen wirtschaftspolitische Gesichtspunkte
dafiir maflgebend sein, in welcher Hghe man einzelne Verkehrsnutzer bzw.
einzelne Giiter mit Fracht belasten will. Besonders in Deutschland bedient man
sich dieser Moglichkeiten, um bestimmte wirtschafts- und sozialpolitische Zicle
zu verfolgen. Wir sehen zwar, dafl der Vertrag hinsichtlich der Montangiiter-
tarife derartige Tarifbildungsgesichtspunkte grundsitzlich ausschlie8t, doch ¢s

darf nicht vergessen werden, dafl diese Betrachtung lediglich particller
Natur war.

Sicht man die Montangiitertarife im Rahmen des gesamten Tarifsystems und in
ihrer Funktion fiir die Globalrechnung der Eisenbahnen, so mufl man zu dem
Schluf} gelangen, daf} ihre Gestaltung mach Prinzipien, die auflerhalb des Be-
miihens liegen, Gesamtausgaben und Gesamteinnahmen miteinander in Einklang
zu bringen, eine empfindliche Stérung hervorrufen mufl. So rechnet z.B. di¢
Bundesbahn infolge der Mafinahmen der beiden ersten Etappén zur Erfiillung
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des Vertrages bereits mit einem jihrlichen Einnahmeausfall von 30—40 Mio DM.
Ausfille in dieser Gréflenordnung sind durchaus nicht zu unterschitzen. Woollen
die Eisenbahnen ihre Gesamtrechnung ausgleichen, so ist es notwendig, diese
Ausfille bei anderen Tarifen wieder hereinzuholen. Damit sind auch die Ent-
scheidungsmaoglichkeiten beziiglich’ der Gestaltung der Tarife fiir Nicht-Montan-
giiter erheblich eingeengt. :

Das hier aufgeworfene Problem soll in einem anderen Beispiel mehr verdeutlicht
-werden, Bekanntlich hat das Verhiltnis der Frachten fiir Rohstoffe zu .denen
fiir Fertigwaren unter bestimmten Bedingungen einen Einflufl auf den Wett-
bewerb zwischen der Industrie in den wirtschaftlichen Zentren und in den Rand-
gebieten. Bei der Gestaltung des deutschen Eisenbahngiitertarifs hat man diese
‘Tatsache bewuf}t verwertet. Relativ niedrige Rohstofffrachten stehen relativ hohen
Frachten: fiir Fertiggiiter gegeniiber. Dieses Verhiltnis wird wegen der unters
schiedlichen Entfernungsstaffel bei wachsender Entfernung noch leicht vergrofiert.
Wir brauchen hier nicht zu diskutieren, ob eine derartige Tarifpolitik gutzuheifien
ist, sondern es ist lediglich festzustellen, daf3 sie den augenblicklichen politischen
Zielsetzungen entspricht, Mit dieser Politik werden Wirkungen angestrebt, die
weit iiber den Bereich der Montangiiterindustrie hinausgehen, ja recht eigentlich
auf eine Beeinflussung anderer Sektoren abzielen. Nichtsdestoweniger ist zur
Verwirklichung dieser Aufgaben eine freie Gestaltung auch der Montangiiter-
tarife Voraussetzung.

‘Es ist bisher keineswegs abzusehen, welche Vorschlige bei der Diskussion der
Harmonisierung von den verschiedenen Seiten noch unterbreitet werden, und ob
die heute giiltigen Montangiitertarife erheblich abgeindert werden sollen, wo-
durch die nationalsstaatliche Verfiigungsgewalt nicht unbetrichtlich- eingeengt
werden wiirde, Wir haben angedeutet, welcher Vioraussetzungen es bedarf, um
wirklich fundierte Vorschlige vorlegen zu kénnen. Immerhin liflt sich an einem
leider nicht nur theoretischen Beispiel aufzeigen, welche Folgen hinsichtlich der
“deutschen verkehrspolitischen Zielsetzung eintreten kdnnen. ‘

Bei den Beratungen iiber die Einfithrung der direkten Tarife wurde nicht nur die
Vereinheitlichung der Degression der Streckenfrachten in den Anfangsentfernun-
gen diskutiert, sondern auch deren Vereinheitlichung iiber die ganze Entfernung
ernsthaft erwogen. Die praktische Verwirklichung dieses Gedankens hitte zur
Folge gehabt, dafl die Frachtsitze der Klassen C und D des Regeltarifs (Walz-
werkserzeugnisse) bei Entfernung zwischen 300—400 km die Frachtsitze der
Klasse A (z.B. Maschinen) iiberstiegen hitten, um bei grofieren Entfernungen
erheblich dariiber zu liegen. Die Moglichkeit, das verkehrspolitische Ziel, die
Dezentralisierung der . Industrie, zu fordern, wiirde damit zumindest erheblich
in Frage gestellt. Es ist zu hoffen, dafl derartige Vorschlige nie mehr zur Diss
kussion stehen werden. Deshalb sollen sie hier auch nicht niher behandelt werden.

Man kann jedoch allgemcin giiltige Folgerungen daraus ziehen. Auch wenn man die
verkehrspolitischen Ziele einer Regierung nicht billigen sollte, so darf doch deren
" Recht, diese Ziele zu verfolgen, im Rahmen einer Teilintegration nicht angetastet
werden. Der Montanunion-Vertrag bestitigt auch ausdriicklich in Art. 70 Abs. 5,
daf8 vorbehaltlich der Durchfiihrung der zu seiner Erfiillung notwendigen Maf}-
nahmen die Tarifhoheit bei den Vertragsstaaten verbleibt. Ist diese Tarifhoheit
aber noch gewahrt, wenn sich herausstellen sollte, daf3 ‘der Vertrag Mafinahmen
fordert, — der Beweis dafiir wire, wie gesagt, erst zu erbringen — welche die
Regierung zwingen, ihre tarifpolitischen Ziele zu opfern, oder aber die Tarife fiir
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die Nicht-Montangiiter in entsprechender Weise anzupassen? Die Tarifhoheit
wiirde zwar formal auch dann bestehen bleiben, wire jedoch materiell ausgehshlt.
Wie auch die Tarife aussehen mdgen, die Art.70 fordert, vor ihrer Verwirk-
lichung miissen nicht zuletzt diese aufgezeigten Grenzen beachtet werden. Der
Vertrag selbst macht der Hohen Behdrde dies zur Pflicht, wenn im Art.2 gesagt
ist, es muf} darauf geachtet werden, daf} ,.im Wirtschaftsleben der Vertragsstaaten
keine tiefgreifenden und anhaltenden Stérungen hervorgerufen werden®.

Auf dem Gebiet der Verkehrspolitik wird die Problematik einer Teilintegration
besonders deutlich. Das Verkehrswesen ist ein Wirtschaftszweig, der nicht unter
den Vertrag fillt, in den aber Eingriffe notwendig sind, um die vertraglichen
Ziele zu erreichen. Wenn durch Eingriffe in die Tarifgestaltung fiir Montangiiter
jedoch Auswirkungen eintreten, die weit iiber die erwiinschten Wirkungen auf
diesem Teilmarkt hinausgehen und in unerwiinschter Weise auf andere Wirt-
schaftsbereiche ausstrahlen, so erscheint damit die Bereitschaft der Mitgliedsstaaten
fiir eine internationale wirtschaftliche Zusammenarbeit, soweit sie im Vertrag zum
Ausdruck kommt, offensichtlich iiberfordert. Sieht man die Verkehrspolitik als
ein Mittel der Wirtschaftspolitik an, wie es in Deutschland in hohem Mafle getan
wird, so ist sie der Wihrungspolitik oder der Steuerpolitik vergleichbar. Es ist
aufschlufireich, daf8 der Montanunion-Vertrag die Hoheit auf diesen Gebicten
unangetastet liflt und auch’ die Hohe Behdrde in dem beriihmt gewordenen Steuer-
streit die Ansicht vertreten hat, daB sie im Augenblick keinen Anlafl sihe, die
Beseitigung der steuerlichen Differenzierungen zwischen den Mitgliedsstaaten
zu fordern, 1?) : :

Dabei kann es keinem Zweifel unterliegen, daf} die Wettbewerbsverhiltnisse in
der Montanindustrie auch ‘durch die Unterschiede in der Wihrungs- und Steuer-
politik in den einzelnen Lindern erheblich beeinfluBt werden miissen. Die Tat-
sache, dafb der Vertrag lediglich Eingriffe in die Verkehrspolitik vorsicht, 143t
sich u.a. daradf zuriickfiihren, da die Viter des Vertrages die Vierkehrspolitik
nicht als ein dem gemeinsamen Markt , konformes* Mittel der Wirtschaftspolitik
angeschen wissen wollen und die Transporttarife nicht allgemein wie Steuern und
Wihrungsverhiltnisse als ,mnatiirliche” Daten des Austausches betrachteten,
sondern ganz bestimmte Tarife fiir notwendig erachteten, um den gemeinsamen
Markt funktionsfihig zu gestalten. Sicher ist diese Auffassung berechtigt, be-
sonders insoweit, als man an die Diskriminierungen denkt, die in der ersten und
zweiten Etappe der Tarifkorrekturen zu beseitigen waren. Genausowenig, wie
man aber cine Harmonisierung von Steuern und Wihrungspolitik nur fiir einen
Sektor durchfithren kann, ohne bestimmte Konscquenzen fiir die allgemeine
Steuers und Wihrungspolitik heraufzubeschwéren, kann man eine Harmonis
sierung der Verkehrspolitik fiir einen Sektor durchfiihren, ohne die K(.)n;
sequenzen fiir die allgemeine Verkehrspolitik zu vermeiden. . Die Vertragsbestims
mungen beziiglich der Transporttarife kdnnen sich hier in Widerspruch zu 'd\en
Miglichkeiten setzen, die im Rahmen einer Teilintegration gegeben sind.
Darauf wird Riicksicht zu nehmen sein.

12) Vgl. dazu H. Jirgensen, Die westeuropitische Montanindunstric und il_lr gemeinsamer Markt,
Forschungen aus dem Institut fir Verkchrswissenschaft  an der Universitit Miinster, , Band 10,

Gottingen 1955, S. 227 £f. |, :
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Die rechtliche Bedeutung der Geschiiftsgebriuche
und Geschiftsbedingungen im Fremdenverkehr

Von Dr. jur. H. Klatt, Frankfurt/Main.

Die Fremdenverkehrswissenschaft strebt zur Zeit nach den Riickschligen, die
der Zweite Weltkrieg brachte, einem neuen Héhepunkt zu. Bedeutsam in diesem
Zusammenhang erscheint dic Aeuflerung von Prof. Hunziker in seiner Ver-
Sffentlichung ,Gegenwartsaufgaben der Fremdenverkehrswissenschaft",*) daf} die
Fremdenverkehrswissenschaft noch in den Anfingen stehe. Die Zahl derer, die
sich mit ihr beschiftigen, sei gering. Weiter stinden Umfang und Dringlichkeit
der zu bewiltigenden Probleme in keinem Verhiltnis, weshalb eine Besthrinkung
auf die dringendsten Probleme tunlich sei. Auf einige besonders wichtige Fragen,
und zwar solche, die in betriebswirtschaftlicher Richtung der Ldsung warten,
lenkt Prof. Hunziker die Aufmerksamkeit. Diese Ausfithrungen sollten mach
der Seite des Fremdenverkehrsrechts eine Erginzung finden. Es liegt im Wesen
der Sache, dafl volksz und betriebswirtschaftliche Fragen im Mittelpunkt der
Beachtung stehen; dennoch sollte sich allgemein die Erkenntnis Bahn brechen,
dafl dem Fremdenverkehrsrecht nicht nur bestenfalls eine periphere Bedeutung
zukommt. Wenn man die Veroffentlichungen der letzten Jahre iiberschaut, so
findet man Abhandlungen und Untersuchungen iiber fremdenverkehrsrechtliche
Probleme bedauerlicherweise so gut wie gar nicht,
Der Verfasser hat in seinem Aufsatz ,,Das Gewerberecht der Reisebiiros — ein
Teil des Fremdenverkehrsrechts“2) eine Bemerkung zu dem gleichen Thema ge-
macht. Die damalige Untersuchung zeigte, daf} innerhalb des Gewerberechts
dem Recht des Reisebiirogewerbes und des Fremdenverkehrs eine besondere Rolle
zukommt. Es hie} dort am Schlufi: \

»Diese Darstellung kann deshalb auch als Ausschnitt aus dem ,,Recht des

Fremdenverkehrs* gewertet werden, das zu untersuchen und abzugrenzen

eine vielversprechende Aufgabe wire.”
Ein zweiter Ausschnitt soll nun hier behandelt werden, nimlich die rechtliche Be-
deutung der Geschiftsgebriuche und Geschiftsbedingungen im Fremdenverkehr.
Geschiftsgebriuche und Geschiftsbedingungen gibt es in allen Wirtschafts-
zweigen des Fremdenverkehrs. Sie sind zu beobachten im Beherbergungs-
gewerbe (a), im Gaststittengewerbe (b), bei den Verkehrstrigern (¢) und im
Reisebiirogewerbe (d). Das Reisebiirogewerbe steht im Schnittpunkt der ver-
schiedenen Komponenten. Die Reiscebiiros vermitteln simtliche Leistungen des
Reise- und Fremdenverkehrs. Hier beriihren sich die Verkehrstriger in gleicher
Weise mit dem Kunden wie das Beherbergungs- und Gaststittengewerbe, Das .
Reisebiirogewerbe spiegelt daher auch in seinen Geschiftsbedingungen und Ge-
schiftsgebriuchen diese wirtschaftliche Verflechtung in einem Mafle wider, wie
wohl kein zweiter Wirtschaftszweig des Reise- und Fremdenverkehrs. Es er-
1y ,Jahrbuch fiir Fremdenverkehr 2. Jalrgang, Ilelt 2, 8. 16 [L.
2} . Jahrbuch fiir Fremdenverkelr 2. Jahrgang, Ileft 2, S. 51 L.
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scheint daher zweckmiBig, bei dem Reisebiirogewerbe die Untersuchung zu be-
ginnen. Die anderen Wirtschaftszweige werden im Verlauf der Darstellung
zwangsliufig ebenfalls betrachtet.

Die Fixierung von Geschiftsgebrauchen wirft cine Reihe rechtlicher Fragen auf.

Auszugehen ist von § 346 HGB. , :
Es ist — dies sei einleitend vorausgeschickt — jahrzehntelange Uebung, daf3

Kaufleute durch sogenannte , Allgemeine Geschiftsbedingungen™ von vornherein
fiir allemal festlegen, zu welchen Bedingungen sie im Einzelfall mit dem Kunden
jhre Geschifte abschlieffen wollen.?) Das Wesen der Allgemeinen Geschifts-
bedingungen wird deutlich etwa in der Priambel der im Jahre 1948 neu heraus-
gegebenen ,, Allgemeinen Geschiftsbedingungen {iber den Verkehr mit Nicht-
bankierkunden*, %) in denen es u. a. heif3t:

,Die Mannigfaltigkeit der Geschiftsvorfille, ihre grofle Zahl und die
Schnelligkeit, mit der sie zumeist erledigt werden miissen, machen die Auf-
stellung bestimmter allgemeiner Regeln erforderlich, an die sich beide Teile
zu halten haben. Nur so kdnnen Kunden und Bank wissen, was unter
ihnen rechtens ist. Nur so kénnen die beiderseitigen Belange und Risiken
und die Entgelte des Kunden fiir die Leistungen der Bank in angemessener
Weise gegeneinander abgewogen werden.*

Die Rechtsnatur der Allgemeinen Gescbiftsbedingungen ist in'der Rechtsprechung
und in der juristischen Literatur umstritten. Es gibt eine Meinung, die die Alls
gemeinen Geschiftsbedingungen fiir selbstindige Rechtsordnungen hilt und dar-
aus folgert, dafl die auf diesen basierenden Einzelvertrige kaum noch echte ver-
tragliche Regelungen seien, sondern viel cher die Unterwerfung unter eine fertig
bereitliegende Rechtsordnung darstellten; die Geltung der Bedingungen hinge
somit auch nicht davon ab, ob der Kunde den Inhalt kannte. Die heute wohl
wieder herrschende Auffassung jedoch geht dahin, dafl die Allgemeinen Ge-
schiftsbedingungen nur kraft Aufnahme in den Einzelvertrag gelten kdnnen,
zumal es seit dem Jahre 1945 keine autonome Berufss und Stinderechtssetzungs-
befugnis mehr gibt.

Die Geschiftsgebriuche im Reiscebiirogewerbe lassen sich in Gruppen zusammenz
fassen, indem man nimlich die Frage stellt, wem gegeniiber diese Geschifts-
gebriuche Geltung haben. Die Geschiftsbeziehungen etwa zwischen dem Reise-
biiro und seinen Kunden haben ihren Niederschlag in sogenannten Allgemeinen
Reisebedingungen (A) gefunden. Die Geschiftsbeziehungen zwischen Reises
biiros einerseits und Hotels und Gaststittengewerbe andererseits (B) sind in ihren
Einzelheiten in einem Abkommen zwischen ‘dem Deutschen Reisebiirovers.
band e. V. (DRV) und dem Deutschen Hotel und Gaststittenverband e. V.
(DEHOGA) geregelt. Dariiber hinaus besteht die internationale Festlegung in
dem Abkommen zwischen der Internationale Hotel Association (I.H.A.) und der
Fédération Internationale des Agences de Voyages (F.I.A.V.) vom 21. September
1950 und 4. Oktober 1950. Die Abgrenzung der Titigkeiten Reisebiiro/Verkehrss
vereine ist Gegenstand einer Vereinbarung (C) zwischen dem Deutschen Reises
biiro-Verband e, V. (DRV) und dem Bund Deutscher Verkchrsverbinde e, V.
(BDV).: Das Heraustreten der Reisebiiros mit ihren Reisen an die Ocffentlichkeit,

3) Vgl. hicrzu dio wnfassende Darstellung von Raiser ,,Das Recht der Allgemeinen Geschifls-
bedingungen®. :
1) Baumbach-Duden, Handelsgesetzbuch, 9. Auflage, Anh. T nach § 346 Anm. 4 A 1.
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deren Veranstaltung und Durchfithrung ist schriftlich fixiert in den Richtlinien
»Veranstaltung und Ankiindigung von Reisen” (D). Die Geschiftsbeziehungen
der Reisebiiros untereinander, nimlich zwischen Reiseunternehmer (Reiseveran-
stalter) und Reisemittler (Buchungsstellen) regeln die sogenannten Abrechnungs-
Richtlinien (E.). Auch die, Abrechnungs-Richtlinien sind echte Geschiftss
bedingungen im Sinne der eingangs gemachten Ausfiihrungen. Es ist ‘selbst:
verstindlich, dafl sich nicht alle Geschiftsgebriuche fiir eine Fixierung eignen.
Eine schriftliche Niederlegung erscheint aber in jedem Falle zweckmiBig, ins-
besondere, um Streitigkeiten begegnen zu kénnen bzw. von vornherein aus:
zuschlieffen. ~ Abschlieend sollen die ,,Wettbewerbs-Richtlinien (F) erwihnt

werden. .
A

Die ,,Allgemeinen Reisebedingungen®, von denen zunichst.die Rede sein soll;
sind nach Uebereinstimmung mit dem Wirtschaftsministerium am 6. Oktober 1952
in einer. neuen Fassung herausgegeben und empfohlen worden. Es steht den
Reisebiiros vollig frei, ob sie die Bestimmungen zur Grundlage der abzuschlieflen-
den Geschiifte mit den Kunden machen wollen oder nicht. Es kann auch von
einzelnen Bestimmungen abgewichen werden. Nur muf} dies dann deutlich ver-
merkt sein. Schon die Dekartellierungsvorschriften verbieten, Geschiftsbedingun- -
gen etwa fiir die Mitgliedsfirmen eines Wirtschaftsverbandes obligatorisch werden
zu lassen. Die ,,Allgemeinen Reisebedingungen haben aber cine iiberraschend
schnelle Verbreitung gefunden. Sie sind heute in nahezu allen Reisebiiros. in
groflen Aushangtafeln einzusehen und stehen als Sonderdrucke jedem inters
essierten Kunden zur Verfiigung. Eine Nebenwirkung von eminent praktischer
" Bedeutung ist, da} die Reisebiiros nunmehr in ihren Prospekten dadurch Platz
fiirr jhre sonstige Werbung sparen, daf} sie die Reisebedingungen nicht mehr abs
zudrucken brauchen. Sie begniigen sich mit einem bloflen Hinweis auf die All-
gemeinen Reisebedingungen des DRV. :
Als Vermerk in den Prospekten findet man im allgemeinen folgende Formulie-
rung: ,Es gelten im iibrigen die vom Deutschen Reisebiiro-Vierband e. V. (DRV),
Frankfurt/M., herausgegebenen und-empfohlenen Allgemeinen Reisebedingungen,
die in den Reisebiiros aushingen und auf Wunsch dort erhiltlich sind oder auch
zugesandy werden. Die "Allgemeinen Reisebedingungen werden mit der An-
meldung als verbindlich anerkannt. In den Anmeldeformblittern, die der Kunde
. bei der Anmeldung zu einer Reise unterschreiben muf, ist ein Passus auf-
. genommen, der besagt: ,Hiermit erkenne ich die vom Deutschen Reisebiiro-
. Verband e, V. (DRV), Frankfurt/M., herausgegebenen Allgemeinen Reises
bedingungen als verbindlich an.”
Da die Allgemeinen Reisebedingungen Bestandteil des Einzelvertrages werden
miissen (s.oben), ist zu fragen, wie dies geschehen kann. Man unterscheidet im
‘wesentlichen die folgenden drei Fille: '

1. Die unmittelbare Aufnahme in den Einzelvertrag durch Aufdruck der All- .
")gemeinen Reisebedingungen auf das Vertragsschreiben, durch Verbindung
mit diesem als Anlage usw.

Die ausdriickliche Bezugnahme, was allerdings voraussetzt, daf3 der Kunde die
Allgemeinen Reisebedingungen kennt. Der blofle Aushang im Geschiftslokal
geniigt in der Regel nicht. Niemand ist verpflichtet, den Wandschmuck im

o
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Geschiftslokal seines Geschiftspartners zu studieren, bei Gedringe kann er

es gar nicht.?) :

3. Die stillschweigende Bezugnahme, die allerdings nur geniigt, wenn die Ges
schifte mit dem Kunden regelmiBig nach den Bedingungen abgeschlossen
werden und dem Kunden diese bekannt sind. ’

Ausgangspunkt der Beurteilung ist stets, ob das Publikum in dem betreffenden
Geschiftszweig mit Allgemeinen Geschiftsbedingungen zu rechnen hat. Der
Kaufmann mufl im Streitfall beweisen, dal der Kunde die Allgemeinen Ge-
schiftsbedingungen kennen mufite. Dieser Nachweis wird relativ leicht bei der
Gruppe von Geschiftsbedingungen erbracht werden kénnen, deren Existenz
jedem Laien als bekannt vorausgesetzt werden kann, wie etwa bei den Viersiches
rungsbedingungen, den Geschiftsbedingungen der Banken und den Allgemeinen
Deutschen Spediteurbedingungen. Das Bestreben des Gewerbes muf3 naturgemif}
sein — und der Deutsche Reisebiiro-Verband e. V., Frankfurt/Main, wird sich
in dieser Richtung bemiihen — auch den Allgemeinen Reisebedingungen zu dieser
Bedeutung zu verhelfen. Die Rechtsprechung hat sich hiufig auch damit befafit,
welche Bedingungen sittenwidrig sind, und insbesondere die Freizeichnung von -
jeglicher Haftung u. U. als unzulissig erklirt.

Die Allgemeinen Reisebedingungen gehéren kaum schon zu der stirkeren Gruppe
der Allgemeinen Geschiftsbedingungen. Mit aus diesem Grunde diirfte auch
der angefiihrte Fall 3 im Reisebiirogewerbe wenig Bedeutung erlangen. ' Der
Fall 1 scheidet aus, da das Verfahren fiir die Praxis zu umstandlich ist. Es bleibt
als gangbare Losung der Fall 2, nimlich die ausdriickliche Bezugnahme z. B. :auf
dem Anmeldeformular der Buchungsstelle in Verbindung mit dem Auslegen oder
Aushingen der Allgemeinen Reisebedingungen im Geschiftslokal und dem je-
weiligen Hinweis auf diese dem Kunden gegeniiber vor Vertragsabschlufl. Wenn.
das Reisebiiro im' Streitfall nachweisen kann, z.B. durch Zeugen, dafl das ge-
schilderte Verfahren in dem betreffenden Biiro stindig gehandhabt wird, diirfte
den Anforderungen der Rechtsprechung Geniige geleistet sein.

Bei der Schaffung der Allgemeinen Reisebedingungen, die eine Weiterentwick-
lung der von der friiheren Gewerbevertretung herausgegebenen Reisebedingungen
darstellen, hat die Ueberlegung eine maBgebende Rolle gespielt, dafl der Ges
schiftsverkehr zwischen den Reisebiiros und ihren Kunden wegen seiner Mannig»
faltigkeit die Aufstellung bestimmter allgemeiner Regeln erforderlich macht, in
denen die beiderseitigen Belange und Risiken in angemessener Weise gegeneins
ander abgewogen sind. Beide Teile ethalten nimlich auf diese Weise das ~’Gcfﬁhl
der Rechtssicherheit. Dies ist auch im Vorspruch zu den ‘Allgemeinen Reise-
bedingungen gesagt worden. Der Kunde soll von Anfang an wissen, dafl die
Rechtsbeziehungen zu dem Reisebiiro, mit dem er ein Geschift abschlieffen 'will,
klargestellt sind.

Auf diese Weise wird auch ein nicht zu unterschitzender Beitrag im Kampf gegen
unsolide, unzuverlissige ,Reisebiiros* geleistet. Im Zuge der oft ,,ziigellosen®
Gewerbefreiheit sind nicht zuletzt auch im Reisebiirogewerbe eine ganze Anzahl
von Personen eingedrungen, die dem Ansehen des Gewerbes schaden. Versucht
nun — und dies soll hier betont werden — in Zukunft eines dieser ,,Auch-Reise
biiros*, das zu dem Kreis der nicht fachkundigen und unzuverlissigen gehort,

§) Baumbach-Duden, ebenda, Anh. I nagh § 346 Anm. 1..
Bg 4
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aus bewuf}t unklar gehaltenen Absprachen Vorteile zu ziehen, wird das Publikum
dies recht schnell bemerken, da ein solches Reisebiiro sich selbstverstindlich nicht
an die Allgemeinen Reisebedingungen halten wird.

Die Allgemeinen Reisebedingungen haben folgenden Wortlaut:

I. Anmeldung und Bezahlung

1. Anmeldungen fiir Reisen erfolgen schriftlich auf dem dazu bestimmten Formu-
lar, Mit der Anmeldung werden die Reisebedingungen vom Kunden anerkannt.

2. Die Anmeldung wird fiir den Kunden verbindlich, wenn er'die Anzahlung in
Hoéhe von mindestens 10 % des Gesamtpreises, jedoch nicht weniger als
DM 20,— geleistet hat. Fiir den Reiseunternehmer wird die Anmeldung mit .
der Bestitigung verbindlich. :

3. Die Restzahlung ist bei Abholung der Reiseunterlagen, spitestens jedoch am
Tage des Reiseantritts, zu entrichten, sofern nicht in der Ausschreibung ein
fritherer Termin (z.B. bei Auslandsreisen) vorgeschrieben ist. Auswirtigen
Reiseteilnehmern werden die Reiseunterlagen rechtzeitig vor Antritt der Reise
gegen Erhebung des Restbetrages durch Nachnahme iibersandt, es sei denn,
daf} eine andere Vereinbarung getroffen worden ist.

, II. Aenderung des Reiseplanes
1. Aenderungen ides Reiseplanes vor Antritt der Reise miissen allen Reiseteil:
nehmern rechtzeitig bekanntgegeben werden:
2. Aenderungen des Reiseplanes wihrend der Reise, soweit sie nicht durch un-
vorhergesehene Ereignisse bedingt sind, bediirfen der Zustimmung der ganzen
Reisegesellschaft, '

IIl. Preise und Preisinderungen

1. Es gelten die in den Reiseausschreibungen einzeln aufzufiihrenden Preise der
verschiedenen Unterkunfts: und Beférderungsklassen. Zuschlige fiir bes
sondere Hauptreisezeiten, fiir Einzelzimmer oder besondere Unterbringung
und Abschlige fiir Kinder gelten nur nach Maf3gabe der -Ausschreibungen;
sie miissen dem Reiseteilnehmer vom Reiseunternehmer bestitigt sein. Spesen
fiir die Besorgung des Reisepasses, der erforderlichen Visa und der auslindis
schen Zahlungsmittel gehen zu Lasten des Reiseteilnehmers.

2. Preisinderungen sind dem Reiseunternehmer fiir solche Fille vorbehalten,
in denen vor oder wihrend der Reise ohne sein Verschulden eine Erhéhung
der Selbstkosten eintritt.

3. Nachzahlungen im Falle der Nichterreichung einer bestimmten Teilnehmer-
zahl diirfen nur gefordert werden, wenn sie in den Ausschreibungen unter
genauer Angabe der Hohe des gegebenenfalls zu zahlenden Zuschlags ans
gekiindigt worden sind.

: IV. Riicktritt

1. Tritt der Kunde bei Inlandsreisen spitestens 12, bei. Auslandsreisen spitestens
16 Tage vor Reisebeginn zuriick, so kann der Reiseunternchmer von der
geleisteten Anzahlung pro Person eine Bearbeitungsgebiihr in Héhe von
DM 10,—, bei Auslandsreisen von DM 30,— einbehalten. Daneben kann die
Erstattung nachweislich bereits entstandener Auslagen (z. B. Leerbettzahlungen,
Visa: oder Devisenbeschaffung, Telegramme und Ferngespriche) verlangt
werden. Ein Reugeld wird nicht berechnet.
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2.

Erfolgt gle.ichzeiﬁg mit dem Riicktritt eine Anmeldung des Kunden fiir eine
andere Reise desselben Reiseunternchmers (Umbuchung) und wird diese be-
stitigt, ermifigt sich die Bearbeitungsgebiihr gemifl Abs. 1.

. Bei spiterer Abmeldung kann der Reiseunternehmer ein Reugeld von 10 o des

Gesamtpreises, mindestens die Bearbeitungsgebiihr gemaf3 Abs. 1 oder die nach-
weisbar entstandenen hoheren Unkosten einbehalten. Der Reiseunternehmer
kann das Reugeld ganz oder teilweise bei einer spiteren Reise des Kunden
innerhalb eines Jahres anrechnen,

- V. Awusfall der Reise

. Wenn die Reise vom Reiseunternchmer wegen Nichterreichung der Mindest-

teilnehmerzahl oder aus anderen zwingenden Griinden abgesagt wird, so ist
der Kunde unverziiglich zu verstindigen und die geleistete Anzahlung ohne
Abzug zuriickzuerstatten. Ein weitergehender Anspruch des Kunden besteht
nicht.

Muf die Reise aus Griinden ausfallen, die der Reiseunternehmer nicht zu
vertreten hat (z. B. Katastrophen, Streik), so kann vom Kunden eine Bearbei
tungsgebiihr in der in IV Abs. 1 Satz 1 festgelegten Hohe einbehalten werden,

V1. Teilweise Inanspruchnahme von Leistungen

. Bei einer teilweisen Inanspruchnahme von Leistungen kann bei dem Reisebiiro,
bei dem die Anmeldung zur Reise vorgenommen wurde, ein Antrag auf Er-

stattung des Gegenwertes der nicht in Anspruch genommenen Leistungen ge-
stellt werden. .

Fiir Fahrausweise kann grundsitzlich der Gegenwert nur dann vergiitet werden,

wenn sie noch nicht benutzt worden sind. Teilweise Nichtbenutzung von

Fahrausweisen mufl von dem Beférderungsunternehmen bestitigt sein; eine
Gewihr fiir die Erstattung ist in diesem Falle nicht gegeben. Werden Antrige
auf Fahrgelderstattung vom Kunden iiber das Reisebiiro gestellt, kann dieses
eine Bearbeitungsgebiihr von DM 0,50 bis DM 1,— erheben.

VII. Paf}: und Devisenbestimmungen
Die Reiseteilnehmer sind fiir ihre Person fiir die Einhaltung der den jeweiligen
zwischenstaatlichen Reiseverkehr regelnden Paf}s, Visas und Devisenbestim»
mungen verantwortlich. ’
Dic Beschaffung von Reisepissen, Visa und auslindischen Zahlungsmitteln
durch den Reiseunternchmer oder das buchende Reisebiiro geschicht ohne
Gewihr.

VII. Haftung

Der Reiseunternehmer ist bei allen Reiseveranstaltungen nur Vermittler der
bei der Durchfiihrung der Reise in Anspruch genommenen Unternehmungen
und Personen (Transportgesellschaften, Unterkunfts: und Gaststitten usw.).
Die Haftung dieser Unternehmungen und Personen bleibt unberiihrt.
Der Reiseunternehmer haftet auch nicht fiir Unglitcksfalle, Verluste, Beschlag-
nahmen, Verspitungen, Sachschiden oder sonstige nicht auf sein Verschulden
(einschlieBlich Katastrophen, Streik usw.) zuriickzufithrende Unregelmifig=
keiten.

. Eventuelle Anspriiche gegen den Reiseunternehmer erldschen, wenn sie nicht

unverziiglich nach Beendigung der Reise diesem gegeniiber geltend gemacht-
werden. :
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4. Die Kosten fiir Reiseunfall und Gepiickv‘ersiclxlerung, die auf Wunsch des
Reiseteilnehmers abgeschlossen werden, trigt der Reiscteilnehmer. Ein solcher
Abschlufl wird empfohlen.

IX. Miindliche Abreden
Miindliche Abreden sind beiderseitig unverbindlich.

, X. Gerichtsstand
Fiir Rechtsstreitigkeiten ist das Amts- oder Landgericht am Sitz des Veranstalters
der Reise (Reiseunternehmer) als ausschlieflicher, &rtlicher Gerichtsstand zus
stindig. '
Besondere Beachtung verdienen diejenigen Bestimmungen, die nachstehend ejner
eingehenden Erérterung unterzogen werden:

a) Anmeldung ‘
Die Anmeldung hat schriftlich auf dem dazu bestimmten Formular zu erfolgen.

b) Verbindlichkeit bei einer schriftlichen Anmeldung
Nicht selten erfolgt die Anmeldung durch den Kunden micht im Ladenlokal
ides Reisebiiros, sondern schriftlich. Keine Besonderheiten ergeben sich bei
einer schriftlichen Anmeldung, wenn in dem Antwortschreiben das in den
Allgemeinen Reisebedingungen erwihnte Anmeldeformular beigefiigt. wird.
Dann werden die Allgemeinen Reisebedingungen mit der Unterzeichnung
dieses Formulars vom Kunden anerkannt. Ist es aber nicht iiblich, einen der-
artigen Zwischenbescheid zu geben und hierbei das Formular bejizufiigen,
sondern lediglich ein Bestitigungsschreiben zu iibersenden, ist die Frage nach
~der Verbindlichkeit der Allgemeinen Reisebedingungen schwierig zu beants
worten. Der Bundesgerichtshof hat in einem Urteil vom 24.9.1952 — II ZR
305/51 — dazu Stellung genommen, ob eine stillschweigende Genehmigung
von (_Txeschéiftsbedingung‘en mdglich ist. Es heift in dieser Entscheidung u. a.:

Aus der Tatsache, dafl die Kligerin in ihrem Bestitigungsschreiben auss
driicklich darauf hinwies, fiir das Geschift sollten die genannten Verkaufs-
bedingungen gelten, ersah die Beklagte im vorliegenden Fall, daf} die
Kligerin diese Bedingungen zum Vertragsinhalt machen wollte. Sie
mufite sich weiter sagen, daf3 die Kligerin die Beifiigung der Bedingungen
entweder nur versehentlich oder deshalb unterlassen habe, weil sie deren
Kenntnis bei der Beklagten voraussetzte. Unter diesen Umstinden oblag
es nach Treu und Glauben und den Gepflogenheiten des Verkehrs der
Beklagten, wenn sie sich den Bedingungen nicht unbesehen unterwerfen
sollte, entweder vorsorglich zu widersprechen, oder sich nach dem Inhalt
der Bedingungen zu erkundigen. Tat sie das nicht, so konnte die Kligerin
daraus nur schlieSen, daf} sich die Beklagte den Bedingungen unterwerfen
wollte." .
Die Entwicklung der Rechtsprechung zu den Allgemeinen Geschiftsbedingun-
gen ist mit dieser Entscheidung ein bedeutsames Stiick voran gekommen. Wenn
auch der Entscheidung ein Fall zugrunde liegt, der sich zwischen Vollkauf-
leuten abgewickelt hat, mufl ihnliches auch im Verkehr mit Nichtkaufleuten
gelten, jedenfalls dann, wenn — was gerade bei sich brieflich anmeldenden
Kunden der Fall sein diirfte — langjihrige Geschiftsbezichungen bestehen.

!
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c) Aenderungen des Reiseplanes — Preise und Preisinderungen
Diese Vorschriften gelten vornehmlich dem Schutz des Kunden; das Geschifts.
gebaren der Reisebiiros soll sauber und durchsichtig sein. Dies gilt besonders
fiir die Vorschriften, dal Nachzahlungen im Falle der Nichterreichung einer
bestimmten Teilnehmerzahl nur gefordert werden konnen, wenn sie in den
Reiseausschreibungen unter genauer Angabe der Héhe des gegebenenfalls zu
zahlenden Zuschlags angekiindigt worden sind.

d) Riicktritt
Die Fristen fiir einen Riicktritt sind bei in- und auslindischen Reisen unter-
schiedlich. Von der Mé&glichkeit, das in bestimmten Fillen gezahlte Reugeld
ganz oder teilweise bei einer spiteren Reise des Kunden anzurechnen, wird
in grofiem Umfange Gebrauch gemacht. Es wird sicher allgemein verstanden,
dafd nur bei einem rechtzeitigen Riicktritt iiber den freiwerdenden Platz noch
anders verfiigt werden kann. Kurzfristige Abmeldungen machen es dem Reise-
biiro unmdglich, seine Vertragskontrahenten, wie Beforderungsunternehmen,
Hotels und Gaststitten, entsprechend zu unterrichten, und eine Aenderung
der Abmachung zu erreichen. Eine moderne Gesellschaftsreise stellt organiz
satorisch ein duflerst kompliziertes Gebilde dar, weshalb die Riickirittsfristen
unumginglich sind, o

) Ausfall der Reise — Teilweise Inanspruchnahme von Leistungen o
Auch diese Bestimmungen gelten einesteils dem Schutz des Kunden und zum
anderen soll der Kunde auch wissen, dafl es die Mdglichkeit gibt, bei teils
weiser Inanspruchnahme von Leistungen eine Erstattung zu erhalten.

f) PaB- und Devisenbestimmungen !
Die Reisebiiros sollten bedacht darauf sein, die Kunden eingehend iiber die
* PaB- und Devisenbestimmungen zu unterrichten. Nur das Reisebiiro besitzt
die erforderliche Sachkunde. : ‘

£) Haftung ,
Diese Vorschrift ist von den Reisebiiros aus betrachtet der Kernpunkt der
Allgemeinen Reisebedingungen. Durch Anerkennung der Bedingungen durch
den Kunden zeichnet sich das Reisebiiro von der Haftung, die es nach'dem
Gesetz trifft, im Rahmen des Zulissigen frei. '

) Miindliche Abreden ,
Dieser Viorschrift kommt im Zusammenhang mit der Bestimmung in Ziffer 111
Absatz 1, Satz 2 besondere Bedeutung zu. Danach gelten Zuschlige usw. nur
nach MaBgabe der Ausschreibungen. Bei den formularmiBig abgewickelten
Vertrigen miissen die Eintragungen die Vermutung der Vollstindigkeit fiir
sich haben. Das Ausschalten der miindlichen Nebenabreden dient der Rechts-
klarheit. '

i) Gerichtsstand ‘ _
Jede Firma wei}, wie miBlich' es ist, in einem anderen Ort als dem Sitz des
Unternehmens einen Prozef zu fithren, deshalb diese Bestimmung.

, B ‘ :
Die Geschiftsbezichungen zwischen Reisebiiros und Beherbergungsbetrieben
Haben jhren Niederschlag gefunden in dem internationalen Abkommen zwischen
der Internationale Hotel Association (IHA) und der Fédération Internationale
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des Agences de Voyages (FIAV) vom 21.9.1951 und 4.10.1950. Dieses Ab-
kommen ist verschiedentlich, z. B. in Oesterreich und Frankreich, aber auch in
Deutschland zum Inhalt der nationalen Vereinbarungen gemacht worden. Auch
das Abkommen zwischen dem Deutschen Reisebiiro-Verband e. V. (DRV) und
dem Deutschen Hotel und Gaststittenverband e. V. (DEHOGA) geht diesen
Weg. Wegen der internationalen Verflechtung des Fremdenverkehrs soll daher
nachstehend das internationale Abkommen in einer deutschen Uebersetzung
wiedergegeben werden:

Artikel I

Die Provision, die die Hotels ausschlieSlich an Reisebiiros in ‘Ausiibung jhres
Gewerbes gewihren, ist durch folgende Grundbedingungen festgelegt: 10 oo
als Maximum auf die Hotelrechnung des Kunden fiir Zimmer, Mahlzeiten
und Pensionspreise sowie auf Pauschalarrangements; immer jedoch ausschliefis
lich Bedienung und Taxen.

Umgekehrt verpflichten sich die Reisebiiros, keine hdhere Provision anzunehmen.
Diese Bedingungen sind fiir jeden festen Auftrag rechtsgiiltig, unabhingig von
der Zahlungsweise. ‘

Artikel IT

Sollte der Gast seinen Aufenthalt iiber die von dem Reisebiiro angegebene Zeit
hinaus verlingern, so zahlt das Hotel ebenfalls eine Provision auf den vers
lingerten Aufenthalt, und zwar bis zu einer Héchstdauer von weiteren 14 Tagen.

Artike]l III

‘Wenn ein Reisebiiro einem Hotel einen Auftrag iibermittelt, ist zu unterscheiden

zwischen den folgenden beiden Kategorien:

a) Einzelreisende
b) Gesellschaftsreisende.

a) Bei Einzelreisenden kann das Reisebiiro die Reservierung annullieren, ohne
verpflichtet zu sein, dem Hotel eine Entschidigung zu zahlen, vorausgesetzt,
daf3 es dem Hotel wenigstens 5 Tage vorher von der Annullierung Kenntnis
gegeben hat. Im Falle, da3 die Nachricht dem Hotel in Weni.g»er.als 5 Tagen
vorher gegeben wurde, ist das Hotel berechtigt, in der Hochsaison fiir die
erste Nacht eine Entschidigung zu verlangen, wenn es durch die Annullierung
einen Verlust erlitten hat. ‘

Wenn das Reisebiiro nur eine Anzahlung (10 % Minimum) erhalten hat,
“haftet es nicht iiber den Betrag der Anzahlung hinaus. Das Reisebiiro muf}
das Hotel bei der Reservierung iiber diese Anzahlung verstindigen.

b) Das Hotel kann fiir Gruppen eine Anzahlung verlangen. Die Annullierungs-
frist betrigt fitr Gruppen aus europiischen Lindern 15 Tage, fiir andere
Gruppen einen Monat.

Fiir Teilannullierung einer Gruppe bis zu einer Hohe von 25 % kann das Hotel
keine Entschidigung verlangen, wenn es 5 Tage vorher eine dicsbeziigliche
Nachricht erhalten hat. Sonst ist die Entschidigung die gleiche wie bei Einzels
reisenden,

Das Hotel kann dem Vertreter des Reisebiiros vollstindigen oder teilweisen
frei;:n Aufenthalt gewihren, wenn die Gruppe mindestens 20 Teilnehmer
umfafit.
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Dax:'dber hi_naus kann das Hotel fiir jede weiteren 20 Teilnehmer einen weiteren
Freiplatz einem Vertreter des Reisebiiros gewihren,

Artikel V'

Wenn in Saisonhotels ein Zimmer mit Pension fiir einen Aufenthalt von be-
stimmter Dauer reserviert wurde, und dieser Aufenthalt vor Ablauf dieses Zeit-
raumes ohne giiltigen Grund abgebrochen wird, ist das Hotel berechtigt, eine
Entschidigung fiir nachweisliche Verluste vom Reisebiiro zu verlangen, voraus-
gesetzt, daf8 dieses auch bei Kunden iiblich ist, die beim Hotel direkt buchen.
Die Hohe einer solchen Entschidigung mufl im Verhiltnis zur Dauer des be-
stellten Aufenthaltes stehen. Wenn ein Auftrag endgiiltig gegeben wird, kann
eine Barzahlung von wenigstens 10 % verlangt werden.

Artikel VI

Das Reisebiiro kann aufgefordert werden, die Hotelrechnung abziiglich der Pro-
vision entweder vor oder wihrend des Aufenthaltes des Reisenden zu begleichen.
Auf jeden Fall muB die Ueberweisung des Betrages spitestens innerhalb von
14 Tagen nach Eingang der Rechnung vorgenommen werden.

Artikel VII

Dafl Hotel verpflichtet sich, daf es unter allen Umstinden die ihm durch die
Reisebiiros vermittelten Kunden mit der gleichen Sorgfalt und zu den gleichen

- Bedingungen betreut, wie diejenigen Kunden, die auf eigene Rechnung ins Hotel
kommen. Es verpflichtet sich auflerdem, darauf zu achten, dafl die Preise fiir
unter gleichen Bedingungen geleistete Dienste die gleichen sind, ohne Riicksicht
darauf, ob die Rechnung durch den Kunden selbst oder das Reisebiiro beglichen .
wird. Weiterhin verpflichtet sich das Hotel, alle vereinbarten Leistungen in Bezug
auf ihre Qualitit in der gleichen Weise auszufiihren, wie es zu den festgesetzten
Preisen iiblich ist und ohne Beriicksichtigung der Tatsache, dafl eine Provision
gewihrt wird. '

Sollte der Vertrag durch Verschulden des Hotels nicht ausgefiihrt werden kénnen,
so hat das Reisebiiro Anrecht auf eine Entschidigung, die nach dem erlittenen
Verlust berechnet wird. :

Die Reisebiiros verpflichten sich, nicht hohere Preise zu verlangen, als mit dem
Hotel vereinbart und die Bestimmungen beziiglich der Hotelpreise zu beachten,
die seitens der nationalen Hotelvereinigungen festgelegt und fiir deren Mitglieder
verbindlich erklirt wurden. Sie verpflichten sich aufierdem, nichts zu unter-
nehmen, wodurch diese Bestimmungen verletzt werden wiirden.

Die Hotels verpflichten sich, keine Aenderung der vereinbarten Preise vorzu=
nehmen, es sei denn, daf sie dies einen Monat vorher bekanntgeben; ausgenommen
sind Wihrungsabwertungen.

Bei Preisinderungen kénnen die neuen Sitze nur fiir Reservierungen angewandt
werden, die nach der Bekanntgabe erfolgen. Reservierungen, die frither gemacht
wurden, ganz gleich fiir welchen Zeitpunkt, miissen zu den alten. Preisen aus-
gefiihrt werden. '

Artikel VIII :

Das Eingehen von Geschiftsbeziehungen zwischen Reisebiiros und Hotels darf
“picht vom Abschlufl eines Reklamevertrages abhingig gemacht werden.
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Artikel IX

‘Wenn ein Hotel vollbesetzt ist, ist es allgemein iiblich, daff dem Kunden das
Zimmer ab Mittag zur Verfiigung steht. Das Hotel kann durch eine in dem
Zimmer angebrachte Mitteilung darum bitten, dafl das Zimmer bis Mittag gerdumt
wird. Auf jeden Fall muf} es vor 4 Uhr nachmittags geriumt sein oder zu einem
von dem Hotel im Zimmer angebrachten Zeitpunkt.

Artikel X

Zur Information der Reisebiiros muf3 jedes Hotel einen Fragebogen ausfiillen
(Standard-Vertrag), den die FIAV ihren Mitgliedern iibersendet. Die Unter-
schrift auf dem Standard-Vertrag wird als Anerkennung der Grundbedingungen
angesehen, die in diesem Abkommen enthalten sind. o

Artikel XI i ‘ ‘

Die IFHA und die F.I.A.V. werden eine Liste ijhrer Mitglieder verSffentlichen.
Sie werden spiter auch gemeinsam ein Verzeichnis der gewerblich anerkannten
Reisebiiros verdffentlichen; dieser Schritt hat in keiner Weise eine Verantworts
lichkeit seitens der beiden internationalen Verbinde ihren Mitgliedern gegeniiber
zur Folge. :

Artike] XII :

Die F.LA.V. wird ein Garantiesystem unter noch festzulegenden Bedingungen
ausarbeiten, das dazu bestimmt ist, eine Entschidigung auf einer Garantiebasis
zu ermdglichen fiir Verluste, die das Hofel durch Zahlungsunfihigkeit von
Reisebiiros, die Mitglied der F.I.LA.V. sind, erleidet.

Artikel XIIT ‘

Sollte Streit zwischen einem Hotel und einem Reisebiiro entstehen, so sollte
dieser durch die nationalen Hotelvereinigungen und die nationalen Reisebiiro-
vereinigungen geschlichtet werden. Die IHA "und die F.I.A.V. bleiben in
stindiger Verbindung, um so die Beziehungen zwischen Hotels upd Reisebiiros

“zu erleichtern.

Hotels, die friiher giinstigere Bedingungen gewihrten, als die in de.m._vorliegen;
den Abkommen festgelegten Mindestsitze, werden diese ihren V‘e'rbanden mit-
teilen und allen Reiscbiiros gewihren, die Mitglied der F.I1.A.V. sind. -

Artikel XIV .

Die IHA verpflichtet sich, Verbindung mit den nationalen Hotelvercinigungen
aufzunehmen, um iiber deren Mitglieder eine wirksame Kontrolle zu haben
beziiglich der Ausfithrung der vereinbarten Leistungen und der Uebereinstimmung
mit den festgesetzten Preisen sowie iiber die Einhaltung der Klauseln des vor-
liegenden Uebereinkommens beziiglich der Provisionszahlung. Die Vereinigun-
gen werden darauf achten, daf} jhre Mitglieder von jeder direkten Werbung ab-
sehen, die darauf hinzielt, ihnen zu ihrem Vorteil die durch Reisebiiros ver-
mittelten Kunden zuzufiihren.

Die genannten Verbinde kénnen auBlerdem auf Verlangen der F.I.A.V. und nach
evtl. Priifurig der strittigen Fille gemeinsam mit den nationalen Reisebiirover-
einigungen beauftragt werden, Hotels, die auf Grund des vorliegenden Ab-
kommens eine Entschidigung fiir Nichtbenutzung verlangen, zu bestitigen, daf3
sie tatsichlich einen Verlust erlitten haben. - ' ‘ :
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Artikel XV

Das vorliegende Abkommen gilt fiir eine Dauer von 2 Jahren vom Zeitpunkt
der Unterzeichnung an. Es kann nach vorheriger sechsmonatiger Kiindigung
beendet werden. Andernfalls erneuert es sich von Jahr zu Jahr stillschweigend.

Ratifiziert durch den Generalkongrefl der LH.A,
Nizza, 21. September 1950, und durch den
Kongref der F.LA.V., Briissel, 4. Oktober 1950.

Bedeutsam ist die Verstindigung iiber die Provisionszahlungen an Reisebiiros
und sind die Annullierungsfristen. Wenn Streitigkeiten .auftauchen, beruhen sie
meistens auf vorgekommenen oder vermeintlichen Annullierungen. Daher kommt
hier dem Geschiftsgebrauch entscheidende Bedeutung zu. Wie ein zur Zeit noch
anhingiger Prozefl beweist, konnen die Gerichte ohne Beriicksichtigung dieser
Geschiftsgebriuche Streitfille gar nicht entscheiden. -

C

Als Beispiel fiir die Moglichkeit einer Abgrenzung von Interessengebieten sei das
Abkommen zwischen dem Deutschen Reisebiiro-Verband e. V. (DRV) und dem -
Bund Deutscher Verkehrsverbinde e. V. (BDV) angefiihrt. Hier ist zunichst
lediglich’ die vorgefundene Situation schriftlich fixiert. Das Abkommen hat fol-
genden Wortlaut: '

Der Bund Deutscher Verkehrsverbinde und der Deutsche Reisebiiro-Verband
empfehlen die Bweachtgng folgender Grundsitze:

1. Die Auskunftsbiiros der &rtlichen Fremdenverkehrsstellen ‘sollen grund-
( sitzlich die Bezeichnung Verkehrsbiiro, Verkehrsverein, Verkehrsamt bzw,
Kurverwaltung, Kurverein, Kuramt, und nicht die Bezeichnung »Reisebiiro"
tragen. Die Reisebiiros sollen davon absehen, sich als Verkehrsbiiro zu be-.
zeichnen, '

2. Zu den Aufgaben der &rtlichen Fremdenverkehrsstellen gehdrt die Betreuung
der Giste am Ort, darunter die Vermittlung von Unterkunft und Verpflegung.
Die gewerbliche Vermittlung und Veranstaltung von Reisen im In= und Aus-
land gehoren zu den Aufgaben der Reisebiiros.

3. Wenn.keine' gewerblichen Reisebiiros am Ort vorhanden'sind, konnen an-
fallende Reisebiirogeschifte auch von den értlichen Fremdenverkehrsstellen
wahrgenommen werden; ebenso konnen, wenn keine ortlichen Fremdenvers
kehrsstellen vorhanden sind, Reisebiiros deren Aufgaben wahrnehmen.

4. Zweifelsfragen sollen in einem’ parititisch besetzten Ausschuf3 behandelt und
im gegenseitigen Einvernchmen geregelt werden.

Eine 3hnliche Vereinbarung hat auch schon vor dem Kriege bestanden.

D

Die Richtlinien ,,Veranstaltung und Ankiindigung von Reisen” stellen auch eine
Fortsetzung von shnlichen Formulierungen, die schon vor dem Kriege bestanden
haben, dar. Sie fassen zusammen, was auf dem Gebiet der Ankiindigung und
Veranstaltung von Reisen als brancheiiblich bezeichnet werden kann.

Diese Richtlinien haben folgenden Wortlaut:
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II.

I11.

II.

I11.

v,

I. Arten von Reisen

§1
Es werden folgende Arten von Reisen unterschieden:
a) Gesellschaftsreisen,
b) Sonderfahrten oder Sonderziige,
¢)' Pauschalreisen,
d) Pauschalaufenthalte (Pauschalkuren, Kurpauschalen),
e) Einzelreisen,
f) Ausflugsfahrten. : :
Die Beforderung der Reiseteilnehmer kann mit der Eisenbahn (Regelzug,
Sonderzug oder Turnussonderzug), dem Kraftfahrzeug (Linien: oder Ge-

legenheitsverkehr), Schiff oder Flugzeug (Linie oder Charter) und auch
kombiniert mit diesen Verkehrsmitteln oder mit eigenem Fahrzeug erfolgen.

Jede Reise ist mit einer der Bezeichnungen gemifl Abs.1 auszuschreiben,
wobei die Verkehrsmittel anzugeben sind.

§2

Gesellschaftsreisen sind Reisen, die fiir mehrere Personen ausgeschrieben
werden, Sie miissennals Mindestleistungen Befdérderung, Unterkunft,
volle oder teilweise Verpflegung, Bedienungsgelder (einschl. Schuhputzen),
Steuern, Licht und Heizung und mdglichst die Kurtaxe einschlieBen. Nach
Msglichkeit sollen sie volle Verpflegung (Friibstiick, Mittag: und Abend-
essen) enthalten; in besonderen Fillen, vornehmlich bei Kurzfahrten, kann
die Verpflegungsleistung auf das Friihstiick beschrinkt werden. Die Reises
teilnehmer miissen wihrend des wesentlichen Teiles der Reise bzw. an den
Zielorten von einem Reiseleiter begleitet bzw. betreut werden.

Sonderfahrten oder Sonderziige sind gelegentliche Reisen, die aus
besonderen Anlissen fiir groflere Gruppen ausgeschrieben werden
(z. B. Studienfahrten, Pilgerfahrten). Sie brauchen die fiir die Gesellschafts-
reisen vorgeschriebenen Mindestleistungen nicht zu umfassen. Reisen, die mit
regelmiflig fahrenden Sonderziigen (Turnus-Sonderziigen) durchgefiihrt
werden, fallen nicht hierunter; sie sind vielmehr Gesellschaftsreisen.

Pauschalreisen sind Reisen, die fiir einzelne oder mehrere Personen aus-
geschrieben werden. Sie miissen als Mindestleistungen Beforderung, Unter-
kunft, volle oder teilweise Verpflegung, Bedienungsgelder (einschl. Schuh-
putzen), Kurtaxen, Steuern, Licht und Heizung einschlief3en.

Als Pauschalaufenthalte bezeichnete Reisen miissen als Mindestleistungen
Unterkunft, volle oder teilweise Verpflegung, Bedienungsgelder (einschl.
Schuhputzen), Kurtaxe, Steuern,; Licht und Heizung einschlieflen. Wenn sie
volle Verpflegung (bestehend aus Friihstiick, Mittag- und Abendessen) sowic
auflerdem irztliche Beratung und medizinische Bider oder Trinkkuren oder
dhnliche Leistungen einschlielen, kénnen sie als Pauschalkuren, bei Unter-
bringung in Kurhdusern und Sanatorien als Kurpauschalen bezeichnet werden.
Einzelreisen (Individualreisen) sind unabhingige Reisen. Sie werden fiir
den Kunden nach seinen Angaben fiir eine oder mehrere Personen zu-
sammengestellt und sollen nach Moglichkeit als Mindestleistung Befdrderung,
Unterkunft, volle oder teilweise Verpflegung, Transfers, Bedienungsgelder

7
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(eins?hl. Schuhputzen), Kurtaxe, Steuern, Licht und Heizung einschliefen,
es sei denn, daf der Kunde nur Teilleistungen verlangt (Selbstfahrer u. a).
Diese Reisen werden nicht 6ffentlich ausgeschrieben.

Ausflugsfahrten sind Reisen, die in die Umgebung des Ausgangspunktes als
Halbtags-, Tages- oder Wochenendfahrten ausgeschrieben werden. Sie miissen

die Beforderung und bei Wochenendfahrten Uebernachtung mit Friihstiick
cinschliefen. ’ : '

VI

§3
Als Reisen im Sinne des § 1 gelten nicht gelegentliche Gemeinschaftsreisen
(insbesondere Mietwagenfahrten) von Vercinen oder anderen Personen-
gemeinschaften, die nur Dauermitgliedern zuginglich, nicht mit einer
Gewinnerzielung verbunden sind und nicht offentlich bekanntgegeben
werden. :

‘ §4 .
Reisen, die ausschlieBlich dem Zweck dienen sollen, Einzelreisenden eine
Verbilligung der tarifmafigen Fahrpreise fiir Eisenbahnen oder andere Ver-
kehrsmittel zu verschaffen, sollen nicht veranstaltet und durchgefiihrt
werden (Sammelreisen zwischen bestimmten Punkten).

II. Werbung
. § 5 und § 6 — siehe unter F.
Zu den einzelnen Bestimmungen kénnen folgende Erliuterungen gegeben werden:

Zu § 1: :

Die Arten der Reisen sind von der reisebiirogeschiftlichen Seite her unterschieden
worden. Deshalb konnten Unterteilungen nach anderen Gesichtspunktep nicht
* beriicksichtigt werden. Eine ‘Pilgerfahrt etwa wird ebenso wic eine Studienreise
eine Sonderfahrt sein. Beispielhaft sind diese beiden Falle in § 2 Abs. II Satz 1
aufgefithrt worden. Die Turnussonderziige stellen lediglich eine besondere Art
von Beférderungsmittel bei der Durchfiihrung von Gesellschaftsreisen dar. Eine
Klarstellung nach dieser Richtung hin ist in § 2 Abs. II Satz 3 ausdriicklich erfolgt.
Zu § 2: . ,

Bei den Pauschalaufenthalten sind als Spezialfille die Pauschalkuren und die

Kurpauschalen zu nennen. Auf die Unterscheidung dieser beiden Spezialfille
ist besonderer Wert zu legen.

* Einzelreisen, die wieder mehr an Bedeutung gewinnen, unterscheiden sich von den

Pauschalreisen insbesondere dadurch, dafl sie nicht dffentlich ausgeschricben
werden. :
Zu § 4: '
Derartige Fahrten stellen einen Linienverkehr bzw. eine sonstige blof}e Personen-
beforderung dar. ‘ ,
Der Abschnitt II ,, Werbung® ist aus ZweckmiBigkeitsgriinden unter T, Wett-
bewerbs-Richtlinien* behandelt. :

E

Fin kurzer Blick sei noch auf die AbrechnungsRichtlinien geworfen. Sie regeln
die Bezichungen zwischen Reiseunternehmer und ihren Buchungsstellen. Be-

sonders bedeutsam ist die Bestimmung iiber die Behandlung vereinnahmter Gelder
durch den Reisemittler (Buchungsstelle).
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Die Abrechnungs-Richtlinien haben folgenden Wortlaut:
I. Anmeldung

1. Die Anmeldung zu einer Reise erfolgt durch den Kunden schriftlich auf dem
dazu bestimmten Formular, das einen Hinweis auf die ,,Allgemeinen Reises
bedingungen* (herausgegeben vom DRYV) enthalten mufl. Der Reisemittler
leitet die Anmeldung in doppelter Ausfertigung dem Reiseunternehmer zu.
Nach' erfolgter Vormerkung reicht der Reiseunternehmer ein mit Bestitigungs-
stempel und Buchungsnummer versehenes Exemplar dem Reisemittler zuriick.
Rechtzeitig vor Reiseantritt werden die Reiseunterlagen durch den Reiseunter-
nehmer ausgefertigt und mit einer Rechnung dem Reisemittler zugeleitet. Die
Unterlagen sind sofort nach ihrem Eingang von dem Reisemittler auf Voll,
stindigkeit und richtige Ausfertigung zu priifen. Eventuelle Beanstandungen
sind unverziiglich dem Reiseunternechmer anzuzeigen; bei spiteren Reklama-
tionen haftet der Reiseunternehmer fiir einen aus der Mangelhaftigkeit der
Unterlagen moglicherweise entstehenden Schaden nicht.

2. Der Bestitigungsvermerk des Reiseunternehmers besagt, daf3 die angemeldeten
Kunden zur Teilnahme vorgemerkt sind und dal der Kunde, soweit nicht
bei dem Reiseunternehmer unvorhergesehene Ereignisse die Durchfiihrung-der
Reise unmdglich machen, an der Reise teilnehmen kann. Die Bestitigung bes
deutet auch, dafl Sonderwiinsche, z.B. hinsichtlich bestimmter Hiuser, vor-
gemerkt und sorgfiltig bearbeitet werden. Fiir die Erfiillung derartiger Sonder~
wiinsche wird jedoch keine Gewihr iibernommen, es sei denn, daf3 die Er.
fitllung auf der Bestitigung schriftlich zugesagt ist.

3. Der Reisemittler erhebt in Verbindung mit der Anmelding einen Betrag von
mindestens 20 DM je Teilnehmer als Anzahlung, um zu vermeiden, dafl Be-
stellungen leichtfertig aufgegeben werden. Auclr soll dadurch erreicht werden,
dafd bei evtl. Stornierungen eine Deckung fiir die der Buchungsstelle und dem
Reiseunternehmer entstandenen Kosten vorhanden ist. Bei Annahme einer An-
meldung durch den Reisemittler ohne Anzahlung haftet dieser dem Reise-
unternehmer bei evtl. Riicktritt des Kunden fiir die Stornogebiihr und die Er-
stattung entstandener Auslagen und sonstiger Kosten.

II. Stornierungen

1. Stornierungen von Bestellungen miissen bei Inlandsreisen zehn Tage und bei
Auslandsreisen vierzehn Tage vor Reisebeginn in Hinden des Reiseunter-
nehmers sein, damit dieser die betreffenden Plitze freimachen und méglichst
noch anderweitig verkaufen kann. Bei derartigen Stornierungen kann der
Reiseunternehmer bei Inlandsreisen eine Gebiihr bis zu 5 DM, bei Auslands-
reisen bis zu 20 DM je abgemeldeten Kunden erheben. Der Reisemittler ist
berechtigt, zur Deckung seiner Unkosten vom Kunden bei Inlandsreisen eben-
falls eine: Gebithr von 5 DM und bei Auslandsreisen bis zu 10 DM fiir

~sich in Anspruch nehmen. Daneben kann die Erstattung nachweislich
bereits entstandener Auslagen (z. B. Leerbettzahlungen, Visas oder Devisen-

- beschaffung, Telegramme und Ferngespriiche) verlangt werden.

2. Werden Bestellungen spiter storniert, hat der Reisemittler dem Reiseunter-
nehmer unverziiglich hiervon Kenntnis zu geben und evtl. Reiseunterlagen
sofort zuriickzusenden. In diesem Fall entsteht die gleiche Stornogebiihr und
der Anspruch auf Auslagenersatz, zuziiglich der Kosten fiir Entschidigungen,
Benachrichtigungen und hnliches an Vermieter und andere Leistungstriger.
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]
Diese Kosten fallen dem Kunden zur Last. Die Riickzahlung der geleisteten
Anzahlur}g an den Kunden darf, soweit sie noch in den Hinden des Reises
mittlers ist, erst nach erfolgter Einwilligung des Reiseunternebhmers vor-
genommen werden,

3. Neben dem Anspruch gegen den Kunden gem. Abs.1 hat der Reiscmittler
bei Stornierungen keinen Provisionsanspruch gegen den Reiseunternchmer.

ITII. Umbuchungen

1. Auf Umbuchungen sind die Bestimmungen der Ziff. II sinngemidfl anzu- .
wenden, jedoch wird eine Stornogebiihr nicht erhoben.
2. Von der Neubuchung steht dem Reisemittler die volle Provision zu.

IV. Teilweise Inanspruchnahme von Leistungen

1. Bei einer teilweisen Inanspruchnahme von Leistungen nehmen die Reiscunter-
nehmer nach Beendigung der Reise Antrige auf Riickerstattung nicht in An-
spruch genommener Leistungen grundsitzlich nur iiber den Reisemittler an.
Ueber die dem Reiscunternehmer zuriickgegebenen unbenutzten Reiseunter-
lagen wird dem Reisemittler insoweit eine Gutschrift (Gutschriftsaufgabe)
erteilt, als der Reiseunternehmer selbst Betrige zuriickerstattet bekommt, Die
Buchungsstellen ‘zahlen die Riickerstattungsbetrige ungekiirzt dem Antrag-
steller aus. ’ }

2. Die Provision bleibt dem Reisemittler in voller Héhe erhalten.

3. Erfolgt die Riickzahlung ausnahmsweise wihrend der Reise durch den Reise-
leiter, so ist sicherzustellen, dafl dem Reisemittler die Provision in voller Hohe
erhalten bleibt. :

4. Fiir Fahrausweise kann grundsitzlich der Gegenwertnur dann vergiitet werden,
wenn sie noch nicht benutzt worden sind, Teilweise Nichtbenutzung von Fahr-
ausweisen muf von dem Befdrderungsunternehmen bestitigt sein; eine Gewihr
fiir die Riickerstattung ist in diesen Fillen nicht gegeben. Werden Antrige
auf Fahrgeldriickerstattung von Reiseteilnehmern {iber den Reisemittler gestellt,
kann dieser eine Bearbeitungsgebiihr von DM 0,50 bis DM 1,— erheben.

V. Abrechnung und Provisionen

1. Der Reiseunternehmer stellt alle Buchhalturigsvorgange in Abrechnungen zu-
sammen, die dem Reisemittler von Fall zu Fall zugesandt werden. Abweichun-
gen von den eigenen Gegenbuchungen sind dem Reiseunternchmer umgehend
anzuzeigen. “

2. Auf Grund der Verkaufssummen wird periodisch oder von Fall zu Fall die
Provision durch den Reiseunternehmer errechnet und durch Buchungsauf
gaben gutgebracht. '

. {

o VI. Verkauf und Barzahlung :
Der Verkauf durch den Reisemittler geschicht grundsitzlich gegen Barzahlung
vor Beginn der Reise. Der Reisemittler hat den gesamten Preis vor Reiseantritt
einzukassieren, andernfalls trigt er das Risiko. ‘

. \

VII. Behandlung vereinnahmter Gelder durch den Reisemittler

Eingehende Kundengelder sind von dem Reisemittler unverziiglich oder in Ab-
stinden von fiinf Tagen an den Reiseunternehmer abzufithren, soweit nicht

“anderes vereinbart ist. Der Reisemittler verwaltet die vereinnahmten Betrige treu-
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hinderisch mit allen daraus fiir ihn entstehenden Verpflichtungen. Er muf} die
Betrige im Rahmen einer ordnungsgemifien und dem Agenturverhiltnis ent-
sprechenden Buchhaltung iiber ein besonderes Inkassokonto laufen lassen, unter
Beachtung der vom DRV empfohlenen einheitlichen Buchfithrungsrichtlinien.
Die ihm zustehende Provision darf der Reisemittler hierbei nach Eingang der Rest-
zahlung in Abzug bringen.

Zu den einzelnen Bestimmungen werden nachstehend noch einige Erliuterungen

gegeben:

§ 1 — Anmeldung:
Gegeniiber dem Kunden ist von grofler Bedeutung, ob Sonderwiinsche beriick-
sichtigt werden konnen oder nichf, Deshalb muf3 klargestellt sein, dafl eine
Gewihr fiir Erfiillung der Sonderwiinsche nur iibernommen wird, wenn sie auf
der schriftlichen Zusage bestitigt sind.

§ 5 — Abrechnung und Provision:

Bei groflen Reiseunternehmern pflegen die Reisemittler ein Konto zu besitzen.
Die laufend iibersandten Abrechnungen geben dem Reisemittler einen Ueberblick
iiber die Entwicklung des Kontos. Um aber die Abrechnungs-Richtlinien auch
auf kleinere Reiseunternehmer mit wenigen Reisemittlern zuzuschneiden, ist die
Formulierung gewihlt worden, dafl die Buchhaltungsvorginge, in Abrechnungen
zusammengestellt, von Fall zu Fall iibersandt werden. _

§ 6 — Verkauf und Barzahlung:

Es muf} von den Reisemittlern verlangt werden, daf3 sie den Gesamtpreis der Reise
vor Reiseantritt einkassieren. In der Praxis haben sich Fille ergeben, in denen
dies mnicht geschah. Dann muf} den Reisemittler das Risiko treffen.

§ 7 — Behandlung vereinnahmter Gelder durch den' Reisemittler:

Dieser Brestimmung kommt ganz besondere Bedeutung zu. Ist sie zum Gegen-
stand der Geschiftsbeziehungen zwischen Reiseunternehmer und Reisemittler
gemacht worden, hat der Reiseunternehmer die Handhabe, den Reisemittler, der
die treuhinderisch vereinnahmten Betrige zu anderen Zwecken verwandt hat,
wegen Unterschlagung, Betrugs bzw. Untreue zu belangen. Die bisher durch-
gefiihrten Strafverfahren gegen derartige Reisemittler fithrten in der Regel zu der
Verurteilung des Reisemittlers. Der Reisemittler sollte die vereinnahmten Betrige
jeweils unverziiglich auf ein Sonderkonto einzahlen und in dem genannten Ab-
stand von 5 Tagen an den Reiseunternehmer abfiihren. Wienn die Reiseunter-
nehmer auf Einhaltung der Bestimmung dringen, konnen allmihlich die Fille
ausgemerzt werden, in denen Reisemittler jeweils nach Ende der Saison in
Zahlungsschwierigkeiten geraten und zu Beginn der nichsten Saison mit den neu
eingehenden Kundengeldern die alten Locher stopfen und wieder scheinbar
liquide werden. ¢) .

Beiden Verpflichtungen der Reisebiiros spielen eine besondere Rolle die Vertrige
mit den Verkehrstrigern, Hier ist zu nennen der DER-Vertretungs-Vertrag, den
die Deutsche Bundesbahn insbesondere hinsichtlich des Eisenbahnfahrkarten-
verkaufs mit den Reisebiiros schliefit. Die Luftverkehrsgesellschaften regeln die
Béziehungen zu den Reisebiiros durch die sogenannte IATA-Konzession, die

%) Vegl. das wegweisende Urleil des Bundesgeriohtshofs vom 18, 5. 53 —2 StR 116/63 — uusiugs-
weiso abgedruckt in der ,,Neuen Juristisehen Wochenschrift® 1953, Seite 11600 ££.
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Schiffahrtsgesellschaften durch Agenturvertrige, hiufig im Zusammenhang mit
der Konzession des Auswandereragenten, Alle diese Vertrige, die die Geschifts-
bezichungen nermieren und insofern als Geschiftsbedingungen angesprochen
werden konnen, sind rechtlich bedeutsam und interessant. Die damit zusammen-
hingenden Fragen jedoch sind so mannigfach, daf} ihre Behandlung den Rahmen
dieser Darstellung sprengen wiirde.

F

Der Kampf um den Kunden ist infolge Uebersetzung des Reisebiirogewerbes
immer schirfer geworden. Deshalb hat man sich entschlossen, sich sogenannte
Wettbewerbs-Richtlinien zu geben. Die Absicht ist in einem Vorspruch aus:

. gedriickt, der folgenden Wortlaut hat:

Die verschirfte Form des Wetthewerbs, wie sie sich insbesondere aus der
marktwirtschaftlichen Konzeption in der Bundesrepublik und West-Berlin
ergibt, gibt Veranlassung, die wettbewerbsfremden unlauteren Werbe-
methoden aufzuzeigen und gegeniiber dem fairen Leistungswettbewerb ab-
zugrenzen. Im Kampf um den Kunden werden im Reisebiirogewerbe, micht-
zuletzt infolge der Uebersetzung, in zunehmendem Mafe die Schranken des
Rechts im Wettbewerb iiberschritten. Die vorhandenen gesetzlichen Vor-
schriften geben nur Anhaltspunkte. Was im einzelnen unlauter ist, haben
erst die Gerichte in einer schwer iibersehbaren und nicht leicht zuginglichen
Rechtsprechung herausgearbeitet. Der DRV empfiehlt die nachstehenden
Richtlinien, die auf der Basis des zur Zeit geltenden Wettbewerbsrechts
erstellt worden sind, im Wettbewerb zu beachten.

Fragen der Werbung waren schon in den Richtlinien ,,Veranstaltung und Ap-
kiindigung von Reisen” behandelt worden. Dort war folgendes gesagt:

II. Werbung ‘
§5
I. Die Reiseausschreibungen (z. B. Druckschriften) und Ankﬁnc.iigung‘en (z.B.
. Plakate, Zeitungsanzeigen) sollen nicht marktschreierisch sein lll}d miissen
dem Grundsatz von Klarheit und Wahrheit entsprechen und jeden un-

lauteren Wettbewerb vermeiden. Die Werbung soll sich im Rahmen der
Wettbewerbs-Richtlinien des DRV halten.

IL. Die Reiseausschreibungen miissen ‘mindestens enthalten:
a) Name des oder der verantwortlichen Reiseunternehmer,
b) Bezeichnung der Art der Reise gem. Abschnitt I § 1 Abs. 1,
¢) Reiseziel und Reiseplan,
d) Reisedauer, : ‘ ‘ . .
e) Gesamtpreis (einschlielich etwaiger Saisonzuschlige), Gebiihren fiir
Devisen- und Visabeschaffung,
f) die eingeschlossenen Leistungen.

III. Wenn neben dem verantwortlichen Rveiseuntemehmer‘ die An.schrift‘en be-
stimmter Reisemittler angegeben werden, so ist diesen Anschlz{ften ein ent-
sprechender Vermerk voranzustellen (z. B. ,,Buchungsstellen:* oder ,Aus-
kunft und Anmeldung bei:*).

IV. Als Reiseziel oder im Reiseplan sind diejenigén Orte bzw. Ortsteile an-
zugeben, in denen die Teilnchmer untergebracht werden.
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V. Bei der Errechnung der Reisedauer sind Abfahrts- und Ankunftstag, wenn
sie zusammen 24 Stunden nicht {iberschreiten, nur als ein Tag zu zihlen.
Beginn und Ende ‘der Verpflegungsleistung sind genau zu bezeichnen.

VI. Ausfliige und andere Sonderveranstaltungen, die dem Reisenden besondere
Kosten verursachen, sind durch den Zusatz ,im Gesamtpreis nicht ein-
geschlossen* zu kennzeichnen.

VII. Eine etwaige Erhohung des Gesamtpreises im Falle der Nichterreichung
einer bestimmten Teilnehmerzahl ist in den Ausschreibungen unter genauer
Angabe der Hohe des gegebenenfalls zu zahlenden Zuschlages ausdriick-
lich zu bedingen. Soll eine Reise nur bei Erreichung einer bestimmten
Teilnehmerzahl durchgefiihrt werden, so ist das in den Ausschreibungen
ausdriicklich zu bedingen.

VIIL Die Angaben iiber die eingeschlossenen Leistungen miissen auch dariiber

‘ Auskunft geben, ob die Reiseteilnehmer in Hotels, Fremdenheimen (Pensio-
“nen), Privatzimmern oder anderen Quarticren (z. B. Zelt) und dort wiederum
in Einbetts, Zweibett: oder anderen Zimmern untergebracht werden. Auf
etwaige Zuschlige fiir bessere Unterbringung ist unter genauer Angabe
des gegebenenfalls zu zahlenden Zuschlags hinzuweisen.

§6
Preisnachlisse oder Riickerstattungen irgendwelcher Art an Reiseteilnehmer
aus Wettbewerbsgriinden sind unlauter. :

Als Bemerkungen konnen angefithrt werden:

Zu § 5:
Wird der ‘Ortsteil bei einem Reiseziel gemifl § 5 Abs. IV nicht angegeben, wird
man unter Umstinden von einer unlauteren Werbung sprechen miissen.

Der Passus ,,Gelegenheit zu ... “ geniigt in den Reiseausschreibungen gemiB § 5
Abs. VI nicht, sondern es mufl zusitzlich vermerkt sein — vielleicht in
Klammern — ,,im Gesamtpreis nicht eingeschlossen*.

§ 5 Abs. VII ist im Zusammenhang mit der Ziffer III Abs. 3 , Allgemeine Reise-
bedingungen® zu betrachten. Nur wenn in der Reiseausschreibung unter genauer
Angabe der Hohe ein zu zahlender Zuschlag im Falle der Nichterreichung einer
bestimmten Teilnehmerzahl angekiindigt ist, darf eine Nachzahlung gefordert
werden. Soll eine Reise nur bei Erreichung einer bestimmten ‘Teilnehmerzahl
durchgefiihrt werden, so ist das in-den Reiseausschreibungen ausdriicklich zu
bedingen. - ‘

Zu §6: \ ’ '

Die Voorschriften des Rabattgesetzes sind verhiltnismiBig scharf, zumal sie Straf-
bestimmungen enthalten. In mehreren Fillen sind Reisebiiros in Rabattverfahren
verwickelt worden. Preisnachlisse und Sonderpreise aus Wettbewerbsgriinden
sind im Reisebiirogewerbe auch nicht in der Form des Mengennachlasses iiblich.
Mit diesem Verbot haben nichts die Vergiinstigungen zu tun, die im Rahmen
des Sozialtourismus (Gemeinschaft fiir Sozialtouristik und Reisesparen e. V.
— GESOREI und Deutsche Feriengemeinschaft — DFG) den Reisesparern ge-
wihrt werden, da diese Vergiinstigungen nicht aus Wettbewerbsgriinden, sondern

aus sozialen Griinden und im Rahmen gemeinniitziger Organisationen erfolgen.
y : . .
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‘Die Wettbewerbs-Richtlinien besagen:
I.

1.' Die auf dem Prinzip des Wettbewerbs aufgebaute Marktwirtschaft spornt den
einzelnen Kaufmann, die einzelne Firma, zur hdchsten Leistung an.' Ein Wett-
bewerb der wirklichen Leistung kann sich aber nur entfalten, wenn die Grenzen
des lauteren Wettbewerbs eingehalten werden. :

2. Der DRV pflegt die guten Wettbewerbssitten und bekimpft den unlauteren
Wettbewerb. Er ist Mitglied in der Zentrale zur Bekimpfung des unlauteren-
‘Wettbewerbs in Frankfurt am Main. Der unlautere Wettbewerb tiuscht den
Reiseinteressenten und untergribt letztlich das Vertrauen des Publikums in
das Reisebiirogewerbe schlechthin. :

1L

Oberster Grundsatz des Wettbewerbs ist es, nur mit der Giite und dem Preis der
angebotenen Leistung zu werben. Alle Angaben miissen wahr und klar sein und
auch die Méglichkeit einer Irrefiihrung ausschlieBen. Die Werbung darf sich
keiner Mittel bedienen, die den Interessenten dazu verleiten sollen, seinen Ents .
schluf} von einer anderen Ueberlegung abhingig zu machen als von der, ob
durch die angebotene Leistung sein Interesse am besten erfiillt wird.

IIIL.

Das Reisebiiro mufl immer daran denken, dafl der Mitwettbewerber ein Kollege
ist. Jedes Reisebiiro ist mitverantwortlich fiir das Anschen des Reisebiirogewerbes |
in seiner Gesamtheit,

IV.

1. Die Uebertreibung in der Werbung ist fehl am Platze. Sie nimmt der Kunde
ohnedies nicht ernst. Er hilt eine Firma, die marktschreierisch wirbt, bald fiir
einen Aufschneider und riickt von ihr ab.

2. Unlauter ist es, sich’ auf Kosten des Mitwettbewerbers herauszustreichen. Wer
behauptet, dafl er mehr leistet als sein Mitwettbewerber oder dafl dieser
schlechter sei, macht sich zum Richter in eigener Sache. Die Interessenten mif3-
trauen derartigen Ankiindigungen.

V.

Bei der Veranstaltung von Preisritseln und sonstiger lotterieihnlicher Werbung
besteht die Gefahr, dafl man sich wegen Veranstaltung einer verbotenen Lotterie
oder Ausspielung strafbar macht oder dafl die Gerichte hierin einen Verstof3 gegen
das Gesetz gegen den unlauteren Wettbewerb oder die Zugabeverordnung er-
blicken. Es handelt sich hierbei um umstrittene Mittel des Wettbewerbs.

‘ VI.
Verkauf unter Selbstkosten und Schleuderpreise sind unlauter. Der Kunde wird
in der tatsichlichen Leistungsfshigkeit des Reisebiiros getiuscht.
VIL

Unlauter ist das Abwerben, Abdingen oder Ausspannen von Angestellten eines
Mitwettbewerbers, wenn sittenwidrige Mittel, wie z. B. Verleiten zum Vertrags-
bruch, verwendet werden.

Beg 5
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VIII.

Unlauter und nach’' § 12 des Gesetzes gegen den unlauteren Wettbewerb mit -
Strafe bedroht ist das sogenannte Schmieren. Angestellten und Beauftragten eines
geschiftlichen Betriebes diirfen im geschiftlichen Verkehr zu Zwecken des Wett-
bewerbs keine Geschenke oder andere Vorteile angeboten, versprochen oder ge-
wihrt werden, um dadurch eine Bevorzugung zu erlangen. Dies gilt auch hinsicht-
lich der sogenannten Bestechungsprovision.

IX.

In der Firmenbezeichnung und sonst im geschiftlichen Verkehr darf keine
‘Wendung gebraucht werden, die geeignet ist, Verwechslungen mit dem Namen
der Firma oder der besonderen Bezeichnung eines anderen herbeizufiihren. Die
Firmenbezeichnung kniipft am besten an den biirgerlichen Namen des Inhabers an.

X.

Unlauter und nach dem Rabattgesetz verboten sind Preisnachlisse und Riick-
erstattungen gleich welcher Art aus Wettbewerbsgriinden, soweit sie das Rabatt-
gesetz nicht ausdriicklich zuldft. Fiir das Reisebiirogewerbe kommen die auf-
gezihlten Ausnahmen nicht in Betracht.

XI.

Nach der Zugabeverordnung ist es verboten, im geschiftlichen Verkehr neben
der Leistung eine Zugabe anzubieten, anzukiindigen oder zu gewihren. Aus-
genommen hiervon sind Kundenzeitschriften, wenn bei ihnen gewisse Voraus-
setzungen erfiillt sind. Die anderen zulissigen Zugaben interessieren hier nicht.

XII.

1. Bei der Veranstaltung und Ankiindigung von Reisen sind die Richtlinien des
DRV vom April 1953 ,,Veranstaltung und Ankiindigung von Reisen zu be-
achten.

2. Tauchen Zweifel auf, ob eine MaBnahme im Wittbewerb noch angewandt
werden kann oder micht, ist eine gutachtliche Aeuflerung der Gewerbe-
vertretung, des DRV, einzubolen, die im Einvernehmen 'mit der Zentrale zur
Bekimpfung des unlauteren Wettbewerbs erteilt wird.

Von den einzelnen Bestimmungen ist insbesondere I zu erliutern:

Ein sogenannter ,ruindser Wettbewerb* schadet letztlich dem gesamten Gewerbe

und setzt das Ansehen des Gewerbes in der Oeffentlichkeit herab. Die ,,Zentrale

zur Bekimpfung des unlauteren Wettbewerbs* hat bereits vor dem Kriege be-
standen. Sie ist eine Griindung der Wirtschaft und steht zur Beratung in Wett-
bewerbsfragen zur Verfiigung. Daneben gibt es den sogenannten ,,Gutachter-

. ausschuf fiir Wettbewerbsfragen®, an dem die Zentrale ma8geblich beteiligt ist.

Der Gutachter-Ausschufl nimmt zu Zweifelsfragen des Wettbewerbs in Gutachten

Stellung. Diese Gutachten dienen den Gerichten bei der Beurteilung in Wett-

bewerbsprozessen. .

Diese zusammenfassende Darstellung iiber die Geschiftsgebriuche und Geschifts-

bedingungen 1if3t deutlich werden, dafl es sich hierbei um ein System von Vor-

schriften handelt. Es wird die Aufgabe aller interessierten Personen und Insti-
tutionen sein, dieses System noch zu verfeinern, damit im Bereich des Fremdens
verkehrs, so wie in anderen Wirtschaftszweigen schon seit geraumer Zeit, Klarheit
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iiber den Geschiftsgebrauch herrscht. Die gegebene Uebersicht ist sicher noch
erginzbar nach der einen oder anderen Richtung. Es soll hier auch nur angeregt
werden, sich mit dieser Frage zu befassen. Dariiber hinaus war das Ziel, zur
Anregung mit der Beschiftigung und der Untersuchung rechtlicher Fragen im
Bereiche des Fremdenverkehrs iiberhaupt beizutragen. Es ist auch nicht verkannt,
dafl das Wesen und die Problematik des Fremdenverkehrsrechts ‘noch einer
grundlegenden Erorterung bediirfen. ’

Die Behandlung von Teilfragen auf einzelnen Gebjeten macht eine solche prin-
zipielle Untersuchung selbstverstindlich nicht iiberfliissiz. Auch der Versuch
einer Systematik des Fremdenverkehrsrechts sollte unternommen werden. Viel-
leicht ist hierzu der Hinweis am Platze, da das Fremdenverkehrsrecht nicht etwa
als Sachgebiet wie das Zivilrecht oder Strafrecht, sozusagen als 'Block neben
anderen Blocken, zu sehen ist und es daher auch verfehlt erscheint, irgendwelche
Abgrenzungen zu ,,anderen* Rechtsgebieten vornehmen zu wollen. Das Fremden-
verkehrsrecht geht horizontal durch die verschiedenen Gebiete unserer Rechtss
ordnung hindurch. Darin liegt seine stindige, besondere Problematik. Man muf}
innerhalb der einzelnen Rechtsgebiete die den Fremdenverkehr betreffenden
Teile aufspiiren. So sind auch besondere Fremdenverkehrsgesetze wahrscheinlich
nur selten am Platze. Es diirfte ausreichen zu beachten, dafl innerhalb der Rege-
lung besonderer Fragen die Bestimmungen, die den Fremdenverkehr betreffen,
zweckmiflig gefafit werden. Das Fremdenverkehrsrecht kann in erster Linie nur
die Aufgabe haben, den in einer Unzahl von Vorschriften 'enthaltenen Bes
stimmungen, die es zunichst unvoreingenommen zu iiberschauen gilt, ihr Gesicht
zu geben, indem nimlich versucht wird, das diese Bestimmungen verkniipfende
Band zu erkennen. : . '
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Prof. Dr. Otto Most: Soziale Markt-
wirtschaft und Verkehr. Schriftenreibe
des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 6,
Verlag Kirschbaum, Bielefeld, 1954,
59 Seiten.

Esist heute die {ibereinstimmende Meinung

. sowohl der Verkehrspraxis wie der Ver-

kehrsverwaltung wie auch der Verkehrs-
wissenschaft, daf} der Vierkehr im Gesamt-
gebiet der Wirtschaft und iiberhaupt des
sozialen Lebens eine besondere Stellung
einnimmt und daf} er nicht ohne weiteres
sich den Gesetzen fiigt, die in einem
grundsiifzlich auf Marktwirtschaft einge-
stellten Wirtschaftssystem gelten, Die Be-
griindung dieser Erkenntnis ist in den
Ietzten Jabren von verschiedenen Seiten
in einer grofieren Anzahl von VerGftent-
lichungen gegeben worden. Wenn ein so-
wohl als Verkehrswissenschaftler wie als
Verkehrspolitiker so bekannter und de-
schiitzter Verfasser wie Otto Most zu
diesen Fragen Stellung nimmt, so darf er
von vornherein auf das lebhafte Interesse
seiner Leser rechnen.

In den  ersten beiden Kapiteln seiner

Schrift behandelt Most das Wesen der
»sozialen Marktwirtschaft weniger theo-

¢ retisch als illustrativ-anschaulich unter
. Aufzeigung verschiedener Erscheinungs-

formen einer solchen Wirtschaft, und
unter Anfiihrung der Bemiihungen von
Wissenschaftlern um die Klirung und Ab-
grenzung des Begriffs. Richtig erscheint
mir an Mosts Austilhrungen besonders die
Feststellung, dafy die sog. ,,Marktkonfor-
mitit” stastlicher Eingriffe, d. b. ihr Ein-
greifen in einer Weise, daB die Selbst-
steuerung des Marktes nicht aufgehoben,
sondern nur in bestimmter Richtung be-
einflufit wird, nicht als absoluter Maf-
stab fiir die Niitzlichkeit oder Schidlich-
keit staatlicher Eingriffe und Einflufi-
nahmen in bzw. auf das Gebiet der Wirt-
schaft betrnchtet werden kann und dafi es
keine ,,unerbittliche Alternative™ zwischen
marktkonformen wund mnichtmarktkonfor-
men Eingriffen des Staates gibt.

Nachdem der Verfasser in einem 3. Kapitel
die wesentlichsten Gebiete aufgezeigt hat,

. die auch im Rahmen einer ,sozialen -
Marktwirtschaft” eine dieses Prinzip modi~

fizierende - Sonderbehandlung wverlangen

(wie die Kohle-, Eisen- und Stahlwirt-
schaft, die Landwirtschaft, Teile der Bau-
und Wohnungswirtschaft, das Geld- und
Kreditwesen), geht er im 4. Kapitel dazu
iiber, die Sonderstellung des Verkehrs
immerhalb des sozialen und speziell des
wirtschaftlichen Lebens darzulegen wnd
daraus verkehrspolitische Zielsetzungen
zu entwickeln, Most betont zur Einleitung
dieses Kapitels mit Recht, dafi die Ord-
nung des Verkehrswesens durch den Staat
»nicht allein mit Hilfe des Marktmechanis-
mus und -seiner Sicherung durch den
Staat” herbeigefiilict werden konne. Sie
bediirfe moch anderer, verwaltungsmifii-
ger Eingriffe. Es ist erfreulich, daf} sich

Most hier gegen den. ,2unfreundlichen Bei-

geschmack des Wortes dirigistisch® wen-
det (das heute in der wirtschaftspoliti-
schen Diskussion im Munde mancher Neo-
liberaler den Beigeschmack des Verwerf-
lichen, ja des Amnriichigen annimmt!),

In diesem Kapitel ,Besonderheiten der
verkehrspolitischen Zielsetzung™ steht
iberhaupt manche kluge und treffende
Bemerkung, der man weite Verbreitung
wilinschen mdchte, so wenn Most auf
Seite 26 sich gegen den Unfug wendet,
der vor allem aus Interessentenkreisen
oder durch gedankenloses Nachreden in
der Presse in dem rein duflerlichen, obex-
flachlichen Vergleich des Moforisierungs-
grades etwa der USA und der europii-
schen Liinder zum Ausdruck kommt, wo-
bei rein schematisch die Einwohnerzahl
in Beziehung gesetzt wird zu den vorhan-
denen Kraftfahrzeugen.

Eines der wichtigsten Kapitel und fiir die
Bebandlung des Themas eigentlich das
zentrale ist das 5.: ,,Besonderheiten der
verkehrswirtschaftlichen Struktur*;fuflend
auf den zahlreichen Verdffentlichungen,
welche diese Besonderheiten behandeln,
erklirt Most (S. 29) mit Recht, dafi wegen
des Fehlens eines natiitlichen Gleich-

gewichtes im Verkehrswesen auf Grand

der verschiedenen, in ihm verwirklichten

" Organisationsformen  (vor allem dem

grundlegenden  Unterschied - zwischen

‘Bffentlichem und nichtdffentlichem Ver-

kehr) der Ausgleich micht rein mit Hilfe
des Preismechanismus und seiner ,,markt-
konformen* Steuerung erfolgen kidnme,

e R S iy
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" dafl der Ausgleich vielmehr eine staat-

liche Regelung erfordere. Im einzelnen
wird dann weiter in diesem Kapitel iiber-
zeugend dargestellt, warum der Verkehr
nicht rein marktwirtschaftlich betrieben
werden kann, _

In dem 6. Kapitel ,,Gemeinwirtschaftliche
Verkehrsbedienung”® mdchte Most den
noch immer sehr umstrittenen Begriff der
Gemeinwirtschaftlichkeit einmal von der
betriebswirtschaftlichen Seite des einzal-
nen Verkehrstriigers sehen, zweitens aus
dem allgemeinen staatspolitischen wund
volkswirtschaftlichen Aspekt. Ich halte

_ diese Unterscheidung fiir eine weitere Dis~

kussion fiir - fruchtbar. ' Sie hat gewisse
Beziechungen zu der von mir im Jahrbuch
»Ochiene und Strafle 1955%, S. 83, gemach-
ten Unterscheidung zwischen formaler
und materieller Gemeinwirtschaftlichkeit,
wenn, sie sich auch damit nicht deckt.

Allerdings bin ich der Meinung, dafl von
einer echten ,gemeinwirtschaftlichen®
Verkehrsleistung nur dann gesprochen
werden kann, wenn sie auch die Voraus-
setzungen der formalen Gemeinwirtschaft-
lichkeit erfiillt, also unter den zusitzlichen
Kosten des Verkehrsaktes erfolgt oder
unter vollem woder teilweisem Verzicht
seitens des Verkehrs-Unternehmens auf
einen Gewinn, der angesichts der spezifi-
schen Marktlage an sich zu erzielen wire.

"In diesem Sinn kann etwa die Entfernungs-

und die Wertstaffel der Eisenbahn keines-
wegs als im Kern gemeinwirtschaftlich be-
zeichnet werden, wenn sie auch Auswir-
kungen hat, die im Sinn der Raumord-
nung im Interesse der Gesamtheit liegen.

* Den Kern der gemeinwirtschaftlichen Ver-

kehrsbedienung der Eisenbahn sieht auch

. Most mit Recht in dem Prinzip der Tarif-

gleichheit im Raum wund gegeniiber den
einzeloen Verkehrsnutzern, sowie in der
Beforderungspflicht. Dabei kann man
durchaus ‘der Meinung sein, dafl diese
Dflicht fiir die Eisenbahn, von regionalen
Ausnahmen abgesehen, erst von einer ge-
wissen Mindestgrenze, etwa 13—20 km ab,
noch getragen werden kann, Allerdings
wird sie fiir absehbare Zeit eine einseitige
Belastung der Offentlichen Eisenbahnen
und der Offentlichen Personennahwver-
kehrsbetriebe  bleiben, weil die {ibrigen
Verkehrstriger diese Verpflichtung (von
seringen Ausnahmen eines Linien-LKW-
erkehrs etwa abgesehen) materiell gar
nicht {bernchmen kdnnen. Das gleiche
gilt fiir die mit der Befdrderungspflicht
verbundene Betriebspflicht.
Most sieht sehr klar die groflen Schwie-

rigkeiten und Reibungen, die sich aus

diesem Nebeneinander zweier verschiede-
ner Verkehrssysteme ergeben, und er trift

im DPrinzip fiir einen Ausgleich der ein-
seiti¢ die Bundesbahn belastenden, aus
der Gemeinwirtschaftlichkeit erwachsen-
den Kosten ein, wenn er auch die Maglich-
keiten der Durchfiihrung eines solchen

Ausgleichs micht behandelt.
+ Wenn Most in diesem Zusammenhang fiir

die grundsiitzliche Freiheit des Werkver-
kehrs von der Konzessionspflicht eintrift,
dabei aber von ibm wie vom d{brigen
motorisierten Straflenverkehr die Tragung
eines gerechten Anteils an den Straflen-
kosten fordert, so mochte ich ihm im
Drinzip zustimmen, Ich bin aber der Mei-
nung, dafl dieser Grundsatz ndtigenfalls
zeitweise durch staatliche Zulassungs-
sperren  bzw. Konzessionspflicht fiir

leuzulassungen von Werkverkehrswagen -
aufler Kraft gesetzt werden kann, wenn,
wichtige Sffentliche Interessen (vor allem
die Unzuliinglichkeit des Strafiennetzes)

. es verlangen. In diesem Sinne mdchte ich

die, wie Most anfithrt, in Griechenland,
England und Holland durchgefiibrte Kon-
zessionierung des LKW-Werkverkehrs
nicht so unbedingt ablehnen.

Einig mit dem Verfasser wird aber jeder
kritische Betrachter der heutigen Ver-
kehrslage (nicht nur in Deutschland) sein,

- wenn er im letzten Kapitel ,,JKonsum-~ und

Produktionsfreiheit” eindeutig und nach-
driicklich fiir die Kontingentierung der
Zulassungen zum gewerblichen LKW-Ver-
kehr eintritt, nicht nur aus Griinden der
richtigen Verkehrsordnung, sondern auch
vom Standpunkt der Verkehrssicherheit
auf den Straflen,auch wenn das eine,,diri~
gistische” Mafinahme darstellt. Solche
Mafinahmen auf dem Gebiete des Ver-
kehrs sind notwendig, weil hier eine im
Grundsatz auf Wettbewerb wund Wett-
bewerbspreisbildung eingestellte ,,sozinle
Marktwirtschaft* micht funkfioniert. Das
Leben erfordert hier wie {iberall teilweisen
Verzicht auf Verwirklichung eines an, sich
richtigen Allgemeinprinzips, wenn dieses
in bestimmten Fillen und auf bestimmten
Gebijeten nicht verwirklicht werden kann,
ohne die Durchfiihrung des Grundsatzes
auf den ,,Schwerpunktgebieten zu ge-
fithrden.

Mosts Schrift ist keine eigentlich theo-
retische Arbeit, wie'es der Titel zimichst
nahelegen kdnnte, sondern die einas vor-
wiegend wirtschaftspolitisch denkenden
und an der verkehrspolitischen Praxis
hervorragend geschulten Mannes. Er kom-
biniert in dem Buch mit grofiem Geschick
Tatsachen und Zusammenhiinge des Ver-
kehrswesens mit Auflerungen einer Anzahl
mehr theoretisch arbeitender Vexfasser
und wiigt all das sehr sachlich und klug .
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gegeneinander ab. Er gibt damit ein
auflerst anregendes Buch, mit dem sich
jeder auseinandersetzen sollte, der die
Fragen des Verkehrs — sei es als Prak-
tiker, sei es als Wissenschaftler, zu
tiker, sei es als Wissenschaftler — zu
behandeln hat. P. Berkenkopf.

List, Friedrich, Drof. Dr.: Vet~
walfungsrechf fechnischer Befriebe. Zu-
gleich eine Einfiibrung in das Recht der
Technik als Beispiel angewandter Wis-

. senschaft. 2. Auflage, 214 S., Verlag fiir
angewandte Wissenschaften, Baden-Ba-
den 1955..

Derselbe: Energierecht. 2 Auflage,
176 S., Verlag fiir angewandte Wissen-
schaften, Baden-Baden 1952.

Das Verwaltungsrecht technischer Be-

triebe, dem ein wesentlicher Teil der For-

scherarbeit von List gilt, beriihrt auch das

Verkehrsverwaltungsrecht. So enthalten

auch die Neuauflagen der beiden Schrif-

ten List’s mancherlei Erkenntnisse, die fiir
die erstrebte Neuordnung des Verkehrs
soweit verwaltungsrechtliche Gesichts-
punkte mitsprechen, beachtlich sind. Das
gilt einmal fiir die hoheitlichen Betriebe,
die sich gelegentlich im Bereich des

Drivatrechts bewegen und umgekehrt fiir

sulche Befriebe, die sich zwar auf die

Rechtsgrundlagen des DPrivatrechts stiit-

zen, aber auch Rechtsinstitute des Sffent-

lichen und insbesondere des eigentlichen

Verwaltungsrechts in Anspruch nehmen,

Es sind die hiufig vorkommenden Fille,

wo neben. den Sffentlichen Anstalten, die

_nur vom Staate oder einem sonstigen

Sffentlich - rechtlichen Verband betreut
werden kdnnen, Verkehrsbetricbe durch

Sffentliche Verwaltung gefijhrt werden

sollen, aber privatrechtlich genutzt wer-

den.

Die Ubertragung eines Stiickes "5ffent-

licher Verwaltung an einen Privatunter-

nehmer zur Ausiibung im eigenen Namen,
ist besonders bei Eisenbahnen iiblich

(Vierleihung  &ffentlicher Unternehmun-

gen). Daneben steht die Verleihung eines

besonderen Nutfzungsrechts an den Stra-
len, so fiir das Einlegen. von. Strafienbahn-

_schienen, ferner die Gebrauchserlaubnis

und der Gemeingebrauch. Uber diese

- rechtlich micht immer ganz eindeutigen

Vierhiiltnisse berichtet List in erschSpfen-

der Weise. Er sefzt sich besonders aus-

einander mit dem im Verkehr zwiespilti-
gen Begriff des Kontrahierungszwanges,
der Sffentlich-rechtliche und privatrecht-
liche Elemente enthilt und mit dem

Begriff des Monopols, der so gern zur.

Klirung der Rechtsstellung der Post ge-
brauchf wird.

Bei der Schrift iiber das ,Energierscht*
ist besonders die Darstellung des Rechts
am Offentlichen Wege wichtig. Dieser
Stfentliche Zweck erfordert die An-
wendung Sffentlicher Rechtsformen und
offentlicher Rechtsmittel. Es geht um die
Anlegung 8ffentlicher Wede, um die recht-
liche Unterscheidung von Wegeeigentiimer,
Wegeunterhaltungspflichtigen und Wege-
polizei, um deren Rechte und Pflichten.

Wie wichtig die Kenntnis des Energie-
rechts auch fiir den Bereich des Verkehrs
ist, zeigt anschaulich das gesetzlich selb-
stindig geregelte Recht an Fernmelde-
anlagen fiir die Vermittlung von Nach-
richten, Pernsprechanlagen und Funkanla-
gen. Die mannigfachen Vorschriften des
Energiewirtschaftsgesetzes wund hierbei
wiederum die fiir die Energieverbrauchs-
einrichtungen - (z. B. Triebwagen, Ver-
brauchsleitungen der Strafienbahn), aber
auch die Grenzen des Gemeingebrauchs
am Offentlichen Wege, der Offentlich
rechtlichen Eigentumsbeschriinkung (z. B.
Haken und Rosetten fiir die Leitungs-
drithte der Straflenbahn) finden hier ihre
rechtliche Wiirdigung.

Es soll hierbei mnicht iibersehen werden,
daf} List schon vor erheblich mehr als zwei
Jahrzehnten dem Gedanken eines dritten
Rechtsreichs Raum gegeben hat, das
neben dem privaten und dem Sffentlichen
Recht stehen soll. Dieses neue Rechts-
reich, das im Recht der Technik seinen
Ausgang nehmen soll, greift zugleich {iber
in das Recht des Verkehrs.

Gerade deshalb aber wird der Verkehrs-
rechtler dem List’schen Schriftfum mit be-
sonderem Interesse begegnen. W. Bottger.

Dr. K. Kriiger: Lage und Aussichfen
der europdischen Privateisenbahnen.
Verlag: Internationaler Verein fiir
Sffentliches Verkehrswesen. Briissel 1955.

Die Schrift ist die Wiedergabe eines Be-

richts, den der Verfasser fiir den XXXI.

internationalen Kongrefl des Internatio-

nalen Vereins fiir Offentliches Verkehrs-
wesen in Neapel 1955 erstattete. Es han-
delt sich hierbei um die erste zusammen-
hiingende Uebersicht iiber die in_Europa
noch bestehenden Privatbahnen. Der Ver-

‘fasser hat sich das weitschichtige Material

durch umfangreiche eigene Erhebungen
beschafft. Der Vortrag beschriinkt sich
auf dic Privatbahnen des offentlichen
Verkehrs, weil gerade sie auch den Staats-
babnen auferlegten besonderen Ptlichten
in Gestalt der Betriebspflicht, der Be-
forderungspflicht wund der Taritpflicht
unterliegen. Diese gemeinwirtschaftlichen
Kennzeichen . der Offentlichen Bahnen
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haben zu ihrer derzeit schwierigen wirt-
schaftlichen Lage mit beigetragen.

Es verdient hervorgehoben zu werden, dafd
die Privatbahnen in jéder nur mdglichen
Form eine Wirtschaftlichkeit ihres Be-
triebes erstreben. Davon zeugt die Um-
stellung auf moderne Amntriebskrifte. So
hipen wir, dafl der Anteil der elektrifizier-
ten Strecken im Durchischnitt aller euwro-
piiischen Linder 25 % ausmacht, wihrend
der Anteil -der Staatsbalmnen im Durch-
schnitt erst 15 % betriigt. Auf den nicht
elektrifizierten Strecken ist in fast allen
Lindern, und namentlich im Reiseverkehr,
der Dieselbetrieb eingefiihrt worden.
Kriiger schiitzt diesen Diesel-Anteil der
europiiischen Privatbahnen vorsichtig auf
50 o. Also nur 25 ¢4 der Bahnstrecken
haben weder elektrischen moch Diesel~
Antrieb. Die wirtschaftliche Lage der
europiiischen Privatbahnen ist im grofien
Durchschnitt noch wesentlich'ungiinstiger
als die der Staatsbahmen. Das liegt daran,
daf} einerseits der Kraftwagen dem Giiter-
verkehr, vor allem wegen der durchweg
viel kiirzeren Strecken, auf der Schiene
Abbruch getan hat, wiihrend im Personen-
verkehr die Selbstkosten micht deckenden
Berufsvetkehrstarife und die unwirtschaft-
lichen Verkehrsspitzen eine abtrigliche
Wirkung erzeugen.

Es fehlen aber den Privatbahnen die ein-

‘nahmegiinstigen komfortableren Verkehrd,

Trotzdem ist der Verfasser durchaus zu-
kunftsfreudig. Er bringt mancherlei Vor-
schliige fiir die Besserung der Lage der
europiischen Privatbahnen insonderheit
auch hinsichtlich der Kriiftigung ihrer
Wettbewerbsfihigkeit,

Kriiger ist als Eisenbahnfachmann an-
erkannt. Vielleicht findet er Gelegenheit,
demniichst in einer besonderen Arbeit
seine Gedanken um die Besserung des
Schicksals der deutschen Privatbahnen zu
vertiefen. W. Bottder.

Hans-Jiirden Abraham: Der Luft-
beforderungsvertrag munter Zugrunde-
legung¢ des Warschaner Abkomineus,
des deutschen Luftverkehrsgesetzes und
der Beftrderungsbedingungen der Inter-
national Air Transport Association
(IATA). Stuttgart 1955, Ferdinand Enke
Verlag.

Vielfach bestand Unsicherheit, ob die

deutsche Luftfahrtgesetzgebung aus der

Zeit vor 1945 auch weiter Giiltigkeit habe,

insbesondere hinsichtlich des Luftver-

kehrsgesetzes. Heute kann angenommen
werden, daf} diese als Ganzes weder durch
die Kontrollratsworschriften moch durch
die Anordnungen einzelner Besatzungs-

vorschriften oder durch Bestimmungen im
Besatzungsstatut die Luftfahrtgesetz-
gebung aufgehoben wurde.

Der Luftbefdrderungsvertrag ist im deut-
schen Recht nicht umfassend geregelt. Es
finden sich fiir ihn im Warschauer Ab-
kommen, das am 12.Oktober 1929 gezeich-
net, am 30. September 1933 in Deutsch-
land ratifiziert und nach Art. 124, 123 GG
Bundesrecht wurde, sowie in den §§ 29a ff.
des deutschen Luftverkehrsgesetzes (LVG)
im wesentlichen Sonderbestimmungen haf-
tungsrechtlicher Art. Das Warschauer Ab-
kommen enthilt darliber hinaus Bestim-
mungen iiber Befdrderungsdokumente.
Soweit hier keine Regelung getroffen ist,
kommt das Recht der Schuldverhiltnisse
des BGB zum Zuge. Allgemein findet
nationales Recht ergiinzend Anwendung,
da im Warschauer Abkommen nur ein-
zelne, allerdings besonders wichtige

-Fragen geregelt sind. Wird aus dem Be-

forderungsvertrag ein Anspruch geltend
dgemacht, so ist in erster Linie eine Partei-
vereinbarung {iber das anzuwendende
Recht mafigeblich. Andererseits arbeiten
auch Luftverkehrsunternehmen, wie andere
Zweige des Verkehrswesens, auf Grund
allgemeiner Geschiiftsbedingungen. So
kénnen die wvon der International Air
Transport Association (IATA) ausgearbei-
teten Befdrderungsbedingungen Vertrags-
bestandteil werden, sofern nicht zwin-
gende Normen des Warschauer Abkom-
mens oder internationale Gesetze ent-
gegenstehen. Die ersten BefSrderungs-
bedingungen der IATA stammen aus dem
Jahr 1927, Die letzte Revision 'erfolgte
im November 1953 auf der Verkehrs-Kon-
ferenz der IATA in Honolulu. Die jetzigen
JATA-Bedingungen stellen jedoch im Ge-
densatz zu den friiheren lediglich , Emp-
fehlungen* dar.

Die in diesem Zusammenhang sich er-
hebenden Fragen stellt der Verfasser in
sieben Kapiteln iiber die Rechtsquellen,
den Begriff des LuftbefSrderungsvertra-
ges, seinen Abschlufl, die Beférderungs-
dokumente, die Rechte und Pflichten der
Beteiligten und die Haftung des Luft-
frachtfiihrers dar. Auf Fragen der Lufe-
fahrtversicherung wird kurz eingegangen.
Ueber die Behandlung der Grundgedan~
ken des Warschauer Abkommens hinaus
werden seine einzelnen Bestimmungen den
anderen, oben erwihnten, Rechtsquellen
gegeniibergestellt. Die neueste Recht-
sprechung bis Sommer 1954 findet Be-
riicksichtigung.

Im ganzen zeichnet sich das Buch durch
seine klare Form aus und ist daher be-
sonders geeignet, dem Benutzer einen





